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THE METHOD OF IMPROVING THE ACCURACY OF SHIP POSITION DETERMINED BY DEAD RECKONING USING A CIRCLE OF EQUAL ALTITUDE


NGUYỄN VĂN SƯỚNG, LÊ XUÂN VIỆT, NGUYỄN ANH TUẤN
Khoa Hàng hải, Trường Đại học Hàng hải Việt Nam

Tóm tắt        
[bookmark: OLE_LINK3][bookmark: OLE_LINK4]             Trong bài báo này, cơ sở lý thuyết của phương pháp nâng cao độ chính xác vị trí dự đoán của tàu được đề xuất bằng cách sử dụng một vòng đẳng cao thiên thể. Với việc sử dụng phương pháp đề xuất, độ chính xác của vị trí tàu dự đoán được nâng cao khi không có các mục tiêu bờ. Ngoài ra, phương pháp cũng có thể được sử dụng để xác định vị trí tàu khi chỉ quan sát một thiên thể.     
Từ khóa: Hàng hải dự đoán, vị trí tàu, vòng đẳng cao thiên thể, hướng đi, tốc độ.

Abstract
              In this paper, the theory of method to improve the accuracy of ship is proposed by using a circle of equal altitude of a single celestial body. On the proposed method, the accuracy of dead reckoning-determined ship position is enhanced when land marks are invisible. In addition, this method can be also used to find out the ship position when there is only a single celestial body observed.  
Keywords: Dead reckoning, ship position, circle of equal altitude, ship course, ship speed

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 thể thu nhận tín hiệu từ 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. Ngày nay, với sự phát triển của khoa học máy tính cho phép giải các phương trình vòng đẳng cao 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. Trong nghiên cứu [2], nhóm tác giả đề xuất kỹ thuật biến đổi lượng giác để xác định vị trí tàu một cách trực tiếp. Mặt khác, các nghiên cứu [1, 3] sử dụng lý thuyết ma trận và vector để thiết lập vòng đẳng cao thiên thể trên hệ tọa độ đề các vuông góc, từ đó giải hệ tìm vị trí sau đó đổi sang hệ tọa độ cầu. Ngoài ra, nghiên cứu [6] cũng ứng dụng thuật toán di truyền trong tối ưu phi số hóa để tìm nghiệm tối ưu cho hệ phương trình vòng đẳng cao thiên thể. Bằng cách tiếp cận khác, sử dụng phương vị thay vì độ cao thiên thể, nghiên cứu trong [5] đề xuất một phương pháp xác định vị trí tàu có thể áp dụng khi không có đường chân trời. Mặt khác, trong nghiên cứu [3], tác giả đã đề xuất phương pháp hiệu chỉnh sự không đồng thời của các quan sát do tàu chuyển động, tuy nhiên phương pháp đề xuất chỉ áp dụng được với phương trình đường cao vị trí, việc áp dụng với phương trình vòng đẳng cao là khó khăn và chưa được giải quyết. Xét về mặt lý thuyết, các nghiên cứu trên đều có những đóng góp đáng kể đối với việc phát triển các thuật toán khác nhau nhằm tính toán vị trí tàu dựa trên các quan sát thiên thể. Tuy nhiên, các phương pháp trên vẫn còn nhược điểm là không thể áp dụng được khi chỉ quan sát một thiên thể duy nhất.
Bên cạnh đó, khi sử dụng phương pháp dẫn đường bằng thiên văn, cần thiết phải kết hợp với vị trí dự đoán theo phương pháp hàng hải dự tính (Dead reckoning) để tính toán các tham số của các đường vị trí hoặc sử dụng như vị trí tàu xác định khi không có được độ cao thiên thể. Tuy nhiên, độ chính xác của vị trí dự đoán nhận được từ phương pháp hàng hải dự tính lại rất thấp vì phụ thuộc vào nhiều yếu tố như: vị trí ban đầu, hướng đi, tốc độ tàu, khoảng thời gian dự tính, ảnh hưởng của sóng gió. Khi tàu hành trình gần bờ, các mục tiêu bờ được sử dụng để hiệu chỉnh và nâng cao độ chính xác của vị trí dự đoán. Tuy nhiên, khi tàu hành trình ngoài khơi không có mục tiêu bờ, độ chính của vị trí dự đoán là rất thấp. 
Từ những nhận xét trên, nhóm tác giả đề xuất một phương pháp kết hợp sử dụng một vòng đẳng cao thiên thể và các tham số tuyến đường tàu chạy để nâng cao độ chính xác của vị trí dự đoán. Theo chiều ngược lại, khi chỉ quan sát được độ cao của một thiên thể và biết các yếu tố tuyến đường, phương pháp này cũng có thể được sử dụng để xác định vị trí tàu. Đặc điểm của phương pháp là đơn giản và hoàn toàn khác với các đề xuất trước đây. 

2. Xác định vị trí tàu dựa trên vòng đẳng cao thiên thể và tham số tuyến đường tàu chạy






Giả sử vị trí tàu ở lần xác định gần nhất là P1(1,1) tại thời điểm (T1), tàu chạy ổn định trên hướng HT với tốc độ V. Quan sát thiên thể C(,) tại thời điểm (T2) được giá trị độ cao H, vị trí tàu tại thời điểm quan sát thiên thể C là P2(2,2) thỏa mãn hệ phương trình vòng đẳng cao dưới đây:   

	                              	                        (1)


Từ phương trình (1) có thể xác định giá trị kinh độ () khi biết vĩ độ () theo hệ thức:

                                                                                      (2)
Trong cả hai hệ thức trên, dấu “+” được dùng khi vị trí người quan sát nằm phía đông kinh tuyến gốc, ngược lại dấu “-“ khi người quan sát nằm phía tây kinh tuyến gốc. 
Mặt khác, khi tàu hành trình từ thời điểm xác định vị trí P1 đến vị trí P2 ta có hệ thức sau:
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Hiệu vĩ độ, hiệu kinh độ trong hệ thức (3) được xác định theo hướng đi và quãng đường: 

                                                                            	                                     (4)
Trong công thức (4), đơn vị của V là knot (NM/h), đơn vị của T1 và T2 được đổi ra giờ.
Theo lý thuyết xác định vị trí tàu, vị trí tàu là giao điểm của ít nhất 2 đường vị trí. Mục đích của bài toán là chỉ sử dụng một vòng đẳng cao thiên thể và các yếu tố tuyến đường để xác định vị trí. Việc sử dụng hệ thức (3) và hệ thức (4) có thể cho vị trí tàu và được biết đến với tên gọi phương pháp Dead Reckoning. Tuy nhiên, dự đoán vị trí tàu theo cách thức này thường không chính xác vì tàu chịu ảnh hưởng của các yếu tố ngoại cảnh. Do vậy, ý tưởng của phương pháp đề xuất là sử dụng phương pháp lặp đơn để giải hệ phương trình (1) với nghiệm thỏa mãn điều kiện dàng buộc trong phương trình (3) và (4). 
      Thay phương trình (3) và (4) vào phương trình (1) thu được:

                         	         (5)
Sắp xếp lại phương trình (5), nhận được:

                               (6)
Đặt: 

                         	   (7)




Hàm là hàm của một biến , mục tiêu của bài toán là tìm  sao cho hàm xấp sỉ 0. Để giải bài toán này, phương pháp lặp đơn được áp dụng, và nghiệm được xác định theo hệ thức sau:

                                               	                     (8)





Các bước lặp được thực hiện đến khi nào hiệu  đạt giá trị rất nhỏ mong muốn. Để giải theo hệ (8), thì cần phải khởi tạo 2 giá trị ban đầu gần với nghiệm thực tế, do đó 2 giá trị ban đầu có thể chọn là vị trí 1 và (tùy thuộc vào tàu chạy về phía Bắc hay Nam bán cầu).
Thứ tự các bước tính toán vị trí tàu theo phương trình vòng đẳng cao và các tham số tuyến đường như sau: 


Bước 1: Ghi lại vị trí tàu xác định gần nhất P1(1,1) tại thời điểm xác định T1, đồng thời ghi lại hướng đi và tốc độ tàu;
Bước 2: Tại thời điểm T2, quan sát độ cao thiên thể C, đồng thời ghi lại thời điểm quan sát;



Bước 3: Khởi tạo 2 giá trị ban đầu 1 và cho ;


Bước 4: Giải phương trình (8) đến khi đạt giá trị mong muốn (chẳng hạn 5 hải lý như yêu cầu về độ chính xác của vị trí tàu xác định bằng phương pháp thiên văn) để tìm;
Bước 5: Xác định vĩ độ người quan sát theo phương trình (2).

3. Kết luận
Nghiên cứu đã đề xuất một phương pháp để nâng cao độ chính xác của vị trí dự đoán bằng cách sử dụng một vòng đẳng cao thiên thể. Ngoài ra, theo chiều ngược lại, kỹ thuật này cũng cho phép giải phương trình vòng đẳng cao với một thiên thể và các tham số đường chạy tàu như hướng đi và tốc độ để xác định vị trí tàu. Ưu điểm của phương pháp có thể kể đến như: thực hiện việc nâng cao độ chính xác vị trí dự đoán khi không có các mục tiêu bờ, xác định vị trí tàu với một thiên thể sử dụng các tham số chuyển động tàu điều mà các phương pháp giải vòng đẳng cao hiện tại chưa tính đến. Hạn chế của phương pháp là chưa đề cập đến tác động của ngoại cảnh đến việc giải vi trí tàu. Trong tương lai, các nghiên cứu tiếp theo sẽ được thực hiện khi đề cấp đến ảnh hưởng của ngoại cảnh tác dụng. Ngoài ra, các thực nghiệm số sẽ được thực hiện để kiểm tra tính khả thi của phương pháp đề xuất. 


TÀI LIỆU THAM KHẢO
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NGUYÊN LÝ ĐỊNH HƯỚNG CỦA LA BÀN SỢI QUANG 
  PRINCIPLES OF COMPASS ORIENTATION OPTICAL FIBER
                                                                                    
PHẠM VĂN LUÂN
                                                                                        Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 
Tóm tắt            
La bàn sợi quang là một trong những thiết bị định hướng hiện đại được sử dụng nhiều trong lĩnh vực quân sự, khảo sát thủy văn, hoa tiêu, định vị động với những ưu điểm nổi bật như độ chính xác cao, thời gian khởi động ngắn, ít bị ảnh hưởng bởi các yếu tố bên ngoài, thời gian sử dụng dài mà không cần bảo quản thường xuyên, gọn nhẹ...Bài báo giới thiệu và so sánh hai phương pháp định hướng Bắc cơ bản là tĩnh và động để biến con quay sợi quang hồi chuyển thành la bàn sợi quang
Từ khóa: La bàn sợi quang, FOG, con quay sợi quang hồi chuyển.

1. Cơ sở lý thuyết chế tạo con quay sợi quang hồi chuyển
Sự xuất hiện của sợi quang học với những ưu điểm truyền dẫn ánh sáng đã được ứng dụng cùng hiệu ứng Sagnac tạo ra một loại con quay hồi chuyển mới gọi là con quay hồi chuyển sợi quang FOG (Fiber optic Gyrocompass). 


Cho vòng tròn sợi quang có bán kính R, nếu hai xung ánh sáng sinh ra từ cùng một nguồn, được lan truyền theo hai hướng ngược nhau trong một đường tròn tĩnh thì chúng sẽ có cùng quãng đường quán tính ở cùng một vận tốc, do đó chúng sẽ quay lại nguồn cùng một lúc. Nếu cho vòng dây quay đi với vận tốc góc sẽ làm đích đến thay đổi, khiến quãng đường dịch chuyển của hai xung khác nhau gây ra sự lệch pha. Xác định được độ lệch pha sẽ tính toán được góc quay của vòng.
[image: FIBER_OPTIC_GYRO_4d233f3276238]


Hình 1. Nguyên lý chế tạo con quay sợi quang hồi chuyển




Giả sử cho vòng sợi quang quay ngược chiều kim đồng hồ với vận tốc góc là , khi đó xung chạy theo chiều ngược chiều kim đồng hồ sẽ phải đi quãng đường dài hơn là , xung chạy theo chiều thuận chiều kim đồng hồ sẽ đi quãng đường ngắn hơn . Gọi thời gian t1 là thời gian xung chạy quãng đường dài hơn để tới đích:



  thay ta có  trong đó c là vận tốc ánh sáng, R là bán kính vòng sợi quang
Tương tự như vậy thời gian để sóng đi quãng đường ngắn hơn thoát ra ngoài vòng quang là t2


Khi đó tại đích hai sóng gặp nhau sẽ có độ lệch pha là   

                                     




Vì >>nên ta coi , có công thức mới:  



Trong đó S là diện tích vòng tròn sợi quang, là bước sóng ánh sáng. Bằng cách sử dụng các mạch cộng hưởng cơ hay điện độ lệch phasẽ được tính toán, từ đó tính được . Như vậy với một con quay sợi quang FOG nó sẽ có khả năng phát hiện sự quay của trái đất, từ đó xác định được hướng Bắc giống một la bàn con quay cơ thường dùng.

2. Các phương pháp định hướng Bắc của la bàn sợi quang
2.1. Cơ sở lý thuyết định hướng Bắc 
[image: 253642]
Hình 2. Cơ sở xác định hướng Bắc của con quay sợi quang hồi chuyển



Bằng cách đo tín hiệu đầu ra Ui là tỷ lệ của phép nhân vô hướng của vận tốc quay trái đất với véc tơ độ nhậy của FOG, sau khi tính toán sẽ xác định được hướng Bắc. Để làm được như vậy người ta để vec tơ độ nhậy song song với mặt phẳng chân trời và quay xung quanh trục quay của FOG (quay các góc cố định hay quay liên tục với vận tốc góc không đổi). Với mỗi vị trí quay khác nhau người ta sẽ lấy giá trị tín hiệu Ui, tùy vào độ chính xác cần thiết mà sẽ lấy bao nhiêu giá trị Ui. Nếu chiếu  lên hệ trục tọa độ Đề các thì khi đó sẽ có:





Trong đó 		: là vĩ độ tại nơi đặt FOG


			: là góc tạo bởi và mp(XOZ)


			: là góc tạo bởi hình chiếu của lên mp(XOZ) và trục X
		K	: là hệ số tỷ lệ của FOG

			: là vận tốc góc của trái đất (lấy giá trị 15.041 deg/h) 

		A	: là góc phương vị, nó là góc nằm trên mặt phẳng chân trời hợp bởi kinh tuyến thượng và hình chiếu của véc tơ 


Z


X
Y
O
Ax

















Hình 3.  Hệ tọa độ véc tơ K

2.2. Nguyên lý định hướng của la bàn bằng phương pháp tĩnh
Để xác định hướng Bắc trong phương pháp tĩnh người ta tính các ít nhất 3 giá trị của Ui với các vị trí khác nhau của véc tơ độ nhậy. Để có các vị trí khác nhau của véc tơ độ nhậy cho FOG quay xung quanh trục thẳng đứng như hình 
[image: ]
Hình 4. Tính các giá trị Ui  tại 3 vị trí khác nhau 











Như vậy đầu tiên khi véc tơ  ở vị trí 1 ta có giá trị : U1 = KcoscosA , khi FOG quay xung quanh trục thẳng đứng một góc tới vị trí 2 ta có giá trị : U2 = Kcoscos(A+), quay đến góc  ở vị trí 3 thì có: U3 = Kcoscos(A+). Vậy ta có ngay:



U1 – U2 = Kcos[cosA - cos(A+)]



U1 – U3 = Kcos[cosA - cos(A+)]








Với các giá trị , đã biết thường được chọn các giá trị dễ dàng tính toán, ví dụ như =; = thì có ngay = cotag() và ta tính được góc A, từ đó định được hướng Bắc. 
Độ chính xác của phương pháp giới hạn bởi các nhiễu gây ra bởi hiệu ứng Kerr, hiệu ứng tán xạ Rayleigh, hiệu ứng khúc xạ kép, hiệu quả lượng tử của bộ tách sóng quang, tốc độ ánh sáng trong chân không…
2.3. Nguyên lý hoạt động của la bàn bằng phương pháp động


Trong phương pháp động thì trục nhạy cảm của FOG được quay liên tục với tốc độ không đổi, khi đó tín hiệu đầu ra có dang hình sin. Vậy vị trí của trục nhạy cảm thay đổi sẽ được phát hiện khi pha của nó thay đổi. Tín hiệu đầu ra được mô tả: U = sin 

Trong đó 	: là vận tốc góc của trái đất (lấy giá trị 15.041 deg/h)

		: là hướng của bán kính quang học FOG
Theo cách này tại một số vòng quay cụ thể của FOG phép đo được thực hiện trong một thời gian hữu hạn, việc kích hoạt này dựa trên các phương pháp đánh dấu khác nhau. Về cơ bản phương pháp tính toán định hướng động cũng giống như tĩnh nhưng nó được thực hiện liên tục và tự động, điểm khác biệt chủ yếu là đó độ chính xác của phương vị xác định sẽ được cải thiện đáng kể nếu tốc độ quay của trái đất được tính liên tục và góc phương vị được tính bằng một hàm sin. Tuy vậy nó bị giới hạn bởi nhiễu, độ phân giải của các thiết bị điện tử liên kết. Trong đó nhiễu lại phụ thuộc vào nhiều yếu tố như công suất của sợi quang, hiệu quả lượng tử của các bộ tách sóng quang, thời gian trung bình kích hoạt, bán kính vòng quang học, nguồn bức xạ bước sóng, tốc độ ánh sáng trong chân không…

3. Kết luận
Như vậy việc sử dụng phương pháp tĩnh để xác định phương vị sẽ giảm bớt các cơ cấu cơ học có trong la bàn vì các phép đo đều thực hiện ở trạng thái tĩnh. Nhờ vậy sự rung động không ảnh hưởng gì tới tín hiệu đầu ra của FOG. Nhược điểm chính của nó là thời gian đo lường bị kéo dài do thời gian quay của con quay từ điểm này tới điểm khác cần thời gian ổn định lâu hơn. Để sử dụng phương pháp này thì cần phải có mô hình, phương trình toán học hiệu quả giải quyết tính không đồng thời của phương pháp.
Phương pháp động thì cho phép thực hiện đo liên tục để xác định hướng Bắc với cơ cấu quay tự động. Ưu điểm là cho phép giảm tần số lệch hiệu quả nhưng việc có hệ thống cơ học sẽ làm hệ thống rung động gây ra các tín hiệu nhiễu mà bộ lọc tín hiệu không thể lọc hết.
Với những ưu nhược điểm khác nhau mà tùy vào điều kiện bên ngoài mà phương pháp nào được sử dụng, vấn đề giá thành cũng được cân nhắc khi lựa chọn phương pháp nào để đảm bảo la bàn sợi quang hoạt động vừa chính xác mà có độ bền cao.
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TAI NẠN HÀNG HẢI VÀ BÀI HỌC BÀI THỨ MƯỜI BỐN
MARINE ACIDENT AND RECOMENDATION FORTEENTH CASE STUDY

ĐÀO QUANG DÂN
[bookmark: OLE_LINK9][bookmark: OLE_LINK10]                                                               Khoa Hàng hải – Trường Đại học Hàng hải Việt Nam
Tóm tắt:
Với mục đích thông qua phân tích tai nạn hàng hải để xác định nguyên nhân và hoàn cảnh xảy ra tai nạn làm cơ sở để đưa ra các khuyến nghị ngăn chặn các tai nạn tương tự xảy ra trong tương lai, đồng thời giúp cho thuyền viên có những bài học thực tế bổ ích để hàng hải an toàn. 
Chào mừng 63 năm ngày thành lập khoa Hàng hải, trường Đại học Hàng hải Việt Nam 04-01-2019, tác giả xin gửi tới Quý bạn đọc của Nội san khoa học Công nghệ Khoa Hàng hải “bài thứ mười bốn”. Bài báo viết về tai nạn của đại phó trên chiếc tàu Johanna C, ông ta bị rơi xuống hầm hàng phía trước của con tàu từ trên một mã hàng thép nặng. Ngay sau khi xảy ra tai nạn đại phó được đưa đến bệnh viện địa phương bằng xe cứu thương, nhưng ông ta đã chết ngay sau khi tới bệnh viện.
Abstract: 
The purpose of the article is to determine the contributory causes and circumstance of the accident as a basic for making recommendation to prevent similar accidents occuring in the future as well as it helps crew members have useful practical lessons for safe navigation. 
To celebrate the 63rd Faculty of navigation of Vietnam Maritime day 20-11-2018, the author would like to present readers the 14th Marine Acident and Recomendation in the Navigation Department’s Internal Scientific and Technical journal. This paper to write the the chief of the general cargo Johanna C fell from a large steel cargo unit that was being repositioned in the vessel’s forward hold. The chief officer was moved ashore and taken to a local hospital by ambulance, but he died shortly after arrival.

1. Tóm tắt sự kiện
Vào ngày 11 tháng 5 năm 2018, đại phó trên một chiếc tàu bách hóa đăng kí tại Anh, tàu chở hàng Johanna C rơi từ một mã hàng thép lớn đang được định vị lại trong hầm hàng số 1. Đại phó sau đó đã được chuyển lên bờ và đưa đến bệnh viện địa phương bằng xe cứu thương, nhưng anh ta đã chết ngay sau khi tới bệnh viện.
Cuộc điều tra sau đó xác định rằng: 
- Đại phó đứng trên lô hàng thép không an toàn và cũng không cần thiết phải đứng trên đó trong khi mã hàng này đang được nâng lên;
- Đại phó bị mất thăng bằng và ngã xuống hầm hàng sau sự chuyển động đột ngột và bất ngờ của mã hàng hóa và / hoặc dây nâng mã hàng khi hàng hóa được nâng lên;
- Sự chuyển động đột ngột và bất ngờ của mã hàng hóa và / hoặc cáp treo của mã hàng hóa này có thể trượt khỏi vị trí đúng của chúng;
- Phản ứng của thuyền viên ngay sau khi đại phó bị rơi xuống là tức thời và rất bài bản.
Sau vụ tai nạn, Công ty Carisbrooke Shipping Ltd quản lý chiếc tàu Johanna C, đã cấm tất cả mọi thuyền viên của mình đứng trên những mã hàng nặng dưới sức căng của các dây nâng hàng. Cơ quan Bảo vệ an toàn Hàng hải và Bờ biển (MCA) cũng đã có các hướng dẫn bao gồm cả những mối nguy hiểm đối với người khi đứng trên các mã hàng nặng đang được nâng lên trong Quy tắc Thực hành Làm việc An toàn (Code of Safe Working Practices). 

[image: ]
Hình 1. Tàu Johanna C


2. Tường thuật vụ việc
Tàu Johanna C đến Songkhla, Thái Lan vào sáng ngày 10 tháng 5 năm 2018. Công việc dỡ hàng bắt đầu vào buổi chiều và được hoàn thành vào lúc 03551 sáng hôm sau. Các thủy thủ của tàu và các công nhân xếp dỡ của cảng sau đó đã chuẩn bị chuyển 400 tấn má trục khuỷu bằng thép khá nặng (Hình 2) và 506 tấn thép ống từ hầm số 2 sang hầm số 1. Việc dịch chuyển hàng hóa là cần thiết nhằm để cho tàu có mớn nước mũi đạt 5,5m thậm chí sẵn sàng cho việc nhận hàng hóa tại cảng tiếp theo, Xinhui, Trung Quốc.
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Hình 2. Kích thước của má trục khuỷu
	Các má của trục khuỷu mỗi cái nặng từ 37 đến 46 tấn. Thuyền trưởng đồng ý với người thuê tàu rằng công nhân xếp dỡ của cảng sẽ xếp lô hàng là những ống thép xuống tàu còn việc xếp các má trục khuỷu xuống tàu sẽ do thuyền viên của tàu thực hiện. Thuyền trưởng và đại phó có tên là Laur Marin được yêu cầu cần phải đánh giá rủi ro cho việc dịch chuyển hàng hóa này, nhưng họ đã không thực hiện.
	Trong khoảng thời gian từ 1035 đến 1800 ngày 11 tháng 5 năm 2018, công nhân bốc xếp của cảng đã tiến hành chuyển các ống thép từ hầm số 2 sang hầm số 1. Khi việc dịch chuyển các ống thép gần như hoàn tất, thuyền trưởng tàu Johanna C đã có cuộc họp với các thành viên của tàu về việc dịch chuyển má trục khuỷu. Nội dung cuộc họp bao gồm phương pháp, quy trình thực hiện sao cho phải an toàn và cũng đã phân công nhiệm vụ cụ thể cho từng cá nhân. Thuyền trưởng cũng đã nhấn mạnh tầm quan trọng của việc buộc các dây chằng để giữ cho khoảng cách hai bên của các má trục khuỷu phải cân bằng nhau.
	Vào lúc 1915, các thuyền viên của tàu Johanna C bắt đấu thực hiện công việc dịch chuyển lô hàng là các má trục khuỷu. Bosun và một thủy thủ ở hầm số 2, đại phó và phó 3 ở hầm số 1; thuyền trưởng cùng hai thủy thủ đứng ở trên cầu cảng. Hai thủy thủ vận hành hai cần cẩu, cần cẩu phía sau nâng các má trục khuỷu lên bờ và cần cẩu phía trước sẽ xếp các má trục khuỷu này từ bờ (cầu cảng) xuống hầm 1. Các thuyền viên đều mặc quần áo bảo hộ với mũ cứng và giầy bảo hộ an toàn. Hai hầm hàng được chiếu sang bởi đèn cargo light trên boong và đèn của cảng.
	Các má trục khuỷu được nâng lên lần lượt từ hầm số 2 bằng cần cẩu phía sau. Hai dây nâng hàng dài 12m được sử dụng để nâng mã hàng và móc vào cần cẩu. Mỗi má trục khuỷu được cầu lên khỏi hầm số 2 và đưa, đặt lên cầu cảng, sau đó cần cẩu phía trước sẽ cẩu các má trục khuỷu này xuống hầm số 1, chúng được hạ xuống đặt trên các thanh gỗ chèn lót dày 15cm. Sau khi 6 má trục khuỷu hoàn thành việc dịch chuyển, phó 3 đã thay vị trí của một thủy thủ trên cầu cảng. Một sĩ quan máy và một thợ máy cũng xuống hầm số 1.
	Lúc 2230, má trục khuỷu thứ 9 được hạ xuống hầm số 1, nhưng nó không hạ xuống theo phương vuông góc với sàn hầm(phương thẳng đứng) và sát vào thành vách hầm hàng như dự định. Sau đó, thủy thủ lái cẩu đã xông dây nâng mã hàng để tháo ra khỏi mã hàng, nhưng đại phó đã nhanh chóng thông báo cho thủy thủ lái cẩu qua bộ đàm rằng má trục khủy này cần phải được xếp lại.
	Vào khoảng 2238, đại phó trèo lên má trục khuỷu thứ 9. Đại phó giữ một trong những chiếc dây slings bị chùng xuống bằng tay phải (Hình 3) và hướng dẫn người lái cần cẩu thông qua radio và sau đó ra tín hiệu bằng các tay để nâng má trục khuỷu lên từ từ. Trong khi đó, một thủy thủ giữ dây sling ở phía trong của má trục khuỷu để ngăn chúng di chuyển khỏi vị trí đã định.
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Hình 3. Vị trí của đại phó trước khi bị rơi
Khi các dây slings treo căng và má trục khuỷu bắt đầu được nâng lên đến gần mặt boong đột nhiên một dây sling bị giật đột ngột. Thủy thủ, sĩ quan máy và thợ máy ở trong hầm 1 đã nghe thấy một tiếng động lớn và nhìn thấy đại phó bị rơi vào lỗ hổng ở tâm của má trục khuỷu và rơi xuống hầm hàng.
Ngay lập tức sĩ quan máy thông báo cho thuyền trưởng và thủy thủ lái cần cẩu qua bộ đàm cầm tay. Thủy thủ lái cần cẩu đã xông dây cẩu và một thủy thủ khác leo lên má trục khuỷu. Đại phó nằm nghiêng bên trái, đầu gối gập lại (Hình 4). Đại phó lúc này nửa tỉnh nửa mê và có máu chảy ra từ lỗ mũi. 
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Hình 4. Vị trí của người đại phó trước khi rơi

Thuyền trưởng và phó ba chạy nhanh lại xuống tàu. Vào lúc 2240, thuyền trưởng gọi xe cứu thương đến hiện trường. Cùng lúc đó, thuyền phó ba gọi thuyền phó hai mang theo một bộ dụng cụ sơ cứu và một chai oxy. Phó hai và phó ba đã đến vị trí của đại phó nằm, họ kiểm tra tình trạng chấn thương của đại phó và cho ông ta thở oxy. Đại phó phàn nàn về cơn đau dữ dội ở bên phải và ông ta không thể cảm nhận hoặc di chuyển được cánh tay phải của mình. Ông ta cũng thấy khó thở. Phó hai và phó ba đã nâng đại phó từ bên trong lỗ hổng trên má trục khuỷu và đặt ông ta lên cáng.
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Hình 5. Minh họa vị trí hàng hóa được xếp lại vào hầm số 1 sau khi dịch chuyển từ hầm số 2.
Lúc 2315 xe cứu thương đến, đại phó được giữ chặt trong cáng và nâng lên bờ bằng cần cẩu phía trước của tàu. Đại phó được đưa ra khỏi cáng và được chuyển vào trong xe cứu thương. Tuy nhiên, trong xe cứu thương không có bất kỳ một nhân viên y tế nào, nên phó hai đi cùng theo xe.		
Xe cứu thương khởi hành lúc 2322 và hành trình đến bệnh viện kéo dài khoảng 25 phút. Trong thời gian này, đại phó tiếp tục gặp khó khăn trong việc thở, và ông ta phàn nàn về những cơn đau nhói ở bên trái. Chai oxy trang bị trong xe cứu thương trống rỗng không còn oxy và đại phó trở nên không có phản ứng gì. Phó hai kiểm tra các dấu hiệu quan trọng và bắt đầu tiến hành hồi sức tim phổi cho đại phó. Khi đến bệnh viên với sự trợ giúp của các nhân viên y tế cấp cứu hồi sức khẩn cấp, nhưng đại phó đã chết vào lúc 0105 ngày 12 tháng 5 năm 2018.
Báo cáo của bệnh viện đã kết luận rằng đại phó đã chết do chảy máu và tràn khí màng phổi ở khoang ngực phải. Xương sườn bị gãy, vết rách bị nhiễm trùng, ông ta bị đa chấn thương.

3. Phân tích tai nạn
3.1 Sự việc đại phó bị rơi

Nguyên nhân đại phó bị rơi xuống lỗ hổng trung tâm trên má trục khuỷu xuống hầm hàng gần như chắc chắn là do ông ta đã bị mất thăng bằng khi dây nâng mã hàng giật đọt ngột khi dây này bị căng. Sau tai nạn, các điều tra viên đã không tìm thấy bất cứ khuyết tật nào đối với các dây slings sử dụng để nâng mã hàng hoặc thiếu sót trong vận hành cần cẩu. Do vậy chuyển động giật đột ngột và bất ngờ của dây slings phải được gây ra bởi các yếu tố khác, chẳng hạn như dây treo không được đặt đúng vị trí cân bằng ở đúng giữa hai bên của trọng tâm mã hàng.
Mặc dù, các dây treo mã hàng đã bị chùng xuống chỉ vài centimet sau khi má trục khuỷu thứ chín được hạ xuống, nhưng chừng đó cũng đủ để chúng di chuyển khỏi vị trí trọng tâm mã hàng gây ra sự mất căn bằng. Nếu dây treo định vị không chính xác khi chúng bị căng, dưới sức nặng của khối hàng sẽ trở làm mất cân bằng cả mã hàng đó. Chính vì vậy, có nhiều khả năng ít nhất một trong số các dây treo đã bị trượt và làm cho má trục khuỷu bị nghiêng mạnh ở một đầu.

3.2. Thực hiện công việc không an toàn
Việc đứng trên đỉnh của má trục khuỷu, cao hơn mặt sàn 1,35m và được nâng lên là một việc làm không an toàn và không cần thiết. Dây treo mã hàng có thể đã được chằng lại và cho tiến hành cẩu lên để điều chỉnh lại vị trí mã hàng mà không có bất kỳ hành động kiểm nào, mặc dù ngay từ đầu nó có thể đã hơi lệch khỏi vị trí cân bằng của nó. Đại phó quyết định định vị lại má trục khuỷu thứ 9 cho thấy ông muốn hoàn thành nhiệm vụ theo kế hoạch. Tuy nhiên, việc đại phó tự mình điều khiển việc tái định vị mã hàng này cho thấy rủi ro khi đứng trên một mã hàng nặng dưới sức căng của dây treo đã không được lưu tâm. Ngoài ra, nếu có nghĩ đến thì ông ta và các thành viên của tàu cũng đã bỏ qua hoặc bất chấp cứ cho tiến hành cẩu.
Thủy thủ, sĩ quan máy và thợ máy đứng trong hầm số 1, và thủy thủ vận hành cần cẩu có thể nhắc nhở đại phó cần cẩn thận khi ông ta đứng lên trên má trục khuỷu thứ 9 và hướng dẫn ra hiệu cho nâng mã hàng lên. Tuy nhiên, họ đã không thực hiện việc nhắc nhở, lưu tâm này. Giống như trên nhiều con tàu chở hàng khác, thuyền viên làm việc trên các mã hàng hóa được coi là một thói quen thông thường. Mặc dù trong sổ tay hướng dẫn vận hành của tàu Johanna C có yêu cầu thuyền viên phải dừng mọi hoạt động nâng hạ, nếu thấy có bất kỳ sự lo ngại nào về an toàn, nhưng có lẽ họ đã không thực hiện.
Hơn nữa, mặc dù sự dịch chuyển của các má trục khuỷu xảy ra trong bóng tối nhưng việc đánh giá rủi ro cho nhiệm vụ này đã không được thực hiện. Thuyền trưởng đã không tham khảo lời khuyên của đội trưởng đội bốc xếp và người quản lý công nhân trên bờ trong khi dây treo mã hàng không có giấy chứng nhận kiểm tra chất lượng. Sự thiếu tuân thủ chung đối với các quy trình về vận chuyển, xếp dỡ hàng hóa, có lẽ bị ảnh hưởng bởi thái độ do có thể đã bị hấp dẫn bởi phần thưởng về mặt tài chính được chủ tàu /người thuê tàu trả cho thuyền viên.

4. Kết luân và bài học kinh nghiệm
4.1 Kết luận
Nguyên nhân tai nạn
· Do dây treo nâng má trục khuỷu bị giật đột ngột, bất ngờ dẫn đến đại phó đã bị mất thăng bằng và rơi vào lỗ hổng trên má trục khuỷu.
· Chuyển động đột ngột và bất ngờ của má trục khuỷu và / hoặc dây treo nó có thể là do các dây treo này đã bị trượt khỏi vị trí cân bằng dự định của chúng.
· Đại phó không cần thiết phải đứng trên đỉnh của má trục khuỷu thứ 9 và hành động này là rất không an toàn.
· Những rủi ro khi đứng trên mã hàng nặng dưới sức căng của dây treo nâng mã hàng đã không được đánh giá đầy đủ.
· Hoạt động dịch chuyển hàng hóa trên tàu là một công việc kỹ thuật thường xuyên và hành động này không phải là nguyên nhân gây ra tai nạn.
Phản ứng của thủy thủ đoàn sau khi đại phó bị rơi xuống hầm là rất kịp thời, tức thì đồng thời cũng rất tích cực và chuyên nghiệp.

4.2 Bài học kinh nghiệm
Qua việc phân tích, xác định nguyên nhân và hoàn cảnh xảy ra tai nạn hàng hải, chúng ta rút ra được bài học bổ ích, những bài học này không những sẽ giúp cho những người đi biển tránh được những tai nạn hàng hải tương tự đáng tiếc xảy ra, mà còn là nguồn tư liệu phong phú và hữu ích trong các bài giảng của khoa Hàng hải, trường Đại học Hàng hải Việt Nam.	

4.2.1. Đối với chủ tàu:
Các chủ tầu cần ban hành và nhấn mạnh tầm quan trọng của việc tuân thủ các quy trình và làm việc an toàn trên tàu. Trong đó bao gồm cả những điểm cần phải lưu ý sau:
· Đánh giá rủi ro trước khi tiến hành mỗi công việc.
· Di chuyển trên đỉnh của các mã hàng.
· Khoảng cách với cáp treo và dưới sức căng của mã hàng nặng.
· Làm việc và hợp tác chặt chẽ giữa các thành viên trong nhóm và giữa các nhóm trong khi thực hiện các công việc chung .
4.2.2. Đối với thuyền viên:
- Thuyền bộ cần đánh giá rủi ro và đưa ra các phương án an toàn thống nhất trước khi thực hiện bất cứ công việc nào.
-  Tuyệt đối không được đứng trên các mã hàng nặng trong khi chúng đang được nâng lên cao.
- Khi xảy ra tai nạn trên tàu, thủy thủ đoàn cần phải có hành động chuyên nghiệp ngay lập tức và tích cực phù hợp với từng tai nạn và hoàn cảnh cụ thể. Tuyệt đối không bỏ qua giai đoạn sơ cứu ban đầu và hỗ trợ y tế liên tục cho đến khi nạn nhân được đưa đến bệnh viện
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NHỮNG ĐIỂM KHÁC NHAU GIỮA TÀU VÀ THUYỀN
THESE DIFFERENCES BETWEEN A SHIP AND A BOAT

ĐÀO QUANG DÂN, NGUYỄN VĂN THỊNH
Khoa Hàng hải – Trường Đại học Hàng hải Việt Nam 
Tóm tắt:            
     	Mặc dù mọi người đều biết sự khác biệt giữa một con tàu và một chiếc thuyền, nhưng có khá nhiều người thường bị nhầm lẫn giữa hai thuật ngữ này. Về mặt kỹ thuật, tàu và thuyền có một ranh giới rất mỏng manh và chính điều này thường dẫn đến một sự nhầm lẫn lớn. 
	Để giúp cho độc giả hiểu rõ hơn về sự khác nhau giữa hai thuật ngữ tàu và thuyền, nhóm tác giả xin gửi đến độc giả bài báo này.

Từ khóa:Tàu, thuyền.

Abstract
 
      	Although everyone knows the difference between a ship and a boat, there are quite a few who often get confused between the two terms. Technically, there is a thin line between them and this often leads to a major confusion.
 	To give readers these differences between a ship and a boat, the authors have written and introduce this article.

Keyword: Ship, Boat.

1. Giới thiệu

Trong khi nói về sự khác biệt giữa một con tàu và một chiếc thuyền, điều đầu tiên xuất hiện trong tâm trí của chúng ta là kích thước của chúng. Theo truyền thống, mọi người coi một con tàu là một phương tiện lớn dung để đi biển, trong khi những chiếc thuyền có kích thước thường nhỏ hơn.
Để hiểu được rõ sự khác biệt giữa tàu và thuyền, một số khía cạnh sau cần được đề cập và xem xét.

2. Những điểm khác nhau giữa tàu và thuyền
2.1 Kích thước
Khía cạnh quan trọng nhất được xem xét đầu tiên khi nói về sự khác biệt giữa tàu và thuyền đó chính là kích thước của chúng. Người ta nói rằng cách tốt nhất để phân biệt giữa tàu và thuyền là hãy nhớ rằng một con tàu có thể mang trên nó nhiều con thuyền, nhưng thuyền không thể chở được tàu.
Về mặt kỹ thuật, một phương tiện vận chuyển hàng hóa trên mặt nước có dung tích ít nhất 500 GT trở lên được gọi là một con tàu. So sánh, thuyền được quy định là khá nhỏ gọn về kích thước cấu trúc cũng như sự dịch chuyển động của chúng.
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Hình 1. Thuyền được chuyên chở trên tàu
2.2. Tầm hoạt động
Một sự khác biệt lớn giữa tàu và thuyền là tầm hoạt động của chúng. Tàu là phương tiện vận tải biển hoạt động trong khu vực đại dương và biển. Chúng thường bao gồm các tàu du lịch, tàu hải quân, tàu chở dầu, tàu container, tàu RoRo và những công trình nổi ngoài khơi, v.v.. Chúng chủ yếu được thiết kế và đóng với mục đích vận chuyển hàng hóa / hành khách trên khắp các vùng biển và đại dương.
Ngược lại, thuyền thường hoạt động ở những vùng nước nhỏ hơn/ hạn chế chúng bao gồm các phà và tàu kéo, thuyền buồm, thuyền sử dụng mái chèo, thuyền kayak, ca nô, v.v.. Thuyền được sử dụng chủ yếu cho các mục đích đơn giản và chủ yếu là hoạt động trong các khu vực gần bờ.
2.3. Điều khiển, vận hành và công nghệ
Về mặt công nghệ, thuyền là những phương tiện thông thường sử dụng các công nghệ đóng đơn giản với các thiết bị, hệ thống và yêu cầu bảo dưỡng ít phức tạp hơn. Trong khi đó, vì các con tàu được yêu cầu tầm hoạt động trong thời gian dài hơn và di chuyển trên các vùng biển, các đại dương nên chúng được điều khiển, vận hành bằng những kỹ thuật tiên tiến, máy móc có công suất cũng như số lượng chi tiết lớn hơn rất nhiều, cũng như luôn luôn sử dụng hệ thống dẫn đường.
2.4. Phi hành đoàn

Đây là một trong những khác biệt chính giữa tàu và thuyền.
Tàu có kích thước lớn hơn tàu rất nhiều, thậm chí nhiều chiếc có kính thước khổng lồ và do đó chúng được vận hành bởi các thuyền viên và kỹ sư được đào tạo chuyên nghiệp. Một con tàu đòi hỏi cần phải có một thuyền trưởng để vận hành con tàu và chỉ huy thủy thủ đoàn.
Mặt khác, số lượng thành viên hay huyền viên trên một con thuyền phụ thuộc vào kích cỡ của thuyền. Nó có thể chỉ là một người hoặc một phi hành đoàn đầy đủ tùy thuộc vào kích thước và mục đích của thuyền.

[image: Credits: Garry Knight/wikipedia.org]
Hình 2. Hình ảnh minh họa thành viên trên một con thuyền
2.5. Năng lực vận chuyển hàng hóa

Thuyền là một tàu có kích thước từ nhỏ đến trung bình, có khả năng chuyên chở hàng hóa ít hơn rất nhiều so với tàu.
Tàu được chế tạo đặc biệt để chuyên chở hàng hóa hoặc hành khách hoặc nhiều con thuyền, trong khi thuyền là một thuật ngữ chung thường được sử dụng phần lớn cho các loại phương tiện đường thủy với việc chế tạo là thủ công.
Chủ yếu là thuyền được sử dụng cho mục đích giải trí, câu cá hoặc phà.

2.6. Đóng và thiết kế

Khi nói đến đóng và thiết kế, tàu thường bao gồm những cấu trúc phức tạp có nhiều hệ thống máy móc và các khía cạnh thiết kế để đảm bảo an toàn và ổn định cho nó trong các phiêu trình chuyên chở hàng hóa và hành khách vượt biển, vượt các đại dương.
Một chiếc thuyền thường có yêu cầu đơn giản hơn trong thiết kế và đóng nó, đồng thời nó cũng có ít máy móc hơn và trong thiết kế không đòi hỏi phức tạp bằng thiết kế cho một con tàu.

2.7. Lực đẩy

Một chiếc thuyền có thể được cung cấp năng lượng bằng các cánh buồm, động cơ hoặc chính con người, trong khi một con tàu cần phải có động cơ chuyên dụng để tạo ra lực đẩy chúng chạy trên mặt nước. (Tàu cũng có thể được đẩy bằng các cánh buồm hoặc các công nghệ đẩy tiên tiến khác).
Mặc dù tất cả các con tàu hoạt động trên biển đều được gọi là tàu, tàu chạy chìm trong lòng biển được gọi là "tàu ngầm" và cũng có nhiều nơi gọi nó là thuyền. Điều này chủ yếu là do trong các thế kỷ trước, tàu ngầm có thể được đưa lên tàu cho đến khi chúng được sử dụng rộng rãi và phổ biến hơn trong các hoạt động của hải quân. Tuy nhiên, khi chúng ta nói về sự khác biệt giữa tàu và thuyền, chủ yếu đề cập và xem xét so sánh giữ tàu và thuyền nổi trên mặt nước.


[image: shipyard maersk]
Hình 3. Động cơ máy tạo nên lực đẩy cho một con tàu

8. Kết luận

Việc sử dụng thuật ngữ “ship” và “boat” hay “tàu” và “thuyền”, cũng phụ thuộc vào khu vực mà phương tiện đó đang được sử dụng. Người dân từ một số quốc gia thường coi một tàu đánh cá cỡ trung bình là một chiếc thuyền, hoặc một chiếc phà cỡ trung bình hoặc thuyền giải trí là tàu. Như vậy có thể thấy, mọi người có xu hướng khái quát hóa một con tàu trên cơ sở kích thước của nó. Tuy nhiên, cần lưu ý rằng sự khác biệt giữa tàu và thuyền phụ thuộc vào một số yếu tố như đã diễn giải ở trên.
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Tóm tắt                
	Hiện nay, hệ thống máy lái tự động thích ứng đang được sử dụng phổ biến trên các đội tàu biển trên thế giới. Hệ thống này đã chứng minh được hiệu quả trong quá trình khai thác tàu và góp phần rất lớn trong việc đảm bảo an toàn hàng hải. Hiệu quả hoạt động của hệ thống máy lái tự động thích ứng dựa trên hoạt động của hệ thống điều khiển tự động. Các hãng sản xuất khác nhau đã xây dựng các thuật toán khác nhau trên hệ thống điều khiển tự động của máy lái. 
	Bài báo sẽ phân tích phương pháp điều khiển tự động của hệ thống máy lái tự động thích ứng Yokogawa PT500A để đảm bảo giảm thiểu nhiên liệu tiêu thụ trong quá trình điều khiển tàu, nâng cao hiệu quả kinh tế trong khai thác tàu.

Từ khóa: Máy lái tự động thích ứng, hệ thống điều khiển tự động, Yokogawa PT500A

1. Đặt vấn đề
	Máy lái tự động là một trong những thiết bị hỗ trợ hàng hải quan trọng được lắp đặt trên các tàu biển hiện nay. Chế độ lái tự động hỗ trợ cho sỹ quan và thủy thủ trực ca tập trung cho công tác cảnh giới đảm bảo an toàn hàng hải đồng thời nâng cao hiệu quả khai thác tàu. Về lý thuyết, cơ sở tiết kiệm nhiên liệu trong chế độ lái tự động dựa trên việc giảm thiểu ảnh hưởng của các điều kiện ngoại cảnh đặc biệt là dòng chảy lên tàu khi bánh lái quay. Khi bánh lái quay, sự gia tăng ảnh hưởng của dòng chảy lên tàu sẽ tăng tải lên máy chính làm giảm tốc độ máy. Bộ điều tốc sẽ điều khiển liên tục để tránh hiện tượng giảm tốc độ máy chính dẫn tới tăng lượng nhiên liệu tiêu thụ. Do đó, hiệu quả kinh tế của hệ thống máy lái tự động là duy trì tàu hàng hải theo hướng đặt trước với số lần điều khiển bánh lái là ít nhất.
	Mỗi con tàu có đặc tính điều động riêng. Thời gian ăn lái của tàu phụ thuộc vào các đặc tính điều động của tàu. Tàu sẽ không ăn lái khi bánh lái quay nhanh hơn giới hạn hiệu suất của bánh lái. Giới hạn này được gọi là thời gian phản ứng của tàu. Đặc tính điều động của tàu thay đổi theo tải trọng, mớn nước và tốc độ tàu. Hệ thống điều khiển tự động cần tính toán dựa trên các thống số điều động đầy đủ và chính xác.
	Hiện tượng đảo mũi của tàu được xác định bằng la bàn điện phụ thuộc vào hai yếu tố chính: tính năng điều động của tàu và nhiễu từ các yếu tố ngoại cảnh như sóng, gió,… Theo quan điểm về tiết kiệm nhiên liệu, bánh lái không nên quay khi nhiễu có tần suất cao hơn thời gian phản ứng của tàu. Ngoài ra, bánh lái cũng không nên được quay với góc bẻ lái lớn.
	Bài báo sẽ phân tích phương pháp điều khiển tự động của hệ thống máy lái tự động thích ứng Yokogawa PT500A để đảm bảo giảm thiểu nhiên liệu tiêu thụ trong quá trình điều khiển tàu, nâng cao hiệu quả kinh tế trong khai thác tàu.


2. Hê thống điều khiển tự động của hệ thống máy lái tự động thích ứng Yokogawa PT500A
	Việc giảm thiểu nhiên liệu tiêu thụ được thực hiên thông qua việc giảm nhiễu hiệu quả và hạn chế hoạt động của bánh lái dựa trên các thông số đặc tính điều động chính xác của tàu. Hệ thống máy lái tự động Yokogawa PT500A sử dụng bộ lọc Kalman nâng cao và bộ điều khiển tối ưu.

2.1. Bộ lọc Kalman nâng cao
	Phương pháp xác suất thống kê được sử dụng để tính toán các thông số đầu vào bao gồm các nhiễu ngẫu nhiên. Hiện nay, bộ lọc Kalman đang được sử dụng để thu nhận các thông số đặc tính điều động của tàu từ độ đảo mũi của tàu thông qua sự thay đổi của hướng la bàn điện. Đồng thời, bộ lọc Kalman sẽ đưa ra tính toán tốc độ quay mũi của tàu khi bẻ bánh lái đến góc cần thiết bằng cách loại bỏ hiệu quả nhiễu trong tín hiệu hướng mũi tàu từ la bàn điện.
	Các thông số đặc tính điều động của tàu được bộ lọc Kalman hợp nhất thành một mô hình. Mô hình này sẽ thay đổi khi có góc bẻ bánh lái thực tế. Khi đó, hoạt động của mô hình này và tốc độ đảo mũi của tàu sẽ xuất hiện sai khác. Sự sai khác này sẽ được sử dụng để tính toán tốc độ đảo mũi của tàu dưới tác dụng của bánh lái quay. 
	Mô hình thay đổi phụ thuộc vào tải trọng, mớn nước và tốc độ tàu. Bộ lọc Kalman nâng cao có chức năng loại bỏ nhiễu và chức năng xây dựng mô hình mới phù hợp với các thay đổi. Chức năng nhận biết thay đổi của mô hình và tạo ra mô hình mới được gọi là chức năng nhận dạng. Thông thường, để nhận dạng đặc tính điều động của tàu, tàu sẽ tiến hành bài kiểm tra chạy zíc zắc để xác định mô hình mới. Hệ thống máy lái tự động thích ứng Yokogawa PT500A thiết lập các thông số ban đầu xây dựng mô hình tính toán từ thông số riêng của tàu khi lắp đặt hệ thống và lưu các thông tin này vào bộ điều khiển tối ưu. Chức năng nhận dạng tự động cập nhật mô hình mới từ các thông số của vỏ tàu trong quá trình điều động khi rời cảng.   
[image: ]
Hình 1. Sơ đồ khối hệ thống điều khiển máy lái tự động thích ứng

2.2. Bộ điều khiển tối ưu
Tín hiệu độ đảo mũi của tàu tính toán bằng bộ lọc Kalman nâng cao được gửi đến bộ điều khiển tối ưu, tín hiệu góc bẻ bánh lái truyền đi đảm bảo tốc độ quay mũi cần thiết đưa tàu về hướng đã đặt trước. Theo lý thuyết điều khiển, đối tượng sẽ được điều khiển tối ưu khi đạt các tiêu chuẩn đánh giá. Thông qua các tiêu chuẩn đáng giá đảm bảo hiệu quả tiết kiệm nhiên liệu tiêu thụ từ góc lệch mũi tàu, tốc độ đảo mũi và góc bẻ bánh lái, hệ thống máy lái tự động thích ứng Yokogawa PT500A thực hiện điều khiển tàu tối ưu. Thông số điều khiển được tự động xác định từ mô hình tàu hiệu chỉnh tốc độ và chức năng đánh giá nêu ở trên, từ đó loại bỏ các công việc thủ công trong quá trình cài đặt chế độ lái tự động.

3. Hoạt động của hệ thống điều khiển tự động dưới ảnh hưởng của các điều kiện thời tiết khác nhau
Phương pháp nêu trên được thực hiện với giả định tàu hàng hải trong khu vực thời tiết sóng gió êm. Khi biển động, nhiễu do sóng gió tăng lên, tăng ảnh hưởng đến khả năng giữ hướng của tàu. Điều này làm giảm khả năng tính toán hướng đi chính xác của bộ lọc Kalman. Trong điều kiện này, bộ điều khiển hoạt động để đảm bảo giảm thiểu góc bẻ góc bánh lái sẽ tăng hiệu quả tiết kiệm nhiên liệu mặc dù điều kiện thời tiết xấu, tuy nhiên điều này cũng làm tăng độ đảo mũi của tàu. Việc cân bằng giữa hiệu quả tiết kiệm nhiên liệu và khả năng giữ hướng tàu là vấn đề cần giải quyết. 
Chế độ tự động của máy lái tự động Yokogawa PT500A có 3 chế độ để người khai thác lựa chọn phụ thuộc điều kiện hoàn cảnh thực tế: chế độ kinh tế, chế độ giữ hướng và chế độ lái khi biển động. Nếu khả năng giữ hướng của tàu kém đi, nên chuyển sang chế độ giữ hướng. Khi chế độ kinh tế được sử dụng, máy lái tự động sử dụng thuật toán Điều khiển máy tự động tương thích truy theo nhiễu BNAAC (Batch noise adaptive autopilot controller).
Thuật toán Điều khiển máy lái tự động tương thích truy theo nhiễu BNAAC có 2 chức năng chính: Cập nhật mô hình tàu và Cập nhật khuếch đại tối ưu.
· Chức năng cập nhật mô hình tàu: Mô hình tàu cơ bản được xây dựng bởi bộ lọc Kalman nâng cao. Nhiễu loạn do ảnh hưởng của điều kiện sóng gió được xác định bằng hiệu số giữa độ lệch hướng thực tế và giá trị nhiễu loạn tính toán được từ mô hình tàu cơ bản (như hình 2). Dữ liệu nhiễu loạn này sẽ được thu nhận trong 400 giây làm cơ sở xây dựng mô hình nhiễu loạn. Mô hình tàu hiện tại là kết hợp toán học giữa mô hình tàu cơ bản và mô hình nhiễu loạn. Mô hình này thể hiện cách thức chuyển động của tàu dưới tác dụng của bánh lái trong điều kiện sóng gió hiện tại.
· Chức năng cập nhật khuếch đại tối ưu: Chức năng này sẽ tính toán giá trị khuếch đại tối ưu dựa trên mô hình tàu hiện tại. Các thông số hiệu suất được sử dụng để đánh giá khả năng điều khiển bánh lái trước đó từ đó đưa ra được giá trị khuếch đại tối ưu.    
 	Bộ Điều khiển máy lái tự động tương thích truy theo nhiễu BNAAC có thể tính toán góc bẻ bánh lái tối ưu dựa trên mô hình nhiễu loạn chính xác trong các điều kiện sóng gió khác nhau.

[image: BNAAC]

Hình 2. Sơ đồ khối bộ Điều khiển máy lái tự động tương thích truy theo nhiễu BNAAC


Tài liệu tham khảo:

 [1].  Yokogawa Denshikiki Co., Ltd . “PT500A Series User’s Manual PM208 Adaptive Autopilot 20th Edition”. Oct 2011

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


[bookmark: _Toc349900314]  THIẾT KẾ BỘ ĐIỀU KHIỂN VÀ GIÁM SÁT VỚI CHỨC NĂNG 
LƯU TRỮ DỮ LIỆU DƯỚI DẠNG NHẬT KÝ
DESIGNING CONTROLLER AND MONITORING WITH FUNCTION OF DATA RECORD UNDER THE LOG FORM

NGUYỄN ĐÌNH THẠCH
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Tóm tắt
Bài báo được trình bày dưới đây sẽ mô tả việc thiết kế các bộ điều khiển và giám sát sử dụng vi điều khiển AVR có chức năng nhật ký để lưu trữ lại dữ liệu thông qua việc giao tiếp giữa vi điều khiển và thẻ nhớ bằng chuẩn truyền thông SPI. Ngôn ngữ lập trình cho vi điều khiển là ngôn ngữ C.
Từ khóa: Vi điều khiển, Thẻ nhớ, Ngôn ngữ lập trình C.

Abstract
The article presented below describes the design of controllers and monitors using AVR microcontrollers with a function of autonomous record to store data through the communication between microcontrollers and memory cards by SPI communication standard. The programming language for microcontrollers is C.
Key words: Microcontroller, Memory card, C programming language.
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1. Đặt vấn đề
Khoa học kĩ thuật đang ngày càng phát triển, yêu cầu tự động hóa ngày càng cao. Hiện nay hầu hết các hệ thống máy móc trong các nhà máy đều hoạt động tự động, sự tham gia điều khiển của con người là rất ít, con người chủ yếu đóng vai trò giám sát hoạt động của hệ thống dựa trên các thông số cụ thể của các đối tượng.
Hiện nay ở trên máy bay, tàu thủy hay ở trên những chiếc xe container nhiệm vụ giám sát hoạt động và lưu trữ dữ liệu do một thiết bị gọi là “hộp đen” đảm nhận, khi xảy ra sự cố người ta phân tích dữ liệu của “hộp đen” sẽ tìm ra nguyên nhân gây sự cố. Tương lai sẽ còn nhiều thiết bị giám sát khác cũng đòi hỏi yêu cầu lưu trữ dữ liệu dưới dạng nhật kí để tiện cho việc kiểm tra giám sát. Đặc biệt trên tàu biển ngoài hệ thống hộp đen ra, còn rất nhiều hệ thống đơn lẻ khác mà theo tổ chức IMO là cần phải trang bị thêm chức năng nhật ký để lưu trữ lại dữ liệu trong vòng 12 đến 24 tháng. Điển hình là hệ thống đo và báo động nồng độ dầu trong nước ( thiết bị 15PPM ). Như vậy để giải quyết những hệ thống và bài toán nhỏ, mà yêu cầu cần phải trang bị chức năng nhật ký để lưu trữ dữ liệu thì việc sử dụng thẻ nhớ kết nối với vi điều khiển là cần thiết và có tính hiệu quả kinh tế cao. 
[bookmark: _Toc349900316]2. Sơ đồ khối hệ thống
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Hình 1.  Sơ đồ khối hệ thống
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Các cảm biến có thể coi như là các “giác quan” của hệ thống, chúng thực hiện việc giám sát các thông số cần giám sát, sau đó đưa dữ liệu tới vi điều khiển. Nếu các cảm biến là cảm biến tương tự thì vi điều khiển sẽ thực hiện chuyển đổi ADC để biến tín hiệu tương tự thành tín hiệu số. IC DS1307 sẽ cung cấp thông tin về thời gian sau đó cả dữ liệu do cảm biến cung cấp và thông tin thời gian sẽ được đóng khung dữ liệu và ghi vào thẻ nhớ, việc ghi dữ liệu vào thẻ nhớ được thực hiện thường xuyên liên tục với quãng cách 3s một lần. Màn hình LCD sẽ hiển thị các thông số cảm biến cung cấp và thông tin về thời gian cho người sử dụng tiện theo dõi.Việc hiển thị trên LCD sẽ được chia làm hai chế độ :
   + Chế độ thường: LCD sẽ hiển thị các thông số cảm biến cung cấp ở thời điểm hiện tại cùng với thông tin thời gian.
   + Chế độ xem nhật kí: LCD sẽ hiển thị thông tin cảm biến cung cấp cùng thời gian ở các thời điểm trước đó, khi đó các thông tin hiển thị sẽ được đọc từ thẻ nhớ ra. 
Để lựa chọn chế độ hiển thị cho LCD ta sử dụng phím MODE, để xem lại thông tin ở các thời điểm trước ta sử dụng phím UP và DOWN đã được thiết kế sẵn trên mạch.
Trên mạch cũng đã thiết kế các phím để thiết lập, hiệu chỉnh thông tin về thời gian trong trường hợp có sai lệch về thời gian.
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Hình 2. Sơ đồ nguyên lý
Trong sơ đồ nguyên lý trên điều đáng quan tâm nhất là việc kết nối giữa vi điều khiển AT16 với thẻ SD thông qua chuẩn truyền thông SPI, nên chỉ sử dụng 7 chân của thẻ SD như hình 2 .
· Chân 1(cs1) được nối tới 1 cầu điện trở chia áp, CS thì được nối tới bất kì chân nào đó của vi điều khiển mà ta thấy hợp lí, ở đây tác giả nối tới chân 5 của AT16. Việc nối chân 1 của SD Card tới AT16 thông qua cầu điện trở nhằm đảm bảo có điện áp khoảng 3,3V ở chân 1 khi chân 5 của AT16 ở mức tích cực.
· Các chân 2 và chân 5 của thẻ SD cũng được nối tương tự như chân 1, chân 2 phải được nối tới chân MOSI của AT16, chân 5 phải nối tới chân SCK của AT16. Chân 2 của thẻ SD là đường mà vi điều khiển gửi lệnh và dữ liệu tới thẻ, chân 5 là chân xung nhịp của thẻ, xung nhịp sẽ được lấy từ chân SCK của AT16.
· Chân 7 là đường thẻ SD gửi tới AT16 tín hiệu Response và dữ liệu, chân 7 được nối trực tiếp tới chân MISO của AT16 mà không cần phải qua cầu chia áp.
· Các điện trở R3, R5, R7 có giá trị 3.3K, các điện trở R2, R4, R6 có giá trị 1.8K.
Nguồn cấp cho thẻ SD khoảng 3.3V là phù hợp, vì vậy để tạo ra nguồn 3.3V từ nguồn 5V tác giả dùng 3 Diode D15,D16,D17 mắc nối tiếp với nhau, mỗi Diode làm sụt áp khoảng 0,5V như vậy ta sẽ có được điện áp phù hợp. Chân 3,6 được nối đất.
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Hình 3. Lưu đồ thuật toán chương trình chính
5.1. Khởi tạo 
Khi bắt đầu viết chương trình ta phải thực hiện khai báo một số thư viện như: <mega16.h>, <delay.h>, <spi.h>, <i2c.h>, <lcd.h>. Khi khai báo các thư viện này thì ta được phép sử dụng các hàm đã được định nghĩa trong thư viện mà không cần viết lại. Bên cạnh việc khai báo các thư viện chúng ta cũng cần định nghĩa một số chân của AT16 và định nghĩa một số thông số sao cho khi viết chương trình dễ nhớ và người đọc dễ hiểu hơn. Việc khai báo các biến là điều không thể bỏ qua khi viết chương trình, số biến khai báo phải vừa đủ, không trùng lặp và cần phải xác định rõ xem biến nào là biến địa phương và biến nào là biến toàn cục để khai báo cho hợp lí, chúng ta cũng cần để ý tới kiểu biến vì kiểu biến liên quan đến giá trị mà chúng có thể lưu trữ. 
Trong bài báo này tác giả sử dụng nhiều biến bao gồm các biến để lưu trữ thời gian thực (6 biến), một biến mảng để lưu trữ dữ liệu trước khi vào thẻ nhớ, một biến mảng khác để lưu trữ thông tin đọc từ thẻ nhớ ra(biến này phải có độ rộng 512 byte), biến ghi, biến đọc(hai biến này để phục vụ cho quá trình ghi và đọc dữ liệu từ thẻ nhớ), và một số biến đếm và biến kiểm tra khác. Tiếp theo chúng ta gọi các hàm khởi tạo cho LCD, i2c các hàm khởi tạo này đều được định nghĩa trong các thư viện mà chúng ta đã khai báo trước đó. Hàm khởi tạo cho thẻ nhớ SD chúng ta phải tự định nghĩa, thuật toán cho hàm này như hình 4:
       + Trong giai đoạn khởi tạo vi điều khiển sẽ gửi đi 80 xung cho SD tự khởi động, 80 xung tương ứng với 10 byte, các byte này đều có giá trị FF.
       + CMD0 có giá trị 0x40, việc gửi đi CMD0 có tác dụng reset card và đưa card vào trạng thái nghỉ, chờ đợi, phản hồi 0x01. Nếu nhận được phản hồi khác 0x01 thì ta tiếp tục gửi CMD0 cho tới khi nhận được phải hồi 0x01.
       + CMD1 có giá trị 0x41, việc gửi đi CMD1 có tác dụng yêu cầu card trả lời về trạng thái hoạt động hiện tại của card, phản hồi 0x00. Tương tự như gửi CMD0, ta gửi CMD1 cho tới khi nhận được phải hồi 0x00.
       + CMD16 có giá trị 0x50, gửi CMD16 để, cài đặt giá trị độ dài của khối dữ liệu, phản hồi 0x00.


                                               Hình 4. Lưu đồ thuật toán khởi tạo thẻ SD
5.2. Thu thập dữ liệu
Trong bài báo này tác giả thực hiện giám sát 3 kênh tương tự, như vậy tín hiệu tương tự từ 3 cảm biến sẽ được đưa về vi điều khiển sau đó thực hiện chuyển đổi ADC, quá trình chuyển ADC tác giả chọn ở chế độ 8 bit như vậy giá trị sau chuyển đổi ADC của mỗi kênh có thể lưu trữ trong một byte, nếu chọn ở chế độ 10bit thì ta phải mất 2 byte để lưu trữ kết quả chuyển đổi của mỗi kênh, vậy cần 3 byte của mảng dữ liệu để chứa thông tin từ các cảm biến. Tín hiệu đầu vào còn bao gồm cả tín hiệu thời gian thực(giờ, phút, giây, ngày, tháng, năm) như vậy mảng tín hiệu đầu vào bao gồm 9 byte, khi khai báo biến mảng ta có thể khai báo 10 byte. Khung dữ liệu ghi vào thẻ nhớ được định nghĩa theo thứ tự như sau:
	Kênh1
	Kênh2
	Kênh3
	Giờ
	Phút
	Giây
	Ngày
	Tháng
	Năm


	
Khi đọc dữ liệu từ thẻ nhớ hiển thị lên LCD thì ta cũng phải tách các byte thông tin theo đúng thứ tự trên.

5.3. Ghi dữ liệu vào thẻ nhớ 
Ghi dữ liệu vào thẻ nhớ là một quá trình phức tạp, phải qua nhiều bước, cần phải xây dựng một chương trình con thực hiện công việc này. Lưu đồ thuật toán của chương trình con này như hình 5. Trong bài báo này tác giả sử dụng phương pháp ghi tuần tự từng Sector, giả sử ta muốn ghi dữ liệu vào Sector x thì địa chỉ sẽ được tính như sau:
                                                    Địa chỉ = x * 512;
 + CMD24 là lệnh ghi dữ liệu.
 + Gửi byte 0xFE nhằm báo cho thẻ nhớ biết sắp có dữ liệu đến.
 + Tiếp theo ta ghi liên tục 512 byte( đối với thẻ SD ta thực hiện ghi/đọc trên đơn vị Sector = 512 byte). Dữ liệu ghi phải được lưu sẵn trong một mảng, mảng dữ liệu có thể nhỏ hơn 512 byte.
 + Trong giai đoạn kết thúc quá trình ghi dữ liệu ta thực hiện gửi đi 2 byte có giá trị 0xFF(đây là hai byte không có nghĩa đối với thẻ SD).




Hình 5. Lưu đồ thuật toán ghi dữ liệu
Biến kiểm tra( kt ) trong lưu đồ chương trình chính dùng để kiểm tra chế độ hiển thị, nếu kt = 1 thì vi điều khiển sẽ đọc dữ liệu từ thẻ nhớ sau đó hiển thị thông tin đọc được lên LCD, nếu kt = 0 thì vi điều khiển hiển thị trực tiếp giá trị đầu vào lên LCD. 
5.4. Quá trình đọc dữ liệu
Quá trình đọc dữ liệu cũng tương tư như quá trình ghi. Và lưu đồ thuật toán như hình 6: 


Hình 6. Lưu đồ thuật toán đọc dữ liệu
Quá trình đọc dữ liệu có một điểm khác là thay vì gửi đi byte 0xFE thì vi điều khiển sẽ gửi đi byte 0xFF để chờ tín hiệu Response từ Card, khi Res = 0xFE thì bắt đầu đọc dữ liệu. Dữ liệu đọc được sẽ được lưu vào một mảng có độ rộng 512 byte.

6. Kết luận
Bài báo đã trình bày nguyên lý cơ sở của việc kết nối giữa chíp vi điều khiển và thẻ nhớ. Bên cạnh đó bài báo cũng trình bày chi tiết cấu trúc và thuật toán thu thập, lưu trữ và đọc dữ liệu ra từ thẻ nhớ. Qua quá trình chế tạo thử nghiệm, mô hình bộ điều khiển, giám sát có kết nối với thẻ nhớ (Hình 7) đúng theo thuật toán và chương trình đặt ra. Việc chế tạo thành công thiết bị cũng nhằm góp phần nâng cao tính nội địa hóa các sản phẩm công nghệ nước nhà và tăng tính cạnh tranh với các thiết bị ngoại nhập.
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Hình 7. Mô hình bộ điều khiển, giám sát có kết nối với thẻ nhớ

Tài liệu tham khảo:
[4]. Đỗ Xuân Tiến “Kỹ thuật lập trình điều khiển hệ thống”, nhà xuất bản Khoa học và kỹ thuật, 2003. 
[5]. Ngô Diên Tập, “Kỹ thuật vi điều khiển với AVR”, nhà xuất bản Khoa học và kỹ thuật, 2003.
[6]. www.datasheet.com.

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
CƠ SỞ TOÁN HỌC QUY HOẠCH MẠNG LƯỚI TRẠM AIS KIỂM SOÁT TÀU SÔNG PHA BIỂN VR – SB 
MATHEMATICS FUNDAMENTALS OF PLANNING THE NETWORK OF AIS STATIONS TO CONTROL THE SHIPS OF VR-SB CLASS 

NGUYỄN THÁI DƯƠNG, NGUYỄN ANH TUẤN
 Khoa Hàng hải - Trường Đại học Hàng hải Việt Nam
Tóm tắt
Bài báo nghiên cứu cơ sở toán học quy hoạch mạng lưới trạm AIS kiểm soát tàu sông pha biển VR – SB. Trên cơ sở toán học đó, nhóm tác giả tập trung xây dựng phần mềm có thể trợ giúp nhà hoạch định về vấn đề quy hoạch hệ thống trạm AIS trên vùng ven biển Việt Nam.
Từ khóa: Tự động nhận dạng, Số chiều Hausdorff, Cơ sở toán học 
Abstract:
The paper is to research mathematics fundamentals of planning the network of AIS stations to control the ships of VR-SB class. Based on those, the authors focus on buliding software that can help planners to plan the network of AIS stations in coastal areas of Vietnam.
Keywords: AIS, Hausdorff, mathematical fundamentals.
1. Đặt vấn đề
Với đường bờ biển dài gần 4000 km, trải dài trên 13 vĩ độ, Việt Nam có vị trí địa lý quan trọng trong khu vực châu Á và là mắt xích quan trọng trên các tuyến hàng hải huyết mạch thông thương giữa Ấn Độ Dương và Thái Bình Dương, giữa châu Âu và Trung Cận Đông với Trung Quốc, Nhật Bản và các nước trong khu vực. Biển Đông đóng vai trò là chiếc “cầu nối” cực kỳ quan trọng, là điều kiện rất thuận lợi để giao lưu kinh tế giữa nước ta với các nước trên thế giới, đặc biệt là các nước có nền kinh tế biển phát triển. Bên cạnh các chiến lược phát triển tuyến hàng hải quốc tế, nhằm nâng cao năng lực, giảm giá thành vận tải, tuyến hàng hải ven biển đang được phát triển tích cực. Số lượng tàu sông pha biển chạy tuyến ven biển gia tăng nhanh chóng. Tuy nhiên, nhiều tai nạn đối với tàu sông pha biển VR – SB do nhiều nguyên nhân như: Trang thiết bị hạn chế, kém chất lượng; Đội ngũ thuyền viên chất lượng thấp,.... Nhằm mục đích hạn chế các tai nạn hàng hải xảy ra, Việt nam đã và đang xây dựng hệ thống trên vùng bờ biển Việt Nam. Bài báo trình bày nghiên cứu ban đầu về cơ sở toán học thiết lập hệ thống AIS kiểm soát hoạt động của đội tàu VR – SB. 

2. Cơ sở toán học quy hoạch mạng lưới trạm AIS
2.1. Phương pháp hình học
Bài toán quy hoạch ban đầu được xem xét trên cơ sở các ràng buộc: phạm vi bao phủ tối đa, số lượng đài tối thiểu. Như vậy, trên quan điểm hình học thuần túy có thể đưa ra lời giải cho bài toán từ việc tính toán khoảng cách hình học giữa hai đài liền kề (Hình 1).
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Hình 1. Khoảng cách hình học của hai trạm liền kề

Trên hình 1, khoảng cách hình học của hai trạm A (bán kính phủ sóng rA) và B (bán kính phủ sóng rB) được tính toán dựa trên bán kính phủ sóng của mỗi đài và khoảng cách h (50 hải lí) từ điểm giao nhau giữa hai vùng phủ sóng (C) tới đoạn thẳng nối hai tâm đài (AB). Không làm mất tính tổng quát, giả sử rA = rB, khi đó độ dài AB sẽ được tính: AB = 2*.
Từ khoảng cách giữa hai trạm liền kề dễ dàng tính được số trạm tối thiểu để có thể phủ sóng cho toàn bộ vùng bờ biển Việt Nam. Tuy nhiên, trong thực tế, mật độ phương tiện tàu thuyền hoạt động trên các vùng biển là khác nhau và vị trí đặt các đài phụ thuộc điều kiện địa lí cụ thể của từng vùng. Để tổng quát hóa bài toán quy hoạch, tác giả đề xuất bài toán theo các điều kiện (Hình 2).
Điều kiện 1: Vùng phủ sóng của mạng lưới trạm bờ AIS được quy hoạch phủ kín vùng hàng hải ven biển, xác định từ đường bờ biển cơ sở “C” tới đường giới hạn ngoài “S”, trong đó [1]:
· Đường bờ biển C là các vị trí có thể đặt trạm bờ AIS, xác định bởi tập hợp các điểm: 
C = { Mi : i =  }
· Đường giới hạn ngoài S là tập hợp các điểm: 
S = { Nj : j =  }

Điều kiện 2: Bán kính phủ sóng của các trạm coi gần đúng là constant B > d (d là khoảng cách Hausdorff từ tập C tới tập S tính theo công thức d=). Trong thực hành có thể lấy B = giá trị bé nhất trong các bán kính phủ sóng của các trạm AIS [2]. 
Điều kiện 3:   MiMi+1 < B-d với mọi i=1,2,...,p-1 và NjNj+1< B-d với mọi j=1,2,...,q-1;
Điều kiện 4:  M1N1 < B và MpNq< B.

                         [image: ]

Hình 2. Phương pháp hình học quy hoạch mạng lưới trạm AIS

2.2. Thuật toán quy hoạch mạng lưới đài MF
Trên cơ sở các điều kiện đã nêu, thuật toán quy hoạch mạng lưới trạm AIS được đề xuất (Hình 3).
Bước 1: Bắt đầu từ điểm N1, xác định lần lượt các khoảng cách từ N1 tới M1, M2, M3,… cho tới khi N1Ma+1 > B và N1Ma < B, chọn đài thứ nhất: T1 Ma.
Bước 2: Tiếp tục từ điểm  T1 Ma, xác định lần lượt các khoảng cách từ Ma tới N1, N2, N3,… cho tới khi MaNb+1 > B, chọn vị trí trung gian thứ nhất là Nb; Từ điểm trung gian thứ nhất Nb xác định lần lượt các khoảng cách từ Nb tới Ma+1, Ma+2, Ma+3,.. cho tới khi NbMa+x+1 > B, chọn đài thứ hai:T2 Ma+x ;

Lặp lại bước 2 cho tới khi chọn được đài thứ n: Tn Ma+m thỏa mãn điều kiện Ma+m  Nq < B. Nếu Ma+mMp< B thì đài Tn là đài cuối cùng, ngược lại đài cuối cùng sẽ là Tn+1Mp
Với các điều kiện đã nêu, có thể chứng minh được số lượng trạm bờ AIS có cự ly phủ sóng được toàn bộ vùng ven biển, là miền xác định từ đường bờ  “C”  tới đường giới hạn ngoài “S”, là n hoặc n+1. 
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Hình 3. Thuật toán quy hoạch mạng lưới đài MF

3. Xây dựng chương trình 
Trên cơ sở thuật toán đã đề xuất, phần mềm qui hoạch hệ thống trạm bờ AIS kiểm soát tàu sông pha biển VR – SB được xây dựng, kết quả minh họa như sau:
[image: ]
Hình 4. Giao diện chính của hệ thống                             Hình 5. Tập hợp điểm trong giới hạn ngoài
Kết quả khi thực hiện với tham số cự ly B = 200 hải lý.
   [image: ]
· Hình 6. Phân bố các trạm AIS với cự ly thử nghiệm 200 hải lí
· 
4. Kết luận
Nhóm tác giả đã thiết lập được bài toán quy hoạch hệ thống trạm bờ AIS kiểm soát tàu sông pha biển VR – SB  với các mục tiêu, ràng buộc nhất định và đưa ra được một thuật toán tổng quát để giải bài toán này. Trên cơ sở thuật toán được đề xuất, phần mềm tự động quy hoạch hệ thống trạm bờ AIS đã được xây dựng và cho kết quả tin cậy bước đầu. Phần mềm có thể trợ giúp cho các nhà hoạch định rút ngắn được thời gian và có cái nhìn trực quan trong quá trình quy hoạch hệ thống.
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GIẢI PHÁP NÂNG CAO HIỆU QUẢ CÔNG TÁC ĐÀO TẠO, HUẤN LUYỆN TRÊN BIỂN NHẰM GIẢM THIỂU TAI NẠN THUYỀN VIÊN 
EFFECTIVE ENHANCEMENT SOLUTIONS OF EDUCATION AND TRAINING AT SEA TO MINIMIZE CREW ACIDENTS

NGUYỄN MẠNH CƯỜNG
Khoa Hàng hải - Trường Đại học Hàng hải Việt Nam
Tóm tắt: 
           Tai nạn thuyền viên luôn là nỗi ám ảnh lớn đối với các Chủ tàu, Người quản lý tàu và Công ty quản lý thuyền viên. Đã có nhiều nghiên cứu nhằm đưa ra các giải pháp cải thiện vấn đề này. Trong phạm vi bài viết, tác giả trình bày giải pháp nâng cao hiệu quả công tác đào tạo huấn luyện trên biển nhắm giảm thiểu tai nạn thuyền viên.   

Từ Khóa: Tai nạn thuyền viên, đào tạo, huấn luyện, Hệ thống quản lý an toàn, Chỉ số thực hiện.

Abstract:
           Crew accidents are always a big obsession for Shipowners, Ship Managers and Crew Management Companies. There have been many studies to offer solutions to improve this problem. Within the scope of the article, the author presents solutions to improve the effectiveness of training at sea to minimize crew accidents.

Keywords: Crew accidents, education, training, SMS, KPI.

          Tai nạn thuyền viên luôn là nỗi ám ảnh lớn đối với các Chủ tàu, Người quản lý tàu và Công ty quản lý thuyền viên. Trong phạm vi bài viết, tác giả trình bày các giải pháp nâng cao hiệu quả công tác đào tạo huấn luyện trên biển nhắm giảm thiểu tai nạn thuyền viên đối với Chủ tàu, Người quản lý tàu, Quản lý thuyền viên và đối với khâu thực hiện dưới tàu – vai trò của Thuyền trưởng  

1. Giải pháp đối với Chủ tàu, Người Quản lý tàu và Quản lý thuyền viên
          Nghiên cứu một số Hệ thống Quản lý An toàn, Chất lượng và Môi trường của một sô Chủ tàu Việt Nam và Chủ tàu nước ngoài, tác giả nhận thấy các Quy trình an toàn và quản lý công tác đào tạo huấn luyện trên tàu đều đã được thể hiện, tuy nhiên có một thực tế là vẫn chưa thực sự thể hiện được sự kiểm soát thực chất, hiệu quả công tác này.
           Trong các Hệ thống Quản lý An toàn, Chất lượng và Môi trường, vấn đề đào tạo huấn luyện trên tàu chỉ thể hiện ở việc thiết lập các  quy trình đào tạo huấn luyện trên tàu, loại đào tạo huấn luyện phải thực hiện, thời lượng đào tạo huấn luyện, tàu gửi báo cáo về việc thực hiện công tác đào tạo huấn luyện cho Công ty theo thời gian được quy định trong Hệ thống...nhưng trên thực tế, rất nhiều tàu chỉ gửi báo cáo mà không hề thực hiện công việc đó hoặc thực hiện không đầy đủ.
         Hiện tại, các Chủ tàu lớn quốc tế đã áp dụng giải pháp công nghệ để quản lý thuyền viên, trong đó có việc giám sát quá trình đào tạo huấn luyện trên tàu của thuyền viên cũng như đào tạo huấn luyện trong thời gian nghỉ trên bờ (Ví dụ như Chương trình quản lý SHIPNET hoặc các ứng dụng khác).
         Một hình thức nữa là Chủ tàu cần xây dựng quy trình kiểm tra đánh giá Chỉ số thực hiện (KPI)  phối hợp giữa Chủ tàu và Công ty Quản lý thuyền viên để đánh giá hiệu quả của công tác quản lý thuyền viên, trong đó có vấn đề an toàn của thuyền viên.
         Do vậy tác giả đề xuất một số giải pháp để nâng cao hiệu quả của công tác đào tạo huấn luyện trên biển như sau:
         -  Chủ tàu cần phát triển các quy trình thực hiện và quy trình kiểm soát trong các Hệ thống Quản lý An toàn, Chât lượng và Môi trường của mình để đảm bảo hiệu quả của việc đào tạo và huấn luyện an toàn trên tàu, tùy thuộc vào các đặc điểm cụ thể của các đội tàu công ty. 
Cụ thể là triển khai áp dụng chương trình quản lý thuyền viên tiên tiến để có thể kiểm soát một cách chắc chắn quá trình đào tạo huấn luyện, tự bồi dưỡng của thuyền viên trên tàu thông qua các chương trình đào tạo, huấn luyện trực tuyến với mã số riêng cho từng thuyền viên. Khi áp dụng chương trình quản lý tiên tiến này (ví dụ SHIPNET), Chủ tàu hoàn toàn có thể biết khi nào thuyền viên có tham gia vào việc đào tạo huấn luyện, bao nhiêu lần thực hiện và hiệu quả của đợt đào tạo huấn luyện ra sao. Cần thiết phải kết hợp giữa huấn luyện theo CBT (Computer Base Training) và triển khai thực tế.
         - Chủ tàu cần thiết lập (hoặc sửa đổi, bổ sung) trong Hệ thống Quản lý An toàn Chất lượng và Môi trường của mình các quy định rõ ràng và chặt chẽ hơn về nhiệm vụ huấn luyện và đào tạo an toàn trong trách nhiệm của thuyền trưởng để nâng cao hơn nữa nhận thức về an toàn của người đi biển, do đó  giảm thiểu tai nạn hàng hải và cũng tai nạn lao động cho người đi biển. 
         – Chủ tàu cần xây dựng chương trình kiểm tra đánh giá Chỉ số thực hiện (KPI) phối hợp giữa Chủ tàu và Công ty Quản lý thuyền viên để đánh giá hiệu quả quản lý thuyền viên trong đó có vấn đề an toàn của thuyền viên.
       Thông qua việc áp dụng cách đánh giá theo Chỉ số thực hiện, Chủ tàu hoàn toàn có thể đánh giá được điểm yếu nhất của thuyền viên thuộc Công ty Quản lý và cung ứng thuyền viên nào và loại, số lượng tai nạn xảy ra và qua đó có thể triển khai các giải pháp phù hợp để khắc phục những điểm yếu đó.
       
       Tác giả giới thiệu mẫu KPI của Công ty NYK Nhật Bản để tham khảo. [1]
	KPI
	

	
	
	
	
	
	

	 
	INDICATORS
	
	FY 2013
	OFFICE
	OK/ NO

	
	
	EXPLANATION
	(Full) Target
	Results in Months
	Results in  Months
	
	

	 
	Total Crew Onboard [Cadets are excluded] 
	Total No. Of Crew On board in that Month
	 
	-
	         -   
	
	 

	 
	Total On-Signers [Cadets are excluded] 
	Total No. of Onsigners in that month
	 
	-
	         -   
	
	 

	1
	Fatal Accident 
	 
	0 Case
	0
	           - 
	0
	 

	2.1.1
	Medical Repatriation: <2 months: 0.1% & below vis-a-vis the number of ON-SIGNERS (INJURY)
	Only injury cases which led to repatriation, Please provide in brief about the injury in "Details" sheet
	< 0.1%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	2.1.2
	Medical Repatriation: <2 months: 0.2% & below vis-a-vis the number of ON-SIGNERS (SICKNES CASES)
	Medical cases other than 2.2.1 which led to repatriation, Please provide in brief about the case in "Details" sheet
	< 0.2%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	2.2.1
	Medical Repatriation: >2 months: Below 0.1% vis-à-vis the number of ON-SIGNERS (INJURY)
	Only injury cases which led to repatriation, Please provide in brief about the injury in "Details" sheet
	<0.1%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	2.2.2
	Medical Repatriation: >2 months: Below 0.4% vis-à-vis the number of ON-SIGNERS (SICKNES CASES)
	Medical cases other than 2.2.1 which led to repatriation, Please provide in brief about the case in "Details" sheet
	<0.4%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	2.3
	Medical Cases -Doctor visit (sick & injury - not repatriated) : <0.25% vis-à-vis the number of ON-SIGNERS
	Please provide in brief about Medical case in Details sheet.
	<0.25%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	3.1
	Repatriation due to misconduct, indicipline & negligence against the number of ON-SIGNERS
	 
	<0.3%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	3.2
	Repatriation due to incompetence against the number of ON-SIGNERS
	 
	<0.3%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	4
	Non-Compliance to Drug & Alcohol Policy vis-à-vis the Number of Ships (Tech & Manning ships)
	 
	0 Case
	0
	 
	0
	 

	5
	ITF & PSC related crew troubles 
(Crew reported to ITF & PSC)
	 
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	6.1
	Deficiency on Crew Certificate / Documents - Failure of the Issuing Flag State
	When Flag State has failed to issue in time
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	6.2
	Deficiency on Crew Certificate / Documents - Failure of the Manning Office ( Employment contract, EO etc…)
	 
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	6.3
	Deficiency on USA visa for vessels trading US ports, South American ports & other ports where US visa is required for transit.
	 
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	7
	Extension of Contract because no reliever is available against the Number of ON-Signers (+ One month / One time count)
	To be counted at contract completion + 1 month and only once, not to be counted again next month even if he is not relieved / strictly not for extension cases 
	< 1%
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	8.1
	Complaints related to Crew Change arrangement from Ship / Crewmembers against crew handling agent
	 
	<5 cases
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	8.2
	Complaints related to Crew change arrangement Principals to Manning office
	 
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	8.3
	Complaints related to Crew change arrangement from Internal Customers (VM, Account etc..)
	 
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	8.4
	Complaint from crew member regarding to payment 
	 
	0 Case
	0
	#DIV/0!
	0
	 

	8.5
	Complaint from owner regarding to crew matter
	 
	0 Case
	0
	 
	0
	 

	10.2
	Non-compliance of training matrix
	 
	0 Case
	0
	 
	0
	 

	11
	Cases of "Not To Be Rehire" after one contract (engagement) 
	 
	1 Case
	0
	 
	0
	 



Bảng 1. Biểu mẫu KPI của NYK

         - Bổ sung vào Hệ thống Quản lý An toàn, Chất lượng và Môi trường các quy định mới liên quan đến lập và đặt các biển cảnh báo nguy hiểm, kèm theo nội dung quy trình vận hành, khai thác hoặc các thủ tục bắt buộc phải tuân thủ trước khi thực hiện nhiệm vụ tại những khu vực, trước các thiết bị có nguy cơ cao về tai nạn [2]

2. Giải pháp đối với khâu thực hiện dưới tàu – vai trò của Thuyền trưởng
             Thuyền trưởng là người đại diện có thẩm quyền cao nhất của Chủ tàu ở trên tàu, trách nhiệm của Thuyền trưởng là phải tổ chức thực hiện và duy trì một cách có hiệu quả Hệ thống Quản lý An toàn, Chất lượng và Môi trường của Chủ tàu.
Do vậy Thuyền trưởng phải xác định rõ đây là trách nhiệm rất quan trọng của mình.
Trong Hệ thống Quản lý An toàn, Chất lượng và Môi trường có quy định rất rõ việc tổ chức thực hiện công tác đào tạo, huấn luyện trên tàu để đảm bảo an toàn cho thuyền viên.
             Chính vì vậy, Thuyền trưởng cần phải lập kế hoạch thực hiện nhiệm vụ đào tạo huấn luyện một cách thường xuyên, trong đó ưu tiên đến các công việc đặc biệt hoặc các hoạt động then chốt của tàu. Thuyền trưởng chủ trì và giám sát việc đào tạo huấn luyện trên tàu bao gồm các vấn đề chủ yếu sau:

2.1. Đào tạo, huấn luyện trên tàu theo yêu cầu của Công ước SOLAS, MARPOL;
            Đây là các loại đào tạo huấn luyện về cứu sinh, cứu hỏa, máy lái sự cố và chống ô nhiễm dầu tràn, chống cướp biển.

2.2. Đào tạo, huấn luyện trên tàu theo quy định của Bộ Luật Quản lý An toàn Quốc tế và Hệ thống quản lý an toàn chất lượng của Công ty;
           Đây là loại đào tạo huấn luyện đã được ấn dịnh trong hệ thống quản lý an toàn chất lượng phù hợp với đặc điểm của đội tàu và đặc điểm khai thác tàu của Chủ tàu. Thuyền trưởng phải lập thành kế hoạch, thông báo rõ số lượng, loại đào tạo huấn luyện trong từng tháng bằng thông báo cụ thể để thuyền viên nắm được. 

2.3. Đào tạo, huấn luyện cho một số loại công việc cụ thể và các hoạt động then chốt trên tàu để ngăn ngừa tai nạn lao động cho thuyền viên;
         Trên từng con tàu, tùy vào hoàn cảnh cụ thể sẽ có một số loại công việc đòi hỏi những yêu cầu đặc biệt hoặc có những hoạt động được ấn định là then chốt đòi hỏi phải tuân thủ nghiêm ngặt những yêu cầu về công tác chuẩn bị, phối hợp nhóm, thông thạo các quy trình...
Đối với đào tạo huấn luyện loại này, Thuyền trưởng phải chỉ đạo sát sao việc tập huấn cho thuyền viên thực hiện đúng quy trình vận hành, khai thác của Nhà sản xuất hoặc thực hiện theo Hệ thống Quản lý.

2.4. Họp an toàn trước khi thực hiện một công việc cụ thể, đặc biệt là đối với những công việc cần chuẩn bị tốt các kỹ năng, làm việc nhóm và đảm bảo an toàn.
        Trên tàu biển, có những công việc có thể gây nguy hiểm cho thuyền viên khi thực hiện trong những điều kiện khác nhau như làm việc trong không gian kín, trên cao, ngoài mạn tàu, khu vực chật hẹp, khó khăn, tiếp xúc với điện, trong tỉnh huống khẩn cấp... 
Do vậy, khi tiến hành những công việc này, trong chỉ đạo, lãnh đạo, Thuyền trưởng phải kiểm soát và chắc chắn rằng:
      - Người chỉ huy của nhóm làm việc phải tổ chức họp thuyền viên trước khi tiến hành công việc.
      - Người chỉ huy phải giải thích cặn kẽ cho thuyền viên nội dung công việc, công tác chuẩn bị, các quy định an toàn, phân công nhiệm vụ từng người.
      - Người chỉ huy cần bố trí, sắp đặt hợp lý vấn đề phối hợp trong nhóm làm việc, vấn đề thông tin liên lạc và tập huấn kỹ năng làm việc cần có.
     - Người chỉ huy phải thực hiện việc kiểm soát toàn bộ quá trình làm việc của thuyền viên.
Nếu thực hiện tốt vấn đề này, các nguy cơ gây mất an toàn cho thuyền viên sẽ được giảm thiểu.
Với nhiệm vụ của mình được quy định trong Hệ thống Quản lý An toàn Chất lượng và Môi trường của Chủ tàu, Thuyền trưởng phải tổ chức thực hiện đầy đủ cả phần đào tạo và phần huấn luyện an toàn.
Đào tạo trên tàu giúp thuyền viên hiểu và ghi nhớ hơn các kiến thức về các tiêu chuẩn an toàn cho từng loại nhiệm vụ cụ thể trên tàu. Huấn luyện trên tàu làm cho thuyền viên thành thạo hơn về kỹ năng khi làm việc hoặc khi xử lý các tình huống khẩn cấp. Do vậy Thuyền trưởng phải quan tâm chỉ đạo thực hiện cả công tác đào tạo và huấn luyện một cách thường xuyên.

3. Kết Luận  

           Đào tạo, huấn luyện trên biển là khâu cuối cùng của quá trình đào tạo, huấn luyện cho thuyền viên và cũng là khâu quyết định hiệu quả của công tác đào tạo, huấn luyện đối với an toàn trên biển.
         Thông qua bài báo, tác giả đề xuất Chủ tàu cần thiết lập (hoặc sửa đổi) trong hệ thống quản lý an toàn chất lượng của mình một quy trình huấn luyện và đào tạo an toàn thích hợp để áp dụng trên các tàu, cũng như một quy trình kiểm soát để nâng cao tính hiệu quả của công tác đào tạo huấn luyện trên tàu.
          Tác giả khuyến nghị Chủ tàu phải sửa đổi, bổ sung các nhiệm vụ huấn luyện và đào tạo an toàn đối với trách nhiệm của thuyền trưởng trong Hệ thống Quản lý An toàn, Chất lượng và Môi trường của Chủ tàu để nâng cao trách nhiệm của Thuyền trưởng đối với công tác đào tạo huấn luyện trên biển, nâng cao hơn nữa nhận thức về an toàn của người đi biển, do đó giảm thiểu tai nạn hàng hải cũng như tai nạn cho người đi biển.


Tài Liệu Tham Khảo

[1]. Chỉ số thực hiện (KPI) của hãng tàu NYK.
[2]. Luận văn Thạc sỹ. Phạm Trí Thức 2015 “Nghiên cứu giải pháp nâng cao an toàn lao động cho thuyền viên làm việc trên đội tàu biển của công ty Vosco”.
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QUI TRÌNH NEO TÀU Ở KHU VỰC CÓ ĐỘ SÂU LỚN

                                                                              
PHẠM VŨ TUẤN
                                                                         	          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
	Neo là một hoạt động của tàu biển ẩn chứa nhiều rủi ro. Bài báo này dưa ra một qui trình chung nhằm thực hiện hoạt động neo tàu an toàn, đặc biệt khi neo ở vùng nước sâu.

1. Khu neo và chất đáy
	Khi lên kế hoạch neo, thuyền trưởng phải tham khảo hải đồ và hàng hải chỉ nam để xem xét các yếu tố an toàn sau: 
a) Khu neo có chất đáy thích hợp hay không,
b) mật độ giao thông và sự hoạt động của tàu thuyền,
c) có đủ không gian để tàu quay hay không,
d) có sự che chắn ảnh hưởng của thời tiết, gió và dòng,
e) có phù hợp với khoảng thời gian dự kiến neo tàu.
	Thuyền trưởng không được chấp nhận việc “Người có thẩm quyền” chỉ định trực tiếp khu neo cho tàu vào neo. Có rất nhiều khu neo không phù hợp trong những điều kiện nào đó, đặc biệt là khi giông bão, có khi gần đường bờ biển, có mật độ giao thông cao, chịu điều kiện thời tiết, độ sâu và/ hoặc chất đáy bám kém.
	Nếu được chỉ dẫn tới một khu neo được chỉ định trước, cần phải tính đến:
a) Thuyền trưởng phải tự tìm hiểu để chắc chắn rằng khu neo là an toàn trong điều kiện hiện tại.
b) Phải chuẩn bị sẵn sàng để thông báo với VTS hoặc Cơ quan điều hành cảng/ Chính quyền cảng rằng khu neo được chỉ định không phù hợp với điệu kiện hiện tại.

2. Số đường lỉn neo
	Để neo bám đáy hiệu quả, phải tính toán chính xác chiều dài lỉn neo.Có 3 cách thường được sử dụng và được công nhận:
(*chú thích: Một đường lỉn tương đương với 27.5m)
a) Số đường lỉn neo = 1.5 x √D (D= Độ sâu tính bằng mét)
b) Chiều dài lỉn tính bằng mét = (6 đến 10) x D (D= Độ sâu tính bằng mét)
c) Cho loại lỉn neo bằng thép đặc biệt, công thức:
	Chiều dài lỉn neo tính bằng mét = 39 x √D trong đó D= Độ sâu tính bằng mét
“số đường” của lỉn neo tỷ lệ thuận với chiều dài của lỉn được xông xuống nước. Số đường lỉn chính xác của neo là rất quan trọng để có thể nắm rõ lực bám tối đa của neo, đặc biệt là trong điều kiện thời tiết xấu. Neo bám đáy tốt hơn khi lỉn neo được kéo theo mặt phẳng ngang so với neo, và vì thế thuyền trưởng phải chuẩn bị sẵn sàng để xông thêm lỉn trong một số điều kiện để giữ lỉn ở phương nằm ngang, ví dụ như khi sóng, gió, dòng và thủy triều mạnh lên.
.[image: ]

3. Tàu trong trạng thái neo


[image: ]

	Thêm vào việc chiều dài lỉn không đủ, nếu tàu tròng trành mạnh hoặc lắc dọc đáng kể, có nguy cơ lỉn neo bị giật mạnh và neo sẽ bị giật theo, có thể neo sẽ bị kéo bật lên, tàu bị trôi neo, và/ hoặc hỏng tời neo hoặc đứt lỉn. Ví dụ, tàu 10,000- 15,000 DWT neo ở độ sâu 20m, trong vùng nước được che chở, có chất đáy bám tốt, thì  “Số đường lỉn” là 5 là phù hợp. Việc đánh giá về không gian quay trở, tàu trong điều kiện ballast hay chở hàng và độ sâu khu neo cũng phải được tính toán tới. Trong thời tiết tốt, khu neo  bị hạn chế, và thời gian neo ngắn, có thể sử dụng số đường lỉn ít hơn; tuy nhiên, cần tăng cường cảnh giới, với máy chính được giữ ở chế độ sẵn sàng sử dụng tùy vào từng tình huống.

4. Lực bám đáy của neo
	Neo được sử dụng để giữ tàu tạm thời trong cảng hoặc khu vực trú ẩn, khi tàu đợi cầu hoặc thủy triều thích hợp… Neo vì thế không được thiết kế để giữ tàu ở ngoài biển hoặc để dừng tàu trong trường hợp đang di động nhanh hoặc đang dạt nhanh. Loại và kích cỡ của neo phụ thuộc vào kích thước của tàu và các tiêu chuẩn khác.
	Neo cung cấp lực bám tối đa khi cánh neo được cắm sâu vào đáy biển. Trường hợp này xuất hiện khi thân neo nằm ở đáy biển và lỉn neo kéo neo theo phương ngang. Khi lực kéo tăng lên, lỉn neo nằm ở đáy biển bị nâng lên, tạo thành một góc với phương nằm ngang. Khi góc này tăng lên, lực bám đáy giảm đi. Theo một sách hướng dẫn, khi kéo ở góc 5 độ với phương nằm ngang lực bám đáy giảm đi 25% và khi kéo ở góc 15 độ giảm lực bám đáy đi 50%.
	Vì vậy để lực bám đáy lớn nhất, số đường lỉn của neo phải đủ để đảm bảo rằng, trong thời tiết tốt, một chiều dài lỉn thích hợp sẽ nằm trên đáy biển, cho phép lỉn neo kéo neo theo phương nằm ngang. Khi điều đó xảy ra, lỉn neo cao dần lên tới lỗ nống neo. Đó là vì sao lỉn neo được xông thêm khi gió và sóng biển mạnh lên.Đường cong đường lỉn, hay “đường xích” (Catenary), hấp thu bất cứ lực kéo đột ngột nào khi gối sóng và gió.  “Đường xích” cần thiết để lỉn neo có lực kéo neo theo phương nằm ngang và đảm bảo lực bám đáy tối đa.
	Số đường lỉn 10 được coi là tối ưu khi lắp đặt xuống tàu, trong khi đó số đường lỉn neo không nhỏ hơn 5 hoặc 6 đã được coi là đủ. Hầu hết những tàu có kích thước lớn được lắp đặt khoảng 12 đường lỉn, xấp xỉ 330m cho mỗi neo.
	Vì thế, tại độ sâu lớn hơn 45m, số đường lỉn neo lớn hơn 6 đường.Tại độ sâu đạt tới 35m, có thể đạt tới số đường lỉn là 10.Tuy nhiên, số đường lỉn neo cũng sẽ phụ thuộc và thời gian tàu nằm tại khu neo, thời tiết, chất đáy và khu vực quay trở.

5. Áp lực thương mại
	Áp lực thương mại có tác động đáng kể với Thuyền trưởng. Nó trở nên trầm trọng trong thời gian gần đây do nhiều yếu tố bao gồm:
· Sự cần thiết quay vòng tàu nhanh.
· Phải sẵn sàng ngay trong thời gian ngắn khi được cảng báo là cầu đã sẵn sàng.
· Phương tiện thông tin liên lạc phải dễ dàng truy cập và sẵn sàng tiếp nhận áp lực trực tiếp từ Người quản lý/ Chủ tàu/ Đại lý/ Người thuê tàu và Người điều hành cảng.
· Giữ tàu ở trạng thái sẵn sàng để nhận vật tư và thay đổi thuyền viên.
· Cố gắng tuân thủ theo những chỉ dẫn từ phía bờ, trong phạm vi những vấn đề mà Thuyền trưởng đang gặp phải, và những vấn đề liên quan tới an toàn của tàu và thuyền viên.   

	Quyền “vượt quyền” của Thuyền trưởng khi liên quan đến an toàn của tàu và thuyền viên. Người quản lý về kỹ thuật và kinh tế của con tàu sẽ đảm bảo rằng trách nhiệm này được trao với sự hỗ trợ đầy đủ và không mơ hồ. 

6. Lên kế hoạch chuyến đi
	Mỗi kế hoạch chuyến đi nên bao gồm sự dự phòng cho việc neo tàu. Nếu không hoàn thành  khi bắt đầu chuyến đi, kế hoạch chuyến đi phải được sửa đổi bổ sung khi được yêu cầu neo tàu.
· Thuyền trưởng chịu trách nhiệm về việc lên kế hoạch neo tàu đúng thời điểm.
· Thuyền trưởng chọn thời gian và địa điểm, liên quan tới an toàn tàu.
· Thuyền trưởng phải suy tính đến việc hủy bỏ kế hoạch neo tàu, và kế hoạch trong trường hợp khẩn cấp.
· Sử dụng thông tin của các hải đồ và sách chỉ dẫn hàng hải đã biết, đánh giá về chất đáy, độ sâu, sự giao tiếp với bờ, các nguy hiểm,…
· Sử dụng các thông tin từ đại lý địa phương, bao gồm khu vực neo được chỉ định/ các hạn chế, số lượng tàu bè neo đậu, mật độ giao thông và hoạt động của tàu bè, các thông tin về hàng hải của địa phương.
· Nghiên cứu bản tin thời tiết, không chỉ thời tiết hiện tại, mà cả thời tiết theo mùa.
· Hiểu rõ thủy triều địa phương.
· Nắm được các cảnh báo về an ninh (ví dụ: khu neo có thể thường có cướp biển)
· Huấn luyện thuyền viên.
	Tiếp cận khu neo đông đúc là công việc đầy nguy hiểm, ngay cả khi đã được lên kế hoạch hoặc dưới sự quản lý thông thạo của VTS. Thuyền trưởng phải thường xuyên xác nhận với VTS/ Chính quyền cảng trước khi tiếp cận khu neo nếu cho rằng có tàu bè di chuyển. 
Vì vậy, vấn đề quan trọng là phải có đầy đủ đội ngũ trên buồng lái thích hợp, những người hiểu rõ kế hoạch neo đậum, luôn duy trì việc cảnh giới thận trọng, và  trợ giúp Thuyển trưởng về sự di chuyển của tàu khi tiến vào khi neo đông đúc, đặc biệt là vào ban đêm.

7. Trực ca neo
	Trực ca neo cẩn trọng phải được duy trì thường xuyên. Phải cảnh giác rằng các tàu khác trực ca neo sẽ có thể không mẫn cãn như tàu của mình. Vì vậy phải có người trực ca trên buồng lái mọi lúc, mọi hoàn cảnh. Theo nhiều thống kê về tai nạn hàng hải, việc trực ca neo thiếu cẩn trọng là yếu tố góp phần không nhỏ. Sỹ quan trực ca phải được thuyền trưởng trao cho đầy đủ quyền hạn để thực hiện hành động thích hợp, kể cả sử dụng máy nếu hoàn cảnh yêu cầu. Lệnh của thuyền trưởng phải có nội dung rõ ràng và đi thẳng vào vấn đề.
	Khi duy trì một ca neo, sỹ quan trực ca phải đảm bảo rằng:
· Hải đồ có tỷ lệ xích lớn nhất, lần xuất bản cuối cùng được sử dụng.
· Vị trí neo ban đầu phải được đánh dấu trên Hải đồ.
· Việc xác định vị trí tàu phải được duy trì, bằng nhiều hơn một phương pháp.
· Phai duy trì viêc theo dõi sự dịch chuyển của các tàu lân cận.
· Theo dõi chặt chẽ tình trạng thời tiết trong trường hợp có sự thay đổi đáng kể.
· Trong ca trực phải liên tục theo dõi sự hoạt động của tàu thuyền xung quanh.
· Kiểm tra lỉn neo thường xuyên.
· Không e ngại gọi Thuyền trưởng khi cần.
	Tuy nhiên, trong nhiều tai nạn, người ta thấy rằng dù đã duy trì việc trực ca neo mẫn cán và Thuyền trưởng đã được gọi ngay lập tức, nhưng tàu vẫn bị trôi neo và mắc cạn. Nguyên nhân bao gồm yếu tố là con tàu neo quá gần bờ, máy chính đã không thể đưa vào sử dụng được ngay lập tức, neo không thể kéo lên trong điều kiện thời tiết đó do tời neo hoặc hệ thống thủy lực bị hỏng, hoặc không thể điều động tàu một cách thích hợp trong điều kiện thời tiết không thuận lợi.

8. Neo tàu tại vùng nước sâu
	Quy trình neo tàu phải chỉ rõ như thế nào được xem là vùng nước sâu. Điều này phụ thuộc vào loại tàu và kích thước tàu khác nhau.Vì thế chủ tàu coi rằng độ sâu từ 40 đến 45m có thể được coi là giới hạn.Tàu Cape Size hoặc Panamax thường cần phải neo ở vùng nước sâu và có một số lượng khu neo đã được biết rõ dành cho nó, nơi có độ sâu phù hợp. Mất neo khi neo ở vùng nước sâu thực sự là nguy cơ nếu không kiểm soát được quá trình thả neo.
	Với neo kích thước lớn, thả neo ở vùng nước sâu có thể dẫn tới hư hại cho chính bản thân neo, tăng khả năng tuột toàn bộ lỉn, và gây hư hỏng tời neo, chốt lỉn hoặc hầm lỉn.
Kuyến khích việc thả neo ở vùng nước sâu là thả neo bằng tời, xông neo một cách từ từ tới đủ độ dài lỉn neo được yêu cầu.Việc này, tuy nhiên, đòi hỏi dự tính chính xác sự dịch chuyển của tàu so với đáy biển và từ đó tránh những hư hại có thể cho tời neo.
	Phải lưu tâm ở mức độ cao khi thả neo ở vùng nước sâu. Các hướng dẫn sau đây được xem xét để tránh việc thiệt hại cho neo:
· Đảm bảo rằng má phanh tời neo ở trong trạng thái tốt và ốc điều chỉnh má phanh được điều chỉnh thích hợp.
· Đảm bảo rằng toàn bộ lỉn neo được xông từ từ bằng tời.
· Khi hạ neo con tàu đã bị dừng lại hẳn và không có tốc độ so với đáy biển.
· Sau khi 1 tới 2 đường lỉn nằm trên đáy biển, sử dụng máy tiến/lùi ngắn , không sử dụng quá chế độ “tiến thật chậm” hay “lùi thật chậm” để xông lỉn neo tới độ dài yêu cầu.
· Sau khi neo tàu bám đáy, đặt chốt chặn vào vị trí. Phanh chặt tời và ra trám.

9. Bảo dưỡng tời neo và các thiết bị neo
	Việc bảo dưỡng tời neo và thiết bị neo là quan trọng trong Kế hoạch bảo dưỡng của bộ phận boong. Công ty đưa ra hướng dẫn rõ ràng bằng việc đưa ra quy trình để đảm bảo rằng mọi thuyền viên trên tàu nhận thức được các yêu cầu của “Kế hoạch bảo dưỡng”. Nó bao gồm nhưng không giới hạn bởi:
· Bôi mỡ và kiểm tra bởi sỹ quan có trách nhiệm.
· Kiểm tra hệ thống chằng buộc neo.
· Kiểm tra, bảo dưỡng phanh tời neo, má phanh và lỉn neo.
· Kiểm tra, bảo dưỡng hệ thống tời, bánh răng và các khớp.
· Đảm bảo rằng lỉn neo được giữ sạch và có đánh dấu rõ ràng.
· Kiểm tra mắt lỉn nối đầu neo, chốt mắt lỉn, đầu chốt, các mắt lỉn nối, cánh và thân neo.
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Tóm tắt            
	Trọng tài hàng hải đã trở thành một hình thức giải quyết tranh chấp phổ biến ngoài tòa án đối với các tranh chấp thuộc lĩnh vực hàng hải, tuy nhiên, thuật ngữ này chưa được sử dụng rộng rãi ở Việt Nam. Bài viết được thực hiện với mục đích làm rõ các yếu tố căn bản liên quan đến trọng tài hàng hải như lịch sử hình thành, nguồn pháp luật, thỏa thuận trọng tài hàng hải, thoả thuận trọng tài hàng hải và sự chuyên nghiệp của đội ngũ trọng tài hàng hải. Từ đó, các mô hình tổ chức trọng tài hàng hải trên thế giới sẽ được nghiên cứu, so sánh dưới góc độ tổ chức và quy chế làm việc cùng với các dữ liệu phân tích thực tế từ Hội đồng trọng tài hàng hải Luân đôn (LMAA). Đồng thời, sự lựa chọn và phát triển của mô hình trọng tài hàng hải tại Việt Nam cũng sẽ được đề cập với bình luận và đánh giá các thông tin và dữ liệu thống kê trực tiếp từ Trung tâm trọng tài quốc tế Việt Nam( VIAC)
Từ khóa: Trọng tài hàng hải, LMAA, VIAC, thống kê thực tế, quy chế trọng tài hàng hải, lex maritima..

Abstract
       Maritime arbitrators have become a popular alternative dispute resolution method in maritime domain, however, this term has not been well-known in Vietnam. This article aims to clarify the main elements of maritime arbitrators, including  history, source of laws, arbitration clauses and maritime arbitrators compentence. From this basic, different maritime arbitrators organisations are studied and compared with the organisation, proccedings and statistics of The London Maritime Arbitrations Association (LMAA). Besides, the modal chosen in Vietnam, is commented with the statistics and reports of Vietnam international arbitration center (VIAC).
Keywords: maritime arbitrator, LMAA, VIAC, statistics, maritime arbitrators terms, lex maritima. 

1. Đặt vấn đề
	Hoạt động hàng hải là một lĩnh vực đặc thù đã được quy định trong Luật Hàng hải. Theo điều 1, Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015, lĩnh vực hàng hải bao gồm “các các hoạt động về tàu biển, thuyền viên, cảng biển, luồng hàng hải, cảng cạn, vận tải biển, an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, bảo vệ môi trường, quản lý nhà nước về hàng hải và các hoạt động khác liên quan đến việc sử dụng tàu biển vào mục đích kinh tế, văn hóa, xã hội, thể thao, công vụ và nghiên cứu khoa học”. Do vậy, có thể hiểu các tranh chấp phát sinh trong lĩnh vực hàng hải là tất cả các dạng tranh chấp có liên quan đến các hoạt động kể trên. Để giải quyết các tranh chấp trong lĩnh vực thương mại, trọng tài thương mại luôn là một phương thức giải quyết tranh chấp ngoài tòa án phổ biến trên toàn cầu. Tuy nhiên, thuật ngữ “trọng tài hàng hải”, được hiểu như cơ quan tài phán trọng tài chuyên về lĩnh vực hàng hải, trên thực tế, chưa được phổ biến rộng rãi ở Việt Nam, mặc dù trên thế giới, trọng tài hàng hải đã trở thành một dạng tài phán chuyên nghiệp, là một hình thức giải quyết các tranh chấp hiệu quả được lựa chọn khi tranh chấp phát sinh có yếu tố hàng hải. Quả thực, tồn tại từ nhiều thiên niên kỉ qua, với khởi nguồn là trọng tài thương mại nói chung, trọng tài hàng hải đã lớn mạnh và không thể chối cãi là một bộ phận phái sinh từ trọng tài thương mại quốc tế. Do đó, việc bình luận về các mô hình trọng tài hàng hải trên thế giới, cũng như là hướng lựa chọn phát triển của mô hình trọng tài hàng hải tại Việt Nam trước hết cần thiết phải có sự tóm tắt sơ lược về nguồn gốc lịch sử của trọng tài hàng hải cùng với các điểm đặc thù của ngành trọng tài hàng hải dưới các góc đô như nguồn pháp luật, loại tranh chấp giải quyết, sự hình thành thẩm quyền và sự chuyên nghiệp của đội ngũ trọng tài hàng hải.

2. Nguồn gốc lịch sử của trọng tài hàng hải
	Trọng tài là phương pháp giải quyết tranh chấp ngoài tòa án đã tồn tại trong hàng thiên niên kỉ qua. Dẫn chứng cổ nhất về việc sử dụng phương pháp giải quyết bằng trọng tài có niên đại từ thế kỉ thứ ba, thứ hai trước công nguyên, được tìm thấy ở Ai Cập và vùng Lưỡng Hà. Tại những nơi này, các nhà khảo cổ học đã khám phá được những bản ghi cổ, chứa các văn bản ngắn nêu trình tự tố tụng trọng tài. Tuy nhiên, hiểu biết đầu tiên về trọng tài hàng hải được ghi nhận là thời Hi Lạp cổ, do Demosthenes tường thuật lại trong bài “Against Formio”, của chính tác giả. Theo đó, tranh chấp phát sinh liên quan đến hợp đồng vận chuyển hàng hóa khi mà con tàu vận chuyển đã bị phá hủy trong quá trình vận chuyển. Bản miêu tả này đã góp phần minh họa cho sự phát triển của thương mại hàng hải của vùng đông Địa Trung Hải, nơi mà phương pháp giải quyết bằng trọng tài được sử dụng rộng rãi bởi các thương nhân Hi Lạp, đặc biệt là thương nhân của thành Athen.
	Tương tự với nhận định về sự phát triển của phương thức giải quyết tranh chấp bằng trọng tài ở thời Hi Lạp, các sử gia cho rằng vào thời La Mã cổ, giải quyết tranh chấp bằng trọng tài đã trở nên phổ biến trong lĩnh vực tư khi mà thẩm quyền được quyết định vấn đề pháp lý được dành cho trọng tài viên. Sau đó, sự phát triển của các quan hệ kinh tế và thương mại hàng hải trên biển Địa Trung Hải, cũng như là việc thiết lập tập quán pháp (ius gentium) dựa trên cơ sở thiện chí, trung thực, đều đã góp phần cho sự phát triển của quá trình sử dụng phương pháp giải quyết tranh chấp bằng trọng tài giữa những thương nhân La Mã và những người không phải là thương nhân La Mã.
	Trong suốt thời kì Trung cổ, nguồn pháp luật trong lĩnh vực trọng tài hàng hải là sự phái sinh từ lex maritima, được tiến hành áp dụng qua quá trình giải quyết tranh chấp giữa các thương nhân giữa. Lex maritima được định nghĩa như là luật chung áp dụng trong lĩnh vực hàng hải và là một bộ phần của lex mercatoria (luật giữa các thương nhân), và và các tập quán hàng hải, các bộ luật, các công ước trong lĩnh vực về hàng hải. Tất cả các yếu tố về nguồn pháp luật nói trên đều đã tồn tại ngay cả vào những khoảng thời gian khi mà các biên giới quốc tế còn chưa được phân định rõ ràng trong lịch sử loài người và ngay cả khi chưa từng tồn tại bất kì một cơ quan tài phán có thẩm quyền chuyên biệt nào của ngành hàng hải quốc tế.
	Những thế kỉ tiếp theo, với sự trỗi dậy của các quốc gia có chủ quyền, giải quyết tranh chấp bằng trọng tài vẫn là một phương thức được sử dụng trên thực tế. Trong suốt thế kỉ thứ XVIII và XIX, phương thức giải quyết tranh chấp bằng trọng tài dần đi ra khỏi chủ trương khuyến khích của các quốc gia có chủ quyền và chính các cơ quan tài phán của các quốc gia. Nguyên nhân lí giải cho sự lạnh nhạt này là quan điểm cho rằng, thẩm quyền trọng tài khi giải quyết tranh chấp là một thách thức cho sự độc tôn lập pháp, hành pháp và tư pháp của quyền lực Nhà nước. Tuy nhiên, trước sự lớn mạnh và phát triển không ngừng của kinh tế thế giới, bất kì một quốc gia nào cũng không thoát khỏi xu thể mở cửa thị trường và dẹp bỏ các rào cản thương mại. Do đó, các thương nhân trong lĩnh vực hàng hải đã tiếp tục sử dụng những luật lệ và tập quán liên quốc gia đã tồn tại từ nhiều thế kỉ của họ để bù đắp lại sự thiếu hụt của một bộ luật và một cơ quan tài phán hàng hải thống nhất toàn cầu.
	Sự ra đời của trọng tài hàng hải hiện đại được ghi dấu bởi cuộc nội chiến Hoa Kì (1861-1865). Tại thời kì đó, lệnh ngăn lưu thông các tàu thủy tại miền Nam Hoa Kì đã dẫn đến việc ùn tắc tàu hàng ở các cảng miền Nam, và đã trở thành nguyên nhân chủ yếu của các các khiếu nại hàng hải ra tòa án Anh. Trong bối cảnh đó của cuộc nội chiến Hoa Kì, Hiệp hội cốt-tông Liverpool, Liverpool Cotton Association, có các thành viên tham gia tiến hành hoạt động thương mại với Hòa Kì. Trong hợp đồng thương mại của các thương gia này, điều khoản về trọng tài được quy định như sau: Thẩm quyền của trọng tài Liverpool được thừa nhận, ngay cả khi áp dụng ở London hay mở rộng ra trên toàn thế giới. Vụ việc này đã nêu lên nhiều tiền đề cho những vấn đề quan trọng trong lĩnh vực trọng tài nói riêng và trọng tài hàng hải nói chung như: thẩm quyền của trọng tài và thi hành phán quyết trọng tài.

3. Đặc thù của trọng tài hàng hải
	Trọng tài hàng hải là một bộ phận của trọng tài thương mại quốc tế nhưng lại mang nét nhiều đặc thù đặc biệt so với gốc ban đầu, cụ thể là: nguồn luật áp dụng đối với các giao dịch hàng hải, loại tranh chấp giải quyết và đặc trưng của thủ tục tố tụng trọng tài hàng hải.
3.1. Nguồn luật áp dụng đối với các giao dịch hàng hải
	Từ những tập quán đã được hình thành từ thời Hi Lạp, La Mã giữa các thương nhân hàng hải, trong suốt thời kì Trung cổ, lex maritima được coi là nguồn pháp luật của trọng tài hàng hải. Là một phần của lex mercatoria, lex maritima là tổng thể các quy tắc xử sự về hàng hải có sự ràng buộc thi hành được thừa nhận thông qua quá trình sử dụng cho tới tận thời điểm hiện tại trong cộng đồng hàng hải quốc tế. Đây là nguồn luật giao thoa giữa luật quốc gia và pháp luật quốc tế, cung cấp cho ngành hàng hải một công cụ tư pháp có tính áp dụng cao. Trong thương mại hàng hải, các tập quán đóng vai trò điều chỉnh quan trọng và được thừa nhận thi hành chung bởi các chủ thể tham gia quan hệ hàng hải. Từ xuất phát điểm đó, lex maritima đã kế thừa cho mình, tính chất áp dụng chung de facto trong các tranh chấp hàng hải mà các chủ thể bắt buộc phải áp dụng nếu không muốn bị nhận phải những hậu quả không mong muốn như bị phân biệt đối xử hoặc thậm chí bị trục xuất khỏi cộng đồng thương nhân.
	Bình luận từ việc áp dụng lex maritima cho lĩnh vực hàng hải nói riêng, đến vấn đề của pháp luật thương mại quốc tế nói chung, quan trọng nhất, đó là thiếu một hệ thống pháp luật hoàn chỉnh và đồng bộ nhằm mục đích điều chỉnh các quan hệ thương mại quốc tế. Có thể nói, việc liệt kê và chuẩn hóa quy tắc xử sự, chính là cách, con người hiện đại sử dụng và kế thừa những nguồn pháp luật cổ xưa như lex mercatoria (luật giữa các thương gia) hay cụ thể là lex maritima trong lĩnh vực hàng hải. Việc liệt kê và chuẩn hóa các quy tắc xử sự, hình thành từ các tập quán, thói quen thương mại hướng trực tiếp tới các chủ thể luật tư (hoặc tham gia quan hệ thương mại quốc tế dưới tư cách là chủ thể luật tư trong một số trường hợp đặc biệt như chủ thể là Nhà nước), và hoàn toàn dựa trên nguyên tắc tự do thỏa thuận của các bên. Các dấu vết của lex maritima trong thế giới hiện đại phải kể đến Incoterms (Những điều kiện thương mại quốc tế của Phòng thương mại quốc tế - ICC) khi mà vào năm 1936, ICC đã xuất bản lần đầu tiên bộ các quy tắc thương mại này, bao gồm 06 điều kiện thương mại áp dụng cho vận chuyển bằng đường biển.

3.2. Đặc thù tư tranh chấp giải quyết bởi trọng tài hàng hải
	Một trong những yếu tố phân biệt trọng tài hàng hải với các lĩnh vực khác thuộc thẩm quyền giải quyền giải quyết của trọng tài thương mại nói chung, chính là đối tượng của tranh chấp được giải quyết. Những tranh chấp này thường hướng tới những chủ thể chủ yếu xuất hiện trong pháp luật hàng hải như: các tranh chấp giữa các bên thuê tàu trong vận chuyển hàng hóa bằng đường biển do việc không thực hiện nghĩa vụ (hoặc không thực hiện đầy đủ các nghĩa vụ) bởi người bán hoặc người vận chuyển; bồi thường thiệt hại đối với hàng hóa được vận chuyển hoặc đối với con tàu là phương tiện vận chuyển; tranh chấp về thời gian làm hàng, chậm trễ trong xếp dỡ. Các tranh chấp hoàn toàn có thể phát sinh trong quá trình đóng, sửa chữa tàu hay thậm chí phá hủy tàu, các hợp đồng thuê tàu, khiếu nại về bảo hiểm có liên quan , cứu nạn và bồi thường thiệt hại trong trường hợp tàu chìm đắm, đâm va trên biển.
	Trọng tài hàng hải có thể được định nghĩa là hình thức tài phán trọng tài giải quyết các tranh chấp thương mại hàng hải. Cụ thể, có thể hiểu các tranh chấp hàng hải này là các các mâu thuẫn, tranh chấp phát sinh trong điều khiển tàu biển, trong các ngành công nghiệp và thương mại hàng hải. Ngoài ra, còn một định nghĩa mang tương đối tổng quát về trọng tài hàng hải đó là : một tòa trọng tài được coi là trọng tài hàng hải nếu bằng cách thức nào đó, nó dẫn chiếu tới tàu biển.

3.3. Phương thức hình thành thẩm quyền trọng tài hàng hải
	Điều kiện để trọng tài thương mại có thẩm quyền giải quyết tranh chấp là các bên phải có thỏa thuận trọng tài. Thỏa thuận trọng tài được hiểu là sự nhất trí của các bên đưa ra những tranh chấp đã hoặc sẽ phát sinh giữa họ ra giải quyết tại trọng tài. Thỏa thuận trọng tài có thể là một điều khoản của Hợp đồng (điều khoản trọng tài) hay là một thỏa thuận riêng biệt (Hiệp nghị trọng tài).Trên thực tế, việc sử dụng phương thức giải quyết tranh chấp bằng trọng tài hàng hải thường được quy định theo khuôn mẫu sẵn trong các hợp đồng mẫu. Các thỏa thuận trọng tài hầu như được quy định sẵn trong các hợp đồng mẫu đã được soạn thảo sẵn và luôn được cập nhật thường xuyên bởi các tổ chức hàng hải quốc tế như mẫu của Ủy ban Hàng hải quốc tế và Baltic, the Baltic and International Maritime Council (BIMCO), Hiệp hội chủ tàu và đại lý, the Association of Ship Brokers & Agents (ASBA), mẫu hợp đồng “GENCON”-General Charter Conditions, hoặc mẫu Gencon Charter Party.
	Ngoài ra, sự đa dạng và chi tiết của các hợp đồng mẫu còn thể hiện ở sự phân loại về mặt thời gian, mục đích hợp đồng như các dạng hợp đồng thuê tàu mẫu và tất cả các dạng hợp đồng liên quan đến vận chuyển hàng hóa bằng đường biển (hợp đồng thuê vận chuyển, hợp đồng thuê tàu), hợp đồng đóng tàu, sửa chữa tàu, dọn dẹp hoặc cứu nạn…

3.4. Sự chuyên nghiệp của đội ngũ trọng tài hàng hải
	Lịch sử trọng tài hàng hải đã ghi nhận vai trò của thương nhân như là các trọng tài viên. Từ thời kì trung cổ, việc áp dụng lex maritima trong bất kì một tranh chấp hàng hải phát sinh giữa các thành viên của thương hộ sẽ nhanh chóng được giải quyết theo secundum legem maritimam, theo tập quán, lẽ công bình và các quy chế xét xử tư pháp của tòa thương mại (curiae mercatorum) hoặc bởi các trọng tài viên. Với vai trò là người phán xử công bằng, các trọng tài viên, hay nói một cách khác, có thể là các thương nhân sống trong cùng một thành phố hoặc một thành bang bất kì được lựa chọn làm trọng tài vì sự thông tuệ các tập quán và luật lệ địa phương.
Tại Anh, song song với quá trình đồng hóa lex maritima vào hệ thống thông luật (common law), trọng tài đã luôn là một phương thức giải quyết tranh chấp phổ biến cho các vụ việc liên quan tới tàu biển giữa các thương nhân. Các vấn đề tranh chấp thường được đặt ra, đã được ghi nhận như: kĩ năng hàng hải và địa điểm phát sinh tranh chấp. Trọng tài viên thường là những chuyên gia, thương gia lâu năm trong nghề có liên quan đến tranh chấp.
	Trên thực tế, giải quyết các tranh chấp trong lĩnh vực hàng hải đòi hỏi một nền tảng kiến thức sâu rộng về thương mại hàng hải để đưa ra phán quyết hơn là các kĩ năng và vấn đề thuần pháp lý. Do đó, việc lựa chọn trọng tài viên, dĩ nhiên, bị chi phối bởi nhiều yếu tố, tuy nhiên, kinh nghiệm làm việc lâu năm trong lĩnh vực luôn được đánh giá cao hơn so với việc đưa tranh chấp hàng hải ra giải quyết ở một tòa có người phán xét đơn thuần từ luật học. Cụ thể, một số hợp đồng thuê tàu mẫu như NYPE của New York Produce Exchange Form; mẫu NORGRAIN 89 của Hiệp hội thuê tàu chở hạt Bắc Mỹ; mẫu OREVOY; VOLCOA (dành cho tàu chở hàng khô) của BIMCO hay mẫu ASBATIME Time Charter đều yêu cầu trọng giải quyết tranh chấp phải là thương nhân, “commercial men”.

4. Bình luận về các mô hình trọng tài hàng hải trên thế giới và sự lựa chọn của Việt Nam
	Tương tự như xuất phát điểm gốc là trọng tài thương mại, trọng tài hàng hải được tổ chức dưới hai hình thức là trọng tài vụ việc (ad hoc) và trọng tài quy chế. Luật Trọng tài thương mại 2010 có giải thích : “Trọng tài vụ việc là hình thức giải quyết tranh chấp theo quy định của Luật này và trình tự, thủ tục do các bên thoả thuận”. Cụ thể, trọng tài vụ việc là hình thức trọng tài tiến hành bên ngoài các cơ sở, trung tâm trọng tài thường trực và được tiến hành bởi chính các bên đương sự. Điều này mang đến cho các bên lựa chọn trọng tài ad hoc sự tự do lớn nhưng cũng là khó khăn hơn so với trọng tài quy chế để tiến hành giải quyết tranh chấp. Vấn đề nảy sinh lớn nhất đối với trọng tài ad hoc được ghi nhận đó là thỏa thuận trọng tài phải luôn chính xác nhất có thể để thỏa thuận này có thể thi hành được. Bên cạnh đó, do tính bảo mật cao nên việc tiếp cận với các nguồn thông tin về các vụ việc, về trọng tài ad hoc là không thể. Ngay cả trên thế giới, trong thực tế, so sánh giữa trọng tài ad hoc và trọng tài quy chế, “hình thức giải quyết tranh chấp tại một Trung tâm trọng tài”, sự phổ biến của trọng tài quy chế vẫn được thừa nhận rộng rãi hơn cả. Chính vì vậy, trong khuôn khổ bài nghiên cứu, hình thức trọng tài quy chế sẽ được phân tích dưới góc độ là một dạng tài phán trọng tài chủ yếu trong tranh chấp hàng hải.
	Hiện nay, nói đến trọng tài quy chế, trong lĩnh vực hàng hải, có hai cách thức tổ chức : một là hình thành một trung tâm chuyên trách trong lĩnh vực hàng hải; hai là trọng tài hàng hải trở thành một bộ phận của trung tâm trọng tài thương mại.

4.1. Mô hình trung tâm trọng tài chuyên ngành hàng hải
	Là mô hình trọng tài chuyên trách trong lĩnh vực hàng hải, các trung tâm giải quyết tranh chấp trên tự xây dựng cho mình các quy chế riêng về tố tụng và mẫu riêng khuyến nghị về thỏa thuận trọng tài dành cho các bên trong giải quyết tranh chấp. Nhằm đáp ứng với các tiêu chuẩn thế giới cũng như những biến đổi của ngành công nghiệp hàng hải, các trung tâm trọng tài nói chung và các trung tâm trọng tài chuyên ngành hàng hải cũng không nằm ra khỏi quy luật, là phải liên tục cập nhập và chỉnh sửa, bổ sung các điều khoản trọng tài cũng như quy trình tố tụng của trung tâm mình. Nghiên cứu trường hợp tiêu biểu của LMAA, Hiệp hội trọng tài hàng hải Luân-đôn, có thể thấy được, trung tâm này đã không chỉ nhiều lần thay đổi quy tắc tố tụng mà còn phân loại ra thành ba dạng khiếu nại : Quy tắc tố tụng cho tranh chấp nhỏ (sửa đổi 06 lần vào các năm 1989, 1994, 1998, 2002, 2006, 2012)  ; quy tắc tố tụng cho tranh chấp dạng vừa ( hai phiên bản 2006, 2009) và Quy tắc tố tụng của Hiệp hội trọng tài hàng hải Luân-đôn (LMAA Terms, có 05 phiên bản 1997, 2002, 2006, 2012).
	Thực tiễn ghi nhận một số trung tâm trọng tài quốc tế chuyên giải quyết các tranh chấp hàng hải nổi tiếng như: Hiệp Hội Trọng tài Hàng Hải Luân Đôn, London Maritime Arbitrators Associations (LMAA), Hội Trọng tài Hàng Hải New York, the Society of Maritime Arbitrators of New York (SMA), Phòng Trọng tài Hàng Hải Paris, the Chambre Arbitrale Maritime de Paris (CAMP), Ủy ban Trọng tài Hàng Hải Tokyo, the Tokyo Maritime Arbitration Commission (TOMAC), Phòng Trọng tài Hàng hải Singapore, the Singapore Chamber of Maritime Arbitration.
	Biểu đồ thống kê ghi nhận các địa điểm giải quyết tranh chấp hàng hải, ghi nhận 05 tên tuổi lớn đó là Luân-đôn, Singapore, HongKong, Paris và Dubai. Luân đôn chiếm vị thế độc tôn áp đảo. Theo những thống kê hàng hải gần đây nhất, ước tính có khoảng 1700 trọng tài viên ghi danh vào Hiệp hội Trọng tài Hàng hải Luân-đôn cho đến năm 2016. Đối thủ cạnh tranh lớn nhất của Luân-đôn chính là Singapore. Đất nước châu Á này đã dần bước tự mình xây dựng lên danh tiếng như là một trung tâm giải quyết tranh chấp hàng đầu khu vực trong lĩnh vực thương mại hàng hải. Theo sau Singapore là Hong Kong (Trung Quốc). Hong Kong đã nỗ lực ghi tên mình vào nhóm các thành phố hàng đầu thế giới về giải quyết tranh chấp hàng hải, hoàn toàn tách biệt với các chỉ số tương ứng của Trung Hoa đại lục. Dubai và Paris là hai trung tâm có lượng giải quyết tranh chấp nhiều sau HongKong. Tại Trung Đông, Dubai đang trở thành một đầu nối khu vực và toàn cầu trong lĩnh vực hàng hải. Trung tâm trọng tài hàng hải các tiểu vương quốc Ả rập thống nhất (EMAC) được thành lập năm 2016 và có tham vọng trở thành trung tâm trọng tài chuyên ngành hàng hải đầu tiên của vùng Trung Đông. Tại Châu Âu, Paris đã giữ danh tiếng từ lâu đời là một diễn đàn về trọng tài hàng hải. Trong năm 2016, trọng tài Paris đã thụ lý khoảng 20 vụ việc.

[image: ]



















4.2. Mô hình trọng tài hàng hải trong trung tâm trọng tài thương mại
	Đây là mô hình mà nhiều quốc gia châu Á lựa chọn khi gộp lĩnh vực hàng hải vào cùng các lĩnh vực khác để tạo lập một mô hình trọng tài chung giải quyết tranh chấp. SIAC (Trung tâm trọng tài quốc tế Singapore) và HKIAC (Trung tâm trọng tài quốc tế HongKong) là hai đại diện tiêu biểu cho sự thành công của mô hình này. Căn cứ vào thực tiễn số lượng các vụ việc tranh chấp, mô hình trọng tài hàng hải nằm trong trung tâm trọng tài cũng được áp dụng ở Việt Nam. Theo con số thống kê vào năm 2014 từ VIAC (Trung tâm trọng tài quốc tế Việt Nam), có tới 5% số lượng trọng tài viên của Trung tâm này là chuyên gia trong lĩnh vực hàng hải, xếp cùng các lĩnh vực khác như bảo hiểm, xây dựng, công nghệ thông tin, luật… như trong biểu đồ tròn minh họa dưới đây:


                 [image: ]	

         Việc nằm trong một trung tâm trọng tài thương mại giúp trọng tài hàng hải giảm được nhiều chi phí về văn phòng, dịch vụ quản lí. Bên cạnh đó, quan trọng hơn hết đối với các bên đương sự là quy chế tố tụng của trọng tài hàng hải sẽ là quy chế chung của cả trung tâm, điều khoản mẫu khuyến nghị của Trung tâm được các bên đương sự lựa chọn sẽ áp dụng cho các tranh chấp về hàng hải. Trên thực tế, sự khác biệt giữa quy chế của một trung tâm trọng tài tổng hợp các lĩnh vực có ngành hàng hải so với một trung tâm chuyên ngành trọng tài hàng hải cũng không có quá nhiều khác biệt. Nếu cần thiết phải chỉ ra thì quy tắc tố tụng và điều khoản mẫu của trung tâm trọng tài hàng hải sẽ cụ thể hơn về phí trọng tài và biên bản các câu hỏi dành cho các bên đương sự, nghiên cứu căn cứ vào quy tắc tố tụng và điều khoản mẫu của LMAA.
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         Về mô hình trọng tài hàng hải Việt Nam lựa chọn, rõ ràng, với con số thực tiễn chỉ ra theo thống kê của VIAC phiên bản 2017, ngày 01/03/2017, việc lựa chọn mô hình trọng tài hàng hải nằm trong trung tâm trọng tài thương mại là một quyết định đúng đắn và sáng suốt. Quyết định cộng sinh này sẽ giúp cho cả trung tâm lẫn trọng tài hàng hải đều có lợi ích, về mặt quy chế pháp lý, trợ giúp chuyên môn lẫn trong khía cạnh kinh tế. 

5. Kết luận
	Tóm lại, thu phí từ giải quyết tranh chấp là nguồn tài chính chủ yếu của các trung tâm trọng tài dù ở bất kì mô hình nào. Vì vậy, muốn gia tằng tính cạnh tranh giữa các trung tâm trọng tài hàng hải toàn cầu trong ngành công nghiệp hàng hải, vấn đề quan trọng không phải là câu chuyện lựa chọn mô hình trọng tài hàng hải. Theo xu hướng phát triển hiện nay, vấn đề cần giải quyết phải là hiệu quả giải quyết tranh chấp và các cách thức tiết kiệm tối đa chi phí bỏ ra của các bên đương sự. Trung tâm trọng tài hàng hải nào cải thiện tốt được hai điểm mấu chốt trên sẽ trở thành tiềm năng trong tương lai.


Tài Liệu Tham khảo

[1].  W. TETLEY, The general maritime law – the lex maritima, in Syracuse Journal of International Law and Commerce, 1994, p. 109.
[2]. M. MANTICA, Arbitration in Ancient Egypt, in The Arbitration Journal, A quarterly of the American Arbitration Association, 1957, p. 158
[3]. G.W. PAULSEN, An Historical Overview of the Development of Uniformity in International Maritime Law, in Tulane Law Review, 1983, p. 1065.
[4]. E. KADENS, The Myth of the Customary Law Merchant, in Texas Law Review, 2012, p. 1202; G. ZEKOS, International Commercial and Marine Arbitration, Abingdon, 2008, pp. 10 - 11.
[5]. C. NEAME & al., "Shipping insight: Who rules the waves?", Holman Fenwick Willan LLP,March 2018.
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Tóm tắt            
	Thoả thuận trọng tài là một hợp đồng theo đó, các bên thống nhất giải quyết các tranh chấp đã hoặc có thể phát sinh bằng trọng tài thương mại quốc tế. Trong đa số các trường hợp, thỏa thuận trọng tài có hình thức như là một điều khoản trong hợp đồng thương mại quốc tế. Ngày nay, thỏa thuận trọng tài được áp dụng dựa trên nguyên tắc về hiệu lực của thỏa thuận này. Bài viết dưới đây xin được phân tích kĩ hơn một số điều kiện để thỏa thuận trọng tài có hiệu lực là sự thỏa thuận của các bên và thẩm quyền giao kết thỏa thuận trọng tài.

Từ khóa: Hiệu lực, thỏa thuận trọng tài, tranh chấp, sự đồng thuận, thẩm quyền giao kết, luật thương mại quốc tế.

Abstract
       The arbitration agreement is a convention according to which, parties agree to settle their disputes that could exist through a contract or existed by the arbitration. In the major cases, the arbitration agreement is disposed as a clause in an international commercial contract. Nowsaday, the arbitration agreement in the international business law is dominated by the validity principle of this agreement. This article aims to analyse further the conditions to valide an arbitration agreement, that are: the consent and the competence to sign the arbitration agreement.

Keywords: Validity, arbitration agreement,disputes,consent, competence to sign, international business law. 

1. Đặt vấn đề
	Trên thế giới, bên cạnh các văn bản quy phạm pháp luật có liên quan, các án lệ đã góp phần khẳng định lại nguyên tắc có hiệu lực của thỏa thuận trọng tài. So với hợp đồng chính, thỏa thuận trọng tài tồn tại và giữ nguyên hiệu lực của mình ngay cả khi hợp đồng chính chứa thỏa thuận này bị tuyên bố vô hiệu. Trên thực tế, một hợp đồng đồng thời được coi là instrumentum (công cụ) và negotium (giao dịch thương mại). Khi chúng ta chấp nhận nguyên tắc độc lập của thỏa thuận trọng tài, điều này có nghĩa chúng ta công nhận chỉ có 1 (instrumentum) công cụ dành cho hai giao dịch (negotium) khác nhau. Quả thực, thỏa thuận trọng tài là một phần của instrumentum (hợp đồng), tuy nhiên, thỏa thuận trọng tài là độc lập. Để tránh nhầm lẫn, các nhà luật học còn sử dụng cụm từ, riêng biệt để áp dụng cho hiệu lực của thỏa thuận trọng tài trong mối quan hệ đối với hiệu lực của hợp đồng nói chung. Để một thỏa thuận trọng tài có hiệu lực, chúng ta cần có các điều kiện về sự thống nhất ý chí giữa các bên, thẩm quyền giao kết thỏa thuận trọng tài và cụm các điều kiện về thẩm quyền trọng tài. Bài viết xin được phân tích hai điều kiện về sự đồng thuận và thẩm quyền giao kết thỏa thuận trong tài
2. Yêu cầu hàng đầu về sự thỏa thuận
	Trọng tài là một cơ quan tài phán dựa trên sự đồng thuận của các bên, nói một cách chính xác, thỏa thuận trọng tài được thiết lập dựa trên cơ sở thỏa thuận của các bên. Chính vì vậy, việc thể hiện sự đồng thuận của các bên là yêu cầu hàng đầu khi xác định hiệu lực của một thỏa thuận trọng tài. 
	Trong trường hợp một bên kí kết thỏa thuận trọng tài không ngay tình và không muốn đưa tranh chấp ra giải quyết tại tòa trọng tài, bên này chỉ cần tuyên bố rằng hợp đồng vô hiệu và như vậy (do không có sự đồng thuận), thỏa thuận trọng tài cũng vô hiệu. Chính vì vậy mà hệ thống các án lệ được xây dựng để khẳng định sự độc lập của thỏa thuận trọng tài. Hình thành sau một án lệ, nguyên tắc độc lập của thỏa thuận trọng tài được hiểu là: thỏa thuận trọng lại là độc lập với hợp đồng gốc, thỏa thuận trọng tài không bị vô hiệu bởi sự vô hiệu của hợp đồng gốc.
	Như vậy, hiệu lực độc lập của thỏa thuận trọng tài mang đến sự miễn trừ vô hiệu của thỏa thuận này chống lại các nguyên nhân gây vô hiệu thỏa thuận gốc.
3. Khả năng và thẩm quyền giao kết thỏa thuận trọng tài
	Câu hỏi về năng lực hành vi dân sự, stricto sensu, không quá quan trọng trong lĩnh vực trọng tài thương mai quốc tế bởi, các chủ thể tham gia lựa chọn hình thức giải quyết bằng trọng tài chủ yếu là các pháp nhân, các công ty thương mại thay vì các thể nhân.
	Tuy nhiên có một lĩnh vực đặc thù thường mang lại vấn đề trong việc xác định thẩm quyền giao kết thỏa thuận trọng tài: Đó chính là người có thẩm quyền thay mặt pháp nhân kí kết thỏa thuận trọng tài. Một trong các dạng tranh chấp phổ biến trước tòa trọng tài hoặc trước thẩm phán của tòa quốc gia chính là việc một công ty phản đối thỏa thuận trọng tài đã được kí trước đó với công ty đối tác. Bên nguyên thường viện cớ là người đại diện cho phía công ty đối tác không có đủ thẩm quyền để giao kết thỏa thuận trọng tài. Mục đích của việc khiến nại không ngoài việc hủy bỏ thẩm quyền giải quyết vụ việc của tòa trọng tài và thay vào đó là một phương thức khác có lợi hơn cho bên khiếu nại.
	Trong một khoảng thời gian dài, các án lệ đã bác bỏ lập luận trên dựa vào các quy định cổ điển từ luật dân sự và luật thương mại, như là dựa vào các học thuyết về ủy quyền thường trực..
Tòa án đã khẳng định về vấn đề này rằng một bên tham gia kí kết thỏa thuận trọng tài không thể xác minh được sự khiếm khuyết về thẩm quyền của người đại diện thường trực khi mà sự khiếm khuyết này lại bị bỏ qua, một cách hợp pháp bởi bên còn lại. Điều này lí giải cho trường hợp có hiệu lực của thỏa thuận trong tài được xây dựng trên cơ sở về thẩm quyền của người giao kết thỏa thuận trọng tài căn cứ vào niềm tin về sự hợp pháp của người này của bên còn lại.
	Ví dụ: Ông Nguyễn Văn A có chức danh là giám đốc bán hàng của công ty B, chuyên cung cấp gạo xuất khẩu, có trụ sở tại Việt Nam. Công ty B giao kết thường xuyên với công ty C, có trụ sở và đăng ký kinh doanh tại CH Liên bang Nga. Ông Nguyễn Văn A là người thường xuyên làm việc và chịu trách nhiệm chính trong mối quan hệ hợp tác với công ty C. Thông thường các giao dịch với công ty C là do ông A kí, bao gồm cả điều khoản về thỏa thuận trọng tài. Khi xảy ra tranh chấp, công ty B viện cớ ông A không phải là người đại diện hợp pháp theo đăng kí kinh doanh để có đủ thẩm quyền kí kết các hợp đồng với công ty C để từ chối giải quyết tranh chấp bằng tòa trọng tài.
	Căn cứ vào giải thích của tòa án về sự đại diện (ủy quyền) thường trực, có thể nhận thấy, ông A là hình ảnh đại diện của công ty B đối với công ty C mà không phải là người đại diện theo pháp luật dựa theo đăng ký kinh doanh của B. Sự không ngay tình khi khiếu nại của B càng thể hiện rõ khi các hợp đồng trước đây của B và C do ông A đại diện kí kết đều được thực hiện trôi chảy. Ngay cả khi là lần kí kết, giao dịch đầu tiên giữa hai bên, nếu ông A là người ngay tình khi tham gia giao dịch, thì hiển nhiên công ty B phải biết về giao dịch này và không hề phản đối khi giao dịch được thực hiện.
	Trong thời gian gần đây, một học thuyết nữa cũng được áp dụng để bác bỏ lập luận về nguyên nhân vô hiệu do không có thẩm quyền của người đại diện, đó là cơ chế estoppel, hay còn gọi là cơ chế về tính hợp lý. Học thuyết này dựa trên ý tưởng về việc không ai có thể tuyên bố ngược lại về tổn thất của người khác. Trên thực tế, một công ty ủy quyền cho một cá nhân thương thuyết, giao kết với một công ty khác, công ty này, sau đó, không thể nào tuyên bố ngược lại với những gì họ đã tuyên bố. 
	Thẩm quyền giao kết của các pháp nhân thuộc sự điều chỉnh của luật công là một câu hỏi nguyên thủy rằng liệu một pháp nhân phục vụ lợi ích công (Nhà nước, UBND quận, huyện, tỉnh, thành phố, trường Đại học…) có thẩm quyền để giao kết thỏa thuận trọng tài. Vấn đề này đã và đang đặt ra nhiều tranh cãi về thẩm quyền chuyên biệt của tòa án trong lĩnh vực hành chính.
	Trong luật pháp quốc tế, Nhà nước không hiển nhiên được giữ quyền miễn trừ. Đặc biệt, trong giao dịch thương mại quốc tế, Nhà nước có thể tham gia như những chủ thể khác, ví dụ như mua, bán, thuê, mượn tài sản. Án lệ của ISCID, trung tâm quốc tế về giải quyết các tranh chấp về đầu tư cho rằng việc cấm bởi Nhà nước khi giải quyết tranh chấp trong nước bởi tòa trọng tài không áp dụng cho các hợp đồng quốc tế thực hiện bởi quốc gia này vì những nhu cầu và theo những điều kiện phù hợp với các tập quán thương mại quốc tế.

	Ví dụ:  Nhà nước Cam-pu-chia (thành viên chính thức của ISCID) đã giao kết một hợp đồng vận chuyển hàng hóa với một nhà vận chuyển đường biển. Nhà nước Cam-pu-chia không mong muốn giải quyết tranh chấp bằng trọng tài và phản đối thẩm quyền của chính mình khi giao kết thỏa thuận trọng tài. Tình huống này gần như tương tự với việc một công ty bác bỏ thẩm quyền của người đại diện đã kí kết thỏa thuận trọng tài cho chính công ty này. Tuy nhiên, vì tiến hành giao dịch với một chủ thể luật tư với mục đích và điều kiện phù hợp với các tập quán thương mại quốc tế, Cam-pu-chia không thể phủ nhận hiệu lực của thỏa thuận trọng tài

4. Kết luận
	Việc phân định các lĩnh vực thuộc quyền miễn trừ quốc gia đã và đang trở thành xu hướng quản trị thể hiện sự minh bạch nhất là trong các giao dịch thương mại có yếu tố nước ngoài với Nhà nước, chủ thể pháp luật đặc biệt. Tuy nhiên, còn có rất nhiều tranh cãi trong việc đưa tranh chấp ra giải quyết bằng trọng tài nếu tranh chấp là tranh chấp thương mại quốc tế, xảy ra giữa các đối tác công tư (PPP), các trường đại học hoạt động phụ thuộc ngân sách nhà nước…


Tài liệu tham khảo:

[1].  Bảng tham khảo các quyết định của Trung tâm quốc tề về giải quyết tranh chấp liên quan đến lĩnh vực đầu tư (ISCID) https://icsid.worldbank.org/en/Pages/resources/Tables-of-ICSID-Decisions.aspx 
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CÁC DẠNG THỨC TỘI PHẠM CÓ SỰ THAM GIA CỦA NHIỀU NGƯỜI
TRONG HỆ THỐNG PHÁP LUẬT VIỆT NAM
CRIMES INVOLVING MANY PARTICIPANTS IN VIETNAMESE LEGAL SYSTEM
                                                                    

 LƯƠNG THỊ KIM DUNG, BÙI HƯNG NGUYÊN, TRỊNH THỊ THU THẢO
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Tóm tắt
	Bài báo phân tích các dạng thức của tội phạm có sự tham gia của nhiều người – đặc biệt là pháp nhân thương mại được ghi nhận trong chế định đồng phạm của  Bộ luật hình sự năm 2015, có sự  so sánh để thấy được điểm khác biệt và tương đồng giữa pháp luật Việt Nam với pháp luật một số quốc gia trên thế giới, từ đó đề xuất một số giải pháp hoàn thiện. Tác giả hy vọng những luận giải trong bài báo sẽ góp phần  làm sáng tỏ hơn những vấn đề lý luận và thực tiễn thi hành pháp luật về đồng phạm.
Từ khóa: Đồng phạm, Bộ luật hình sự Việt Nam năm 2015.

Abtract
	This paper analyses the crimes that involve more than one participant especially the commercial juridical person which was put into the Criminal Code in the year 2015 and makes comparison with the criminal law of other countries in order to point out the similarities and differences thereby proposing some solutions to the problem. The authors hope that this explanation would help to clarify the theoretical as well as the practical issues of complicity. 
Keywords: Complicity, Vietnamese Criminal Code 2015.

1. Đặt vấn đề
Thực tiễn xét xử trong thời gian qua cho thấy, tình hình tội phạm diễn ra trong các lĩnh vực khác nhau, ngày càng gia tăng về số lượng và mức độ nghiêm trọng với nhiều tội phạm được thực hiện bởi sự liên kết, gắn bó chặt chẽ một cách có hệ thống. Đặc biệt, Bộ Luật hình sự Việt nam năm 2015 (sửa đổi năm 2017) đã lần đầu tiên luật hóa hành vi phạm tội của nhiều người dưới dạng một tổ chức có tư cách độc lập, đó là pháp nhân thương mại. Tội phạm có tổ chức đang diễn biến phức tạp và tăng lên nhanh chóng về quy mô, tinh vi về hình thức thực hiện, thậm chí không chỉ dừng lại trong phạm vi một quốc gia mà có sự liên kết của nhiều cá nhân, pháp nhân ở nhiều quốc gia. Do đó, nghiên cứu về chế định đồng phạm là một yêu cầu cần thiết đặt ra trên cả lý luận và thực tiễn thi hành.
2. Các dạng thức phạm tội có sự tham gia của nhiều người
2.1.Khái niệm
Trước hết, theo quy định tại Điều 17 BLHS 2015, “Đồng phạm là trường hợp có hai người trở lên cố ý cùng thực hiện một tội phạm”.  Như vậy, các dạng thức phạm tội có sự tham gia của nhiều người, hay còn gọi là đồng phạm phải thỏa mãn những điều kiện như sau:
           Thứ nhất: có từ hai người trở lên cùng tham gia thực hiện tội phạm và những chủ thể này phải có năng lực chủ thể (đạt độ tuổi luật định và có năng lực trách nhiệm hình sự). Tuy nhiên, Bộ luật Hình sự năm 2015 đã bổ sung thêm ngoài chủ thể của tội phạm là cá nhân còn có pháp nhân thương mại (sau đây gọi là PNTM). Việc  lần đầu tiên BLHS 2015 đưa PNTM trở thành chủ thể của tội phạm xuất phát từ thực tiễn đấu tranh chống tội phạm của Việt nam trong thời gian qua và hoàn toàn phù hợp với xu hướng của nhiều quốc gia, tiêu biểu có thể kể đến nhưBLHS mẫu của Hoa Kỳ (Điều 2.07), BLHS của Pháp năm 1994 (Điều 121.2) hay BLHS của Trung Quốc năm 2017 (chương III). Cơ sở truy cứu trách nhiệm hình sự đối với PNTM (được xác định cụ thể là các công ty, xí nghiệp, hiệp hội) trong pháp luật của các quốc gia này được giải thích rằng, những vụ phạm tội với thủ đoạn lợi dụng danh nghĩa pháp nhân không còn là cá biệt và đã trở thành phổ biến, mặc dù không phải là con người cụ thể nhưng có thể coi pháp nhân như một “con người pháp lí” cũng có năng lực tương tự như những cá nhân, bản thân pháp nhân cũng có khả năng chịu một số hình phạt nhất định của Nhà nước như phạt tiền, giải thể, tạm đình chỉ hoặc đình chỉ  hoạt động. Do đó, PNTM  nên được ghi nhận như là một chủ thể của tội phạm. 
            Một vấn đề lý luận đặt ra là theo quy định của điều 17 BLHS Việt nam năm 2015,  đồng phạm “phải có hai người trở lên”, vậy “người” ở đây là cá nhân hay còn bao gồm cả PNTM?Hiện nay, Phần chung của BLHS 2015, trong đó có chế định đồng phạm không đề cập đến PNTM. Theo quan điểm của tác giả, các điều luật đó là quy định phần chung, tức là cơ sở chung cho việc quy định trách nhiệm hình sự cho mọi trường hợpnên được áp dụng đối với mọi chủ thể tội phạm. Do vậy, “người” trong khái niệm đồng phạm không chỉ là cá nhân mà  còn là PNTM.
         Thứ hai: các chủ thể cùng thực hiện tội phạm, nghĩa là các chủ thể đồng phạm đều phải đồng ý chí và lý trí thực hiện các hành vi nguy hiểm xâm hại tới những quan hệ xã hội được pháp luật bảo vệ và những hành vi này được đặt trong mối quan hệthống nhất với nhau. Hậu quả của tội phạm luôn là hệ quả tất yếu do hoạt động chung của các chủ thể tạo ra. Đối với PNTM phạm tội,mặc dù là thực thể trừu tượng nhưng pháp nhân được con người lập ra và hoạt động của nó (hành vi khách quan) chỉ có thể thực hiện được thông qua những con người cụ thể. Những con người đó hoặc là lãnh đạo hoặc là đại diện của pháp nhân. Khi những người này thực hiện nghĩa vụ hoặc nhiệm vụ của pháp nhân thì ý chí và hành vi của họ được coi là ý chí và hành vi của pháp nhân. 
	Thứ ba: những người đồng phạm đều phải có lỗi cố ý, nghĩa là các chủ thể đều nhận thức được hành vi do chính mình và những người đồng phạm khác thực hiện là nguy hiểm cho xã hội; nhận thức được hậu quả có thể xảy ra do hành vi của mình gây ra cũng như hậu quả chung của tội phạm mà những người đồng phạm khác cùng thực hiện. Đối với PNTM, những người hoạt động nhân danh pháp nhân và vì lợi ích của pháp nhân có lỗi thì đương nhiên lỗi đó sẽ bị coi là lỗi của pháp nhân và chính pháp nhân phải chịu trách nhiệm về lỗi đó.
          Thứ tư: trong mặt chủ quan của đồng phạm còn phải thỏa mãn dấu hiệu cùng mục đích giữa những người tham gia thực hiện tội phạm nếu như đó là đồng phạm trong những tội phạm có dấu hiệu mục đích là bắt buộc. 
Khái niệm đồng phạm trong  BLHS Việt nam tương đồng với khái niệm đồng phạm trong BLHS của một số quốc gia như Trung Quốc, Đức,  Nga… theo đó đồng phạm là “trường hợp một tội phạm do hai người trở lên cùng nhau cố ý thực hiện”. Bên cạnh việc xác định số lượng thành viên tham gia thực hiện tội phạm thì pháp luật hình sự của các quốc gia đều quy định các chủ thể phải nhận thức rõ về hành vi phạm tội họ thực hiện là một yếu tố bắt buộc để xác định đồng phạm cũng như xác định trách nhiệm pháp lý của từng người đồng phạm trong vụ án. Có thể thấy, khái niệm đồng phạm trong BLHS Việt nam năm 2015 là sự kế thừa hợp lý BLHS  Việt nam năm 1999, có cơ sở khoa học và phù hợp với  hầu hết pháp luật của các quốc gia trên thế giới.

2.2. Các loại người đồng phạm đối với cá nhân và pháp nhân thương mại
Bộ luật hình sự Việt Nam 2015, tại Điều 17, đã quy định bốn loại người đồng phạm dựa trên cách thức tham gia thực hiện hành vi phạm tội trong đồng phạm, bao gồm: người thực hành, người tổ chức, người xúi giục, người giúp sức. Trong một vụ án đồng phạm “người đồng phạm có thể tham gia với một loại hành vi nhưng cũng có thể tham gia với nhiều loại hành vi khác nhau. Họ có thể tham gia từ đầu nhưng cũng có thể tham gia khi tội phạm đã xảy ra nhưng chưa kết thúc” [5].
* Người thực hành
Theo khoản 3 Điều 17 Bộ luật hình sự 2015, “người thực hành là người trực tiếp thực hiện tội phạm”, nghĩa là trực tiếp thực hiện hành vi thuộc mặt khách quan trong cấu thành của tội phạm, bao gồm hai dạng như sau:
- Người thực hành tự mình thực hiện hành vi trong mặt khách quan của cấu thành tội phạm. 
- Người thực hành tác động đến người khác để người này thực hiện hành vi phạm tội nhưng người thực hiện này không phải chịu trách nhiệm hình sự ( không có năng lực trách nhiệm hình sự, không có lỗi, chưa đủ độ tuổi chịu trách nhiệm hình sự hoặc được loại trừ trách nhiệm hình sự do bị cưỡng bức về tinh thần).
PNTM là người thực hành trong đồng phạm thông qua hành vi của các cá nhân được pháp nhân giao hoặc ủy quyền để thực hiện các hành vi phạm tội vì lợi ích của pháp nhân.Tuy nhiên, nếu trong quá trình thực hiện hành vi phạm tội họ lại lợi dụng PNTM để thực hiện thêm hành vi vì lợi ích cá nhân thì chỉ hành vi nào vì lợi ích của PNTM mới buộc PNTM chịu, còn hành vi nào vượt ra ngoài lợi ích của PNTM mà vì lợi ích cá nhân họ thì họ phải chịu. Có thể nói, đây chính là một dạng hành vi “vượt quá của người thực hành” trong vụ án mà PNTM phạm tội.
* Người tổ chức
Theo Điều 17 Bộ luật Hình sự 2015, “Người tổ chức là người chủ mưu, cầm đầu, chỉ huy việc thực hiện tội phạm”. Biểu hiện về mặt hành vi của người tổ chức rất đa dạng, có thể là người thành lập (như là đề xuất, gợi ý việc hình thành nhóm đồng phạm hoặc lôi kéo, dụ dỗ người khác cùng tham gia thực hiện tội phạm) hoặc điều khiển hoạt động (như là lên kế hoạch, xác định chiến lược, phương thức thực hiện tội phạm cũng như phân công cụ thể nhiệm vụ, vị trí của các đồng phạm khác) của nhóm đồng phạm đó.  Đối với PNTM, hành vi thực hành của người được pháp nhân giao hoặc ủy quyền phải có sự chỉ đạo, điều hành hoặc chấp thuận của PNTM. Sự chỉ đạo điều hành là sự chỉ đạo của những người đứng đầu hoặc của một tập thể trong PNTM như: Giám đốc, Tổng giám đốc, Hội đồng quản trị, Ban Giám đốc của công ty, hoặc sự chỉ đạo của Công ty mẹ đối với Công ty con. Sự chỉ đạo, điều hành này tương tự như trường hợp phạm tội có tổ chức mà người tổ chức là người chỉ đạo điều hành mọi hành vi của tất cả các đồng phạm khác. Ngoài sự chỉ đạo, điều hành của những người nhân danh PNTM còn có trường hợp tuy không có sự chỉ đạo, điều hành nhưng lại có sự chấp thuận của những người đứng đầu PNTM thì hành vi phạm tội cũng là hành vi phạm tội của PNTM.
Tương đồng với pháp luật của hầu hết các quốc gia khác, BLHS Việt Nam nhận định rằng người tổ chức là đối tượng nguy hiểm nhất trong vụ án đồng phạm nên bị xác định trách nhiệm hình sự cao nhất và gánh chịu chế tài nghiêm khắc nhất đối với tội phạm mà nhóm đồng phạm này đã thực hiện.  
* Người xúi giục
Theo khoản 3 Điều 17 Bộ luật Hình sự 2015, “Người xúi giục là người kích động, dụ dỗ, thúc đẩy người khác thực hiện tội phạm”. Người xúi giục được gọi là “tác giả tinh thần” của tội phạm bởi đặc trưng về mặt hành vi của loại đồng phạm này là sự tác động trực tiếp tới tư tưởng, suy nghĩ hoặc ý chí của người khác, dẫn tới việc người đó thực hiện hành vi phạm tội. Trong nhiều trường hợp, chính người xúi giục đã nghĩ ra việc phạm tội nhưng không muốn tự mình trực tiếp thực hiện nên đã thúc đẩy tội phạm thông qua hành vi của người khác. Bên cạnh đó, cũng có trường hợp người xúi giục chỉ đóng vai trò kích động người đã có ý định thực hiện hành vi phạm tội trước đó. Ngoài ra, trong trường hợp xúi giục những người không có năng lực trách nhiệm hình sự hoặc người dưới 14 tuổi thực hiện hành vi phạm tội thì đây chính là dạng hành vi thực hành mà người thực hành không trực tiếp tự mình thực hiện tội phạm mà thông qua hành vi của người khác.
* Người giúp sức
Theo khoản 3 Điều 17 Bộ luật Hình sự 2015, “Người giúp sức là người tạo điều kiện tinh thần hoặc vật chất cho việc thực hiện tội phạm”. Người giúp sức có thể đưa ra lời hứa hẹn của mình trước khi tội phạm được bắt đầu hoặc trong khi tội phạm đang được tiến hành; pháp luật hình sự không yêu cầu lời hứa hẹn này phải được thực hiện mới được coi là có hành vi giúp sức trong vụ án đồng phạm.

2.3. Xử lý hình sự trong trường hợp đồng phạm và pháp nhân phạm tội
Xác định trách nhiệm hình sự trong trường hợp có nhiều người phạm tội mà có sự gắn bó, liên kết với nhau sẽ phức tạp và đặc thù hơn so với trường hợp phạm tội đơn lẻ. 

2.3.1. Nguyên tắc xác định tội phạm
Thứ nhất là vấn đề chủ thể đặc biệt. Đối với đồng phạm thông thường, chỉ cần người thực hành thỏa mãn đặc điểm của chủ thể đặc biệt. Đối với PNTM phạm tội, PNTM chỉ là chủ thể của tội phạm trong 33 tội được quy định trong BLHS 2015, chủ yếu liên quan đến lĩnh vực trật tự quản lý kinh tế, môi trường, thuế, chứng khoán gồm các điều 188, 189, 190, 191, 192, 193, 194, 195, 196, 200, 203, 209, 210, 211, 213, 216, 217, 225, 226, 227, 232, 234, 235, 237, 238, 239, 242, 243, 244, 245, 246, 300 và 324 của BLHS. Đối với những tội này, nếu pháp nhân phạm tội, hoặc thậm chí các pháp nhân cùng liên kết để phạm tội (đồng phạm đối với pháp nhân) thì các tội đó đều không có quy định về yếu tố chủ thể đặc biệt đối với PNTM, có nghĩa là bất kỳ PNTM nào cũng có thể là chủ thể của các tội được quy định dành cho PNTM.
Thứ hai là vấn đề xác định giai đoạn thực hiện tội phạm. Cả cá nhân và PNTM đều được áp dụng nguyên tắc như nhau, cụ thể: nếu những người đồng phạm không thực hiện tội phạm đến cùng do nguyên nhân khách quan thì người thực hành thực hiện tội phạm đến giai đoạn nào, họ phải chịu trách nhiệm hình sự đến đó. Nếu những người khác không nghe theo người xúi giục dẫn đến không đạt kết quả của tội phạm thì chỉ người xúi giục phải chịu trách nhiệm hình sự. Người giúp sức đã có hành vi giúp sức mà người khác không thực hiện hành vi phạm tội đó hoặc không sử dụng sự giúp sức thì chỉ người giúp sức phải chịu trách nhiệm hình sự về tội đó.
Thứ ba là vấn đề tự ý nửa chừng chấm dứt việc phạm tội. Cả cá nhân và PNTM đều được áp dụng nguyên tắc giống nhau. Trong trường hợp có sự tự ý nửa chừng chấm dứt việc phạm tội của người nào thì việc miễn trách nhiệm hình sự chỉ áp dụng cho người đó hoặc PNTM đó. Đối với những người khác hoặc PNTM  khác, trách nhiệm hình sự của họ phụ thuộc vào giai đoạn phạm tội của bản thân người đó.

2.3.2. Nguyên tắc xác định trách nhiệm hình sự
Trách nhiệm hình sự đối với đồng phạm và PNTM phạm tội được xác định dựa theo những nguyên tắc sau:
- Nguyên tắc chịu trách nhiệm chung. Cả hai trường hợp cá nhân và PNTM mà thực hiện hành vi phạm tội thì đều phải chịu trách nhiệm về cùng một tội danh. 
- Nguyên tắc chịu trách nhiệm độc lập. Cả cá nhân hay PNTM đều không chịu trách nhiệm vì hành vi vượt quá của cá nhân hay PNTM là đồng phạm trong cùng một vụ việc phạm tội.
- Nguyên tắc cá thể hóa trách nhiệm. BLHS hiện hành mới chỉ đang áp dụng cho cá nhân phạm tội.
- Nguyên tắc PNTM phạm tội không loại trừ trách nhiệm hình sự của cá nhân. Điều này có nghĩa là, có thể xảy ra trường hợp cả cá nhân và PNTM cùng là chủ thể của một tội và nhận được những hình phạt khác nhau.

2.3.3. Áp dụng hình phạt
Các cá nhân phạm tội dưới dạng đồng phạm sẽ nhận được hình phạt từ nhẹ nhất là cảnh cáo cho đến nặng nhất là tử hình. Trong trường hợp những người đồng phạm có người dưới 18 tuổi thì hình phạt dành cho người này được áp dụng trên cơ sở quy định riêng của Bộ luật hình sự dành cho người chưa thành niên.Đối với PNTM, hình phạt dành cho chủ thể này có những yếu tố đặc thù. Phạt tiền được áp dụng là hình phạt chính hoặc hình phạt bổ sung đối với PNTM phạm tội, mức phạt tiền có thể khác nhau nhưng không thấp hơn 50 triệu đồng.

Việc tổng hợp hình phạt đối với cả cá nhân phạm tội dưới dạng đồng phạm và PNTM  khi phạm nhiều tội, tái phạm, các tình tiết tăng nặng, giảm nhẹ trách nhiệm hình sự… đều có những quy định đặc thù cho hai loại chủ thể này trong Bộ luật hình sự năm 2015.

3. Một số kiến nghị và kết luận
Việc phạm tội được thực hiện bởi sự liên kết chặt chẽ bởi nhiều cá nhân ở các dạng thức khác nhau, đặc biệt là sử dụng công cụ, phương tiện công nghệ cao đã, đang và sẽ ngày một phổ biến và diễn biến phức tạp hơn. Điều đáng mừng là BLHS Việt Nam đã có quy định về hành vi phạm tội đối với PNTM (việc này lẽ ra phải được quy định sớm hơn) để cùng với chế định đồng phạm tạo nên cơ chế đồng bộ hơn trong xử lý trường hợp phạm tội có sự tham gia của nhiều người. Tuy vậy, một số vấn đề còn tồn tại và kiến nghị mà tác giả nêu ra dưới đây với mong muốn hoàn thiện khung pháp lý về  hình sự:
Thứ nhất: Điểm mới quan trọng trongBLHS 2015 là đã bổ sung thêm vào khoảng 4 Điều 17 nội dung:  “Người đồng phạm không phải chịu trách nhiệm hình sự về hành vi vượt quá của người thực hành” Tuy nhiên, việc xác định trên thực tế thế nào là hành vi vượt quá lại không hề đơn giản bởi sự không thể định lượng của hành vi vượt quá. Vì vậy, tác giả đề xuất Tòa án nhân dân tối cao sớm ban hành văn bản hướng dẫn về tiêu chí xác định thế nào là “hành vi vượt quá” để có sự hiểu, giải thích và áp dụng thống nhất trong thực tiễn thi hành.
Thứ hai là, BLHS hiện hành mới thể hiện rõ ràng việc quy định đồng phạm đối với cá nhân. Trong trường hợp PNTM là chủ thể hoặc có sự liên kết giữa PNTM với cá nhân, hay giữa hai PNTM với nhau trong trường hợp đồng phạm, thì BLHS chưa có quy định cụ thể để hiểu một cách thống nhất. Ví dụ, tại điểm a khoản 1 điều 85 quy định tình tiết tăng nặng của PNTM là: “Câu kết với pháp nhân thương mại khác để phạm tội”. Vậy sự câu kết giữa PNTM với cá nhân thì không thể là tình tiết tăng nặng đối với pháp nhân. Ngược lại, tình tiết tăng nặng được quy định tại điều 52 lại quy định việc tăng nặng trách nhiệm hình sự là: “Phạm tội có tổ chức”, “Phạm tội có tính chất chuyên nghiệp, những quy định này đã có từ những Bộ luật hình sự trước đó và nó được hiểu là áp dụng cho cá nhân phạm tội. Nay chủ thể của tội phạm đã có pháp nhân thương mại (cũng là một tổ chức, có tính chuyên nghiệp đến mức độ được pháp luật công nhận có tư cách độc lập), thì những điều này cần được hiểu như thế nào khi định tội cho cá nhân hay PNTM? 
Thứ ba, việc xác định tình tiết: “Có nhiều đóng góp trong việc thực hiện chính sách xã hội” là tình tiết giảm nhẹ của PNTM khi phạm tội là chưa hợp lý. Quan điểm của tác giả là, hình phạt dành cho pháp nhân là nặng hay nhẹ cần gắn chặt với tính chất hành vi phạm tội, hậu quả của việc phạm tội và việc khắc phục hậu quả hay là việc tự ý nửa chừng chấm dứt việc phạm tội. Thực tế đã diễn ra không ít trường hợp cá nhân, doanh nghiệp sử dụng những hoạt động từ thiện, tài trợ, thậm chí hình thành những tổ chức chuyên thực hiện hoạt động xã hội… để che dấu, lấp liếm hành vi phạm tội.
Thứ tư là cần quy định rõ hơn trách nhiệm người đứng đầu pháp nhân và pháp nhân thương mại. Trong quan hệ pháp luật hình sự, người đứng đầu hoặc người đại diện của pháp nhân và pháp nhân không thể chịu trách nhiệm hình sự thay nhau.Người đứng đầu hoặc người đại diện đồng thời phải chịu trách nhiệm hình sự khi hành vi của họ được thực hiện trong phạm vi được ủy quyền. Pháp nhân không chịu trách nhiệm hình sự cùng người đứng đầu hoặc người đại diện nếu hành vi phạm tội của người này nằm ngoài sự ủy quyền của pháp nhân. Ngược lại, người đứng đầu hoặc đại diện của pháp nhân chỉ có thể phải chịu trách nhiệm hành chính hay kỉ luật về hành vi phạm tội của pháp nhân nếu họ không có lỗi hình sự đối với hành vi đó.
Có thể thấy, phạm tội có sự tham gia của nhiều người ở các hình thức khác nhau là một hiện tượng rất phức tạp, khó phát hiện cũng như khó trong xử lý hình sự. Về mặt lý luận pháp lý, đồng phạm không phải là tình tiết định khung hình phạt, cũng không phải tình tiết tăng nặng, nhưng trong nhiều trường hợp, đồng phạm đóng vai trò quan trọng trong việc xác định có hay không có tội phạm. Do vậy, chính sách về hình sự của Nhà nước càng hoàn thiện, bám sát với thực tiễn thì càng hiệu quả và dễ dàng hơn cho cơ quan chức năng khi đấu tranh với dạng thức phạm tội này. Với một số phân tích và kiến nghị nêu trên, tác giả hy vọng rằng, những đóng góp nhỏ bé đó sẽ góp phần hoàn thiện khung pháp luật cho việc truy cứu, xử lý và nâng cao hiệu quả trong công tác đấu tranh và phòng chống các dạng thức tội phạm có sự tham gia của nhiều người.
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LỢI ÍCH ĐEM LẠI KHI ÁP DỤNG HỆ THỐNG LRIT ĐỐI VỚI CÁC TÀU BIỂN VIỆT NAM HIỆN NAY
QUÁCH THANH CHUNG, PHẠM VĂN LUÂN
Khoa Hàng hải, trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt:
Bài báo này cung cấp cho bạn đọc một số thông tin về hệ thống nhận dạng và truy theo tầm xa tàu biển (LRIT). Cung cấp thông tin về vai trò của hệ thống cũng như quy định lắp đặt trên tàu biển quốc tế nói chung, tàu biển Việt Nam nói riêng, sự phối kết hợp giữa các quốc gia thành viên tham gia công ước về việc thực thi hiệu quả công ước Solas 74 quy định về theo dõi kiểm soát liên tục các hoạt động của tàu thuyền trên biển nhằm duy trì an toàn và cứu nạn kịp thời khi xảy ra sự cố khủng bố và cướp biển.
1. Vai trò của hệ thống LRIT
LRIT là chữ viết tắt của "Long range identification and tracking", là hệ thống nhận dạng và theo dõi tầm xa tàu biển. Trong những năm qua với sự phát triển của nền kinh tế thế giới làm gia tăng một số lượng lớn tàu thuyền hành trình trên biển do vậy đã làm gia tăng nguy cơ tai nạn hàng hải trên biển, từ đó sẽ làm gia tăng thiệt hại lớn về người và tài sản, làm ô nhiễm môi trường biển và ảnh hưởng đến công tác bảo đảm an toàn hàng hải và công tác tìm kiếm cứu nạn, ảnh hưởng đến an ninh quốc phòng của các quốc gia ven biển.
LRIT là hệ thống cung cấp dịch vụ nhận dạng và dõi theo hành trình tàu biển trên phạm vi toàn cầu. Nó cho phép các Chính phủ thành viên tham gia kí kết hệ thống, có thể giám sát vị trí các tàu treo cờ quốc gia mình hoạt động trên vùng biển A1, A2, A3 cũng như thông tin về các tàu nước ngoài dự kiến cập cảng quốc gia thành viên và các tàu hoạt động trong vùng biển được quyền quản lý thu nhận thông tin LRIT của quốc gia thành viên. Mục tiêu của hệ thống này là đưa ra sự thống nhất chung về việc chia sẻ thông tin liên quan đến nhận dạng và kiểm soát tàu biển từ xa, vì mục đích an ninh đảm bảo an toàn trên biển, an ninh quốc phòng, tìm kiếm và cứu nạn, cứu hộ giữa các quốc gia thành viên Công ước. Thông qua hệ thống LRIT, chủ tàu và các cơ quan quản lý có thể giám sát liên tục các đội tàu của mình hoạt động trên phạm vi toàn cầu, cũng như giúp cho các cơ quan quản lý có thể theo dõi các tàu nước ngoài từ ngay khi họ thông báo ý định cập cảng của quốc gia mình. Ở Việt Nam trung tâm dữ liệu LRIT có thể theo dõi tất cả tàu thuyền thâm nhập vào các khu vực địa lý được quy định trong DDP và trong phạm vi 1.000 hải lý xung quanh bờ biển Việt Nam. 
Ngoài ra, hệ thống LRIT còn có chức năng nhận dạng và theo dõi các tàu trong khu vực tìm kiếm và cứu nạn, cho phép các cơ quan chức năng có thể quản lý tốt hơn hoạt động tìm kiếm và cứu nạn trên biển và chông khủng bố, cướp biển trong vùng biển có LRIT bao phủ.
2. Cấu trúc hoạt động và các quy định lắp đặt hệ thống LRIT 
2.1 Sơ đồ hệ thống và nguyên lí hoạt động
Nguyên lí hoạt động:
Dựa trên hệ thống Inmarsat, sau khi thêm chức năng cho thiết bị Inmarsat trên tàu thì hàng ngày Inmarsat của tàu sẽ tự động phát bức điện lên các vệ tinh Inmarsat với các thông tin bắt buộc phải có:
+ Thông tin nhận biết riêng của tàu
+ Vị trí của tàu
+ Ngày và giờ
- Thêm vào đó, các trạm phải đáp ứng khi có yêu cầu báo cáo vị trí của tàu và trả lời ngay lập tức đối với việc chỉ dẫn để điểu chỉnh thời gian báo cáo định vị tự động với tần số tối đa là 15 phút/ 1 báo cáo. 
- Các báo cáo này sẽ được phát đi ít nhất 4 lần/ ngày tới trung tâm dữ liệu quốc gia, trung tâm dữ liệu hợp tác hoặc khu vực hoặc trung tâm được chỉ định bởi nước tàu treo cờ (gọi tắt là “Trung tâm dữ liệu”).
- Các thông tin này của từng tàu sẽ được lưu trữ và xử lý dữ liệu tại trung tâm LRIT, các thông tin này cũng sẽ được chia sẻ với tất cả các trung tâm LRIT đặt tại mỗi quốc gia. Từ các dữ liệu này, chủ tàu (sau khi đã đăng ký với trung tâm dữ liệu tại quốc gia mang cờ) và trung tâm dữ liệu LRIT tại mỗi quốc gia đều có thể biết được vị trí chính xác của 1 tàu tại thời điểm nhất định trong ngày...
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2.2 Quy định về lắp đặt LRIT cho tàu biển Việt Nam 
Các tàu hoạt động tuyến quốc tế mang cờ quốc tịch Việt Nam bắt buộc phải trang bị hệ thống LRIT, cụ thể như sau:
Ngày 06/11/2014 Thủ tướng Chính phủ đã ký Quyết định số 62/2014/QĐ-TTg về việc ban hành quy chế quản lý, khai thác, sử dụng thông tin nhận dạng và truy theo tầm xa của tàu thuyền (Quyết định 62), trong đó tại Điều 4 có nêu rõ các tàu sau phải trang bị thiết bị LRIT trên tàu:
- Tàu chở khách, bao gồm cả tàu cao tốc chở khách, hoạt động trên tuyến quốc tế;
- Tàu chở hàng, bao gồm cả tàu cao tốc chở hàng, có tổng dung tích từ 300 GT trở lên, hoạt động trên tuyến quốc tế;
- Giàn khoan di động;
- Miễn trừ việc lắp đặt thiết bị LRIT đối với tàu biển chỉ hoạt động trong vùng biển A1 và đã được lắp đặt thiết bị nhận dạng tự động AIS.
- Đồng thời, tại Điều 9 Khoản 1 và Khoản 4 của Quyết định 62 có quy định về việc duy trì hoạt động của thiết bị LRIT: Việc truyền phát thông tin LRIT được thực hiện tự động từ tàu thuyền về Trung tâm dữ liệu với tần suất 6 tiếng 01 lần. Trường hợp tàu thuyền mang cờ quốc tịch Việt Nam đang sửa chữa hoặc tạm dừng hoạt động, chủ tàu phải có trách nhiệm thông báo bằng văn bản hoặc bằng thư điện tử cho Công ty TNHH MTV Thông tin Điện tử Hàng hải Việt Nam để giảm tần suất phát thông tin. Đồng thời có nghĩa vụ duy trì thiết bị LRIT hoạt động theo chế độ 24 giờ trong ngày, 7 ngày trong tuần.
- Quyết định 62 đã có hiệu lực từ ngày 01/01/2015, thực hiện theo quy định tất cả các tàu mang cờ quốc tịch Việt Nam hoạt động tuyến quốc tế đã chấp hành tốt việc trang bị, lắp đặt thiết bị LRIT trên tàu. Lợi ích của hệ thống LRIT là hỗ trợ cho an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, tìm kiếm, cứu nạn và bảo vệ môi trường biển chỉ có thể đáp ứng được khi các thiết bị LRIT trên tàu duy trì việc truyền phát thông tin LRIT theo đúng quy định.
2.3 Nghĩa vụ của các chủ tàu Việt Nam
Các chủ tàu có trách nhiệm đảm bảo các điều khoản về các trạm thu phát sóng trên tàu được chứng nhận bởi Quốc gia tàu treo cờ và tuân thủ các tiêu chuẩn hoạt động và các yêu cầu về chức năng  được đặt ra bởi IMO như đã quy định trong Nghị quyết MSC 210(81).

2.4 Lợi ích của hệ thống LRIT mang lại cho các tàu Việt Nam
Với những tiện ích của hệ thống LRIT mang lại, các tàu Việt Nam lắp đặt thiết bị này dù ở bất kỳ vùng biển nào trên thế giới đều được giám sát và theo dõi, giúp cho hành trình được an toàn. Trung tâm dữ liệu LRIT có thể theo dõi tất cả tàu thuyền thâm nhập vào các khu vực địa lý được quy định trong DDP và trong phạm vi 1.000 hải lý xung quanh bờ biển Việt Nam. Nếu một tàu nào đó gặp nạn, ngoài thông tin phát đi từ những thiết bị báo động trên tàu, Trung tâm Phối hợp tìm kiếm cứu nạn hàng hải Việt Nam còn có thể xác định vị trí của tàu bị nạn thông qua thiết bị LRIT, và cũng thông qua hệ thống dữ liệu LRIT Trung tâm có thể biết được chính xác tàu nào đang hành trình gần nhất với vị trí tàu bị nạn để huy động tham gia trợ giúp. Việc tìm cứu tại hiện trường như vậy mang lại hiệu quả cao hơn nhiều so với việc điều động đơn vị tìm kiếm cứu nạn từ bờ ra. 
3. Kết luận
Tóm lại, hệ thống LRIT sẽ góp phần nâng cao hiệu quả của công tác tìm kiếm cứu nạn, đồng thời tăng cường đảm bảo an toàn sinh mạng con người, hạn chế tới mức thấp nhất thiệt hại do các sự cố tai nạn hàng hải. Với rất nhiều lợi ích mang lại, các tàu thuyền cần trang bị hệ thống LRIT theo đúng quy định để đảm bảo an toàn, an ninh khi hành trình trên biển. 
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[2]. Quy định của ủy ban an toàn hàng hải MSC về hệ thống LRIT (Resolution MSC 202(81), MSC 263(84), MSC 275(85), MSC 298(87)…)
[3]. Trang thông tin điện tử VISHIPEL;
[4]. Quyết định số 62/2014/QĐ-TTg về việc trang bị LRIT đối với tàu biển Việt Nam.
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TRANG THIẾT BỊ CỨU SINH TRÊN TÀU THỦY
  
                                                                                      
NGUYỄN TRUNG CHÍNH
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
       Các tai nạn hàng hải xảy ra thì tính mạng con người là trên hết. Khi con tàu bị chìm hoặc có xu hướng bị lật, hoặc khi có người bị rơi xuống biển hay khi phát hiện có người trôi trên biển. Thuyền trưởng là người quyết định rời bỏ tàu hoặc cứu vớt sinh mạng đó trên biển, việc giúp các thuyền viên sống sót là nhờ các trang thiết bị cứu sinh trên tàu thủy. Các trang thiết bị cứu sinh này rất quan trọng nó là một phần không thể thiếu của người đi biển. Bài báo này giới thiệu về các trang thiết bị cứu sinh trang bị trên tàu thủy theo SOLAS 1974.
1. Các khái niệm
         Trang thiết bị cứu sinh trên tàu thủy là các trang thiết bị dùng trong trường hợp khẩn cấp khi có sự cố xảy ra đối với tàu, các trang thiết bị này được trang bị tùy thuộc vào loại tàu, vùng hoạt động của tàu và tuân theo tiêu chuẩn trang bị các thiết bị cứu sinh trong chương III của SOLAS.
         SOLAS 1974 (International Convention for the Safety of Life at Sea): Đây là Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển, với mục đích là nâng cao an toàn sinh mạng con người trên biển bằng cách thiết lập các nguyên tắc và quy định thống nhất cho mục đích đó trên cơ sở các thỏa thuận chung.
        Bộ luật Trang bị cứu sinh Quốc tế (LSA - International Life Saving Appliance Code): Mục đích của bộ luật này là cung cấp các tiêu chuẩn quốc tế về các trang thiết bị cứu sinh trên tàu thủy như được yêu cầu trong chương III của công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển (SOLAS), 1974. Kể từ ngày 01 tháng 07 năm 1988, Bộ luật này được yêu cầu bắt buộc kèm theo với SOLAS 1974 cũng như là các sửa đổi kèm theo.
        Sổ tay hướng dẫn và các phương tiện huấn luyện trên tàu (Training manual and on-board training aids): Quy định áp dụng cho tất cả các tàu, chúng phải được trang bị trong buồng ăn của thuyền viên và buồng giải trí hoặc trong mỗi buồng ở của thuyền viên. Mỗi sổ tay có thể gồm nhiều tập, phải bao gồm các hướng dẫn và thông tin, bằng các thuật ngữ dễ hiểu và được minh họa ở bất cứ phần nào có thể được, về các trang thiết bị cứu sinh trên tàu và về các phương pháp sinh tồn tốt nhất. Bất kì phần nào của những thông tin này có thể cung cấp ở dạng thông qua phương tiện nghe nhìn thay cho sổ tay. Về chi tiết chúng ta có thể tham khảo qua điều 35 của SOLAS.
        Bảng phân công trách nhiệm cá nhân (Muster List): Điều 37 của SOLAS, bảng này có trách nhiệm quy định rõ các chi tiết về báo động sự cố chung. Nó cũng nêu rõ thuyền viên và hành khách cần phải thực hiện hành động gì, vị trí ở đâu khi có mỗi loại báo động. Bảng này thường được niêm yết ở những nơi dễ nhận thấy như hành lang chính, buồng lái, buồng điều khiển máy…và phải được sự xác nhận của thuyền trưởng. Bảng phải được sử dụng thứ ngôn ngữ sao cho mọi người dễ hiểu nhất.
       Phiếu trách nhiệm cá nhân khi có báo động: Phiếu này phải được niêm yết ở nơi dễ nhận biết trong buồng ở của mỗi thuyền viên và hành khách với nội dung: Các loại tín hiệu báo động, vị trí và nhiệm vụ phải làm trong từng loại báo động, số xuồng cứu sinh và vị trí ngồi trên xuồng cứu sinh khi có báo động rời tàu.
        Rời bỏ tàu: là phương sách cuối cùng, con tàu là phương tiện tốt nhất để ta duy trì sự sống. Do vậy, khi tàu gặp tai nạn nguy hiểm toàn bộ thuyền viên phải tìm mọi biện pháp, mọi khả năng để cứu tàu và việc rời bỏ tàu chỉ thực hiện khi tất cả các phương pháp áp dụng không mang lại hiệu quả. Có nghĩa là chỉ rời bỏ tàu khi không còn cách nào khác và khi tàu mẹ đã trở thành mối đe doạ thực sự cho sinh mạng con người.

2. Yêu cầu trang thiết bị cứu sinh trên tàu
       Các trang thiết bị cứu sinh bao gồm quy định về hệ thống thông tin liên lạc, quy định về trang bị cứu sinh cá nhân, phương tiện cứu sinh,… Các trang thiết bị cứu sinh trên tàu ngoài việc tuân thủ theo quy định nêu trong Công ước SOLAS còn phải thỏa mãn các yêu cầu cụ thể hơn của Bộ luật LSA.

2.1. Thông tin liên lạc
       Pháo hiệu cấp cứu: Phải được trang bị và cất giữ tại buồng lái hoặc gần đó không ít hơn 12 pháo hiệu dù.
       Đối với hệ thống thông tin liên lạc và báo động: Các tàu phải trang bị một phương tiện thông tin sự cố gồm thiết bị cố định hoặc cầm tay hoặc cả hai để liên lạc hai chiều giữa các trạm với nhau. Các trạm tập trung và đưa người lên phương tiện cứu sinh với vị trí chỉ huy trên tàu; một hệ thống báo động sự cố chung được sử dụng để triệu tập thuyền viên đến các trạm tập trung. Trên các tàu có trang bị một hệ thống sơ tán hàng hải việc thông tin liên lạc giữa các trạm đưa người lên phương tiện cứu sinh và sàn của hệ thống sơ tán hàng hải hoặc phương tiện cứu sinh phải được đảm bảo.
       Thiết bị vô tuyến điện cứu sinh gồm thiết bị vô tuyến điện thoại hai chiều VHF và thiết bị phát báo radar. Đối với các tàu hàng có tổng dung tích từ 500 trở lên phải trang bị ít nhất 3 thiết bị vô tuyến điện thoại hai chiều VHF và ít nhất một thiết bị phát báo radar ở mỗi mạn; đối với các tàu hàng có tổng dung tích từ 300 đến dưới 500 phải trang bị ít nhất 2 thiết bị vô tuyến điện thoại hai chiều VHF và ít nhất 1 thiết bị phát báo radar. Các thiết bị này đều phải phù hợp với các tiêu chuẩn kỹ thuật không thấp hơn những tiêu chuẩn đã được Tổ chức IMO thông qua.

2.2. Thiết bị cứu sinh cá nhân
       Các phao tròn phải được phân bố sao cho luôn sẵn sàng sử dụng được ở cả hai mạn tàu và theo mức độ hợp lý có thể thực hiện được, phải có để sẵn sàng sử dụng trên tất cả các boong hở kéo dài tới mạn tàu, tối thiểu phải bố trí một chiếc ở gần đuôi tàu; được cất giữ sao cho có khả năng lấy ra được nhanh chóng và không được cố định thường xuyên bằng bất kỳ cách nào. Ở mỗi mạn tàu ít nhất phải có một phao tròn được trang bị dây cứu sinh nổi. Ít nhất một nửa trong tổng số phao tròn phải được trang bị đèn tự sáng và mỗi phao tròn phải được kẻ tên tàu và cảng đăng ký của tàu bằng chữ La tinh in hoa.
       Phao áo cứu sinh: mỗi người trên tàu phải được trang bị một phao áo cứu sinh và các phao áo này phải được bố trí sao cho luôn dễ đến gần được và vị trí cất giữ chúng phải được chỉ rõ ràng.
       Bộ quần áo bơi và bộ quần áo bảo vệ kín: phải trang bị cho mỗi người được phân công làm thuyền viên của xuồng cấp cứu hoặc được phân công làm thành viên của hệ thống sơ tán hàng hải một bộ quần áo bơi hoặc bộ quần áo bảo vệ kín có kích thước phù hợp. Nếu tàu thường xuyên hoạt động ở những vùng có khí hậu ấm thì không cần phải trang bị các bộ quần áo này.

2.3. Phương tiện cứu sinh và xuồng cấp cứu
       Các tàu hàng phải trang bị một hoặc nhiều xuồng cứu sinh có mái che toàn phần, có tổng sức chứa ở mỗi mạn tàu đủ để chở toàn bộ số người trên tàu; đồng thời có một hoặc nhiều bè cứu sinh bơm hơi hoặc bè cứng được cất giữ ở một vị trí đảm bảo dễ dàng di chuyển từ mạn này sang mạn khác tại mặt một boong hở đơn và có tổng sức chở đủ để chở toàn bộ số người trên tàu. Nếu các bè cứu sinh bơm hơi hoặc bè cứu sinh cứng không được cất giữ ở vị trí đảm bảo dễ dàng di chuyển từ mạn này sang mạn khác tại mặt một boong hở đơn, thì tổng sức chở sẵn có ở mỗi mạn tàu phải chở đủ toàn bộ số người trên tàu. Các tàu hàng phải có ít nhất một xuống cấp cứu. Một xuồng cứu sinh có thể được chấp nhận là một xuồng cấp cứu với điều kiện thỏa mãn các yêu cầu đối với một xuồng cấp cứu.

3. Kết luận
       Công ước về an toàn sinh mạng con người trên biển (Công ước SOLAS) ra đời nhằm đưa ra các tiêu chuẩn tối thiểu về kết cấu, trang bị và khai thác tàu để bảo vệ an toàn sinh mạng cho tất cả mọi người trên tàu biển. Do vậy, việc trang bị thiết bị cứu sinh trên tàu là điều bắt buộc nhằm bảo vệ an toàn sinh mạng cho con người trong tình huống khẩn cấp.
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POPULAR DEFICIENCIES WHEN CHECKING PSC BY THE APPENDIX OF MAPOL73/78AND PREVENTION MEASURES
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Tóm tắt
Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển từ tàu MARPOL 73/78 là một trong các trọng tâm trong các chiến dịch kiểm tra tập trung của các Nhà nước cảng biển. Đặc biệt hơn, những nội dung kiểmtra liên quan chặt chẽ đến bộ phận máy và thuộc trách nhiệm quản lý, khai thác trực tiếp của các sĩ quan máy. Các tàu và đội ngũ sĩ quan thuyền viên về cơ bản đã nắm được các quyđịnh của Công ước, tuy nhiên vẫn có sự chuẩn bị chưa chu đáo hoặc chưa có sựchăm sóc, giám sát phù hợp đối với thiết bị của mình dẫn đến những lỗi không đáng có. Do đó, để đảm bảo cho đội tàu Việt Nam nằm trong “danh sách trắng” của đội tàu quốc tế thì đội ngũ sĩ quan thuyền viên phải hiểu biết các khiếm khuyết sẽ gặp do đội kiểm tra Nhà nước cảng biển (Port State Control-PSC) phát hiện khi xuống tàu kiểm tra. Bài báo này đề xuất cơ sở cho việc xây dựng, quản lý hệ thống an toàn hiệu quả trên đội tàu các công ty vận tải biển và còn là tài liệu tham khảo hữu ích cho đội ngũ sĩ quan thuyền viên.

Abstract
The International Convention for the Prevention of Pollution from ships1973/1978 (MARPOL 73/78) is one of the focal points in inspection campaigns of Port State Control. More specifically, the test content is closely related to the machine department and under the direct management and exploitation responsibility of the machine officers.Vessels and crew officers basically grasp the provisions of the Convention, but still have poor preparation or lack of proper care and supervision for their equipment to unworthy deficiencies.Therefore, in order to ensure that the Vietnamese fleet is in the "white list" of the international fleet, the crew members must understand the defects that will be encountered by the Port State Control team (Port State Control -PSC) detected when the ship is inspected.In this paper, proposes a basis for the construction and management of an effective safety system on shipping companies' fleets and also a useful reference for crew officers.

1. Đặt vấn đề
Với mục đích bảo đảm an toàn hàng hải, bảo vệ môi trường biển, bảo đảm sức khỏe, điều kiện sống và làm việc cho người đi biển, tổ chức IMO đã thông qua nhiều Công ước quốc tế, các bổ sung, sửa đổi của các Công ước, các nghị quyết và tài liệu hướng dẫn để kêu gọi các chính quyền hàng hải tham gia thực hiện cũng như đẩy mạnh hơn nữa công tác kiểm tra Nhà nước cảng biển của các chính quyền hàng hải. Công tác kiểm tra PSC nhằm mục đích đảm bảo việc tuân thủ nghiêm ngặt và triệt để hơn các Công ước quốc tế về an toàn hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường.
Hầu như trong tất cả các Công ước quốc tế về an toàn hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) và Tổ chức Lao động Quốc tế (ILO) đều có các quy định về kiểm tra. Do đó, Chính phủ của quốc gia có cảng có quyền kiểm tra xem các tàu biển nước ngoài khi hoạt động tại các cảng của mình có chấp hành đầy đủ các điều ước quốc tế về an toàn hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường mà mình là thành viên hay không. 
Đối với các Phụ lục của Công ước MARPOL 73/78 có nhiều quy định phải thực hiện rất nhiêm ngặt cho nên yêu cầu đội ngũ sĩ quan thuyền viên hiểu biết thật rõ ràng về các quy định này. Đó là các quy định sau:
- Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm dầu;
- Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm nước thải;
- Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm rác thải;
- Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm khí thải.

2. Các khiếm khuyết phổ biến khi kiểm tra PSC theo các Phụ lục của Công ước MARPOL 73/78
a/ Các giấy chứng nhận hết hạn hoặc thiếu các giấy chứng nhận và tài liệukhông phù hợp:
- Kế hoạch ứng phó sự cố ô nhiễm dầu (SOPEP): kế hoạch không được cập nhật đầy đủ, không thường xuyên tiến hành hướng dẫn thực tập cho thuyền viên theo kế hoạch.
- Nhật ký dầu: nhiều hoạt động liên quan không được ghi nhật ký đầyđủ; nhật ký không được ghi bằng ngôn ngữ sử dụng trên tàu;
- Nhật ký rác thải: nhiều hoạt động liên quan không được ghi nhật ký đầy đủ; nhật ký không được ghi bằng ngôn ngữ sử dụng trên tàu; 
-  Material Safety Data Sheets (MSDS);
- Ship Energy Efficiency Management plan.
b/ Đối với Phụ lục - Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm do dầu:
		- Dung tích còn lại của két lắng và/ hoặc két cặn không đủ cho hành trình dự định;
	- Không có Nhật ký dầu;
	- Xả nước la canh buồng máy bằng đường phụ;
- Lượng dầu bẩn trên tàu nhiều quá mức quy định; 
- Thiết bị phân ly dầu nước hoạt động không chính xác; 
- Bơm, hệ thống đường ống, van xả mạn; 
- Báo động 15 PPM: thiết bị cảnh báo không hoạt động; 
- Cảm biến dầu/ nước hoạt động không đúng theo yêu cầu; 
- Lò đốt rác không hoạt động.
c/ Đối với Phụ lục II - Quy định về kiểm soát ô nhiễm do chất lỏng độc chở xô:
	- Hàng hoá không được phân loại, đánh dấu đúng ký mã hiệu đúng quy cách;
	- Không có Nhật ký làm hàng;
	- Vận chuyển các chất tương tự dầu không thỏa mãn các yêu cầu.
d/ Đối với Phụ lục IV - Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm do nước thải của tàu:
- Nước thải được lưu trữ không đúng quy định (lưu trữ trong bể chứa
không được phê duyệt); 
- Nước thải được thải thẳng ra biển mà không qua thiết bị xử lý; 
- Giấy chứng nhận của thiết bị xử lý nước thải hết hạn.
e/ Đối với Phụ lục V - Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm do rác thải của tàu:
- Rác thải không được phân loại đúng; 
- Các hoạt động thiêu huỷ rác thải và xử lý rác thải không được ghi
trong nhật ký rác thải; 
- Lưu trữ rác thải không đúng với kế hoạch quản lý rác thải; 
- Sổ ghi rác thải không cập nhật đúng form mẫu; 
- Rác thải để không đúng chỗ theo quy định.
g/ Đối với Phụ lục VI - Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm không khí do tàu gây ra:
- Thiếu giấy chứng nhận EIAPP cho động cơ: 
- Giấy chứng nhận hết hạn; 
- Không đổi dầu có hàm lượng lưu huỳnh phù hợp khi tàu chạy vàocác vùng biển đặc biệt quy định về hàm lượng SOx.
Chú ý: Biên bản về các khiếm khuyết hoặc vi phạm các quy định thải liên quan đến các quy định của MARPOL 73/78 sẽ được gửi đến quốc gia tàu treo cờ.

3. Một số biện pháp ngăn ngừa và giảm thiểu khiếm khuyết
a/ Huấn luyện và đào tạo:
- Huấn luyện về luật: Các công ty vận tải biển cần thường xuyên cập nhật các thông tin về tìnhhình áp dụng các quy định của MARPOL 73/78. Sau đó, công ty tổ chức mở các lớp đào tạo, huấn luyện về luật cho đội ngũ các sỹ quan thuyền viên.
- Huấn luyện về vận hành, khai thác: Đây là công tác liên quan đến vấn đề chuyên môn. Hầu hết các thuyền viên khi xuống làm việc dưới tàu đều đã phải trải qua những quá trình đào tạo về chuyên môn. Tuy nhiên, do một số nguyên nhân khách quan và chủ quan mà trình độ chuyên môn của một số thuyền viên vẫn còn nhiều thiếu sót. Bên cạnh đó, cũng có thể là do thiếu kinh nghiệm thực tế hay thiếu sự cọ sát với các trang thiết bị mà một số người vận hành, khai thác thường hay mắc phải những sai sót nhất định dẫn đến sự hoạt động không chính xác của các trang thiết bị này.Những lớp học hay khoá học này sẽ giúp cho thuyền viên nâng cao trình độ chuyên môn, đắc biệt là giúp họ cọ sát với thực tế để tăng kinh nghiệm cũng nhưtrình độ qua đó có thể giảm đi những sai sót không đáng có do sự yếu kém về chuyên môn gây ra.
b/ Xây dựng sổ tay, hướng dẫn:
	- Xây dựng một quy trình cụ thể về các công tác chuyên môn (quy trình khai thác; kế hoạch bảo dưỡng, bảo trì; kế hoạch dự trù vật tư, thiết bị; quy trình quản lý) là việc mà các công ty vận tải biển cần thiết phải thực hiện. Khi đã có một quy trình cụ thể để triển khai một cách có hệ thống tới toàn bộ cơ cấu của công ty, tới từng tàu cụ thể của công ty mình và tới đội ngũ chuyên môn thì những công ty đó sẽ dễ dàng quản lý các công việc liên quan đến vấn đề chuyên môn
cũng như quản lý.Đồng thời việc xây dựng một quy trình cụ thể sẽ giúp cho việc thống nhấtmột hệ thống trong toàn công ty. Sự thống nhất này sẽ giúp cho các tàu có thể hoạt động được tốt nhất và tránh được những sai sót vì nó có tính liên kết và đặc biệt sẽ giúp nắm bắt được thông tin.
- Trong những cuốn sổ tay này cần ghi lại các khiếm khuyếtthường gặp liên quan đến kiểm tra PSC để người khai thác có thể biếtđến những khiếm khuyết mà có thể trong quá trình làm việc họ chưa từng gặpphải, qua đó có những kế hoạch cụ thể để tránh mắc phải các khiếm khuyết này.
c/ Thực hiện tự đánh giá:
	Tự đánh giá sẽ giúp cho các công ty, các tàu và các sỹ quan,thuyền viên chủ động hơn trong việc nắm bắt tình hình của trang thiết bị, máy móc cũng như mức độ hiệu quả của quy trình khai thác, vận hành các trang thiết bị này. 
d/ Đảm bảo các điều kiện hoạt động:
Các điều kiện hoạt động ảnh hưởng khá lớn tới chất lượng của quá trình khai thác, vận hành các thiết bị.Việc đảm bảo các điều kiện hoạt động này có thể có nhiều khó khăn như: việc xây dựng ra một quy trình khai thác hợp lý nhất, công tác tài chính của nhiều công ty, những công ty lớn, có tiềm lực tài chính thì sẽ dễ dàng để đáp ứng, xong với các công ty nhỏ hay nhưng chủ tàu thiếu tiềm lực tài chính thì sẽ rất khó đáp ứng đầy đủ các điều kiện.

4. Kết luận
Trong bài báo này, đã xác định các nội dung trọng tâm khi PSC kiểm tra có liên quan đến các Phụ lục của Công ước MARPOL 73/78 và cũng đã nêu ra được một số đề xuất về giải pháp nhằm giảm thiểu các khiếm khuyết và các biện pháp nhằm thỏa mãn các yêu cầu của PSC khi kiểm tra dựa trên việc thu thập những kinh nghiệm thực tế của những thuyền viên Việt Nam và quốc tế.
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SỰ CỐ TRÀN DẦU HEBEI SPIRIT
THE HEBEI SPIRIT INCIDENT
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Tóm tắt
Đặc điểm của ô nhiễm dầu từ tàu là thường gây thiệt hại trênphạm vi rộng, và để khắc phục hậu quả ô nhiễm dầu không những yêu cầu tiền bạc mà còn cần cả thời gian. Hơn nữa, việc tính toán thiệt hại ô nhiễm dầu cho việc yêu cầu bồi thường thiệt hại thỏa đáng là phức tạp, khó và liên quan đến nhiều chủ thể khác nhau. Do vậy, chúng ta cần phải nghiên cứu học hỏi kinh nghiệm để hoàn thiệt hơn nữa chế độ trách nhiệm pháp lý dân sự về bồi thường thiệt hại ô nhiễm dầu từ tàu. Bài báo này sẽ phân tích việc khắc phục và bồi thường thiệt hại ô nhiễm dầu tàu trong sự cố tràn dầu Hebei Spirit - một trong những vụ bồi thường thiệt hại điển hình trên thế giới.
Từ khóa: Ô nhiễm dầu tàu;sự cố tràn dầu Hebei Spirit; bồi thường thiệt hại.

Abstract
The oil pollution can cause damage to wide scale, it takes time and money for remedy pollition damage. Moreover, the satisfactory calculation of such claim for compensation for damage is difficult, complex and involving many people. Thence, we need to study the experience to improve the civil liability regime for compensation for oil pollution damage caused by ships. This article will analyze the remediation and compensation in the Hebei Spirit incident - one of the typical claims for damage.

Keywords: Ship’s oil pollution; Hebei Spirit incident; compensation for damage.

1. Giới thiệu về sự cố tràn dầu Hebei Spirit
Ngày 07/12/2007,Tàu chở dầu Hebei Spirit đăng ký tại Hồng Kông chở khoảng 209.000 tấn thô đã bị sà lan cẩu Samsung No.1 đâm vào trong lúc đang neo tại bờ biển phía Tây của Hàn Quốc. Hậu quả của vụ tai nạn là 10.900 tấn dầu thô từ tàu Hebei Spirit đã tràn ra biển, làm cho375km đường bở biển bị ô nhiễm.
Sà lan cần cẩu được kéo bởi hai tàu kéo, Samsung T-5 và Samho T-3, nhưng bất ngờ dây lai của tàu lai bên trái Samsung T-5 bi đứt, và với điều kiện thời tiết kém sà lan cần cẩu bị trôi dạt bởi gió mạnh và đâm vào tàu chở dầu Hebei Spirit, làm thủng ba hầm hàng chứa dầu là hầm hàng số 1, 2 và 3.













Hình 1: Vi trí sự cố tràn dầu Hebei spirit
Sự kiện này được ghi nhận là sự cố ô nhiễm dầu nghiêm trọng nhất trong lịch sử Hàn Quốc về lượng dầu bị rò rỉ và quy mô thiệt hại. Chính phủ Hàn Quốc tuyên bố các khu vực bị ảnh hưởng bởi dầu là các khu thiên tai quốc gia [8].

2. Tác động của sự cố tràn dầu Hebei Spirit
Hậu quả của sự cố tràn dầu này đã ảnh hưởng tới 350 km bờ biển phía tây của ba tỉnh, Chungchongnam-Do, Chollanam-Do và Chollabuk-Do, 101 hòn đảo, 15 bãi biển và 35.000 ha các trang trại nuôi trồng thủy sản và các cơ sở khác thiệt hại, tổng số hộ gia đình bị ảnh hưởng bởi sự cố tràn dầu là khoảng 40.000 hộ [8].
Bờ biển phía tây của Hàn Quốc là một khu vực rất quan trọng đối với nuôi trồng thủy sản của Hàn Quốc, vì tại dây có một số lượng lớn các cơ sở nuôi trồng hải sản bao gồm rong biển, thủy sản có vỏ và sản xuất giống hải sản quy mô lớn. Khu vực này cũng là ngư trường khai thác thủy hải sản trên các quy mô lớn nhỏ khác nhau.
Dầu tràn đã ảnh hưởng tới phần lớn các cơ sở nuôi trồng thủy sản này, làm ô nhiễm phao, dây chằng buộc, lưới và các sản phẩm. Ngay sau sự cố tràn dầu Hebei Spirit Chính phủ Hàn Quốc tuyên bố cấm đánh bắt cá trên các vùng bị ảnh hưởng bởi sự cố tràn dầu, hạn chế thu hoạch và quản lý chặt chẽ các sản phẩm biển từ các khu vực bị ảnh hưởng, cấm mua bán và phân phối các sản phẩm thủy sản bị ô nhiễm nhằm bảo vệ sức khỏe cộng đồng cũng như chống lại bất kỳ tác động tiêu cực nào từ sự cố.
Kể từ ngày 18 tháng 4 năm 2008, khi xem xét tiến độ của các hoạt động làm sạch tại các khu vực bị ảnh hưởng và kết quả của nghiên cứu môi trường biển và kiểm tra an toàn sản phẩm thủy sản, Chính phủ Hàn Quốc đã dỡ bỏ các hạn chế về hoạt động đánh bắt cá lần đầu tiên. Sau đó, kể từ ngày 3 tháng 9 năm 2008, tất cả các loại hoạt động đánh cá đã được tiếp tục trong tất cả các vùng biển và bờ biển bị ảnh hưởng [8].

















Hình 2: Khu vực bị ảnh hưởng bởi sự cố tràn dầu Hebei Spirit
Dầu cũng đã ảnh hưởng đến những bãi biển du lịch và các khu vực khác của Vườn quốc gia Taean. Bán đảo Taean là một địa điểm du lịch ưa thích cho du khách đến từ khu vực đô thị Seoul, với khoảng 20 triệu du khách mỗi năm, chủ yếu là trong những tháng 7 và tháng 8.
Các vết dầu tràn ảnh hưởng đến bờ biển rất nhanh chóng vì vị trí của sự cố tràn rất gần (khoảng 10 km) đến bờ biển và các dòng chảy địa phương rất mạnh và nhanh. Do đó, để làm sạch đượccác đường bờ biển bị ô nhiễm đã cần tới hơn 1,2 triệu tình nguyện viên, cư dân địa phương, các công ty vệ sinh. Hầu hết các hoạt động làm sạch được hoàn thành vào ngày 10 tháng 10 năm 2008, nhưng các hoạt động dọn sạch bổ sung phải được thực hiện trong nửa đầu năm 2009, đặc biệt là các quả bóng phao nhựa ở một số đảo và ở các trang trại nuôi trồng thủy sản biển.Nguồn nhân lực, thiết bị và vật liệu được sử dụng để khắc phục sự cố tràn dầu này là rất lớn (bảng 1).

Bảng 1: Thống kể nguồn lực đã sử dụng khắc phục sự cố tràn dầu Hebei Spirit
	
	Người tham gia
	Tàu
(chiếc)
	Phao dây ngăn dầu (Km)
	Vật liệu thấm hút dầu (tấn)
	Chất làm phân tán dầu(kl)

	Tổng Số
	2,132,322
	19,864
	46.77
	493
	298



Như vậy, hậu quả sự cố tràn dầu Hebei Spirit là rất lớn, sự cố không những tác động tới việc khái thác, nuôi trồng thủy sản mà sự cố còn tác động đến ngành du lịch và các cơ sở sản xuất khác. Và sau khi sự cố xảy ra đã có tới 50000 đơn khiếu lại đòi bồi thường với số tiền ước tính khoảng 1500 tỷ Won.

3. Bồi thường thiệt hại trong sự cố tràn dầu Hebei Spirit
Theo báo cáo của Giám đốc Quỹ bồi thường thiệt hại ô nhiễm dầu IOPC rằng: Tháng Tư năm 2009, Tòa án tối cao Hàn Quốc phủ quyết lại quyết định của Tòa án cấp phúc thẩm, đã giữ quan điểm rằng thuyền trưởng của một trong hai chiếc tàu kéo và sà lan cần cẩu, và thuyền trưởng và đại phó của tàu dầu Hebei Spirit chịu trách nhiệm về những thiệt hại do sự cố tràn dầu gây ra, và yêu cầu gửi lại hồ sơ vụ án để tái thẩm. Tòa án tối cao trong bản án cũng bãi bỏ quyết định giam giữ các thành viên thủy thủ đoàn trên tàu Hebei Spirit của Tòa án cấp phúc thẩm. Tuy nhiên, Tòa án tối cao đã ban hành quyết định bỏ tù thuyền trưởng của một trong những tàu kéo và sà lan cần cẩu, và đã xác nhận số tiền phạt do Tòa án cấp phúc thẩm đửa ra. Và để đưa ra được các quyết định thì cơ sở pháp lý mà tòa án tối cao áp dụng đó các cơ chế bồi thường thiệt hại ô nhiễm dầu quốc tế và theo Luật đặc biệt về hỗ trợ nạn nhân bị thiệt hại do sự cố tràn dầu Hebei Spirit và phục hồi môi trường biển năm 2008[3] mà Hàn Quốc đã ban bố sau sự cố tràn dâu.

3.1 Trách nhiệm và giới hạn bồi thường
Hàn Quốc đã áp dụng các quy định về trách nhiệm và giới hạn bồi thường của các công ước quốc tế mà Hàn Quốc là thành viên, đó là công ước CLC 1992 và công ước Quỹ năm 1992, tuy nhiên tại thời điểm đó Hàn Quốc chưa là thành viên của công ước Quỹ bổ xung 2003 [5].
Công ước CLC 1992 đã áp dụng trách nhiệm pháp lý nghiêm ngặt đối với trách nhiệm bồi thường thiệt hại ô nhiễm dầu, đó là chủ tàu của tàu chở dầu Hebei Spirit phải chịu trách nhiệm bồi thường thiệt hại cho các nạn nhân mặc dù tàu Hebei Spirit không có lỗi trong sự cố ô nhiễm. Hơn nữa, nếu tổng tiền bồi thường thiệt hại mà vượt quá số tiền giới hạn áp dụng theo CLC 1992, thì Quỹ 1992 sẽ chịu trách nhiệm bồi thường bổ xung cho các nạn nhân của vụ tràn dầu. Tổng trọng tải của tàu Hebei Spirit là 146,848 GT vượt quá 140.000 GT. Do đó, số tiền giới hạn áp dụng tối đa theo CLC 1992 là 89,77 triệu SDR (quyền rút tiền đặc biệt) tương đương 187 tỷ Won [1], và tổng số tiền bồi thường theo CLC 1992 và Công ước Quỹ năm 1992 là 203 triệu SDR tương đương 322 tỷ Won [2].
Với số tiền bồi thường thiệt hại như trên thìChính phủ Hàn Quốc cũng như hầu hết các nạn nhân nhận định rằng số tiền như vậy là không đủ để phục hồi tổng chi phí tổn thất từ sự cố tràn dầu. Do đó, người dân địa phương, những nạn nhân bị thiệt hại đã yêu cầu một giải pháp thỏa đáng hơn từ Chính phủ Hàn Quốc và Quốc hội Hàn Quốc đã thông qua một bộ Luật Đặc biệt [3] để điều chỉnh vấn đề này. Theo nhưLuật đặc biệt về hỗ trợ nạn nhân bị thiệt hại do sự cố tràn dầu Hebei Spirit và phục hồi môi trường biển năm 2008 đã được ban hành thì Chính phủ Hàn Quốc đã phải gánh gánh nặng tài chính từ những khoản thanh toán cho các nạn nhân [7].

3.2 Mức bồi thường thiệt hại
Điều 5 của công ước Quỹ 1992 quy định rằng:Nếu tổng số tiền bồi thường phải trả vượt quá số tiền giới hạn theo công ước Quỹ 1992, thì Quỹ sẽ quyết định mức độ thanh toán thông qua việc phân chia tỷ lệ bồi thường cho tất cả các nạn nhân [1].
Do đó, khi tổng số tiền bồi thường thiệt hại vượt quá số tiền giới hạn theo công ước Quỹ 1992, thì các nạn nhân không thể thu hồi toàn bộ khoản bồi thường từ Quỹ cho dù các khiếu nại đòi bồi thường thiệt hại của họ đã được Quỹ chấp nhận. Trong trường hợp này, không có giải pháp nào để thu hồi đầy đủ các khoản thiệt hại cho các nạn nhân theo cơ chế bồi thường thiệt hại của công ước quốc tế.
Trong trường hợp sự cố tràn dầu Hebei Spirit, Quỹ dự kiến tổng số tiền bồi thường thiệt hại ước tính phát sinh từ vụ việc có thể vượt quá số tiền tối đa của Quỹ 1992.Quỹ IOPC ước tính số tiền bồi thường thiệt hạikhoảng 352 tỷ - 424 tỷ Won (267 triệu SDR) dựa trên những thông tin từ ngày 26 tháng 2 năm 2008. Do đó, Quỹ đã quyết định mức thanh toán ban đầu là 60% số tiền thiệt hại thực sự phải chi trả chonhững nạn nhân đã yêu cầu bồi thường đã được đánh giá bởi các chuyên gia của Quỹ trong cuộc họp được tổ chức vào ngày 26 tháng 2 năm 2008.
Sau đó, Trong cuộc họp của Quỹ được tổ chức vào tháng 6 năm 2008 đã quyết định giảm mức độ thanh toán xuống còn 35% các yêu cầu bồi thường đã được thông qua, vì không có cơ sở chắc chắn cho số tiền tăng lên so với tổng số tiền bồi thường tối đa [8].

3.3 Bồi thường do Quỹ 1992 chi trả
Không có quy định chi tiết về các loại thiệt hại được Quỹ chi trả trong công ước 1992, nhưng Quỹ đã công bố sổ tay hướng dẫn yêu cầu bồi thường thiệt hại. Sổ tay này được thông qua bởi Hội đồng Quỹ 1992 vào tháng 10/2004 và được sửa đổi bổ xung vào tháng 12/2008 [4]. Tuy nhiên, sổ tay này chỉ là hướng dẫn thực tế, trình bày các yêu cầu để đòi bồi thường thiệt hại từ Quỹ, chứ nó không phải là tài liệu rằng buộc về mặt pháp lý.
Theo Sổ tay này, Quỹ sẽ bồi thường cho bất kỳ thiệt hại nào phát sinh từ một trong trong năm loại thiệt hại chính, đó là chi phí các biện pháp phòng ngừa và làm sạch ô nhiễm môi trường, thiệt hại về tài sản, tổn thất do hậu quả, tổn thất kinh tế thuần túy và thiệt hại về môi trường.
i) Các biện pháp phòng ngừa và làm sạch ô nhiễm môi trường
Về nguyên tắc, Quỹ phải trả cho chi phí của các hoạt động làm sạch trên biển và bờ biển. Tuy nhiên, bồi thường chỉ được trả cho chi phí của các biện pháp “hợp lý” [4]. Giải thích từ “hợp lý” là không rõ ràng, nhưng người yêu cầu bồi thường thiệt hại phải chứng minh rằng các biện pháp làm sạch mà họ đã tiến hành là những hoạt động cần thiết, hiệu quả để khắc phục sự cố ô nhiễm. Trong thực tế, có một số bất đồng giữa bên đòi bồi thường thiệt hại và các chuyên gia của Quỹ và chủ tàu trong việc đánh giá chi phí cho các hoạt động làm sạch này. Ví dụ, Để khắc phục sự cố tràn dầu Hebei Spirit, Hàn Quốc đã sử dụng một số chất hóa học để phân tán dầuđược thả bằng máy bay lên khu vực ô nhiễm sau một tuần kể từ ngày xảy ra sự cố, tuy nhiên các chuyên gia của Quỹ và chủ tàu bày tỏ nghi ngờ về tác động hiệu quả của các chất phân tán dầu này. Do đó, Hàn Quốc phải đưa ra bằng chứng khoa học để chứng minh tác động hiệu quả của chất phân tán này để thu hồi được chi phí này, chẳng hạn như chi phí thuê máy bay và chi phí mua chất phân tán dầu. Theo Điều 3 (b) của công ước Quỹ 1992, Quỹ sẽ chi trả cho các chi phí của các biện pháp phòng ngừa trong lãnh hải của một quốc gia mà không phải là một thành viên của Công ước. Tuy nhiên, trong sự cố tràn dầu Hebei Spirit đã không áp dụng được chi phi này vì dầu đã không tràn ra lãnh hải của bất kỳ quốc gia nào khác như Trung Quốc hay Nhật Bản, mà chỉ xẩy ra trong lãnh hải của Hàn Quốc.
ii) Thiệt hại tài sản
Quỹ sẽ thanh toán cho các chi phí hợp lý để làm sạch, sửa chữa hoặc thay thế tài sản đã bị ảnh hưởng bởi ô nhiễm dầu [4]. Có một số yêu cầu bồi thường về việc làm sạch và thay thế ngư cụ như lưới và trang thiết bị của các trang trại nuôi cá trong sự cố tràn dầu Hebei Spirit. Ngoài ra còn có chi phí cho việc vệ sinh làm sạch các loại tàu khác nhau tại bến cảng mà bị ảnh hưởng bởi sự cố tràn dầu.
iii) Tổn thất do hậu quả ô nhiễm
Với loại tổn thất này đề cập đến “mất thu nhập của chủ sở hữu tài sản do ảnh hưởng bởi ô nhiễm dầu” [4]. Có thể lấy ví dụ như sau, nếu ngư dân bị mất thu nhập vì lưới đánh cá của họ bị ảnh hưởng do ô nhiễm dầu và anh ta không thể đánh cá cho đến khi làm sạch lưới, anh ta có thể yêu cầu bồi thường khoản thu nhập bị mất trong thời gian bị thiệt hại do ô nhiễm dầu đó. Tuy nhiên, một lần nữa nó chỉ áp dụng cho các chi phí “hợp lý”. Một lần nữa bên đồi bồi thường phải đưa ra các bằng chứng để chứng minh tổn thất đó là “hợp lý”.
iv) Tổn thất kinh tế thuần túy
Với loại tổn thất này đề cập đến “mất thu nhập do ô nhiễm dầu gây ra bởi những người có tài sản không bị ô nhiễm” [4]. Có một số người yêu cầu bồi thường thiệt hại kinh tế thuần túy trong sự cố tràn dầu Hebei Spirit. Ngư dân không thể đánh bắt bất kỳ thủy hải sản nào trong quá trình thực hiện lệnh cấm đánh bắt cá tại khu vực bị ảnh hưởng bởi ô nhiễm dầu của Chính phủ Hàn Quốc. Do đó, họ yêu cầu bồi thường khoản mất thu nhập đó. Tuy nhiên, Chính phủ Hàn Quốc phải chứng minh với Quỹ rằng lệnh cấm đánh bắt cá là một biện pháp cần thiết vào thời điểm. Chủ của nhà hàng, khách sạn và công ty du lịch tại các khu vực bị ảnh hưởng bởi ô nhiễm dầu đã gửi một số lượng lớn các yêu cầu bồi thường thiệt hại cho Quỹ về việc bị tổn thất thu nhập do không có khách trong thời gian bờ biển bị ô nhiễm dầu, nhưng hầu hết trong số họ không có đủ bằng chứng để chứng minh những tổn thất đó là “hợp lý”.
v) Thiệt hại môi trường
Đối với loại tổn thất này, Quỹ sẽ thanh toán cho “chi phí của các biện pháp khôi phục hợp lý nhằm thúc đẩy sự phục hồi tự nhiên của môi trường” [4]. Tuy nhiên, trường hợp thu hồi được những chi phí cho thiệt hại môi trường từ Quỹ là rất ít trong thực tế, bởi vì rất khó để chứng minh được mối quan hệ trực tiếp giữa sự cố và chi phí của các biện pháp phục hồi.
Tóm lại, các loại bồi thường được Quỹ chi trả theo sổ tayhướng dẫn yêu cầu bồi thường thiệt hại được chia thành năm loại chính. Trong hầu hết các sự cố ô nhiễm dầu, tương đối dễ dàng để cung cấp bằng chứng thực tế về chi phí làm sạch, phòng ngừa, thiệt hại về tài sản và tổn thất do hậu quả, nhưng đối với chi phí tổn thất kinh tế thuần túy, rất khó để tính toán tổn thất thực tế vì không có tiêu chuẩn chi tiết cho các phép tính như vậy.
Ngoài ra, những bất đồng lớn thường xuất hiện trong việc đánh giá thiệt hại giữa người khiếu nại bồi thường thiệt hại và Quỹ, và những bất đồng này có thể được đưa ra tòa từ đó nó dẫn đến việc trì hoãn các khoản bồi thường thiệt hại.

3.4 Tình trạng yêu cầu bồi thường
Theo báo cáo của Quỹ 1992, tính đến ngày 1 tháng 6 năm 2010, có tổng số 19.025 đơn khiếu nại đã được đệ trình thay mặt cho 117.636 người yêu cầu bồi thường. Trong số đó có 228 tuyên bố đã được đệ trình bởi các hợp tác xã hoặc ủy ban thủy sản thay mặt cho 98.839 ngư dân sản xuất ở quy mô nhỏ bị ảnh hưởng bởi sự cố tràn dầu, 18.797 đơn khiếu nại còn lại, chủ yếu là trong lĩnh vực nuôi trồng thủy sản và du lịch, đã được đệ trình và đang được đánh giá riêng lẻ. Tổng số 6,163 đơn khiếu nại đã được đánh giá, 4.3307 đơn khiếu nại đã bị từ chối [8].
Thông qua những số liệu về bồi thường của sự cố tràn dầu Hebei Spirit, chúng ta có thể thấy hai vấn đề quan trọng đã bộc lộ trong quá trình yêu cầu bồi thường thiệt hại của Quỹ. Thứ nhất, việc đánh giá thiệt hại do Quỹ tiến hành quá chậm. Mặc dù sau hai năm rưỡi đã trôi qua kể từ ngày xảy ra sự cố, 12.773 khiếu nại trong tổng số 19.025 khiếu nại vẫn chưa được Quỹ đánh giá. Nói cách khác, tỷ lệ đánh giá dựa trên số lượng các yêu cầu bồi thường là nhỏ hơn 33%, và khoảng 67% các yêu cầu bồi thường vẫn chưa được đánh giá.
Thứ hai, thanh toán của chủ tàu và Quỹ cho các nạn nhân cũng rất chậm. Dựa trên số lượng khiếu nại, 1.654 đơn khiếu nại trong tổng số 19.025 đã được thanh toán, như vậy tỷ lệ thanh toán dưới 9%. Dựa trên số tiền yêu cầu bồi thường, khoảng 103 tỷ Won đã được thanh toán trong tổng số 1.978 tỷ Won, tỷ lệ thanh toán là khoảng 5%.
Mặc dù tổng số tiền khiếu nại được yêu cầu bởi nạn nhân không phải là số tiền thật sự chính xác, nhưng việc tiến hành đánh giá và thanh toán là quá chậm. Nói chung, lý do chính cho những vấn đề chậm trễ này là thiếu các chuyên gia hoặc nhân viên từ tổ chức Quỹ để đánh giá một số lượng đơn khiếu nại quá lớn.

4. Luật đặc biệt
Để hỗ trợ tài chính cho các nạn nhân, Hàn Quốc đã ban hành Luật đặc biệt về hỗ trợ nạn nhân bị thiệt hại do sự cố tràn dầu Hebei Spirit và phục hồi môi trường biển năm 2008 (sau đây gọi là Luật đặc biệt). Mục đích của Luật này là hỗ trợ các nạn nhân nhận được bồi thường kịp thời, phù hợp và có các nội dung chính sau đây.
Một Ủy ban đặc biệt về tai nạn ô nhiễm dầu được thành lập và trực thuộc Thủ tướng Chính phủ theo quy định tại Điều 5 của Luật đặc biệt này [3]. Ủy ban này có các nhiệm vụ sau: Các vấn đề liên quan đến việc hỗ trợ cho những yêu cầu bồi thường thiệt hại ô nhiễm sẽ được quyết định và được thảo luận bởi Ủy ban này. Ủy ban này có quyền ra quyết định về sự hỗ trợ cho các khu vực bị thiệt hại do ô nhiễm dầu, và quyền thảo luận các biện pháp khôi phục môi trường biển.
Việc hỗ trợ bồi thường cho các nạn nhân bị thiệt hại do ô nhiễm được quy định tại Điều 8 của Luật đặc biệt. Theo Điều này, khoản bồi thường bao gồm hai loại. Loại đầu tiên, sau sáu tháng kể từ ngày nộp đơn yêu cầu bồi thường ô nhiễm dầu, nếu các nạn nhân này chưa được thông báo về kết quả đánh giá thiệt hại từ tổ chức Quỹ quốc tê, các nạn nhân này có thể được Chính phủ Hàn Quốc cho vay một khoản tiền. Loại thứ hai, Chính phủ Hàn Quốc sẽ đền bù trước cho những nạn nhân chưa nhận được khoản bồi thường dựa trên số tiền thiệt hại đã được đánh giá bởi tổ chức Quỹ quốc tế. Trong trường hợp tổng số tiền bồi thường vượt quá số tiền tối đa được tính theo các quy định có liên quan của Công ước Quỹ 1992, số tiền vượt quá sẽ được Chính phủ Hàn Quốc chi trả.
Điều 10 của Luật đặc biệt này quy định về khu vực có môi trường biển đặc biệt cần được khôi phục. Bộ Môi trường có quyền thành lập khu vực môi trường biển đặc biệt, nơi bị thiệt hại nghiêm trọng và cần phải được khôi phục. Chính phủ phải có một kế hoạch đặc biệt để khôi phục lại khu vực này.
Việc thành lập các nhóm nạn nhân: Để tạo thuận lợi cho các nạn nhân của sự cố tràn dầu Hebei Spirit, các nhóm nạn nhân được thành lập theo Điều 7 của Luật đặc biệt này, và việc thành lập này phải được thông báo cho chính quyền địa phương. Ý kiến của một nhóm nạn nhân có thể được đệ trình lên Ủy ban Đặc biệt thay vì từng nạn nhân phải làm thủ tục đệ trình yều cầu của mình.
Việc hỗ trợ các khu vực bị ô nhiễm dầu được quy định tại Điều 11 của Luật đặc biệt này. Các dịch vụ y tế, thu gom và làm sạch chất thải sẽ được Chính phủ hỗ trợ. Hơn nữa, đối với các nạn nhân của sự cố tràn dầu Hebei Spirit mà không nhận được bất kỳ khoản bồi thường nào từ các chủ tàu hay tổ chức Quỹ quốc tế thì có thể được Chính phủ Hàn Quốc hỗ trợ tài chính.
Với những nội dung phù hợp của Luật đặc biệt, Chính phủ Hàn Quốc đã giải quyết những khó khăn phát sinh từ sự cố tràn dầu Hebei Spirit, và Luật đặc biệt là mộtminh chứng cho kinh nghiệm của Hàn Quốc trong việc giải quyết bồi thường thiệt hại do tai nạn ô nhiễm dầu từ tàu gây ra.

5. Kết luận
Nghiên cứu kinh nghiệm của Hàn Quốc về việc bồi thường thiệt hại ô nhiễm trong sự cố tràn dầu Hebei Spirit là cần thiết. Những kinh nghiệm này có thể là những bài học quý giá vì Hàn Quốc là quốc gia có cơ chế thực thi toàn diện và một hệ thống pháp lý tương đối hoàn chỉnh trong lĩnh vực bồi thường thiệt hại ô nhiễm dầu tàu.
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GIỚI THIỆU MỘT SỐ PHƯƠNG PHÁP DẠY HỌC CẢI TIẾN GIÚP SINH VIÊN HÌNH THÀNH KỸ NĂNG CÁ NHÂN VÀ KỸ NĂNG TƯƠNG TÁC
                                                                                      
PHẠM TẤT TIỆP, PHẠM QUANG THỦY
                                                                         Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
      Để đảm bảo đáp ứng nhu cầu đổi mới trong công tác giảng dạy đáp ứng theo CDIO, chúng ta phải quan tâm nhiều yếu tố và điều kiện trong suốt quá trình đào tạo. Trong giới hạn của bài viết, tác giả giới thiệu một số phương pháp giảng dạy cải tiến giúp sinh viên học tập chủ động và hình thành kỹ năng cá nhân và kỹ năng tương tác. Đồng thời tác giả cũng đề xuất phương pháp giảng cụ thể để áp dụng dảng dạy một số kỹ năng cá nhân và kỹ năng tương tác cho sinh viên khoa Hàng hải

Từ khóa: Dạy học chủ động, phương pháp giảng dạy cải tiến

1. Lý do phải quan tâm tới phương pháp dạy học cải tiến

       Hiện nay, giáo dục Việt Nam đang đứng trước thời cơ và thách thức của việc đổi mới giảng dạy đáp ứng các yêu cầu cao của cuộc cách mạng khoa học 4.0. Giáo dục đại học phải nâng cao chất lượng giảng dạy để không chỉ cung cấp kiến thức cho sinh mà còn phải giúp sinh có kỹ năng trong môi trường làm việc và đặc biệt phải trang bị cho sinh viên có kỹ năng thích nghi với việc thay đổi ngành nghề mới. Một trong những cách thức để nâng cao chất lượng đào tạo trong ngành kỹ thuật đó là chương trình đào tạo CDIO(Conceive – Design – Implement- Operate). Việc áp dụng và triển khai đào tạo theo CDIO đòi hỏi có sự thay đổi đổi, sự tương tác và đồng bộ trong 3 yếu tố: Chuẩn đầu ra của chương trình đào tạo, các hoạt động dạy và học, đánh giá. Do đó, chúng ta phải quan tâm đến hoạt động dạy và học vì 3 lý do:
	Thứ nhất, chuẩn đầu ra thay đổi thì các hoạt động dạy và học cũng phải thay đổi để đáp ứng mục tiêu đào tạo.
	Thứ hai, chương trình đào tạo theo CDIO là chương trình đào tạo tích hợp. Nghĩa là chương trình đào tạo phải có các khóa học kiến thức chuyên ngành hỗ trợ nhau, việc dạy kiến thức phải lồng ghép, tích hợp để giúp sinh viên hình thành các kỹ năng cá nhân và kỹ năng tương tác.
Thứ 3, đối với các chuẩn ra mặt kỹ năng, giảng viên cũng cần có những kế hoạch và phương pháp giảng dạy cụ thể  và có mục đích. Các kỹ năng của sinh viên chỉ thực sự hình thành khi các hoạt động giảng dạy tạo ra môi trường để sinh viên thực hành, trải nghiệm và ứng dụng các kỹ năng. Đây thực sự là thách thức rất lớn đối với đa số giảng viên khi hiện nay chúng ta vẫn chưa được tập huấn đầy đủ và thống nhất về các phương pháp.
Như vậy, để có tổ chức đào tạo theo CDIO,thì bản thân giảng viên cần được trang bị các phương pháp giảng dạy và học tập  tích hợp để có thể thích nghi và đạt được mục tiêu của chương trình này.

2. Giới thiệu một số phương pháp giảng dạy cải tiến  

2.1 Một số phương pháp giảng dạy giúp sinh viên học tập chủ động (Active Learning)
2.1.1 Phương pháp động não (Brainstorming)
Phương Pháp Động Não được định nghĩa là cách thức vận dụng kinh nghiệm và sáng kiến mỗi người trong thời gian tối thiểu tùy vấn đề đưa ra để có được tối đa những dữ kiện tốt nhất(Osborn, 1963). Động não là phương pháp giúp sinh viên trong một thời gian ngắn nảy sinh được nhiều ý tưởng, nhiều giả định về một vấn đề nào đó, trong đó có nhiều ý tưởng sáng tạo. Thực hiện phương pháp này, giảng viên cần đưa ra một hệ thống các thông tin làm tiền đề cho buổi thảo luận. Phương pháp này có thể đáp ứng được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Tư duy sáng tạo, Giải pháp và đề xuất.

2.1.2. Phương pháp Suy nghĩ - Từng cặp - Chia sẻ (Think-pair-share):
Phương pháp này được thực hiện bằng cách cho các sinh viên cùng đọc tài liệu hoặc suy nghĩ về một chủ đề, sau đó các sinh viên ngồi bên cạnh nhau có thể trao đổi với nhau về ý kiến và kinh nghiệm của mỗi người một khoảng thời gian nhất định (khoảng vài phút), sau đó chia sẻ với cả lớp (Lyman, 1987). Phương pháp này có ưu điểm là rất dễ dàng thực hiện mọi cấu trúc lớp học, ai cũng có thể tham gia được vào việc chia sẻ ý kiến của mình, tạo được sự tự tin cho người học dám nói ra những suy nghĩ của mình (đây là điểm yếu đối với đa số các sinh viên Việt Nam), giúp các sinh viên tập trung vào chủ đề đang học, biết mình đang học gì và đã hiểu vấn đề đến đâu, thậm chí nêu lên cả những vấn đề mới cho bài học. Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Cấu trúc giao tiếp; Tư duy suy xét, phản biện (critical thinking).

2. 1.3. Phương pháp học dựa trên vấn đề (Problem based learning) 
Mục tiêu của học dựa trên vấn đề (được định nghĩa là việc nghiên cứu có chiều sâu về một chủ đề học tập) là để học nhiều hơn về một chủ đề chứ không phải là chỉ tìm ra những câu trả lời đúng cho những câu hỏi được giáo viên đưa ra (Hmelo-Silver, 2004). Trong phương pháp học dựa trên vấn đề, sinh viên vừa nắm được kiến thức mới, vừa nắm được phương pháp lĩnh hội kiến thức đó, phát triển tư duy chủ động, sáng tạo, được chuẩn bị một năng lực thích ứng với đời sống xã hội, phát hiện kịp thời và giải quyết hợp lý các vấn đề nảy sinh (Hmelo-Silver, 2004). Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Xác định và hình thành vấn đề; Đề xuất các giải pháp; Trao đổi, phán xét, cân bằng trong hướng giải quyết. 

2.1.4. Phương pháp hoạt động nhóm (Group based Learning)
	Lớp học được chia thành từng nhóm nhỏ từ 5 đến 7 người. Tùy mục đích, yêu cầu của vấn đề học tập, các nhóm được phân chia ngẫu nhiên hay có chủ định, được duy trì ổn định hay thay đổi trong từng phần của môn học, được giao cùng một nhiệm vụ hay những nhiệm vụ khác nhau. Khi làm việc nhóm, các thành viên phải làm việc theo qui định do giảng viên đặt ra hoặc do chính nhóm đặt ra. Các thành viên đều phải làm việc chủ động, không thể ỷ lại vào một vài người hiểu  biết và năng động hơn. Các thành viên trong nhóm giúp đỡ nhau tìm hiểu vấn đề nêu ra trong không khí thi đua với các nhóm khác. Khi có một nhóm nào lên thuyết trình, các nhóm còn lại phải đặt ra các câu hỏi phản biện hoặc câu hỏi đề nghị làm sáng tỏ vấn đề. Phương pháp hoạt động nhóm giúp các thành viên trong nhóm chia sẻ các băn khoăn, kinh nghiệm của bản thân, cùng nhau xây dựng nhận thức mới. Bằng cách nói ra những điều đang nghĩ, mỗi người có thể nhận rõ trình độ hiểu biết của mình về chủ đề nêu ra, thấy mình cần học hỏi thêm những gì. Bài học trở thành quá trình học hỏi lẫn nhau chứ không phải là sự tiếp nhận thụ động từ giảng viên. Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Kỹ năng làm việc theo nhóm, kỹ năng giao tiếp. 

2.1.5. Phương pháp đóng vai (Role playing)
Đóng vai là phương pháp tổ chức cho sinh viên thực hành một số cách ứng xử nào đó trong một tình huống giả định. Phương pháp đóng vai có những ưu điểm: sinh viên được rèn luyện thực hành những kỹ năng ứng xử và bày tỏ thái độ trong môi trường an toàn trước khi thực hành trong thực tiễn; gây hứng thú và chú ý cho sinh viên; tạo điều kiện làm nảy sinh óc sáng tạo của sinh viên, khích lệ sự thay đổi thái độ, hành vi của sinh viên theo chuẩn mực hành vi đạo đức và chính trị – xã hội, có thể thấy ngay tác động và hiệu quả của lời nói hoặc việc làm của các vai diễn (Kritzerow, 1990). Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Tư duy suy xét, phản biện (critical thinking); nhận biết về kiến thức, kỹ năng và thái độ cá nhân của bản thân

2.2 Một số phương pháp giảng dạy giúp học tập qua trải nghiệm (Experiential
Learning):
	Học tập qua trải nghiệm được định nghĩa là quá trình học của sinh viên được trải qua những việc làm mô phỏng thực tế, có tính thực hành và vận dụng cao, như các đồ án thiết kế - triển khai, các tình huống nghiên cứu, từ đó sinh viên đúc kết thành những kinh nghiệm cho bản thân, làm sáng tỏ hơn cho các lý thuyết được học (Edward và cộng sự, 2007). Theo Kolb (1981) các quá trình học tập có thể được chia thành 4 nhóm cơ bản, phù hợp với 4 xu hướng học tập (kiểu học) khác nhau: (1) Quan sát suy ngẫm: học tập thông qua quan sát các hoạt động do người khác thực hiện hoặc chiêm nghiệm lại bản thân, suy ngẫm và đúc kết những trải nghiệm; (2) Khái niệm hóa: học tập thông qua việc xây dựng các khái niệm, tổng hợp, biện giải và phân tích những gì quan sát được; (3) Trải nghiệm thực tế: học tập thông qua các hoạt động, hành vi, thao tác cụ thể, trực tiếp; (4) Thử nghiệm: học tập thông qua những thử nghiệm, đề xuất các phương án giải quyết vấn đề và đưa ra quyết định. Trong thực tiễn diễn ra quá trình học tập, mỗi người học sẽ vận dụng các quá trình này theo các cách khác nhau, ở những mức độ không đồng đều tùy thuộc vào các đặc điểm tâm sinh lý, trình độ, năng lực nhận thức và kinh nghiệm xã hội. Thông thường trong cách dạy truyền thống, giảng viên thường bắt đầu bài giảng từ các khái niệm có tính khái quát hoặc trừu tượng trước khi cho sinh viên được thực hành và làm các hoạt động thực tế. Tuy nhiên đối với cách tiếp cận theo giảng dạy chủ động thì hoạt động trải nghiệm được xem là hoạt động đầu tiên trong quá trình học tập. 
Sau đây, chúng tôi xin giới thiệu sơ nét một số phương pháp giảng dạy giúp học tập qua trải nghiệm.

2.2.1. Học dựa vào dự án (Project based Learning)
Phương pháp học dựa vào dự án là tổ chức việc dạy và học thông qua các dự án hay công trình thực tế. Dự án ở đây được hiểu là những nhiệm vụ phức tạp từ các câu hỏi hay vấn đề mang tính chất kích thích người học tìm hiểu, khám phá (Jones và cộng sự, 1996). Giải pháp đó có thể bao gồm các trải nghiệm thiết kế - triển khai. Từ đây người học sẽ tham gia vào thiết kế, đưa ra quyết định hay khảo sát các hoạt động có liên quan đến dự án. Với phương pháp học này, người học sẽ phải làm việc theo nhóm và khám phá những vấn đề gắn liền với cuộc sống, sau đó sẽ thuyết trình trước lớp và chia sẻ những gì họ đã làm được trong dự án của mình. Trong buổi thuyết trình có thể sử dụng các phương tiện nghe nhìn, một vở kịch, một bản báo cáo viết tay, một trang web hoặc một sản phẩm được tạo ra. Theo Bransford và Stein (1993), phương pháp học dựa trên dự án chú trọng tới những hoạt động học có tính chất lâu dài và liên ngành (interdisciplinary) và thường gắn với những vấn đề nảy sinh từ đời sống hiện tại. Bên cạnh đó, phương pháp học dựa trên dự án còn tạo ra những cơ hội nhằm giúp người học theo đuổi được những sở thích của mình, và tự mình đưa ra quyết định về câu trả lời hay tìm ra giải pháp cho các vấn đề trình bày trong dự án. Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương
CDIO như: Lập giả thiết; Kỹ năng thiết kế - triển khai; Kỹ năng giao tiếp bằng viết; Kỹ năng thuyết trình.

2. 2.2. Mô phỏng (Simulations)	
	Mô phỏng, thường được dùng trong nghiên cứu khoa học, là quá trình phát triển mô hình hoá rồi mô phỏng một đối tượng cần nghiên cứu. Thay cho việc phải nghiên cứu đối tượng cụ thể mà nhiều khi là không thể hoặc rất tốn kém tiền của, chúng ta xây dựng những mô hình hoá của đối tượng đó trong phòng thí nghiệm và tiến hành nghiên cứu đối tượng đó dựa trên mô hình hoá này. Kết quả rút ra được phải có kiểm chứng với kết quả đo đạc thực tế. Đa số các mô phỏng đều dựa trên phần cứng và phần mềm máy tính. Dựa trên những kết quả thu được sau quá trình mô phỏng, ta có thể rút ra hướng đi tiếp cho nghiên cứu và sản xuất về sau. Mô phỏng trong dạy học là trường hợp riêng của mô phỏng trong nghiên cứu khoa học. Do đó ta có thể định nghĩa mô phỏng trong dạy học cũng là một dạng mô phỏng nghiên cứu khoa học trong đó bao gồm cả “xử lý sư phạm” và “tổ chức hoạt động dạy học” nằm xen kẽ nhau 
	Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Kỹ năng mô hình hóa; Kỹ năng thử nghiệm khảo sát; Giao tiếp đồ họa.

2.2.3. Nghiên cứu tình huống (Case studies)

	Mặc dù nghiên cứu tình huống đã được sử dụng nhiều trong giáo dục luật, thương mại vày học nhưng chúng cũng phù hợp không kém cho lĩnh vực kỹ thuật và công nghệ. Yếu tố cấu thành chủ yếu của phương pháp đào tạo mới này dựa trên các tình huống thực tế của cả học viên và giảng viên. Mục đích chính của các tình huống là để miêu tả, trao đổi kinh nghiệm về cách thức giải quyết vấn đề và những mâu thuẫn trong khi thực hiện công việc được giao. Bằng những tình huống khác nhau cần phải giải quyết trong khoảng thời gian định sẵn cùng nguồn lực có hạn, người học được đặt vào vị trí cần phải đưa ra quyết định hoặc kêu gọi sự hỗ trợ của các thành viên cùng nhóm để tìm hướng giải quyết hợp lý. Sự đa dạng của các tình huống được đưa lên không chỉ khuyến khích người học phát huy tính chủ động, óc sáng tạo mà còn đem đến sự thoải mái, sảng khoái về mặt tinh thần khi tham dự lớp. Yếu tố này làm người học có thể tiếp thu nội dung kiến thức bài giảng dễ dàng, sâu và nhớ lâu hơn các phương pháp giảng dạy truyền thống (Scholz và Olaf, 2002). Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Đề ra các giải pháp; Ước lượng và phân tích định tính.

2.2.4. Phương pháp học tập phục vụ cộng đồng (Service Learning)
	Học tập phục vụ cộng đồng (tên tiếng Anh là Service Learning hoặc Community- based learning) đã có từ năm những năm 1960 tại Mỹ (Jacoby,1996). Service-Learning (SL) là mộtphương pháp dạy và học mà thông qua đó người học áp dụng được những kiến thức học được trong lớp vào điều kiện thực tế, đồng thời kết quả của quá trình học đáp ứng nhu cầu của cộng đồng và được cộng đồng sử dụng. SL đã được áp dụng tại nhiều trường ĐH trên khắp thế giới, đến nay tại Hoa Kỳ đã hơn 1.000 trường ĐH và Cao đẳng áp dụng phương pháp này cho hơn 6 triệu sinh viên (Campus Compact, 2007). SL được xem là một chiến lược phát triển bền vững của các trường ĐH tại Hoa Kỳ và đang dần dần ảnh hưởng sang các trường ĐH khác tại châu Á. Phương pháp SL là một sự phối hợp làm việc, hợp tác trên cơ sở các mối quan hệ của 4 thànhphần tham gia là: nhà quản lý trường học (Administrator), giảng viên (Faculty), cộng đồng (Community Partner) và sinh viên (Student). Ưu điểm của SL là giúp người học làm phong phú kiến thức của mình từ lý thuyết đến thực tế và ngược lại (bring books to life and life to books),
quá trình học này thông qua trải nghiệm nên người học có điều kiện tăng cường kiến thức học thuật, rèn luyện và phát triển các kỹ năng mềm như tư duy suy xét, phản biện (critical thinking), làm việc theo nhóm, giao tiếp, thuyết trình và các kỹ năng sống. Phương pháp học tập phục vụ cộng đồng được thực hiện theo các bước như sau: (1) Cộng đồng nêu vấn đề cần giải quyết; (2) Giáo viên lồng ghép các vấn đề cộng đồng cần giải quyết vào môn học như là đề tài thực tập của sinh viên. Điều quan trọng cần lưu ý là các đề tài này phải phù hợp với nội dung môn học, trình độ và kỹ năng của sinh viên; (3) Sinh viên được tổ chức thành nhóm thực hiện đề tài dưới sự hướng dẫn của giáo viên. Khi thực hiện đề tài, sinh viên phải vận dụng các kiến thức của môn học để cùng cộng đồng giải quyết các vấn đề; (4) Kết quả của đề tài được cộng đồng sử dụng. Phương pháp này có thể giúp đạt được chuẩn đầu ra theo đề cương CDIO như: Vai trò và trách nhiệm đối với xã hội; Nhận biết được bối cảnh các tổ chức xã hội; Ham tìm hiểu và học tập suốt đời, Tư duy suy xét; Làm việc nhóm; Kỹ năng giao tiếp bằng văn viết và thuyết trình.                 

3. Kết luận
         Theo cách tiếp cận CDIO, sinh viên sẽ học các kỹ năng cá nhân, giao tiếp, các kỹ năng kiến tạo sản phẩm, quy trình và hệ thống cùng với kiến thức chuyên ngành trong bối cảnh thực hành kỹ thuật chuyên nghiệp, người ta gọi đó là học tập tích hợp (integrated learning), (tiêu chuẩn CDIO 7). Học tập tích hợp có ưu điểm là cho phép sinh viên sử dụng kép thời gian để vừa học kiến thức, vừa học kỹ năng. Nhưng để có thể sử dụng công dụng kép của thời gian học tập, điều quan trọng là phải có được môn phương pháp giảng dạy và học tập mới, làm sao tận dụng được tối ưu thời gian nhưng không làm nặng thêm về mặt chương trình lý thuyết mới vốn đã dày đặc trong nội dung. Giảng dạy và học tập dựa trên các phương pháp học chủ động (active learning) và trải nghiệm (experiential learning) (tiêu chuẩn CDIO 8) là một giải pháp cho vấn đề trên. Vai trò của giảng viên là phải tạo ra được các cơ hội học tập, thông qua các hoạt động đa dạng, kích thích sinh viên khám phá, áp dụng, phân tích và đánh giá các ý tưởng hơn là truyền đạt thông tin một chiều. Có nhiều phương pháp giảng dạy cải tiến giúp sinh viên học chủ động và trải nghiệm, mỗi phương pháp đều có những mặt thuận lợi và khó khăn riêng. Tùy vào từng mục tiêu và điều kiện cụ thể, giảng viên sẽ phối hợp linh hoạt các phương pháp trong quá trình giảng dạy
của mình. Có thể nói các phương pháp giảng dạy cải tiến giúp chương trình đào tạo đạt được các mục tiêu chuẩn đầu ra theo cách tiếp cận CDIO, đồng thời đạt được 2 tiêu chuẩn 7 và 8 của CDIO. Nghĩa là sau khi xây dựng chuẩn đầu ra môn học xong, đối với giảng viên việc thì dạy cái gì (What) không còn là quan trọng mà phải là dạy như thế nào (How). Do vậy, đội ngũ các giảng viên cần được tập huấn và trang bị các kỹ năng và phương pháp giảng dạy chủ động cần thiết trước khi bắt đầu quá trình đào tạo sinh viên.
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Tóm tắt
            Tai nạn đâm va tàu thuyền trên biển xảy ra bởi nhiều nguyên nhân, liên quan trực tiếp tới năng lực của người điều khiển tàu và môi trường hàng hải. Tình huống có nguy cơ đâm va trên biển thường xảy ra khi tàu mục tiêu đi đối hướng hoặc cắt hướng từ mạn phải. Trong mỗi tình huống, Sĩ quan trực ca buồng lái (SQTCBL) đều phải thực hiện công tác dự báo, sử dụng các phương tiện thông tin liên lạc, các trang thiết bị trên tàu để điều động tránh va. Ngoài ra, để điều động tránh va hiệu quả cần phải có sự đánh giá tình huống dựa trên các kinh nghiệm thực tế của các chuyên gia điều khiển tàu biển lành nghề. Nhằm trợ giúp SQTCBL trong việc xử lý tình huống có nguy cơ đâm va, ra quyết định điều động tàu tránh va an toàn và hiệu quả, nhóm tác giả đã xây dựng Cơ sở tri thức (CSTT) các tình huống có nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va tương ứng. 
Từ khóa: Tình huống nguy cơ đâm va, Logic mờ, Điều động tránh va.
Abstract
             Marine collision and ship accidents occur by many reasons, directly related to the competency of the vessel controllers and the maritime environment. The situation at the risk of collisions at sea often occurs when the target ship moves in the opposite direction or cross from the starboard. In each situation, the officer of watch must carry out the forecast and use of communication facilities and equipment on the ship to avoid collision. In addition, in order to facilitate effective avoidance, there is a need to assess the situation based on the practical experience of skilled experts of navigation. In order to assist officers of watch in dealing with situations of collision risks, to decide to maneuvering ships to avoid safely and effectively, the authors have built a Knowledge Base at risk collision situations and maneuver the corresponding collision ship.
Keyword: Risk of collision situations, Fuzzy logic, avoiding maneuvering.	

1. Đặt vấn đề
Tai nạn đâm va tàu thuyền trên biển xảy ra bởi nhiều nguyên nhân, liên quan trực tiếp tới năng lực của người điều khiển tàu và môi trường hàng hải [1]. Thực tế phân tích các vụ đâm va đã xảy ra cho thấy, nguyên nhân được xác định phụ thuộc chủ yếu vào mật độ giao thông hàng hải và năng lực của sỹ quan, thuyền viên vận hành, đặc biệt là năng lực của SQTCBL trong ca trực độc lập (CTĐL). 
Theo quy tắc phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển 1972 [2,3], tình huống tồn tại nguy cơ đâm va trên biển được chia thành: Tàu mục tiêu đi đối hướng hoặc gần như đối hướng; Tàu mục tiêu cắt hướng từ mạn phải. Trong mỗi tình huống, SQTCBL đều phải thực hiện công tác dự báo, sử dụng các phương tiện thông tin liên lạc, các trang thiết bị trên tàu để điều động tránh va. Tùy vào khoảng cánh quan sát được, 8-12 hải lí, 4-8 hải lí hay 0-4 hải lí mà có quyết định và hành động cụ thể.
Ngoài ra, để điều động tránh va hiệu quả cần phải có sự đánh giá tình huống dựa trên các thông tin về vị trí, hướng, tốc độ của tàu chủ và các tàu mục tiêu. Khi đó, các kinh nghiệm thực tế của các chuyên gia ĐKTB lành nghề sẽ được xem xét, bổ sung để có được kết luận đúng đắn. 
Nhằm trợ giúp SQTCBL trong việc xử lý tình huống tồn tại nguy cơ đâm va, ra quyết định điều động tàu tránh va an toàn và hiệu quả, đồng thời hỗ trợ công tác đào tạo và huấn luyện hàng hải, nhóm tác giả đã xây dựng CSTT các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va tương ứng. 
Nội dung bài báo bao gồm 04 mục, mục 1 - Đặt vấn đề, mục 2 - Thu thập dữ liệu các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va trên biển. Mục 3 - Xây dựng Cơ sở tri thức các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va trên biển và Mục 4 - Kết luận, là những đánh giá về CSTT đã xây dựng cũng như hướng nghiên cứu, phát triển tiếp theo.

2. Thu thập dữ liệu các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va trên biển
Để xây dựng CSTT các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va trên biển, nhóm nghiên cứu đã tiến hành thu thập dữ liệu từ ba nguồn chính: Quy tắc quốc tế phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển COLREG 72, từ kinh nghiệm của các chuyên gia trong lĩnh vực ĐKTB, từ thực nghiệm tại Trung tâm mô phỏng hàng hải Trường Đại học Hàng hải Việt Nam (TTMP). 
2.1. Quy tắc quốc tế phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển COLREG 72
Với Quy tắc quốc tế phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển 1972, Hình 1 chỉ ra:
Tình huống đối hướng hoặc gần như đối hướng của tàu mục tiêu, nguy cơ va chạm xảy ra khi phương vị tàu mục tiêu lớn hơn 355 độ và nhỏ hơn 6 độ (phần F).
Tình huồng cắt hướng từ mạn phải của tàu mục tiêu, nguy cơ va chạm xảy ra khi phương vị tàu mục tiêu lớn hơn 6 độ và nhỏ hơn 112.5 độ (phần A và B).
Tình huống cắt hướng từ mạn trái của tàu mục tiêu, nguy cơ va chạm xảy ra khi phương vị tàu mục tiêu lớn hơn 247.5 độ và nhỏ hơn 355 (phần B).
Tình huống vượt nhau của tàu mục tiêu, nguy cơ va chạm xảy ra khi phương vị tàu mục tiêu lớn hơn 112.5 độ và nhỏ hơn 247.5 độ (phần D và C).
…
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Hình 1 Các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va trên biển

Từ các Điều 5 đến 8 và 13 đến 15, nhóm thu được các luật điều động tàu tránh va ở dạng NẾU <Điều kiện> THÌ <Hành động>: 
NẾU <tàu mục tiêu nằm trong phần A của Giản đồ> VÀ <có nguy cơ đâm va> THÌ <tàu chủ phải đổi hướng sang phải sao cho tàu mục tiêu có góc mạn trái ít nhất 30 độ>.
NẾU <tàu mục tiêu nằm trong phần B của Giản đồ> VÀ <có nguy cơ đâm va> VÀ < tàu mục tiêu có tốc độ lớn> THÌ <thì tàu chủ đổi hướng sang trái sao cho tàu mục tiêu ở sau lái hoặc gần như sau lái tàu chủ >. NẾU <tàu mục tiêu nằm trong phần B của Giản đồ> VÀ <có nguy cơ đâm va> VÀ < tàu mục tiêu có tốc độ nhỏ> THÌ < tàu chủ đổi hưởng sang phải >.
NẾU <tàu mục tiêu nằm trong phần C của Giản đồ> VÀ <có nguy cơ đâm va> THÌ < chủ đối hướng sang trái 30 độ hoặc cho đến khi tàu mục tiêu ở sau lái tàu chủ>.
độ>.
...
2.2. Thu thập tri thức từ các chuyên gia trong lĩnh vực điều khiển tàu biển và phương pháp thực nghiệm 
Với các chuyên gia trong lĩnh vực ĐKTB, việc thu thập dữ liệu được thực hiện với các sỹ quan có chức danh từ Phó hai trở lên, đã đảm nhiệm chức danh sĩ quan trên 24 tháng để đảm bảo họ đã từng xử lý các tình huống thực tế khi làm việc trên các tàu biển. Các thông tin cơ bản cần được thu thập bao gồm: Khoảng cách bắt đầu quan sát các tàu mục tiêu, dự đoán về tình huống tương quan giữa các tàu mục tiêu, dự kiến kế hoạch tránh va, khoảng cách bắt đầu hành động tránh va và phương pháp điều động tránh va hiệu quả.
Với phương pháp thực nghiệm: nhóm tiến hành các trải nghiệm tình huống đối với các Sĩ quan ĐKTB tại TTMP. Các nhóm năng lực được đánh giá bao gồm: Năng lực cảnh giới, xác định vị trí tàu, sử dụng thông tin liên lạc trong các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và năng lực điều động tàu khi đưa ra hành động tránh va chạm tàu với các tàu mục tiêu theo điều 8 trong COLREG 1972. 
Tiến hành khảo sát và thực nghiệm với 1000 chuyên gia, Sĩ quan tại TTMP, dữ liệu thu được (trong trường hợp điều động tàu vượt tàu mục tiêu) được thống kê như Bảng 1.


                [image: ]
Bảng 1. Số liệu tổng hợp năng lực điều động tàu của SQTCBL trong tình huống vượt tàu mục tiêu


Quan sát số liệu trên Bảng 1 có thể nhận thấy, tùy vào kinh nghiệm của mỗi chuyên gia mà Thời gian bắt đầu tránh va, Góc bẻ lái, Góc thay đổi hướng đi và Khoảng cách gần nhất giữa hai tàu sẽ được ra quyết định.

3. Xây dựng Cơ sở tri thức các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va trên biển
Như đã đề cập trong mục trước, với Quy tắc quốc tế phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển 1972, các luật điều động tàu tránh va đã được thiết lập. Để kết hợp các quy tắc với thực tế, kế thừa kinh nghiệm của các chuyên gia điều khiển tàu biển lành nghề, dữ liệu thu thập được trong quá trình khảo sát cũng như thực nghiệm phải được thống nhất. Khi đó phương pháp lập luận và suy diễn mờ được nhóm sử dụng [4]. 
Mô hình kiến trúc hệ thống được nhóm đề xuất như chỉ ra trong Hình 2.
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Hình 2. Mô hình áp dụng logic mờ trong xây dựng CSTT điều động tránh va
3.1. Mờ hóa dữ liệu 
Mờ hoá dữ liệu: ánh xạ từ các đối tượng vào thành các tập mờ A’i = fuzz(x’i). Trong tình huống vượt tàu mục tiêu như đã chỉ ra trong Bảng 1, các đối tượng đầu vào của hệ bao gồm: Thời gian bắt đầu tránh va (TCPA - Time to closet point of approach), Góc bẻ lái (CoR - Control of rudder), Góc thay đổi hướng đi (CoH - Change of heading) và Khoảng cách gần nhất giữa hai tàu (CPA - Distance of closet point of approach). Tương tự, với các tình huống đối hướng, tình huống cắt mạn trái và cắt mạn phải.
Bảng 1 cho thấy, TCPA được các chuyên gia lựa chọn trong khoảng 06 đến 30 phút, chia làm 09 điểm. Từ đó có thể hình thành “tập rõ” TCPAR = {6,9,12,15,18,21,24,27,30}. Để mờ hóa các giá trị TCPA đầu vào các ngưỡng thời gian được đề xuất, bao gồm: Muộn (6-12), Trung bình (15-21) và Sớm (24-30) và tính Hàm liên thuộc cho mỗi ngưỡng trong tập TCPA = {Muộn, Trung bình, Sớm}.  Với ngưỡng thời gian Muộn, kết quả thu được 504/1000, khi đó Muộn(TCPA) = 0.5; tương tự Trungbinh(TCPA) = 0.42 (417/1000) và Sớm(TCPA) = 0.08 (79/100). Như vậy, tập mờ tương ứng được xác định: TCPAM = {(Muộn, 0.5); (Trung bình, 0.42); (Sớm, 0.08)}. Tương tự, với thuộc tính Khoảng cách gần nhất giữ hai tàu, tập mờ thu được CPAM = {(Gần, 0.5); (Trung bình, 0.48); (Xa, 0.02)}, trong đó Gần = {1}, Trung bình = {2,3} và Xa = {4}. Với thuộc tính Góc thay đổi hướng đi, tập mờ thu được là CoHM = {(Nhỏ, 0.44); (Trung bình, 0.52); (Lớn, 0.04)}, trong đó Nhỏ = {10,15}, Trung bình = {20,25,30} và Lớn = {35,40}.  
3.2. Cơ sở tri thức mờ
Cơ sở tri thức mờ: ánh xạ các giá trị mờ ở đầu vào thành các giá trị ra. Mỗi luật mờ là tập hợp các tri thức chuyên gia. Với phương pháp mờ hóa nói trên, các tập mờ thu được gồm: TCPAM, CPAM và CoHM.
TCPAM = {(Muộn, 0.5); (Trung bình, 0.42); (Sớm, 0.08)}
CPAM = {(Gần, 0.5); (Trung bình, 0.48); (Xa, 0.02)}
CoHM = {(Nhỏ, 0.44); (Trung bình, 0.52); (Lớn, 0.04)} 
Xét quan hệ giữa hai tập TCPAM và CoHM: trong Bảng 1, với 504 trường hợp chọn TCPA Muộn, có gần 200 chuyên gia ra quyết định thay đổi hướng đi Nhỏ, hơn 300 chuyên gia chọn Trung bình và không có chuyên gia nào thay đổi hướng đi Lớn. Tương tự với các trường hợp còn lại, thu được Bảng 2:
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Bảng 2. Quan hệ TCPAM và CoHM

Tương tự, với quan hệ giữa tập mờ CPAM và CoHM thu được Bảng 3:
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Bảng 3. Quan hệ CPAM và CoHM

Sử dụng luật hợp thành max-min trong không gian hai chiều (TCPAM, CoHM) và (CoHM, CPAM) :
Muộn(TCPA)^Gần(CPA) = max(min(0.40,0.48)),min(0.50,0.42),min(0.60,0.00) = max(0.40,0.42,0.00) = 0.42.
Tương tự với các trường hợp còn lại, thu được Bảng 4.
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Bảng 4. Quan hệ TCPA và CPA

Sử dụng phương pháp suy diễn đa điều kiện với B’ = .
Như vậy, trong trường hợp TCPA Muộn:
Muộn(TCPA)^Gần(CPA)Nhỏ(CoH) = min (0.40,0.48,0.42) = 0.4
Muộn(TCPA)^Gần(CPA)Trung bình(CoH) = min (0.60,0.52,0.42) = 0.42
Muộn(TCPA)^Gần(CPA)Lớn(CoH) = min (0.00,0.00,0.42) = 0.0
Luật r1 có dạng: NẾU TCPA = Muộn VÀ CPA = Gần THÌ CoH = Trung bình (độ thuộc lớn nhất: 0.42).
Muộn(TCPA)^Trung bình(CPA)Nhỏ(CoH) = min (0.40,0.48,0.48) = 0.4
Muộn(TCPA)^Trung bình(CPA)Trung bình(CoH) = min (0.60,0.52,0.48) = 0.48
Muộn(TCPA)^Trung bình(CPA)Lớn(CoH) = min (0.00,0.00,0.48) = 0.0
Luật r2: NẾU TCPA = Muộn VÀ CPA = Trung bình THÌ CoH = Trung bình (độ thuộc lớn nhất: 0.48).
Muộn(TCPA)^Xa(CPA)Nhỏ(CoH) = min (0.40,0.48,0.00) = 0.0
Muộn(TCPA)^Xa(CPA)Trung bình(CoH) = min (0.60,0.52,0.00) = 0.0
Muộn(TCPA)^Xa(CPA)Lớn(CoH) = min (0.00,0.00,0.00) = 0.0
Không sinh luật.
Tương tự với trường hợp TCPA Trung bình, Sớm thu được các luật:
r3 có dạng: NẾU TCPA = Trung bình VÀ CPA = Gần THÌ CoH = Nhỏ (độ thuộc lớn nhất: 0.48).
r4: NẾU TCPA = Trung bình VÀ CPA = Trung bình THÌ CoH = Trung bình (độ thuộc lớn nhất: 0.50).
Như vậy, từ kinh nghiệm của các chuyên gia thu thập được trong tình huống điều động tàu vượt tàu mục tiêu, sau khi mờ hóa thu được 04 Luật:
r1: NẾU TCPA = Muộn VÀ CPA = Gần THÌ CoH = Trung bình (độ thuộc lớn nhất: 0.42).
r2: NẾU TCPA = Muộn VÀ CPA = Trung bình THÌ CoH = Trung bình (độ thuộc lớn nhất: 0.48).
r3: NẾU TCPA = Trung bình VÀ CPA = Gần THÌ CoH = Nhỏ (độ thuộc lớn nhất: 0.48).
r4: NẾU TCPA = Trung bình VÀ CPA = Trung bình THÌ CoH = Trung bình (độ thuộc lớn nhất: 0.50).
Thực hiện tương tự với các tình huống: đối hướng, cắt mạn trái và phải, Tập luật thu được gồm 86 luật.
3.3. Khử mờ
	

	


	                           a) Trạng thái
	                              b) Hành động


Hình 3. CSTT trạng thái và hành động

Khử mờ: ánh xạ các hành động trong không gian mờ sang không gian rõ nhằm đưa ra các kết luận. Trong trường hợp này, phương pháp khử mờ được nhóm lựa chọn: phương pháp điểm trọng tâm. 
Kết hợp các luật mờ thu được từ kinh nghiệm của chuyên gia, từ Quy ước tránh va COLREG 72, CSTT thu được bao gồm 300 luật, được lưu trữ cài đặt trong SQL server dưới dạng như hình 3.

4. Kết luận
Trong bài báo này, nhóm tác giả đã xây dựng được CSTT các tình huống tồn tại nguy cơ đâm va và điều động tàu tránh va một cách công phu với các dữ liệu thu thập được từ nhiều nguồn khác nhau như: sách báo, tài liệu, chuyên gia con người và từ thực nghiệm. Bộ CSTT đã xây dựng có thể được xem như Sổ tay điều động tàu tránh va cho các SQTCBL trong ca trực độc lập. Trên cơ sở bộ CSTT thu được, nhóm sẽ xây dựng một Hệ chuyên gia nhằm trợ giúp SQTCBL trong việc xử lý tình huống tồn tại nguy cơ đâm va, ra quyết định điều động tàu tránh va an toàn và hiệu quả.

Tài Liệu Tham Khảo
[1] Website tổ chức hàng hải thế giới http://www.imo.org.
[2] Bộ môn Cơ sở hàng hải, Bài giảng Quy tắc phòng ngừa đâm va trên biển (COLREG 72), Trường Đại học Hàng hải Việt Nam.
[3] Phạm Văn Thuần, Nguyễn Viết Thành, Quy tắc phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển 1972, NXB Khoa học và kỹ thuật, 2012.
[4] Bùi Công Cường, Nguyễn Doãn Phước, Hệ mờ, mạng nơron và ứng dụng, NXB Khoa học và kỹ thuật, 2001.
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	Ô nhiễm dầu trên biển đang là vấn đề thu hút được sự quan tâm của công chúng, các nhà chức trách bởi vì tần xuất xảy ra cao trên các vùng biển Việt Nam và gây ra những hệ quả rất lớn đối với môi trường, ảnh hưởng lớn đến kinh tế xã hội.Nâng cao năng lực của các chuyên gia trong ứng phó sự cố tràn dầu là việc làm cấp thiết để giảm thiểu tới mức thấp nhất các ảnh hưởng khi sự cố ô nhiễm dầu xảy ra. Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) đã đưa ra kế hoạch sửa đổi chương trình đào tạo, huấn luyện (OPRC Model course) để nâng cao năng lực các chuyên gia trong ứng phó sự cố tràn dầu. Bài viết phân tích hiện trạng đào tạo huấn luyện tại Việt Nam, so sánh với chương trình sửa đổi của IMO, chương trình huấn luyện của GRN, từ đó đề xuất phương án xây dựngchương trình đào tạo, huấn luyện nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong ứng phó sự cố tràn dầu.
Từ khóa: Ô nhiễm dầu trên biển, ứng phó tràn dầu, chương trình đào tạo và huấn luyện

Abstract
	Marine oil pollution is a matter of high interest to the public and authorities, because of the high frequency of occurrence in the waters of Vietnam and resulting in the great impacts on the environment and socio-economic.Improving the capacity of oil spill response personnel is urgently needed to minimize the effects of oil pollution incidents. The International Maritime Organization (IMO) has planed an OPRC Model course to enhance the capacity of oil spill response personnel. The article analyzes the current status of education and training in Vietnam, comparing with revied IMO model course, the GRN training program, which suggests several options in line to develop education and training programs, improving quality human resources in oil spill response.
Key words: Marine oil pollution, oil spill response, education and training program

1. Đặt vấn đề
	Khi thực hiện chính sách hội nhập kinh tế quốc tế và chiến lược phát triển kinh tế biển, Việt Nam đã chú trọng đến pháp luật bảo vệ môi trường biển được thể hiện ở Điều 11, 17,18, 25, 29, và 78 của Hiến pháp năm 1992, Luật Bảo vệ Môi trường 2005 (2008), Bộ luật Dân sự 2005, Bộ luật Hình sự 1999, Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2005 (2015), Luật Thủy sản 2003, Luật Dầu khí 1993 (2013), Luật Tài nguyên Môi trường Biển và Hải đảo2015, Luật Biển Việt Nam 2012, Luật Tài nguyên nước 2012, Luật Giao thông đường thủy nội địa 2004 (2014). Đã có những bước phát triển mạnh trong công tác ứng phó ô nhiễm dầu trên biển và nguồn nhân lực ứng phó đã trải qua nhiều sự cố tràn dầu lớn, nhỏ trong thời gian qua.
	Nguy cơ xảy ra ô nhiễm dầu trên biển cũng gia tăng khi lượng dầu mỏ và các sản phẩm dầu được vận chuyển trên biển gia tăng. Có 79 vụ ô nhiễm dầu xảy ra trên biển Việt Nam trong 20 năm qua (1996-2015), làm tràn ra môi trường biển khoảng 15648 tấn dầu (VASI, 2017)[6]. Đặc biệt trong 5 năm qua (2011-2015) lượng dầu tràn ra biển đã giảm, trung bình 294 tấn/năm so với 689 tấn/năm từ năm 1996 đến 2015. Có thể thấy rằng đã có sự giảm thiểu các thiệt hại do ô nhiễm dầu khi thì hành các biện pháp ứng cứu, kiểm soát tai nạn ô nhiễm dầu để nhanh chóng chuyển tải, thu gom lượng dầu chứa trong các tàu bị tai nạn cũng như lượng dầu bị tràn trên biển. Việt Nam may mắn chưa phải chứng kiến các sự cố tràn dầu lớn như Atlantic Empress, ABT Summer, Amoco Cadiz, Haven, Odyssey, Torrey Canyon, Exxon Valdez. Những sự cố ô nhiễm quy mô lớn này không chỉ gây ô nhiễm biển mà còn gây thiệt hại lớn cho người dân địa phương trong khai thác và sử dụng biển và hải đảo, phá hủy các hệ sinh thái, làm gián đoạn các hoạt động kinh tế, hàng hải... Để giảm thiểu tối đa các thiệt hại như vậy, điều quan trọng hơn cả là phải có các phản ứng nhanh chóng ngay khi sự cố ô nhiễm xảy ra và khả năng của người chỉ huy hiện trường để đưa ra các quyết định nhanh chóng là yêu cầu bắt buộc.
	Nhân lực ứng phó sự cố tràn dầu trên biển có thể được chia thành những nhân viên ứng phó hiện trường, những người chỉ huy và các nhà quản lýcấp trên. Trong đó, nhân viên ứng phó hiện trường tại các cơ sở phòng ngừa ô nhiễm dầu được yêu cầu khả năng phản ứng nhanh tại hiện trường, người chỉ huy hiện trường nhanh chóng xác định các điều kiện tại hiện trường, đánh giá và đưa ra kế hoạch kiểm soát sự cố là yêu cầu bắt buộc. Ngoài ra, người chỉ huy hiện trường còn có trách nhiệm báo cáo các nhà quản lý cấp trên, công bố thông tin tới công chúng thông qua các phương tiện truyền thông.
	Điều 8, Quy chế Hoạt động Ứng phó Sự cố Tràn dầu được Thủ tướng Chính phủ ban hành theo Quyết định số 02/2013/QĐ-TTg quy định “Bộ Tài nguyên và Môi trường, Bộ Giao thông Vận tải xây dựng và tổ chức các khóa đào tạo, tập huấn về ứng phó, khắc phục hậu quả sự cố tràn dầu chuyên ngành cho cấp khu vực và quốc gia”. Tuy nhiên, cho đến nay Việt Nam vẫn chưa xây dựng chương trình đào tạo huấn luyện hoàn chỉnh. Các cán bộ, nhân viên ứng phó sự cố tràn dầu tại các trung tâm được tập huấn thông qua các buổi diễn tập và tập huấn mới chỉ dừng lại ở mức độ tổng quan.
	Trong bài báo này, tác giả nghiên cứu các khóa đào tạo, huấn luyện ứng phó sự cố tràn dầu. theo hướng dẫn của IMO vàmạng lưới ứng phó toàn cầu (GRN), từ đó đề xuất các bước xây dựng khóa đào tạo ứng phó sự cố tràn dầu phù hợp với điều kiện tại Việt Nam.

2. Tổng quan về công tác đào tạo huấn luyện ứng phó tràn dầu trên biển
2.1 Khóa đào tạo IMO OPRC
	Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) nhận ra tầm quan trọng của đào tạo về phòng chống ô nhiễm dầu, IMO đã phát triển chương trình đào tạo và huấn luyện IMO OPRC, cũng như các hướng dẫn liên quan. Trong thời gian gần đây, tại cuộc họp của Ủy ban bảo vệ môi trường IMO (MEPC) 71, chương trình đào tạo và huấn luyện (IMO PPR4, 2017a)[1] đã được hoàn thiện. Mô hình đào tạo và huấn luyện sửa đổi này dự kiến ​​sẽ được thực hiện với sự hợp tác của các quốc gia và vùng lãnh thổ theo hình thức tình nguyện.Theo đó, mô hình đào tạo và huấn luyện được chia thành 4 khóa học: khóa huấn luyện cơ bản, khóa học cấp 1, cấp 2 và cấp 3.Khóa huấn luyện cơ bảngiới thiệucho những người không có kiến ​​thức cơ bản về kiểm soát ô nhiễm dầu, vận hành thiết bị phòng ngừa ô nhiễm dầu trong trường hợp xảy ra tràn dầu (IMO  PPR4,  2017b)[2]. Khóa học cấp 1 đào tạo nhân viên vận hànhvới nội dung cụ thể được thể hiện ở Bảng 1 phía dưới, khóa học cấp 2 đào tạo chuyên gia giám sát và chỉ huy hiện trường, khóa học cấp 3 giành cho các nhà hoạch định chính sách và quản lý cấp cao.
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	Ngày
	Nội dung chính

	Ngày thứ 1
	· Video giới thiệu về tràn dầu trên biển (ITOPF)
· Dầu trong môi trường biển và ven bờ
· Sự ảnh hưởng của tràn dầu
· Nguyên tắc chung trong quản lý tai nạn hàng hải
· An toàn và sức khỏe đối với người tham gia ứng phó tràn dầu
· Thực nghiệm về nhận diện và giảm thiểu các rủi ro về an toàn và sức khỏe
· Tổng quan về các kỹ thuật ứng phó tràn dầu 

	Ngày thứ 2
	· Ứng phó trên biển (ITOPF)
· Ứng phó trên biển – sử dụng chất phân tán dầu
· Phao quây dầu: Cách quây và bảo vệ
· Máy hút dầu
· Két chứa dã chiến
· Đốt cháy tại chỗ (tùy chọn)
· Sử dụng chất hấp thụ dầu
· Bài tập sử dụng thiết bị ứng phó trên biển

	Ngày thứ 3
	· Lượng giá các khu vực bờ
· Bài thực tập về lượng giá các khu vực bờ
· Phương pháp làm sạch bờ
· Làm sạch bờ: bố trí, hậu cần và khử nhiễm
· Video làm sạch bờ
· Các loại bờ và phương pháp ứng phó
· Bài tập và thực tập sử dụng các thiết bị làm sạch bờ

	Ngày thứ 4
	· Thăm cơ sở ứng phó
· Thực hiện quản lý rác thải
· Video về quản lý rác
· Hiệu quả ứng phó các sự cố đã xảy ra
· Ôn tập và đánh giá khóa học




























2.2 Mạng lưới ứng phó toàn cầu (GRN)
	Mạng lưới ứng phó toàn cầu được hình thành bởi sự liên minh của 3 công ty Oil Spill Response Limited (OSRL),East Asia Response Limited (EARL) và Marine Spill Response Corporation (MSRC)với mục đích:
· Nâng cao khả năng tận dụng các nguồn lực;
· Phối hợp trong hoạt động sẵn sàng và ứng phó;
· Chia sẻ kinh nghiệm thực tế để nâng cao các tiêu chuẩn.
	Có các công ty sau tham dự:
· Australia Marine Oil Spill Centre Ltd. (AMOSC) 
· Clean Caribbean & Americas (CCA) 
· Alaska Clean Seas (ACS)
· Eastern Canada Response Corporation (ECRC).
	Vương quốc Anh (MCA) đã phát triển một chương trình đào tạo và huấn luyện để nâng cao năng lực ứng phó tràn dầu,kiểm soát ô nhiễm biển khi gặp các tai nạn ô nhiễm biển quy mô lớn nhưTorrey Cayon, Braer. Các tổ chức đào tạo huấn luyện côngđược IMO chứng nhận phù hợp với quy trình mô hình đào tạo và huấn luyện IMO OPRC(IMO MEPC/Circ.478, 2005) được ưu tiên để thực hiện đào tạo và huấn luyện. Viện nghiên cứu đại dương Anh và Viện nghiên cứu hàng hảiđã phát triển các hướng dẫn và thực hiện chứng nhận cơ sởđào tạo theo mô hình IMO OPRC (Nautical Ins, 2015)[4]. Chương trình đào tạo và huấn luyện được đánh giá và chứng nhận cho các tổ chức giáo dục tư nhân muốn hoạt động theo quy trình đã được công bố. Quá trình công nhận được thông qua Viện quản lý Hàng hải IMO và UK trước khi được trình lên NI chứng nhận. Các tổ chức đào tạo và huấn luyện sẽ nộp đơn và các giấy chứng nhận cho NI, nếu tổ chức giáo dục đào tạo đạt các tiêu chuẩn thì NI sẽ cấp chứng nhận cho cơ sở đào tạo với thời gian hiệu lực là 3 năm.
	Hiện nay NI đã cấp chứng nhận đào tạo huấn luyện theo chương trình IMO OPRC cho 36 tổ chức đào tạo như Adler  and  Allan, ADNOC, Albriggs  Defensa  Ambiental  S/A, Altec  services, AMOSC  Australia, BP  GROUP  OSPR  Team, MCA  Counter  Pollution  Branch, NRC  International  Services, Oceanpact  Maritime  Services  (Oceanpact), Odebrecht  Ambiental, Oil  Spill  Response  Ltd. (Singapore)[5].
	Trong nghiên cứu này, tác giả giới thiệu khóa đào tạo cấp 2 của IMO Model Training theo chương trình đào tạo và huấn luyện của OSRL. OSRL có thỏa thuận với nhiều nhà máy lọc hóa dầu, về việc ngăn ngừa ô nhiễm biển và tiến hành giáo dục và đào tạo cho đại lý kiểm soát ô nhiễm biển ở khu vực châu Á, trụ sở của OSRL được đặt tại Singapore. Các khóa đào tạo chỉ huy hiện trường, đội ngũ làm việc, kiểm soát hàng hải và ven biển, và nhân viên kiểm soátkhông lưu và công nghệ.Việc đào tạo cơ bản về ứng phó ô nhiễm dầu được tiến hành hàng năm. Khóa đào tạo theo mô hình OSRL IMO cấp 2 về ứng phó sự cố ô nhiễm dầu được thể hiện ở Bảng 2.
Bảng 2.Khóa đào tạo OSRL  IMO  cấp  2 [6].
	Ngày
	Nội dung

	Ngày thứ 1
	· Chỉ dẫn an toàn và định hướng
· Giới thiệu ô nhiễm dầu
· Nguyên nhân và đặc điểm của sự cố tràn dầu
· Ảnh hưởng của ơ nhiễm dầu đến môi trường và kinh tế
· Đánh giá sự cố tràn dầu
· (Bài tập) Quỹ đạo của dầu tràn
· Kế hoạch dự phòng/ Sức khỏe và An toàn
· Phản hồi và kiểm tra

	Ngày thứ 2
	· Ôn tập
· Giám sát và đánh giá nội bộ
· Sử dụng thiết bị
· Bảo vệ và phục hồi
· Ứng phó bờ
· (Bài tập) Chiến lược ứng phó
· Phản hồi và kiểm tra

	Ngày thứ 3
	· Ôn tập
· Làm sạch bờ /Quản lý chất thải
· (Bài tập) Dọn dẹp bờ biển
· (Bài tập) Đánh giá rủi ro đường bờ
· (Bài tập) Xây dựng kho lưu trữ tạm thời và phục hồi

	Ngày thứ 4
	· An toàn huấn luyện
· Xem xét và giới thiệu quá trình đào tạo thực địa
· Phân tán
· (Bài tập) Ứng phó sự cố tràn dầu (ngoài khơi)
· (Bài tập) Xây dựng chiến lược ứng phó sự cố tràn dầu

	Ngày thứ 5
	· Ôn tập và định hướng
· Kết thúc ứng phó sự cố tràn dầu
· Quản lý tràn dầu
· Yêu cầu bồi thường và sự bồi thường/ Truyền thông
· (Bài tập) Ứng phó sự cố tràn dầu TTX
· Kiểm tra

































2.3 Công tác đào tạo và huấn luyện chuyên gia ứng phó sự cố tràn dầu tại Việt Nam
	Đến nay, đã có một số trung tâm/đơn vị có tổ chức các khóa đào tạo tập huấn về kĩ năng ứng phó sự cố tràn dầu (theo Quyết định số 02/2013/QĐ-TTg ngày 14/01/2013), đào tạo nghiệp vụ bảo vệ môi trường trong kinh doanh xăng dầu (theo Thông tư số 43/2014/TT-BTNMT). Tuy nhiên, các khóa đào tạo/tập huấn này mới chỉ dừng lại ở mức độ tổng quan, giới thiệu. Các khóa huấn luyện được tổ chức với thời lượng từ 1 đến 2 ngày. Ví dụ, các khóa tập huấn của các trung tâm ứng phó sự cố tràn dầu có nội dung chính như sau: tổng quan về ứng phó tràn dầu, ảnh hưởng của ô nhiễm dầu, dọn dẹp đường bờ. Khóa đào tạo của chính quyền các tỉnh ven biển tập trung giới thiệu về pháp luật trong ứng phó sự cố tràn dầu, hệ thống ứng phó và dọn dẹp đường bờ. Hay khóa đào tạo cơ bản về sử dụng các thiết bị bảo vệ con người trong ứng phó sự cố tràn dầu.
	Khi so sánh với chương trình đào tạo các tổ chức đào tạo và huấn luyện chuyên gia ứng phó sự cố tràn dầu trong mạng lưới ứng phó toàn cầu thì công tác đào tạo tại Việt Nam còn tồn tại nhiều thiếu sót và bất cập. Chưa xây dựng được chương trình đào tạo và huấn luyện toàn diện, thiếu các tài liệu giảng dạy chuyên sâu dẫn đến nguồn nhân lực trong ứng phó sự cố tràn dầu thiếu các kiến thức và kỹ năng trong công tác ứng phó tràn dầu.
	Để nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong công tác ứng phó sự cố tràn dầu, nhóm tác giả kiến nghị các bước xây dựng chương trình đào tạo huấn luyện chuyên gia ứng phó sự cố tràn dầu trên biển tại mục 3.

3. Các bước xây dựng chương trình đào tạo và huấn luyện
	Để triển khai chương trình đào tạo và huấn luyện nguồn nhân lực trong ứng phó sự cố tràn dầu trên biển, chúng ta cần nghiên cứu, tiến hành thực hiện theo 7 bước như Bảng 3.


Bảng 3. Trình tự xây dựng chương trình đào tạo chuyên gia ƯPSCTD
	Bước
	Tên gọi
	Mô tả

	1
	Mô tả đối tượng mục tiêu đào tạo
	· Ai là người trả lời, chỉ huy tại hiện trường, quản trị viên cao cấp hoặc quản lý cấp cao?
· Vai trò của họ trong một phản ứng là gì?
· Mức độ ra quyết định của họ là gì, và những mối quan tâm khác?

	2
	Phân tích các yêu cầu của từng cấp độ ứng phó
	· Phân tích các yêu cầu của từng cấp độ ứng phó, đó là phân tích nhiệm vụ công việc.
· Điều này liên quan đến việc xác định các yêu cầu về hiệu suất của từng cấp độ trong ứng phó sự cố, nghĩa là phân định các nhiệm vụ công việc chính và phụ, các yêu cầu về kiến thức và kỹ năng cho từng nhiệm vụ, hiệu suất.

	3
	Thiết kế cấu trúc khóa học cho từng cấp độ.
	· Điều này liên quan đến việc thiết lập mục tiêu học tập, xác định khoảng cách đào tạo giữa hiệu suất đào tạo và hiệu suất công việc, sắp xếp các mục tiêu học tập và các yếu tố kiến ​​thức và kỹ năng vào đề cương bài học, xác định và mô tả các mục tiêu và phương pháp ứng dụng, mô tả cấu trúc khóa học tổng thể, thiết lập tiêu chí bài giảng và thực hành, xác định các tài liệu tham khảo và các yêu cầu hỗ trợ giảng dạy. Giai đoạn thiết kế nên trả lời các câu hỏi:
· Điều gì sẽ được dạy?
· Nội dung khóa học sẽ được dạy như thế nào?
· Làm thế nào để học viên đạt được mục tiêu học tập?
· Việc học của học viên sẽ được xác nhận hoặc kiểm tra như thế nào?

	4
	Phát triển tài liệu đào tạo.
	· Xây dựng các hướng dẫn quản trị khóa học, kế hoạch bài học chính, hướng dẫn sử dụng, hướng dẫn học viên, thiết bị trợ giảng, thiết kế các bài tập, tài liệu tham khảo cho huấn luyện viên và học đọc trước và chuẩn bị.

	5
	Phê chuẩn khóa học.
	· Mục tiêu của quá trình phê chuẩn là kiểm tra tất cả các khía cạnh của khóa đào tạo trong môi trường thực tế để đánh giá liệu khóa học có đạt được mục tiêu dự định với đối tượng mục tiêu hay không.
· Xác nhận khóa học bao gồm đánh giá sự tiến bộ của các tài liệu đào tạo bởi các chuyên gia trong ngành. Có thể thông qua một khóa học thí điểm để đánh giá các quá trình và hoạt động của khóa học. Sau đó sửa đổi các tài liệu, quy trình.
· Quá trình phê chuẩn kín kết thúc khi có bộ tài liệu chuẩn cuối cùng.

	6
	Công bố khóa học.
	· Công bố và xuất bản cần cân nhắc đến mục đích sử dụng tài liệu của huấn luyện viên, học viên và quản trị viên.
· Các huấn luyện viên có thể sửa đổi kế hoạch bài học, hỗ trợ đào tạo và hướng dẫn học viên khi khóa học được cung cấp ở các nơi khác nhau?
· Các nền tảng xử lý và trình bày phổ biến nhất nên được cung cấp săn cho huấn luyện viên trên toàn quốc?
· Các tài liệu nên được cung cấp ở cả bản cứng và bản mềm?

	7
	Đánh giá định kỳ.
	· Nội dung của các khóa học ứng phó sự cố tràn dầu thay đổi theo sự thay đổi trong hệ thống ứng phó, thủ tục hành chính, thay đổi tổ chức, luật mới, sự tiến bộ trong nghiên cứu và phát triển, thay đổi các công ước quốc tế, thay đổi các thỏa thuận ứng phó khu vực và tiểu vùng, thiếu sót trong ứng phó được xác định. Trên phạm vi toàn quốc, điều quan trọng là phải thiết lập một chương trình đánh giá và sửa đổi khóa học để có thể duy trì một chương trình đào tạo và huấn luyện tiên tiến.



4. Kết luận và kiến nghị
Hàng năm các vụ tràn dầu vẫn thường xuyên xảy ra trên các vùng biển và hải đảo Việt Nam.Trong quá trình ứng phó sự cố tràn dầu, quy mô thiệt hại thay đổi tùy theo tốc độ của phản ứng ứng phó ban đầu. Do đó, tăng cường khả năng chuyên môn của chuyên gia, người ứng phó sự cố ô nhiễm dầu là yêu cầu cấp thiết.
Trong bài viết này, quy trình kiểm soát ô nhiễm dầu trên biển của Tổ chức Hàng hải Quốc tế, GRN (OSRL) và trong nước đã được nghiên cứu phân tích.Để xây dựng chương trình đào tạo cho chuyên gia, người ứng phó ô nhiễm dầu, nhóm tác giả đã đề xuất 7 bước cần thực hiện (xem Bảng 3). Cần nghiên cứu, nội địa hóa chương trình đào tạo và huấn luyện người ứng phó sự cố tràn dầu theo mô hình đào tạo của IMO và OSRL. Thiết lập mạng lưới các chuyên gia trong lĩnh vực để thiết kế khung chương trình, xây dựng các tài liệu đào tạo tiên tiến.
Trong huấn luyện thực tế, cần xây dựng danh mục kiểm tra an toàn, cũng như thiết bị an toàn cá nhân và liên tục kiểm tra thiết bị an toàn cá nhân trong quá trình huấn luyện để ngăn ngừa tai nạn và cải thiện văn hóa an toàn cho người học.Xây dựng chương trình đào tạo huấn luyện để trở thành một tổ chức giáo dục uy tínbằng cách tuân thủ cấp độ kiểm soát và chương trình giảng dạy theo tiêu chuẩn quốc tế. .
Cần phải nâng cao tầm quan trọng của giáo dục đào tạo bằng cách bắt buộc cải tiến và hoàn thành khóa đào tạo phù hợp với nhiệm vụ và vai trò của người ứng phó trong sự cố ô nhiễm dầu.Ngoài ra, chúng ta cầnnỗ lực xây dựng và phát triển đào tạo huấn luyện cơ bản trên internet.
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GIẢNG DẠY MÔN PHÁP LUẬT ĐẠI CƯƠNG 
GẮN VỚI CÔNG TÁC TUYÊN TRUYỀN, PHỔ BIẾN PHÁP LUẬT 

TEACHING THE SUBJECT OF STATE AND LAW OVERVIEW ASSOCIATED WITH THE PROPAGATION AND DISSEMINATION OF LAW

TRẦN GIA NINH
HOÀNG THỊ HỒNG HẠNH
Khoa Hàng Hải- Trường ĐHHH Việt Nam


Tóm tắt
	Công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật là một nhiệm vụ chính trị được Đảng và Nhà nước ta đặt ra đối với mọi tổ chức, cá nhân trong mọi thời kỳ phát triển của đất nước. Để khẳng định tầm quan trọng của công tác này, Quốc hội đã ban hành một văn bản luật riêng biệt quy định rõ đối tượng áp dụng, quyền và nghĩa vụ của các tổ chức, cá nhân trong việc tuyên truyền, phổ biến pháp luật.Các cơ sở đào tạo luật và các cơ sở giáo dục trong hệ thống giáo dục quốc dân là một trong các đơn vị có trách nhiệm thực hiện công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật. Việc giảng dạy môn pháp luật đại cương tại Trường Đại học Hàng hải Việt Nam hiện nay chính là một phương thức hiệu quả để công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật được thực hiện tốt, đáp ứng yêu cầu đặt ra của Đảng và Nhà nước cũng như nhu cầu của xã hội. 
Từ khóa: pháp luật đại cương, tuyên truyền, phổ biến pháp luật. 

Abstract
	The propagation and dissemination of the law is a political task that the Party and State have imposed on all organizations and individuals in all stages of development of the country. To confirm the importance of this work, the National Assembly issued a written special law specifies application objects, rights and obligations of organizations and individuals in the propagation and dissemination of law. Legal training institutions and educational establishments in the national education system is one of the units responsible for carrying out the propagation and dissemination of law. Teaching the subject of State and Law Overview at Vietnam Maritime University today is an effective way for the propagation and dissemination of legislation is implemented well, meet the requirements set out by the Party and State as well as the needs of society.

Keyword:Sate and Law Overview, The propagation and dissemination of the law.

1.Đặt vấn đề
	Ở bất cứ quốc gia nào, pháp luật là công cụ của Nhà nước để điều hành, quản lý xã hội. Nhà nước ban hành pháp luật và có những biện pháp bắt buộc pháp luật được thi hành. Tuyên truyền, phổ biến pháp luật là một trong những biện pháp đầu tiên để đưa pháp luật vào cuộc sống, giúp công dân hiểu biết và tuân thủ pháp luật trong mọi hoat động của đời sống xã hội từ chính trị, kinh tế, văn hóa, giáo dục, khoa học công nghệ, an ninh quốc phòng đến đời sống của từng cá nhân. Sinh viên là đối tượng quan trọng cần được tuyên truyền, phổ biến pháp luật vì là lực lượng lao động tương lai của đất nước. Các sinh viên cần được đang bị các kiến thức về pháp luật trước khi tham gia thị trường lao động, để phòng tránh được các rủi ro về mặt pháp lý khi bắt đầu một cuộc sống tự lập, tự chịu trách nhiệm về cuộc sống và công việc của mình. 
[bookmark: _Toc265854273]
2. Công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật và vai trò của môn pháp luật đại cương 
[bookmark: _Toc265854274]2.1. Công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật
Ngày 01/01/2013, Luật Phổ biến, giáo dục pháp luật số 14/2012/QH13 có hiệu lực thi hành, quy định về ngày Pháp luật Việt Nam tại Điều 8 như sau: “ngày 09 tháng 11 hàng năm là Ngày Pháp luật nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam. Ngày pháp luật được tổ chức nhằm tôn vinh Hiến pháp, pháp luật, giáo dục ý thức thượng tôn pháp luật cho mọi người trong xã hội”.
Luật số 14/2012/QH13 đã quy định các hình thức phổ biến, giáo dục pháp luật như sau:
· Họp báo, thông cáo báo chí về văn bản pháp luật; 
· Đăng tải thông tin pháp luật trên trang thông tin điện tử; 
· Phổ biến, giáo dục pháp luật trên các phương tiện thông tin đại chúng; 
· Tư vấn, hướng dẫn tìm hiểu pháp luật, cung cấp thông tin, tài liệu pháp luật; 
· Phổ biến, giáo dục pháp luật thông qua công tác xét xử, xử lý vi phạm hành chính, hoạt động tiếp công dân, giải quyết khiếu nại, tố cáo;
· Lồng ghép trong hoạt động  văn hóa, văn nghệ, sinh hoạt của tổ chức chính trị và các đoàn thể, câu lạc bộ, tủ sách pháp luật và các thiết chế khác ở cơ sở;
· Thông qua chương trình giáo dục pháp luật trong các cơ sở giáo dục của hệ thống giáo dục quốc dân;
· Các hình thức phổ biến, giáo dục khác phù hợp với từng đối tượng cụ thể. 
Luật cũng quy định trách nhiệm thực hiện phổ biến, giáo dục pháp luật của các tổ chức và cá nhân, bao gồm: 
· Các bộ, cơ quan ngang bộ, cơ quan thuộc Chính phủ;
· Tòa án nhân dân, Viện Kiểm sát nhân dân và Kiểm toán nhà nước;
· Chính quyền các cấp ở địa phương; 
· Các cơ quan, tổ chức, đơn vị trực tiếp quản lý cán bộ, công chức, viên chức; 
· Ủy ban Mặt trận tổ quốc Việt Nam và các tổ chức thành viên của Mặt trận; 
· Các tổ chức hành nghề về pháp luật, tổ chức xã hội nghề nghiệp về pháp luật, cơ sở đào tạo luật, cơ sở đào tạo, bồi dưỡng chức danh tư pháp; 
· Các cơ sở giáo dục của hệ thống giáo dục quốc dân;  	
· Đại biểu quốc hội, đại biểu Hội đồng nhân dân các cấp, cán bộ, công chức, viên chức, cán bộ chiến sĩ trong lực lượng vũ trang nhân dân;
· Báo cáo viên pháp luật;
· Từng gia đình.
Đồng thời Luật cũng quy định cụ thể các hình thức thực hiện để xây dựng chương trình phổ biến, giáo dục pháp luật đối với từng tổ chức, cá nhân nêu trên. 
Luật số 14/2012/QH13 cũng đề cao tầm quan trọng của chính sách xã hội hóa công tác phổ biến, giáo dục pháp luật trong cộng đồng và quy định các điều kiện bảo đảm cho công tác phổ biến, giáo dục pháp luật ở các khía cạnh về tổ chức, đội ngũ cán bộ và kinh phí. 
Việc Quốc hội ban hành một văn bản Luật riêng về công tác phổ biến, giáo dục pháp luật đồng thời quy định Ngày Pháp luật của nước cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam cho thấy những biện pháp rõ ràng và quyết liệt của Đảng và nhà nước trong nỗ lực nâng cao ý thức thượng tôn pháp luật của mọi cơ quan tổ chức và công dân.
Trong tiến trình hội nhập quốc tế, Việt Nam phải thực thi các cam kết tại các hiệp định quốc tế song phương và đa phương thì việc tuân thủ pháp luật là điều kiện tiên quyết và là cơ sở quan trọng để Việt Nam phát triển kinh tế, đủ sức cạnh tranh trên thị trường quốc tế.  

2.2. Vai trò của môn pháp luật đại cương	
Trong hệ thống các tổ chức có trách nhiệm phổ biến và giáo dục pháp luật, thì các cơ sở đào tạo luật, các cơ sở giáo dục của hệ thống giáo dục quốc dân đóng một vai trò quan trọng. Tại trường Đại học Hàng hải Việt Nam, Bộ môn Luật Hàng hải được phân công giảng dạy môn pháp luật đại cương cho sinh viên toàn trường. Đây là một nhiệm vụ quan trọng không chỉ có ý nghĩa chuyên môn mà còn có ý nghĩa chính trị to lớn. Vì việc giảng dạy môn pháp luật đại cương là một phương thức hiệu quả để tuyên truyền và giáo dục hàng nghìn sinh viên hiểu biết về Hiến pháp và pháp luật của Việt Nam. Qua từng bài học, các sinh viên sẽ được trang bị kiến thức cơ bản về bộ máy nhà nước Việt Nam và hệ thống pháp luật Việt Nam, giúp các em hình thức ý thức tuân thủ pháp luật, tránh những rủi ro pháp lý, là hành trang rất cần thiết để các em bắt đầu sự nghiệp một cách đúng đắn và an toàn. 
Để làm tốt nhiệm vụ này, các giảng viên cần phải truyền đạt các kiến thức pháp luật gắn với thực tiễn đời sống hàng ngày. Những sự kiện chính trị, kinh tế, xã hội, văn hóa trên thế giới cũng như trong nước cần được cập nhật vào bài học và phân tích dưới góc độ pháp lý cho sinh viên. Các điều luật khô khan cũng cần được giải thích dễ hiểu, gắn với từng sự việc trên thực tế để sinh viên nhận biết được mức độ quan trọng và ý nghĩa của từng quy định pháp luật. Những quy phạm pháp luật gần gũi nhất với đời sống cần được tuyên truyền chi tiết tới các sinh viên, tiêu biểu như các quy định về tổ chức bộ máy nhà nước Việt Nam; các quy định về các hành vi vi phạm an toàn giao thông; các quy định về các tội phạm hình sự cơ bản mà tuổi trẻ thường hay mắc phải như tội trộm tài sản, cưới tài sản, giết người, cố ý gây thương tích, hiếp dâm; các quy định về quyền lợi và nghĩa vụ của người lao động khi ký kết hợp đồng lao động … Đó là những kiến thức rất quan trọng mà bất cứ cá nhân nào cũng cần phải được trang bị để tránh các rủi ro pháp lý, sống tốt hơn, an toàn hơn. 
Khi có phương pháp truyền đạt hiệu quả, các sinh viên sẽ tự bản thân thấy hứng thú với môn học, vì nhận được giá trị của bài học tác động trực tiếp lên đời sống hàng ngày của mình. Bài học về pháp luật sẽ không trở nên khô khan, cứng nhắc mà ngược lại sẽ hết sức thú vị và thu hút được sinh viên tham gia ý kiến, bình luận, tranh luận. 
Ý thức tuân thủ pháp luật là một yếu tố quan trọng hàng đầu để đảm bảo pháp luật của một đất nước được thực thi hiệu quả. Việc hình thành được ý thức tuân thủ pháp luật cho từng sinh viên ngay từ khi còn ngồi trên ghế nhà trường là mục đích cao nhất của công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật trong trường đại học. Do vậy, giảng dạy môn pháp luật đại cương cần gắn với công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật sẽ đem lại hiệu quả lâu dài, trên số lượng lớn sinh viên, từ thế hệ này sang thế hệ khác, góp phần nâng cao hiểu biết pháp luật của xã hội, của toàn dân. 
Ở Hoa Kỳ và một số nước khác, Ngày Pháp luật (Law Day) là ngày do các Liên đoàn Luật sư, Hiệp hội Luật sư sáng tạo ra và không phải là ngày do chính phủ quy định. Ở Việt Nam, Luật Phổ biến, giáo dục pháp luật số 14/2012/QH13 đã quy định ngày 09 tháng 11 hàng năm là ngày Pháp luật của nước Cộng hòa Xã hội Chủ nghĩa Việt Nam, đây thực sự là một vinh dự lớn cho tất cả những tổ chức, cá nhân hoạt động trong lĩnh vực pháp luật nói riêng và toàn thể công dân của nước Việt Nam nói chung, công nhận tầm quan trọng của việc hiểu biết và tuân thủ pháp luật. 

3. Kết luận
Có thể thấy, pháp luật có được thực thi hiệu quả hay không phụ thuộc và nhiều yếu tố, trong đó công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật đóng vai trò quan trọng hàng đầu. Việc giảng dạy môn pháp luật đại cương trong trường đại học là một phần trong các hoạt động tuyên truyền, phổ biến, giáo dục pháp luật đối với toàn dân, góp phần xây dựng Việt Nam trở thành một nước văn minh, hiện đại, mọi công dân đều sống và làm việc theo Hiến pháp và pháp luật. Do vậy, nâng cao chất lượng giảng dạy môn học pháp luật đại cương là một trong những nhiệm vụ cần thiết của mỗi giảng viên thuộc Bộ môn Luật Hàng hải - Trường Đại học Hàng hải Việt Nam.
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CẢNG CẠN – ĐIỂM THÔNG QUAN NỘI ĐỊA
INLAND CONTAINER DEPOT (ICD)

                                                                                      
NGÔ NHƯ TẠI
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
            ICD /cảng cạn hay tên thường gọi là điểm thông quan hàng hóa nội địa là bộ phận hậu cần kéo dài của cảng biển vì hầu hết cảng biển đều có không gian giới hạn nên diện tích kho bãi ít có khả năng mở rộng vì vậy  ICD giúp cảng biển giải phóng hàng nhanh chóng, tăng khả năng thông quan hàng hóa cho cảng biển. ICD đã hình thành và phát triển từ nhiều thập kỷ nhưng mãi đến 1970 thì ICD mới sử dụng đúng chức năng và sau đó phát triển đi khắp thế giới. Hiện nay, ở Việt Nam nhiều hệ thống cảng cạn được phát triển nhằm tổ chức vận chuyển container một cách hợp lý, tăng hiệu quả hoạt động dịch vụ logistics trên các hành lang vận tải, góp phần giảm ùn tắc giao thông tại cảng biển, cửa khẩu quốc tế và các đô thị lớn. 
Từ khóa: ICD, Logistics, Cảng biển, Cảng cạn, container.

Abstract
              ICD /dry port, often defined as the clearance point for domestic goods, is an extended logistics part of the seaport. As most seaports have limited space to expand the area of ​​warehouses, developing ICDs helps ports release cargo quickly and reduce the clearance time at seaports. Being developed for many decades but since 1970, ICDs’ functions are well recognized and then developed around the world. Currently, in Vietnam, many dry port systems have been developed to improve the container movement effectively, increase the efficiency of logistics services in transport corridors, contribute to reduce traffic congestion at seaports, international border gates and big cities.
Keyword: ICD, Logistics, Seaport, Dryport, container

1. Đặt vấn đề
             Cảng cạn được coi là một mắt xích quan trọng trong vận tải đa phương thức, góp phần giảm chi phí vận chuyển, giảm thời gian lưu hàng tại cảng, với chức năng chính là điểm thông quan hàng hóa nội địa, bãi chứa container có hàng, container rỗng và container hàng lạnh, vận chuyển hàng dự án, hàng siêu trọng, thủ tục Hải quan.
Ngoài ra, cảng cạn còn có thể có những chức năng phụ như đóng rút hàng tại bãi, lắp đặt trang thiết bị, kho đóng hàng lẻ, làm bao bì, đóng gói chân không và vẽ mã hiệu hàng hóa, sửa chữa và vệ sinh container, vận chuyển hàng nội địa… Hiện tại, các ICD của Việt Nam hầu hết là “sân sau” của các cảng hay các công ty giao nhận, vận chuyển, phát triển chủ yếu ở khu vực phía Nam, nhỏ lẻ ở phía Bắc và hoàn toàn chưa có ở miền Trung. Thế nhưng bấy lâu nay cảng cạn (hay còn gọi là ICD) vẫn chưa có được sự quan tâm hợp lý.
           Trên thực tế, các ICD miền Nam được coi là đang phát huy hiệu quả nhất so với cả nước. Do khốí lượng hàng hóa thông qua cảng khu vực này chiếm đến 80% lượng hàng hóa của cả nước và với lợi thế nối liền với cảng biển cả bằng hệ thống giao thông đường thủy và đường bộ nên đã phát huy được vai trò trong việc làm điểm trung chuyển hàng hóa giữa các doanh nghiệp xuất nhập khẩu và cảng biển.
           ICD có vai trò quan trọng trong hệ thống vận tải container. Nó là điểm nối giữa một bên là nơi sản xuất, tiêu thụ hàng hóa xuất nhập khẩu với một bên là cảng biển. Ở những khu vực có khối lượng hàng hóa xuất nhập khẩu vận chuyển bằng container lớn thì việc quy hoạch và phát triển các ICD càng trở thành cấp thiết.
          Để thực hiện tốt vai trò của ICD, đòi hỏi các ICD phải được quy hoạch đúng địa điểm, thiết kế kĩ thuật và trang bị hiện đại, kết nối thuận tiện với cảng biển thông qua hệ thống giao thông nội địa, được tổ chức và phối hợp hoạt động một cách đồng bộ với các khâu khác của hệ thống như cảng, vận tải nội địa, vận tải biển, trung tâm phân phối.
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Hình 1. ICD Phước Long

           Bài báo này giới thiệu thế nào là một ICD, cấu trúc của một ICD, Cơ sở vật chất kỹ thuật của ICD và thực trạng phát triển ICD ở Việt Nam. 

2. ICD là gì?
2.1 Giới thiệu ICD
ICD là cảng cạn/ cảng khô/ cảng nội địa, hoặc gọi tắt là Depot. Hay còn được gọi với tên tiếng anh là Inland Container Depot, Inland clearance depot (ICD) or inland custom depot. Điểm thông quan nội địa là một địa điểm thông quan hàng hóa nằm trong nội địa; giúp cho cảng biển giải phóng hàng nhanh, tăng khả năng thông qua nhờ các dịch vụ đóng gói, lưu kho bãi, thủ tục hải quan…
        Cảng cạn, loại hình cở sở hạ tầng phục vụ cho các hoạt động logistics, đã xuất hiện từ nhiều thập kỷ, nhưng chỉ được sử dụng đúng chức năng vào đầu những năm 1970 với sự phát triển của hệ thống cảng container và sau đó ngày càng phổ biến khắp thế giới.Các dịch vụ chính của cảng cạn bao gồm điểm thông quan hàng hóa nội địa, bãi chứa container, làm thủ tục hải quan, làm kho ngoại quan…Ngoài ra, cảng cạn còn có thể có những chức năng phụ như đóng rút hàng tại bãi, lắp đặt trang thiết bị, kho đóng hàng lẻ, làm bao bì, đóng gói chân không và vẽ mã hiệu hàng hóa, sửa chữa và vệ sinh container, vận chuyển hàng nội địa…Xét về hiệu quả kinh tế, cảng cạn là xu thế phát triển tất yếu. Nó có thể góp phần làm giảm ách tắc cảng biển, tăng khả năng thông quan nhờ các dịch vụ đóng gói, lưu kho bãi, làm thủ tục hải quan… Đối với những khu vực xa cảng biển, chi phí vận chuyển thẳng ra cảng tốn kém hơn chi phí trung chuyển tại cảng cạn. Còn về khía cạnh vận tải, cảng cạn là thành phần không thể thiếu trong chuỗi vận tải đa phương thức.
2.2 Cấu trúc của một ICD
        Cấu trúc của một ICD bao gồm các khu vực chức năng chính như sau:
- Bãi chứa container có hàng, container rỗng và container hàng lạnh, dịch vụ bốc dỡ container, vận chuyển hàng dự án, hàng siêu trường, siêu trọng (Marshalling Yard/Container Yard)
- Khu vực thông quan hàng hóa nội địa, làm thủ tục hải quan.
- Trạm hàng lẻ (CFS).
- Kho ngoại quan.
- Khu tái chế đóng gói hàng hóa, khu vực văn phòng.
- Cổng giao nhận container, cổng dành riêng cho xe máy.
- Xưởng sữa chữa và nơi vệ sinh container.
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Hình 2. Cấu trúc một ICD nhìn từ trên cao

2.3 Cơ sở vật chất kỹ thuật của một ICD
         Một ICD cần đạt được những yêu cầu kĩ thuật như sau:
- Đủ diện tích mặt bằng cho việc bố trí các khu vực chức năng: khu giao nhận, xếp dỡ hàng hóa, khu vực làm thủ tục hải quan, khu lưu kho hàng hóa, khu tái chế, đóng gói,…
- Có đủ thiết bị cho việc dỡ container;
- Văn phòng làm việc cho các hãng tàu, hải quan, công ty giao nhận, công ty vận tải nội địa,…
- Khu vực cảng phải có tường rào bảo vệ, đảm bảo an ninh và ngăn cách với khu vực xung quanh;
- Hệ thống thong tin đảm bảo tin cậy và hiệu quả;
- Có trạm hàng lẻ (CFS) với dịch vụ đóngh/rút container.
2.4 Thực trạng phát triển cảng cạn/ICD ở Việt Nam
Quy hoạch phát triển hệ thống cảng cạn Việt Nam đến năm 2020, định hướng đến năm 2030 đã được phê duyệt trong Quyết định số 2223/QĐ-TTg vào tháng 12-2011 (quy hoạch 2223). Đây là quy hoạch chính thức đầu tiên liên quan đến hoạt động của loại hình này nhưng do nhiều nguyên nhân, nó chưa phát huy được vai trò của mình và có thể đánh giá là thất bại.
Trong những năm qua, Việt Nam đã đầu tư nhiều để phát triển cơ sở hạ tầng kỹ thuật hệ thống cảng biển. Song hiệu quả lại chưa cao khiến sức cạnh tranh của nền kinh tế còn thấp, một phần do ngành logistics chưa có chiến lược phát triển hợp lý.
Tiềm năng phát triển hệ thống cảng cạn tại Việt Nam là khả quan, nhất là tại 8 tỉnh thành thuộc vùng kinh tế trọng điểm phía Nam, nơi có khối lượng hàng container thông quan chiếm gần 80% tổng lượng hàng hóa cả nước. Hiện khu vực này có các cảng cạn đang hoạt động là Sotrans, Tanamexco, Phước Long, Transimex, Long Bình, Tân Tạo, Phúc Long, Sóng Thần, Trường Thọ và Biên Hòa. Chức năng chủ yếu là tập kết và chuyển tiếp hàng hóa xuất nhập khẩu cho cảng biển, đồng thời là điểm thông quan nội địa.

3. Kết luận
         Trong bài báo này, chúng tôi giới thiệu đến các bạn tổng quan về hệ thống cảng cạn/ICD. Trình bày sơ lược hiện trạng hệ thống cảng cạn tại Việt Nam. Hy vọng giúp người đọc có cái nhìn và hiểu sâu hơn về cảng cạn/ ICD từ đó tư vấn đóng góp ý kiến để phát triển hệ thống cảng cạn tại Việt Nam cho phù hợp mang lại hiệu quả kinh tế cao cho đất nước.
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Tóm tắt
     Không khí ở trong bất kỳ không gian kín nào trên tàu đều có thể thiếu ôxy hoặc thừa ôxy và hoặc có chứa các chất khí dễ cháy và hoặc khí độc hại hoặc hơi. Những không khí không an toàn như vậy vẫn có thể xảy ra sau đó trong một không gian kín mà trước đó được xác định là an toàn. Những không khí không an toàn cũng có thể có mặt trong những không gian tiếp giáp với những không gian kín kể trên những nơi mà nguy hiểm có thể xảy ra. Không khí trong bất cứ khoang kín nào cũng có thể thiếu hoặc đủ ôxy và hoặc chứa các chất dễ cháy và hoặc khí hoặc hơi độc. Để tránh những trường hợp tai nạn đáng tiếc xảy ra khi đi vào khoang kín ở trên tàu nên vào tháng 5 năm 2013 tiểu ban an toàn hàng hải (MSC) của tổ chức hàng hải thế giới (IMO) đã quyết định sửa đổi chương 3 điều 19 của công ước Quốc tế về an toàn sinh mạng trên biển (SOLAS) bằng cách thêm một quy định mới bắt buộc đối với việc thực tập khi vào khoang kín và cứu người trong khoang kín. Quy định này có hiệu lực bắt đầu từ 1 tháng 1 năm 2015.

[bookmark: bookmark2]1. Giới thiệu:
          Vào trong một không gian kín trên tàu là một hành động tiềm ẩn nguy cơ. Hệ thống quản lý an toàn của một tàu (SMS) đòi hỏi phải có “các quy trình, kế hoạch và các hướng dẫn, bao gồm danh sách kiểm tra phù hợp cho các hoạt động chính trên tàu liên quan đến an toàn của thuyền viên, của tàu và bảo vệ môi trường. Các nhiệm vụ khác nhau cần được xác định rõ và giao cho thuyền viên đủ năng lực”. Hệ thống SMS do vậy sẽ bao gồm các quy trình để vào trong không gian kín. Tuy nhiên, mặc dù có các quy trình đó, sự cố dẫn đến thương tật hoặc tử vong vẫn tiếp tục xảy ra. Bài báo được viết với mục đích Đề phòng Hạn chế Tổn thất và hướng dẫn cho bất cứ ai có thể được yêu cầu vào trong một không gian kín. Tuy nhiên, điều quan trọng cần lưu ý là các thông tin ở đây nhằm bổ sung, nhưng không thay thế, cho các quy trình của hệ thống SMS. Thông tin thêm về việc vào không gian kín có thể tìm thấy trong Nghị quyết IMO Resolution A.1050(27) “Khuyến cáo được sửa đổi về việc vào trong không gian kín trên tàu”.
[bookmark: bookmark3]2. Thế nào là một Không gian Kín?
         Các thuyền viên đôi khi không nắm chắc các điều kiện khiến một khoang trên tàu trở thành một không gian kín, đề vào đó an toàn đòi hỏi phải tuân theo những quy trình cần thiết. Để hỗ trợ việc xác định các khoang như vậy, IMO đã định nghĩa một không gian kín là một không gian trong đó có bất kỳ đặc điểm nào sau đây:
· Lối ra và vào bị hạn chế;
· Không đủ dưỡng khí, và
· Không được thiết kế để làm việc liên tục trong đó.
Ví dụ về những không gian kín có thể là:
· Két nước dằn (ballast tanks); Các nồi hơi (boilers); Buồng máy nén hàng (Cargo compressor rooms); Các hầm hàng (cargo holds); Buồng bơm hàng (cargo pumprooms); Két hàng (cargo tanks); Hầm lỉn (chain lockers); Buồng CO2 (CO2 Rooms); Ngăn cách ly/cốp-đam (Cofferdams); Két hàng khô (Dry bulk tanks); Sống hình hộp/La ký giả (Duct keels); Các-te động cơ (Engine crankcases); Nơi chứa khí xả thổi quét động cơ (Engine scavenge air receivers); Két chứa chất tạo bọt chữa cháy (Foam tanks); Két nhiên liệu (fuel tanks); Không gian bên trong các rào chắn (Inter barrier spaces); Két tách dầu tràn (Oil spill dispersant tanks); Các két nước uống (Potable water tanks); Két nước thải (sewage tanks); Khoang các bệ đỡ (stool spaces); Các khoảng trống (void spaces); Két dầu thải (waste oil tanks).
         Tác giả khuyến cáo rằng một sĩ quan có trách nhiệm và có kinh nghiệm thực hiện việc thực hành đánh giá rủi ro nhằm xác định và ghi chép lại các không gian kín trên tàu. Việc thực hành phải được nhắc lại theo định kỳ do các điều kiện có thể thay đổi theo thời gian. Nếu có bất kỳ nghi ngờ gì về việc liệu một khoang cụ thể cần được liệt kê vào danh sách khoang kín hay không, khoang này nên được coi là một không gian kín cho đến khi có xác định khác đi.
          Cũng cần phải lưu tâm tới các khoang gần kề những không gian kín. IMO định nghĩa một "không gian kết nối lân cận" là "một không gian không thoáng khí, không được sử dụng chứa hàng hóa nhưng bầu không khí ở đây có thể có cùng các đặc điểm như các không gian kín như, lối đi vào một hầm hàng và không giới hạn". Một ví dụ về một không gian kết nối lân cận có thể là một cabin có một miệng hầm dẫn đến một hầm hàng. Các đặc tính của không khí trong cabin này có thể tương tự như trong một hầm hàng, ví dụ như, nếu các hệ thống nắp đậy kín miệng hầm hàng trong tình trạng không tốt và bị rò rỉ, dẫn đến điều kiện không khí trong cả hai khoang là như nhau.
Cũng cần phải ghi nhớ rằng các ống thông hơi từ một không gian kín có thể đi qua các khoang khác không nhất thiết phải liền kề. Nếu các đường ống ở trong tình trạng không tốt, những khoang này cũng có thể bị ảnh hưởng. Trong một vụ xảy ra gần đây, ống thông hơi của một hầm hàng chạy ngang qua kho thượng tầng mũi cách đó không xa. Không khí thiếu oxy từ hầm hàng bị rò rỉ vào kho thượng tầng mũi qua một lỗ thủng trong đường ống thông gió, đã gây ra một sự cố nghiêm trọng.
         Tương tự như vậy, các tàu chở dầu được thiết kế với những khung sàn bên ngoài nặng có thể tìm thấy những túi khí tích tụ bên ngoài các cửa húplô nếu các khung này cản trở việc thông gió tự nhiên trên bề mặt.
Những trường hợp như thế này, và tất cả các khả năng khác, cần phải được xem xét khi thực hiện đánh giá rủi ro.
2.1 Bầu không khí nguy hiểm
         Nguyên nhân lớn nhất của các sự cố xảy ra trong không gian kín là một bầu không khí nguy hiểm bởi vì:
· Thiếu khí ôxy để duy trì sự sống
· Khí (hydrocarbon) dễ cháy cũng có thể làm tăng thêm rủi ro cháy nổ
· Khí độc có thể gây chết người ở nồng độ nhất định.
         Trước khi vào trong một không gian kín, phải kiểm tra lượng oxy trong không khí. Tuy nhiên, khí dễ cháy hoặc khí độc thường sẽ phụ thuộc vào loại khoang kín và đặc tính của hàng hoá chuyên chở trước đó. Cần phải tra cứu các Phiếu Lưu trữ Thông tin An toàn Sản phẩm đối với những hàng hoá như vậy để hỗ trợ việc xác định bầu không khí nguy hiểm có thể tồn tại. Phải thực hiện đánh giá rủi ro nếu có bất kỳ nghi ngờ nào về các chất khí hoặc hơi có thể gặp phải.
         Trước khi vào trong không gian kín, phải kiểm tra nồng độ oxy có đủ hay không, và khí dễ cháy và/hoặc độc hại ở nơi đó, là nằm trong giới hạn an toàn cho phép.
         Khi kiểm tra các chất khí điều quan trọng là phải kiểm tra tất cả các tầng khí của không gian. Một số khí nặng hơn không khí (chẳng hạn như hyđro sulphua) và một số khí nhẹ hơn (như methane). Khí nặng hơn ở phía dưới của một không gian kín sẽ thay thế không khí và đẩy không khí lên phía trên cùng của khoang kín, và ngược lại. Ngoài việc kiểm tra tại các tầng khác nhau trong không gian, trong chừng mực mà thực tế cho phép cũng cần thực hiện thử nghiệm tại các vị trí khác nhau trong không gian vì túi khí vẫn có thể tồn tại ngay cả sau khi đã thông gió. Cần cố gắng kiểm tra các vị trí nếu không gian có bố trí khung sườn phức tạp có thể hạn chế không khí di chuyển.
         Trong trường hợp việc kiểm tra đầy đủ không khí không thể thực hiện từ bên ngoài không gian kín, cần phải vào hẳn bên trong để kiểm tra. Trong tình huống đó nên đeo máy thở thích hợp và tuân thủ hướng dẫn tại mục "Vào trong Không gian có Không khí Không An toàn" trong bài báo này.
         Nếu tiến hành sơn hoặc quét dọn trong một không gian kín, cần phải nhớ rằng các hóa chất sơn hoặc chất tẩy rửa có thể tạo ra khí hòa tan hoặc các loại hơi khác có thể dễ cháy và/hoặc độc hại.
         Nếu sử dụng thiết bị cắt bằng khí bên trong một không gian kín, cần phải xem xét khả năng khí oxy và/hoặc khí axetylen có thể bị rò rỉ từ ống dẫn hoặc đầu hàn (gas torch fittings). Axetylen nhẹ hơn không khí và do đó sẽ bay lên trên cùng của khoảng không. Khí này cũng độc hại và rất dễ cháy.
2.2 [bookmark: bookmark4]Thiết bị dò khí
        Các thiết bị dò khí rất nhiều nhãn hiệu và kiểu mẫu có sẵn. Một số thiết bị chỉ có thể phát hiện một loại khí, những thiết bị khác có thể phát hiện nhiều loại khí. Còn có thiết bị dò chạy bằng pin dùng một lần, và các thiết bị dùng nhiều lần đòi hỏi phải sạc pin, hiệu chuẩn và bảo trì định kỳ. Do sự đa dạng của thiết bị dò khí sẵn có, những người chịu trách nhiệm về việc sử dụng những thiết bị như vậy cần phải đảm bảo rằng họ hoàn toàn quen dùng các loại máy dò khí trên tàu và biết chúng hoạt động thế nào. Ngoài hiểu biết cách cài đặt, người dùng còn phải phân biệt được các chế độ báo động khác nhau (ví dụ như âm thanh, hình ảnh, chế độ rung) để có thể nhận biết chúng ngay lập tức, ứng phó kịp thời không chậm trễ.
       Không nên đặt các thiết bị dò trong không khí có chứa các chất khí mà chúng không được thiết kế để dò tìm vì sau đó chúng có thể hoạt động không chính xác.
Các yêu cầu về kiểm tra, hiệu chuẩn, bảo trì và thay thế cảm biến sẽ thay đổi tùy thuộc vào hãng sản xuất thiết bị và kiểu thiết kế. Luôn luôn phải tuân theo khuyến nghị về việc bảo trì của hãng sản xuất và, khi cần thiết, nên giữ lại trên tàu một lượng khí thích hợp cho việc kiểm tra /hiệu chuẩn. Chỉ những người đủ năng lực mới được tham gia kiểm tra thiết bị đó, và thông tin chi tiết của tất cả các lần kiểm tra, hiệu chuẩn, bảo trì và thay thế các cảm biến phải được ghi chép lại trong hệ thống bảo trì theo kế hoạch (PMS).
        Pin sạc phải luôn được nạp điện đầy trước khi sử dụng. Nếu có thể, cũng nên có pin dự phòng được sạc đầy để sẵn sàng sử dụng. Thiết bị dò luôn phải được kiểm tra theo hướng dẫn của hãng sản xuất trước mỗi lần sử dụng.
        Người phụ trách các hoạt động trong phạm vi không gian kín nên mang theo một máy dò khí có khả năng đo tất cả các khí có thể gặp phải. Tùy vào khả năng sẵn có, Tác giả cũng khuyến cáo rằng phải cung cấp cho tất cả những người cần vào trong không gian kín thiết bị giám sát khí cá nhân được thiết kế để đo nồng độ oxy, và hơn nữa là để đo các loại khí dễ cháy và/hoặc độc hại khi cần thiết.
        Khi lấy mẫu từ xa, cần phải thận trọng để có được mẫu là đại diện chính xác cho không khí bên trong khoang kín. Đường ống lấy mẫu phải đủ dài để vươn được tới tất cả các tầng trong khoang và ống dẫn không bị xoắn, bị thắt nút và tắc nghẽn. Khi sử dụng máy bơm tay để lấy mẫu bằng tay, cần phải rất chú ý để bơm đủ lượng không khí qua máy dò khí nhằm đảm bảo rằng các kết quả đọc là đáng tin cậy. Tương tự như vậy, các thiết bị sử dụng máy bơm điện phải được chạy đủ thời gian trước khi cho phép một lượng mẫu đầy đủ có tính đại diện đi qua máy dò khí. Phải tham khảo hướng dẫn của nhà sản xuất để xác định bơm tay phải được bóp bao nhiêu lần hoặc bơm điện phải được chạy trong bao lâu, có tính đến chiều dài của ống lấy mẫu được sử dụng.
[bookmark: bookmark5]2.3 An toàn chung 
         Ngoài những mối nguy từ không khí liền kề những không gian kín, những khoang kín như vậy thường không có ánh sáng, chật chội, có lối vào hạn chế và có thể có bề mặt trơn trượt do có nước, bùn, cặn hàng hóa hoặc lớp gỉ sét.
         Các cạnh khung sườn, các tấm sàn và các dầm dọc thường bị lộ ra, và trong khoang kín có thể có lỗ chiếu sáng không có lưới bảo vệ đòi hỏi phải cảnh giác hơn. Nếu làm việc ở độ cao, có thể cần phải có các biện pháp phòng ngừa phụ trợ gồm cả một giấy phép làm việc.
         Thiết bị bảo hộ cá nhân (PPE) sau đây được khuyến cáo như một biện pháp an toàn tối thiểu để vào trong không gian kín.
         Tuy nhiên, cũng cần phải tuân thủ các yêu cầu của hệ thống SMS về vấn đề này:
· Quần áo bảo hộ, có lớp phản sáng dễ nhìn thấy.
· Ủng bảo hộ
· Mũ cứng có dây cài cằm
· Dụng cụ bảo vệ mắt; hoặc là kính an toàn hoặc là kính bảo hộ.
· Găng tay, trừ khi có thể gây cản trở khi nắm lan can trơn trượt.
· Đèn pin có dây đeo phù hợp để có thể đeo choàng qua người nhằm ngăn không bị rớt mất hoặc rơi vỡ. Nếu được sử dụng trong không khí có thể dễ cháy, đèn pin cũng phải thực sự an toàn (tức là thiết bị đã được thiết kế và phê duyệt để sử dụng trong môi trường dễ cháy).
· Trường hợp có sẵn, cung cấp máy dò khí cá nhân cho mỗi một người vào trong không gian kín.
· Tùy thuộc vào việc đánh giá rủi ro:
· Dụng cụ bảo vệ tai, đặc biệt nếu phải làm việc trong một môi trường tiếng ồn cao.
· Trang bị mặt nạ lọc khí bảo hộ nếu không khí có chứa các hạt bụi. Tuy nhiên, không bao giờ được sử dụng mặt nạ lọc như một thiết bị thở trong không khí thiếu oxy hoặc chứa khí độc hại và/hoặc dễ cháy.
· Trang bị quần áo bảo hộ và kính bảo vệ mắt phù hợp hơn nếu thuyền viên phải vào trong két chứa hàng có cặn hóa chất có thể có nguy cơ hấp thụ qua da.
2.4 Thông gió 
         Hệ thống thông gió cơ khí là rất quan trọng để làm cho không khí trong một khoang kín được an toàn. Thực hiện thông gió càng nhiều càng tốt trước khi vào bên trong.
Tới chừng mực an toàn cho phép và có thể thực hiện được, phải mở tất cả các lối vào không gian kín để tối đa hóa luồng khí lưu thông và hỗ trợ việc di tản khỏi khoang kín trong trường hợp khẩn cấp. Cần phải có các biển báo và rào chắn thích hợp gần mỗi lối cấm vào, và cần phải rào chắn bất kỳ miệng lỗ khoét nào trên boong để ngăn ngừa chấn thương.
         Trước khi vào các hầm hàng phải bật các quạt thông gió cố định (nếu có lắp đặt). Có thể cải thiện việc thông gió hơn nữa bằng cách mở một phần nắp hầm hàng nếu có thể làm như vậy an toàn.
         Nếu sử dụng loại quạt xách tay, việc bố trí hút gió nên được thực hiện tại khoảng trống, tránh xa tất cả các lối ra vào để đảm bảo cung cấp cho không gian kín một nguồn không khí trong sạch. Nên lắp đặt hệ thống dẫn truyền không khí trong lành đến nơi làm việc nếu có thể. Cần sử dụng loại quạt thực sự an toàn ở những nơi cần thiết.
          Không được sử dụng quạt khí trơ để thông gió các két chứa hàng vì chúng có thể đưa một lượng nhỏ khí trơ vào trong két.
Nếu yêu cầu phải vào trong các két nước dằn, nên vào ngay sau khi đã làm trống két là thích hợp hơn cả vì hoạt động làm trống két sẽ hút theo không khí trong lành vào khoang. Tuy nhiên, vẫn cần thiết phải tuân thủ các quy trình SMS hiện hành của tàu kèm theo thông gió các két và trước hết là kiểm tra không khí.
          Phải ngừng thông gió trước khi kiểm tra không khí trong khoảng thời gian đủ để cho phép không khí trong khoang ổn định trở lại. Mười phút hoặc hơn mười phút để kiểm tra là đủ. Nếu các kết quả đọc đạt yêu cầu, vẫn cần phải thông gió tiếp. Thông gió phải được tiếp tục tiến hành cho đến khi hoàn tất công việc bên trong khoang kín và trong đó đã hết người.
Trường hợp thông gió gặp trục trặc trong khi thuyền viên vẫn còn đang ở trong một không gian kín, tất cả mọi người phải rời khỏi đó ngay lập tức. Tình trạng như vậy Giấy phép làm việc hiện hành mất hiệu lực.
[bookmark: bookmark6]2.5 Vào trong một không gian kín
          Luôn luôn phải tuân thủ các quy trình SMS khi vào trong một không gian kín. Cũng phải thực hiện đánh giá rủi ro khi cần thiết hoặc theo yêu cầu của SMS, và phải lấy được Giấy phép làm việc trước khi vào trong đó. Tốt nhất, và trước khi vào trong không gian kín, các quy định của Giấy phép làm việc cần phải được kiểm tra cẩn thận bởi người phụ trách công việc trước khi thực hiện công việc bên trong khoang và được xác nhận bởi người chịu trách nhiệm chung toàn bộ hoạt động này, và người này phải túc trực ở bên ngoài trong suốt quá trình làm việc. Điều này sẽ giảm thiểu khả năng bỏ qua các công tác an toàn quan trọng.
Cần cấp phát Giấy phép làm việc trong một không gian kín cho một khoảng thời gian xác định. Không thể chấp nhận Giấy phép có kết thúc mở. Tác giả khuyến cáo rằng Giấy phép làm việc được cấp trong thời gian không quá 24 giờ, hoặc ít hơn nếu SMS có yêu cầu hoặc đánh giá rủi ro xác định như vậy.
          Khi vào trong một khoang kín cần phải cử một thuyền viên có kinh nghiệm phù hợp túc trực tại lối vào. Thuật ngữ của IMO gọi người này là “phục vụ viên” [attendant], mô tả đây là “một người được đào tạo phù hợp trong phạm vi hệ thống quản lý an toàn, duy trì việc canh chừng cho những người vào không gian kín, duy trì thông tin liên lạc với những người bên trong và khởi đầu các thủ tục cấp cứu trong trường hợp xảy ra sự cố”. Thuyền viên này cần phải có mặt ở lối vào khoang kín cho đến khi tất cả các thuyền viên khác đã rời khỏi đây.
          Phải thống nhất phương tiện liên lạc giữa những người vào trong và thuyền viên phục vụ, ví dụ bằng cách sử dụng tín hiệu thị giác hoặc bộ đàm cầm tay hai chiều. Tất cả các thuyền viên tham gia hoạt động này cần phải biết về khoảng thời gian báo cáo. Cũng cần có một phương tiện liên lạc giữa thuyền viên phục vụ và bất cứ ai đang trực ca trên cầu chỉ huy, trong buồng kiểm soát hàng hóa hoặc trong buồng máy để có thể triệu tập hỗ trợ ngay lập tức trong trường hợp khẩn cấp.
          Nếu thay đổi thuyền viên phục vụ, phải thực hiện bàn giao kỹ lưỡng. Phải cung cấp cho thuyền viên phục vụ mới tất cả các thông tin liên quan bao gồm số lượng người trong khoang kín, phương pháp liên lạc với những người bên trong, khoảng thời gian báo cáo và các phương tiện triệu tập hỗ trợ trong trường hợp yêu cầu có đội cứu hộ.
Trường hợp có sự thay đổi về điều kiện làm việc, đặc biệt là nếu không khí trong khoang kín trở nên xấu đi, nghe thấy thiết bị giám sát khí báo động hoặc các thiết bị thông gió không hoạt động được, thì Giấy phép làm việc sẽ không còn hiệu lực và tất cả mọi người phải rời khỏi đó ngay lập tức. Các thuyền viên chỉ có thể trở lại vào trong một khi tình hình đã được khắc phục, không khí đã được cải thiện an toàn và một Giấy phép làm việc mới đã được cấp cho họ.
         Sau khi hoàn thành công việc, tất cả thuyền viên phải kịp thời rời khỏi khoang kín mang theo toàn bộ các dụng cụ, thiết bị và nguyên vật liệu. Sau đó thuyền viên phục vụ cần phải đếm đầu người. Tất cả các lối vào khoang kín đó sẽ được đóng lại ngay sau đó. Việc bố trí niêm phong các cửa lỗ ra vào cần làm sạch các mảnh gạch vụn và lắp miếng đệm mới nếu có thể. Nắp đậy cần được cố định lại và xiết chặt các bu lông đối diện một cách tuần tự. Đối với cửa ra vào két dằn, Tác giả khuyên rằng các két phải được kiểm tra bằng thủy tĩnh sớm nhất có thể để đảm bảo không có rò rỉ. Nếu một khoang liền kề có chứa hàng hóa, có thể hoãn việc kiểm tra như vậy cho đến khi nó đã rỗng hàng.
          Một khi đã đóng cửa khoang kín, bất kỳ van nào đã được khóa đóng cần phải được đưa trở lại hoạt động. Các cảnh báo và khoảng chân không chèn vào đường ống cần được loại bỏ, và bất kỳ phần đường ống nào đã bị ngắt kết nối cần được lắp đặt lại.
           Cần phải kiểm tra lại thiết bị dò khí và hiệu chỉnh lại cho phù hợp với hướng dẫn của hãng sản xuất trước khi cất vào một chỗ sẵn sàng cho dịp tiếp theo, và đưa đi bảo trì nếu cần thiết. Tương tự như vậy, phải trả lại tất cả các thiết bị cứu hộ két trong trường hợp khẩn cấp về vị trí cất giữ của nó.
          Bản sao Giấy phép làm việc cấp cho việc vào không gian kín phải được lưu giữ theo yêu cầu của hệ thống quản lý an toàn SMS.
2.6 [bookmark: bookmark7]Công tác cứu hộ khoang kín
           Việc cố gắng tìm cách cứu người gặp nạn là điều tự nhiên. Tuy nhiên, nhiều thủy thủ và công nhân bốc vác đã bị mất mạng bởi làm theo bản năng khi vào trong một không gian kín mà không cần suy nghĩ để giải cứu một đồng nghiệp bị ngã gục. Hơn một nửa tất cả những người đã chết trong khoang kín là những người có ý định cứu hộ.
           Trong rất nhiều trường hợp người cứu hộ đã hành động một mình do nghĩ sai lầm rằng người nằm dưới đáy khoang đã bị trượt chân rơi xuống trong khi sử dụng thang hoặc bị vấp và ngã xuống, mà không hiểu rằng họ bị ngã là do thiếu không khí trong khoang. Mặc dù giả định về trường hợp này đôi khi có thể đúng, không bao giờ được liều lĩnh và phải luôn luôn tuân thủ quy trình cứu hộ trong khoang kín bất kể nguyên nhân tai nạn thực sự là gì.
           Tương tự như vậy, thuyền viên phục vụ túc trực bên ngoài không gian kín không bao giờ được vào trong khoang nếu những người bên trong dường như đang gặp khó khăn. Mọi nỗ lực cứu hộ phải được xử lý một cách an toàn để những người cứu hộ không trở thành những nạn nhân nữa, làm trầm trọng thêm quy mô và độ phức tạp của hoạt động cứu hộ.
           Thiết bị cứu hộ phải được đặt ngay lối vào khoang kín để sẵn sàng sử dụng ngay trước khi các thuyền viên bắt đầu công việc.
Những thiết bị đó gồm có:
· Máy dò khí ôxy, khí dễ cháy nổ, khí độc
· Dây đai cứu hộ toàn bộ
· Dây an toàn đủ độ dài
· Các thiết bị thông tin liên lạc dự trữ
· Thiết bị hô hấp chứa dưỡng khí (SCBA) - lý tưởng là áp suất dương với chai khí dự trữ, hoặc máy hô hấp bằng ống dẫn khí.
· Quần áo bảo hộ, đặc biệt là khi có khả năng tiếp xúc với các hóa chất nguy hiểm.
· Đèn pin thực sự an toàn, khi cần thiết.
· Khi có sẵn, và nếu có khả năng cứu hộ thẳng đứng - chạc ba chấu và tời truyền động chở người.
· Cáng cứu thương Neil Robertson hoặc tương đương
· Dụng cụ hồi sức ban đầu
· Bộ dụng cụ cấp cứu (bóp bóng trợ thở)
         Không nên giao nhiệm vụ làm việc trong không gian kín cho các thành viên của đội cứu hộ không gian kín, đội cứu hộ phải luôn sẵn sàng để hỗ trợ nhanh chóng không chậm trễ.
          Họ cũng phải được luyện tập cứu hộ trong không gian kín và làm quen với việc sử dụng các thiết bị hô hấp SCBA và máy hô hấp bằng ống dẫn khí có sẵn trên tàu.
Người phụ trách đội cứu hộ không gian kín cần chỉ đạo các nỗ lực cứu hộ từ lối vào không gian kín mà không được đích thân vào bên trong. Phải có đủ lực lượng sẵn sàng bên ngoài khoang kín để hỗ trợ, đặc biệt nếu có người bị thương trên cáng Neil Robertson cần phải được khiêng ra.
        Trong mọi trường hợp, bất cứ ai giải cứu nạn nhân từ một không gian kín đều không được đeo Bộ hô hấp khẩn cấp (ELSA). Đã có nhiều trường hợp tử vong và thương vong rất nặng liên quan đến thành viên cứu hộ, những người cố gắng giải cứu đồng nghiệp trong khi đang đeo thiết bị ELSA.
         Khi nỗ lực cứu hộ, người mang thiết bị SCBA khó có thể dễ dàng vào bên trong khoang nếu bố trí lối vào bị hạn chế. Cần thiết có thể chuyển riêng thiết bị SCBA ho người đeo mặt nạ ở bên trong. Một số hãng sản xuất hiện nay đã sản xuất thiết bị SCBA nhỏ hơn, được thiết kế để mặc vào nhanh chóng và cho phép dễ dàng lọt vào trong khoang kín có cửa vào hạn chế. Cần phải thực hành việc vào trong không gian kín có lối vào hạn chế trong lúc diễn tập cứu hộ.
        Trong trường hợp xảy ra sự cố không gian kín tại một cảng hoặc nơi neo đậu, phải yêu cầu dịch vụ cấp cứu gần bờ hỗ trợ thêm sớm nhất có thể. Khi nỗ lực cứu hộ, người mang thiết bị SCBA khó có thể dễ dàng vào bên trong khoang nếu bố trí lối vào bị hạn chế. Cần thiết có thể chuyển riêng thiết bị SCBA ho người đeo mặt nạ ở bên trong. Một số hãng sản xuất hiện nay đã sản xuất thiết bị SCBA nhỏ hơn, được thiết kế để mặc vào nhanh chóng và cho phép dễ dàng lọt vào trong khoang kín có cửa vào hạn chế. Cần phải thực hành việc vào trong không gian kín có lối vào hạn chế trong lúc diễn tập cứu hộ.
        Trong trường hợp xảy ra sự cố không gian kín tại một cảng hoặc nơi neo đậu, phải yêu cầu dịch vụ cấp cứu gần bờ hỗ trợ thêm sớm nhất có thể

                       [image: Description: tripod-systems-1]
                                   
Hình 1. Thiết bị để nâng nạn nhân lên từ không gian kín

.
2.7 [bookmark: bookmark8]Vào không gian kín có không khí không an toàn
         Có thể đôi khi cần thiết phải vào không gian kín nơi mà không khí không được làm sạch trước, hoặc không thể kiểm tra không khí trong đó do không có sẵn thiết bị dò khí.
          Chỉ nên vào không gian kín trong những điều kiện như vậy nếu điều đó liên quan đến an toàn sinh mạng hay an toàn của tàu, hoặc do yêu cầu hoạt động thiết yếu. Nếu tình thế đó phát sinh, ngoài các biện pháp đề phòng vào không gian kín thông thường, cần tiếp tục thực hiện các biện pháp an toàn hơn nữa để làm giảm nguy cơ xảy ra sự cố. Ví dụ:
có được biện pháp phòng tránh cần thiết.
[bookmark: bookmark12]
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Tóm tắt
Sau khi xây dựng chuẩn đầu ra, Trường đại học có nhiệm vụ đào tạo để sinh viên đạt được những trình độ năng lực đáp ứng chuẩn đầu ra đã công bố đó. Quá trình thực hiện bao gồm các bước: Xây dựng chuẩn đầu ra theo tiêu chuẩn CDIO, khảo sát ITU, đối sánh các khối kiến thức của  chương trình đào tạo hiện hành và yêu cầu của tiêu chuẩn CDIO, thiết kế cấu trúc chương trình đào tạo (lựa chọn nguyên tắc tổ chức, kế hoạch tổng thể, cấu trúc khối môn học), từ đó xây dựng bản thiết kế tổng quan về cấu trúc chương trình; Thiết kế trình tự nội dung giảng dạy;  Đối ứng chuẩn đầu ra vào các môn học, tích hợp các kỹ năng, thái độ vào các môn  học của chương trình đào tạo. Trong 12 tiêu chuẩn CDIO thì xây dựng chương trình đào tạo tích hợp là tiêu chuẩn quan trọng nhất. Bài báo trình bày các yêu cầu chương trình đào tạo tích hợp, các bước chuẩn bị và trình tự xây dựng chương trình đào tạo tích hợp.

Từ khóa: CDIO, ITU, intergration.

Abtract
After developing learning outcomes, a University has a task of training students to achieve competency levels that meet those published outcomes. The process of implementation includes the following steps: building learning outcomes according to CDIO standards, surveying ITU, comparing knowledge blocks of current training programs and requirements of CDIO standards, designing the structure of training program (selecting organizational principles, overall plans, structure of subject), thereby developing an overview of the program structure; Designing the teaching sequences; Reciprocating the learning outcomes into the subjects, integrating skills and attitudes into them. Among the 12 CDIO standards, the development of an integrated training program is the most important standard. The paper presents the requirements of the integrated training program, the steps to prepare and the process of developing an integrated training program.

Keywords: CDIO, ITU, intergration.
1. Giới thiệu
Thành phần chính yếu trong quá trình đổi mới chương trình đào tạo là đề cương CDIO. Đây là văn bản mang tính pháp lý về kiến thức, kỹ năng và thái độ.  Các bước để hiệu chỉnh  chương trình đào tạo bao gồm:
Bước 1: Các nhà quản lý chương trình và hội đồng khoa học đào tạo của khoa thông qua đề cương CDIO, là cơ sở để xây dựng chương trình đào tạo mới. Thông qua bao gồm việc thích ứng nội dung chi tiết của đề cương CDIO cho phù hợp với chương trình đào tạo cụ thể tại khoa. Mức độ thích ứng này được thực hiện bằng cách chỉnh sửa và bổ sung các đề mục trong đề cương, thảo luận trong nhóm triển khai và phỏng vấn, khảo sát các nhóm liên quan bao gồm: các giảng viên, doanh nghiệp, cựu sinh viên và sinh viên. Đề cương phải bằng tiếng Việt. 
Bước 2: Đánh giá sự tương quan giữa đề cương CDIO với các chuẩn đánh giá trong nước, ngoài nước. Mục đích của việc đánh giá này là thiết lập đề cương CDIO đáp ứng hoặc vượt các tiêu chuẩn công nhận đang áp dụng, như vậy là hoàn thành các tiêu chuẩn cần thiết đảm bảo CDIO phù hợp với yêu cầu sẽ được đánh giá công nhận. 
Bước 3: Thiết lập trình độ năng lực mong muốn các kỹ sư khi tốt nghiệp theo mỗi đề mục trong đề cương. Điều này được thực hiện bởi nhóm triển khai CDIO bằng cách khảo sát các nhóm đối tượng liên quan, và phân tích kết quả. Điều tra thực hiện theo mẫu có sẵn với đề cương CDIO hoặc khảo sát trực tiếp.
Bước 4: Khảo sát đối sánh CTĐT để xác định những điểm mạnh và điểm yếu của chương trình hiện có, xem xét một cách rõ ràng trình độ đạt được cho các đề mục khác nhau của đề cương CDIO, khảo sát bằng các mẫu khảo sát. Các mẫu này phải thuận tiện cho việc thu thập dữ liệu và phân tích kết quả khảo sát. Cùng lúc ta khảo sát bảng hộp đen “Black Box”, trong đó các môn học đều được khảo sát bởi kiến thức đầu vào và đầu ra, phục vụ cho việc xác định trình tự giảng dạy và những mong muốn thỏa thuận giữa các môn học khi trao đổi giữa các đồng nghiệp. Ta phải thực hiện đối sánh toàn bộ các môn học bắt buộc trong chương trình đào tạo và một số môn học tự chọn quan trọng. Không cần thiết phải khảo sát toàn bộ các môn tự chọn vì không phải sinh viên nào cũng học các môn tự chọn nên không phản ánh được trình độ chung đạt được. Phạm vi hoạt động đối sánh nên bao gồm tất cả các hoạt động đóng góp vào giáo dục đại học. Ví dụ, các môn học xã hội nhân văn, kinh tế, chính trị… là một phần của giáo dục đại học, có thể đáp ứng các đề mục trong đề cương CDIO như tư duy phê phán, giao tiếp, đạo đức. Các hoạt động ngoại khóa cũng có thể góp phần phát triển các kỹ năng CDIO của sinh viên, tuy nhiên chỉ được ghi nhận khi mà tất cả sinh viên đều được tham gia. Phân tích khối kiến thức chương trình đào tạo hiện có.
Bước 5: Thiết kế chương trình đào tạo mới dựa vào kết quả theo các đề mục của đề cương CDIO, các trình độ năng lực mong muốn trong mỗi đề mục tới mức độ  4 (chuẩn đầu ra cụ thể) và khoảng cách giữa chương trình hiện có và chương trình đào tạo mới sẽ được hiệu chỉnh. 
 	Ngoài ra, chương trình đào tạo theo CDIO phải thỏa mãn các yêu cầu:
· Các môn học chuyên ngành hỗ trợ lẫn nhau.
· Học tập đan xen với rèn luyện kỹ năng.
· Các chuẩn đầu ra được xác định cho từng môn học về cả kỹ năng và kiến thức chuyên ngành. 
Khi xây dựng CTĐT theo CDIO cần các bước chuẩn bị:
· Chuyển đổi tầm nhìn CDIO thành các mục tiêu đào tạo của chương trình.
· Xem xét các điều kiện hiện hữu liên quan đến CTĐT (tiêu chuẩn kiểm định, quy định của nhà trường, truyền thống của chương trình, mục tiêu và độ dài của chương trình, chương trình khung, cấu trúc cơ bản…).  

2. Mục tiêu đào tạo và chuẩn đầu ra theo CDIO
Bước đầu tiên để xây dựng chương trình đào tạo mới là chuyển đổi tầm nhìn CDIO thành mục tiêu đào tạo. Trong quá trình cải cách lại chương trình đào tạo ta cần xem xét lại mục tiêu đào tạo. Sinh viên tốt nghiệp từ chương trình có sự giáo dục khoa học và nghề nghiệp cho phép họ có thể thành công ở công việc của người kỹ sư nói chung và nhất là trong chuyên ngành Điều khiển tàu biển. Sau khi ra trường, người học sẽ có năng lực: 
· Thể hiện chức năng của mình trong môi trường công nghiệp, hành chính chính phủ, xây dựng và ứng dụng liên quan kiến thức khoa học mang tính học thuật, kỹ năng giải quyết vấn đề và kỹ năng giao tiếp. 
· Có hiểu biết về các nguyên lý cơ bản của chủ nghĩa Mác – Lênin; Đường lối cách mạng của Đảng Cộng sản Việt Nam; Tư tưởng Hồ Chí Minh; Có các kiến thức cơ bản trong lĩnh vực khoa học xã hội và nhân văn phù hợp với chuyên ngành được đào tạo; Có sức khỏe, đáp ứng yêu cầu xây dựng và bảo vệ tổ quốc.
· Có kiến thức cơ bản về toán học, khoa học tự nhiên, đáp ứng cho việc tiếp thu các kiến thức giáo dục chuyên nghiệp và khả năng học tập ở trình độ cao hơn.

3. Chương trình đào tạo tích hợp 
Cuối cùng, chương trình đào tạo được thiết kế để có thể tích hợp các kỹ năng vào chương trình đào tạo theo CDIO, cần thỏa mãn các yêu cấu sau: 
· Chương trình đào tạo được tổ chức qua các môn học. Tuy nhiên, chương trình đào tạo được tái cấu trúc sao cho các môn học kết nối và hỗ trợ lẫn nhau hơn.
· Các kỹ năng cá nhân, giao tiếp, kiến tạo sản phẩm, quy trình và hệ thống được tích chặt chẽ vào các môn học.
· Mỗi môn học hoặc trải nghiệm học tập đặt ra các chuẩn đầu ra cụ thể về kiến thức chuyên môn, về các kỹ năng cá nhân và giao tiếp, kiến tạo sản phẩm, quy trình và hệ thống.
· Thiết kế CTĐT là một kế hoạch rõ ràng được toàn thể giảng viên của chương trình tiếp nhận và làm chủ. Khi thay đổi phương pháp dạy và học cần phải thay đổi cấu trúc chương trình đào tạo, giảm số giờ học trên lớp, tăng cường tự học. Thay đổi từ dạy nhiều, học ít sang dạy ít, học nhiều. Cần nhân rộng hình thức học tập và giảng dạy qua trải nghiệm và đánh giá theo quá trình.

4. Kết luận   
Bài báo đã trình bày trình tự và những kết quả  khi cải cách chương trình đào tạo theo hướng tiếp cận CDIO. Kết quả này là cơ sở xây dựng đề cương chi tiết cho các môn học của chương trình với chuẩn đầu ra theo CDIO. Cần phải hiệu chỉnh cấu trúc, thời lượng chương trình, chuẩn đầu ra… để hoàn thiện từng bước trong quá trình thực hiện. Tuy nhiên, để đạt được mức độ mong muốn, đáp ứng các tiêu chuẩn kiểm định có nhiều công việc phải thực hiện: Cần có chủ trương rõ ràng về chuẩn đánh giá chương trình; Thay đổi phương pháp giảng dạy và đánh giá môn học để đạt được mức độ mong muốn theo đề cương CDIO cho mỗi môn học; Cần có quy định, chính sách và cam kết từ các cấp lãnh đạo khác nhau để thực hiện chương trình.
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SÁU PHƯƠNG PHÁP THÔNG DỤNG ĐƯỢC SỬ DỤNG ĐỂ BUỘC GIỮ TÀU
SIX COMMON MOORING METHODS USED FOR SHIPS

TRẦN THANH BÌNH
Faculty of navigation – Vietnam Maritime University 
Tóm tắt:            
      	Mỗi tàu được thiết kế với các bố trí neo đậu như dây thừng và dây có cường độ được khuyến nghị có thể giúp nó neo đậu an toàn bên cạnh bến, bục nổi, phao hoặc cầu tàu. Về cơ bản, một con tàu phải được bố trí dọc theo cầu tàu hoặc bến, vào vị trí giữa các buộc phao hoặc giữa con tàu khác hay sà lan và sau đó nhanh chóng sử dụng neo của tàu mình, dây buộc tàu hoặc các đường dây từ bờ. Bài báo đề cập đến 6 phương pháp buộc tàu thông dụng.
Từ khóa: Các phương pháp buộc tàu.

Abstract:
Each vessel has been designed with mooring arrangements such that ropes and wires of recommended strength can help it to moor safely alongside a berth, floating platform, buoy or a jetty. Fundamentally a vessel has to be positioned alongside a jetty or a berth, between mooring buoys, to a mooring buoy, to another ship or barge and then made fast using her own anchors, mooring lines or shore lines. This article mention six common mooring methods used for ship.
Keyword: Ship mooring methods.

1. Introduction
Each vessel has been designed with mooring arrangements such that ropes and wires of recommended strength can help it moor safely alongside a berth, floating platform, buoy or a jetty. Fundamentally a vessel has to be positioned alongside a jetty or a berth, between mooring buoys, to a mooring buoy, to another ship or barge and then made fast using her own anchors, mooring lines or shore lines.
While Moored alongside a fixed or floating jetty or a sea berth there are various forces action on the vessel such as wind, current, tide, wave action, swell, surging induced due to passing ships and trim of the vessel. The spring, breast and head lines prevent vessel’s movement against the action of these forces. The directional effect of these need not be unidirectional. It can be multi-directional or at various angles to the vessel. The resultant direction of these forces often changes with change in direction of onshore/offshore winds or tidal streams, currents upriver and down streams. Thus a combination of breast ropes, head ropes and spring ropes is the best method to counter these forces and keep the vessel safely alongside.
Often mixed moorings are observed as some terminal based on local conditions and experiences require vessels to use more lines than they are designed for . Thus the method in which wires in conjunction with soft ropes with different SWL and construction are used as well is termed as Mixed mooring. The simplified resultant of these forces would tend to move a vessel in transverse or longitudinal direction with respect to the jetty. Thus spring lines prevent the longitudinal motion and the breast lines check the transverse motion.
It is always preferred to avoid mixed moorings due to variable loads and elasticity of various kind of ropes and wires which lead to different strain or weight on the lines. This can result in excessive loads on some lines than others and eventually part them putting the vessel in danger. However, for safety reasons or in a desperate situation shipmasters or pilots may have to resort to mixed moorings.
Vessels sometimes also use the seaward anchor in conjunction with mooring lines to haul the vessel out of jetty while casting off or while making fast the vessel alongside use the seaward anchor to assist the control of the rate of lateral movement towards the berth. This manoeuvre can be carried out with or without the assistance of tugs.
2. Six Common mooring methods used for ships
Some very common methods of mooring are Mediterranean mooring, Baltic mooring, Running mooring, Standing mooring, Spider mooring buoys , Single point or single buoy mooring, Conventional or multi buoy mooring, Ship to Ship Mooring.

2.1. Ship to Ship transfer

[image: STS]
Figure 1. Ship to Ship Mooring
Ship to Ship transfer operation involves mooring alongside of two different or same sized ships for cargo transfer. During this operation either one of the ships is at anchor or both are underway. The mooring arrangement depends on the size of the ships. A vessel either at anchor or stopped and maintaining a constant heading is approached by the manoeuvring ship at an angle of approach as smaller as practicable. The region of approach is usually abaft the beam of the constant heading ship. During the approach as the manoeuvring ship comes closer, it steers a course parallel to the heading or course of the other ship and reduces the horizontal distance between ships to less than 100 metres. Once this state is achieved the manoeuvring ship uses engine and rudder movements and reduces this distance further until the fenders touch eachother. The two ships thus then make parallel contact and the lines are passed respectively as per the mooring plan. As a common practice during the approach the wind and sea are preferred to be from ahead or at very small angles to the bow.

2.2. Single buoy or single point mooring 
Often larger ships which cannot approach ports and terminal are berthed outside the port limits or in sheltered anchorages and the cargo transfer carried out with the help of Single point or single buoy moorings. The basic principle of the buoy is to keep the position of the vessel with respect to the buoy steady and at the same time allowing vessels to swing to wind and sea.. Often a tug is provided at the aft to keep the ship at a fixed angle and distance from the buoy. The buoy is fixed by positioning it in the centre of four anchors connected to it. The ship is made fast to the buoy with the help of a single chain or two which is secured onboard to the bow stopper. In general while approaching Single point or single buoy moorings weather is a major criteria in determining whether to berth the vessel or not. Calm seas with low swell and wind force below 15kts are considered favorable to make an approach. Presence of strong tidal current limits the interval for berthing and unberthing. The headway approach has to be slow often less than while at the same time approaching at a smaller angle to the buoy and then gradually hauling in the buoy messenger rope and pulling the vessel slowly towards the buoy using engine kicks at short intervals to control and maintain headway along with mooring winches to haul in the vessel when she nears about 150-200 meters from the buoy. For unberthing the chain is released from the bow stopper and a short kick on the engines going astern swings the bow to starboard for right handed propellers thus clearing the vessel of the buoy. Tug’s assistance can also be sued to pull the vessel astern and clear it of the buoy. 
[image: single point mooring ]
Figure 2. Single point or single buoy mooring
2.3 Conventional buoy or multi buoy mooring 
In this method the bow of the ship is secured using both her anchors whereas the stern is secured to buoy around it . In the approach firstly vessel approaches the final berthing position from forward at an angle of 90 degrees to her final direction of berthing. The starboard anchor is then let go first at a pre decided spot while the ship is making headway. Required amount of cable is paid and the astern propulsion too operated simultaneously to stop the vessel. Once the vessel is stopped in water port anchor is let go and thus vessel positions her stern along the centerline bifurcating the buoys . For aligning the vessel along this centerline port cable is paid out and starboard cable heaved in with astern propulsion . The helm and engines to be carefully used during this maneuver to ensure the stern is swinging clear of any of the buoys. During unberthing the anchor cables are heaved in to move the vessel forward and the weight is taken on windward lines while casting off other lines to prevent swinging of the stern into the other buoys. This manoeuvre requires skill and efficient operation of ship’s crew as well as of the mooring equipments as often weight of the lines can be immense.
2.4 Mediterranean mooring 
For this type of mooring, a pre-calculated position is determined and approached using engine movements. The bow initially is made to cant towards the berth and the starboard anchor is let go in that positions. After this the engines are run astern and the port anchor is let go at the designated spot. The vessel falls astern and swings to starboard. Thus vessel is held by both the anchors as it approaches the quay. Stern lines are then passed. Moorings are kept tight by using the anchor cables. The positioning of vessel is such that mooring is completed with around four shackles on each anchor. Often tide is used to control drift of the vessel towards quay while positioning it by heaving or paying out on one of the anchors.
       [image: mediterranean mooring]
Figure 3. Mediterranean Mooring
2.5. Running Mooring
This manoeuvre takes relatively short duration compared to Mediterranean mooring and offers more control of the vessel. The vessel’s starboard anchor is let go at a position approximately four to five shackles from the final position of the bow and around 9 shackles paid out while moving ahead on engines. Then as she falls astern with the tide the port anchor is let go and the starboard anchor is heaved on to five shackles. This method restricts the swinging room and reduces the load on windlass.

2.6. Standing Mooring 
This is practiced during cross winds. As the vessel is stopped the port anchor is let go and with the tide around 9 shackles are paid out. The starboard anchor is let go and simultaneously port anchor heaved on. Thus the port anchor is kept on 4 shackles being generally the flood anchor and starboard on five as it is the ebb anchor. This vessel takes longer duration and provides less control over the vessel . The load on windlass is more as compared to running moor.

3. Golden Rules of Safe Berthing
Berthing a ship safely at a port is an art, which is developed through consistent practice, along with adequate knowledge and skills.
Navigating officers have to keep several important points in mind while handling a ship while entering or leaving a port. In order to carry out these operations safety, there are a few important points that need to be considered.
In this infographics, we have mentioned six important rules for birthing a ship safety at any port.

[image: golden rules of berthing - infographics]
Figure 4. Six important rules for birthing a ship safety at any port

4. Conclusion 

Navigational measures are also taken on board a ship, to combat rogue waves, especially in high sea states. Remember the initial paragraphs of this article where we discussed about pitching and heaving motions induced onto a ship? The idea of navigational measures is just to reduce the pitching amplitudes.
The pitching amplitudes depend on the encountering angle and the encounter frequency. The encounter frequency is changed by changing the speed of the ship, and the encounter angle is altered by changing the heading of the ship. Though the latter may not always be feasible on fixed routes, the former is mostly used to reduce unwanted motions on the higher side.
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LỊCH THIÊN VĂN HÀNG HẢI TRỢ GIÚP NGƯỜI SĨ QUAN NHƯ THẾ NÀO
HOW THE NAUTICAL ALMANAC HELPS IN MARINE NAVIGATION

LÊ QUANG VINH
Faculty of navigation – Vietnam Maritime University

Tóm tắt:            
      	Lịch thiên văn hàng hải là một công cụ trợ giúp trong lĩnh vực hàng hải nó chung và trong công tác dẫn tàu nói riêng, nó mô tả vị trí của các thiên thể, giúp người hàng hải xác định vị trí tàu trên biển cả bằng cách sử dụng điều các thiên thể đó. Bài báo nêu rõ sự trợ giúp của lịch thiên văn trong lĩnh vực hàng hải.
Từ khóa: Lịch thiên văn hàng hải, Vị trí tàu.

Abstract:
Nautical Almanac is a type of navigation aid, which describes the position of celestial bodies to assist navigators at sea to determine their ship’s position using celestial navigation. This article will analyze the almanac to help in marine navigation.
Keyword: Nautical Almanac, Ship’s position

1. Introduction
Nautical Almanac is a type of navigation aid, which describes the position of celestial bodies to assist navigators at sea to determine their ship’s position using celestial navigation.
The nautical almanac contains astronomical data for the entire year which assists the navigator in making astronomical calculations on ship. Reading the bullet points will be easier if one has the almanac open in front for easy reference.
A nautical almanac uses the time position as per the GMT (Greenwich Meridian Time) along with the position of the earth to calculate and predict the sea-routes. The position of the sun, the moon, the other planets and 57 main stars are also used along with the GMT and the earth’s position to calculate the potential navigational routes.

2. How Nautical Almanac Helps in Marine Navigation?
+ The inside of the front cover has tables for the correction of altitudes of Sun, stars and planets. The page after that provides tables for low altitudes of observations for the same
+ The next page has data about refractional corrections
+ The following page has a list of contents of the almanac, a calendar of the phases of the Moon, the year’s calendar, maps and notes which give information about the occurrence of eclipses over the year
+ Onto planet notes and diagram for the year that shows LMT of the meridian passage of the Sun and the planets Mercury, Venus, Mars, Jupiter and Saturn. The diagram indicates period when each planet is too close to the Sun for observation and when planets are visible. It also gives an indication of the position of the planets at twilight
+ Then there is an ephemeris for the whole year calculated against GMT and dates. Each pair of facing pages contain info for three days regarding:
· ARIES: GHA for Aries given hourly and the GMT of its Greenwich merpass time for the middle day. GMT of Greenwich merpass for preceding and succeeding dates can be obtained by adding or subtracting respectively.
· PLANETS: The GHA and declination of the planets Venus, Mars, Jupiter and Saturn are given hourly along with their magnitudes and their ‘v’ and ‘d’ corrections as applicable and their SHA at 0000 hours. GMT of the middle date and GMT of their Greenwich merpass on that date are given below the star tables.
· STARS: The SHAs and declination of 57 stars are provided (valid for all three days).
· SUN: GHA and declination given for each hour.
· MOON: GHA, declination and ‘v’ and ‘d’ corrections and horizontal parallax values are provided for each hour.

 [image: nautical almanac]
Figure 1. Determine a ship’s position on a Chart

+ Explanations are given that explain the arrangement and the principle behind the almanac along with examples to show the appropriate use of the information within the almanac. There are instructions given to explain the usage of the current year’s almanac for usage in the following year as well
+ Tables are given to differentiate and understand GMT and the standard times across the world
+ Star charts are provided for the identification of all the important stars with respect to navigation. Magnitude of the stars along with their constellations in which they belong along with SHAs, declination are given for each month
+ The Polaris table give the a0, a1, a2 corrections to be applied to the true altitude of Polaris to obtain the latitude are laid out. There is also a table to obtain the Azimuth of Polaris. Clear explanations for the usage of these tables are laid out along with examples
+ Table for the conversion of arc to time is also given
+ Increment and correction tables are required to obtain the GHA of the Sun, Planets, Aries and Moon as well as the declinations of Sun, Moon and planets
+ Interpolations tables are given for usage in calculating the LMT of sunrise, sunset, twilight, moonrise, moonset and Moon’s merpass for the required latitude. There are two tables the former is the abovementioned and the latter is for calculating the longitude
+ The index to the 57 stars gives the number, magnitude, SHA and declination of these stars in the right order
+ Altitude correction tables for the Moon have corrections to be applied to calculate observed altitudes of the Moon’s upper or lower limbs
Two of the most reliable and famous almanacs that are published until today are Great Britain’s The Nautical Almanac published by HMS Nautical Almanac Office since the 18th century and United States’ almanac published by US Naval Observatory since the 19th century.
Apart from these two almanacs, there are several other nautical almanacs published around the world. But only these two almanacs are referred as being official. The others are mostly known as almanacs that have business or commercial value. The earliest publication of these types of almanacs started around the late 19th century. Moreover, there are also smaller and abridged nautical almanacs that available but it is best if one invests in a bigger almanac. Among many other sources, a free almanac for celestial navigation can be found at https://www.thenauticalalmanac.com/. 

[image: sample of nautical almanac ]

Figure 2. The day pages of a Nautical Almanac

A device known as the sextant is used to find the location and position of a particular star or the moon or a planet in the visible skyline. With the help of a device known as the marine chronometer the time of the position of this particular star or the moon or a planet is found out. This noted time and the location are then found in the almanac to mark the sea-route to be followed. The value is always approximate because of the margin of errors while using the sextant and the chronometer.

3. Conclusion

A nautical almanac is not something that is known to every person. But in terms of marine travel, it is like the Bible. Nautical almanac has been used by sailors since ages and continues to do so even in this technologically advanced age.
All the information about the nautical almanac laid out in this article is not definitive for only indicative. Various books by the Admiralty or the Principles Of Navigation book by Capt. Joseph and Capt. Rewari are standard books to understand the almanac in detail.
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NHỮNG LÝ DO CHÍNH KHIẾN THUYỀN VIÊN TỪ BỎ NGHỀ ĐI BIỂN
THESE MAIN REASONS SEAFARERS QUIT SEA JOBS

ĐÀO QUANG DÂN, NGUYỄN VĂN THỊNH
Faculty of navigation – Vietnam Maritime University 
Tóm tắt:            
     	Hàng năm, các viện nghiên cứu hàng hải trên khắp thế giới tạo ra hàng ngàn học viên boong mới và các kỹ sư hàng hải. Mỗi sinh viên trẻ tốt nghiệp này đều có hy vọng cao để làm cho nó trở nên lớn trong lĩnh vực hàng hải bằng cách trở thành một người đi biển hạng nhất một ngày nào đó. Tuy nhiên, bất chấp những lời mời làm việc có khả năng sinh lợi cao, môi trường làm việc mạo hiểm và lối sống trên toàn cầu, hầu hết những người đi biển này đột nhiên quyết định từ bỏ công việc tàu biển của mình bằng cách chấp nhận cơ hội trên bờ. Xu hướng này đang gia tăng và hiện đang được nhìn thấy ở một số quốc gia trên thế giới. Sau khi thực hiện một cuộc khảo sát liên quan đến một số người đi biển chuyên nghiệp đã bỏ nghề đi biển hoặc đang có ý định từ bỏ nghề đi biển, chúng tôi liệt kê những lý do chính dưới đã làm những thuyền viên bỏ nghề, nhóm tác giả viết bài báo này với mục đích nêu lên những lý do chính kiến những người thuyền viên rời bỏ nghề đi biển.
Từ khóa: Thuyền viên, từ bỏ nghề đi biển.

Abstract
       	Every year, maritime institutes around the world churn out thousands of fresh deck cadets and marine engineers. Each of these young graduate has high hopes of making it big in the maritime field by becoming a first-rate seafarer some day. However, in spite of highly lucrative job offers, adventurous working environment, and a “globetrotting” lifestyle, most of these seafarers suddenly decide to quit their ship jobs by accepting opportunities onshore. This trend is on the rise and is now being seen in several countries around the world. After doing a survey which involved a number of sea-going professionals who have already quit sea jobs or are planning to, we enumerated the following main reasons which bother seafarers today. The authors have written this article to introduce these main reasons seafarers quit sea jobs.

Keyword: Seafarers, quit sea job.

1. Introduction
Every year, maritime institutes around the world churn out thousands of fresh deck cadets and marine engineers. Each of these young graduate has high hopes of making it big in the maritime field by becoming a first-rate seafarer some day.
With their newly attained knowledge and training, these officers embark on-board ships with reputed shipping companies, work for few years, and attempt to upgrade their ranks. However, in spite of highly lucrative job offers, adventurous working environment, and a “globetrotting” lifestyle, most of these seafarers suddenly decide to quit their ship jobs by accepting opportunities onshore. This trend is on the rise and is now being seen in several countries around the world.
As the number of seafarer quitting the industry increases every year, we ponder, what is it that propels them to quit such a respectable and lucrative career after sailing for few years?  Though some of the reasons we found out are common and obvious, there are a few new and surprising ones as well. After doing a survey which involved a number of sea-going professionals who have already quit sea jobs or are planning to, we enumerated the following main reasons which bother seafarers today.
Kindly note that by no means we are trying to say that a career in maritime industry is not worth the efforts. In fact, we feel that a career in merchant navy is the best career opportunity one can get.

2. Main Reasons Seafarers Quit Sea Jobs
2.1. Unsettled Lifestyle
This is the most common and obvious reason as these days more seafarers want “settled” jobs on shore. At the start of the career, a seafarer would not mind having a “nomadic” kind of lifestyle, but after certain years, especially post marriage, he longs for a more stable lifestyle, especially with his family. This is definitely not a new reason behind seafarers quitting sea jobs, but it is still one of the prime reasons for professional dissatisfaction.

2.2. Hectic Life
One cannot deny the fact that life on board ships has become extremely hectic. With more stringent maritime regulations coming up each year, life as a seafarer has become increasingly hectic, laborious, and monotonous. Increase in paperwork, advanced training guidelines, new codes, and rigorous safety and environmental laws have made the lives of seafarers extremely hectic on board ships. Moreover, many seafarers have also stated poor management of manpower on board ships as a reason for increase in work load. Needless to say, the already hectic life on ships is becoming even more hectic every year.

2.3. Onboard politics
No matter how hard you try to stay away from professional or personal politics on board ships, it will get to you sooner or later. Politics and conflicts on ships not only make it difficult to work but also to socialize within the already small group of people on board. Moreover, there is a very thin line between professional and personal life on ships. This makes it even more difficult to avoid as well as deal with politics or conflicts arising as a result of differences in opinions. One needs great determination, patience, and skills to deal with difficult people on board ships, especially after having professional/personal arguments.

2.4. Lack of Social Life
Almost everyone who joins ships is brought up in a social environment since birth. When such people are suddenly exposed to confined spaces of ships with almost negligible social life, negative effects such as frustration, loneliness, and homesickness start taking a toll on them. Initially the life on ship might not seem bad, but as time passes, a sense of emptiness starts creeping in. Lack of interaction with people and limitations on physical movement make life more miserable on board. It takes a lot of courage and mental steadiness to keep a calm and focused mind on ship. Many seafarers eventually quit because of this reason.

2.5. Away from the Family
Though most of the seafarers can digest the fact of staying away from friends for few months when sailing, parting away from the family for months together is what tear their hearts apart. Some might have just started their married life while others would have recently experienced parenthood, missing those precious moments with their loved ones for whom they care the most, is what hurts seafarers to the core. No seafarer wants to miss spending time with his wife or see his son or daughter grow old without him being around. It is then that seafarers realize the importance of “family life” and “loved ones”. The pain of staying away for months is also one of the main reasons seafarers quit sea jobs.

2.6. Personal/ Family Problems
One cannot stay focused at work when bothered by family or personal issues. Seafarers often face this problem when they leave their family problems at shore. However, not able to attend to the personal problem and its impeding negative effects on the family, induces a constant state of worry which reduces the ability to focus on one’s duties. It’s extremely difficult to work when you are physically on the ship but mentally back at home. Moreover, what hurts more to seafarers is the inability to attend to any emergency situation or incident in their family back home. Such situations lead to extreme frustration, anxiety, sleeplessness, and stress among seafarers. Many seafarers have quit sailing because of this reason.

2.7. Rise in Maritime Piracy
Though several steps have been taken lately to fight piracy at sea, incidents involving pirate attacks and high-jacking of ship’s crew occur almost every month. The threat of piracy attacks is ever increasing and seafarers are obviously scared in spite of availability of weapons to fight them. No one wants to risk their lives or put themselves in danger by sailing on ships which ply in piracy affected areas. The fear of pirates is also stated as one of the many reasons by seafarers for leaving ship jobs.

2.8. Health Issues
Sailing on ships requires meeting stringent medical and health requirements. As strict as the rules to be meet before joining the ship are, it’s an irony that life on board ship is not even close to healthy. Erratic sleeping schedule, excessive working stress, unfriendly environment, unavailability of fresh food, and inadequate medical facilities drastically affect seafarers’ health. Moreover several seafarers also have to quit sailing once they are diagnosed with conditions which might require immediate attention in times of medical emergency. Many also complain about the increasing difference between work and rest hours, in spite of laws demanding proper distribution of them.

2.9. Reducing shore leaves
One of the main reasons people join merchant navy is the lure to see the world. However, in the past few years there have been a sudden reduction in shore leaves that are being granted to the seafarers. With faster turnaround time of ships at ports and scheduled maintenance procedures, seafarers are not allowed to go out on ports. Also, many VLCCs and large capacity ships don’t even come to the port for discharging or loading, giving no chance to seafarers to refresh themselves away from the ship’s environment. Such consistent sailing with less or negligible opportunities for shore leaves have frustrated several seafarers who have eventually quit sailing.

2.10. Lack of Shore Jobs
This cause might sound a bit contradictory, but this is also one of the main reasons why seafarers quit the field early in their career. Though most maritime institutes and experts promise adequate on-shore opportunities for seafarers, those wanting to shift to shore find it difficult to get a worthy job. Most of the companies ask for good amount of experience at sea, in order to get a job in their on shore office. Moreover for a good managerial position on shore, either one has to do an MBA or take up some equivalent courses. Seafarers find it difficult to get back to studies after certain point of time, especially when they are bound by family responsibilities. Many seafarers are now able to foresee this and thus change their course very early in their career. However, compromising on the salary is one thing they have to accept sooner or later.

2.11. Reducing crew members
With the financial crisis looming over the industry, shipping companies are utilizing every technique possible to cut back expenses and overhead costs. In an attempt to do so, the number of crew members on ships is being reduced to compensate the necessary expenses. As a result, mariners are experiencing substantial increase in work load, without any increase in remuneration. This trend has been seen almost across all shipping companies around the world. The higher demand of work load with same or negligible increase in payment is also making several seafarers quit sea jobs.

2.12. Stringent Maritime Laws
Stringent maritime laws have made lives of maritime professionals difficult, especially for those at the management level. Many seafarers in the past have been imprisoned, heavily fined, and suspended as a result of such laws. Officers at the management level are the ones who often bear the brunt of these laws and are therefore constantly at stress while sailing. This has been one of the main reasons for the acute dearth of maritime professionals at the managerial level.

3. Conclusion
Apart from the above mentioned reasons, seafarers have stated several other factors which force them to quit sailing. However, the above mentioned ones are the most commonly stated ones by professionals across all ranks.
Are there any other reasons which make seafarers lose interest in sea jobs? Let us know.

References:
[1]. https://www.bimco.org/
[2]. https://www.drewry.co.uk/










  SOME CRITICAL POINTS SHOULD BE HIGHLY CONSIDERED BY 2ND & 3RD OFFICERS WHEN JOINING A SHIP AS NAVIGATIONAL WATCHKEEPER
                                                                                      
NGUYỄN THANH DIỆU
                                                                                        Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Abstract
       For navigational watch-keeping officers, the time before joining a ship, whether for the first time or for a seasoned one, is an anticipatory one. Signing the contract, other documentation, health checkups, currency conversion etc. takes up all the time in the days preceding the joining date.However, upon joining a ship, the initial time also requires a lot of activities to be carried out effectively by on-signers. The following points are generalised for the incoming officers of the watch and can be a useful guide.

1. General Points
           Report to the Master right after joining with the following documents:
                            – Contract letter from the employer
                            – CoC
                            – GoC and CoC for the GoC
                            – CDC (Continuous Discharge Certificate)
                            – Passport
                            – Health documents
                            – Necessary STCW course certificates
2. Report to the Chief Officer
              As part of orienting oneself with the proceedings of the vessel, meet all the other watchkeepers and get a layout of the ship and its equipment, including the life-saving appliances (LSA) and the fire fighting appliances (FFA), cargo onboard and recent happenings within the vessel that might be of importance as an officer on watch (OOW)
              As and when the Master requires so, go to the office or his cabin if asked and sign the Articles Of Agreement, which is an important document. Usually, the Third Mate fills up on everyone’s behalf as it must be done meticulously and without errors
             If there is time, and it is advised to make time for this, get familiar with the ship’s layout with regard to the plans, take a round on deck, and get an idea of the FFA and LSA systems onboard. Also, familiarising with the SOPEP locker and equipment is advisable
              As an OOW, most of the time will go on the navigation of the ship and hence the all electronic navigational aids onboard must be checked out and gotten conversant with in advance. Read the manuals if necessary
              Once on bridge to do the above, the OOW must also go through the wheelhouse poster and get familiarised with the manoeuvring characteristics of the vessel as well as the pilot information card
              The mooring arrangements of the ship must also be overseen and information imbibed from the same for further use. This is applicable for both the forward as well as the aft stations
              As pet the ISM Code, the incoming OOW must undergo a ship specific familiarisation as well as carry out parallel duties with the outgoing officer
              The handing over notes, usually given prior to joining is a great prior study of the ship’s characteristics to speed up the familiarisation process. Any point in the notes not understood fully must be clarified with the outgoing officer
I. Specifically for the Joining Third Officer
             The Third Mate is in charge of the LSA and the FFA, and therefore enquire everything from the outgoing officer with regard to the same if there’s any doubt. The pigeon hole and the associated flags must also be checked and rechecked. Remember that as an OOW it is one’s responsibility to ensure that everything assigned as per the stipulated ISM duties is in order as the incoming OOW will further be responsible for the upkeep for their time on ship
              Take charge from the outgoing officer of all the LSA and FFA maintenance register and associated documentation and the flag inventory
            Collect the assigned portable VHF for the Third Mate from the outgoing OOW
II. Specifically for the joining Second Officer 
            The Second Officer, being the in charge of the charts and publications, navigational stores, repairs to navigational equipment onboard means that the incoming Second Mate must be thorough with the same and discuss with the outgoing officer if there are any corrections etc. pending
              Take charge from the outgoing officer with regard to the keys to the bridge and associated locks, medical locker, poison locker, hospital, stores etc. This is necessary since the Second Officer is also the medical officer onboard
              Check the necessary charts and publications are present onboard especially with respect to the upcoming voyage
               Check that all the navigational equipment are working satisfactorily and report any discrepancies to the Master. Also, check that the necessary spares and stores with respect to the same are present onboard- as an officer it will be a dicey situation to have the printing paper for NAVTEX run out without a backup supply!
              Check the medical locker, hospital and poison locker for its inventory and tally it with the document supporting it- this is as per the International Medical Guide for Ships (IMGS) published by the World Health Organisation (WHO) which is present on all ships. This is really important since the medicines and their associated regulations are an aspect that differs from countries and one medicine which is over the counter in one country might not be in another, causing unnecessary charges and legal problems. Collect the assigned portable VHF for the Second Mate from the outgoing OOW.
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