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1 

MỞ ĐẦU 

1. Lý do lựa chọn đề tài 

Trong bối cảnh chuỗi cung ứng quốc tế mở rộng, vận tải biển đảm nhận 

trên 80% khối lượng thương mại hàng hóa quốc tế [173]. Ngành hàng hải đang 

chuyển dịch từ tuân thủ quy định truyền thống sang vận hành thông minh, tích 

hợp theo các chuẩn mực của IMO và IALA [89; 95; 113]. An toàn hàng hải hiện 

là kết quả của hệ thống dịch vụ công và hạ tầng kỹ thuật hiện đại vận hành thời 

gian thực, gồm báo hiệu, luồng, hoa tiêu, quản lý giao thông (VTS), thông tin 

hàng hải [95; 110]. Trong bối cảnh đó, yêu cầu đặt ra là các quốc gia phải chuyển 

từ quản lý hành chính sang quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn chất lượng 

cao theo hướng hàng hải xanh và chuyển đổi số [149; 185]. 

Đối với Việt Nam, Nghị quyết 36-NQ/TW [1] của Ban Chấp hành Trung 

ương Khóa XII xác định kinh tế biển là động lực trọng yếu, hướng tới mục tiêu 

quốc gia giàu mạnh về biển. Hơn 90% hàng hóa xuất nhập khẩu của Việt Nam 

đi qua hệ thống cảng biển [49], hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải vừa phòng 

ngừa rủi ro vừa là cấu phần hỗ trợ quan trọng đối với năng lực cạnh tranh quốc 

gia. Vận hành hiệu quả hệ thống này giúp tối ưu hóa luồng hàng hóa, giảm thời 

gian neo đậu tàu. Theo Bộ Công Thương, chi phí logistics của Việt Nam chiếm 

khoảng 16,8% GDP [4]; đồng thời, UNCTAD cho thấy hiệu quả cảng và thuận 

lợi hóa thương mại có tác dụng giảm chậm trễ và chi phí giao dịch [172]. Do đó, 

hoàn thiện quản lý nhà nước lĩnh vực này là yếu tố quan trọng trong việc thực 

hiện chiến lược phát triển bền vững kinh tế biển. 

Mặc dù nhận thức rõ tầm quan trọng của vấn đề, thực tiễn quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải tại Việt Nam vẫn tồn tại những vướng mắc thể chế 

và phương thức quản trị. Cơ chế tài chính dịch vụ công hiện nay làm suy giảm 

động lực đổi mới, tối ưu hóa chi phí. Khung pháp lý cho xã hội hóa đầu tư hạ tầng 

chưa huy động được nguồn lực xã hội cho phát triển hạ tầng bảo đảm an toàn hàng 

hải, mà vốn đầu tư vẫn phụ thuộc chính vào ngân sách Nhà nước. Phương thức 
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quản lý, giám sát hiện tập trung vào quy trình thay vì kết quả và rủi ro, hệ thống 

chỉ số đánh giá hiệu quả (KPI), cam kết dịch vụ (SLA) còn sơ khai, quản lý chưa 

dựa trên dữ liệu thực. Điều này dẫn đến quản lý thụ động, thiếu dữ liệu phân tích 

cho dự báo, phòng ngừa rủi ro, đặc biệt trước các thách thức mới và yêu cầu 

nghiêm ngặt của các hãng tàu quốc tế. Những bất cập này trở thành rào cản cho 

hiện đại hóa và hội nhập ngành hàng hải Việt Nam [28; 147; 149; 184]. 

Mặt khác, xét về phương diện lý luận, các công trình nghiên cứu trong 

nước trước đây thường tiếp cận vấn đề bảo đảm an toàn hàng hải dưới góc độ kỹ 

thuật hàng hải hoặc khoa học pháp lý thuần túy hay mô hình tổ chức, mà chưa 

đi sâu phân tích bản chất của hoạt động này dưới góc độ quản lý nhà nước về hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải và dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải [52; 54; 

55; 56; 73]. Hiện đang tồn tại một khoảng trống về cơ sở lý luận cho việc đổi 

mới mô hình tổ chức, cung ứng và điều tiết dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải ở 

Việt Nam; khoảng trống này cần được tiếp tục soi chiếu và bổ sung dưới góc 

nhìn của quản trị công mới, quản trị rủi ro và phát triển bền vững [119; 141]. 

Việc thiếu vắng một khung phân tích khoa học để giải quyết mối quan hệ giữa 

Nhà nước (người kiến tạo/mua dịch vụ) và các đơn vị sự nghiệp/doanh nghiệp 

(người cung ứng dịch vụ) là một trong những nguyên nhân khiến công cuộc đổi 

mới quản lý trong lĩnh vực này còn chưa tương xứng với tiềm năng [141; 150]. 

Xuất phát từ những yêu cầu lý luận và thực tiễn cấp thiết về việc khắc 

phục các hạn chế chủ yếu trong tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, nghiên cứu sinh đã 

lựa chọn đề tài “Quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam” để 

thực hiện nghiên cứu. Luận án đặt mục tiêu xây dựng nền tảng khoa học nhằm 

đề xuất hệ thống các giải pháp hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải đến năm 2030, tầm nhìn 2045, góp phần hiện đại hóa ngành hàng hải, 

bảo đảm an ninh, an toàn và phát triển bền vững kinh tế biển Việt Nam phù hợp 

với xu thế quốc tế hiện nay. 
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2. Mục đích và nhiệm vụ nghiên cứu 

2.1. Mục đích nghiên cứu 

Luận án nhằm làm rõ cơ sở lý luận và thực tiễn của quản lý nhà nước về 

bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam; phân tích, đánh giá thực trạng quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải; từ đó đề xuất định hướng và giải pháp hoàn 

thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải đến năm 2030, tầm nhìn 2045. 

2.2. Nhiệm vụ nghiên cứu 

Một là, luận án tiến hành tổng quan các công trình trong và ngoài nước 

liên quan tới quản lý nhà nước (QLNN) về bảo đảm an toàn hàng hải 

(BĐATHH), làm rõ các nội dung đã thống nhất, chỉ ra khoảng trống nghiên cứu 

và hướng nghiên cứu của luận án. 

Hai là, luận án hệ thống hóa và làm rõ các khái niệm, đặc điểm, vai trò, 

nội dung quản lý nhà nước, tiêu chí đánh giá (bộ KPI) và các yếu tố ảnh hưởng 

đối với quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải; đồng thời nghiên cứu 

kinh nghiệm quốc tế để rút ra bài học phù hợp cho Việt Nam. 

Ba là, luận án phân tích, đánh giá thực trạng quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam giai đoạn 2015-2025 trên cơ sở lý luận và 

khung phân tích đã xây dựng, rút ra kết quả, hạn chế, nguyên nhân. 

Bốn là, kiểm định mức độ ảnh hưởng của các biến số quản lý nhà nước 

đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam bằng 

phương pháp định lượng, qua đó bổ sung bằng chứng thực chứng cho các nhận 

định rút ra từ nghiên cứu lý luận và thực trạng. 

Năm là, luận án đề xuất hệ thống giải pháp và kiến nghị đồng bộ nhằm 

hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam đến năm 

2030, tầm nhìn 2045. 
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3. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

3.1. Đối tượng nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu của luận án là các hoạt động quản lý nhà nước về 

bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam. 

3.2. Phạm vi nghiên cứu 

Phạm vi chủ thể: Chủ thể quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

là Bộ Xây dựng (trước thời điểm hợp nhất tháng 3/2025 là Bộ Giao thông vận 

tải), cơ quan được Chính phủ giao nhiệm vụ tham mưu xây dựng chính sách và 

trực tiếp quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải của Việt Nam [40]. 

Phạm vi nội dung: Luận án giới hạn nghiên cứu trong hai nội dung trọng 

tâm của quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải. Nội dung thứ nhất là 

tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải, được phân tích theo ba 

chức năng: H1 là ban hành; H2 là tổ chức thực hiện; H3 là giám sát, đánh giá. 

Nội dung thứ hai là quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, được 

phân tích theo ba chức năng: D1 là ban hành; D2 là tổ chức thực hiện; D3 là 

giám sát, đánh giá. 

Phạm vi không gian: Luận án nghiên cứu trên lãnh thổ Việt Nam, có đối 

sánh với các mô hình quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải tiêu biểu 

trên thế giới (Singapore, Nhật Bản, Malaysia, Hà Lan/EU) để rút ra bài học 

kinh nghiệm cho Việt Nam. 

Phạm vi thời gian: Luận án phân tích, đánh giá thực trạng quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam giai đoạn 2015–2025; đề xuất 

giải pháp đến 2030, tầm nhìn 2045. Dữ liệu khảo sát định lượng và phỏng vấn 

sâu được thu thập chủ yếu từ tháng 3 đến tháng 5 năm 2025. 
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4. Phương pháp nghiên cứu 

4.1. Phương pháp luận và tiếp cận nghiên cứu 

Về phương pháp luận: Luận án được xây dựng trên nền tảng khoa học 

quản lý và quản trị công hiện đại, với định hướng chuyển từ tư duy kiểm soát 

tuân thủ sang kiến tạo giá trị, quản lý theo kết quả và trách nhiệm giải trình. 

Trên cơ sở kết hợp lý thuyết kinh tế công cộng của Musgrave & Musgrave 

[141], tư duy quản trị công hiện đại của Osborne & Gaebler [150] và cách tiếp 

cận quản trị rủi ro theo ISO 31000:2018 [119], nghiên cứu khẳng định vai trò 

của Nhà nước trong đầu tư, điều tiết và giám sát hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải; phân biệt giữa quản lý hệ thống và quản lý cung ứng dịch vụ; đồng thời 

nhấn mạnh yêu cầu minh bạch, lượng hóa kết quả và kiểm soát rủi ro trong toàn 

bộ chu trình quản lý. Đây là cơ sở lý luận trực tiếp để luận án xây dựng khung 

phân tích 2×3 gồm hai nội dung quản lý và ba chức năng quản lý nhà nước là 

ban hành, tổ chức thực hiện và giám sát, đánh giá. 

Về cách tiếp cận: luận án sử dụng thiết kế nghiên cứu hỗn hợp, kết hợp 

phân tích định tính với kiểm định định lượng [80]. Phần định tính được thực hiện 

thông qua phân tích tài liệu, so sánh quốc tế và phỏng vấn sâu chuyên gia nhằm 

làm rõ bối cảnh thể chế, đặc điểm quản lý và các vấn đề thực tiễn [86; 152]. Phần 

định lượng được sử dụng để kiểm định mức độ ảnh hưởng tương đối của các biến 

số quản lý nhà nước đến kết quả quản lý nhà nước, qua đó bổ sung bằng chứng 

thực chứng cho các nhận định rút ra từ nghiên cứu lý luận và thực trạng. 

Về công cụ phân tích cốt lõi: luận án sử dụng khung phân tích tích hợp 

(ma trận 2×3) được xây dựng trên cơ sở tham chiếu tư tưởng tổ chức, hành 

chính của Weber [180] và vận dụng các khuyến nghị hiện đại của IALA [94]. 

Khung này kết hợp hai trụ cột nội dung (quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải) với ba chức năng 

quản lý nhà nước (ban hành, tổ chức thực hiện và giám sát, đánh giá), qua đó 

tạo cơ sở để đánh giá toàn diện hoạt động quản lý, nhận diện hạn chế thể chế 

và phân tích kết quả vận hành của hệ thống dưới góc nhìn đa chiều. 
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4.2. Phương pháp nghiên cứu định tính 

Luận án sử dụng ba nhóm phương pháp định tính chủ yếu. 

Thứ nhất là phương pháp phân tích tài liệu. Luận án phân tích hệ thống 

các văn bản pháp luật, chiến lược, quy hoạch, báo cáo và số liệu thống kê của 

Bộ Xây dựng (trước tháng 3 năm 2025 là Bộ Giao thông vận tải), Cục Hàng 

hải và Đường thủy Việt Nam và các cơ quan, tổ chức liên quan đến bảo đảm 

an toàn hàng hải; đồng thời đối chiếu với các chuẩn mực quốc tế của IMO, 

IALA, IHO và các công trình khoa học trong nước có liên quan trực tiếp. Kết 

quả phân tích tài liệu được sử dụng để xây dựng tiêu chí đánh giá quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam, hình thành các biến quan sát 

cho khảo sát, xác định chuẩn so sánh quốc tế và cung cấp luận cứ cho việc đánh 

giá thực trạng, đề xuất giải pháp. 

Thứ hai là phương pháp nghiên cứu so sánh. Luận án lựa chọn một số 

mô hình quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải tiêu biểu như Singapore, 

Malaysia, Nhật Bản, Hà Lan/EU để đối sánh. Nội dung so sánh tập trung vào 

cách thức ban hành, tổ chức thực hiện và giám sát đối với hai nhóm nội dung 

là quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải. Kết quả nghiên cứu so sánh được sử dụng để rút ra bài 

học kinh nghiệm cho Việt Nam, đồng thời làm cơ sở hoàn thiện khung phân 

tích, bộ tiêu chí đánh giá và hệ thống giải pháp của luận án. 

Thứ ba là phương pháp phỏng vấn sâu bán cấu trúc (phỏng vấn sâu 

chuyên gia). Luận án thực hiện phỏng vấn sâu bán cấu trúc với 25 chuyên gia 

được lựa chọn theo phương pháp chọn mẫu có chủ đích, dựa trên hai tiêu chí: 

có tối thiểu 10 năm kinh nghiệm trong lĩnh vực hàng hải hoặc quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải; và đang hoặc đã từng giữ vị trí quản lý, điều hành 

hoặc là chuyên gia đầu ngành. Mẫu chuyên gia được phân theo các nhóm chức 

năng chính, bảo đảm tính đa dạng giữa khu vực quản lý nhà nước, cơ quan 

chuyên ngành, doanh nghiệp dịch vụ hàng hải, cơ sở đào tạo, nghiên cứu và 
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nhóm chính sách, tài chính, hợp tác quốc tế. Nội dung phỏng vấn tập trung vào 

khung phân tích 2×3, thực trạng quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

ở Việt Nam, các yếu tố ảnh hưởng đến kết quả quản lý và định hướng hoàn 

thiện đến năm 2030, tầm nhìn 2045. Dữ liệu phỏng vấn được mã hóa theo chủ 

đề và sử dụng để hiệu chỉnh mô hình nghiên cứu, hoàn thiện thang đo và hỗ trợ 

biện giải kết quả định lượng [86; 152]. 

4.3. Phương pháp nghiên cứu định lượng 

Phương pháp nghiên cứu định lượng của luận án được trình bày cụ thể 

tại mục 3.3 của Chương 3 và các phụ lục. Trong phạm vi phần Mở đầu, luận án 

khái quát những nội dung cơ bản như sau: 

Thứ nhất, về Mô hình nghiên cứu 

Trên cơ sở khung phân tích 2×3, luận án sử dụng mô hình hồi quy tuyến 

tính bội với hệ số beta chuẩn hóa để kiểm định tác động của sáu biến độc lập 

H1, H2, H3, D1, D2 và D3 đến biến phụ thuộc Y. Phương trình nghiên cứu 

được biểu diễn như sau: Y = β0 + β1H1 + β2H2 + β3H3 + β4D1 + β5D2 + 

β6D3 + ε [87; 126]. 

Trong mô hình này, H1 là biến ban hành trong quản lý hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải; H2 là biến tổ chức thực hiện trong quản lý hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải; H3 là biến giám sát trong quản lý hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải; D1 là biến ban hành trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải; D2 là biến tổ chức thực hiện trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải; D3 là biến giám sát trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải. Biến Y phản ánh kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải. Các biến này được hình thành từ giá trị trung bình của các nhóm biến 

quan sát thuộc bảng hỏi khảo sát, sau khi đã kiểm định độ tin cậy của thang đo. 

Thứ hai, về thiết kế bảng hỏi và thang đo.  

Công cụ thu thập dữ liệu định lượng là bảng hỏi khảo sát có cấu trúc, 
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được xây dựng trên cơ sở lý thuyết, tổng quan nghiên cứu, khung phân tích 2×3 

và kết quả tham vấn chuyên gia. Bảng hỏi gồm các nhóm câu hỏi phản ánh 

thông tin nền của người trả lời, các biến quan sát của sáu cấu phần H1, H2, H3, 

D1, D2, D3 và nhóm biến phản ánh kết quả quản lý nhà nước Y (gồm 10 biến 

Y1 đến Y10). Toàn bộ thang đo được thiết kế theo thang Likert 5 mức để lượng 

hóa mức độ đánh giá của người trả lời. 

Thứ ba, về cỡ mẫu, chọn mẫu và thu thập dữ liệu.  

Dữ liệu định lượng được thu thập từ tháng 3 đến tháng 5 năm 2025. Luận 

án sử dụng phương pháp chọn mẫu thuận tiện kết hợp có chủ đích, nhằm bảo 

đảm sự tham gia của các nhóm đối tượng có liên quan trực tiếp đến quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải. Các nhóm được tiếp cận bao gồm cán bộ 

quản lý nhà nước, cán bộ cơ quan chuyên ngành, cán bộ quản lý tại các đơn vị 

cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, chuyên gia, cùng những người có 

kinh nghiệm thực tiễn trong hoạt động hàng hải. Việc phát phiếu được thực 

hiện bằng cả hai hình thức trực tiếp và trực tuyến để tăng khả năng tiếp cận đối 

tượng khảo sát. Sau khi thu hồi, toàn bộ phiếu khảo sát được rà soát theo các 

tiêu chí về mức độ hoàn thành, tính nhất quán của câu trả lời và khả năng sử 

dụng cho việc hình thành biến nghiên cứu. Những phiếu không bảo đảm yêu 

cầu bị loại khỏi tập dữ liệu phân tích. Kết quả cuối cùng, 250 phiếu hợp lệ được 

sử dụng cho phân tích định lượng [87; 126]. 

Thứ tư, về xử lý dữ liệu.  

Bộ số liệu được làm sạch, mã hóa thống nhất và kiểm tra tính hợp lệ 

trước khi phân tích. Các câu hỏi đảo chiều được quy đổi theo nguyên tắc thống 

nhất; sau đó, các biến H1, H2, H3, D1, D2, D3 và Y được tính bằng giá trị trung 

bình của các chỉ báo hợp lệ thuộc từng biến. Tiếp theo, luận án sử dụng 

Cronbach’s Alpha để kiểm định độ tin cậy nội tại của các thang đo, sau đó tiến 

hành phân tích tương quan, kiểm tra đa cộng tuyến và ước lượng mô hình hồi 

quy tuyến tính bội với hệ số beta chuẩn hóa. Các bước xử lý và phân tích được 

thực hiện trên môi trường Python nhằm bảo đảm tính minh bạch, nhất quán và 

khả năng tái lập kết quả. 
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5. Đóng góp mới của luận án 

5.1. Đóng góp mới về mặt lý luận 

Luận án cung cấp thêm bằng chứng lý luận và thực chứng cho cách tiếp 

cận quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải như một chỉnh thể tích hợp 

giữa tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải và quản lý cung ứng 

dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, thay vì chỉ tiếp cận tách rời theo từng mặt 

kỹ thuật, pháp lý hoặc tác nghiệp chuyên ngành. Trên cơ sở đó, luận án góp 

phần làm rõ hơn nội hàm của quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

trong điều kiện quản trị công hiện đại, nhấn mạnh rằng kết quả quản lý không 

chỉ phụ thuộc vào việc ban hành quy định, mà còn phụ thuộc trực tiếp vào chất 

lượng tổ chức thực hiện và hiệu lực của cơ chế giám sát, đánh giá trên cả hai 

trục quản lý hệ thống và quản lý cung ứng dịch vụ. 

Đóng góp lý luận quan trọng của luận án không nằm ở việc đơn thuần đề 

xuất một sơ đồ phân tích mới, mà ở chỗ luận án làm rõ được giá trị giải thích 

của cách tiếp cận 2×3 đối với đối tượng nghiên cứu. Cụ thể, luận án cho thấy 

quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải có thể được nhận diện và phân 

tích một cách nhất quán thông qua hai nội dung quản lý và ba chức năng quản 

lý nhà nước, qua đó giúp kết nối chặt chẽ giữa lý luận, tiêu chí đánh giá, phân 

tích thực trạng và thiết kế giải pháp. 

Một đóng góp lý luận khác của luận án là làm rõ hơn mối quan hệ giữa 

các cấu phần quản lý nhà nước và kết quả quản lý nhà nước trong lĩnh vực bảo 

đảm an toàn hàng hải. Trên cơ sở bằng chứng thực chứng, luận án chỉ ra rằng 

các cấu phần thuộc tổ chức thực hiện và ban hành có vai trò nổi bật hơn đối với 

kết quả quản lý nhà nước, trong khi chức năng giám sát, đánh giá tuy có ý nghĩa 

lý thuyết lớn nhưng trong thực tiễn chưa phát huy tương xứng. Kết quả này góp 

phần làm sâu sắc hơn cách tiếp cận lý luận đối với chất lượng quản lý nhà nước 

trong lĩnh vực công chuyên ngành. 

5.2. Đóng góp mới về mặt thực tiễn 

Về mặt thực tiễn, luận án cung cấp một bức tranh tương đối toàn diện về 

thực trạng quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam giai đoạn 

2015–2025 trên cả hai trục là tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng 
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hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. Không chỉ dừng ở 

mô tả hiện trạng, luận án đã làm rõ được những kết quả đạt được, các hạn chế 

chủ yếu và nguyên nhân của các hạn chế, từ đó tạo ra cơ sở thực tiễn có hệ 

thống cho việc xác định trọng tâm ưu tiên trong hoàn thiện quản lý nhà nước ở 

giai đoạn tiếp theo. 

Đóng góp thực tiễn nổi bật của luận án là cung cấp bằng chứng thực 

chứng cho thấy mức độ ảnh hưởng của các cấu phần quản lý nhà nước đến kết 

quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam là không giống 

nhau. Trên cơ sở kết quả này, luận án không chỉ khẳng định vai trò quan trọng 

của toàn bộ chu trình quản lý nhà nước, mà còn chỉ ra rõ hơn những cấu phần 

cần được ưu tiên trong cải cách, đặc biệt là tổ chức thực hiện trong quản lý hệ 

thống và tổ chức thực hiện trong quản lý cung ứng dịch vụ. Giá trị thực tiễn của 

phát hiện này nằm ở chỗ nó giúp việc đề xuất giải pháp không rơi vào tình trạng 

dàn trải, mà có căn cứ để xác định đâu là điểm nghẽn cần ưu tiên xử lý trước. 

6. Kết cấu của luận án 

Ngoài Mở đầu, Kết luận, Tài liệu tham khảo và Phụ lục, nội dung chính 

của luận án gồm 4 chương: 

Chương 1: Tổng quan tình hình nghiên cứu liên quan đến đề tài quản lý 

nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

Chương 2: Cơ sở lý luận và kinh nghiệm quốc tế trong quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải 

Chương 3: Thực trạng quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở 

Việt Nam 

Chương 4: Giải pháp hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải ở Việt Nam. 
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Chương 1 

TỔNG QUAN TÌNH HÌNH  NGHIÊN CỨU LIÊN QUAN ĐẾN ĐỀ 

TÀI QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

 

1.1. CÁC CÔNG TRÌNH NGHIÊN CỨU VỀ TỔ CHỨC VÀ QUẢN LÝ HỆ 

THỐNG BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

1.1.1. Nghiên cứu về ban hành cơ chế, pháp luật, quy hoạch hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải 

Khung thể chế quản lý nhà nước đối với hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải (BĐATHH) – bao gồm khung pháp lý, định hướng quy hoạch, tiêu chuẩn 

kỹ thuật, cơ chế nguồn lực và mô hình phân cấp quản lý đối với hạ tầng bảo 

đảm an toàn hàng hải – đã trở thành trọng tâm phân tích của nhiều công trình 

khoa học. Dựa trên chức năng ban hành và hoạch định, các nghiên cứu hiện có 

được phân chia thành ba nhóm vấn đề chính, qua đó làm rõ từng khía cạnh 

trong việc xây dựng và hoàn thiện cơ chế quản lý nhà nước. 

Khía cạnh thứ nhất tiếp cận hạ tầng hàng hải như tài sản quốc gia trọng 

yếu, đòi hỏi nhà nước phải có cơ chế điều tiết và phòng ngừa rủi ro toàn diện, 

bao gồm cả an ninh kinh tế và an toàn kỹ thuật. Từ góc độ an ninh, các phân 

tích về hạ tầng hàng hải châu Âu của Tietje và Reinhold [166] khẳng định sự 

cần thiết của cơ chế kiểm soát rủi ro từ đầu tư nước ngoài để bảo vệ lợi ích công 

cộng và chủ quyền quốc gia. Song song đó, dưới góc nhìn an toàn và điều tiết 

hệ thống, Durczak và Filina-Dawidowicz [81] đã chứng minh mức độ tương 

thích với chuẩn mực IMO và sự phân định thẩm quyền quản lý nhà nước là 

thước đo giá trị cốt lõi cho hiệu quả của hệ thống VTS. Những công trình này 

cho thấy quản lý nhà nước về hạ tầng BĐATHH không chỉ dừng lại ở biện pháp 

kỹ thuật, mà còn bao gồm các công cụ thể chế bảo vệ tài sản quốc gia. Tuy 

nhiên, các nghiên cứu hiện tại còn phân mảnh, chưa tích hợp được cả hai bình 

diện an ninh và an toàn trong một khung khổ thống nhất. Khoảng trống này 

định vị nhu cầu xây dựng một khung quản lý vòng đời tài sản hạ tầng BĐATHH 

theo tư duy quản lý nhà nước toàn diện. 
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Khía cạnh thứ hai tập trung vào yêu cầu cập nhật đồng bộ khung pháp lý 

và tiêu chuẩn kỹ thuật dưới tác động của quá trình chuyển đổi số. Sức ép buộc 

phải sửa đổi chuẩn mực quốc tế và khung pháp luật nội địa do sự xuất hiện của 

hàng hải điện tử (e-navigation) và tàu tự hành đã được Nguyễn Mạnh Cường 

và Phan Văn Hưng [56] phân tích. Bên cạnh đó, sự thiếu hụt của các thuật ngữ 

có khả năng lượng hóa trong Quy tắc quốc tế về phòng ngừa đâm va trên biển 

(COLREG 1972) khi áp dụng vào môi trường ra quyết định bằng thuật toán 

cũng được Nguyễn Văn Trưởng, Nguyễn Thành Lê và Nguyễn Đình Thúy 

Hường [61] làm rõ. Đặc biệt, sự gắn kết không thể tách rời giữa công tác ban 

hành thể chế, kiến trúc dữ liệu và tiêu chuẩn kỹ thuật đã được khẳng định thông 

qua khái niệm mạng lưới luồng hàng hải thông minh của Heikkilä và cộng sự 

[89], kết hợp cùng hạ tầng số, hệ thống giám sát và điều phối giao thông hàng 

hải (VTS) nâng cao và bản sao số (digital twin). Mặc dù vai trò dẫn dắt của cơ 

quan quản lý nhà nước chuyên ngành được nhiều công trình đồng thuận, song 

kết quả chủ yếu mới giải quyết yếu tố công nghệ – pháp lý. Điều này trực tiếp 

chỉ ra khoảng trống về việc cần xác định rõ cơ quan quản lý nhà nước trung 

ương phải ban hành các quy định cụ thể theo trình tự nào và phương pháp đo 

lường kết quả quản lý nhà nước ra sao. 

Khía cạnh thứ ba cung cấp cơ sở thực chứng nhằm xác lập ranh giới 

phạm vi quản lý nhà nước tại Việt Nam. Cơ sở pháp lý về phân luồng hàng hải 

và định hướng chuẩn hóa sổ tay an toàn hàng hải ven biển như một hệ thống 

quy phạm đã được Lưu Việt Hùng [55] đề xuất. Ngoài ra, trách nhiệm chuyên 

biệt của cơ quan nhà nước về kiểm tra tàu biển và ban hành tiêu chuẩn kỹ thuật 

đã được Lương Thị Kim Dung [54] làm rõ thông qua việc phân định giữa an 

ninh hàng hải và an toàn hàng hải. Đồng thời, các chất liệu so sánh về khung 

thể chế quản lý nhà nước đối với biển và năng lực thể chế cũng được Phan Văn 

Tuấn, Nguyễn Thị Thanh Tuyên và Nguyễn Chí Hải [153; 154] cung cấp. Sự 

tổng hợp từ các nghiên cứu này góp phần xác định rõ những giới hạn thuộc và 

không thuộc phạm vi chức năng quản lý nhà nước đối với hệ thống BĐATHH. 
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Bên cạnh sự đồng thuận về tính tất yếu của công cụ điều tiết từ nhà nước, 

vẫn tồn tại các tranh luận học thuật xoay quanh ba vấn đề: (i) sự khác biệt giữa 

cách tiếp cận an ninh (bảo vệ hạ tầng) và cách tiếp cận an toàn (điều tiết hệ 

thống); (ii) mức độ chi tiết khi cơ quan nhà nước ban hành quy định, cụ thể là 

chỉ thiết lập khung pháp lý vĩ mô hay đi sâu vào chuẩn hóa kỹ thuật; và (iii) 

việc lồng ghép quy hoạch hệ thống BĐATHH vào quy hoạch không gian biển 

quốc gia hay duy trì như một cấu phần chuyên ngành độc lập. 

Bảng 1.1. Tổng hợp các công trình nghiên cứu về ban hành cơ chế, pháp luật, 

quy hoạch hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải  

STT Tác giả (Năm) Khía cạnh quản lý 

được làm rõ (Sự đồng 

thuận học thuật) 

Định hướng kế thừa và 

xác định khoảng trống 

nghiên cứu 

1 Tietje & Reinhold (2026) 

[166]; Durczak & Filina-

Dawidowicz (2025) [81] 

Yêu cầu thiết lập cơ 

chế điều tiết phòng 

ngừa và chuẩn hóa 

thẩm quyền quản lý 

nhà nước đối với hạ 

tầng trọng yếu được 

khẳng định. 

Cung cấp luận cứ về yêu 

cầu chuẩn hóa; song 

khoảng trống bộc lộ ở 

việc thiếu khung quản lý 

vòng đời tài sản theo tư 

duy quản lý nhà nước. 

2 Nguyễn Mạnh Cường và Phan 

Văn Hưng (2021) [56]; 

Heikkilä và cộng sự (2024) 

[89]; Nguyễn Văn Trưởng, 

Nguyễn Thành Lê và Nguyễn 

Đình Thúy Hường (2024) [61] 

Yêu cầu tất yếu phải 

điều chỉnh đồng bộ 

khung pháp lý và tiêu 

chuẩn kỹ thuật dưới tác 

động của quá trình 

chuyển đổi số và hàng 

hải điện tử được làm rõ. 

Cần được kế thừa để 

thiết kế kiến trúc thể chế 

số; tuy nhiên, trình tự 

ban hành và phương 

pháp đo lường kết quả 

hoạch định chính sách 

chưa được xác định. 

3 Lưu Việt Hùng (2019) [55]; 

Lương Thị Kim Dung (2019) 

[54]; Phan Văn Tuấn và cộng 

sự (2024) [153; 154] 

Cơ sở thực chứng nhằm 

xác lập ranh giới chức 

năng quản lý nhà nước 

và năng lực thể chế tại 

thực tiễn Việt Nam 

được cung cấp. 

Tiền đề để phân định 

thẩm quyền của Bộ 

quản lý chuyên ngành; 

hiện vẫn thiếu bộ tiêu 

chí đánh giá chất lượng 

công tác ban hành chính 

sách phù hợp. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, năm 2026. 

Nhìn chung, các công trình thuộc nhóm này đã góp phần làm rõ cơ sở 

pháp lý, định hướng quy hoạch và yêu cầu thể chế đối với hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải. Những nội dung cần tiếp tục khái quát và hệ thống hóa sẽ được 

luận án tổng hợp tập trung tại mục 1.3. 
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1.1.2. Nghiên cứu về tổ chức thực hiện quản lý hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Trong khi công tác ban hành và hoạch định thiết lập khung pháp lý vĩ 

mô, khâu tổ chức thực hiện quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

(BĐATHH) tập trung vào quá trình chuyển hóa khung thể chế quản lý nhà nước 

thành kết quả vận hành trên thực tế. Chức năng quản lý nhà nước này bao trùm 

các khía cạnh cốt lõi: tổ chức triển khai đầu tư và bảo trì, điều phối giữa các 

chủ thể quản lý nhà nước, quản trị dữ liệu tài sản số hóa, cùng việc nâng cao 

năng lực thực thi của bộ máy quản lý. Dựa trên nguồn tài liệu hiện hành, hệ 

thống tri thức về tổ chức thực hiện được cấu trúc thành ba nhóm chủ đề chính: 

mô hình tổ chức quản lý nhà nước và cơ chế phối hợp; số hóa quy trình và tổ 

chức vận hành thông minh; cùng các căn cứ kỹ thuật – thực nghiệm trong nước 

mang lại hàm ý quản trị. 

Mô hình tổ chức quản lý nhà nước và cơ chế phối hợp liên ngành là khía 

cạnh đầu tiên thu hút sự quan tâm của giới học thuật, xuất phát từ nguyên tắc 

mô hình tổ chức thực hiện cần được thiết kế linh hoạt tương ứng với mức độ 

rủi ro. Tính tất yếu của việc chuyển dịch cơ chế phối hợp giữa các chủ thể quản 

lý nhà nước từ trạng thái phân tán sang tập trung nhằm duy trì kết quả quản lý 

nhà nước khi mức độ cảnh báo rủi ro biến động đã được Troisi [168] chứng 

minh. Đồng thuận với hướng tiếp cận năng lực quản trị, năng lực thể chế, năng 

lực phối hợp và khả năng hành động của bộ máy quản lý nhà nước đã được 

Phan Văn Tuấn, Nguyễn Thị Thanh Tuyên và Nguyễn Chí Hải [153] chỉ ra như 

những biến số quyết định trực tiếp đến kết quả tổ chức thực hiện công tác quản 

lý biển, đảo. Bên cạnh đó, vai trò của hệ thống quy phạm và tiêu chuẩn đối với 

công tác tổ chức vận hành an toàn đã được Lưu Việt Hùng [55] phân tích; đồng 

thời, nền tảng bổ trợ từ công tác đào tạo và quản trị yếu tố con người cũng được 

Nguyễn Xuân Thịnh [63] làm rõ. Từ các phân tích này, sự đồng thuận học thuật 

đã được xác lập: tổ chức thực hiện không đơn thuần là khâu hành chính phái 

sinh, mà là một năng lực quản trị chuyên biệt đòi hỏi sự thiết kế đồng bộ về cấu 
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trúc phối hợp, phân cấp quản lý và cơ chế kiểm soát tuân thủ. Mặc dù vậy, sự 

phân tích mới chỉ dừng ở mức độ nguyên tắc quản trị chung. Điều này gợi mở 

yêu cầu kế thừa cơ sở lý luận trên để thiết lập một mô hình phân cấp cụ thể, 

gắn kết trực tiếp giữa các cơ quan quản lý nhà nước từ trung ương đến cơ sở. 

Khía cạnh thứ hai phản ánh xu hướng số hóa toàn diện trong công tác tổ 

chức thực hiện quản lý hệ thống BĐATHH. Giá trị ứng dụng của Hệ thống nhận 

dạng tự động (AIS) trong việc nâng cao kết quả giám sát tàu thuyền theo thời 

gian thực tại các khu vực có mật độ giao thông cao đã được Rachman và cộng 

sự [159] khẳng định. Ở cấp độ hệ thống, mạng lưới luồng hàng hải thông minh 

– nơi hạ tầng thông tin được thiết lập làm điều kiện nền tảng cho dịch vụ hệ thống 

giám sát và điều phối giao thông hàng hải (VTS) tăng cường và bản sao số 

(digital twin) – đã được Heikkilä và cộng sự [89] xây dựng. Tương tự, sự phụ 

thuộc ngày càng sâu sắc của hoạt động tổ chức thực hiện vào kiến trúc kết nối 

truyền phát dữ liệu cũng được Karin, Golub Medvešek và Šoda [125] đánh giá. 

Tại Việt Nam, hàng hải điện tử (e-Navigation) đã được Nguyễn Mạnh Cường và 

Phan Văn Hưng [56] nhấn mạnh vai trò là nền tảng tích hợp thông tin tàu – bờ; 

trong khi đó, kết quả quản lý nhà nước mang tính đa mục tiêu (an toàn, bảo vệ 

môi trường, khai thác) từ hoạt động tổ chức thực hiện VTS đã được Phan Văn 

Hưng và Phạm Trung Đức [64] minh chứng; cùng với các căn cứ kỹ thuật phục 

vụ vận hành an toàn luồng hẹp do Lê Tuấn Sơn, Bùi Thanh Huân và Lê Quang 

Vinh [53] cung cấp. Mặc dù cung cấp nền tảng dữ liệu thực chứng phong phú, 

đa số các công trình thuộc nhóm này vẫn đặt trọng tâm vào yếu tố công nghệ 

hoặc đơn vị trực tiếp tác nghiệp, chưa được chuyển hóa thành mô hình tổ chức 

quản lý nhà nước. Sự đứt gãy giữa lớp vận hành kỹ thuật và lớp quản lý nhà nước 

này chính là một khoảng trống đòi hỏi sự bổ khuyết từ luận án. 

Bên cạnh những nền tảng được thống nhất, các tranh luận học thuật về 

khâu tổ chức thực hiện vẫn đang diễn ra xoay quanh ba cặp vấn đề đối lập: tính 

tập trung hay phân tán trong tổ chức điều hành; sự ưu tiên lấy nền tảng công 

nghệ hay năng lực thực thi của thể chế làm trục trung tâm; và sự phân bổ nguồn 
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lực giữa phát triển hạ tầng vật chất (hạ tầng cứng) với phát triển thiết chế phi 

vật chất (hạ tầng mềm) như đào tạo, hướng dẫn và xây dựng văn hóa tuân thủ 

pháp luật. 

Bảng 1.2. Tổng hợp các công trình nghiên cứu về tổ chức thực hiện quản lý hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải  

STT Tác giả (Năm) Khía cạnh quản lý được 

làm rõ (Sự đồng thuận 

học thuật) 

Định hướng kế thừa và 

xác định khoảng trống 

nghiên cứu 

1 Troisi (2022) [168]; 

Phan Văn Tuấn và 

cộng sự (2024) [153]; 

Nguyễn Xuân Thịnh 

(2019) [63]; Lưu Việt 

Hùng (2019) [55] 

Sự cần thiết phải thiết kế 

đồng bộ mô hình tổ chức, 

phân cấp quản lý và cơ chế 

phối hợp liên ngành dựa 

trên mức độ cảnh báo rủi ro 

được chứng minh. 

Kế thừa nguyên tắc quản trị 

rủi ro; khoảng trống nằm ở 

việc mô hình phân cấp quản 

lý nhà nước gắn kết từ trung 

ương đến cơ sở chưa được 

thiết lập cụ thể (Ô H2). 

2 Rachman và cộng sự 

(2025) [159]; Heikkilä 

và cộng sự (2024) 

[89]; Karin và cộng sự 

(2025) [125] 

Vai trò trọng yếu của hạ 

tầng thông tin và kiến trúc 

kết nối dữ liệu trong công 

tác tổ chức vận hành hệ 

thống thông minh được 

khẳng định. 

Dữ liệu là trung tâm của 

vận hành; song cơ chế quản 

trị dữ liệu tài sản số hóa ở 

cấp quản lý nhà nước vẫn bị 

bỏ ngỏ, chủ yếu dừng ở lớp 

tác nghiệp kỹ thuật. 

3 Nguyễn Mạnh Cường 

& Phan Văn Hưng 

(2021) [56]; Phan Văn 

Hưng & Phạm Trung 

Đức (2025) [64]; Lê 

Tuấn Sơn và cộng sự 

(2025) [53] 

Căn cứ thực chứng về kết 

quả đa mục tiêu trong công 

tác tổ chức thực hiện e-

navigation và VTS tại Việt 

Nam được hệ thống hóa. 

Cung cấp nền tảng thực 

tiễn; hạn chế được nhận 

diện là chưa thiết kế được 

cơ chế phối hợp liên chủ thể 

giữa Bộ, cơ quan quản lý 

chuyên ngành và đơn vị kỹ 

thuật trong một chỉnh thể. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, năm 2026. 

Nhìn chung, các công trình thuộc nhóm này đã góp phần làm rõ cơ chế 

tổ chức thực hiện, yêu cầu phối hợp và xu hướng hiện đại hóa trong quản lý hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải. Những nội dung cần tiếp tục khái quát và hệ 

thống hóa sẽ được luận án tổng hợp tập trung tại mục 1.3. 

1.1.3. Nghiên cứu về giám sát và đánh giá hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải 

Công tác giám sát và đánh giá hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

(BĐATHH) đánh dấu sự dịch chuyển trọng tâm từ khâu thiết kế (ban hành và 

hoạch định) và vận hành (tổ chức thực hiện) sang việc đo lường kết quả quản 

lý nhà nước theo suốt vòng đời tài sản. Chức năng quản lý nhà nước này được 

ghi nhận có sự phát triển mạnh mẽ thông qua việc ứng dụng Hệ thống nhận 
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dạng tự động (AIS), hệ thống giám sát và điều phối giao thông hàng hải (VTS) 

cùng trí tuệ nhân tạo (AI). Khối lượng tri thức hiện có được phân chia thành ba 

luồng tiếp cận chính: giám sát dự báo rủi ro động; đánh giá tính toàn vẹn kỹ 

thuật và toàn vẹn số; và đo lường tính tuân thủ ở cấp độ hệ thống. 

Sự dịch chuyển phương thức quản lý từ hậu kiểm sang giám sát dự báo 

đã được minh chứng thông qua khả năng phát hiện điểm bất thường trong hệ 

thống VTS, được hệ thống hóa như một công cụ hỗ trợ ra quyết định bởi Stach 

và cộng sự [163]. Đồng thời, mô hình đánh giá rủi ro động trên tuyến luồng 

nhằm giải quyết bài toán giao thông theo thời gian thực cũng đã được Suo và 

cộng sự [165] phát triển. Tại Việt Nam, mô hình xây dựng bản đồ điểm nóng 

giao thông hàng hải theo thời gian thực dựa trên dữ liệu AIS, vùng an toàn tàu 

và thuật toán phân cụm đã được Nguyễn Văn Quảng, Trần Văn Lượng và 

Lương Tú Nam [60] nghiên cứu xây dựng; đồng thời, phương pháp xác định 

nguy cơ đâm va giữa các tàu thuyền trên khu vực luồng hẹp cũng đã được 

Hoàng Hồng Giang, Phạm Văn Thuần và Trần Văn Lượng [51] đề xuất. Bên 

cạnh đó, phương pháp đánh giá khả năng va chạm tàu thuyền dựa trên nền tảng 

dữ liệu AIS cũng được Nguyễn Mạnh Cường và Trương Thanh Bình [57] phát 

triển. Sự đồng thuận từ nhóm công trình này cung cấp cơ sở vững chắc để kế 

thừa luận điểm về khả năng phát hiện sớm rủi ro thông qua dữ liệu động. Mặc 

dù vậy, các kết quả phần lớn mới dừng ở việc cung cấp công cụ kỹ thuật hỗ trợ 

quá trình vận hành, gợi mở yêu cầu về việc tích hợp các dữ liệu cảnh báo này 

vào quy trình giám sát và đánh giá chính thức của cơ quan quản lý nhà nước. 

Nội hàm của chức năng giám sát và đánh giá tiếp tục được mở rộng sang 

khía cạnh tính toàn vẹn của hệ thống, vượt ra khỏi các phương pháp kiểm tra 

truyền thống. Rủi ro an toàn phát sinh từ tình trạng hệ thống AIS bị tấn công 

mạng hoặc giả mạo tín hiệu đã được Androjna và cộng sự [79] phân tích, qua 

đó cho thấy phương thức giám sát điện tử có thể nhanh chóng bị vô hiệu hóa. 

Những hạn chế nội tại của AIS về phạm vi phủ sóng và tình trạng thiết bị lạc 
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hậu trên phương tiện nhỏ cũng được Rachman và cộng sự [159] làm rõ. Về khía 

cạnh hạ tầng vật lý, sự chi phối của trạng thái thực tế đối tượng quản lý (như 

lớp bùn loãng) đối với kết quả đánh giá độ sâu luồng hàng hải đã được Nguyễn 

Việt Hà [62] chứng minh. Qua đó, nguyên tắc quản lý nhà nước được nhiều 

công trình đồng thuận là: công tác giám sát và đánh giá hệ thống BĐATHH 

không thể chỉ giới hạn ở việc kiểm tra hồ sơ hành chính hoặc tình trạng hiện 

hữu của thiết bị, mà bắt buộc phải bao hàm việc đo lường đồng thời tính toàn 

vẹn số, chất lượng dữ liệu và trạng thái kỹ thuật. 

Đo lường tính tuân thủ và đánh giá kết quả quản lý nhà nước ở cấp độ hệ 

thống là khía cạnh thứ ba được đề cập. Phương pháp đánh giá mức độ khó khăn 

khi triển khai các tiêu chuẩn của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) áp dụng cho 

hệ thống VTS đã được Durczak và Filina-Dawidowicz [81] thiết lập. Dưới lăng 

kính quản lý công tại Việt Nam, sự thiếu vắng của một cơ chế quản lý nhà nước 

hoàn chỉnh bao gồm các chỉ số đo lường, quy trình hậu kiểm và cơ chế trách 

nhiệm giải trình minh bạch đã được Vũ Đăng Thái [73] nhận diện thông qua 

việc tổng quan các rủi ro hàng hải. 

Bên cạnh sự đồng thuận về công cụ đo lường rủi ro, vẫn tồn tại nhiều 

tranh luận học thuật xoay quanh chức năng giám sát và đánh giá. Sự lựa chọn 

giữa việc thực hiện giám sát phục vụ tổ chức vận hành thuần túy hay phục vụ 

chức năng quản lý nhà nước chưa được phân định rạch ròi. Đồng thời, trọng 

tâm ưu tiên giữa việc khai thác nguồn dữ liệu thời gian thực hay dữ liệu tuân 

thủ thể chế; cũng như sự dịch chuyển giữa giám sát rủi ro động và giám sát 

vòng đời tài sản vẫn còn nhiều điểm chưa thống nhất. 
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Bảng 1.3. Tổng hợp các công trình nghiên cứu về giám sát, đánh giá hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải 

STT Tác giả (Năm) Khía cạnh quản lý 

được làm rõ (Sự 

đồng thuận học 

thuật) 

Định hướng kế thừa 

và xác định khoảng 

trống nghiên cứu 

1 Stach và cộng sự (2023) [163]; Suo 

và cộng sự (2021) [165]; Nguyễn 

Văn Quảng, Trần Văn Lượng và 

Lương Tú Nam (2024) [60]; Hoàng 

Hồng Giang, Phạm Văn Thuần và 

Trần Văn Lượng (2024) [51]; 

Nguyễn Mạnh Cường và Trương 

Thanh Bình (2020) [57] 

Sự dịch chuyển sang 

phương thức đo 

lường rủi ro động và 

phát hiện sớm thông 

qua việc tích hợp dữ 

liệu hệ thống (AIS, 

VTS, AI) được 

khẳng định. 

Kế thừa công cụ cảnh 

báo kỹ thuật; khoảng 

trống (Ô H3) là kết 

quả cảnh báo chưa 

được tích hợp vào quy 

trình thanh tra và phản 

hồi chính sách của cơ 

quan nhà nước. 

2 Androjna và cộng sự (2021) [79]; 

Rachman và cộng sự (2025) [159]; 

Nguyễn Việt Hà (2021) [62] 

Yêu cầu đo lường 

đồng thời tính toàn 

vẹn số, rủi ro an 

ninh mạng và trạng 

thái kỹ thuật vật lý 

trong công tác giám 

sát được làm rõ. 

Mở rộng nội hàm 

giám sát; tuy nhiên 

chưa có bộ chỉ số 

(KPI) chuyên biệt 

nhằm đánh giá trực 

tiếp chất lượng công 

tác giám sát của bản 

thân cơ quan quản lý. 

3 Durczak & Filina-Dawidowicz 

(2025) [81]; Vũ Đăng Thái (2023) 

[73] 

Yêu cầu thiết lập cơ 

chế đo lường tính 

tuân thủ và trách 

nhiệm giải trình 

minh bạch ở cấp độ 

hệ thống được chỉ 

ra. 

Định hướng thiết kế 

cơ chế thanh tra 

chuyên ngành; khung 

giám sát gắn với vòng 

đời tài sản hiện chưa 

được hoàn thiện theo 

chuẩn mực quản lý 

công. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, năm 2026. 

Tổng hợp, các công trình thuộc nhóm này đã góp phần làm rõ các cách 

tiếp cận giám sát, đánh giá và kiểm soát rủi ro đối với hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải. Những nội dung cần tiếp tục khái quát và hệ thống hóa sẽ được luận 

án tổng hợp tập trung tại mục 1.3. 

1.2. CÁC CÔNG TRÌNH NGHIÊN CỨU VỀ QUẢN LÝ CUNG ỨNG DỊCH 

VỤ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

1.2.1. Nghiên cứu về ban hành cơ chế, chính sách dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải 

Việc thiết kế cơ chế cung ứng dịch vụ – bao gồm xác định ranh giới các 

loại hình dịch vụ thuộc phạm vi bảo đảm an toàn hàng hải (BĐATHH), quy 
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định tiêu chuẩn chất lượng, tiêu chuẩn về điều kiện năng lực của tổ chức cung 

ứng và các công cụ chuẩn hóa của cơ quan quản lý nhà nước là nội dung trọng 

tâm được phân tích trong khâu ban hành chính sách. Dựa trên nguồn tài liệu 

hiện hành, hệ thống tri thức chuyên ngành được cấu trúc thành ba nhóm khía 

cạnh quản lý chủ đạo: khung quy định điều chỉnh đối với dịch vụ hoa tiêu; công 

tác chuẩn hóa dữ liệu đối với dịch vụ thông tin và hệ thống giám sát và điều 

phối giao thông hàng hải (VTS); cùng các nền tảng tham chiếu về quản lý nhà 

nước tại Việt Nam. 

Đối với nhóm dịch vụ hoa tiêu và hỗ trợ hàng hải, yêu cầu thiết lập khung 

quy định điều chỉnh đã được nhận diện như một thành tố quan trọng trong việc 

xây dựng hệ thống cảng biển bền vững, trong đó sự ưu tiên thiết lập và thực thi 

các tiêu chuẩn rõ ràng từ phía cơ quan điều tiết đã được kiến nghị bởi Issa-

Zadeh và Garay-Rondero [121]. Thông qua đánh giá thực tiễn tại Thổ Nhĩ Kỳ, 

hệ quả của việc thiếu vắng các quy định pháp luật chuyên biệt hoặc một khung 

chuẩn hóa đủ mạnh đã được Uğurlu và cộng sự [169] chỉ ra, bao gồm tình trạng 

phân mảnh dịch vụ theo từng khu vực và sự thiếu đồng bộ về tiêu chuẩn năng 

lực, chế độ làm việc và công tác kiểm soát chất lượng. Sự đồng thuận học thuật 

giữa các công trình này được thể hiện rõ: công tác ban hành hệ thống các tiêu 

chuẩn không được xem là thành phần phụ trợ của hoạt động quản lý, mà đã 

được khẳng định là điều kiện nền tảng để dịch vụ được duy trì trạng thái an 

toàn, ổn định và có khả năng kiểm soát. Luận điểm này cung cấp cơ sở vững 

chắc để kế thừa nguyên tắc quản lý nhà nước thông qua công cụ pháp luật 

chuyên biệt. Mặc dù vậy, giới hạn của các công trình này vẫn chủ yếu dừng ở 

việc phân tích một dịch vụ đơn lẻ, từ đó tự nhiên gợi mở yêu cầu mở rộng thiết 

kế khung điều chỉnh đồng bộ cho toàn bộ chuỗi cung ứng dịch vụ. 

Trong nhánh dịch vụ thông tin và VTS, đóng góp về mặt chuẩn hóa dữ 

liệu đã được thực hiện thông qua đề xuất mở rộng Bộ tiêu chuẩn dữ liệu của Tổ 

chức Hàng hải Quốc tế (IMO Compendium) nhằm tích hợp dịch vụ NAVTEX 
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vào môi trường Cơ chế một cửa quốc gia (MSW) bởi Lee và Lee [130]. Bên 

cạnh đó, bản chất của VTS đã được Praetorius [158] làm rõ như một dịch vụ 

hỗ trợ từ bờ, thay vì chỉ đơn thuần là một hệ thống điều khiển giao thông mang 

tính kỹ thuật. Qua đó, định hướng kế thừa được xác lập là: chức năng ban hành 

cơ chế dịch vụ không chỉ dừng lại ở việc quy định điều kiện hành nghề, mà bắt 

buộc phải bao hàm việc thiết lập cấu trúc chuẩn của dịch vụ (trong đó có chuẩn 

dữ liệu, chuẩn thời gian đáp ứng, chuẩn nội dung thông tin và giới hạn trách 

nhiệm của các bên liên quan) [106; 113]. Tuy nhiên, các đề xuất này phần lớn 

mang tính quốc tế, chưa chỉ ra cơ chế chuyển hóa cụ thể vào khung thể chế 

quản lý nhà nước của từng quốc gia. 

Các nghiên cứu trong nước, mặc dù mới tiếp cận vấn đề chuẩn hóa dịch 

vụ ở mức độ gián tiếp, đã cung cấp những giá trị tham chiếu quan trọng. Hệ 

thống các công cụ quản lý nhà nước đối với dịch vụ cảng biển – bao gồm ban 

hành văn bản quy phạm, tổ chức bộ máy, chỉ đạo thực hiện và kiểm tra, giám 

sát đã được Hoàng Thị Lịch [52] chỉ ra. Đây được xem là một logic quản lý 

công hữu ích có thể được vận dụng cho lĩnh vực dịch vụ BĐATHH. Đồng thời, 

quá trình hình thành các tiêu chuẩn dịch vụ xuất phát từ bài học tai nạn và yêu 

cầu kiểm soát yếu tố con người (đào tạo, giao tiếp, quản lý sự mệt mỏi và hệ 

thống quản lý an toàn) đã được Vũ Đăng Thái, Nguyễn Xuân Phương, Nguyễn 

Tiến Đạt và Đặng Đình Chiến [74] cùng Vũ Đăng Thái và Đặng Đình Chiến 

[75] phân tích. Hướng chuẩn hóa đối với dịch vụ cảnh báo thông qua các bản 

tin truyền phát qua Hệ thống nhận dạng tự động (ASM/AIS) cũng đã được 

Nguyễn Thanh Vân [58] đề xuất. 
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Bảng 1.4. Tổng hợp các công trình nghiên cứu về ban hành cơ chế, chính sách 

dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

STT Tác giả (Năm) Khía cạnh quản lý được 

làm rõ (Sự đồng thuận 

học thuật) 

Định hướng kế thừa và xác 

định khoảng trống nghiên 

cứu 

1 Issa-Zadeh & 

Garay-Rondero 

(2025) [121]; 

Uğurlu và cộng sự 

(2017) [169] 

Yêu cầu thiết lập khung quy 

định chuyên biệt và chuẩn 

hóa năng lực nhằm kiểm 

soát sự phân mảnh của 

chuỗi cung ứng dịch vụ 

được chứng minh. 

Kế thừa nguyên tắc điều tiết 

dịch vụ; khoảng trống (Ô D1) 

là chưa thiết kế hệ thống danh 

mục dịch vụ đi kèm cam kết 

chất lượng (SLA) cho cơ quan 

quản lý. 

2 Lee & Lee (2024) 

[130]; Praetorius 

(2014) [158] 

Chức năng ban hành cơ chế 

được khẳng định cần thiết 

phải bao gồm việc thiết lập 

cấu trúc chuẩn dữ liệu, thời 

gian đáp ứng và giới hạn 

trách nhiệm. 

Là căn cứ để ban hành tiêu 

chuẩn số hóa; song cơ chế 

phân bổ tài chính và điều kiện 

năng lực tối thiểu đối với đơn 

vị cung cấp dịch vụ công chưa 

được làm rõ. 

3 Hoàng Thị Lịch 

(2021) [52]; Vũ 

Đăng Thái, Nguyễn 

Xuân Phương, 

Nguyễn Tiến Đạt và 

Đặng Đình Chiến 

(2024) [74]; Vũ 

Đăng Thái và Đặng 

Đình Chiến (2025) 

[75]; Nguyễn Thanh 

Vân (2024) [58] 

Các công cụ quản lý nhà 

nước và kiểm soát yếu tố 

hành vi được cung cấp làm 

nền tảng tham chiếu cho 

công tác chuẩn hóa dịch vụ 

tại Việt Nam. 

Tiền đề để xây dựng thể chế 

quản lý; nội dung phân tích 

hiện hành vẫn thiên về quy 

chuẩn tác nghiệp thay vì tư 

duy ban hành chính sách quản 

lý nhà nước. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, năm 2026. 

Nhìn chung, các công trình thuộc nhóm này đã góp phần làm rõ yêu cầu 

ban hành cơ chế, chính sách và công cụ điều tiết đối với dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải. Những nội dung cần tiếp tục khái quát và hệ thống hóa sẽ được 

luận án tổng hợp tập trung tại mục 1.3. 

1.2.2. Nghiên cứu về tổ chức thực hiện quản lý cung ứng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải 

Phương thức tổ chức cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

(BĐATHH) trên thực tế – bao gồm cơ chế lựa chọn đơn vị cung ứng, duy trì 

điều kiện hoạt động, điều phối tác nghiệp liên ngành và bảo đảm tính liên tục 

của chuỗi dịch vụ – là trọng tâm của chức năng tổ chức thực hiện. Dựa trên 

nguồn tài liệu hiện hành, hệ thống tri thức chuyên ngành được cấu trúc thành 
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ba nhóm khía cạnh quản lý chủ đạo: tổ chức cung ứng dưới góc độ hệ thống xã 

hội - kỹ thuật; vai trò của luồng dữ liệu trong điều phối dịch vụ; và các nền tảng 

tham chiếu về quản lý công tại Việt Nam. 

Khía cạnh thứ nhất tiếp cận công tác tổ chức thực hiện dịch vụ như một 

hệ thống mang tính xã hội - kỹ thuật toàn diện. Nguồn gốc của các rủi ro trong 

dịch vụ hoa tiêu đã được chứng minh không chỉ giới hạn ở năng lực cá nhân, 

mà còn xuất phát từ cấu trúc tổ chức, áp lực thương mại, điều kiện môi trường 

làm việc và chế độ ca kíp thông qua các phân tích của Uğurlu và cộng sự [169]. 

Đối với hệ thống giám sát và điều phối giao thông hàng hải (VTS), hệ thống 

này đã được Praetorius [158] phân tích dưới lăng kính của một mạng lưới hỗ 

trợ từ bờ, trong đó chất lượng dịch vụ được quyết định bởi hiệu năng thường 

nhật, khả năng thích ứng linh hoạt và tính phục hồi của toàn bộ tổ chức. Tính 

liên chủ thể của quá trình cung ứng tiếp tục được nhấn mạnh khi hoạt động hoa 

tiêu được Issa-Zadeh và Garay-Rondero [121] đặt vào trong hệ sinh thái cảng 

biển bền vững. Sự đồng thuận học thuật từ nhóm nghiên cứu này đã được xác 

lập: kết quả tổ chức thực hiện quản lý cung ứng dịch vụ phụ thuộc trực tiếp vào 

việc thiết kế các cơ chế lựa chọn, phân công, phối hợp và kiểm soát xuyên suốt 

chuỗi cung ứng. Luận điểm này cung cấp cơ sở vững chắc để kế thừa nguyên 

tắc tổ chức quản lý nhà nước mang tính liên kết; đồng thời quá trình phân tích 

cũng trực tiếp gợi mở yêu cầu thiết lập các cơ chế phối hợp đa chủ thể dưới sự 

điều tiết tập trung của cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành. 

Khía cạnh thứ hai làm rõ vai trò cốt lõi của hệ thống dữ liệu và thông tin 

trong công tác tổ chức điều phối dịch vụ BĐATHH. Đối với dịch vụ thông tin 

an toàn hàng hải, yêu cầu thiết lập các tiêu chuẩn dữ liệu liên thông và năng lực 

tích hợp vào Cơ chế một cửa quốc gia nhằm bảo đảm kết quả cung ứng đã được 

Lee và Lee [130] khẳng định. Ở khía cạnh tác nghiệp thực tiễn tại khu vực Hải 

Phòng, sự chi phối chặt chẽ của cơ chế phối hợp đồng bộ giữa thông tin cảnh 

báo từ cảng vụ, công tác điều phối giao thông và hoạt động dẫn tàu đối với kết 

quả bảo đảm an toàn đã được Trịnh Xuân Tùng [71] chứng minh. Các nghiên 

cứu này được nhiều công trình đồng thuận về việc khâu tổ chức thực hiện không 
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chỉ dừng ở việc xác định chủ thể cung cấp dịch vụ, mà còn phải giải quyết bài 

toán về phương thức dịch vụ được phối hợp, báo cáo và truyền thông ra sao 

trong các tình huống phát sinh rủi ro động. 

Khía cạnh thứ ba cung cấp các nền tảng tham chiếu về quản lý công và 

yếu tố con người tại Việt Nam. Logic quản lý công đối với lĩnh vực dịch vụ đã 

được cụ thể hóa thông qua hệ thống công cụ chỉ đạo, kiểm tra và tổ chức bộ 

máy nhà nước bởi Hoàng Thị Lịch [52]. Bên cạnh đó, sự chi phối của công tác 

đào tạo, truyền thông giao tiếp, quản lý rủi ro mệt mỏi và văn hóa an toàn đối 

với chất lượng tổ chức thực hiện đã được Vũ Đăng Thái, Nguyễn Xuân Phương, 

Nguyễn Tiến Đạt và Đặng Đình Chiến [74] cùng Vũ Đăng Thái và Đặng Đình 

Chiến [75] phân tích. Những luận điểm này tạo tiền đề quan trọng để lồng ghép 

yếu tố hành vi vào mô hình tổ chức quản lý của cơ quan nhà nước. 

Bảng 1.5. Tổng hợp các công trình nghiên cứu về tổ chức thực hiện quản lý cung 

ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

STT Tác giả (Năm) Khía cạnh quản lý được 

làm rõ (Sự đồng thuận 

học thuật) 

Định hướng kế thừa và 

xác định khoảng trống 

nghiên cứu 

1 Uğurlu và cộng sự 

(2017) [169]; Praetorius 

(2014) [158]; Issa-Zadeh 

& Garay-Rondero 

(2025) [121] 

Tính liên chủ thể của quá 

trình cung ứng và yêu cầu 

thiết kế cơ chế lựa chọn, 

phân công xuyên suốt 

chuỗi dịch vụ được nhấn 

mạnh. 

Khẳng định bản chất liên 

kết của dịch vụ; các cơ 

chế pháp lý - hành chính 

về lựa chọn nhà cung ứng, 

cấp phép và quản trị hợp 

đồng công (Ô D2) chưa 

được xây dựng. 

2 Lee & Lee (2024) [130]; 

Trịnh Xuân Tùng (2023) 

[71] 

Sự chi phối của việc điều 

phối luồng dữ liệu liên 

thông đối với kết quả bảo 

đảm an toàn trong các tình 

huống rủi ro động được 

chứng minh. 

Kế thừa mô hình chia sẻ 

thông tin; chế độ báo cáo 

định kỳ, cơ chế điều phối 

liên vùng và trách nhiệm 

giải trình của đơn vị cung 

ứng vẫn chưa được luật 

hóa. 

3 Hoàng Thị Lịch (2021) 

[52]; Vũ Đăng Thái, 

Nguyễn Xuân Phương, 

Nguyễn Tiến Đạt và 

Đặng Đình Chiến (2024) 

[74]; Vũ Đăng Thái và 

Đặng Đình Chiến (2025) 

[75] 

Tiền đề lồng ghép logic 

quản lý công và yếu tố văn 

hóa tuân thủ vào mô hình tổ 

chức thực hiện chuyên 

ngành được thiết lập. 

Định hướng chuyển hóa 

từ quản trị cá nhân sang 

quản trị bộ máy; chưa 

thiết lập được mô hình tổ 

chức quản lý chuỗi cung 

ứng dịch vụ thống nhất. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, năm 2026. 
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Nhìn chung, các công trình thuộc nhóm này đã góp phần làm rõ cơ chế 

tổ chức thực hiện, điều phối và vận hành chuỗi cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải. Những nội dung cần tiếp tục khái quát và hệ thống hóa sẽ được 

luận án tổng hợp tập trung tại mục 1.3. 

1.2.3. Nghiên cứu về giám sát và đánh giá chất lượng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải 

Hoạt động giám sát và đánh giá chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải đánh dấu sự dịch chuyển từ việc thiết lập tiêu chuẩn và tổ chức chuỗi cung 

ứng sang việc đo lường kết quả quản lý nhà nước theo thời gian thực. Chức 

năng quản lý nhà nước này tập trung hoàn toàn vào công tác kiểm soát tính tuân 

thủ, nghiệm thu sản phẩm dịch vụ công, tiến hành thanh tra năng lực thực tế 

của nhà cung ứng và áp dụng các biện pháp xử lý sai lệch. Dựa trên nguồn tài 

liệu hiện có, hệ thống tri thức chuyên ngành được cấu trúc thành ba nhóm khía 

cạnh quản lý chủ đạo: giám sát thông qua các chỉ số đo lường hiệu năng (KPI) 

và cơ chế kiểm soát độc lập; giám sát động dựa trên nguồn dữ liệu và khả năng 

truy vết; cùng hệ thống công cụ giám sát dịch vụ dưới góc độ quản lý công tại 

Việt Nam. 

Khía cạnh thứ nhất tiếp cận công tác giám sát thông qua hệ thống chỉ số 

đo lường và cơ chế kiểm soát độc lập. Khung đánh giá tác động của dịch vụ 

hoa tiêu trên ba phương diện an toàn – kinh tế – môi trường đã được Issa-Zadeh 

và Garay-Rondero [121] đề xuất, trong khi yêu cầu thiết lập cơ chế kiểm soát 

độc lập, bao quát từ hạ tầng, khâu vận hành đến năng lực thực tế đối với các tổ 

chức này được Uğurlu và cộng sự [169] nhấn mạnh. Xa hơn nữa, cách tiếp cận 

dựa trên mô hình STAMP (mô hình tai nạn dựa trên lý thuyết hệ thống) kết hợp 

cùng hệ thống KPI nhằm quản lý an toàn lực lượng hệ thống giám sát và điều 

phối giao thông hàng hải (VTS) tại Phần Lan đã được Valdez Banda và 

Goerlandt [178] xây dựng.  

Sự đồng thuận từ nhóm nghiên cứu này đã được khẳng định: công tác 

giám sát chất lượng dịch vụ chỉ mang lại kết quả quản lý nhà nước thực chất 
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khi có sự kết hợp đồng bộ giữa tiêu chuẩn đầu ra, hoạt động đo lường quá trình 

và cơ chế phản hồi – cải tiến. Luận điểm này cung cấp cơ sở vững chắc để kế 

thừa nguyên tắc giám sát dựa trên hiệu năng; tuy nhiên, các bộ tiêu chí hiện tại 

chủ yếu phục vụ đánh giá năng lực tác nghiệp nội bộ của tổ chức cung ứng, qua 

đó gợi mở yêu cầu cấp thiết về việc thiết kế một hệ thống bộ tiêu chí giám sát 

dành riêng cho cơ quan quản lý nhà nước [121; 128; 149; 178]. 

Khía cạnh thứ hai làm rõ tính liên tục và năng lực thời gian thực trong 

công tác giám sát và đánh giá dịch vụ. Biến thiên hiệu năng trong quá trình vận 

hành thường nhật của VTS (được xem như một hệ thống mang tính xã hội - kỹ 

thuật) đã được Praetorius [158] mô tả chi tiết, đặt ra yêu cầu công tác giám sát 

chất lượng phải vượt ra khỏi hoạt động kiểm tra định kỳ để tiến tới xây dựng 

năng lực giám sát, phản hồi và dự báo. Khả năng nâng cao chất lượng cảnh báo, 

tạo lập bản đồ điểm nóng giao thông và nền tảng theo dõi sự kiện theo thời gian 

thực đã được Nguyễn Văn Quảng, Trần Văn Lượng và Lương Tú Nam [60] 

cùng Nguyễn Thanh Vân [58] chứng minh thông qua dữ liệu AIS, mô hình 

vùng an toàn tàu và các bản tin ASM/AIS. Đồng thời, lớp giám sát các yếu tố 

con người trong dịch vụ hoa tiêu cũng được Nguyễn Văn Quảng, Nguyễn Văn 

Thịnh và Vũ Đức Toàn [59] bổ sung thông qua các phương pháp đánh giá rủi 

ro và hỗ trợ quyết định. Xu hướng chuyển dịch rõ rệt từ phương thức kiểm tra 

hành chính mang tính đạt hoặc không đạt sang phương thức đo lường chất 

lượng liên tục bằng dữ liệu số, nhận diện rủi ro và đánh giá hành vi tác nghiệp 

đã được nhiều công trình đồng thuận. Sự chuyển dịch này là tiền đề quan trọng 

để hiện đại hóa công cụ quản lý; song việc tích hợp các dữ liệu thời gian thực 

này vào quy trình xử lý vi phạm hành chính của cơ quan quản lý nhà nước vẫn 

là một vấn đề chưa được giải quyết đầy đủ. 

Khía cạnh thứ ba cung cấp các hàm ý quan trọng về hệ thống công cụ 

giám sát dịch vụ dưới lăng kính quản lý nhà nước tại Việt Nam. Yêu cầu tích 

hợp chặt chẽ công tác giám sát chất lượng dịch vụ vào hệ thống công cụ quản 

lý (như kiểm tra, thanh tra chuyên ngành và xử lý vi phạm) thay vì chỉ dựa vào 
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các đánh giá mang tính kỹ thuật của đơn vị cung ứng dịch vụ đã được Hoàng 

Thị Lịch [52] gợi mở. Mặc dù các công cụ kỹ thuật đã được nghiên cứu sâu, 

song các tài liệu trong nước hiện nay chủ yếu phát huy thế mạnh ở việc xây 

dựng công cụ đánh giá các rủi ro cụ thể, chưa chuyển hóa thành các cơ chế 

giám sát, đánh giá dịch vụ mang tính thể chế (dựa trên hợp đồng cung ứng dịch 

vụ công, giấy phép hoạt động hoặc cam kết tiêu chuẩn đầu ra). 

Bảng 1.6. Tổng hợp các công trình nghiên cứu về giám sát, đánh giá chất lượng 

dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

STT Tác giả (Năm) Khía cạnh quản lý 

được làm rõ (Sự 

đồng thuận học 

thuật) 

Định hướng kế thừa và xác 

định khoảng trống nghiên 

cứu 

1 Issa-Zadeh & Garay-

Rondero (2025) [121]; 

Uğurlu và cộng sự (2017) 

[169]; Valdez Banda & 

Goerlandt (2018) [178] 

Sự kết hợp đồng bộ 

giữa tiêu chuẩn đầu 

ra, hoạt động đo 

lường quá trình và cơ 

chế phản hồi – cải 

tiến được khẳng định 

là nguyên tắc bắt 

buộc. 

Kế thừa tư duy giám sát theo 

hiệu năng; bộ KPI hiện tại chủ 

yếu phục vụ tác nghiệp nội bộ, 

thiếu hệ thống tiêu chí giám 

sát (Ô D3) chuyên biệt cho cơ 

quan quản lý nhà nước. 

2 Praetorius (2014) [158]; 

Nguyễn Văn Quảng, Trần 

Văn Lượng và Lương Tú 

Nam (2024) [60]; Nguyễn 

Thanh Vân (2024) [58]; 

Nguyễn Văn Quảng, 

Nguyễn Văn Thịnh và Vũ 

Đức Toàn (2025) [59] 

Xu hướng chuyển 

dịch từ hậu kiểm 

hành chính sang đo 

lường chất lượng 

dịch vụ liên tục bằng 

dữ liệu thời gian thực 

được làm rõ. 

Tiền đề hiện đại hóa công cụ 

quản lý; việc tích hợp dữ liệu 

thời gian thực vào quy trình xử 

lý vi phạm hợp đồng cung cấp 

dịch vụ công chưa được thiết 

kế. 

3 Hoàng Thị Lịch (2021) 

[52] 

Yêu cầu lồng ghép 

công tác giám sát 

chất lượng dịch vụ 

vào hệ thống công cụ 

kiểm tra, thanh tra 

chuyên ngành được 

gợi mở. 

Định hướng thiết kế thanh tra 

dịch vụ; chu trình quản lý 

thống nhất (nghiệm thu, đánh 

giá hài lòng, chế tài xử lý) 

chưa được hoàn thiện trong 

bất kỳ công trình nào. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, năm 2026. 

Nhìn chung, các công trình thuộc nhóm này đã góp phần làm rõ các cách 

tiếp cận giám sát chất lượng, đánh giá kết quả và cơ chế phản hồi trong cung 

ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. Những nội dung cần tiếp tục khái quát 

và hệ thống hóa sẽ được luận án tổng hợp tập trung tại mục 1.3. 
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1.3. ĐÁNH GIÁ KẾT QUẢ TỔNG QUAN CÁC NGHIÊN CỨU LIÊN QUAN ĐẾN 

ĐỀ TÀI QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

1.3.1. Kết quả tổng quan các công trình nghiên cứu 

Kết quả tổng quan cho thấy các công trình nghiên cứu trong và ngoài 

nước đã tạo lập được nền tảng tri thức khoa học quan trọng liên quan đến quản 

lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải mà luận án kế thừa, phát triển.  

Trên bình diện quốc tế, các nghiên cứu tập trung chủ yếu vào ba hướng 

tiếp cận lớn. Thứ nhất là tiếp cận thể chế, pháp lý và quản trị công, nhấn mạnh 

vai trò của nhà nước trong việc ban hành chuẩn mực, phân công trách nhiệm, 

điều phối các chủ thể liên quan và kiểm soát tuân thủ trong lĩnh vực an toàn 

hàng hải. Thứ hai là tiếp cận hệ thống xã hội – kỹ thuật, xem an toàn hàng hải 

là kết quả của sự tương tác giữa công nghệ, tổ chức, con người và môi trường 

thể chế. Thứ ba là hướng tiếp cận mới gắn với chuyển đổi số, e-navigation, dữ 

liệu lớn, trí tuệ nhân tạo, an ninh mạng và hàng hải xanh. Các nghiên cứu này 

cho thấy quản trị hàng hải hiện đại đang chuyển dần từ mô hình quản lý hành 

chính thuần túy sang quản trị dựa trên rủi ro, dữ liệu và chất lượng đầu ra. 

Đối với trục tổ chức và quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải, các 

nghiên cứu đã làm rõ khá nhiều khía cạnh liên quan đến khung pháp lý, quy 

hoạch, tiêu chuẩn kỹ thuật, mô hình phối hợp, giám sát dữ liệu động và trách 

nhiệm giải trình. Tuy nhiên, các kết quả nghiên cứu còn phân tán theo từng cấu 

phần hoặc từng chức năng, thiếu một mô hình tích hợp có thể đánh giá đồng 

thời công tác ban hành, tổ chức thực hiện và giám sát hệ thống dưới góc độ 

quản lý nhà nước. 

Đối với trục quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, các 

công trình đã góp phần làm sáng tỏ danh mục dịch vụ, điều kiện năng lực, tiêu 

chuẩn dữ liệu, cơ chế phối hợp trong cung ứng và xu hướng giám sát chất lượng 

dựa trên hiệu năng. Dù vậy, phần lớn nghiên cứu vẫn nghiêng về đánh giá nội 

bộ của đơn vị cung ứng hoặc về chuẩn hóa tác nghiệp, trong khi cơ chế quản lý 
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nhà nước đối với toàn bộ chuỗi dịch vụ chưa được thiết kế thành một chỉnh thể 

có thể kiểm chứng. 

Ở Việt Nam, các công trình nghiên cứu liên quan đã phản ánh khá rõ 

nhiều cấu phần của bảo đảm an toàn hàng hải như hệ thống báo hiệu, luồng 

hàng hải, hoa tiêu, thông tin hàng hải, VTS, cứu nạn hàng hải, pháp luật hàng 

hải, tiêu chuẩn kỹ thuật và tổ chức quản lý chuyên ngành. Các nghiên cứu này 

có giá trị trong việc làm rõ đặc điểm kỹ thuật, yêu cầu pháp lý, mô hình tổ chức 

thực hiện và một số bất cập đặt ra trong thực tiễn. Tuy nhiên, phần lớn nghiên 

cứu vẫn tiếp cận theo từng mảng riêng lẻ, thiên về kỹ thuật hoặc pháp lý chuyên 

ngành, chưa xem xét đầy đủ bảo đảm an toàn hàng hải dưới góc độ quản lý nhà 

nước như một chỉnh thể thống nhất. 

Về phương pháp nghiên cứu và công cụ đo lường, các công trình quốc tế 

chủ yếu sử dụng phân tích chính sách, nghiên cứu trường hợp, đánh giá rủi ro 

động, mô hình kỹ thuật dựa trên AIS/VTS/AI, cũng như các hệ chỉ số hiệu năng 

như KPI, SLA hoặc STAMP để đánh giá chất lượng hệ thống và dịch vụ. Trong 

khi đó, phần lớn các nghiên cứu trong nước vẫn thiên về phân tích tài liệu, mô 

tả kỹ thuật, so sánh và đề xuất giải pháp; số nghiên cứu lượng hóa trực tiếp các 

yếu tố ảnh hưởng đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

còn hạn chế. Điều này cho thấy khoảng trống của lĩnh vực không chỉ nằm ở nội 

dung nghiên cứu, mà còn nằm ở cách thức đo lường, đánh giá và kiểm định 

thực chứng đối với đối tượng quản lý nhà nước. 

Từ đó có thể rút ra nhận định rằng bảo đảm an toàn hàng hải không chỉ 

là vấn đề kỹ thuật mà còn là vấn đề quản lý nhà nước, đòi hỏi sự kết hợp giữa 

thể chế, tổ chức, nguồn lực, công nghệ, dữ liệu và năng lực thực thi. Đồng thời, 

tổng quan tài liệu cũng cho thấy ở Việt Nam vẫn thiếu một cách tiếp cận tích 

hợp để phân tích đồng thời các nội dung quản lý hệ thống và quản lý cung ứng 

dịch vụ trong mối quan hệ với 3 chức năng cơ bản của quản lý nhà nước. Đây 

là điểm còn bỏ ngỏ và cũng là cơ sở trực tiếp để luận án tiếp tục triển khai 

nghiên cứu. 
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1.3.2. Khoảng trống nghiên cứu và hướng nghiên cứu của luận án 

1.3.2.1. Khoảng trống nghiên cứu  

Qua tổng quan các nghiên cứu liên quan đến luận án cho thấy bốn khoảng 

trống chính được xác định: 

Một là, sự thiếu vắng các nghiên cứu với khung phân tích toàn diện các 

khía cạnh của quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải. Các nghiên cứu 

đi trước chủ yếu tiếp cận đơn lẻ về mặt kỹ thuật, chưa đặt các yếu tố này trong 

một khung thể chế quản lý nhà nước thống nhất. Vì vậy khung phân tích 2 nội 

dung x 3 chức năng mà luận án đề xuất để giải quyết khoảng trống khoa học 

này, nhằm hỗ trợ các cơ quan quản lý nhà nước xây dựng và hoàn thiện chính 

sách quản lý một cách đồng bộ. 

Hai là, hệ thống tiêu chí đo lường kết quả quản lý nhà nước chưa hoàn 

thiện. Các chỉ số hiện hành chủ yếu tập trung đánh giá hiệu suất kỹ thuật hoặc 

chất lượng tác nghiệp của đơn vị cung ứng dịch vụ. Trong khi đó, năng lực thực 

thi chức năng của cơ quan quản lý nhà nước từ khâu ban hành đến tổ chức thực 

hiện và giám sát, đánh giá vẫn thiếu vắng các thước đo khách quan. Tình trạng 

này đặt ra yêu cầu xây dựng một bộ công cụ đánh giá chuyên biệt nhằm phản 

ánh chính xác kết quả quản lý nhà nước, thay vì chỉ dừng lại ở việc đo lường 

tình trạng hoạt động của hạ tầng kỹ thuật hàng hải. 

Ba là, về bối cảnh thực tiễn Việt Nam, mặc dù có nhiều nghiên cứu của 

tác giả Việt Nam về các khía cạnh kỹ thuật và pháp lý, nhưng các mô hình quản 

trị hiện đại chủ yếu xuất phát từ bối cảnh quốc tế, chưa được kiểm định và áp 

dụng vào đặc thù của Việt Nam. Khoảng trống này dẫn đến việc thiếu các phân 

tích thực trạng và giải pháp phù hợp với điều kiện của đất nước, đặc biệt trong 

bối cảnh chuyển đổi số và các thách thức an ninh phi truyền thống, quá trình 

sắp xếp, tinh gọn bộ máy của đất nước và tái cấu trúc toàn ngành hàng hải. Điều 

này cho thấy nhu cầu của luận án trong việc kiểm định lại các mô hình quốc tế 

đảm bảo phù hợp với Việt Nam. 
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Bốn là, phương pháp nghiên cứu thực chứng dựa trên dữ liệu sơ cấp chưa 

được khai thác đầy đủ. Phần lớn các công trình trong nước hiện nay chỉ sử dụng 

phương pháp phân tích tài liệu thứ cấp hoặc mô phỏng kỹ thuật, làm hạn chế 

việc thu thập các bằng chứng khách quan từ thực tiễn. Sự vắng bóng của 

phương pháp nghiên cứu hỗn hợp (nghiên cứu tài liệu và khảo sát định lượng 

diện rộng kết hợp phỏng vấn sâu) cản trở việc đề xuất các giải pháp đồng bộ. 

Khoảng trống này khẳng định tính tất yếu của việc áp dụng phương pháp hỗn 

hợp nhằm gia tăng khả năng chuyển hóa các lý thuyết thành cơ chế quản lý nhà 

nước dựa trên dữ liệu tin cậy. 

1.3.2.2. Định hướng nghiên cứu của luận án 

Trên cơ sở các khoảng trống đã được chỉ ra, luận án định hình hướng 

nghiên cứu theo bốn phương diện chính, được tổng hợp trong bảng 1.7 sau: 

Bảng 1.7. Ma trận tổng hợp khoảng trống nghiên cứu và định hướng nghiên cứu 

của luận án 

 Khoảng trống nghiên cứu Định hướng nghiên cứu 

Về mô hình 

phân tích tích 

hợp 

Các nghiên cứu bị phân mảnh 

theo chức năng (ban hành, tổ chức 

thực hiện, giám sát đánh giá) và 

theo trục nội dung (hệ thống, dịch 

vụ). 

Xây dựng khung phân tích tích hợp 

2x3 để mô hình hóa toàn diện hoạt 

động QLNN. 

Về công cụ đo 

lường hiệu quả 

QLNN 

Các công cụ hiện có tập trung vào 

vận hành và dịch vụ, thiếu bộ tiêu 

chí (KPI) đánh giá kết quả của cơ 

quan QLNN. 

Xây dựng bộ tiêu chí KPI chuyên 

biệt để đánh giá kết quả của cơ 

quan QLNN trong cả 3 chức năng. 

Về bối cảnh 

thực tiễn của 

Việt Nam 

Các mô hình quản trị hiện đại (dữ 

liệu lớn, KPI) chủ yếu từ bối cảnh 

quốc tế, chưa được kiểm định tại 

Việt Nam. 

Áp dụng khung 2x3 và bộ KPI vào 

phân tích thực trạng QLNN về 

BĐATHH tại Việt Nam giai đoạn 

2015-2025. 

Về phương 

pháp nghiên 

cứu 

Thiếu sự kết hợp giữa định lượng 

(khảo sát) và định tính (phỏng vấn 

sâu) để thu thập dữ liệu sơ cấp đa 

chiều. 

Áp dụng phương pháp nghiên cứu 

hỗn hợp: khảo sát 250 phiếu hợp lệ 

(định lượng) và phỏng vấn sâu 25 

chuyên gia (định tính). 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, 2026. 

Dựa trên những khoảng trống và định hướng nghiên cứu đã được nhận 

diện trước đó, luận án tiếp tục triển khai các phân tích chuyên sâu nhằm làm rõ 

từng khía cạnh liên quan đến quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

trong điều kiện thực tiễn tại Việt Nam. Cụ thể: 
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Thứ nhất, luận án xây dựng khung phân tích 2×3 trong quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải, gồm hai nội dung quản lý là tổ chức, quản lý hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải, tương ứng với ba chức năng quản lý nhà nước là ban hành, tổ chức 

thực hiện và giám sát, đánh giá. 

Thứ hai, luận án hệ thống hóa cơ sở lý luận và kinh nghiệm quốc tế, đồng 

thời xây dựng bộ tiêu chí đánh giá quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng 

hải theo khung 2×3. Đây là cơ sở cho việc phân tích thực trạng và đề xuất giải 

pháp phù hợp. 

Thứ ba, luận án tập trung phân tích và đánh giá thực trạng quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam giai đoạn 2015-2025. Trên cơ 

sở đó, luận án nhận diện những hạn chế, nguyên nhân và đề xuất các giải pháp 

đồng bộ, hệ thống và khả thi nhằm hoàn thiện công tác này ở Việt Nam trong 

bối cảnh chuyển đổi số, hội nhập toàn cầu và quá trình sắp xếp, tinh gọn bộ 

máy toàn quốc, ngành hàng hải. 

Thứ tư, luận án sử dụng thiết kế nghiên cứu hỗn hợp. Phần định tính gồm 

phân tích tài liệu, so sánh quốc tế và phỏng vấn sâu 25 chuyên gia; phần định 

lượng gồm khảo sát 250 phiếu hợp lệ, dữ liệu được xử lý bằng Python và phân 

tích theo mô hình hồi quy tuyến tính bội theo khung 2×3. Cách tiếp cận này 

giúp bảo đảm tính khoa học, tính khách quan và tăng khả năng kiểm chứng thực 

chứng đối với các kết luận nghiên cứu. 

Trên cơ sở kế thừa có chọn lọc kết quả tổng quan tình hình nghiên cứu, 

hệ thống hóa cơ sở lý luận và xuất phát từ yêu cầu giải quyết các mục tiêu, 

nhiệm vụ nghiên cứu của đề tài, luận án xác lập khung nghiên cứu làm nền tảng 

phương pháp luận cho toàn bộ quá trình triển khai. Khung nghiên cứu được xây 

dựng nhằm định vị rõ đối tượng, nội dung, hướng tiếp cận và các tuyến phân 

tích chủ yếu của luận án, qua đó tạo cơ sở để tổ chức nghiên cứu theo một logic 

khoa học thống nhất. Việc xác lập khung nghiên cứu còn có ý nghĩa định hướng 
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cho quá trình thu thập dữ liệu, lựa chọn phương pháp phân tích, luận giải kết 

quả nghiên cứu và bảo đảm sự liên thông giữa các hợp phần nội dung trong 

toàn bộ kết cấu của luận án.  

 

Hình 1.1: Sơ đồ Khung nghiên cứu của luận án 

Nguồn: Nghiên cứu sinh xây dựng và đề xuất, 2026 

Hình 1.1 thể hiện cấu trúc vận hành của luận án theo trình tự từ nền tảng 

nghiên cứu đến các hợp phần phân tích và đầu ra chính sách. Thông qua sơ đồ 

này, mối liên hệ giữa các bộ phận của công trình được làm rõ, bao gồm phần 

tổng quan, phần lý luận, phần đánh giá thực trạng, phần phân tích căn cứ thực 

tiễn và phần đề xuất giải pháp. Trên cơ sở đó, các chương của luận án được 

triển khai không theo hướng tách rời từng nội dung riêng lẻ, mà theo một chỉnh 

thể nghiên cứu có sự liên kết nội tại, bảo đảm cho các kết luận và kiến nghị 

được hình thành trên nền tảng lập luận nhất quán, có căn cứ khoa học và phù 

hợp với mục tiêu nghiên cứu đã xác định. 
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Chương 2 

CƠ SỞ LÝ LUẬN VÀ KINH NGHIỆM QUỐC TẾ TRONG 

QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

 

2.1. KHÁI QUÁT VỀ AN TOÀN HÀNG HẢI VÀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

2.1.1. Khái niệm an toàn hàng hải  

An toàn hàng hải là trạng thái mà trong đó các rủi ro phát sinh từ hoạt 

động hàng hải được nhận diện, kiểm soát và duy trì trong giới hạn chấp nhận 

được, nhằm bảo vệ tính mạng con người, tàu thuyền, hàng hóa, công trình hàng 

hải và môi trường biển. Xét từ góc độ pháp lý quốc tế, an toàn hàng hải gắn 

chặt với nghĩa vụ của quốc gia trong việc nội luật hóa và tổ chức thực hiện các 

chuẩn mực của IMO, đặc biệt là SOLAS, COLREG, STCW và các tiêu chuẩn 

liên quan đến thông tin, điều hướng và cứu nạn [99; 101; 102; 176]. Xét từ góc 

độ quản trị rủi ro, an toàn hàng hải không đồng nhất với trạng thái không có rủi 

ro, mà là trạng thái trong đó rủi ro được kiểm soát ở mức chấp nhận được thông 

qua tổ hợp các công cụ pháp luật, quản lý, kỹ thuật và công nghệ [90; 119; 127]. 

Trong điều kiện hiện đại, an toàn hàng hải không còn được hiểu thuần 

túy như kết quả của tuân thủ kỹ thuật trên tàu, mà là kết quả của một hệ thống 

quản trị đa tầng, bao gồm chuẩn mực quốc tế, thể chế quốc gia, hạ tầng bảo 

đảm an toàn hàng hải, dữ liệu hàng hải, cơ chế điều phối từ bờ và hành vi của 

các chủ thể tham gia vận tải biển. Điều này cho thấy an toàn hàng hải là khái 

niệm có tính hệ thống, liên ngành và quốc tế hóa cao. Khi vận tải biển chuyển 

mạnh sang hàng hải điện tử (e-Navigation), tích hợp dữ liệu số, bản đồ số, hệ 

thống VTS, AIS, LRIT và các nền tảng hỗ trợ ra quyết định, thì an toàn hàng 

hải ngày càng mang đậm đặc tính số hóa, tính dự báo và tính phục hồi [83; 95; 

106; 113; 127; 132]. 
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Bảng 2.1. Tổng hợp một số cách tiếp cận về an toàn hàng hải 

Góc độ Khái niệm chính Nguồn tiêu biểu 
 

Pháp lý Trạng thái giảm thiểu rủi ro đối với sinh 

mạng con người, tài sản và môi trường biển 

thông qua trách nhiệm Flag State. 

IMO 2024; UNCLOS 

1982; SOLAS 1974 (sửa 

đổi 2024) 

Quản lý rủi ro Chất lượng quản lý rủi ro ở mức chấp nhận 

được (ALARP), không zero risk. 

Kuo 1998; ISO 

31000:2018 

Hệ thống hiện 

đại (Safety-II) 

Tính kiên cường để thích ứng biến cố, chuyển 

từ tránh sai sót sang bảo đảm hoạt động đúng. 

Erik Hollnagel 2014; 

EMSA 2025 

Dữ liệu số và 

đa trung tâm 

Quản trị dựa trên dữ liệu lớn, AI, tích hợp 

AIS/LRIT cho giám sát xuyên biên giới. 

Mao & Wang 2020; 

EMSA 2025 

Toàn cầu và 

đa chiều 

Tính toàn cầu ảnh hưởng chuỗi cung ứng, đa 

chiều pháp lý-kỹ thuật-xã hội. 

UNCTAD 2024; 

UNCLOS 1982 

Số hóa và 

phục hồi 

Tăng cường e-Navigation, an ninh mạng; khả 

năng khôi phục nhanh sau sự cố. 

IALA 2023; Hollnagel 

2014 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ [101], [176], [119], [127], [90], [132], [83], 

[95], [171]. 

Tổng hợp các cách tiếp cận khoa học, luận án xác định: “an toàn hàng 

hải là trạng thái trong đó các hoạt động hàng hải được tiến hành ổn định, thông 

suốt và trong giới hạn rủi ro chấp nhận được, trên cơ sở hệ thống biện pháp 

pháp luật, quản lý, kỹ thuật và công nghệ phù hợp với chuẩn mực quốc tế và 

điều kiện quốc gia, nhằm bảo vệ con người, phương tiện, hàng hóa, công trình 

hàng hải và môi trường biển”. 

Từ khái niệm này, có thể khái quát năm đặc trưng cơ bản của an toàn 

hàng hải. Thứ nhất, an toàn hàng hải có tính toàn cầu, vì sự cố tại một mắt xích 

có thể lan truyền tác động đến chuỗi cung ứng quốc tế. Thứ hai, an toàn hàng 

hải có tính đa chiều, kết hợp đồng thời yếu tố pháp lý, kỹ thuật, tổ chức, con 

người và môi trường. Thứ ba, an toàn hàng hải có tính động, bởi rủi ro thay đổi 

theo lưu lượng tàu, điều kiện tự nhiên, công nghệ và bối cảnh địa chính trị. Thứ 

tư, an toàn hàng hải có tính đa chủ thể, vì kết quả an toàn không do một chủ thể 

đơn lẻ quyết định. Thứ năm, an toàn hàng hải ngày càng mang tính số hóa và 

tính phục hồi, đòi hỏi năng lực phát hiện sớm, ứng phó nhanh và khôi phục hoạt 

động sau sự cố [83; 95; 97]. 
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2.1.2. Khái niệm bảo đảm an toàn hàng hải  

Nếu an toàn hàng hải là trạng thái mục tiêu, thì bảo đảm an toàn hàng hải 

là tổng thể cơ chế, điều kiện và hoạt động nhằm duy trì trạng thái đó trong thực 

tiễn. Theo nghĩa này, bảo đảm an toàn hàng hải không chỉ là tập hợp các thiết 

bị hay dịch vụ riêng lẻ, mà là một hệ thống bao gồm thể chế, hạ tầng, dữ liệu, 

tổ chức vận hành và các dịch vụ hỗ trợ dẫn tàu, điều phối giao thông, phát hành 

thông tin an toàn, khảo sát – hải đồ, báo hiệu và cứu nạn [95; 97; 104; 110]. 

Về phương diện kinh tế công cộng, bảo đảm an toàn hàng hải mang bản 

chất hỗn hợp giữa hàng hóa công cộng và dịch vụ công ích thiết yếu. Đối với 

các cấu phần hệ thống như luồng hàng hải công cộng, báo hiệu hàng hải, hệ 

thống VTS dùng chung, hải đồ và dữ liệu nền, thất bại thị trường thể hiện ở chỗ 

khu vực tư nhân không có động lực đầu tư đầy đủ nếu thiếu vai trò kiến tạo, tài 

trợ và điều tiết của Nhà nước. Đối với các dịch vụ như hoa tiêu, thông tin an 

toàn hàng hải, điều phối giao thông, nạo vét duy tu, thất bại thị trường không 

nằm ở chỗ hoàn toàn không có cung, mà ở chỗ thị trường có xu hướng cung 

dưới mức tối ưu xã hội, thiếu chuẩn hóa đầu ra và thiếu cơ chế bảo đảm chất 

lượng liên tục [162; 164; 183]. 

Vì vậy, dưới góc độ quản lý nhà nước, bảo đảm an toàn hàng hải phải 

được nhận diện theo hai nội dung có liên hệ chặt chẽ nhưng không đồng nhất. 

Một là, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải, nhấn mạnh quản trị kết cấu 

hạ tầng và dữ liệu nền theo vòng đời. Hai là, quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải, nhấn mạnh điều tiết đầu ra dịch vụ phục vụ người sử dụng. 

Sự phân định này có ý nghĩa lý luận trực tiếp đối với đề tài, vì nó cho phép xác 

định rõ đối tượng quản lý, tiêu chí đánh giá và cơ chế trách nhiệm giải trình của 

cơ quan quản lý nhà nước [94; 141; 183]. 

Trên cơ sở đó, luận án xác định: “bảo đảm an toàn hàng hải là tổng thể 

hoạt động tổ chức, quản lý và vận hành hệ thống, hạ tầng, dữ liệu và dịch vụ 

do Nhà nước chủ trì hoặc điều tiết, nhằm duy trì điều kiện an toàn, thông suốt, 

hiệu quả và bền vững cho hoạt động hàng hải theo pháp luật quốc gia phù hợp 

với chuẩn mực quốc tế”. 
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Bảng 2.2. Tổng hợp một số cách tiếp cận về bảo đảm an toàn hàng hải  

Nguồn Trọng tâm khái niệm Hàm ý mức dịch vụ hoặc quản lý 

IMO 1974; 

2003; 2024 

Trách nhiệm quốc gia ven biển tổ 

chức dịch vụ công thiết yếu 

(AtoN, VTS, SAR). 

Nội luật hóa chuẩn mực quốc tế, tổ 

chức thực thi thống nhất và bảo đảm 

liên tục của dịch vụ công. 

IALA 2023 Cung ứng dịch vụ với chỉ số kỹ 

thuật đo lường được 

Độ sẵn sàng, độ tin cậy, thời gian 

khôi phục và chất lượng đầu ra. 

IHO 2022; 

IMO 2024 

Cấu phần e-Navigation với dữ 

liệu, hải đồ điện tử, thông tin 

cảnh báo. 

Quản trị dữ liệu nền, liên thông thông 

tin và cập nhật kịp thời trở thành yêu 

cầu bắt buộc. 

UNCTAD 

2024 

Nhân tố cạnh tranh logistics, độ 

tin cậy chuỗi cung ứng và chi phí 

thương mại biển. 

gắn an toàn hàng hải với hiệu quả 

logistics, phục hồi chuỗi cung ứng và 

phát triển kinh tế biển. 

EMSA 2025 Quản trị rủi ro dựa trên dữ liệu và 

khả năng phục hồi của hệ thống 

khi xảy ra gián đoạn. 

Cần phát triển bảng điều khiển giám 

sát, KPI/SLA và cơ chế điều phối đa 

chủ thể trên nền tảng số. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ [101], [104], [112], [95], [97], [113], [171]. 

Tổng hợp khái niệm cho thấy bốn đặc trưng chính của bảo đảm an toàn 

hàng hải: Thứ nhất, đây là lĩnh vực gắn trực tiếp với trách nhiệm công và nghĩa 

vụ quốc gia. Thứ hai, bảo đảm an toàn hàng hải có tính liên ngành và đa chủ 

thể, nhưng phải có một trung tâm điều tiết thống nhất. Thứ ba, lĩnh vực này 

ngày càng dựa vào nền tảng dữ liệu số, tiêu chuẩn liên thông và quản trị rủi ro. 

Thứ tư, bảo đảm an toàn hàng hải không chỉ có chức năng phòng ngừa, mà còn 

có chức năng duy trì liên tục và phục hồi hoạt động vận tải biển sau gián đoạn 

[83; 95; 97]. 

2.1.3. Vai trò của bảo đảm an toàn hàng hải  

Bảo đảm an toàn hàng hải giữ vai trò then chốt, đa chiều trong phát triển 

bền vững ngành vận tải biển và kinh tế biển toàn cầu.  

Trước hết, bảo đảm an toàn cho thuyền viên, hành khách, hàng hóa, tài 

sản và cộng đồng ven biển là yếu tố tiên quyết nhằm giảm thiểu rủi ro tai nạn 

và thảm họa [181]. Một ví dụ quốc tế tiêu biểu là sự cố tàu du lịch Costa 

Concordia năm 2012, qua đó bộc lộ những hạn chế trong công tác quản lý an 

toàn, vận hành và tuân thủ quy trình khẩn cấp trên tàu khách. Sau sự cố này, 
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IMO đã tăng cường quy định SOLAS, trong đó nhấn mạnh yêu cầu tổ chức 

diễn tập an toàn cho hành khách trước khi tàu rời cảng [101; 133]. 

Thứ hai, bảo đảm an toàn hàng hải có vai trò bảo vệ môi trường biển 

khỏi các tác động tiêu cực của hoạt động vận tải, đặc biệt là ô nhiễm dầu, hóa 

chất, rác thải và khí thải [100]. Công ước MARPOL đã thiết lập khung pháp lý 

toàn cầu, yêu cầu các quốc gia xây dựng hệ thống kiểm soát và xử lý vi phạm 

hiệu quả [100]. Thảm họa tràn dầu Exxon Valdez năm 1989 ở Alaska cho thấy 

hậu quả môi trường và kinh tế có thể kéo dài nhiều thập kỷ; sự kiện này cũng 

góp phần thúc đẩy Hoa Kỳ ban hành Đạo luật Ô nhiễm Dầu mỏ (OPA 90), trong 

đó yêu cầu tăng cường trách nhiệm pháp lý và các biện pháp phòng ngừa đối 

với tàu chở dầu [142; 177]. 

Thứ ba, bảo đảm an toàn hàng hải là yếu tố nền tảng bảo đảm sự ổn định 

và phát triển của thương mại quốc tế. Khoảng 90% hàng hóa toàn cầu được vận 

chuyển bằng đường biển; do đó, bất kỳ sự cố lớn nào cũng có thể gây gián đoạn 

chuỗi cung ứng, thiệt hại kinh tế nghiêm trọng và ảnh hưởng đến an ninh lương 

thực, năng lượng của nhiều quốc gia [171; 173]. Sự cố tàu Ever Given mắc cạn 

ở Kênh đào Suez năm 2021 cho thấy rủi ro hệ thống trong ngành hàng hải hiện 

đại, khi một sự cố đơn lẻ trên tuyến hàng hải trọng yếu có thể tạo ra tác động 

dây chuyền đối với chuỗi cung ứng toàn cầu [171]. 

Thứ tư, việc bảo đảm an toàn hàng hải là điều kiện tiên quyết nhằm duy 

trì uy tín, năng lực cạnh tranh và thúc đẩy hội nhập quốc tế cho ngành vận tải 

biển của mỗi quốc gia. Tuân thủ các tiêu chuẩn quốc tế không chỉ góp phần 

nâng cao hình ảnh quốc gia mà còn tạo thuận lợi trong thu hút đầu tư, phát triển 

đội tàu và hệ thống cảng biển hiện đại, đồng thời giúp giảm thiểu rủi ro pháp 

lý cũng như chi phí bảo hiểm [171]. 

Cuối cùng, bảo đảm an toàn hàng hải là công cụ quan trọng để thực thi 

chủ quyền, bảo vệ lợi ích quốc gia và duy trì trật tự trên biển. Ngoài ra, đây còn 

là phương tiện phòng chống cướp biển, buôn lậu, vận chuyển trái phép, đánh 

bắt bất hợp pháp và khủng bố hàng hải. Việc phối hợp giữa các lực lượng và 

cơ quan chuyên ngành giúp tăng cường kiểm soát, phản ứng nhanh với tình 

huống khẩn cấp, thúc đẩy hợp tác quốc tế phòng chống tội phạm xuyên biên 

giới, góp phần củng cố vị thế và năng lực hội nhập quốc tế [116; 117; 176]. 
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2.2. QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

2.2.1. Khái quát chung quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng 

hải 

2.2.1.1. Khái niệm, chủ thể, phạm vi quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Về khái niệm quản lý nhà nước: Quản lý nhà nước là quá trình Nhà nước 

vận dụng quyền lực công để thiết lập thể chế, phân bổ nguồn lực, điều phối 

cung ứng dịch vụ và kiểm soát quá trình thực hiện. Mục tiêu cốt lõi của hoạt 

động này là thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội, bảo vệ lợi ích quốc gia và duy 

trì trật tự công cộng. Xét về mặt lý luận, khoa học hành chính được xem là nền 

tảng cơ bản của quản lý nhà nước, đặt trọng tâm vào việc kiến tạo một bộ máy 

công quyền chuyên nghiệp, hiệu quả và đề cao tinh thần trách nhiệm [182]. 

Trong mô hình truyền thống, hệ thống quản lý nhà nước lý tưởng được vận 

hành theo cơ chế quan liêu, đặc trưng bởi sự phân công lao động rõ ràng, cấu 

trúc thứ bậc nghiêm ngặt và tính tuân thủ tuyệt đối các quy tắc pháp lý [180]. 

Tuy nhiên, bối cảnh hiện đại đã thúc đẩy một bước chuyển dịch mô hình 

sang tư duy "quản trị mới". Trong đó, hoạt động quản lý nhà nước không còn 

là đặc quyền của riêng chính phủ truyền thống mà được mở rộng thông qua các 

mạng lưới đa chủ thể, đề cao sự hợp tác và san sẻ trách nhiệm [151; 160]. Xu 

hướng quản trị công mới ngày càng được khẳng định mạnh mẽ, định hình lại 

lăng kính quản lý với trọng tâm hướng tới việc kiến tạo giá trị công, củng cố 

trách nhiệm giải trình và thúc đẩy các chương trình cải cách quản trị dựa trên 

kết quả thực tiễn [140; 155; 175]. 

Về cơ sở khoa học, quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải trong 

luận án được xây dựng trên sự kết hợp của bốn nền tảng chủ yếu. 

Thứ nhất, kinh tế học công cộng cung cấp luận cứ về thất bại thị trường, 

ngoại ứng và hàng hóa công cộng. Theo cách tiếp cận này, sự can thiệp của 

Nhà nước là cần thiết đối với những lĩnh vực mà thị trường không thể tự bảo 

đảm cung ứng đầy đủ, công bằng và ổn định; bảo đảm an toàn hàng hải là một 

trường hợp điển hình vì liên quan trực tiếp đến lợi ích công, an toàn sinh mạng, 

môi trường biển và sự thông suốt của chuỗi vận tải [162; 164]. 
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Thứ hai, lý thuyết quản trị công hiện đại nhấn mạnh sự chuyển dịch từ 

quản lý hành chính thuần túy sang quản trị theo kết quả, theo chuẩn đầu ra và 

trách nhiệm giải trình. Đối với bảo đảm an toàn hàng hải, điều này có nghĩa là 

cơ quan quản lý nhà nước không chỉ ban hành quy định, mà còn phải tổ chức 

thực hiện, đo lường hiệu quả và điều chỉnh chính sách trên cơ sở bằng chứng 

[147; 149; 160]. 

Thứ ba, quản trị rủi ro là nền tảng trực tiếp cho việc tổ chức kiểm soát 

an toàn trong điều kiện rủi ro động, công nghệ thay đổi nhanh và môi trường 

biển phức tạp. Cách tiếp cận này cho phép chuyển từ tư duy hậu kiểm sang tư 

duy phòng ngừa, cảnh báo sớm và ưu tiên nguồn lực theo mức độ rủi ro [83; 

92; 109]. 

Thứ tư, quản trị tài sản công và quản trị chất lượng dịch vụ công là nền 

tảng để luận án tách bạch hai nội dung quản lý: quản lý hệ thống và quản lý 

cung ứng dịch vụ. Hạ tầng bảo đảm an toàn hàng hải cần được quản trị theo 

vòng đời tài sản; trong khi dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải cần được điều tiết 

theo chuẩn đầu ra, KPI/SLA và cơ chế giám sát chất lượng [94; 141; 183]. 

Từ bốn nền tảng trên, luận án xác định rằng: “quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải không thể được hiểu như hoạt động quản lý kỹ thuật đơn 

thuần, mà phải được nhận diện là quá trình Nhà nước sử dụng quyền lực công 

để kiến tạo thể chế, tổ chức nguồn lực, điều tiết cung ứng và giám sát kết quả 

đối với cả hệ thống và dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải” 

Khái niệm này cần làm rõ ba lớp nội hàm. Thứ nhất, quản lý nhà nước ở 

đây là hoạt động quyền lực công, không đồng nhất với hoạt động tác nghiệp 

hay hoạt động cung ứng dịch vụ. Thứ hai, đối tượng quản lý không chỉ là hệ 

thống tài sản kỹ thuật, mà còn bao gồm dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải và 

các quan hệ phát sinh trong quá trình cung ứng. Thứ ba, mục tiêu quản lý không 

chỉ là tuân thủ pháp luật, mà còn là bảo đảm kết quả an toàn, tính thông suốt, 

chất lượng dịch vụ và trách nhiệm giải trình. 

Về chủ thể quản lý nhà nước, trong quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải trên thế giới, việc xác định cơ quan quản lý ở các quốc gia là 

không hoàn toàn giống nhau do phụ thuộc vào thể chế, tổ chức và mức độ phân 

cấp hành chính của mỗi nước. Thông thường, bộ hoặc cơ quan trung ương của 
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quốc gia đảm nhận xây dựng chiến lược, ban hành quy định, kỹ thuật và khung 

pháp lý phù hợp với chuẩn mực quốc tế. Các cơ quan quản lý nhà nước chuyên 

ngành hàng hải chịu trách nhiệm hướng dẫn, giám sát thực hiện chính sách, 

quản lý dữ liệu kỹ thuật, vận hành tiêu chuẩn và tổng hợp báo cáo. Đáng chú ý, 

ở nhiều quốc gia có xu hướng tách bạch tương đối giữa chức năng quản lý nhà 

nước và chức năng cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải; mức độ tham 

gia của khu vực công, tư hoặc đối tác công – tư khác nhau tùy từng nước và 

từng loại dịch vụ. Nhà nước thiết lập khuôn khổ pháp lý, tiêu chuẩn kỹ thuật, 

cơ chế giám sát và bảo đảm lợi ích công, còn các chủ thể cung ứng phải tuân 

thủ các chuẩn đầu ra và chế độ trách nhiệm giải trình tương ứng [183; 184; 

185]. 

Về phạm vi quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải được xác 

lập theo hai chiều cạnh: không gian pháp lý và không gian kỹ thuật. Không gian 

pháp lý bao gồm toàn bộ vùng nước thuộc quyền tài phán quốc gia và vùng 

biển quốc tế có liên quan đến hoạt động hàng hải, trong khi không gian kỹ thuật 

mở rộng theo phạm vi hoạt động của hệ thống định vị, liên lạc và giám sát tàu 

thuyền. Theo IMO [109], quản lý hiện đại về an toàn hàng hải không giới hạn 

trong lãnh thổ mà được tổ chức theo cơ chế phối hợp khu vực và quốc tế, nhằm 

bảo đảm tính liên thông và an toàn của chuỗi vận tải biển toàn cầu. Sự phối hợp 

này dựa trên nguyên tắc chia sẻ dữ liệu, hài hòa quy chuẩn và giám sát chung 

các chỉ tiêu an toàn. Do đó, phạm vi quản lý nhà nước không chỉ dừng lại ở 

thẩm quyền quốc gia mà còn bao gồm trách nhiệm hợp tác và phối hợp quốc tế 

trong thực hiện nghĩa vụ chung về an toàn hàng hải [148]. 

Về công cụ quản lý, Cơ quan quản lý nhà nước cấp trung ương (cấp Bộ) 

thực hiện quyền lực công thông qua việc ban hành các văn bản quy phạm pháp 

luật, phê duyệt các quy hoạch chiến lược, tổ chức triển khai cơ chế phân cấp 

cũng như giám sát việc tuân thủ [160; 180; 182]. Hoạt động này không dựa trên 

quyền sở hữu hoặc quyền lực thị trường mà khẳng định tính phi thương mại 

của quản lý nhà nước, kể cả trong trường hợp dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải được thực hiện thông qua đặt hàng, đấu thầu hay ký kết hợp đồng với các 

tổ chức ngoài khu vực nhà nước [162; 183]. Tính phi thương mại ở đây có nghĩa 
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là các hoạt động quản lý nhà nước không nhằm mục đích sinh lợi nhuận mà 

hướng tới việc bảo đảm lợi ích chung và sự an toàn cho cộng đồng [90; 164]. 

2.2.1.2. Mục tiêu, đặc điểm và xu hướng  quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải  

Mục tiêu tổng quát của quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải là 

duy trì mức độ an toàn cao cho hoạt động hàng hải, qua đó bảo vệ con người, 

tài sản và môi trường biển, đồng thời bảo đảm giao thông hàng hải thông suốt, 

hỗ trợ thương mại và phát triển bền vững kinh tế biển [127; 171]. Từ mục tiêu 

tổng quát đó, có thể cụ thể hóa thành các mục tiêu bộ phận: hoàn thiện thể chế; 

duy trì tính sẵn sàng của hệ thống; chuẩn hóa chất lượng dịch vụ; nâng cao năng 

lực giám sát, dự báo và phản ứng; tăng cường minh bạch, trách nhiệm giải trình; 

và thúc đẩy số hóa, hiện đại hóa quản lý [94; 95; 97]. 

Quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải có một số đặc điểm nổi 

bật. Thứ nhất, đây là lĩnh vực mang tính quốc tế hóa rất cao, do chịu sự chi phối 

mạnh của các công ước và tiêu chuẩn quốc tế. Thứ hai, đây là lĩnh vực có tính 

liên ngành và đa chủ thể, đòi hỏi sự phối hợp giữa nhiều cơ quan, lực lượng và 

đơn vị cung ứng. Thứ ba, đây là lĩnh vực kết hợp chặt giữa quyền lực công và 

trình độ kỹ thuật chuyên sâu. Thứ tư, đây là lĩnh vực mà hiệu quả quản lý phụ 

thuộc lớn vào dữ liệu, công nghệ, nhân lực và năng lực phản ứng trong điều 

kiện rủi ro động [84; 97; 110]. 

Trong nhiều thập kỷ gần đây, quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng 

hải ghi nhận xu hướng chuyển dịch căn bản từ mô hình dựa trên quy phạm và 

kiểm tra định kỳ sang mô hình quản trị hiện đại đặt trọng tâm vào dịch vụ, dữ 

liệu, rủi ro và trách nhiệm giải trình. Các tổ chức quốc tế trọng yếu như IMO, 

IALA, IHO, EMSA nhấn mạnh rằng bảo đảm an toàn hàng hải không thể đạt 

được chỉ bằng quy định pháp luật, mà phải dựa trên sự kết hợp giữa chuẩn kỹ 

thuật, mức dịch vụ, dữ liệu điện tử và cơ chế tham gia đa chủ thể [95; 109]. 

Theo IALA (2023), quản trị theo mức dịch vụ trở thành xu thế khi Nhà nước 

xác định các chỉ số định lượng như độ sẵn sàng của AtoN, thời gian phản ứng 

cứu nạn và độ trễ phát hành MSI để đánh giá hiệu quả [95]. IHO (2022) khẳng 

định vai trò của số hóa dữ liệu và chuẩn hóa thông tin trong xây dựng cơ sở dữ 
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liệu thống nhất, hỗ trợ ra quyết định nhanh chóng và chính xác [97]. Ở nhiều 

quốc gia, Nhà nước kết hợp đầu tư công với huy động nguồn lực xã hội và thúc 

đẩy đổi mới công nghệ trong vận hành hệ thống BĐATHH; tuy nhiên, mức độ 

và hình thức tham gia của khu vực tư khác nhau giữa từng nước, từng loại hạ 

tầng và từng dịch vụ [183; 184; 185]. OECD (2019) cũng chỉ ra rằng quản lý 

dựa trên rủi ro giúp tập trung nguồn lực cho khu vực có nguy cơ cao, giảm thiểu 

tai nạn và tăng hiệu quả đầu tư [148]. Xu hướng minh bạch hóa và công khai 

dữ liệu trở thành nguyên tắc cốt lõi của quản trị hiện đại, khẳng định vai trò 

Nhà nước kiến tạo trong điều phối mạng lưới đa chủ thể, nâng cao tính bền 

vững của hệ thống quản lý an toàn hàng hải toàn cầu. 

2.2.2. Nội dung quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải  

Cấu trúc nội dung quản lý nhà nước (QLNN) về bảo đảm an toàn hàng 

hải (BĐATHH) được xây dựng dựa trên ma trận 2×3, bao gồm hai nội dung: tổ 

chức và quản lý hệ thống BĐATHH và quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH. 

Mỗi nhóm nội dung đều được phân tích theo ba khía cạnh chức năng: ban hành 

văn bản, tổ chức thực hiện và giám sát, đánh giá [92; 96; 101; 128]. 

2.2.2.1. Tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải trước hết là quản trị 

tài sản kết cấu hạ tầng theo vòng đời, từ quy hoạch đến đầu tư, vận hành, bảo 

trì, nâng cấp và thanh lý. Khác với một dự án đơn lẻ, hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải là mạng lưới kết nối giữa luồng tuyến, báo hiệu, thông tin, thủy đạc–

hải đồ và các trung tâm giám sát, đòi hỏi quy hoạch tổng thể gắn với cấu trúc 

tuyến vận tải, dự báo lưu lượng và phân tích rủi ro. Trong quản trị rủi ro, quy 

hoạch và đầu tư cần ưu tiên khu vực có nguy cơ tai nạn cao, đoạn luồng tàu và 

khu vực có điều kiện tự nhiên phức tạp thay vì phân bổ dàn trải [119]. 

Một là, Ban hành thể chế, quy hoạch, tiêu chuẩn và kế hoạch đầu tư hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Ở khâu ban hành, cơ quan quản lý nhà nước thực hiện vai trò kiến tạo 

khuôn khổ để hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải (BĐATHH) được thiết kế, 

đầu tư và vận hành thống nhất trên phạm vi quốc gia [147; 160]. Nội dung này 

gồm ba nhóm chính: (i) tham mưu, ban hành và tổ chức sửa đổi, bổ sung văn 

bản quy phạm pháp luật và văn bản hướng dẫn thi hành (hạ tầng vật lý, hạ tầng 
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số và dữ liệu); (ii) xây dựng chiến lược, quy hoạch và kế hoạch phát triển hệ 

thống dựa trên phân tích rủi ro [93; 107] và (iii) ban hành tiêu chuẩn, quy chuẩn 

gắn với mục tiêu an toàn và năng lực tài chính [92; 95]. 

Về pháp luật và tiêu chuẩn, nội dung ban hành cần làm rõ phạm vi trách 

nhiệm và cơ chế phối hợp của các chủ thể tham gia (cơ quan quản lý trung ương, 

cơ quan tại cảng/địa phương, đơn vị quản lý khai thác công trình), đồng thời đặt ra 

yêu cầu tối thiểu về mức độ sẵn sàng, độ tin cậy và an toàn thông tin đối với các cấu 

phần như luồng hàng hải, báo hiệu hàng hải, thủy đạc hải đồ, VTS/AIS và hệ thống 

thông tin hàng hải [101; 110]. Việc nội luật hóa và cập nhật chuẩn mực quốc tế là 

cơ sở để bảo đảm tính tương thích, hội nhập và giảm rủi ro vận hành [97; 106]. 

Về quy hoạch, cơ quan quản lý phải xác định cấu trúc mạng lưới và ưu 

tiên đầu tư theo tuyến luồng trọng điểm, khu vực mật độ giao thông cao và khu 

vực có nguy cơ tai nạn cao; gắn quy hoạch với dự báo lưu lượng, xu hướng tàu 

lớn, điều kiện tự nhiên và các kịch bản biến đổi khí hậu [96; 170]. Quy hoạch 

không chỉ xác định cấu trúc hạ tầng mà còn là công cụ điều tiết rủi ro và phân 

bổ nguồn lực theo mức độ ưu tiên [93; 147]. 

Về quản lý chất lượng dữ liệu và hạ tầng thông tin nền. Thủy đạc–hải đồ 

không chỉ là sản phẩm kỹ thuật mà là cơ sở pháp lý–thông tin cho quyết định 

hành hải và quyết định quản lý. IHO nhấn mạnh nghĩa vụ cung cấp dịch vụ thủy 

đạc theo SOLAS và đưa ra chuẩn tối thiểu về khảo sát thủy đạc phục vụ an toàn 

hàng hải [97; 98]. Vì vậy, quản lý nhà nước cần thiết lập cơ chế bảo đảm chất 

lượng dữ liệu, cơ chế cập nhật, cơ chế chia sẻ và cơ chế kiểm định, bảo đảm 

thông tin hàng hải thống nhất giữa các kênh [97]. 

Bên cạnh dữ liệu, quản lý hệ thống còn bao gồm quản lý đầu tư, tiêu 

chuẩn hóa và hiện đại hóa các cấu phần vật lý và số của hệ thống, như báo hiệu 

hàng hải, trung tâm VTS, thiết bị giám sát, đường truyền và nền tảng phần mềm 

[94; 113]. Việc hiện đại hóa cần gắn với kiến trúc hàng hải điện tử (e-

Navigation) và tính tương thích liên thông, vì e-Navigation hướng tới hài hòa 

thu thập, tích hợp, trao đổi, trình bày, phân tích thông tin biển trên tàu và bờ 

[106; 108]. Nếu thiếu thiết kế tổng thể, đầu tư công nghệ có thể tạo ra sự lãng 

phí, rời rạc, khó chia sẻ dữ liệu và khó mở rộng [185]. 
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Cuối cùng, tổ chức quản lý hệ thống bao hàm cơ chế tài chính bền vững 

cho vận hành và bảo trì. Các cấu phần như báo hiệu, VTS hay khảo sát thủy 

đạc có chi phí duy trì thường xuyên và chi phí thay thế theo chu kỳ. Trong kinh 

nghiệm quốc tế, một số quốc gia thiết kế phí an toàn hoặc cơ chế thu–chi chuyên 

biệt để tài trợ cho giám sát và điều phối giao thông, bảo đảm dịch vụ thiết yếu 

không phụ thuộc hoàn toàn vào ngân sách thường xuyên [129; 144]. Từ góc độ 

quản trị, thiết kế tài chính phải đi cùng cơ chế công khai minh bạch và đánh giá 

hiệu quả để bảo đảm tính chính danh và hiệu lực chi tiêu công [147; 149]. 

Hai là, tổ chức thực hiện quy hoạch, đầu tư và vận hành hệ thống bảo 

đảm an toàn hàng hải 

Tổ chức thực hiện nhằm bảo đảm các yêu cầu của pháp luật, quy hoạch, 

tiêu chuẩn và kế hoạch đầu tư được triển khai đồng bộ từ trung ương tới địa 

phương [160; 184]. Trước hết, cơ quan quản lý tổ chức tuyên truyền, tập huấn 

và hướng dẫn chuyên môn để các đơn vị liên quan hiểu và áp dụng thống nhất; 

đồng thời ban hành quy trình nghiệp vụ để chuẩn hóa hoạt động điều hành, vận 

hành và phối hợp tác nghiệp [102; 114]. 

Trong triển khai đầu tư, nhiệm vụ trọng tâm là lập và tổ chức thực hiện 

danh mục dự án ưu tiên (nạo vét, duy tu luồng; nâng cấp báo hiệu; hiện đại hóa 

VTS/AIS; nền tảng dữ liệu…), bố trí nguồn lực và quản lý dự án theo tiếp cận 

vòng đời tài sản [183]. Việc lựa chọn công nghệ và phương án đầu tư cần bảo 

đảm tính tương thích, khả năng mở rộng và liên thông dữ liệu để tránh hình 

thành các hệ thống rời rạc [106; 185]. 

Trong vận hành, Nhà nước (thông qua cơ quan chuyên trách hoặc đơn vị 

được giao quản lý khai thác) tổ chức duy tu, bảo trì, kiểm định định kỳ nhằm 

duy trì trạng thái hoạt động ổn định; vận hành liên tục các trung tâm giám sát, 

điều phối; bảo đảm cập nhật dữ liệu và thông tin hàng hải; và duy trì năng lực 

ứng phó khi có sự cố bất thường do thiên tai, tai nạn hoặc gián đoạn kỹ thuật 

[92; 129; 145]. 

Điều phối liên ngành/liên cấp: do thực địa hàng hải là giao điểm giữa 

nhiều chủ thể (cảng vụ, VTS, SAR, đơn vị khai thác công trình…), tổ chức thực 

hiện cần dịch chuẩn pháp lý thành quy trình phối hợp, kênh dữ liệu và trách 

nhiệm theo tình huống (bình thường/khẩn cấp) [84; 110; 146].  
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Ba là, giám sát, đánh giá quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Giám sát, đánh giá có chức năng kiểm soát tuân thủ và đo lường hiệu quả 

vận hành hệ thống theo mục tiêu an toàn [128; 147]. Hoạt động này bao gồm 

thanh tra, kiểm tra việc chấp hành pháp luật, tiêu chuẩn kỹ thuật; kiểm soát chất 

lượng công trình/thiết bị và an toàn thông tin; giám sát tiến độ, chất lượng và 

hiệu quả chi tiêu của các dự án đầu tư, duy tu [105; 149]. 

Song song với kiểm tra hành chính, xu hướng quốc tế là áp dụng giám 

sát dựa trên dữ liệu và chỉ số hiệu suất (KPI), ví dụ: mức độ sẵn sàng của báo 

hiệu, thời gian khắc phục báo hiệu lệch vị trí, tỷ lệ chiều dài luồng đạt chuẩn 

độ sâu thiết kế, độ phủ giám sát của VTS/AIS hoặc mức độ kịp thời và chính 

xác của dữ liệu thủy đạc – hải đồ [82; 92; 129]. Kết quả giám sát cần được tổng 

hợp định kỳ và công khai ở mức phù hợp để tăng minh bạch và trách nhiệm 

giải trình [147; 149]. Các kết quả giám sát là cơ sở phản hồi chính sách: cập 

nhật quy hoạch, điều chỉnh tiêu chuẩn, ưu tiên đầu tư và hoàn thiện tổ chức vận 

hành theo tiếp cận cải tiến liên tục [90; 106; 147]. 

2.2.2.2. Quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Nếu quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải nhấn mạnh việc xác lập 

hệ thống  tài sản phục vụ bảo đảm an toàn hàng hải, thì quản lý cung ứng dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải nhấn mạnh đầu ra phục vụ người sử dụng. Dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải có đặc điểm là dịch vụ công thiết yếu, có nhu cầu 

ổn định, khó thay thế và thường có yếu tố độc quyền tự nhiên theo lĩnh vực (ví 

dụ: hoa tiêu, điều phối giao thông trên tuyến luồng, vận hành báo hiệu). Do đó, 

quản lý nhà nước cần thiết kế khung chuẩn dịch vụ, cơ chế cấp phép/ủy quyền, 

cơ chế kiểm soát chất lượng và cơ chế xử lý vi phạm, thay vì chỉ tập trung vào 

năng lực kỹ thuật của nhà cung cấp [147; 183]. 

Một là, ban hành cơ chế, tiêu chuẩn dịch vụ và điều kiện cung ứng dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Ban hành trong quản lý dịch vụ BĐATHH tập trung vào việc xác lập 

chuẩn đầu ra và cơ chế điều tiết để bảo đảm dịch vụ công ích được cung ứng 

liên tục, an toàn và công bằng. Cơ quan quản lý quy định rõ danh mục dịch vụ 

thiết yếu (báo hiệu, hoa tiêu, thông tin hàng hải, VTS, tìm kiếm cứu nạn…), 

tiêu chuẩn mức dịch vụ theo từng loại hình và vùng nước; đồng thời phân định 
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vai trò giữa cơ quan quản lý nhà nước và đơn vị cung ứng (tránh đồng nhất Nhà 

nước với nhà cung cấp dịch vụ) [149]. 

Trong quản trị công, tiêu chuẩn dịch vụ cần được cụ thể hóa bằng hệ chỉ 

số KPI/SLA (ví dụ thời gian chờ hoa tiêu, độ kịp thời thông báo hàng hải, độ 

sẵn sàng kênh VTS…), làm căn cứ cho cơ chế cấp phép/đặt hàng, cơ chế giá – 

phí, chế tài và đánh giá hiệu quả. Đồng thời, khung pháp lý cần quy định chế 

độ dữ liệu và báo cáo bắt buộc (chuẩn dữ liệu, tần suất cập nhật, chia sẻ liên 

thông) để phục vụ giám sát chất lượng dịch vụ [106; 129]. 

Hai là, tổ chức thực hiện và điều tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

Tổ chức thực hiện thể hiện vai trò điều phối của Nhà nước trong vận 

hành dịch vụ: (i) tuyên truyền, tập huấn và hướng dẫn thực hiện pháp luật, quy 

trình và tiêu chuẩn dịch vụ; (ii) lựa chọn/đặt hàng đơn vị cung ứng phù hợp, 

quản trị hợp đồng theo kết quả; và (iii) tổ chức phối hợp tác nghiệp 24/7 giữa 

cơ quan quản lý, cảng vụ, trung tâm VTS, tổ chức hoa tiêu, lực lượng tìm kiếm 

cứu nạn (SAR) và các chủ thể liên quan nhằm bảo đảm liên tục của dịch vụ và 

xử lý kịp thời tình huống phát sinh [34]. 

Một nội dung cốt lõi là quản lý thiết lập và vận hành các dịch vụ thông 

tin, giám sát và điều phối (như VTS). IMO coi VTS là dịch vụ được tiêu chuẩn 

hóa quốc tế, góp phần đảm bảo an toàn sinh mạng, hành hải an toàn và hiệu 

quả, đồng thời bảo vệ môi trường biển; SOLAS cho phép quốc gia thiết lập 

VTS khi lưu lượng và mức độ rủi ro biện minh và khi VTS có khả năng cải 

thiện an toàn và hiệu quả hành hải [101; 110]. Từ đó, quản lý nhà nước cần 

quan tâm đồng thời đến ba trụ cột: căn cứ thiết lập, năng lực vận hành (nhân 

lực, quy trình, công nghệ) và cơ chế phối hợp với tàu thuyền/đơn vị liên quan. 

Một nội dung quan trọng khác là quản lý cung ứng thông tin hàng hải 

trong bối cảnh số hóa. Với hàng hải điện tử (e-navigation), nhu cầu trao đổi dữ 

liệu hành hải, dữ liệu hàng nguy hiểm, dữ liệu hành trình và dữ liệu cảng biển 

gia tăng, kéo theo yêu cầu chuẩn hóa dữ liệu và chuẩn hóa quy trình báo cáo. 

Các nền tảng số (như SafeSeaNet ở châu Âu) hay các nền tảng điều phối đúng 

thời điểm (just-in-time) tại cảng trung chuyển lớn cho thấy xu hướng chuyển 
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từ phương thức báo cáo thủ công sang phương thức trao đổi dữ liệu điện tử để 

hỗ trợ quyết định điều phối và giảm thời gian chờ [85; 106]. 

Thực hiện điều tiết cung ứng dịch vụ hiện đại thường gắn với số hóa quy 

trình và tích hợp dữ liệu. Cơ quan quản lý thúc đẩy xây dựng các nền tảng số 

hỗ trợ điều độ hoa tiêu, tiếp nhận và công bố thông báo hàng hải điện tử, chia 

sẻ dữ liệu luồng lạch/hải đồ và thiết lập kênh phản hồi người sử dụng. Việc tiêu 

chuẩn hóa giao diện dữ liệu và liên thông giữa các hệ thống giúp giảm độ trễ 

thông tin và giảm rủi ro do thông tin không nhất quán [185]. 

Song song, Nhà nước tổ chức đào tạo, cấp chứng chỉ và phát triển năng 

lực của lực lượng cung ứng dịch vụ (hoa tiêu, nhân viên VTS, kỹ thuật viên báo 

hiệu…), bảo đảm đáp ứng chuẩn nghề nghiệp và duy trì năng lực vận hành 

trong bối cảnh tàu lớn và mật độ giao thông hàng hải tăng [102]. 

Ba là, giám sát, đánh giá chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Trong nội dung này, cơ quan quản lý nhà nước giữ vai trò trung tâm, bởi 

chính cơ quan quản lý là chủ thể quy định chuẩn chất lượng dịch vụ, xác lập 

KPI, SLA và yêu cầu công bố thông tin, báo cáo định kỳ để theo dõi kết quả 

cung ứng dịch vụ một cách thực chất. Trên cơ sở đó, cơ quan quản lý không 

chỉ kiểm tra việc tuân thủ thủ tục mà còn tổ chức thu thập, đối chiếu và phân 

tích dữ liệu vận hành; thiết lập hệ thống theo dõi thường xuyên bằng các bảng 

chỉ số, tiến hành kiểm tra hiện trường, kiểm tra hồ sơ tác nghiệp khi xuất hiện 

dấu hiệu rủi ro hoặc phát sinh khiếu nại từ người sử dụng dịch vụ [105].  

Cùng với đó, cơ quan quản lý tiếp nhận, xử lý và phản hồi kiến nghị của 

hãng tàu, cảng, đại lý và các chủ thể liên quan thông qua cơ chế minh bạch, qua 

đó đánh giá mức độ đáp ứng dịch vụ từ góc nhìn thị trường. Kết quả giám sát 

và phản hồi này trở thành căn cứ để cơ quan quản lý áp dụng chế tài hoặc cơ 

chế khuyến khích phù hợp, điều chỉnh đơn giá, phương thức đặt hàng, mức phí, 

đồng thời cập nhật tiêu chuẩn dịch vụ và định hướng ưu tiên đầu tư trong dài 

hạn. Như vậy, giám sát dịch vụ không chỉ nhằm phát hiện sai sót, mà còn là 

công cụ để cơ quan quản lý nhà nước điều chỉnh hành vi cung ứng, nâng cao 

trách nhiệm giải trình và tạo lập vòng phản hồi chính sách nhằm cải thiện liên 

tục chất lượng dịch vụ công [90; 147]. 
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Từ phân tích hai nhóm nội dung, có thể thấy quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải bao quát cả quản lý hệ thống và quản lý cung ứng dịch 

vụ, đồng thời được thực hiện qua ba chức năng là ban hành, tổ chức thực hiện 

và giám sát, đánh giá. Trên cơ sở đó, luận án khái quát nội dung này theo khung 

phân tích 2×3 tại Bảng 2.3. 

Bảng 2.3. Nội dung quản lý nhà nước về BĐATHH theo khung phân tích 2x3 

Chức 

năng 

QLNN 

Tổ chức, quản lý hệ thống bảo 

đảm an toàn hàng hải 

(H1 – H2 – H3)  

Quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải 

(D1 – D2 – D3) 

Ban hành 

thể chế 

(H1 – D1) 

- Ban hành văn bản pháp luật, cơ 

chế hệ thống  

- Quy hoạch mạng lưới luồng, 

đèn, đài trạm; số hóa. 

- Quy chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật 

công trình, báo hiệu... 

- Định mức kinh tế - kỹ thuật  

- Cơ chế tài chính, huy động 

nguồn lực xã hội. 

- Ban hành quy định Danh mục, tiêu 

chuẩn chất lượng (KPI/SLA) và điều 

kiện kinh doanh dịch vụ. 

- Khung giá/phí/lệ phí dịch vụ và cơ chế 

tài chính. 

- Chuẩn năng lực nhân lực dịch vụ. 

- Điều kiện và tiêu chuẩn cấp phép đào 

tạo. 

Tổ chức 

thực hiện 

(H2 – D2) 

- Quản lý dự án đầu tư xây dựng 

và hiện thực hóa quy hoạch. 

- Quản lý bảo trì, nạo vét duy tu 

luồng hàng hải. 

- Số hóa và quản lý dữ liệu tài 

sản. 

- Đặt hàng/đấu thầu/ giao nhiệm vụ... 

dịch vụ  

- Điều tiết cung ứng dịch vụ  

- Quản lý hoạt động cơ sở đào tạo và cấp 

chứng chỉ chuyên môn, đào tạo nhân lực 

dịch vụ 

- Ứng dụng công nghệ số. 

Kiểm tra 

giám sát 

(H3 – D3) 

- Thanh tra, kiểm tra hệ thống  

- Nghiệm thu chất lượng công 

trình hệ thống  

- Giám sát an toàn hàng hải và 

môi trường biển 

- Điều tra sự cố hàng hải.  

- Giám sát tuân thủ cam kết SLA/KPI. 

- Nghiệm thu và thanh quyết toán dịch 

vụ. 

- Thanh tra năng lực thực tế và tuân thủ 

tại cảng biển. 

- Xử lý vi phạm và cưỡng chế thực thi 

- Đánh giá sự hài lòng và xếp hạng nhà 

cung cấp  

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, 2025. 

Bảng 2.3 cho thấy nội dung quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng 

hải được cấu trúc thống nhất theo hai nhóm nội dung và ba chức năng quản lý 

nhà nước. Cách tiếp cận này là cơ sở để luận án xây dựng hệ tiêu chí đánh giá 

kết quả quản lý và phân tích các yếu tố ảnh hưởng ở các mục tiếp theo. 
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2.2.3. Tiêu chí đánh giá và các yếu tố ảnh hưởng tới kết quả quản lý 

nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

2.2.3.1. Tiêu chí đánh giá kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Tiêu chí đánh giá kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

được xây dựng trên ba căn cứ: kế thừa hệ thống pháp luật, quy hoạch, quy 

chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật và cơ chế quản lý dịch vụ của Việt Nam; tham chiếu 

có chọn lọc các chuẩn mực, khuyến nghị và cách tiếp cận quốc tế về quản lý 

hàng hải, quản lý rủi ro, quản lý tài sản kết cấu hạ tầng, kiểm soát chất lượng 

dịch vụ và đo lường kết quả thực thi; đồng thời tích hợp các căn cứ này vào 

khung phân tích 2×3 để hình thành hệ tiêu chí phù hợp với đặc thù quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam. Trên cơ sở đó, luận án xác lập 

6 nhóm tiêu chí trong Bảng 2.4 gồm H1, H2, H3, D1, D2, D3, bảo đảm sự liên 

thông giữa cơ sở lý luận, bảng tiêu chí, đánh giá thực trạng và lượng hóa các 

biến quan sát trong mô hình nghiên cứu định lượng [147; 160]. 

Nhóm tiêu chí thứ nhất là tiêu chí đánh giá kết quả ban hành cơ chế, 

pháp luật, quy hoạch và tiêu chuẩn kỹ thuật hệ thống BĐATHH (H1) [147]. Kết 

quả quản lý ở phương diện này không chỉ được phản ánh ở số lượng văn bản 

được ban hành, mà quan trọng hơn ở mức độ đầy đủ, đồng bộ, cập nhật và khả 

thi của hệ thống thể chế. Một hệ thống thể chế có chất lượng phải bảo đảm sự 

liên thông giữa luật, nghị định, thông tư, quy chuẩn, tiêu chuẩn và công cụ quy 

hoạch; phân định rõ trách nhiệm của các chủ thể quản lý; đồng thời tạo hành 

lang pháp lý cho đầu tư, duy tu, khai thác, số hóa và giám sát hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải [101].  

Nhóm tiêu chí thứ hai là tiêu chí đánh giá kết quả tổ chức thực hiện trong 

quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải (H2) [160]. Đây là nhóm tiêu chí 

phản ánh năng lực hiện thực hóa các định hướng chính sách, quy hoạch và tiêu 

chuẩn vào thực tiễn đầu tư, quản lý tài sản, bảo trì, vận hành và hiện đại hóa hệ 

thống [183]. Một kết quả quản lý tích cực không chỉ thể hiện ở việc có bố trí 
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nguồn lực, mà còn ở khả năng phân bổ nguồn lực đúng trọng tâm, tổ chức phối 

hợp đồng bộ giữa các chủ thể, duy trì trạng thái kỹ thuật và trạng thái sẵn sàng 

phục vụ của hệ thống [92].  

Nhóm tiêu chí thứ ba là tiêu chí đánh giá kết quả giám sát, đánh giá đối 

với hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải (H3) [105]. Trong điều kiện quản lý 

công hiện đại, giám sát không chỉ là hoạt động hậu kiểm, mà còn phải trở thành 

một cấu phần của điều hành dự báo, quản trị rủi ro và phản hồi chính sách [90]. 

Do đó, kết quả quản lý ở phương diện này không nên chỉ phản ánh ở số cuộc 

thanh tra, kiểm tra hay số vụ việc được phát hiện, mà cần cho thấy năng lực 

theo dõi hiện trạng, cảnh báo sớm rủi ro, phát hiện sai lệch, xử lý vi phạm và 

điều chỉnh quản lý trên cơ sở bằng chứng [82].  

Nhóm tiêu chí thứ tư là tiêu chí đánh giá kết quả ban hành cơ chế, chính 

sách dịch vụ BĐATHH (D1) [147]. Kết quả quản lý ở phương diện này được 

phản ánh ở mức độ Nhà nước xác lập được khung pháp lý rõ ràng cho danh 

mục dịch vụ, tiêu chuẩn chất lượng, điều kiện cung ứng, cơ chế giá, định mức, 

đặt hàng hoặc đấu thầu, cũng như trách nhiệm giải trình của chủ thể cung ứng 

[141]. Một cơ chế quản lý dịch vụ có chất lượng phải bảo đảm phân định được 

ranh giới giữa dịch vụ công ích và dịch vụ mang tính thị trường, giữa trách 

nhiệm quản lý nhà nước và trách nhiệm cung ứng dịch vụ, đồng thời tạo cơ sở 

pháp lý cho việc kiểm soát đầu ra và chất lượng dịch vụ [6].  

Nhóm tiêu chí thứ năm là tiêu chí đánh giá kết quả tổ chức thực hiện 

trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải (D2) [110]. Đây là 

nhóm tiêu chí phản ánh năng lực của bộ máy quản lý trong việc tổ chức, điều 

phối, kiểm soát và bảo đảm hoạt động cung ứng dịch vụ được triển khai đúng 

chuẩn, đúng quy trình, đúng đối tượng và đúng yêu cầu an toàn hàng hải [102]. 

Kết quả quản lý không chỉ thể hiện ở số lượng dịch vụ được cung cấp hay số 

lượt tàu thuyền được phục vụ, mà còn ở mức độ ổn định của chất lượng dịch 

vụ, năng lực của nhân lực chuyên môn, hiệu quả phối hợp giữa các chủ thể 
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tham gia cung ứng và khả năng kiểm soát đầu ra của dịch vụ [94].  

Nhóm tiêu chí thứ sáu là tiêu chí đánh giá kết quả giám sát, đánh giá 

chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải (D3) [149]. Trong bối cảnh quản 

lý công theo kết quả, chất lượng dịch vụ không thể được đánh giá chỉ bằng 

nghiệm thu hành chính, mà cần được theo dõi bằng các chỉ số phản ánh đầu ra, 

mức độ đáp ứng nhu cầu, tính kịp thời, tính liên tục và khả năng cải tiến chất 

lượng [147]. Từ góc độ quản lý nhà nước, cơ chế giám sát dịch vụ có hiệu quả 

phải đo lường được chất lượng thực tế, phát hiện được sai lệch, xử lý được nhà 

cung ứng không đáp ứng yêu cầu, đồng thời tạo động lực cải tiến liên tục [106].  

Sáu nhóm tiêu chí đánh giá kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải được xây dựng trên nền tảng những cách tiếp cận lý thuyết khác nhau 

tương ứng với từng chức năng và từng trục nội dung quản lý trong bảng 2.4. 

Cụ thể, tiêu chí H1 được tham chiếu từ lý thuyết thể chế và chuẩn mực giám 

sát thực thi của North (1990) và IMO III Code (2013) [105; 143]; tiêu chí D1 

dựa trên cách tiếp cận điều tiết công và đánh giá chính sách của Majone (1994) 

và OECD Framework for Regulatory Policy Evaluation (2014) [131; 147]; tiêu 

chí H2 kế thừa tư duy quản lý tài sản công, quản trị vòng đời và hiệu quả đầu 

tư từ ISO 55000 (2024), World Bank (1994), World Bank (2021) [120; 183; 

185]; tiêu chí D2 tham chiếu quản lý chất lượng và hiệu quả cung ứng dịch vụ 

theo Praetorius (2014) và IALA G1111 (2025) [118; 158]; tiêu chí H3 dựa trên 

các tiếp cận về giám sát công, hiệu quả khu vực công và quản trị theo kết quả 

của Hood và Peters (2004), ISO 55000 (2024), Pollitt và Bouckaert (2011) [91; 

120; 155]; trong khi tiêu chí D3 được xây dựng trên cơ sở lý thuyết giá trị công, 

quản trị dịch vụ công và quản trị rủi ro của Moore (1995), Osborne (2010), 

Valdez Banda và Goerlandt (2018) [140; 151; 178]. Cụ thể chi tiết bộ 30 tiêu 

chí đánh giá (KPI) được luận án trình bày tại Phụ lục 8.  
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Bảng 2.4. Tổng hợp các tiêu chí đánh giá kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải theo khung phân tích 2×3 

Chức năng Quản lý hệ thống BĐATHH 

(trục H)  

Quản lý cung ứng dịch vụ 

BĐATHH (trục D) 

Ban hành thể 

chế (BH) 

Tiêu chí 1 (H1): 

• Đầy đủ, đồng bộ VB/QCVN/quy 

hoạch hệ thống 

• Tham vấn và đánh giá tác động 

quy định trước ban hành 

• Rà soát, cập nhật theo chu kỳ 

• Mức độ nội luật hóa chuẩn 

IALA/SOLAS/IHO 

• Số hóa và công khai thông tin 

chính sách 

Tiêu chí 2 (D1): 

• Chất lượng thể chế về cơ chế tài 

chính và định mức đơn giá dịch vụ 

• Tính kịp thời, minh bạch khi ban 

hành 

• Mức độ tiếp thu khuyến nghị 

quốc tế và doanh nghiệp 

• Công khai văn bản giá, phí, lệ phí, 

định mức 

 

Tổ chức thực 

hiện (TH) 

Tiêu chí 3 (H2): 

• Hiệu quả triển khai dự án đầu tư 

hạ tầng (tiến độ, chất lượng, chi 

phí) 

• Mức độ áp dụng quản lý dựa trên 

rủi ro trong duy tu bảo trì 

• Tuân thủ kế hoạch duy tu bảo trì 

theo vòng đời tài sản 

• Chất lượng hệ thống dữ liệu quản 

lý tài sản; số hóa thủ tục hành chính 

Tiêu chí 4 (D2): 

• Tính liên tục và đáp ứng kỹ thuật 

của dịch vụ so với SLA/KPI đã 

cam kết 

• Minh bạch cơ chế lựa chọn nhà 

cung ứng 

• Không gián đoạn dịch vụ; ký kết 

hợp đồng đúng hạn 

• Đánh giá định kỳ năng lực nhà 

cung ứng 

Giám sát & 

đánh giá 

(GS) 

Tiêu chí 5 (H3) 

• Tỷ lệ kế hoạch thanh tra, kiểm tra 

được thực hiện 

• Mức độ áp dụng kiểm tra theo rủi 

ro thay vì định kỳ 

• Tỷ lệ khiếm khuyết phát hiện chủ 

động và khắc phục đúng hạn 

• Tần suất cập nhật dữ liệu trạng 

thái hệ thống trên nền tảng số 

• Hiệu quả tài chính: định mức, chi 

phí bình quân, minh bạch tài khóa 

Tiêu chí 6 (D3): 

• Tỷ lệ hợp đồng có KPI/SLA được 

theo dõi và nghiệm thu độc lập 

• Tỷ lệ khuyến nghị sau thanh tra 

được thực hiện đúng hạn 

• Mức độ hài lòng của doanh 

nghiệp và thuyền viên (khảo sát 

định kỳ) 

• Công bố báo cáo hiệu quả QLNN 

hằng năm 

• Hiệu quả tiếp nhận và xử lý phản 

ánh, kiến nghị 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp và đề xuất, 2026. 

Bảng 2.4 không chỉ hệ thống hóa các yêu cầu đánh giá, mà còn cụ thể 

hóa chúng thành những phương diện có thể quan sát, đối chiếu và lượng hóa 

trong nghiên cứu. Trên cơ sở đó, luận án sử dụng bộ tiêu chí này làm căn cứ rà 

soát thực trạng, nhận diện khoảng trống quản lý và lựa chọn các chỉ báo phù 

hợp cho phân tích định lượng ở các phần tiếp theo. 
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2.2.3.2. Các yếu tố ảnh hưởng tới kết quả quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải 

Trên cơ sở tổng hợp lý thuyết quản trị công, kinh tế công cộng, quản trị 

rủi ro, quản trị dữ liệu và đặc thù của lĩnh vực hàng hải, luận án xác định bảy 

nhóm điều kiện có khả năng chi phối kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải  gồm nhóm yếu tố bên trong (chủ quan) và nhóm yếu tố bên ngoài 

(khách quan) [93; 147; 160; 164; 183; 185]. Nội dung được tổng quát khoa học 

như sau: 

Thứ nhất, thể chế và pháp luật là nền tảng của kết quả quản lý nhà nước 

về BĐATHH [160; 184]. Đây không chỉ là khuôn khổ điều chỉnh hành vi mà 

còn là công cụ xác lập trật tự quản lý, phân định thẩm quyền, trách nhiệm và 

cơ chế phối hợp giữa các chủ thể [183]. Một hệ thống pháp luật minh bạch, 

đồng bộ, ổn định và tương thích với chuẩn mực quốc tế sẽ tạo cơ sở cho việc 

ban hành chính sách đúng hướng, tổ chức thực hiện thống nhất và giám sát có 

hiệu lực [101]. Ngược lại, nếu thể chế thiếu đồng bộ, chậm cập nhật hoặc còn 

khoảng trống pháp lý thì dễ phát sinh chồng chéo, phân tán trách nhiệm và làm 

giảm hiệu quả quản lý [183; 184]. Vì vậy, đây là nhân tố tác động trực tiếp đến 

chức năng ban hành, đồng thời lan tỏa tới toàn bộ quá trình quản lý nhà nước. 

Thứ hai, tổ chức bộ máy và nhân lực quản lý nhà nước giữ vai trò quyết 

định đối với chất lượng thực thi [160; 183]. Trong lĩnh vực bảo đảm an toàn 

hàng hải, một bộ máy hợp lý phải bảo đảm phân công rõ chức năng, đầu mối 

quản lý minh bạch và phối hợp liên thông giữa các cấp, các ngành, các đơn vị 

thực thi [110]. Tuy nhiên, hiệu quả của bộ máy chỉ được bảo đảm khi gắn với 

đội ngũ nhân lực có năng lực chuyên môn, kỹ năng quản trị, khả năng phối hợp 

và thích ứng với yêu cầu công nghệ mới [114]. Nếu tổ chức phân tán, quy trình 

thiếu thông suốt hoặc nhân lực hạn chế về năng lực thì chính sách khó được 

chuyển hóa thành kết quả quản lý cụ thể [184]. Do đó, đây là nhân tố ảnh hưởng 

trực tiếp, đặc biệt đối với chức năng tổ chức thực hiện và giám sát, đánh giá. 
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Thứ ba, nguồn lực tài chính và cơ sở vật chất kỹ thuật là điều kiện vật 

chất bảo đảm cho tính liên tục và ổn định của hệ thống BĐATHH [141; 164]. 

Đây là lĩnh vực đòi hỏi đầu tư lớn, chi phí duy tu cao và phụ thuộc nhiều vào 

chất lượng tài sản công chuyên ngành [183]. Nếu nguồn lực phân bổ không đủ, 

thiếu ổn định hoặc sử dụng kém hiệu quả thì hệ thống báo hiệu, luồng tuyến, 

điều phối giao thông, thông tin hàng hải và hạ tầng hỗ trợ khó duy trì ở trạng 

thái kỹ thuật đáp ứng yêu cầu [92]. Ngược lại, khi cơ chế tài chính ổn định, 

phân bổ hợp lý và gắn với quản trị vòng đời tài sản, Nhà nước sẽ có điều kiện 

duy trì năng lực vận hành hệ thống và nâng cao chất lượng dịch vụ công [183]. 

Vì vậy, đây là nhân tố tác động trực tiếp chủ yếu tới khâu tổ chức thực hiện và 

giám sát hệ thống. 

Thứ tư, khoa học, công nghệ và dữ liệu ngày càng trở thành động lực 

quan trọng nâng cao chất lượng quản lý nhà nước về BĐATHH [106; 185]. Sự 

phát triển của hàng hải điện tử (e-Navigation), AIS, VTS, hải đồ điện tử, công 

nghệ cảm biến và phân tích dữ liệu thời gian thực đã làm thay đổi phương thức 

quản lý theo hướng hiện đại, dựa trên dữ liệu [94; 113]. Khi công nghệ được 

đầu tư đồng bộ và dữ liệu được liên thông, cơ quan quản lý có thể nâng cao 

năng lực dự báo, phát hiện sớm rủi ro, điều hành linh hoạt và giám sát minh 

bạch hơn. Ngược lại, nếu số hóa phân tán, tiêu chuẩn dữ liệu không thống nhất 

hoặc năng lực vận hành công nghệ còn yếu thì công nghệ chưa thể chuyển hóa 

thành kết quả quản lý thực chất. Do đó, yếu tố này tác động trực tiếp đến hiệu 

quả tổ chức thực hiện và giám sát, đồng thời quyết định mức độ hiện đại hóa 

quản lý nhà nước [149]. 

Thứ năm, hợp tác quốc tế và khu vực là đòn bẩy quan trọng để nâng cao 

năng lực quản lý nhà nước về BĐATHH trong điều kiện hội nhập [84; 101]. 

Thông qua các công ước quốc tế, cơ chế hợp tác chuyên ngành và chương trình 

hỗ trợ kỹ thuật, Nhà nước có điều kiện tiếp cận chuẩn mực quốc tế, công nghệ 

mới, mô hình quản lý tiên tiến và nguồn lực đào tạo. Yếu tố này không chỉ hỗ 
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trợ hoàn thiện thể chế trong nước mà còn tăng cường năng lực thực thi, chuẩn 

hóa nghiệp vụ và mở rộng phối hợp xử lý các vấn đề xuyên biên giới [94]. Do 

đó, hợp tác quốc tế chủ yếu tác động gián tiếp nhưng có ý nghĩa chiến lược đối 

với cả chức năng ban hành và tổ chức thực hiện. 

Thứ sáu, hạ tầng và năng lực ứng phó phản ánh mức độ đáp ứng của 

nền tảng kỹ thuật và khả năng phản ứng trước sự cố trong bảo đảm an toàn 

hàng hải [92]. Yếu tố này chi phối trực tiếp điều kiện vận hành, mức độ sẵn 

sàng kỹ thuật của hệ thống và khả năng xử lý kịp thời các rủi ro phát sinh [93]. 

Về bản chất, đây là yếu tố nền tảng, được sử dụng như chỉ báo thành phần để 

phân tích năng lực tổ chức thực hiện và giám sát, không tách thành biến độc 

lập riêng trong mô hình [147]. 

Thứ bảy, bối cảnh kinh tế – xã hội tác động đến kết quả quản lý nhà nước  

qua việc làm thay đổi nhu cầu, mức độ ưu tiên chính sách và yêu cầu chất lượng 

dịch vụ [170; 171]. Khi lưu lượng vận tải biển gia tăng, yêu cầu kết nối chuỗi 

cung ứng cao hơn và áp lực cạnh tranh quốc tế lớn hơn, Nhà nước buộc phải 

nâng cao chất lượng quản lý hệ thống và dịch vụ BĐATHH. Ngược lại, các cú 

sốc kinh tế, dịch bệnh hay biến động thương mại toàn cầu có thể làm gia tăng 

áp lực thích ứng đối với hệ thống quản lý. Đây là yếu tố bên ngoài, tác động 

gián tiếp nhưng rộng khắp tới toàn bộ khung quản lý nhà nước [147; 160]. 

Trên cơ sở phân tích bảy yếu tố nêu trên, có thể thấy mỗi yếu tố có cơ 

chế và mức độ tác động khác nhau đối với kết quả quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải. Để khái quát hóa các mối quan hệ này một cách hệ thống, 

luận án tổng hợp và quy chiếu các yếu tố ảnh hưởng vào khung phân tích 2×3 

như trình bày tại Bảng 2.5. 
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Bảng 2.5. Tổng hợp các yếu tố ảnh hưởng đến kết quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải và sự quy chiếu vào khung phân tích 2×3 

Yếu tố ảnh 

hưởng 

Tác động trong khung 2×3 Quy chiếu vào phân tích định 

lượng (biến quan sát) 

Nhóm bên trong: 

Thể chế và pháp 

luật  

Tác động trực tiếp, trọng tâm 

ở H1, D1; đồng thời chi phối 

gián tiếp H2, H3, D2, D3 

thông qua tính khả thi và minh 

bạch của chính sách. 

Biến về tính minh bạch, đồng bộ, ổn 

định, khả thi và mức độ phù hợp với 

chuẩn mực quốc tế trong H1, D1. 

Nhóm bên trong: 

Tổ chức bộ máy 

và nhân lực  

Tác động trực tiếp, trọng tâm 

ở H2, H3, D2, D3 

Biến về phân công chức năng, phối 

hợp, chất lượng nhân lực, năng lực 

điều hành và giám sát trong H2, H3, 

D2, D3. 

Nhóm bên trong: 

Tài chính và 

nguồn lực  

Tác động trực tiếp, trọng tâm 

ở H2, H3; ảnh hưởng gián tiếp 

đến D2, D3 thông qua năng 

lực bảo đảm dịch vụ. 

Biến về mức độ bảo đảm nguồn lực, 

hiệu quả phân bổ, duy trì tài sản, khả 

năng đáp ứng vận hành trong H2, H3 

và một phần D2, D3. 

Nhóm bên trong: 

Khoa học, công 

nghệ và dữ liệu  

Tác động trực tiếp ở H2, H3, 

D2, D3; đồng thời hỗ trợ H1, 

D1 trong cập nhật tiêu chuẩn, 

quy chuẩn kỹ thuật. 

Biến về mức độ số hóa, chất lượng 

dữ liệu, liên thông hệ thống và khả 

năng hỗ trợ điều hành, giám sát 

trong H2, H3, D2, D3. 

Nhóm bên ngoài: 

Hợp tác quốc tế 

và khu vực  

Tác động gián tiếp, hỗ trợ 

hoàn thiện thể chế (H1, D1) 

và nâng cao năng lực thực thi 

(H2, H3, D2, D3). 

Biến về mức độ tham gia điều ước 

quốc tế, mức độ hài hòa pháp luật, 

khả năng tiếp thu chuẩn mực và mô 

hình quản lý tiên tiến 

Nhóm bên trong: 

Hạ tầng và năng 

lực ứng phó  

Tác động trực tiếp, trọng tâm 

ở H2, H3 (điều kiện vận hành) 

và D2, D3 (năng lực xử lý sự 

cố). 

Biến về mức độ đáp ứng của hệ 

thống báo hiệu, luồng tuyến, năng 

lực ứng phó sự cố, thời gian phục hồi 

dịch vụ trong H2, H3, D2, D3. 

Nhóm bối cảnh: 

kinh tế-xã hội  

Tác động gián tiếp, trọng tâm 

ở H2, H3, D2, D3. Tạo bối 

cảnh thuận lợi hoặc sức ép bên 

ngoài đối với hoạt động quản 

lý 

Chủ yếu dùng làm biến bối cảnh hỗ 

trợ diễn giải thực trạng, mức độ rủi 

ro và nhu cầu thích ứng; không tách 

thành nhân tố cấu trúc độc lập. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, 2026. 

Như vậy, kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải chịu sự 

chi phối đồng thời của các yếu tố bên trong, bên ngoài và bối cảnh. Việc quy 

chiếu các yếu tố này vào khung phân tích 2×3 vừa làm rõ cơ sở lý luận của luận 

án, vừa tạo nền tảng cho thiết kế biến quan sát, xây dựng mô hình phân tích 

định lượng và đánh giá thực trạng ở các phần tiếp theo. 
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2.3. KINH NGHIỆM QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG 

HẢI CỦA MỘT SỐ QUỐC GIA TRÊN THẾ GIỚI VÀ BÀI HỌC RÚT RA CHO VIỆT 

NAM 

Các kinh nghiệm quốc tế trong quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải thể hiện sự đa dạng do ảnh hưởng bởi yếu tố địa lý, quy mô đội tàu 

cũng như năng lực quản trị. Luận án tập trung phân tích các trường hợp tiêu 

biểu như Singapore (mô hình quản trị tích hợp và chuyển đổi số), Malaysia 

(lồng ghép quản lý nhà nước với khối doanh nghiệp), Nhật Bản (chuẩn hóa hệ 

thống và đào tạo), Liên minh châu Âu (chuẩn hóa dịch vụ và phối hợp khu vực) 

cùng một số quốc gia châu Phi (nhận diện rủi ro về thể chế và nguồn lực). Việc 

đối chiếu này không nhằm mục đích sao chép mô hình mà tập trung phân tích 

các yếu tố quyết định thành công hoặc thất bại, bao gồm thiết kế thể chế, cơ 

chế tài chính, chuẩn mực dịch vụ, dữ liệu và hoạt động giám sát. Mỗi trường 

hợp nghiên cứu được xem xét qua hai nội dung nghiên cứu của luận án (hệ 

thống và dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải) và ba cấp độ quản lý nhà nước (xây 

dựng chính sách, tổ chức thực hiện, kiểm tra giám sát), làm tiền đề cho việc so 

sánh và đề xuất giải pháp phù hợp cho thực tiễn Việt Nam. 

2.3.1. Kinh nghiệm quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

của một số quốc gia trên thế giới 

2.3.1.1. Kinh nghiệm của Singapore  

Singapore là điển hình của mô hình quản trị tích hợp giữa quản lý hàng 

hải và quản lý cảng biển. Điểm nổi bật của mô hình này là sự gắn kết chặt giữa 

quy hoạch luồng tàu, quản lý cảng, điều phối giao thông và nền tảng dữ liệu 

dùng chung [134; 135; 137].  

Về tổ chức, quản lý hệ thống BĐATHH, ở khâu ban hành, mô hình tích 

hợp cho phép cơ quan quản lý đồng thời thiết kế định hướng phát triển và đặt 

yêu cầu quản trị an toàn như một cấu phần của chiến lược hàng hải–cảng biển 

[137]. Ở khâu thực hiện, Singapore ưu tiên đầu tư “hạ tầng số” như một phần 

của hạ tầng an toàn: thay vì chỉ tập trung vào mở rộng công trình, MPA đặt 

trọng tâm vào tối ưu hóa điều phối bằng dữ liệu, nâng năng lực dự báo và giảm 
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thời gian chờ tại cảng [134; 135]. Cách tiếp cận này phù hợp với xu hướng quản 

trị công dựa trên dữ liệu, coi dữ liệu là tài sản công và coi năng lực phân tích là 

năng lực cốt lõi của cơ quan quản lý. Ở khâu giám sát, logic quản trị bằng dữ 

liệu làm nổi bật yêu cầu theo dõi hiệu quả hệ thống bằng các chỉ báo vận hành; 

trong thực tiễn quản trị, nhóm chỉ báo có thể gắn với “tính thông suốt của luồng 

tàu” và “tính sẵn sàng của hạ tầng điều phối” (ví dụ: thời gian chờ/độ lệch kế 

hoạch, mức độ dự báo chính xác, mức độ tuân thủ quy trình điều phối), qua đó 

hỗ trợ phản ứng nhanh trước rủi ro [135; 149]. 

Về quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH, ở khâu ban hành, Singapore thể 

hiện rõ xu hướng kết hợp chức năng điều tiết với chức năng hỗ trợ phát triển 

thông qua các hướng dẫn/chỉ đạo triển khai nền tảng số và chuẩn chia sẻ thông 

tin [134]. Cụ thể, nền tảng số digitalPORT@SG là minh họa rõ cho chuyển đổi 

số dịch vụ công hàng hải. Trong Thông tư hàng hải cảng số 10 năm 2023, Cơ 

quan Cảng biển và Hàng hải Singapore (MPA) giới thiệu nền tảng “Just-in-

Time” (JIT - đúng thời điểm) nhằm hỗ trợ trao đổi thông tin hành trình và phối 

hợp giữa tàu thuyền, cảng, đơn vị dịch vụ, hướng tới giảm thời gian neo chờ và 

tăng hiệu quả điều phối [134]. Ở khâu thực hiện, JIT giúp giảm áp lực điều 

động trong thời gian ngắn, hỗ trợ lập kế hoạch tàu vào/ra và làm minh bạch 

thông tin – những yếu tố gián tiếp giảm rủi ro tai nạn tại vùng nước cảng [134]. 

Ở khâu giám sát, điểm đáng chú ý là Singapore kết hợp công cụ điều tiết với 

cơ chế khuyến khích: không chỉ yêu cầu tuân thủ mà còn tạo “lợi ích kinh tế” 

khi chia sẻ dữ liệu và tối ưu hành trình [134]. Điều này cho phép quản lý nhà 

nước chuyển từ mô hình “ra lệnh–kiểm soát” sang mô hình “định hướng và tạo 

điều kiện”, qua đó giảm chi phí tuân thủ và tăng tính hợp tác của khu vực tư 

nhân trong cung cấp dữ liệu và tham gia quy trình điều phối; đồng thời đặt ra 

yêu cầu kiểm soát rủi ro mới phát sinh liên quan đến dữ liệu, trách nhiệm giải 

trình và bảo mật [147; 149]. 

Bài học rút ra từ Singapore là: tăng mức tích hợp giữa quản lý luồng tàu, 

quản lý cảng và quản lý dịch vụ an toàn để tạo kiến trúc dữ liệu thống nhất; 

chuyển đổi số không nên chỉ dừng ở số hóa thủ tục mà cần gắn với tái thiết kế 

quy trình điều phối dựa trên dữ liệu; và chuẩn hóa thông tin, chia sẻ dữ liệu cần 

đi kèm cơ chế trách nhiệm giải trình, bảo mật và quản trị rủi ro mới phát sinh. 
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2.3.1.2. Kinh nghiệm của Malaysia 

Malaysia là trường hợp tiêu biểu về quản lý giao thông tại khu vực có 

mật độ tàu cao và về sự kết hợp giữa điều tiết nhà nước với yếu tố doanh nghiệp 

hóa trong hệ sinh thái cảng biển [138; 139].  

Về tổ chức, quản lý hệ thống BĐATHH, ở khâu ban hành, yêu cầu thiết 

lập và vận hành VTS được đặt trong logic quản trị rủi ro trên tuyến luồng trọng 

yếu, hàm ý việc xác định phạm vi, mức đầu tư và ưu tiên tuyến phải dựa trên 

tiêu chí rủi ro và tác động của mật độ tàu, giao cắt luồng, khu neo đậu, cũng 

như nguy cơ từ hàng nguy hiểm [156]. Ở khâu thực hiện, Malaysia tổ chức VTS 

và các công cụ giám sát như một phần của hạ tầng an toàn, qua đó chuyển thông 

điệp quản trị quan trọng: quy hoạch–đầu tư hệ thống an toàn không thể là “kế 

hoạch tĩnh”, mà cần dựa trên dữ liệu hành trình và dữ liệu rủi ro để cập nhật 

theo biến động luồng tàu [139]. Ở khâu giám sát, cách tiếp cận này đòi hỏi cơ 

chế theo dõi liên tục tình trạng “phù hợp của cấu hình hệ thống” so với rủi ro 

phát sinh; các chỉ báo có thể tập trung vào độ bao phủ giám sát, mức độ phát 

hiện–cảnh báo sớm, và năng lực duy trì hoạt động ổn định trong khu vực có 

mật độ cao [93]. 

Về quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH, ở khâu ban hành, Malaysia cho 

thấy việc ban hành/ban bố các quy trình tác nghiệp ở cấp cảng có vai trò quan 

trọng trong bảo đảm an toàn tại thực địa. Chẳng hạn, Cơ quan Quản lý cảng 

Klang đã công bố Sổ tay Hàng hải năm 2025, trong đó mô tả chi tiết các yêu 

cầu liên quan tới công tác điều phối tàu thuyền, quy trình liên lạc, quản lý luồng 

tàu và các yêu cầu vận hành tại khu vực cảng và tuyến luồng liên quan [156]. 

Ở khâu thực hiện, tài liệu tác nghiệp này phản ánh đặc điểm thường gặp của 

quản trị an toàn: quá trình bảo đảm an toàn diễn ra tại “giao điểm” giữa quy 

định nhà nước và quy trình vận hành cảng–dịch vụ; vì vậy, nếu thiếu chuẩn hóa 

và thiếu kênh phối hợp, nguy cơ “lệch chuẩn” giữa quy định và vận hành sẽ 

làm giảm hiệu lực quản lý [147]. Ở khâu giám sát, khi có sự tham gia của khu 

vực tư trong một số khâu vận hành (dù trực tiếp hay gián tiếp), nhu cầu giám 

sát càng tăng: phải có cơ chế đánh giá, công khai và kiểm toán/giám sát để bảo 

đảm lợi ích công, hạn chế rủi ro đạo đức và xung đột lợi ích [183]. 
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Bài học kinh nghiệm từ Malaysia là: VTS cần được đặt trong kiến trúc 

quản trị tổng thể gồm giám sát, tổ chức luồng và phối hợp ứng phó chứ không 

chỉ là một dự án công nghệ; cơ chế phối hợp nhà nước–cảng–doanh nghiệp dịch 

vụ cần được thiết kế thành quy trình chuẩn, kênh dữ liệu và trách nhiệm rõ 

ràng; và khi có yếu tố doanh nghiệp/PPP từng phần, càng cần tăng cường giám 

sát để bảo đảm lợi ích công và chất lượng dịch vụ. 

2.3.1.3. Kinh nghiệm của Nhật Bản 

Nhật Bản là quốc gia tiêu biểu cho mô hình chuẩn hóa hệ thống và chuẩn 

hóa năng lực con người trong bảo đảm an toàn hàng hải [122]. Điểm nổi bật 

của Nhật Bản là sự kết hợp giữa hạ tầng giám sát từ bờ, hệ thống hướng dẫn 

điều hướng theo khu vực, chuẩn hóa nghiệp vụ và đào tạo liên tục.  

Về tổ chức, quản lý hệ thống BĐATHH, ở khâu ban hành, Nhật Bản nhìn 

nhận dịch vụ thông tin và điều phối giao thông như một cấu phần của hạ tầng an 

toàn, vận hành theo nguyên tắc tiêu chuẩn hóa quốc tế và gắn mục tiêu an toàn–hiệu 

quả–môi trường tương tự cách tiếp cận của IMO đối với VTS [110]. Ở khâu thực 

hiện, điều này được cụ thể hóa thành yêu cầu đầu tư không chỉ vào thiết bị mà còn 

vào chuẩn hóa quy trình, bố trí nguồn nhân lực có năng lực, và cơ chế vận hành liên 

tục ở các khu vực phức tạp [122]. Ở khâu giám sát, sự nhấn mạnh vào tiêu chuẩn 

hóa hàm ý hệ thống phải được kiểm tra chất lượng theo quy trình và năng lực con 

người; nhóm chỉ báo phù hợp thường không chỉ là “có/không có thiết bị”, mà là 

mức độ đáp ứng chuẩn quy trình, mức độ sẵn sàng nhân lực, và hiệu quả cảnh 

báo/hỗ trợ trong tình huống phức tạp [114]. 

Về quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, ở khâu ban 

hành, Nhật Bản coi “hướng dẫn nghiệp vụ” là một công cụ quản trị quan trọng, 

bổ trợ cho quy phạm cứng [122]. Tài liệu “Hướng dẫn An toàn Điều hướng” 

do Cục Giao thông Hàng hải (Phòng An toàn điều hướng) thuộc Lực lượng Bảo 

vệ Bờ biển Nhật Bản (Japan Coast Guard) công bố, tập hợp các hướng dẫn về 

điều hướng, thông tin luồng và lưu ý an toàn cho các khu vực trọng điểm. Ở 

khâu thực hiện, cách tiếp cận này cho thấy quản lý an toàn không chỉ là ban 

hành quy định mà còn bao gồm cung cấp hướng dẫn dựa trên dữ liệu và kinh 

nghiệm vận hành, giúp giảm sai sót của người điều khiển tàu trong tình huống 

phức tạp [122]. Ở khâu giám sát, trọng tâm là bảo đảm “chất lượng dịch vụ” 
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thông qua cơ chế đào tạo, cập nhật tài liệu và chuẩn hóa nghiệp vụ; đặc biệt, 

các cấu phần như tần suất cập nhật hướng dẫn theo khu vực, chất lượng đào 

tạo, hoặc mức độ tuân thủ quy trình cung cấp thông tin có thể được lượng hóa 

thành KPI/SLA nhằm hỗ trợ giám sát [175]. 

Bài học kinh nghiệm từ Nhật Bản là: chất lượng quản lý nhà nước không 

chỉ phụ thuộc vào văn bản quy phạm, mà còn phụ thuộc vào chất lượng chuẩn 

hóa nghiệp vụ, đào tạo liên tục và cơ chế cập nhật hướng dẫn an toàn theo khu 

vực, tuyến luồng và tình huống. 

2.3.1.4. Kinh nghiệm của Liên minh châu Âu (EU) 

Nhóm kinh nghiệm của Liên minh châu Âu (EU) cho thấy một mẫu hình 

chung: quản trị an toàn hàng hải dựa trên chuẩn dịch vụ, dựa trên dữ liệu, đồng 

thời sử dụng các công cụ chính sách dựa trên bằng chứng như RIA để nâng chất 

lượng quy định [147; 148]. Đây là xu hướng phù hợp trong bối cảnh luồng tàu 

quốc tế dày đặc, môi trường điều tiết đa tầng và yêu cầu minh bạch cao [149]. 

Về tổ chức, quản lý hệ thống BĐATHH, ở khâu ban hành, mẫu hình này 

nhấn mạnh vai trò của khung quy định/định hướng dựa trên bằng chứng, trong 

đó RIA được xem như công cụ giúp nâng chất lượng quy định và giảm rủi ro 

chính sách [147; 148]. Ở khâu thực hiện, hệ thống an toàn được tổ chức gắn 

với năng lực điều phối theo thời gian thực và năng lực chia sẻ dữ liệu giữa các 

chủ thể: tại Hà Lan, quản trị an toàn gắn chặt với quản lý giao thông tại các 

cảng cửa ngõ và tuyến luồng nối cảng với biển; Cảng Rotterdam công bố quy 

trình và dịch vụ VTS, cho thấy giao thông tàu được giám sát liên tục từ các 

trung tâm điều phối và VTS cung cấp thông tin thời gian thực về tình hình giao 

thông [157]. Ở khâu giám sát, việc coi “an toàn gắn với năng lực điều phối” 

hàm ý phải có cơ chế theo dõi tình trạng vận hành của hệ thống điều phối và 

mức độ phối hợp liên cơ quan, trong đó trách nhiệm của cơ quan quản lý 

cảng/harbour master và sự phối hợp với các cơ quan nhà nước là điều kiện để 

vận hành hiệu quả. 

Về quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH, ở khâu ban hành, Na Uy cung 

cấp một cách tiếp cận có giá trị đặc biệt: Cơ quan quản lý bờ biển Na Uy vận 

hành hệ thống VTS như một dịch vụ được tiêu chuẩn hóa quốc tế để bảo đảm 

hành hải an toàn, hiệu quả và bảo vệ môi trường biển [145]. Cơ quan này mô 
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tả ba nhóm dịch vụ VTS gồm Dịch vụ Thông tin, Dịch vụ Hỗ trợ Điều hướng 

và Dịch vụ Tổ chức Luồng, qua đó tạo nền tảng để lượng hóa mức dịch vụ, 

thiết kế quy trình vận hành và xây dựng KPI/SLA tương ứng [146]. Ở giai đoạn 

thực hiện, cách phân loại dịch vụ này giúp cơ quan quản lý nhà nước chuyển 

từ câu hỏi “có VTS hay không” sang “VTS đang cung cấp mức dịch vụ nào và 

hiệu quả ra sao”, từ đó tổ chức vận hành phù hợp với loại hình dịch vụ đã công 

bố hoặc đặt hàng [145; 146]. Ở khâu giám sát, KPI/SLA trở thành công cụ giám 

sát trực tiếp chất lượng dịch vụ, giảm khoảng cách giữa mục tiêu chính sách và 

chất lượng thực thi [149]. 

Một khía cạnh bổ trợ quan trọng của nhóm kinh nghiệm này là phối hợp 

liên vùng, xuyên biên giới ở chuỗi luồng tàu [124]. Tại khu vực Hà Lan–

Flanders, Cơ quan Điều phối Hàng hải Liên vùng được giới thiệu như cơ chế 

phối hợp giữa Flanders và Hà Lan nhằm bảo đảm giao thông tàu thuyền thông 

suốt và an toàn trên sông Scheldt và các tuyến tiếp cận; cơ chế này vận hành 

hàng ngày và thể hiện rõ nhu cầu quản trị theo “hệ thống luồng” thay vì theo 

địa giới hành chính. Bài học nhấn mạnh rằng khi rủi ro di chuyển theo chuỗi 

luồng, cơ chế phối hợp và chia sẻ dữ liệu cũng cần được thiết kế theo chuỗi. 

Ở cấp EU, thống giám sát và trao đổi thông tin tàu thuyền (SafeSeaNet) 

được EMSA mô tả là hệ thống giám sát và thông tin tàu thuyền, được thiết lập 

như mạng trao đổi dữ liệu hàng hải nhằm tăng cường an toàn, an ninh cảng và 

hàng hải, bảo vệ môi trường và hiệu quả vận tải; đồng thời tạo nền tảng để các 

cơ quan có thẩm quyền chia sẻ thông tin về tàu, hành trình và hàng nguy hiểm 

[85]. Song song, EMSA vận hành cơ sở dữ liệu tai nạn (EMCIP) và công bố 

các phân tích tổng quan về tai nạn nhằm cung cấp bằng chứng cho cải thiện 

chính sách [82]. Từ góc độ quản trị, đây là sự kết hợp giữa hạ tầng dữ liệu và 

năng lực phân tích, qua đó hỗ trợ cả ban hành chính sách dựa trên bằng chứng 

lẫn điều phối ứng phó rủi ro [147]. 

Bài học kinh nghiệm từ EU là: chuẩn hóa dịch vụ và gắn chuẩn hóa với 

đo lường để tạo cơ sở cho quản lý theo hiệu quả; đồng thời phát triển nền tảng 

dữ liệu hàng hải quốc gia và cơ chế chia sẻ dữ liệu liên cơ quan, tăng năng lực 

phân tích rủi ro và RIA để nâng chất lượng quy định. 
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2.3.1.5. Kinh nghiệm của một số quốc gia châu Phi  

Một số trường hợp châu Phi như Cabo Verde, Guinea-Bissau, São Tomé 

và Príncipe, Angola và Mozambique để nhận diện rủi ro quản trị khi thể chế, 

nguồn lực và dữ liệu thủy đạc nền chưa tương xứng với yêu cầu quản lý an toàn 

hàng hải [78; 96; 97; 179]. 

Về tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải, Ở khâu ban 

hành, định hướng chiến lược ở cấp châu lục đã xác lập mục tiêu phát triển 

không gian biển an toàn, an ninh và bền vững, nhưng ở cấp quốc gia, việc 

chuyển hóa định hướng đó thành quy hoạch, tiêu chuẩn kỹ thuật và cơ chế bảo 

đảm nguồn lực còn không đồng đều [78]. Ở khâu thực hiện, các trường hợp nêu 

trên phản ánh khá rõ tình trạng thiếu khảo sát thủy đạc đầy đủ, thiếu cập nhật 

hải đồ thường xuyên và phụ thuộc đáng kể vào hỗ trợ kỹ thuật từ bên ngoài; 

trong khi đó, các chuẩn mực của Tổ chức Thủy đạc quốc tế đều nhấn mạnh 

rằng dịch vụ thủy đạc quốc gia, cơ sở dữ liệu thủy đạc chuẩn hóa và khả năng 

cập nhật thông tin hàng hải là nền tảng trực tiếp của an toàn hàng hải [97], 

[179]. Ở khâu giám sát, bài học rút ra là nếu không có cơ chế theo dõi vòng đời 

tài sản, kiểm soát chất lượng dữ liệu và duy trì cập nhật sản phẩm thủy đạc, thì 

hiệu quả đầu tư cho hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải dễ suy giảm, đồng thời 

làm gia tăng rủi ro do thông tin nền thiếu hoặc chậm được điều chỉnh [96], [97]. 

Về quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, kinh nghiệm 

một số quốc gia châu Phi cho thấy chất lượng dịch vụ không chỉ phụ thuộc vào 

việc đã có quy tắc hay chuẩn mực hay chưa, mà phụ thuộc quyết định vào năng 

lực tổ chức thực hiện, mức độ sẵn có của dữ liệu phục vụ vận hành và hiệu lực 

của cơ chế giám sát tuân thủ. Ở khâu ban hành, các cơ chế hợp tác và giám sát 

khu vực đã được hình thành nhằm tạo khung phối hợp chung cho các quốc gia 

ven biển châu Phi, song mức độ nội luật hóa và năng lực áp dụng thực tế giữa 

các nước vẫn có sự chênh lệch [76; 77; 78]. Ở khâu thực hiện, khi nền tảng dữ 

liệu, nhân lực kỹ thuật và khả năng duy trì hệ thống còn hạn chế, các dịch vụ 

bảo đảm an toàn hàng hải khó đạt được tính ổn định, liên tục và đồng bộ trên 

toàn vùng biển quản lý [96; 97; 179]. Ở khâu giám sát, cơ chế kiểm tra tàu nước 
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ngoài của Abuja Memorandum of Understanding là một kinh nghiệm đáng chú 

ý tại khu vực Tây và Trung Phi, vì cho thấy nỗ lực thiết lập giám sát tuân thủ 

trên cơ sở phối hợp khu vực, chia sẻ dữ liệu kiểm tra và duy trì áp lực đối với 

tàu dưới chuẩn; tuy nhiên, các báo cáo của cơ chế này đồng thời cũng phản ánh 

rằng sự khác biệt về năng lực thực thi, đào tạo và cơ sở dữ liệu giữa các quốc 

gia thành viên vẫn là một trở ngại đáng kể [76; 77].  

Bài học kinh nghiệm rút ra là: hiện đại hóa quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải không thể bền vững nếu thiếu nền tảng dữ liệu và hạ tầng tối 

thiểu; thiếu cơ chế giám sát tuân thủ và thiếu bảo đảm nguồn lực sẽ làm cho 

đầu tư mới nhanh chóng suy giảm hiệu quả. 

2.3.2. Bài học kinh nghiệm cho Việt Nam   

2.3.2.1. Bài học kinh nghiệm về tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Một là, cần chuyển đổi tư duy quản lý từ đầu tư theo danh mục sang ưu 

tiên dựa trên rủi ro và vòng đời tài sản. Thực tiễn quốc tế cho thấy, việc quy 

hoạch và đầu tư hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải phải gắn chặt với phân tích 

rủi ro trên các tuyến luồng trọng điểm, thay vì phân bổ nguồn lực dàn trải. Điều 

này giúp tập trung đầu tư vào những khu vực có nguy cơ cao, tối ưu hóa hiệu 

quả sử dụng nguồn lực và nâng cao mức độ an toàn tổng thể của hệ thống. Đối 

với Việt Nam, bài học này nhấn mạnh sự cần thiết của việc xây dựng cơ chế 

lựa chọn ưu tiên đầu tư dựa trên phân tích rủi ro và tác động kinh tế – xã hội, 

thay vì chỉ dựa vào kế hoạch hành chính hoặc áp lực chia đều nguồn lực [93; 

107; 147]. 

Hai là, đầu tư phát triển hạ tầng bảo đảm an toàn hàng hải phải gắn với 

kiến trúc dữ liệu và khả năng điều phối hiện đại. Kinh nghiệm từ Singapore và 

EU cho thấy, chỉ khi dữ liệu được chuẩn hóa, liên thông và tích hợp vào hệ 

thống điều phối, hệ thống BĐATHH mới có thể vận hành thông minh, phản 

ứng nhanh với các tình huống rủi ro và hỗ trợ ra quyết định hiệu quả. Điều này 

đòi hỏi Việt Nam cần đẩy mạnh số hóa, chuẩn hóa dữ liệu và xây dựng nền 

tảng quản trị dữ liệu tập trung cho toàn hệ thống [85; 134; 147]. 
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Ba là, quản trị hệ thống hiệu quả phải dựa trên cơ chế giám sát liên tục, 

theo dõi tình trạng vận hành, mức độ sẵn sàng và mức độ phù hợp với mức rủi 

ro. Việc cân bằng giữa đầu tư mới và duy trì nền tảng hiện có là yếu tố then 

chốt để bảo đảm hệ thống luôn ở trạng thái tối ưu. Bài học này nhấn mạnh vai 

trò của các chỉ số giám sát (KPI), bảng điều khiển giám sát theo dõi trạng thái 

hệ thống và cơ chế phản hồi dữ liệu thực tế để kịp thời điều chỉnh chính sách, 

quy hoạch và ưu tiên đầu tư [92; 128; 149]. 

2.3.2.2. Bài học kinh nghiệm về quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Một là, cần chuẩn hóa mức dịch vụ và mô tả dịch vụ theo cách đo lường 

được. Kinh nghiệm quốc tế cho thấy, việc xây dựng bộ tiêu chuẩn dịch vụ rõ 

ràng, có thể lượng hóa (ví dụ: dịch vụ VTS của EU được phân loại theo các 

nhóm chức năng thông tin – hỗ trợ – tổ chức) là nền tảng để quản lý, giám sát 

và nâng cao chất lượng dịch vụ. Việt Nam nên phát triển bộ chuẩn dịch vụ cho 

từng loại hình thiết yếu (báo hiệu, hoa tiêu, thông tin/VTS), kèm theo các chỉ 

số đo lường cụ thể (KPI/SLA) [145; 146]. 

Hai là, hiệu quả cung cấp dịch vụ phụ thuộc mạnh vào quy trình tác 

nghiệp, đào tạo, cơ chế phối hợp thực địa và kênh dữ liệu. Các quốc gia như 

Nhật Bản, EU đã chứng minh rằng, chỉ khi quy trình nghiệp vụ được chuẩn 

hóa, nhân lực được đào tạo bài bản và các bên liên quan phối hợp chặt chẽ, dịch 

vụ BĐATHH mới đạt hiệu quả cao, đáp ứng yêu cầu an toàn và thông suốt. 

Việt Nam cần chú trọng xây dựng quy trình phối hợp rõ ràng giữa nhà nước – 

cảng – doanh nghiệp dịch vụ, đồng thời tăng cường đào tạo, cập nhật kiến thức 

cho đội ngũ nhân sự [122; 124; 157]. 

Ba là, chuẩn hóa dịch vụ chỉ có ý nghĩa thực tiễn khi gắn với cơ chế giám 

sát dựa trên dữ liệu, sử dụng KPI/SLA để theo dõi thời gian, độ tin cậy, độ bao 

phủ và phản hồi người dùng. Đây là cơ sở để đặt hàng dịch vụ công, nghiệm 

thu và giám sát chất lượng theo kết quả thực tế, thay vì chỉ dựa vào kiểm tra 

thủ tục. Việt Nam cần thiết kế hệ thống giám sát chất lượng dịch vụ dựa trên 

dữ liệu thực, công khai kết quả đánh giá và thiết lập cơ chế phản hồi từ người 

sử dụng dịch vụ [128; 147; 149]. 
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Bảng 2.6. Tổng hợp kinh nghiệm quốc tế trong quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải theo khung phân tích 2×3 

Nội dung Ban hành Tổ chức thực hiện Giám sát, đánh giá 

Quản lý hệ 

thống 

BĐATHH  

(H1–H2–H3) 

Ban hành chính sách 

đầu tư theo rủi ro, vòng 

đời tài sản; gắn phát 

triển hạ tầng với chuẩn 

hóa, liên thông dữ liệu. 

Tổ chức đầu tư có 

trọng điểm vào khu 

vực rủi ro cao; số hóa 

và tích hợp dữ liệu để 

nâng cao hiệu quả 

điều phối. 

Giám sát liên tục tình 

trạng vận hành, mức 

độ sẵn sàng của hệ 

thống bằng KPI, 

bảng điều khiển giám 

sát và dữ liệu thực tế. 

Quản lý cung 

ứng dịch vụ 

BĐATHH 

(D1–D2–D3) 

Ban hành chuẩn dịch 

vụ rõ ràng, đo lường 

được; xây dựng 

KPI/SLA cho từng loại 

dịch vụ. 

Chuẩn hóa quy trình 

tác nghiệp, đào tạo 

nhân lực, tăng cường 

phối hợp và kết nối 

dữ liệu trong cung 

ứng dịch vụ. 

Giám sát chất lượng 

dịch vụ dựa trên dữ 

liệu thực, theo dõi 

thời gian, độ tin cậy, 

độ bao phủ và phản 

hồi người dùng. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ kinh nghiệm Singapore, Malaysia, Nhật Bản, 

EU, Châu Phi, 2025. 

Tuy nhiên, việc vận dụng kinh nghiệm quốc tế trong quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam cần được điều chỉnh phù hợp với đặc 

thù trong nước. Trước hết, cấu trúc tuyến luồng phức tạp, điều kiện tự nhiên 

biến động mạnh và tác động ngày càng rõ của biến đổi khí hậu khiến yêu cầu 

khảo sát, duy tu, nạo vét và cập nhật thông tin hàng hải tại Việt Nam cao hơn 

đáng kể so với nhiều mô hình tham chiếu quốc tế. Bên cạnh đó, hạn chế về 

nguồn lực tài chính, nhân lực và hạ tầng số cho thấy việc số hóa cần được triển 

khai theo lộ trình, có trọng tâm, dựa trên phân tích rủi ro thay vì thực hiện đồng 

loạt. Đồng thời, sự khác biệt về thể chế và phân cấp quản lý khiến các mô hình 

tích hợp cao khó áp dụng nguyên vẹn, đòi hỏi cải cách phải bắt đầu từ chuẩn 

hóa chức năng, làm rõ thẩm quyền và tăng cường trách nhiệm giải trình. Cuối 

cùng, trong bối cảnh mức độ hội nhập và liên thông dữ liệu còn hạn chế, bài 

học cốt lõi không phải là sao chép nền tảng công nghệ, mà là xây dựng lộ trình 

quản trị dữ liệu từng bước, từ chuẩn hóa dữ liệu cốt lõi đến mở rộng chia sẻ khi 

năng lực quản trị cho phép. 
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Chương 3 

THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN 

HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

 

3.1. KHÁI QUÁT NGÀNH HÀNG HẢI VÀ BỘ MÁY QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ 

BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

3.1.1. Khái quát chung về ngành hàng hải Việt Nam  

Ngành hàng hải là bộ phận quan trọng của kinh tế biển Việt Nam, giữ vai 

trò kết nối thương mại và logistics toàn cầu. Trên thế giới, vận tải biển đảm nhận 

hơn 80% khối lượng hàng hóa thương mại, nên năng lực khai thác cảng và dịch 

vụ phụ trợ tác động trực tiếp đến chi phí logistics, độ tin cậy lịch trình và sức cạnh 

tranh hàng xuất khẩu [173]. Việt Nam sở hữu 3.260 km bờ biển, nằm trên tuyến 

giao thương huyết mạch Đông Á và tiếp cận thuận lợi các trung tâm công nghiệp 

lớn như Trung Quốc, Nhật Bản, Hàn Quốc và ASEAN – tạo lợi thế chiến lược 

trong phát triển cảng biển và logistics [1]. 

Giai đoạn 2015–2025 ghi nhận sự chuyển dịch về chất trong cấu trúc hạ 

tầng ngành hàng hải, được thúc đẩy bởi xu hướng container hóa và quá trình tái 

cấu trúc tuyến vận tải quốc tế. Hệ thống cảng biển đã phát triển theo mô hình phân 

tầng chức năng rõ rệt. Tại khu vực phía Nam, cụm cảng Cái Mép – Thị Vải đã 

khẳng định năng lực vận hành tiệm cận chuẩn trung chuyển quốc tế khi tiếp nhận 

thành công các tàu mẹ có trọng tải lớn. Tại khu vực phía Bắc, cảng Lạch Huyện 

đã thiết lập các tuyến dịch vụ đi thẳng xuyên Thái Bình Dương, nâng cao vị thế 

của Việt Nam trong chuỗi giá trị hàng hải toàn cầu [28; 48]. 

Hiệu quả của chiến lược đầu tư hạ tầng được phản ánh qua các chỉ tiêu 

tăng trưởng sản lượng cao. Năm 2024, tổng sản lượng hàng hóa thông qua hệ 

thống cảng biển đạt 864,4 triệu tấn, trong đó hàng container đạt 29,9 triệu TEU. 

Sang năm 2025, tổng lượng hàng hóa thông qua cảng biển và cảng thủy nội địa 

đạt khoảng 1,17 tỷ tấn, trong đó hàng container đạt 34,36 triệu TEU. Cùng thời 



69 

điểm, đội tàu biển Việt Nam có 1.434 tàu với tổng trọng tải khoảng 9,4 triệu 

DWT. Những số liệu này cho thấy cường độ khai thác tăng nhanh, qua đó tạo 

áp lực lớn hơn lên hệ thống luồng hàng hải, báo hiệu, VTS, thông tin duyên 

hải, hoa tiêu và cơ chế giám sát chuyên ngành [28; 46]. 

 

Hình 3.1. Sản lượng hàng hóa thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam giai đoạn 

2015–2025. 

Nguồn: Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam (tổng kết 2025); Market Times 

(2026); VnEconomy (2024–2025). 

Tương thích với phát triển hạ tầng cảng, đội tàu biển quốc gia cũng tăng 

về quy mô và năng lực vận tải. Tính đến hết năm 2025, đội tàu mang cờ quốc 

tịch Việt Nam có 1.434 tàu với tổng trọng tải khoảng 9,4 triệu DWT, xếp thứ 4 

trong khu vực Đông Nam Á [48]. Vị thế kết nối quốc tế được lượng hóa qua 

Chỉ số kết nối hàng hải (LSCI): Quý IV/2025, LSCI của Việt Nam đạt 63,2 

điểm, duy trì vị trí thứ 7 toàn cầu và tăng trưởng 6% so với Quý I/2024 [174]. 

Tuy nhiên, khoảng cách so với Singapore (114,5 điểm) và Malaysia (99,2 điểm) 

cho thấy chênh lệch không chỉ về “điểm số”, mà về mô hình quản trị hạ tầng–

dịch vụ: quốc gia dẫn đầu dựa nhiều vào số hóa đồng bộ, điều tiết động và quản 

trị theo dữ liệu; trong khi Việt Nam tiếp tục phải xử lý đồng thời hai nhiệm vụ: 

mở rộng dung lượng hệ thống và nâng cấp năng lực điều tiết an toàn theo chuẩn 

mực mới. 
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Hình 3.2. Chỉ số kết nối vận tải biển (LSCI) của Việt Nam và một số quốc gia 

ASEAN (2024–2025) 

Nguồn: UNCTAD Review of Maritime Transport 2025. 

Thực tiễn bối cảnh nêu trên không chỉ mang ý nghĩa đơn thuần về sự gia 

tăng sản lượng hay mở rộng quy mô không gian hạ tầng cảng biển [172]. Quan 

trọng hơn, quy mô vận tải gia tăng đã tạo ra áp lực lớn lên hệ thống luồng tuyến, 

mạng lưới báo hiệu hàng hải, hệ thống quản lý giao thông tàu thuyền (VTS), 

thông tin duyên hải, dịch vụ hoa tiêu và các cơ chế giám sát chuyên ngành [48]. 

Có thể thấy, sự phát triển nhanh chóng của ngành hàng hải chính là điều kiện 

thực tiễn khách quan yêu cầu cấp thiết: phương thức quản lý phải được đổi mới 

đồng bộ nhằm nâng cao kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

tại Việt Nam trong giai đoạn phát triển mới [1]. 
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3.1.2. Bộ máy quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam 

3.1.2.1. Cơ cấu quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải  

Bộ máy quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải được tổ chức theo 

trục ngành dọc ở trung ương và địa bàn, kết hợp với các đơn vị cung ứng dịch 

vụ công ích. Điểm cần nhấn mạnh trong cấu trúc tổ chức không nằm ở việc có 

bao nhiêu đầu mối, mà ở khả năng phân định rành mạch: (i) quản lý nhà nước; 

(ii) tổ chức thực thi; (iii) cung ứng dịch vụ công và tương tác thị trường, từ đó 

hình thành chu trình ban hành, tổ chức thực hiện, giám sát đánh giá theo khung 

2×3 của luận án. Cơ cấu quản lý được trình bày tại bảng 3.1. 

Bảng 3.1. So sánh cơ cấu QLNN về BĐATHH trước và sau thời điểm hợp nhất  

Tiêu chí so sánh Trước thời điểm hợp nhất 

tháng 3/2025  

Sau thời điểm hợp nhất tháng 3/2025  

Cơ sở Pháp lý Bộ luật Hàng hải 2015, Nghị 

định số 56/2022/NĐ-CP ngày 

24/8/2022 của Chính phủ 

Bộ luật Hàng hải 2015, Nghị định số 

33/2025/NĐ-CP, ngày 25/02/2025 của 

Chính phủ  

Chủ thể quản lý 

cấp Bộ 

Bộ Giao thông vận tải (GTVT) 

quản lý nhà nước lĩnh vực giao 

thông vận tải, bao gồm hàng hải 

và dịch vụ công liên quan 

Bộ Xây dựng quản lý nhà nước cả lĩnh 

vực xây dựng và giao thông vận tải, 

bao gồm hàng hải; đồng thời quản lý 

dịch vụ công thuộc phạm vi quản lý  

Trục quản lý 

ngành (Cục) 

Cục Hàng hải Việt Nam là cục 

quản lý chuyên ngành hàng hải 

trực thuộc Bộ Giao thông vận 

tải; tham mưu và tổ chức thực 

thi pháp luật chuyên ngành 

hàng hải trên phạm vi cả nước. 

Cục Hàng hải và Đường thủy Việt 

Nam (VIMAWA) là tổ chức trực thuộc 

Bộ Xây dựng, tham mưu và tổ chức 

thực thi pháp luật chuyên ngành hàng 

hải và đường thủy nội địa trên phạm vi 

cả nước.  

Tuyến quản lý 

hiện trường (hệ 

thống các Cảng 

vụ) 

25 đơn vị Cảng vụ hàng hải thực 

thi quản lý nhà nước tại cảng 

biển/khu vực hàng hải theo trục 

ngành dọc hàng hải. (Thông tư 

số 32/2019/TT-BGTVT) 

18 đơn vị Cảng vụ hàng hải và 4 cảng 

vụ đường thủy trực thuộc VIMAWA 

thực hiện quản lý nhà nước về hàng hải 

và đường thủy nội địa tại địa bàn 

(Thông tư số 18/2025/TT-BXD) 

Doanh nghiệp 

công ích và đơn 

vị cung ứng dịch 

vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải 

chủ yếu trực 

thuộc Bộ Xây 

dựng 

- 2 Tổng công ty BĐATHH 

miền Nam và Tổng công ty 

BĐATHH miền Bắc. 

- 9 Công ty hoa tiêu hàng hải 

trực thuộc Bộ GTVT/12 công ty 

toàn quốc. 

-Trung tâm phối hợp và tìm 

kiếm cứu nạn hàng hải Việt 

Nam: 4 khu vực (SAR) 

- Công ty TNHH MTV Thông 

tin Điện tử Hàng hải Việt Nam 

(VISHIPEL): 33 đài  

-1 Tổng công ty BĐATHH Việt Nam 

(VMSC) 

- 2 Công ty hoa tiêu hàng hải miền 

Nam, miền Bắc trực thuộc  VMSC (Bộ 

Xây dựng) / 5 Công ty toàn quốc. 

- Trung tâm phối hợp và tìm kiếm cứu 

nạn hàng hải Việt Nam: 4 khu vực 

(SAR) trực thuộc Cục HHĐTVN 

- Công ty TNHH MTV Thông tin Điện 

tử Hàng hải Việt Nam (VISHIPEL): 33 

đài  

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ hệ thống văn bản pháp luật hàng hải, 2026. 
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Bảng 3.1 cho thấy việc đổi chủ thể quản lý cấp bộ từ tháng 3/2025 không 

chỉ là thay tên gọi mà còn yêu cầu chuẩn hóa phối hợp, phân cấp và trách nhiệm 

giải trình giữa Bộ Xây dựng với các cơ quan tham mưu, thực thi và các đơn vị 

cung ứng dịch vụ liên quan. Giai đoạn 2015–2025 gồm mô hình cũ trước tháng 

3/2025 và giai đoạn chuyển tiếp sau đó, đòi hỏi xác định rõ trách nhiệm khi kế 

thừa chính sách, dữ liệu, tài sản và hợp đồng dịch vụ công. 

3.1.2.2. Vị trí, vai trò của Bộ Xây dựng trong quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam 

Sau khi hợp nhất Bộ Giao thông vận tải và Bộ Xây dựng (trước hợp nhất) 

theo mốc tháng 3/2025, Bộ Xây dựng (sau hợp nhất) trở thành chủ thể quản lý 

nhà nước cấp Bộ đối với lĩnh vực hàng hải, trong đó có bảo đảm an toàn hàng 

hải. Xét theo logic quản lý nhà nước, vai trò của Bộ không chỉ dừng ở việc ban 

hành văn bản quy phạm pháp luật, mà còn bao gồm định hướng quy hoạch, 

phân bổ nguồn lực, tổ chức thực thi và giám sát kết quả quản lý trên phạm vi 

cả nước. Nói cách khác, Bộ giữ vai trò đầu mối điều tiết, bảo đảm tính thống 

nhất của chính sách và sự liên thông của bộ máy thực thi [40]. Vai trò này càng 

trở nên quan trọng trong bối cảnh hệ thống hàng hải mở rộng về quy mô, công 

nghệ thay đổi nhanh, yêu cầu số hóa tăng mạnh và mô hình cung ứng dịch vụ 

dần chuyển từ cơ chế hành chính sang cơ chế quản trị theo kết quả. 

 

Hình 3.3. Sơ đồ tổ chức bộ máy quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

ở Việt Nam sau hợp nhất.  

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ các văn bản pháp luật [24; 40], 2026. 
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Từ cấu trúc bộ máy và mạng lưới thực thi có thể rút ra một đặc điểm 

quản trị nổi bật của lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải giai đoạn 2015–2025: 

cơ chế quản lý nhà nước mang tính “vừa tập trung theo ngành, vừa phân tán 

theo điểm thực thi” và phụ thuộc mạnh vào chất lượng phối hợp liên ngành – 

liên cấp. Điều này tạo điều kiện cho chuyên môn hóa và duy trì tính liên tục 

của dịch vụ, nhưng cũng làm tăng nguy cơ chồng chéo hoặc “khoảng trống 

trách nhiệm” nếu thiếu tiêu chuẩn hóa quy trình và thiếu cơ chế giám sát dựa 

trên dữ liệu. 

3.1.2.3. Chức năng, quyền hạn của Bộ Xây dựng trong quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam  

Theo khung phân tích 2×3 của luận án, chức năng và quyền hạn của Bộ 

Xây dựng được nhìn nhận theo hai nhóm nội dung và ba chức năng quản lý nhà 

nước. Đối với tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải, Bộ thực 

hiện chức năng ban hành hoặc trình ban hành thể chế, quy hoạch, tiêu chuẩn, 

định mức; tổ chức đầu tư, quản lý, khai thác và bảo trì kết cấu hạ tầng; đồng 

thời kiểm tra, thanh tra, giám sát, xử lý vi phạm và điều tra sự cố trong phạm 

vi quản lý. Đối với quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, Bộ 

thực hiện chức năng ban hành danh mục dịch vụ, điều kiện cung ứng, khung 

giá và tiêu chuẩn chất lượng; tổ chức cấp phép, đặt hàng hoặc kiểm soát cung 

ứng dịch vụ; đồng thời giám sát chất lượng, xử lý vi phạm và giải quyết khiếu 

nại liên quan đến dịch vụ [19; 24; 40]. Cách tiếp cận này cho phép làm rõ phạm 

vi quản lý nhà nước của Bộ Xây dựng và tạo cơ sở để đánh giá thực trạng ở 

mục 3.2 theo đúng logic khung 2x3. 

Tóm lại, sự gia tăng nhanh chóng về quy mô và cường độ hoạt động của 

ngành hàng hải Việt Nam đã tạo ra những áp lực lớn, đòi hỏi hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải phải không ngừng nâng cao năng lực đáp ứng [48]. Để giải 

quyết yêu cầu thực tiễn này, bộ máy quản lý nhà nước từng bước được kiện 

toàn xuyên suốt từ trung ương đến các cơ quan thực thi tại địa bàn và mạng 

lưới đơn vị cung ứng dịch vụ công ích. Đặc biệt, sự chuyển giao vai trò chủ thể 

hoạch định chính sách vĩ mô sang Bộ Xây dựng từ tháng 3/2025 đánh dấu một 
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bước ngoặt quan trọng về tổ chức bộ máy [40]. Dù vậy, việc nhận diện cấu trúc 

các cơ quan quản lý và phân định thẩm quyền mới chỉ phác họa được bộ khung 

nền tảng. Để đo lường chính xác năng lực điều tiết và kết quả quản lý nhà nước 

trên thực địa trong giai đoạn 2015–2025, công tác phân tích cần đi sâu vào các 

khâu vận hành cụ thể. Quá trình đánh giá thực trạng này sẽ được triển khai chi 

tiết tại Mục 3.2, bám sát sáu cấu phần của khung phân tích 2×3 nhằm làm rõ 

hai nội dung cốt lõi: (i) thực trạng tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải; và (ii) thực trạng quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. 

3.2. PHÂN TÍCH THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN 

HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM, GIAI ĐOẠN 2015–2025 

3.2.1. Thực trạng tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải 

3.2.1.1. Ban hành văn bản pháp luật, quy hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải  

Trong quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải, việc ban hành văn 

bản pháp luật, quy hoạch và tiêu chuẩn đối với hệ thống giữ vai trò kiến tạo nền 

tảng thể chế, quyết định định hướng phát triển, phạm vi điều chỉnh và chuẩn 

mực kỹ thuật của toàn bộ hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải. Chất lượng của 

khâu này không được quyết định chủ yếu bởi số lượng văn bản được ban hành, 

mà bởi mức độ đầy đủ, thống nhất, cập nhật và khả năng điều chỉnh toàn bộ 

vòng đời tài sản kết cấu hạ tầng hàng hải, từ quy hoạch, đầu tư, khai thác, bảo 

trì đến kiểm soát kỹ thuật.  

Theo Báo cáo tổng kết thi hành Bộ luật Hàng hải, giai đoạn 2015–2025, 

cơ quan quản lý chuyên ngành cấp Bộ đã tham mưu Chính phủ ban hành 17 

nghị định, trực tiếp ban hành 24 thông tư cùng nhiều quyết định liên quan đến 

quy hoạch, tiêu chuẩn, định mức kinh tế – kỹ thuật và các nội dung quản lý 

chuyên ngành [28]. Xét về phạm vi điều chỉnh, hệ thống văn bản này bao quát 

các nhóm vấn đề chủ yếu như kinh doanh và thủ tục hành chính, quy hoạch 
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cảng biển, phân luồng giao thông, bảo vệ công trình, đăng ký tàu, tiêu chuẩn 

kỹ thuật, báo hiệu hàng hải, AIS và bảo trì. Điều này cho thấy chức năng ban 

hành đã từng bước chuyển từ xử lý từng mảng nghiệp vụ riêng lẻ sang tạo lập 

khung điều chỉnh tương đối toàn diện đối với hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải ở Việt Nam [27; 28; 33].  

(1) Hoàn thiện khung pháp lý quản lý vòng đời tài sản hạ tầng BĐATHH 

Một chuyển biến đáng chú ý trong giai đoạn nghiên cứu là xu hướng 

chuyển từ tư duy quản lý “tài sản tĩnh” sang tư duy quản trị vòng đời tài sản. 

Các văn bản mới, đặc biệt là các quy định liên quan đến quản lý, sử dụng và 

khai thác tài sản kết cấu hạ tầng hàng hải, đã từng bước đặt nền pháp lý cho 

việc kiểm soát đầy đủ hơn các khâu đầu tư, khai thác, bảo trì, sử dụng và huy 

động nguồn lực ngoài ngân sách. Điểm thay đổi ở đây không chỉ nằm ở việc bổ 

sung thêm quy định, mà ở chỗ hệ thống pháp luật đã bắt đầu hình thành logic 

quản lý liên tục đối với tài sản hạ tầng hàng hải, thay vì chỉ điều chỉnh từng 

khâu riêng lẻ. Tuy nhiên, sự chuyển đổi này mới thể hiện rõ ở tầng khung pháp 

lý; còn ở tầng thực thi, cơ chế cập nhật định mức, phân bổ nguồn lực, dữ liệu 

vận hành và đo lường kết quả vẫn còn độ trễ nhất định [8; 31; 38; 42]. 

Bảng 3.2. Hệ thống văn bản quy phạm pháp luật quản lý vòng đời tài sản 

Số, ký hiệu văn bản Trích yếu nội dung cốt lõi Tác động đến công tác 

quản lý vòng đời tài sản 

Nghị định số 58/2017/NĐ-

CP (và các văn bản sửa đổi) 

Quy định chi tiết một số điều 

của Bộ luật Hàng hải Việt 

Nam về quản lý hoạt động 

hàng hải 

Thiết lập hành lang pháp lý 

vĩ mô phục vụ công tác đầu 

tư, duy tu và bảo vệ công 

trình hàng hải 

Nghị định số 84/2025/NĐ-

CP [42]. 

Quy định việc quản lý, sử 

dụng và khai thác tài sản kết 

cấu hạ tầng hàng hải 

Kiến tạo cơ chế chuyển đổi 

sang quản trị vòng đời tài 

sản; mở ra phương thức 

nhượng quyền và xã hội hóa 

Văn bản hợp nhất số 

02/VBHN-BXD [27]. 

Hợp nhất Nghị định số 

58/2017/NĐ-CP và các quy 

định sửa đổi, bổ sung liên 

quan 

Khắc phục sự phân tán của 

hệ thống văn bản, bảo đảm 

tính liên tục của quản lý nhà 

nước sau sáp nhập 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ hệ thống văn bản quy phạm pháp luật, 2025. 
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Về công tác bảo trì, duy tu công trình hàng hải, sự hoàn thiện của khung 

pháp lý về quản lý chất lượng và cơ chế tài chính [34; 35; 36] đã tạo ra chuẩn 

mực thống nhất về quy trình, hồ sơ và đánh giá an toàn, góp phần đặt công tác 

này vào hệ quy chiếu quản lý chất lượng công trình quốc gia. Qua đó, công tác 

bảo trì được thể chế hóa như một dịch vụ công có kế hoạch, có hợp đồng và có 

trách nhiệm giải trình, thay vì hoạt động xử lý sự cố mang tính tình thế. Ở cấp 

độ chuyên ngành, các quy định hướng dẫn hiện hành [8; 31; 38] tiếp tục chuẩn 

hóa quy trình lập, phê duyệt và điều chỉnh kế hoạch bảo trì, bổ sung các công 

cụ định lượng như tiêu chí xác định tần suất khảo sát; đồng thời hoàn thiện cơ 

chế nạo vét duy tu theo chuẩn tắc, tăng cường giám sát thi công và nghiệm thu 

dựa trên chất lượng thực hiện. 

Hệ thống văn bản nêu trên phản ánh cấu trúc ba tầng của khung pháp lý: 

từ việc thiết lập nền tảng quản lý, tạo bước đột phá về quản trị tài sản thông qua 

các cơ chế cho thuê, nhượng quyền khai thác và xã hội hóa, đến nỗ lực hệ thống 

hóa toàn diện. Thực tiễn này được minh chứng qua kết quả phân tích định 

lượng, khi các tiêu chí về mức độ đầy đủ và khả năng cập nhật chuẩn mực quốc 

tế của khung pháp lý đều đạt mức khá (đạt tương ứng 3,68/5 và 3,65/5). Tuy 

nhiên, tính đồng bộ và thống nhất của hệ thống thể chế vẫn là một hạn chế (đạt 

3,58/5) (Phụ lục 6, 2025). Chi tiết các văn bản chính về tổ chức, quản lý hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam được thống kê tại Phụ lục 9. 

Nguyên nhân sâu xa của hạn chế này xuất phát từ sự phân mảnh trong 

công tác quản lý vòng đời tài sản, khi các giai đoạn đầu tư, khai thác và bảo trì 

đang chịu sự chi phối đan chéo của nhiều đạo luật chuyên ngành khác nhau 

(như Luật Xây dựng, Luật Đầu tư công, Luật Quản lý, sử dụng tài sản công). 

Bên cạnh đó, công tác đánh giá tác động chính sách (RIA) trong quá trình hoạch 

định chưa được thực hiện thực chất, dẫn đến rủi ro một số văn bản vừa ban 

hành đã bộc lộ bất cập.  

(2) Về công tác quy hoạch hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải.  

Định hình không gian chiến lược và dự báo rủi ro vĩ mô. Ở cấp độ vĩ mô, 

Bộ Xây dựng đã tham mưu trực tiếp Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định 

phê duyệt quy hoạch tổng thể và chi tiết hệ thống cảng biển. Điển hình là Quyết 
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định số 1579/QĐ-TTg (2021) [67] và các văn bản điều chỉnh bổ sung như Quyết 

định 442/QĐ-TTg (2024) [68], Quyết định 140/QĐ-TTg (2025) [69]. Các văn 

bản này đã thiết lập một khuân khổ quy hoạch tổng thể cho hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải quốc gia, bao gồm 5 nhóm cảng biển với phân cấp luồng lạch, 

hệ thống bảo đảm  an toàn hàng hải rõ ràng. Trên cơ sở đó Bộ đã trực tiếp ban 

hành hàng loạt các “quyết định phê duyệt quy hoạch chi tiết phát triển vùng đất, 

vùng nước cảng biển thời kỳ 2021 – 2030, tầm nhìn đến năm 2050” cho từng 

tỉnh, thành phố có biển được triển khai năm 2025 [28].  

Trong bối cảnh biến động quốc tế và sự thay đổi của dòng chảy logistics 

toàn cầu, tư duy quy hoạch trong lĩnh vực hàng hải đã mở rộng theo hướng tích 

hợp các yếu tố rủi ro địa chính trị, an ninh phi truyền thống và phát triển cảng 

xanh vào hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải. Theo đó, định hướng ưu tiên thiết 

lập các tuyến luồng nước sâu nhằm tiếp nhận tàu lớn không chỉ phục vụ mục 

tiêu nâng cao hiệu quả vận chuyển, mà còn hỗ trợ kiểm soát rủi ro trong bối 

cảnh khối lượng hàng hóa gia tăng. Quy hoạch mạng lưới an toàn hàng hải được 

xây dựng trên ba trụ cột chính: đồng bộ hóa với quy hoạch cảng biển; phát triển 

hệ thống đèn và trạm xa bờ không chỉ phục vụ bảo đảm an toàn mà còn gắn với 

yêu cầu khẳng định chủ quyền quốc gia; và phân định rõ giữa luồng công cộng 

với luồng chuyên dùng nhằm tối ưu hóa nguồn lực. Trên cơ sở đó, các quyết 

định quy hoạch chi tiết vùng đất, vùng nước cảng biển giai đoạn 2021–2030 đã 

tạo căn cứ cho việc bố trí báo hiệu, khu neo đậu và xác định các điểm trọng yếu 

cần ưu tiên đầu tư. Đồng thời, Nhà nước tập trung duy tu tại các khu vực có 

mức độ rủi ro cao, qua đó nâng cao tính chủ động trong bảo đảm an toàn hàng 

hải quốc gia. 

Mặc dù đã ghi nhận một số kết quả tích cực trong định hình không gian 

phát triển, công cụ quy hoạch hiện hành của Việt Nam vẫn bộc lộ hạn chế khi 

đối sánh với các mô hình điều hành luồng thông minh ở một số quốc gia phát 

triển. Kinh nghiệm của Singapore và Nhật Bản cho thấy quy hoạch hiện đại 

ngày càng gắn chặt với dữ liệu thời gian thực, hệ thống VTIS/VTS và hướng 

dẫn điều hành số, trong khi quy hoạch của Việt Nam vẫn chủ yếu thiên về cấu 

trúc không gian và khảo sát định kỳ [89; 122; 123; 136]. Sự thiếu gắn kết giữa 
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quy hoạch và dữ liệu vận hành làm giảm khả năng dự báo rủi ro sa bồi, tắc 

nghẽn cục bộ và ứng phó với các biến động bất thường của môi trường hàng 

hải [28]. Bảng tổng hợp các văn bản về quy hoạch hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải ở Việt Nam được trình bày chi tiết tại Phụ lục 9.  

(3) Công tác ban hành quy chuẩn/tiêu chuẩn kỹ thuật quốc gia về hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải; Định mức kinh tế kỹ thuật và nội luật hóa các cam kết 

quốc tế 

Hệ thống văn bản hiện tại đã bao quát các quy chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật 

và định mức bảo đảm an toàn hàng hải, tạo điều kiện tốt cho công tác quản lý 

của nhà nước, tiệm cận dần tới các tiêu chuẩn quốc tế, điều này thể hiện qua 

kết quả phân tích định lượng: điểm số khả quan về hội nhập quốc tế (3,72/5) và 

nội luật hóa (3,65/5) (Phụ lục 6, 2025). Hệ thống văn bản định mức kinh tế kỹ 

thuật và tiêu chuẩn/quy chuẩn được trình bày chi tiết tại Phụ lục 9. 

Về thiết lập nền tảng kỹ thuật và chuẩn hóa an toàn hàng hải, hệ thống quy 

chuẩn và tiêu chuẩn kỹ thuật quốc gia trong lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải 

từng bước được hoàn thiện theo hướng tương thích hơn với chuẩn mực quốc tế. 

Các tiêu chuẩn như TCVN 10703:2015 về đèn biển, TCVN 10704:2015 về hệ 

thống báo hiệu trên luồng hàng hải và TCVN 14141:2024 về phương pháp xác 

định tầm hiệu lực của báo hiệu đã chuẩn hóa yêu cầu kỹ thuật đối với thiết kế, vận 

hành và đánh giá chất lượng hệ thống [15; 16; 17]. Cùng với đó, quy chuẩn QCVN 

21:2025/BGTVT tiếp tục cập nhật yêu cầu phân cấp và đóng tàu biển vỏ thép, góp 

phần bảo đảm tính đồng bộ giữa kết cấu hạ tầng hàng hải, báo hiệu và phương tiện 

khai thác [14]. Nhìn tổng thể, khung kỹ thuật hiện hành tạo cơ sở quan trọng cho 

nội luật hóa các chuẩn mực quốc tế về an toàn và môi trường hàng hải [100; 101]. 

Về ban hành định mức kinh tế – kỹ thuật, hiệu quả của công tác duy tu, 

bảo trì chỉ được bảo đảm khi hệ thống định mức bám sát điều kiện thi công thực 

tế và biến động của môi trường hàng hải. Thực tiễn Việt Nam cho thấy quá 

trình cập nhật định mức còn chậm so với biến động giá nhiên liệu, vật tư và tốc 

độ sa bồi tại nhiều khu vực, nhất là khu vực hạ nguồn đồng bằng sông Cửu 
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Long. Điều này làm gia tăng độ trễ trong công tác duy tu, nạo vét và tạo áp lực 

lên hiệu quả sử dụng ngân sách [9; 28]. So với yêu cầu quản trị hiện đại dựa 

trên dữ liệu và rủi ro, cơ chế điều chỉnh định mức hiện nay vẫn còn nặng về thủ 

tục hành chính và chưa thật sự linh hoạt.  

Không chỉ mở rộng về phạm vi thể chế trong nước, hệ thống văn bản 

pháp lý còn phản ánh mức độ hội nhập pháp lý quốc tế ngày càng sâu. Đến nay, 

Việt Nam đã là thành viên của 27 công ước quốc tế, 28 hiệp định vận tải biển 

và 34 thỏa thuận hàng hải với các nước [28]. Điểm cần nhấn mạnh ở đây không 

chỉ là số lượng điều ước tham gia, mà là tác động của chúng đến cấu trúc quản 

lý nhà nước. Khi Việt Nam tham gia và thực thi các công ước như SOLAS 

1974, MARPOL 73/78, STCW, BWM 2004, cùng các khuôn khổ hợp tác như 

IMO, IHO và ReCAAP ISC, hoạt động quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải không còn vận hành theo logic thuần túy nội địa, mà phải chuyển dần 

sang logic nội luật hóa tiêu chuẩn quốc tế, cập nhật quy chuẩn kỹ thuật, điều 

chỉnh cơ chế giám sát và nâng cao năng lực bộ máy. Điều đó cho thấy thể chế 

hàng hải của Việt Nam ngày càng chịu tác động trực tiếp từ môi trường pháp 

lý quốc tế và các chuẩn mực toàn cầu đang thay đổi theo xu hướng xanh hóa, 

số hóa và tăng cường an ninh hàng hải [100; 101; 102; 115]. 

Xét tổng thể, nền tảng thể chế đối với hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

đã được củng cố rõ hơn trong giai đoạn 2015–2025, tạo cơ sở pháp lý quan 

trọng cho quản lý đầu tư, khai thác và bảo trì hệ thống. Tuy nhiên, độ vênh giữa 

các tầng nấc pháp lý, độ trễ trong cập nhật chuẩn kỹ thuật và sự thiếu gắn kết 

giữa quy hoạch với dữ liệu vận hành vẫn làm suy giảm một phần kết quả quản 

lý nhà nước, đồng thời cho thấy yêu cầu tiếp tục hoàn thiện đồng bộ hơn khung 

thể chế quản lý hệ thống trong thời gian tới. 

3.2.1.2. Tổ chức thực hiện quản lý và vận hành hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Nếu khâu ban hành tạo ra khuôn khổ thể chế, thì tổ chức thực hiện phản 

ánh trực tiếp năng lực chuyển hóa khuôn khổ đó thành kết quả vận hành của hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải. Trọng tâm của khâu này nằm ở hiệu quả huy 
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động, phân bổ và sử dụng nguồn lực đầu tư, bảo trì, khai thác; ở khả năng duy 

trì vùng phủ, độ tin cậy kỹ thuật và tính liên tục của hệ thống; đồng thời ở trình 

độ số hóa quản lý và chất lượng phối hợp giữa các chủ thể thực hiện. Do đó, 

giai đoạn 2015–2025 cần được đánh giá qua các phương diện như phát triển hệ 

thống gắn với hiện thực hóa quy hoạch, quản lý bảo trì và duy tu tài sản, tổ 

chức số hóa và quản trị dữ liệu, cũng như phát triển năng lực đội ngũ quản lý 

hệ thống. 

Bảng 3.3. Đối chiếu sự chuyển dịch mô hình quản trị hệ thống BĐATHH 

Đặc điểm Mô hình hành chính 

truyền thống 

Mô hình quản trị hiện đại  

Vai trò Nhà nước Trực tiếp điều hành và thực 

hiện 

Kiến tạo, sở hữu và giám sát hiệu quả 

Phương thức đầu 

tư 

Dàn trải, dựa trên kế hoạch 

hành chính 

Tập trung trọng điểm, dựa trên hiệu 

quả kinh tế 

Công cụ quản lý Mệnh lệnh và phê duyệt hồ 

sơ 

Chỉ số KPI, tiêu chuẩn SLA và dữ liệu 

thực 

Trách nhiệm giải 

trình 

Tập thể, chưa rõ định mức 

kết quả 

Cá nhân hóa thông qua Ban Quản lý 

chuyên ngành 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp và phân tích từ hệ thống pháp luật hàng hải Việt 

Nam, 2025. 

Dữ liệu giai đoạn 2015–2025 cho thấy quá trình này đã từng bước chuyển 

từ cách tiếp cận quản lý nặng về mệnh lệnh hành chính sang tiếp cận coi trọng 

hiệu quả đầu tư, tiêu chuẩn kỹ thuật, sự tách bạch giữa vai trò quản lý và kinh 

doanh, cũng như trách nhiệm giải trình trong quản lý dự án và vận hành hệ 

thống. Trên cơ sở đó, thực trạng giai đoạn 2015–2025, công tác tổ chức thực 

hiện quản lý và vận hành hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam được 

phân tích qua các khía cạnh sau. 

(1) Về quản lý đầu tư, phát triển hệ thống và hiện thực hóa quy hoạch 

Về mở rộng vùng phủ và hiện đại hóa công nghệ, tính đến cuối năm 

2025: hệ thống đèn biển duy trì 100 đèn, trong đó cuối năm 2025 nghiệm thu 

đưa vào sử dụng 5 đèn biển mới, gồm 26 đèn cấp I, 31 đèn cấp II và 38 đèn cấp 

III; hệ thống báo hiệu vận hành với 1.061 phao và 201 tiêu trên 44 tuyến luồng 

hàng hải công cộng. Hệ thống nhận dạng tự động (AIS) mở rộng với trên 100 

trạm thu; hệ thống quản lý giao thông hàng hải (VTS) gồm 14 hệ thống, trong 
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đó 7 đã đầu tư hoàn thành, 3 đang thực hiện đầu tư và 4 đang chuẩn bị đầu tư. 

Đối với hệ thống luồng hàng hải, Bộ phê duyệt và giao nhiệm vụ duy trì vận 

hành 44 tuyến luồng hàng hải công cộng với tổng chiều dài 1.110,211 km; năm 

2025 hoàn thành 100% khối lượng khảo sát cho 43 tuyến luồng và 15 vùng đón 

trả hoa tiêu bảo đảm cung cấp kịp thời thông tin chính xác cho người đi biển. 

Các thiết bị ra đa dẫn đường (Racon), chớp đồng bộ và hải đồ điện tử (ENC) 

được triển khai đồng bộ, qua đó mở rộng khả năng cung cấp thông tin phục vụ 

hành hải [28; 29]. 

 

Hình 3.4: Biểu đồ tăng trưởng hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải Việt Nam, 

giai đoạn 2015 -2025 

Nguồn: Thống kê Bộ Xây dựng, Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam, 2025 (Số 

liệu chi tiết, phụ lục 10) [28]. 

Biểu đồ trên phản ánh kết quả triển khai thực hiện các quy hoạch, kế 

hoạch do Bộ phê duyệt. Theo báo cáo của Tổng công ty bảo đảm an toàn hàng 

hải Việt Nam, 100% thời gian hoạt động của hệ thống đèn biển và luồng hàng 

hải đạt chất lượng yêu cầu, không để xảy ra sự cố, tai nạn hàng hải nào do lỗi 

của hệ thống báo hiệu. Việc hiện đại hóa công nghệ với các ứng dụng AIS, VTS 

và hải đồ điện tử đã góp phần nâng cao năng lực giám sát và hỗ trợ dẫn tàu, 

tiệm cận khuyến nghị của Hiệp hội các cơ quan quản lý báo hiệu hàng hải quốc 

tế (IALA). 
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Thực hiện chiến lược hiện đại hóa hạ tầng và phát triển hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải, Bộ chuyên ngành đã tập trung phân bổ ngân sách cho xây 

dựng mới các công trình bảo đảm an toàn hàng hải và mua sắm trang thiết bị 

trọng điểm phục vụ cho công tác quản lý, vận hành hệ thống. Số liệu cụ thể 

theo bảng 3.4 dưới đây: 

Bảng 3.4. Tổng hợp các dự án đầu tư và mua sắm trọng điểm liên quan tới hệ 

thống bảo đảm an toàn hàng hải 

 

Nhóm dự án 

Tên dự án / Hạng mục 

đầu tư 

Văn bản phê duyệt 

của Bộ 

Mức đầu tư 

(tỷ đồng) 

Xây dựng hạ tầng Mạng lưới 13 đèn biển 

chiến lược 

Quyết định số 

1581/QĐ-BGTVT; 

Quyết định số 

138/QĐ-BGTVT 

384,312 

Xây dựng hạ tầng Luồng tàu biển trọng tải lớn 

vào sông Hậu 

Quyết định số 

1319/QĐ-BGTVT 

7.894,666 

Xây dựng hạ tầng Hạ tầng BĐATHH miền 

Bắc (Kế hoạch 2021–2025) 

Quyết định số 

2250/QĐ-BGTVT 

184,633 

Xây dựng hạ tầng Hạ tầng BĐATHH miền 

Nam (Kế hoạch 2021–

2025) 

Quyết định số 

2309/QĐ-BGTVT 

233,152 

Mua sắm thiết bị, 

phương tiện 

02 tàu tiếp tế, kiểm tra trên 

biển (Trường Sa, đảo xa 

bờ) 

Quyết định số 

1964/QĐ-BGTVT; 

Quyết định số 

986/QĐ-BGTVT 

440,299 

Mua sắm thiết bị, 

phương tiện 

Trang thiết bị, phương tiện 

miền Bắc (Kế hoạch 2021–

2025) 

Quyết định số 

2250/QĐ-BGTVT 

343,780 

Mua sắm thiết bị, 

phương tiện 

Trang thiết bị, phương tiện 

miền Nam (Kế hoạch 

2021–2025) 

Quyết định số 

2309/QĐ-BGTVT 

298,570 

Dự án chiến lược 

(2026–2030) 

Luồng tàu vào khu bến 

Nam Nghi Sơn 

Báo cáo số 

8509/BXD-KHTC 

5.220 

Dự án chiến lược 

(2026–2030) 

Nâng cấp tuyến kênh 

Mương Khai – Đốc Phủ 

Hiền 

Báo cáo số 

8509/BXD-KHTC 

7.500 

Dự án chiến lược 

(2026–2030) 

Đài thông tin duyên 

hải/TTTKCN tại Trường 

Sa 

Báo cáo số 

8509/BXD-KHTC 

522 

Dự án chiến lược 

(2026–2030) 

Hoàn thiện hệ thống VTS Báo cáo số 

8509/BXD-KHTC 

700 

Dự án chiến lược 

(2026–2030) 

Đóng mới 02 tàu chuyên 

dụng tìm kiếm cứu nạn 

Báo cáo số 

8509/BXD-KHTC 

1.000 

Nguồn: Tổng hợp từ các Quyết định của Bộ Xây dựng/GTVT và Báo cáo số 

8509/BXD-KHTC về kế hoạch đầu tư công trung hạn giai đoạn 2026–2030. 
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Bảng 3.4 cho thấy Bộ đầu tư hệ thống báo hiệu hàng hải với dự án 13 

đèn biển tại các vị trí chiến lược và điều chỉnh các dự án theo yêu cầu thực tế. 

Đối với hạ tầng luồng tuyến, Bộ ưu tiên hoàn thiện Luồng cho tàu lớn vào sông 

Hậu (giai đoạn 2) với tổng số vốn gần 8.000 tỷ đồng để nâng cao khả năng tiếp 

cận cảng khu vực đồng bằng sông Cửu Long. Trong kế hoạch 2021–2025, các 

vùng miền Bắc và Nam đều được phân bổ vốn xây dựng cùng mua sắm phương 

tiện và trang thiết bị chuyên dụng, nhấn mạnh nâng cấp hệ thống đèn biển 

Trường Sa. Bộ cũng đã triển khai dự án đóng 02 tàu tiếp tế cho Trường Sa và 

đảo xa bờ. Định hướng 2026–2030 sẽ tiếp tục đầu tư hạ tầng hàng hải, đường 

thủy với các cấu phần ưu tiên như luồng tàu, kênh, Trung tâm tìm kiếm cứu 

nạn, hệ thống VTS và tàu cứu nạn, chuyển từ đầu tư đơn lẻ sang các gói năng 

lực tổng hợp. 

Về phương thức huy động vốn, cấu trúc đầu tư hạ tầng hàng hải đã có sự 

chuyển dịch mang tính đột phá theo hướng giảm dần sự phụ thuộc vào ngân sách 

công. Theo Bộ Xây dựng [28], giai đoạn 2011-2020, tổng vốn đầu tư hệ thống hạ 

tầng hàng hải đạt 202 nghìn tỷ đồng, nhưng nguồn vốn ngoài ngân sách đã chiếm 

tới 86%. Định hướng đến năm 2030, tỷ lệ xã hội hóa dự kiến sẽ được đẩy lên mức 

95% trong tổng nhu cầu vốn 312,6 nghìn tỷ đồng. Từ góc độ quản lý, việc sử dụng 

5% vốn ngân sách như nguồn vốn dẫn dắt ban đầu nhằm huy động 297 nghìn tỷ 

đồng từ khu vực tư nhân thông qua các mô hình PPP cho thấy một minh chứng 

cho tư duy quản trị kiến tạo. Tuy nhiên, mô hình sử dụng vốn nhà nước có tính 

chất dẫn dắt ban đầu chỉ bền vững khi đi kèm cơ chế giám sát chất lượng thực thi 

PPP, tiêu chuẩn đầu ra và hệ thống dữ liệu đánh giá hiệu quả theo KPI, nếu không, 

rủi ro thiên lệch lợi ích và hiệu quả đầu tư thấp có thể gia tăng [183]. 

(2) Về quản lý bảo trì, sử dụng, khai thác và duy tu tài sản kết cấu hạ 

tầng bảo đảm an toàn hàng hải 

Trong giai đoạn 2015–2025, công tác duy tu, bảo trì hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải được hoạch định và quản lý thông qua cơ chế giao dự toán chi 

sự nghiệp kinh tế hằng năm, dựa trên kế hoạch bảo trì được Bộ phê duyệt. 



84 

Nguồn lực được phân bổ tập trung vào hai cấu phần cốt lõi là nạo vét duy tu 

luồng hàng hải công cộng và sửa chữa công trình hàng hải (báo hiệu, đê kè, cầu 

cảng). Đối với hạng mục sửa chữa, kinh phí đã được điều chỉnh tăng dần từ 1,3 

tỷ đồng (năm 2015) lên 71,3 tỷ đồng (năm 2017) và đạt 111,1 tỷ đồng (năm 

2024) nhằm giải quyết tình trạng xuống cấp của hệ thống tài sản sau thời gian 

dài khai thác; đồng thời, khoản kinh phí bổ sung 53,5 tỷ đồng cũng được bố trí 

vào năm 2025 để xử lý dứt điểm khối lượng công việc tồn đọng từ giai đoạn 

2017–2018 [28]. Thực tiễn này phản ánh những hạn chế mang tính hệ thống 

khi kế hoạch ngân sách được lập theo từng năm tài khóa mà chưa bao quát trọn 

vẹn chu kỳ vòng đời tài sản, dẫn đến việc các hạng mục sửa chữa ngoài kế 

hoạch bị phát sinh. Kể từ năm 2025, trong quá trình tiếp nhận chức năng quản 

lý chuyên ngành, tổng dự toán chi hoạt động kinh tế đã được rà soát và điều 

chỉnh lên mức 3.250 tỷ đồng; tuy nhiên, cơ cấu phân bổ buộc phải thiết lập lại 

để tham mưu, trình Chính phủ nhằm đáp ứng yêu cầu tiết kiệm chi theo Nghị 

quyết số 173/NQ-CP, cho thấy tính ổn định của nguồn lực duy tu hạ tầng đang 

chịu sức ép nhất định trong giai đoạn chuyển tiếp thể chế (số liệu cụ thể, xem 

Phụ lục 10). 

 

Hình 3.5. Kinh phí bảo trì kết cấu hạ tầng hàng hải giai đoạn 2015–2026 

Nguồn: Tổng hợp từ Báo cáo tổng kết việc thi hành Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 

2015 [28]. 
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Một bước chuyển đáng chú ý khác là xu hướng thị trường hóa từng phần 

và tăng cường trách nhiệm giải trình. Việc áp dụng triệt để phương thức đặt 

hàng và đấu thầu dịch vụ công ích theo Nghị định số 32/2019/NĐ-CP [34] và 

được sửa đổi, bổ sung bằng Nghị định số 214/2025/NĐ-CP [39] đã từng bước 

làm thay đổi vai trò của cơ quan quản lý nhà nước, từ can thiệp trực tiếp sang 

kiểm soát sản phẩm đầu ra. Quy trình nghiệm thu và quyết toán chi phí duy tu 

hiện nay được căn cứ trực tiếp trên kết quả đo đạc bình đồ thực tế và trạng thái 

chiếu sáng của báo hiệu, qua đó góp phần nâng cao hiệu quả sử dụng ngân sách 

nhà nước và tạo áp lực buộc các đơn vị thực hiện nâng cao năng lực kỹ thuật, 

tính minh bạch trong quá trình cung ứng. 

Kết quả quản lý giai đoạn 2015–2025 ghi nhận mức độ ổn định tương 

đối cao của các chỉ số hiệu suất kỹ thuật và độ tin cậy của hệ thống. Dữ liệu 

tổng hợp cho thấy tỷ lệ hoạt động tin cậy của mạng lưới 95 trạm đèn biển quốc 

gia cùng hệ thống báo hiệu trên 45 tuyến luồng hàng hải công cộng luôn duy 

trì ở mức trên 99%, tăng trên 2% so với năm 2015. Chỉ số này không chỉ đáp 

ứng các quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về hạ tầng kỹ thuật (QCVN 07:2016/BXD) 

mà còn đạt mức tương thích cao với các tiêu chuẩn quốc tế của IALA. Công 

tác bảo trì định kỳ trên 1.091 km luồng hàng hải đã giúp duy trì tương đối ổn 

định chuẩn tắc độ sâu thiết kế, cho phép tàu trọng tải lớn hành hải an toàn 24/7, 

qua đó giảm thiểu rủi ro mắc cạn và ùn tắc tại các cửa ngõ kinh tế trọng điểm 

[16; 28; 92]. 

Bảng 3.5. Chỉ số độ tin cậy vận hành hệ thống BĐATHH 

Thành phần hệ thống Quy mô quản lý Chỉ số tin cậy 

(SLA) 

Chuẩn mực đối 

chiếu 

Đèn biển quốc gia 95 trạm > 99,5% IALA / QCVN 

Báo hiệu luồng hàng hải 1.061 phao > 99,0% IALA / QCVN 

Luồng hàng hải công 

cộng 

1.091 km Duy trì chuẩn tắc Thiết kế phê 

duyệt/QCVN 

Nguồn: NCS Tổng hợp từ báo cáo Báo cáo Tổng kết thi hành Bộ luật hàng hải [28], 2026. 

Tuy nhiên, công tác quản lý bảo trì, duy tu công trình và luồng hàng hải 

vẫn đối mặt với những thách thức mang tính hệ thống khi phần lớn quá trình ra 

quyết định duy tu còn dựa trên mô hình bảo trì khắc phục hoặc bảo trì định kỳ 

mang tính cơ học. Việc thiếu các công cụ phân tích dữ liệu lớn và công nghệ 
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dự báo xu hướng sa bồi khiến công tác nạo vét duy tu có thời điểm rơi vào trạng 

thái bị động trước những biến động bất thường của tự nhiên. Bên cạnh đó, 

nguồn vốn bảo trì, duy tu hạ tầng dùng chung hiện vẫn lệ thuộc gần như hoàn 

toàn vào ngân sách nhà nước; trong khi đó, giai đoạn 2011–2020 nhu cầu vốn 

bảo trì, duy tu là 15 nghìn tỷ đồng nhưng vốn thực tế chỉ bố trí được khoảng 

7,6 nghìn tỷ đồng, tương đương khoảng 51% nhu cầu [79]. Điều này cho thấy 

chưa hình thành được hành lang pháp lý đủ mạnh để thu hút nguồn lực xã hội 

hóa tham gia thực chất vào công tác duy tu, bảo trì, qua đó làm gia tăng áp lực 

tài chính công khi quy mô hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải tiếp tục mở rộng. 

(3) Về số hóa, cải cách thủ tục hành chính và quản lý dữ liệu BĐATHH 

Trong giai đoạn 2015–2025, công tác quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải được triển khai song song với lộ trình chuyển đổi số và cải cách 

thủ tục hành chính ở các cấp. Ở giai đoạn đầu, định hướng chuyển đổi số tập 

trung vào việc xây dựng nền tảng dữ liệu và nâng cao hiệu quả công tác quản 

lý, phục vụ. Sau quá trình sắp xếp tổ chức, Bộ Xây dựng đã tiếp nhận và thống 

nhất quản lý lĩnh vực hàng hải, ban hành chiến lược chuyển đổi số giai đoạn 

2025–2030 theo hướng hiện đại hóa, chuẩn hóa dữ liệu [20] và bảo đảm an 

toàn, an ninh mạng [2], với hai trọng tâm xuyên suốt là hoàn thiện cơ sở dữ liệu 

chuyên ngành và triển khai dịch vụ công trực tuyến gắn với cải cách thủ tục 

hành chính [22]. 

Thực tiễn cho thấy việc thiết lập nền tảng dữ liệu tài sản tập trung trong 

giai đoạn 2020–2025 đã ghi nhận những bước tiến đáng chú ý, thể hiện qua 

việc 100% dữ liệu đăng ký tàu biển và kiểm định kỹ thuật, với 11.497 lượt kiểm 

định từ năm 2017 đến 2022, được đồng bộ hóa trên môi trường số [28]. Việc 

số hóa toàn bộ lý lịch kỹ thuật của 95 trạm đèn biển và 45 tuyến luồng công 

cộng đã cung cấp căn cứ khoa học hơn cho lập kế hoạch đầu tư và công tác bảo 

trì, góp phần hạn chế lãng phí nguồn lực nhà nước. Song song với quản lý tài 

sản tĩnh, việc ứng dụng công nghệ giám sát và điều tiết giao thông động cũng 

hỗ trợ nâng cao kết quả công tác bảo đảm an toàn hàng hải thông qua hệ thống 

thông tin địa lý (GIS), cho phép giám sát 1.061 phao báo hiệu bằng tín hiệu 

AIS/GSM. Theo lộ trình chính sách đã được phê duyệt, việc tích hợp dữ liệu từ 

hệ thống (VTS) và hải đồ điện tử (ENC) đã bước đầu tạo ra cơ sở dữ liệu tổng 

thể phục vụ điều tiết phương tiện và giảm thiểu rủi ro [28; 48]. 
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Bảng 3.6. Mức độ số hóa các thành phần quản lý tài sản hệ thống BĐATHH 

Thành phần tài sản Trạng thái số 

hóa 

Công nghệ ứng 

dụng 

Hiệu quả quản lý 

Hồ sơ tàu biển và 

Kiểm định 

100% Cơ sở dữ liệu tập 

trung 

Truy xuất và phê duyệt trực 

tuyến 

Mạng lưới báo hiệu 

hàng hải 

85% GIS / AIS / GSM Giám sát vị trí & trạng thái 

thực 

Luồng hàng hải và 

Đèn biển 

100% ENC / Digital 

Profile 

Lập kế hoạch bảo trì dựa 

trên dữ liệu 

Điều tiết giao thông 50% VTS / Big Data Dự báo xung đột và phân 

luồng từ xa 

Nguồn: Tổng hợp từ dữ liệu Cục Hàng hải Việt Nam, Quyết định 1009/QĐ-BGTVT, 

Báo cáo Tổng kết thi hành Bộ luật hàng hải 2026 [28]. 

Mặc dù đạt được những kết quả tích cực, thực trạng quản trị số vẫn bộc 

lộ những khoảng trống về tính liên thông và mức độ hiện đại hóa chuyên sâu. 

Dữ liệu hạ tầng hàng hải hiện vẫn tồn tại dưới dạng chuyên biệt, chưa thiết lập 

được cơ chế kết nối hoàn toàn với hệ thống ngành cũng như dữ liệu đường thủy 

nội địa. Sự thiếu đồng bộ này gây ra những điểm mù trong quản trị tại các tuyến 

luồng hỗn hợp, nơi giao thoa giữa hai thẩm quyền quản lý [24]. Thêm vào đó, 

việc xây dựng mô hình bản sao số (Digital Twin) cho hạ tầng bảo đảm an toàn 

hàng hải, công cụ cho phép mô phỏng các kịch bản hỏng hóc và dự báo sa bồi 

vẫn đang ở giai đoạn sơ khởi.  

(4) Về đào tạo và phát triển nguồn nhân lực quản lý hệ thống BĐATHH 

Giai đoạn 2015–2025 ghi nhận sự chuyển dịch đáng chú ý trong yêu cầu 

năng lực nhằm hình thành đội ngũ quản lý đầu tư có tính chuyên nghiệp hơn. 

Đội ngũ cán bộ hàng hải đã được tập trung bồi dưỡng chuyên sâu về kỹ năng 

quản lý hợp đồng theo chuẩn quốc tế (FIDIC), giám sát tiến độ và kiểm soát 

chất lượng dựa trên bằng chứng kỹ thuật. Quá trình chuyên nghiệp hóa này 

bước đầu mang lại kết quả thực tế thông qua việc giảm thiểu sai sót trong giai 

đoạn chuẩn bị đầu tư, góp phần nâng cao tỷ lệ giải ngân vốn đầu tư công hằng 

năm và hỗ trợ các công trình hạ tầng an toàn hàng hải hoàn thành đúng tiến độ 

phê duyệt [9]. 

Đi đôi với năng lực quản lý dự án, thực trạng đào tạo còn tập trung vào 

khả năng thích ứng với kỹ năng quản trị dữ liệu và công nghệ số. Nhằm đáp 

ứng lộ trình số hóa, các chương trình tập huấn về vận hành VTS, AIS và khai 

thác dữ liệu GIS đã được triển khai trên diện rộng. Tuy nhiên, kết quả giám sát 
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thực tế cho thấy sự phân hóa tương đối rõ: trong khi đội ngũ tại các khu vực 

cảng biển cửa ngõ quốc tế đã từng bước làm chủ công nghệ giám sát hiện đại, 

thì năng lực công nghệ của nhân sự tại các cảng địa phương vẫn còn bộc lộ hạn 

chế, gây khó khăn cho việc đồng bộ hóa dữ liệu trên toàn hệ thống [20]. 

Dù đã chú trọng đào tạo, phát triển nhân lực quản lý vẫn gặp nhiều khó 

khăn như thiếu chuyên gia phân tích dữ liệu lớn, cơ chế đãi ngộ còn hạn chế 

khiến khó giữ chân nhân sự kỹ thuật cao, và chương trình đào tạo chưa thật sự 

đồng bộ, còn nặng về lý thuyết và thiếu tính thực hành. Những điểm yếu này 

cho thấy năng lực nhân sự vẫn là một hạn chế đáng chú ý trong quá trình hiện 

đại hóa quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải [20]. 

Thực tiễn cho thấy tổ chức thực hiện quản lý và vận hành hệ thống bảo 

đảm an toàn hàng hải đã có bước chuyển theo hướng hiện đại hơn, góp phần 

nâng cao vùng phủ, độ tin cậy kỹ thuật và tính liên tục của hệ thống. Dẫu vậy, 

cơ chế bảo trì theo vòng đời, chất lượng liên thông dữ liệu, năng lực dự báo rủi 

ro và chất lượng nhân lực quản lý vẫn chưa đáp ứng đồng đều yêu cầu nâng cao 

hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước, qua đó cho thấy khâu tổ chức thực hiện 

tuy đã chuyển biến nhưng chưa thật sự theo kịp yêu cầu của mô hình quản trị 

hiện đại. 

3.2.1.3. Giám sát, đánh giá hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Giám sát và đánh giá là khâu bảo đảm kỷ luật vận hành và khả năng tự 

điều chỉnh của hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải. Giá trị của khâu này không 

chỉ nằm ở tần suất thanh tra, kiểm tra, mà còn ở khả năng phát hiện rủi ro, nhận 

diện sai lệch trong vận hành, chuyển từ giám sát định kỳ sang giám sát dựa trên 

rủi ro và dữ liệu, đồng thời tạo ra vòng phản hồi chính sách từ kết quả giám sát 

và điều tra sự cố. Vì vậy, giai đoạn 2015–2025 cần được xem xét qua các 

phương diện như thanh tra, kiểm tra hệ thống; nghiệm thu và kiểm toán kỹ 

thuật; giám sát an toàn hàng hải và môi trường biển; điều tra sự cố; và mối liên 

hệ giữa giám sát hệ thống với kết quả an toàn hàng hải trên thực tế.  

(1) Về hoạt động giám sát, đánh giá hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải. 

Hoạt động giám sát, đánh giá đối với hệ thống kết cấu hạ tầng bảo đảm 

an toàn hàng hải được tổ chức thông qua thanh tra chuyên ngành và hệ thống 
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Cảng vụ hàng hải. Theo các báo cáo tổng kết, công tác kiểm tra định kỳ, đột 

xuất đã được duy trì hằng năm trên phạm vi cả nước, tập trung vào luồng hàng 

hải, báo hiệu, vùng nước cảng biển, công trình hàng hải và các dịch vụ công 

ích có liên quan [28; 48]. 

Bên cạnh hoạt động thanh tra chuyên ngành, các Cảng vụ hàng hải khu 

vực được Bộ phân cấp thực hiện kiểm tra thường xuyên đối với tình trạng báo 

hiệu, luồng và vùng nước trong phạm vi quản lý. Tổng công ty Bảo đảm an 

toàn hàng hải Việt Nam cũng thực hiện hoạt động tự kiểm tra, đánh giá nội bộ 

theo quy định do Bộ ban hành. Kết quả khảo sát cho thấy điểm trung bình của 

biến "Thanh tra, kiểm tra an toàn hàng hải được thực hiện thường xuyên" 

(B3_1) đạt 3,48/5, phản ánh nhận định tương đối tích cực về tần suất hoạt động 

thanh tra (xem Phụ lục 6, 2025). 

Tuy nhiên, phương pháp tiếp cận trong hoạt động thanh tra, kiểm tra vẫn 

còn một số hạn chế. Biến "Công tác thanh tra an toàn hàng hải được áp dụng 

theo hướng dựa trên rủi ro, không chỉ thực hiện định kỳ" (B3_3) chỉ đạt điểm 

trung bình 3,25/5, cho thấy việc chuyển đổi từ giám sát định kỳ sang giám sát 

dựa trên rủi ro còn chậm (xem Phụ lục 6, 2025). Đối với các hệ thống kỹ thuật 

hiện đại như VTS và AIS, hoạt động kiểm tra, giám sát đòi hỏi chuyên môn sâu 

và thiết bị chuyên dụng, trong khi năng lực đội ngũ cán bộ kiểm tra còn hạn 

chế, nhất là đối với các công nghệ mới. 

(2) Về nghiệm thu chất lượng công trình và kiểm toán kỹ thuật hệ thống 

Công tác này hiện nay đang đối mặt với thách thức kép về công nghệ 

giám sát và khung pháp lý điều chỉnh. Đối với nạo vét duy tu luồng hàng hải, 

tức hạng mục chiếm tỷ trọng lớn trong ngân sách bảo trì, cơ chế giám sát đã có 

bước chuyển dịch tích cực thông qua ứng dụng công nghệ. Từ năm 2019, Bộ 

Xây dựng đã yêu cầu tất cả phương tiện thi công nạo vét lắp đặt thiết bị nhận 

dạng tự động và camera giám sát hành trình để kiểm soát vị trí đổ thải. Quy 

định này, được củng cố bởi Thông tư số 43/2024/TT-BGTVT ngày 19/11/2024 

của Bộ, đã góp phần hạn chế tình trạng gian lận khối lượng và nhận chìm chất 

nạo vét sai vị trí. Tuy nhiên, trong một thời gian dài, việc chưa sử dụng hệ thống 
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AIS để giám sát hoạt động nạo vét duy tu luồng hàng hải đã tạo ra khoảng trống 

đáng kể, làm gia tăng rủi ro thất thoát, lãng phí ngân sách nhà nước. Ngoài ra, 

Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015 hiện chưa có quy định cụ thể ở cấp luật 

đối với dịch vụ nạo vét duy tu luồng hàng hải công cộng để bảo đảm chuẩn tắc 

thiết kế, dẫn đến thiếu cơ sở cho các chế tài kiểm toán chuyên biệt [28]. 

Mặc dù hệ thống văn bản pháp luật đã quy định tương đối chi tiết về quản 

lý chất lượng và bảo trì công trình hàng hải, điển hình là Thông tư số 

19/2022/TT-BGTVT, Thông tư số 40/2023/TT-BGTVT và Thông tư số 

42/2019/TT-BGTVT quy định về tiêu chí kiểm tra, giám sát, đánh giá, nghiệm 

thu chất lượng dịch vụ sự nghiệp công bảo đảm an toàn hàng hải, nhưng thực 

tiễn cho thấy công tác này vẫn mang nặng tính hậu kiểm hành chính hơn là 

kiểm toán kỹ thuật độc lập. Các chuyên gia trong ngành cho rằng việc thiếu 

vắng cơ chế kiểm toán độc lập về kỹ thuật làm gia tăng rủi ro thất thoát ngầm 

về ngân sách, khi tuổi thọ thực tế của công trình có thể thấp hơn tuổi thọ thiết 

kế, qua đó tạo áp lực lên ngân sách bảo trì trong dài hạn [5; 8; 10].  

(3) Về hoạt động giám sát an toàn hàng hải và môi trường biển 

Trong giai đoạn từ năm 2017 đến ngày 21/10/2024, trong khu vực Tokyo 

MOU đã có 7.194 lượt tàu biển Việt Nam bị kiểm tra, phát hiện 17.622 khiếm 

khuyết liên quan đến 4.909 lượt tàu; có 191 lượt tàu bị lưu giữ, tương ứng tỷ lệ 

lưu giữ 3,23% [28]. Sau nhiều năm ở Danh sách đen, đội tàu biển Việt Nam đã 

duy trì trong danh sách trắng kể từ năm 2014. Đây là chỉ dấu quan trọng cho 

thấy năng lực giám sát và tuân thủ chuẩn mực quốc tế của hệ thống quản lý nhà 

nước đã được cải thiện, đồng thời được “thẩm định” bởi cơ chế kiểm soát cảng 

biển khu vực [28; 167]. 

Ngoài giám sát an toàn khai thác tàu, năng lực cưỡng chế và xử lý các 

quan hệ pháp lý phức tạp phát sinh trong hoạt động hàng hải cũng từng bước 

được nâng lên. Giai đoạn 2017–2023, các cảng vụ hàng hải đã thực hiện bắt 

giữ 43 tàu biển theo quyết định của tòa án. Trong lĩnh vực xử lý tài sản chìm 

đắm, Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam đã phê duyệt 1 phương án trục 

vớt thuộc thẩm quyền của Bộ; riêng khối cảng vụ hàng hải ghi nhận khoảng 44 

vụ việc xử lý tài sản chìm đắm [28]. Các số liệu này cho thấy công tác kiểm 
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tra, giám sát không chỉ giới hạn trong kiểm tra hành chính, mà còn bao gồm 

khả năng quản lý các rủi ro pháp lý, tài sản và môi trường phát sinh từ tai nạn, 

đắm chìm, tranh chấp hàng hải và xử lý hậu quả. Đây là biểu hiện của năng lực 

giám sát hệ thống theo nghĩa rộng, tức giám sát cả quá trình vận hành lẫn hậu 

quả phát sinh từ vận hành.  

Giám sát môi trường trong hoạt động nạo vét và nhận chìm vật chất ở 

biển vẫn là một hạn chế chưa được xử lý triệt để. Báo cáo tổng kết thi hành Bộ 

luật Hàng hải Việt Nam năm 2015 cho thấy quá trình thực thi còn gặp khó khăn 

do thiếu quy hoạch vị trí nhận chìm ổn định, lâu dài và do khung pháp lý chưa 

bao quát đầy đủ một số dịch vụ mới phát sinh như nạo vét duy tu luồng công 

cộng [28]. Bên cạnh đó, công tác quan trắc sa bồi và dự báo biến động luồng 

tuyến còn thụ động, làm tăng nguy cơ bồi lắng cục bộ trước khi thủ tục nạo vét 

được kích hoạt.  

(4) Về điều tra sự cố hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Quy trình điều tra tai nạn, sự cố hàng hải đã được Bộ quy định tại Thông 

tư số 01/2020/TT-BGTVT. Tuy nhiên, trọng tâm của các cuộc điều tra thường 

nghiêng về việc xác định trách nhiệm bồi thường và xử phạt hành chính hơn là 

phân tích nguyên nhân gốc rễ để cải tiến hệ thống [14]. Dữ liệu khảo sát chuyên 

gia cho thấy các chỉ số kỹ thuật quan trọng như thời gian trung bình để khắc phục 

sự cố chưa được đo lường và công bố rộng rãi như một chỉ số hiệu suất bắt buộc 

[185]. Hơn nữa, kết quả điều tra sự cố chưa thực sự tạo ra cơ chế phản hồi để 

điều chỉnh quy hoạch hoặc quy trình vận hành. Chẳng hạn, các sự cố đâm va làm 

hư hỏng cầu cảng hoặc phao tiêu thường được xử lý cục bộ, thiếu sự tổng hợp 

dữ liệu để nhận diện các điểm đen hạ tầng nhằm điều chỉnh thiết kế luồng hoặc 

phương án phân luồng giao thông một cách căn cơ.  

Báo cáo tổng kết cho thấy công tác thanh tra, kiểm tra đối với lĩnh vực 

bảo đảm an toàn hàng hải đã được tăng cường rõ hơn trong giai đoạn sau năm 

2020; đồng thời, năng lực khắc phục sự cố báo hiệu và duy trì trạng thái vận 

hành an toàn của hệ thống cũng được cải thiện nhờ ứng dụng dữ liệu tập trung 

và các công cụ giám sát tự động [28; 48]. Tuy vậy, hiệu quả của giám sát vẫn 
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chưa đồng đều giữa các nhóm công việc, đặc biệt ở các dự án nạo vét duy tu 

luồng hàng hải. 

Việc tăng số lượng các cuộc thanh tra, kiểm tra đã góp phần phát hiện và 

xử lý kịp thời hơn các nguy cơ tiềm ẩn, đồng thời nâng cao ý thức tuân thủ của 

các đơn vị vận hành hàng hải. Đặc biệt tại các vùng nước có mật độ tàu thuyền 

cao, giám sát thường xuyên tạo thêm điều kiện hỗ trợ kiểm soát rủi ro, góp phần 

giảm nguy cơ xảy ra tai nạn và duy trì sự thông suốt của hoạt động thương mại, 

vận tải biển. Bên cạnh đó, tỷ lệ khắc phục sự cố báo hiệu kịp thời gia tăng cũng 

phản ánh hiệu quả bước đầu của việc đầu tư vào công nghệ quản lý hiện đại. 

Tuy nhiên, các kết quả này chưa đồng đều giữa các nhóm công việc; vi phạm 

vẫn còn tồn tại, nhất là trong các dự án nạo vét duy tu luồng hàng hải. 

Qua công tác kiểm tra, thanh tra, nhiều vi phạm tại các doanh nghiệp và 

đơn vị khai thác cảng đã được phát hiện. Minh chứng điển hình là Kết luận 

thanh tra số 39/KL-TTr ngày 24/10/2025 đối với Công ty Cảng Container 

Trung tâm Sài Gòn, trong đó cơ quan thanh tra chỉ ra các sai phạm liên quan 

đến khảo sát, bảo trì công trình, quản lý giá dịch vụ và công tác môi trường 

[66]. Trường hợp này cho thấy khoảng cách đáng kể giữa yêu cầu của khung 

pháp lý với năng lực tuân thủ và giám sát ở cấp cơ sở. 

(5) Mối quan hệ giữa giám sát hệ thống và kết quả an toàn hàng hải 

Một trong những mục tiêu quan trọng của công tác kiểm tra, giám sát hệ 

thống là góp phần giảm thiểu tai nạn, sự cố hàng hải. Thống kê tai nạn hàng hải 

giai đoạn 2018–2025 cho thấy xu hướng giảm cả về số vụ và mức độ nghiêm 

trọng; số vụ tai nạn giảm từ 18 vụ năm 2018 xuống còn 6 vụ năm 2023 và tiếp 

tục duy trì con số này đến năm 2025, trong khi số người chết và mất tích cũng 

giảm đáng kể [48]. Xu hướng này phản ánh những nỗ lực trong công tác quản 

lý an toàn hàng hải nói chung, trong đó có đóng góp của việc duy trì và nâng 

cấp hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải. 
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Hình 3.6. Biểu đồ diễn biến tai nạn hàng hải giai đoạn 2015-2025. 

Nguồn: Báo cáo tổng kết thi hành Bộ luật Hàng hải 2015, Phụ lục 10 [28]. 

Tuy nhiên, số liệu hiện có chưa cho phép xác định một cách định lượng 

mối quan hệ nhân quả trực tiếp giữa chất lượng giám sát hệ thống và tỷ lệ tai 

nạn. Nguyên nhân là do: (i) chưa có phân loại tai nạn theo nguyên nhân liên 

quan đến hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải; (ii) dữ liệu về tình trạng kỹ thuật 

của hệ thống tại thời điểm xảy ra tai nạn chưa được thu thập và phân tích một 

cách hệ thống; (iii) còn nhiều yếu tố nhiễu khác (lỗi con người, thời tiết, điều 

kiện hàng hải...). Kết quả phân tích định lượng cũng cho thấy nhân tố H3 (Giám 

sát hệ thống) phản ánh mức độ tác động chưa có ý nghĩa thống kê, qua đó cho 

thấy chất lượng và hiệu quả của công tác giám sát hiện tại vẫn còn những 

khoảng trống cần tiếp tục được nhận diện và xử lý (xem Phụ lục 5, 2025).  

Có thể khái quát rằng hoạt động giám sát và đánh giá hệ thống đã được 

duy trì và từng bước tăng cường, góp phần hỗ trợ kiểm soát vận hành hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải. Tuy nhiên, khâu này vẫn nghiêng về hậu kiểm hành 

chính, chưa đạt chiều sâu kỹ thuật cần thiết và chưa hình thành được cơ chế 

phản hồi chính sách đủ mạnh để tạo chuyển biến rõ rệt về chất lượng quản lý 

hệ thống. Đây cũng là dấu hiệu cho thấy giám sát vẫn là một mắt xích còn yếu 

so với yêu cầu quản lý nhà nước trong bối cảnh mới. 
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3.2.2. Thực trạng quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải 

3.2.2.1. Ban hành cơ chế, chính sách về dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải  

Trên phương diện quản lý cung ứng dịch vụ, việc ban hành cơ chế, chính 

sách phản ánh năng lực xác lập trật tự pháp lý của Nhà nước đối với các dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải. Cốt lõi của khâu này là xác định rõ phạm vi dịch 

vụ, chuẩn hóa tiêu chuẩn chất lượng có thể đo lường, quy định điều kiện năng 

lực của chủ thể cung ứng phù hợp với yêu cầu công nghệ và hội nhập, đồng 

thời thiết kế cơ chế giá, cơ chế tài chính và chuẩn nhân lực có khả năng định 

hướng nâng cao chất lượng dịch vụ. Từ góc nhìn đó, giai đoạn 2015–2025 cần 

được phân tích theo ba phương diện chính là thiết lập danh mục dịch vụ và 

chuẩn chất lượng, xây dựng khung giá và cơ chế tài chính, và chuẩn hóa năng 

lực nhân lực dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải.  

(1) Thiết lập danh mục dịch vụ, tiêu chuẩn chất lượng và điều kiện kinh 

doanh dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Trên cơ sở Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015, hệ thống văn bản 

hướng dẫn được ban hành qua các giai đoạn đã từng bước cụ thể hóa các loại 

hình dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, làm rõ phạm vi dịch vụ sử dụng ngân 

sách nhà nước, dịch vụ thực hiện theo cơ chế đặt hàng, giao nhiệm vụ hoặc đấu 

thầu, cũng như trách nhiệm của cơ quan quản lý chuyên ngành. Các nghị định 

sửa đổi trong lĩnh vực hàng hải ban hành năm 2025 tiếp tục điều chỉnh, cập 

nhật cơ chế quản lý đối với các dịch vụ công ích và dịch vụ hỗ trợ an toàn hàng 

hải theo hướng rõ hơn về phạm vi điều chỉnh và trách nhiệm tổ chức thực hiện 

[28; 41; 65]. Bảng danh mục các dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải và các văn 

bản pháp luật điều chỉnh được trình bày tại Phụ lục 9. 
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Bảng 3.7. Phân loại danh mục dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Nhóm dịch 

vụ 
Các loại hình dịch vụ tiêu biểu Cơ chế cung ứng và quản lý 

nhà nước 
Dịch vụ sự 

nghiệp công 
Vận hành đèn biển, luồng hàng hải, hệ 

thống giám sát giao thông tàu thuyền 

(VTS), thông tin duyên hải, khảo sát 

hải đồ, nạo vét duy tu. 

Nhà nước quản lý thông qua cơ 

chế đặt hàng hoặc đấu thầu từ 

nguồn ngân sách nhà nước; kết 

hợp xã hội hóa. 
Dịch vụ sự 

nghiệp công 

thiết yếu 

Tìm kiếm cứu nạn hàng hải, xử lý 

thông tin an ninh hàng hải. 
Nhà nước trực tiếp tổ chức lực 

lượng thực thi và bảo đảm nguồn 

lực 100%. 
Dịch vụ 

thương mại 

có điều kiện 

Hoa tiêu hàng hải, lai dắt tàu biển, dịch 

vụ tàu lặn hoạt động du lịch. 
Doanh nghiệp cung ứng theo cơ 

chế giá thỏa thuận; Nhà nước 

quản lý thông qua cấp phép và 

kiểm soát năng lực. 
Nguồn: NCS tổng hợp từ hệ thống văn bản pháp luật [28; 32; 33; 37; 41; 65]. 

Giai đoạn này ghi nhận sự chuyển dịch từ cơ chế chỉ định hành chính 

sang cơ chế quản lý ngành nghề kinh doanh có điều kiện dựa trên năng lực thực 

tế. Các nghị định về điều kiện kinh doanh dịch vụ hàng hải, sửa đổi năm 2018 

và năm 2022, đã tạo hành lang pháp lý cụ thể hơn đối với các dịch vụ cốt lõi 

như bảo đảm an toàn hàng hải, hoa tiêu, trục vớt cứu hộ và các dịch vụ hỗ trợ 

liên quan [32; 37]. Hệ thống văn bản này thiết lập các nhóm điều kiện về năng 

lực tài chính, phương tiện chuyên dùng và nhân sự có chứng chỉ chuyên môn, 

qua đó chuẩn hóa đầu vào của thị trường dịch vụ. 

Bảng 3.8. Hệ thống văn bản thiết lập tiêu chuẩn chất lượng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Số, ký hiệu văn bản Trích yếu nội dung cốt lõi Phạm vi điều chỉnh 
Thông tư số 

42/2019/TT-BGTVT 
Quy định tiêu chí kiểm tra, giám sát, 

đánh giá, nghiệm thu chất lượng dịch vụ 

sự nghiệp công. 

Đèn biển, luồng công 

cộng, khảo sát thông 

báo hàng hải. 
Thông tư số 

27/2021/TT-BGTVT 
Bổ sung quy định về chỉ số khả dụng và 

yêu cầu bắt buộc trang bị AIS trên 

phương tiện tiếp tế, kiểm tra. 

Hệ thống báo hiệu dẫn 

luồng hàng hải công 

cộng. 
Thông tư số 

40/2023/TT-BGTVT 
Quy định hệ thống tiêu chí chất lượng, 

đánh giá nghiệm thu đối với dịch vụ 

thông tin. 

Hệ thống thông tin 

duyên hải. 

Thông tư số 

31/2025/TT-BXD 
Quy định tiêu chuẩn đào tạo, cấp chứng 

chỉ; định lượng tiêu chí "lượt dẫn tàu an 

toàn". 

Dịch vụ hoa tiêu hàng 

hải. 

TCVN 10704:2015 Phân cấp luồng dựa trên vai trò, chức 

năng và tải trọng tàu; yêu cầu chất lượng 

vận hành luồng. 

Dịch vụ vận hành luồng 

hàng hải. 

Nguồn: NCS tổng hợp từ hệ thống văn bản quy phạm pháp luật [5; 10; 16; 26]. 
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Tiêu chuẩn chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải đã từng bước 

được nội luật hóa dựa trên khuyến nghị của IALA và IMO. Đối với đèn biển, 

TCVN 10703:2015 quy định chỉ số khả dụng theo nhóm đèn; đối với hệ thống 

báo hiệu trên luồng, TCVN 10704:2015 quy định ngưỡng chỉ số khả dụng tổng 

hợp của hệ thống báo hiệu; còn đối với quản lý chất lượng dịch vụ sự nghiệp 

công, Thông tư số 42/2019/TT-BGTVT và Thông tư số 40/2023/TT-BGTVT 

đã bổ sung tiêu chí kiểm tra, giám sát và nghiệm thu đối với các nhóm dịch vụ 

chủ yếu [5; 10; 15; 16]. Tuy vậy, hệ thống hiện hành vẫn thiên về chuẩn hóa 

yêu cầu kỹ thuật đầu ra, chưa phát triển đầy đủ thành các cam kết mức dịch vụ 

(SLA) có tính tích hợp cho toàn hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải [92; 95]. 

(2) Xây dựng và ban hành khung giá và cơ chế tài chính dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải 

Giai đoạn 2015–2025 chứng kiến xu hướng chuyển từ quản lý phí, lệ phí 

sang quản lý giá dịch vụ đối với nhiều dịch vụ tại cảng biển và dịch vụ hỗ trợ 

hàng hải. Việc thực hiện Thông tư số 261/2016/TT-BTC và sau đó là Thông tư 

số 12/2024/TT-BGTVT đã làm rõ hơn cơ chế thu, nộp, quản lý phí, lệ phí hàng 

hải và cơ chế chính sách quản lý giá dịch vụ tại cảng biển [13; 18]. Đây không 

chỉ là sự thay đổi về công cụ tài chính, mà còn tác động trực tiếp đến cách thức 

điều tiết thị trường dịch vụ hàng hải. 

Bộ đã cụ thể hóa khung pháp lý điều chỉnh hoạt động của nhiều loại hình 

dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải thông qua các văn bản về giá dịch vụ, định 

mức kinh tế – kỹ thuật và cơ chế đặt hàng. Điển hình là Thông tư số 

37/2021/TT-BGTVT về giá dịch vụ sự nghiệp công bảo đảm an toàn hàng hải, 

Thông tư số 44/2018/TT-BGTVT về định mức nạo vét công trình hàng hải, 

Thông tư số 12/2024/TT-BGTVT về cơ chế, chính sách quản lý giá dịch vụ tại 

cảng biển và Quyết định số 814/QĐ-BGTVT về giá tối đa dịch vụ hoa tiêu hàng 

hải tại cảng biển Việt Nam [6; 12; 13]. Các quy định này yêu cầu xây dựng 

định mức, đơn giá và tiêu chí chất lượng, qua đó tăng trách nhiệm của doanh 

nghiệp cung ứng và từng bước giảm tính bao cấp trong cung ứng dịch vụ. Tuy 

nhiên, cơ chế “giá dịch vụ” vẫn còn một số bất cập như độc quyền hoa tiêu, 
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thiếu lựa chọn nhà cung cấp, khung giá đồng loạt trong khi điều kiện phục vụ 

khác nhau, và việc điều chỉnh giá chưa dựa trên kết quả đầu ra (SLA/KPI), 

khiến công cụ giá chưa thật sự trở thành đòn bẩy nâng cao chất lượng dịch vụ 

và hiệu quả quản lý. 

Bảng 3.9. Hệ thống văn bản về cơ chế tài chính và điều kiện năng lực đơn vị 

cung ứng 

Số, ký hiệu văn bản Trích yếu nội dung cốt lõi Tác động đến công tác quản lý 

cung ứng dịch vụ 
Thông tư số 

37/2021/TT-BGTVT 
Hướng dẫn phương pháp xác 

định giá dịch vụ theo phương 

thức đặt hàng. 

Tạo cơ sở pháp lý để lập dự toán, 

thanh quyết toán giá dịch vụ sự 

nghiệp công. 
Thông tư số 

21/2025/TT-BXD 
Ban hành định mức chi phí 

cho dịch vụ thông tin duyên 

hải. 

Lượng hóa cụ thể tỷ lệ chi phí lợi 

nhuận, thiết lập công cụ quản lý tài 

chính minh bạch. 
Nghị định số 

70/2016/NĐ-CP (và 

văn bản sửa đổi) 

Quy định điều kiện kinh 

doanh (cơ sở vật chất, nhân 

lực, tài chính). 

Thiết lập hàng rào kỹ thuật, kiểm 

soát chặt chẽ chất lượng đầu vào 

của nhà cung cấp. 
Nghị định số 

32/2019/NĐ-CP 
Quy định giao nhiệm vụ, đặt 

hàng, đấu thầu dịch vụ công. 
Thay đổi phương thức lựa chọn 

nhà cung cấp từ chỉ định sang cơ 

chế thị trường. 
Nghị định số 

57/2024/NĐ-CP 
Quy định quản lý hoạt động 

nạo vét kết hợp thu hồi sản 

phẩm. 

Mở ra cơ chế đối tác công tư, huy 

động nguồn lực xã hội hóa tham 

gia duy tu luồng lạch. 
Thông tư số 

31/2025/TT-BXD 
Quy định tiêu chuẩn đào tạo, 

cấp/thu hồi chứng chỉ hoa 

tiêu hàng hải. 

Chuẩn hóa năng lực nguồn nhân 

lực đặc thù tương thích với hội 

nhập quốc tế. 

Nguồn: NCS Tổng hợp từ hệ thống văn bản quy phạm pháp luật, 2025. 

Mặc dù vậy, đối với nhóm dịch vụ công ích thiết yếu như vận hành đèn 

biển và nạo vét luồng công cộng, cơ chế tài chính vẫn còn nhiều bất cập. Việc 

áp dụng cơ chế đặt hàng theo Nghị định số 32/2019/NĐ-CP và hệ thống định 

mức kinh tế – kỹ thuật hiện hành đã minh bạch hơn cơ chế giao dự toán cũ, 

nhưng vẫn chịu độ trễ lớn so với biến động giá nhiên liệu, vật tư và điều kiện 

thi công thực tế [7; 34]. Báo cáo tổng kết cũng cho thấy nguồn vốn ngân sách 

bố trí cho bảo trì kết cấu hạ tầng hàng hải giai đoạn 2011–2020 chỉ đáp ứng 

khoảng 51% nhu cầu tính toán, làm gia tăng rủi ro “cắt khúc nhiệm vụ” và suy 

giảm hiệu quả bảo trì theo vòng đời tài sản [28]. Danh mục các văn bản về cơ 

chế tài chính dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải được trình bày tại Phụ lục 9.  
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(3) Chuẩn hóa năng lực nhân lực dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Nhà nước luôn xác định yếu tố con người là trung tâm trong việc nâng 

cao chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải và đã được thể hiện qua Quyết 

định số 1901/QĐ-TTg về phát triển Trường Đại học Hàng hải Việt Nam thành 

trường trọng điểm quốc gia. Quyết định này nhấn mạnh mối liên hệ giữa đào 

tạo nhân lực và yêu cầu vận hành an toàn các dịch vụ hàng hải. Bộ Xây dựng 

tiếp tục cụ thể hóa mục tiêu chuẩn hóa năng lực nhân lực bằng Quyết định số 

2287/QĐ-BXD, chuyển trọng tâm từ quản lý số lượng sang chất lượng và đầu 

ra. Các nhiệm vụ như mở rộng quy mô đào tạo, phát triển chương trình chuyên 

sâu, tăng cường thực hành kỹ thuật cao, thúc đẩy chuyển đổi số, kiểm định chất 

lượng quốc tế và hợp tác quốc tế đều nhằm chuẩn hóa năng lực nghề nghiệp 

cho nhân lực hàng hải, đáp ứng yêu cầu dịch vụ hiện đại [21; 70]. 

Ở tầng thực thi chuyên ngành, công tác chuẩn hóa năng lực nhân lực dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải được củng cố thông qua hệ thống thông tư quy 

định tiêu chuẩn chuyên môn, điển hình như Thông tư số 20/2023/TT-BGTVT 

quy định tiêu chuẩn chuyên môn, chứng chỉ chuyên môn, đào tạo, huấn luyện 

thuyền viên và định biên an toàn tối thiểu của tàu biển Việt Nam; Thông tư số 

57/2023/TT-BGTVT quy định chương trình đào tạo, huấn luyện thuyền viên, 

hoa tiêu hàng hải; và Thông tư số 31/2025/TT-BXD tiếp tục hoàn thiện khung 

pháp lý về tiêu chuẩn đào tạo hoa tiêu hàng hải, cấp và thu hồi chứng chỉ chuyên 

môn, giấy chứng nhận vùng hoạt động [9; 11; 26]. Nhìn chung, hệ thống này 

đã hỗ trợ quá trình nội luật hóa chuẩn STCW và từng bước chuẩn hóa năng lực 

của đội ngũ thuyền viên, hoa tiêu và nhân lực vận hành dịch vụ [102]. 

Tổng hợp lại, khung thể chế quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải giai đoạn 2015–2025 đã góp phần thiết lập trật tự pháp lý cho thị 

trường dịch vụ, nâng cao mức độ chuẩn hóa điều kiện kinh doanh và từng bước 

minh bạch hóa cơ chế giá, đặt hàng và đào tạo nhân lực. Tuy nhiên, quản lý vẫn 

còn thiên về kiểm soát đầu vào; hệ thống KPI/SLA và cơ chế đánh giá đầu ra 

chưa được thiết kế đầy đủ để tạo áp lực cải thiện chất lượng dịch vụ một cách 

thực chất [26; 28; 32; 37]. 
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Xét tổng thể, khuôn khổ chính sách đối với dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải đã rõ hơn trước, góp phần định hình trật tự pháp lý cho thị trường dịch vụ 

và nâng cao mức độ chuẩn hóa trong quản lý. Tuy nhiên, hệ thống chính sách 

hiện hành vẫn đậm dấu ấn kiểm soát đầu vào, trong khi các công cụ quản lý 

theo đầu ra, cam kết mức dịch vụ và cơ chế thúc đẩy cạnh tranh bằng chất lượng 

còn chưa được thiết kế đầy đủ. Điều đó cho thấy khâu ban hành chính sách về 

dịch vụ đã tiến bộ, nhưng chưa thật sự tạo được sức ép đủ mạnh đối với nâng 

cao chất lượng cung ứng. 

3.2.2.2. Tổ chức thực hiện, quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải  

Bản chất của khâu này là tổ chức để dịch vụ được cung ứng liên tục, an 

toàn, đúng tiêu chuẩn; vận hành hiệu quả các cơ chế đặt hàng, giao nhiệm vụ, 

đấu thầu và điều tiết dịch vụ; sử dụng hợp lý các nguồn lực tài chính, nhân lực, 

công nghệ; đồng thời duy trì sự phối hợp có hiệu lực giữa cơ quan quản lý nhà 

nước và các đơn vị cung ứng. Bởi vậy, giai đoạn 2015–2025 cần được xem xét 

qua các phương diện như tổ chức lựa chọn đơn vị cung ứng, điều tiết hoạt động 

cung ứng dịch vụ, quản lý đào tạo và cấp chứng chỉ nhân lực dịch vụ, cũng như 

ứng dụng công nghệ trong điều hành và quản lý.  

(1) Công tác đặt hàng, đấu thầu, giao nhiệm vụ dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải 

Giai đoạn 2015–2025 chứng kiến nỗ lực chuyển đổi cung ứng dịch vụ công 

ích từ cơ chế giao nhiệm vụ, giao dự toán sang cơ chế đặt hàng hoặc đấu thầu theo 

Nghị định số 32/2019/NĐ-CP và các quy định về lựa chọn nhà thầu [34; 39]. Dữ 

liệu của cơ quan quản lý cho thấy số lượng hợp đồng dịch vụ công ích thực hiện 

theo các cơ chế này tăng lên, phản ánh xu hướng thị trường hóa có kiểm soát [28]. 

Tuy nhiên, quy trình phê duyệt đơn giá, định mức và kế hoạch lựa chọn nhà thầu 

vẫn còn kéo dài, tạo khoảng trống thực thi đối với các dịch vụ phải duy trì liên tục 

24/7. So với kinh nghiệm quốc tế, hợp đồng dịch vụ của Việt Nam vẫn thiên về 

chu kỳ ngắn và kiểm soát hành chính hơn là hợp đồng dài hạn gắn với chỉ số kết 

quả [136; 183]. 
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Theo logic quản trị vòng đời tài sản được xác lập trong Nghị định số 

84/2025/NĐ-CP, hiệu quả bảo trì phụ thuộc nhiều vào khả năng can thiệp đúng 

thời điểm và dựa trên dữ liệu [42]. Trong khi đó, thực tế vận hành cho thấy biến 

động sa bồi tự nhiên thường không trùng với chu kỳ lập và phê duyệt dự toán 

hằng năm; vì vậy, độ trễ trong kế hoạch nạo vét và bảo trì tiếp tục làm giảm 

hiệu quả kỹ thuật và gia tăng chi phí thực hiện [28]. 

Bảng 3.10. Tổng hợp kết quả quản lý giữa dịch vụ thông tin và dịch vụ hạ tầng 

cứng (2020-2025) 
 

Dịch vụ thông tin hàng hải 

(VTS/Duyên hải) 

Dịch vụ kỹ thuật hạ tầng 

(Nạo vét/Bảo trì) 

Cơ chế thực hiện Số hóa, vận hành liên tục Công trình xây dựng, theo thời vụ 

Độ sẵn sàng  > 99% (đạt chuẩn quốc tế) Không ổn định tại 20% khu vực 

luồng 

Quy trình Đã được chuẩn hóa quy trình Vướng mắc thủ tục đấu thầu/định 

mức 

Kết quả Đảm bảo thông tin thông suốt Tăng nguy cơ mắc cạn cục bộ 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ Báo cáo Kiểm toán Nhà nước, 2023. 

Báo cáo kiểm toán chuyên đề năm 2023 cho thấy tình trạng chậm bảo trì và 

xử lý xuống cấp đối với một số cấu phần báo hiệu, công trình hàng hải còn tồn tại, 

phản ánh hạn chế của cơ chế tổ chức thực hiện hiện nay. Thực trạng này cho thấy 

trọng tâm quản lý vẫn cần dịch chuyển mạnh hơn theo hướng hợp đồng dựa trên 

kết quả, trong đó dữ liệu vận hành, thời gian đáp ứng và chất lượng thực hiện trở 

thành căn cứ quan trọng cho thanh toán và đánh giá nhà cung cấp [149].  

(2) Về điều tiết cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Đối với dịch vụ hoa tiêu hàng hải, dưới sự điều tiết và giám sát của cơ 

quan quản lý nhà nước, hoạt động dẫn tàu đã phục hồi và tăng trưởng trở lại 

sau giai đoạn bị ảnh hưởng bởi dịch bệnh. Theo Quyết định số 143/QĐ-BXD, 

số lượt hoa tiêu dẫn tàu thực hiện năm 2025 đạt 79.307 lượt; chỉ tiêu định 

hướng năm 2026 được giao là 87.238 lượt [29]. Điều này cho thấy nhu cầu 

dịch vụ tăng lên cùng với yêu cầu ngày càng cao về năng lực tổ chức điều 

độ và chất lượng cung ứng dịch vụ. 
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Đối với dịch vụ thông tin và thông báo hàng hải, thông qua cơ chế đặt 

hàng và phân bổ ngân sách nhà nước, hệ thống 29 đài thông tin duyên hải (do 

VISHIPEL vận hành) đã được duy trì trạng thái trực canh 24/7, thực hiện phát 

sóng chuẩn xác các bản tin an toàn hàng hải (MSI). Đồng thời, kế hoạch khảo 

sát định kỳ được triển khai nghiêm ngặt, hoàn thành 100% khối lượng tại 43 

tuyến luồng công cộng và 15 vùng đón trả hoa tiêu trong năm 2025, bảo đảm 

cung cấp dữ liệu thủy văn tức thời cho các Cảng vụ hàng hải khu vực ban hành 

thông báo an toàn [28; 45]. 

Đối với dịch vụ nạo vét duy tu luồng hàng hải công cộng, là hạng mục 

sử dụng ngân sách nhà nước có quy mô lớn trong toàn bộ hoạt động bảo trì kết 

cấu hạ tầng hàng hải. Dữ liệu kế hoạch và báo cáo tổng kết cho thấy kinh phí 

nạo vét duy tu đã tăng mạnh so với giai đoạn đầu kỳ, từ khoảng 700,2 tỷ đồng 

năm 2015 lên mức trên 1,8 nghìn tỷ đồng trong kế hoạch năm 2024; sau đó việc 

bố trí vốn tiếp tục được điều chỉnh theo cân đối ngân sách và yêu cầu ưu tiên 

các tuyến luồng trọng điểm [28]. Cơ chế bố trí vốn theo năm tài khóa vẫn bộc 

lộ mâu thuẫn với đặc tính sa bồi liên tục của luồng, vì vậy nhu cầu xây dựng cơ 

chế nạo vét đa năm và quản trị rủi ro theo chu kỳ tài sản là rất rõ ràng [28]. 

 

Hình 3.7: Xu hướng kinh phí nạo vét duy tu luồng hàng hải giai đoạn 2015–2025 

Nguồn: Tổng hợp và xử lý từ các quyết định giao dự toán, điều chỉnh kế hoạch của 

Bộ Giao thông vận tải (2014–2024) và Bộ Xây dựng (2025). (số liệu cụ thể, Phụ lục 10) 
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Trong lĩnh vực tìm kiếm cứu nạn, cơ chế phối hợp liên ngành được thiết 

lập thông qua 4 trung tâm khu vực. Giai đoạn 2015-2021, lực lượng chuyên 

trách đã tổ chức điều phối và xử lý thành công trên 1.000 sự cố, cứu sống hàng 

nghìn sinh mạng [28; 72]. Dẫu vậy, năng lực ứng phó khẩn nguy tại các vùng 

biển xa bờ vẫn bị giới hạn bởi sự thiếu hụt phương tiện chuyên dụng và cơ chế 

phối hợp tác chiến liên lực lượng chưa thực sự đồng bộ. 

Bảng 3.11. Năng lực cung ứng dịch vụ hoa tiêu hàng hải (2019-2025) 

Năm Tổng số lượt dẫn tàu Tỷ lệ biến động / Đánh giá 

thực hiện 

2019 76.400 - 

2020 68.200 - 10,73% 

2021 62.500 - 8,36% 

2022 65.800 + 5,28% 

2023 71.200 + 8,21% 

2024 76.500 + 7,44% 

2025 79.307 101,69% kế hoạch 

Nguồn: Tổng hợp dữ liệu quản lý vận hành từ các doanh nghiệp cung ứng dịch vụ. 

(3) Về quản lý cơ sở đào tạo và đào tạo, cấp chứng chỉ nhân lực dịch vụ 

Công tác quản lý nhà nước của Bộ Xây dựng đối với nội dung này được 

phản ánh qua hệ thống số liệu về nguồn nhân lực dịch vụ trong giai đoạn 2015–

2025 do cơ quan quản lý chuyên ngành tổng hợp trong báo cáo tổng kết thi 

hành Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015 [28]. 

 

Hình 3.8. Biểu đồ tỷ trọng và cơ cấu nguồn nhân lực dịch vụ hàng hải giai đoạn 

2015–2024 
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Số liệu giai đoạn 2015–2024 cho thấy nguồn nhân lực hàng hải có xu 

hướng tăng tương đối rõ, từ 44.720 người năm 2015 lên 65.033 người năm 

2024. Trong đó, nhóm sỹ quan quản lý tăng từ 10.578 lên 14.247 người, nhóm 

sỹ quan vận hành duy trì ở mức trên 9 nghìn người, còn nhóm thủy thủ, thợ 

máy tăng mạnh từ 24.469 lên 41.247 người [28]. Xu hướng này phản ánh hệ 

thống đào tạo và cấp chứng chỉ hàng hải đã góp phần mở rộng nền nhân lực 

phục vụ hoạt động dịch vụ, song cũng cho thấy yêu cầu tiếp tục hoàn thiện 

chính sách đào tạo theo hướng gắn chặt hơn giữa cơ cấu đầu ra và nhu cầu nhân 

lực của từng lĩnh vực dịch vụ. 

 

Hình 3.9. Cơ cấu phân hạng hoa tiêu hàng hải Việt Nam hiện nay 

Về hệ thống phân hạng nghề nghiệp và cấp chứng chỉ chuyên môn trong 

lĩnh vực hoa tiêu hàng hải, báo cáo tổng kết cho thấy cả nước có 473 hoa tiêu 

các hạng, gồm 229 ngoại hạng, 70 hạng nhất, 79 hạng II, 61 hạng III và 34 tập 

sự; lực lượng này đang thực hiện dẫn tàu trên 185 tuyến thuộc 8 vùng hoa tiêu 

hàng hải bắt buộc [28]. Số liệu này cho thấy Nhà nước không chỉ duy trì được 
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lực lượng có chứng chỉ hành nghề, mà còn từng bước chuẩn hóa năng lực theo 

cấp độ chuyên môn để đáp ứng yêu cầu dẫn tàu tại các vùng nước có mức độ 

phức tạp khác nhau. 

Đối với lực lượng kiểm tra tàu biển, báo cáo tổng kết cho thấy hiện có 

175 sỹ quan kiểm tra tàu biển, gồm 63 sỹ quan kiểm tra tàu biển Việt Nam và 

112 sỹ quan kiểm tra cảng biển. Từ năm 2017 đến ngày 21/10/2024, lực lượng 

này đã thực hiện khối lượng công việc rất lớn đối với tàu VR-SB, tàu nội địa, 

tàu chạy tuyến quốc tế và tàu nước ngoài; riêng hoạt động kiểm tra tàu biển 

nước ngoài đã ghi nhận 30 lượt tàu bị lưu giữ [28]. Điều đó cho thấy hiệu quả 

quản lý không thể đánh giá chỉ bằng số lượng nhân lực được đào tạo hay được 

cấp chứng chỉ, mà phải xem xét cả khả năng chuyển hóa năng lực chuyên môn 

thành kết quả thực thi công vụ.  

(4) Về ứng dụng công nghệ trong tổ chức thực hiện quản lý cung ứng 

dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Nhờ cải cách thủ tục hành chính và mở rộng xử lý hồ sơ trên môi trường 

điện tử, đến cuối năm 2025, 100% thủ tục hành chính được tiếp nhận qua Hệ 

thống thông tin một cửa điện tử của Bộ Xây dựng [44]. Tuy nhiên, dữ liệu vận 

hành chuyên ngành vẫn chưa được liên kết liền mạch giữa các hệ thống như 

VTS, AIS, LRIT, SAR và các lực lượng thực thi trên biển. Vì vậy, công nghệ 

hiện mới phát huy rõ nhất ở khâu xử lý hành chính, trong khi điều hành tác 

nghiệp theo thời gian thực vẫn thiếu đồng bộ [20; 28]. Thực trạng này cho thấy 

khoảng cách lớn giữa mục tiêu chuyển đổi số và năng lực thực thi hiện nay. 

Tóm lại, thực trạng quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

giai đoạn 2015–2025 cho thấy quá trình tổ chức thực hiện đã có chuyển dịch 

nhất định từ cơ chế giao nhiệm vụ, giao dự toán sang các phương thức quản lý 

gắn với đặt hàng, đấu thầu và kiểm soát đầu ra. Tuy nhiên, sự chuyển dịch này 

diễn ra chưa đồng đều giữa các nhóm dịch vụ; khoảng cách giữa yêu cầu vận 

hành linh hoạt của dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải với cơ chế điều hành hành 

chính hiện nay vẫn còn tương đối rõ, qua đó ảnh hưởng trực tiếp đến kết quả 

hệ thống và khả năng cung ứng dịch vụ.  
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3.2.2.3. Giám sát, đánh giá chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải  

Trong quản lý nhà nước đối với dịch vụ, kiểm tra và giám sát chất lượng 

là khâu kiểm soát đầu ra và duy trì kỷ cương của thị trường dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải. Trọng tâm của khâu này không dừng ở việc kiểm tra hồ sơ 

hay sự tuân thủ hình thức, mà phải hướng tới giám sát được chất lượng thực tế 

của dịch vụ, phát hiện và xử lý kịp thời sai phạm, gắn chặt giám sát với nghiệm 

thu, thanh toán, chế tài và điều chỉnh chính sách. Do đó, giai đoạn 2015–2025 

cần được xem xét qua các phương diện như giám sát theo cam kết chất lượng, 

nghiệm thu và thanh quyết toán, thanh tra năng lực thực tế của đơn vị cung ứng, 

đánh giá sự hài lòng và xếp hạng nhà cung cấp, cùng với xử lý vi phạm và 

cưỡng chế thực thi.  

(1) Giám sát chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải qua tuân thủ 

cam kết KPI/SLA 

Công tác được Bộ triển khai thông qua Cục Hàng hải và Đường thủy 

Việt Nam và các Cảng vụ hàng hải chủ yếu thực hiện giám sát thông qua việc 

xét duyệt hồ sơ, báo cáo định kỳ hoặc các đoàn thanh tra theo kế hoạch báo 

trước. Tư duy giám sát dựa trên tuân thủ quy trình (giám sát vẫn nặng tính thủ 

công và hành chính hóa) vẫn chiếm ưu thế áp đảo so với tư duy giám sát dựa 

trên hiệu quả thực tế. Điều này dẫn đến một nghịch lý là mặc dù số lượng các 

cuộc thanh tra, kiểm tra tăng đều qua các năm, nhưng phần lớn các lỗi vi phạm 

được phát hiện chỉ dừng lại ở lỗi hành chính, giấy tờ, trong khi các vi phạm về 

chất lượng dịch vụ thực tế (như độ sâu luồng không đạt, thời gian khắc phục sự 

cố chậm) lại ít được công khai hoặc xử lý triệt để.  

Phân tích số liệu từ Bảng 3.12 dưới đây cho thấy một thực trạng đáng 

chú ý là tỷ trọng các vi phạm hành chính (như thiếu nhật ký thi công, chậm báo 

cáo, sai mẫu biểu) luôn chiếm áp đảo từ 76% đến 88% tổng số lỗi phát hiện. 

Trong khi đó, các vi phạm trực tiếp ảnh hưởng đến an toàn hàng hải và hiệu 

quả khai thác (như phương tiện thi công không đảm bảo thông số kỹ thuật, nạo 

vét không đúng chuẩn tắc, thả phao sai vị trí) chỉ chiếm tỷ lệ khiêm tốn dưới 

25%. Điều này không đồng nghĩa với việc chất lượng dịch vụ đã hoàn hảo, mà 
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phản ánh năng lực phát hiện lỗi kỹ thuật của cơ quan giám sát còn hạn chế. Do 

thiếu các công cụ quan trắc tự động và dữ liệu thời gian thực, cán bộ thanh tra 

thường có xu hướng tập trung vào phát hiện sai sót về hồ sơ thủ tục, văn bản – 

những lỗi dễ nhìn thấy bằng mắt thường, thay vì đi sâu vào đánh giá các chỉ số 

hiệu năng kỹ thuật phức tạp. 

Bảng 3.12. Tổng hợp kết quả thanh tra, kiểm tra chuyên ngành đối với doanh 

nghiệp cung ứng dịch vụ hàng hải (2019–2023) 

Chỉ tiêu giám sát Năm 

2019 

Năm 

2020 

Năm 

2021 

Năm 

2022 

Năm 

2023 

Xu 

hướng 

1. Tổng số cuộc thanh tra, 

kiểm tra 
145 112 98 156 172 Tăng 

Trong đó: Kiểm tra đột 

xuất (%) 
12% 8% 5% 15% 18% Thấp 

2. Tổng số vi phạm phát 

hiện 
210 154 132 245 280 Tăng 

3. Phân loại tính chất vi 

phạm: 
      

- Vi phạm hành chính (Hồ 

sơ, nhật ký, báo cáo) 
82% 85% 88% 79% 76% 

Chiếm đa 

số 

- Vi phạm kỹ thuật/Chất 

lượng dịch vụ thực tế 
18% 15% 12% 21% 24% 

Chiếm 

thiểu số 

4. Tỷ lệ xử phạt vi phạm 

trên tổng số vi phạm 
35% 30% 28% 40% 42% 

Trung 

bình 

Nguồn: NCS Tổng hợp từ Báo cáo tổng kết công tác Thanh tra ngành Giao thông 

vận tải và Cục Hàng hải Việt Nam các năm 2019, 2020, 2021, 2022, 2023. 

Hệ quả của phương thức giám sát này là tính răn đe của chế tài xử lý 

chưa cao. Tỷ lệ xử phạt vi phạm hành chính trên tổng số lỗi phát hiện chỉ dao 

động quanh mức 30-40%, phần còn lại chủ yếu được xử lý bằng hình thức nhắc 

nhở hoặc yêu cầu khắc phục. Việc thiếu vắng các chế tài kinh tế mạnh (như trừ 

tiền nghiệm thu, đình chỉ tham gia đấu thầu) đối với các vi phạm chất lượng 

dịch vụ đã tạo ra tâm lý nhờn luật ở một bộ phận đơn vị cung ứng.  

(2) Về giám sát nghiệm thu và thanh quyết toán dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải 

Giai đoạn 2019–2025, công tác giám sát nghiệm thu và thanh quyết toán 

dịch vụ từng bước được thể chế hóa rõ hơn thông qua Thông tư số 42/2019/TT-

BGTVT và Thông tư số 40/2023/TT-BGTVT [5; 10]. Xét về phương diện pháp 
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lý, đây là bước chuyển từ kiểm tra hành chính thuần túy sang giám sát có tiêu 

chí và có căn cứ nghiệm thu chất lượng. Tuy vậy, việc giám sát theo thời gian 

thực và gắn trực tiếp thanh toán với kết quả đầu ra vẫn chưa được triển khai 

đồng đều trên toàn hệ thống. 

Đối với các dịch vụ thiết yếu như nạo vét duy tu và bảo trì báo hiệu, đèn 

biển, luồng hàng hải, công tác giám sát đã có bước tiến đáng kể về công nghệ. 

Việc Chính phủ ban hành Nghị định số 57/2024/NĐ-CP và Bộ Giao thông vận 

tải ban hành Thông tư số 43/2024/TT-BGTVT đã tạo cơ sở pháp lý cho tăng 

cường giám sát thời gian thực thông qua thiết bị nhận dạng tự động, camera 

hành trình và dữ liệu vị trí phương tiện thi công [8; 38]. Sự thay đổi này góp 

phần giảm phụ thuộc vào hồ sơ thủ công và tăng khả năng truy vết trong quá 

trình nghiệm thu.  

(3) Về thanh tra năng lực thực tế và tuân thủ quy định tại cảng biển 

Mặc dù hệ thống văn bản quy phạm pháp luật về quản lý cảng biển đã 

được thiết lập tương đối đầy đủ, kết quả thanh tra thực tế tại doanh nghiệp vẫn 

bộc lộ khoảng trống lớn trong tuân thủ quy định về bảo trì kết cấu hạ tầng và 

quản lý giá dịch vụ. Minh chứng điển hình là Kết luận thanh tra số 39/KL-TTr 

ngày 24/10/2025 đối với Công ty Cảng Container Trung tâm Sài Gòn (SPCT), 

trong đó cơ quan thanh tra chỉ ra các sai phạm liên quan đến khảo sát độ sâu 

vùng nước, kế hoạch và báo cáo bảo trì, cũng như việc quan trắc công trình bến 

cảng trong quá trình khai thác [8; 66]. 

Không những vậy, công tác giám sát của cơ quan quản lý nhà nước trực 

tiếp tại khu vực cũng bị đánh giá là thiếu chặt chẽ khi chưa kịp thời phát hiện 

các sai sót trong kê khai giá dịch vụ và sự thiếu hụt nội dung phòng ngừa ô 

nhiễm môi trường trong biên bản kiểm tra định kỳ. Trường hợp của SPCT phản 

ánh một thực tế rằng, năng lực thực thi và giám sát tuân thủ ở cấp cơ sở vẫn 

còn khoảng cách lớn so với yêu cầu, dẫn đến tình trạng các quy định chưa được 

thực hiện nghiêm túc, tiềm ẩn rủi ro mất an toàn hàng hải. 

(4) Về công tác đánh giá sự hài lòng và xếp hạng nhà cung cấp 
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Bên cạnh các vấn đề về giám sát kỹ thuật, công tác quản lý chất lượng 

dịch vụ hỗ trợ như hoa tiêu, lai dắt cũng đang tồn tại bất cập về cơ chế sàng lọc 

thị trường. Hiện chưa có một hệ thống chính thức để đánh giá mức độ hài lòng 

của khách hàng và xếp hạng tín nhiệm các doanh nghiệp cung ứng dịch vụ trên 

cơ sở dữ liệu vận hành.  

Kết quả phỏng vấn chuyên gia của luận án cho thấy cơ chế quản lý hiện 

nay vẫn thiên về đánh giá năng lực “tĩnh” thông qua hồ sơ pháp lý và chứng 

chỉ, trong khi lịch sử an toàn, chất lượng phục vụ và phản hồi của người sử 

dụng chưa trở thành căn cứ giám sát thường xuyên. Điều này làm giảm động 

lực cạnh tranh nâng cao chất lượng dịch vụ.  

(5) Về công tác xử lý vi phạm và cưỡng chế thực thi.  

Công tác xử lý vi phạm và cưỡng chế thực thi giữ vai trò răn đe cuối 

cùng để bảo vệ kỷ cương thị trường. Mặc dù hệ thống chế tài xử phạt vi phạm 

hành chính đã được thiết lập, nhưng hiệu lực răn đe trong thực tế vẫn chưa đồng 

đều. Các báo cáo tổng kết và kết luận thanh tra cho thấy vẫn còn những trường 

hợp vi phạm về giá dịch vụ, bảo trì hạ tầng, môi trường hoặc hồ sơ quản lý bị 

phát hiện muộn hoặc xử lý chưa triệt để, một phần do lo ngại ảnh hưởng đến 

tính liên tục của chuỗi cung ứng dịch vụ tại cảng biển [28; 66]. 

Nhìn tổng thể, giai đoạn 2015–2025 cho thấy khung thể chế về kiểm tra, 

giám sát chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải đã chuyển dần từ logic 

kiểm soát thủ tục sang tiếp cận quản lý theo kết quả. Việc ban hành các quy 

định về tiêu chí giám sát, nghiệm thu, giá dịch vụ sự nghiệp công và cơ chế đặt 

hàng không chỉ hoàn thiện căn cứ pháp lý cho hoạt động kiểm tra mà còn bước 

đầu liên kết giám sát với phân bổ tài chính, lựa chọn đơn vị cung ứng và đánh 

giá chất lượng dịch vụ. Tuy nhiên, sự hoàn thiện về quy định chưa đồng nghĩa 

với sự chuyển biến tương ứng về năng lực giám sát thực tế. Phương thức giám 

sát hiện hành vẫn chủ yếu dựa vào hậu kiểm và nghiệm thu hồ sơ, trong khi 

giám sát liên tục theo dữ liệu thời gian thực, theo chất lượng đầu ra và theo mức 

độ hoàn thành cam kết dịch vụ còn hạn chế. Vì vậy, khoảng cách giữa yêu cầu 

quản lý chất lượng dịch vụ với năng lực kiểm soát thực thi vẫn còn khá rõ.

 Xét từ góc độ hiệu lực quản lý nhà nước, đây vẫn là khâu yếu trên trục 
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quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. Sự thiếu vắng cơ chế đánh 

giá tín nhiệm doanh nghiệp, công cụ giám sát hiệu suất dựa trên dữ liệu thực 

và chế tài cưỡng chế đủ mạnh khiến hoạt động kiểm tra, giám sát chưa tạo được 

áp lực cải thiện chất lượng một cách thực chất, đặc biệt trong quản lý doanh 

nghiệp cảng và các dịch vụ hỗ trợ. Do đó, vấn đề đặt ra không chỉ là tiếp tục bổ 

sung quy định, mà quan trọng hơn là chuyển trọng tâm từ kiểm tra tuân thủ 

hình thức sang giám sát đầu ra, giám sát rủi ro và giám sát dựa trên bằng chứng, 

qua đó nâng cao hiệu lực quản lý nhà nước và chất lượng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải. 

3.3. ĐÁNH GIÁ ĐỊNH LƯỢNG CÁC YẾU TỐ ẢNH HƯỞNG TỚI KẾT QUẢ 

QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

3.3.1. Thiết kế mô hình nghiên cứu 

Để bổ sung bằng chứng định lượng cho phần phân tích ở mục 3.2, trên 

cơ sở khung phân tích 2×3, luận án sử dụng mô hình hồi quy tuyến tính bội 

(multiple linear regression model) với hệ số beta chuẩn hóa để kiểm định mức 

độ tác động của sáu biến độc lập H1, H2, H3, D1, D2 và D3 đến biến phụ thuộc 

Y. Về bản chất, đây là mô hình hồi quy được ước lượng trên các biến nghiên 

cứu tính từ thang đo Likert 5 mức; vì vậy, trong mục này luận án sử dụng cách 

gọi trực tiếp là mô hình hồi quy tuyến tính bội nhằm tránh gây hiểu nhầm về 

kỹ thuật ước lượng. Phương trình nghiên cứu được viết như sau: Y = β0 + β1H1 

+ β2H2 + β3H3 + β4D1 + β5D2 + β6D3 + ε [87; 88; 126]. 

Trong đó: Y là biến phụ thuộc, phản ánh kết quả quản lý nhà nước về 

bảo đảm an toàn hàng hải. Sáu biến độc lập gồm: H1 là biến ban hành trong 

quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải; H2 là biến tổ chức thực hiện trong 

quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải; H3 là biến giám sát trong quản lý 

hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải; D1 là biến ban hành trong quản lý cung 

ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải; D2 là biến tổ chức thực hiện trong quản 

lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải; D3 là biến giám sát trong quản 

lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải; β0 là hằng số của mô hình; β1 

đến β6 là các hệ số hồi quy; ε là sai số ngẫu nhiên. 

Chi tiết liên kết giữa câu hỏi khảo sát và các biến nghiên cứu được trình 
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bày tại Phụ lục 7. Cụ thể, H1 được tính từ 13 chỉ báo thuộc các nhóm B1, B6, 

X1 và X5; H2 được tính từ 21 chỉ báo thuộc các nhóm B2, B5, B7, X2, X4 và 

X6; H3 được tính từ 3 chỉ báo thuộc nhóm B3; D1 được tính từ 2 chỉ báo S1 và 

S2; D2 được tính từ 8 chỉ báo thuộc nhóm B4 và X3; D3 được tính từ 2 chỉ báo 

S3 và S4; Y được tính từ 10 chỉ báo Y1–Y10. Các ký hiệu B, S, X và Y là mã 

nhóm câu hỏi trong bảng hỏi, không phải là các biến độc lập của phương trình 

hồi quy. Trên cơ sở mô hình nghiên cứu, các giả thuyết được phát biểu như sau: 

GT1: Chất lượng ban hành trong quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải (H1) tác động tích cực đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải (Y). 

GT2: Chất lượng tổ chức thực hiện trong quản lý hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải (H2) tác động tích cực đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải (Y). 

GT3: Chất lượng giám sát trong quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng 

hải (H3) tác động tích cực đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải (Y). 

GT4: Chất lượng ban hành trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải (D1) tác động tích cực đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải (Y). 

GT5: Chất lượng tổ chức thực hiện trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải (D2) tác động tích cực đến kết quả quản lý nhà nước về 

bảo đảm an toàn hàng hải (Y). 

GT6: Chất lượng giám sát trong quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải (D3) tác động tích cực đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải (Y). 
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Hình 3.10. Mô hình hồi quy tuyến tính bội theo khung 2×3. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, 2025. 

3.3.2. Dữ liệu nghiên cứu 

Mẫu khảo sát phục vụ phân tích định lượng gồm 250 phiếu hợp lệ. Quy 

mô này bảo đảm số quan sát cần thiết để kiểm định độ tin cậy của thang đo, 

tính giá trị trung bình cho các biến nghiên cứu và ước lượng mô hình hồi quy 

tuyến tính bội. Cơ cấu mẫu phản ánh khá đầy đủ các góc nhìn quản trị từ ba 

nhóm chủ đạo: nhóm quản lý nhà nước, nhóm cung ứng dịch vụ và nhóm sử 

dụng dịch vụ hoặc chịu tác động. Chi tiết phân bố theo giới tính, độ tuổi, vai 

trò công tác và thâm niên làm việc được trình bày tại Hình 3.11 và Phụ lục 4. 

Dữ liệu được thu thập từ tháng 3 đến tháng 5 năm 2025 theo phương 

pháp chọn mẫu thuận tiện kết hợp có chủ đích, nhằm bảo đảm sự tham gia của 

các nhóm đối tượng liên quan trực tiếp đến quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải. Địa bàn khảo sát trải rộng trên cả ba miền Bắc, Trung và Nam. 

Người trả lời gồm cán bộ quản lý nhà nước, doanh nghiệp cảng biển, logistics, 

dịch vụ hàng hải, lực lượng hoa tiêu, dịch vụ quản lý giao thông tàu thuyền, 

thuyền viên và giảng viên, nhà nghiên cứu [80; 152]. 
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Hình 3.11. Cơ cấu mẫu khảo sát phân bổ theo giới tính, độ tuổi, vai trò công tác 

và thâm niên làm việc (N=250 mẫu) 

Nguồn: Kết quả khảo sát của nghiên cứu sinh, 2025. 

Về xử lý dữ liệu, bộ số liệu được làm sạch, kiểm tra tính hợp lệ và mã 

hóa thống nhất trước khi phân tích. Các câu hỏi đảo chiều được quy đổi theo 

công thức 6 - x. Sau đó, các biến H1, H2, H3, D1, D2, D3 và Y được tính bằng 

giá trị trung bình của các chỉ báo hợp lệ thuộc từng biến; các biến độc lập tiếp 

tục được chuẩn hóa để ước lượng hệ số beta chuẩn hóa trong mô hình hồi quy 

tuyến tính bội. 
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3.3.3. Kết quả phân tích mô hình nghiên cứu 

 3.3.3.1. Kiểm định độ tin cậy của thang đo và xây dựng biến nghiên cứu 

Luận án sử dụng hệ số Cronbach’s Alpha để đánh giá độ tin cậy nội tại 

của các thang đo trước khi tính giá trị trung bình cho từng biến H1, H2, H3, 

D1, D2, D3 và Y. Cách xử lý này phù hợp với cấu trúc dữ liệu khảo sát và mục 

tiêu ước lượng mô hình hồi quy tuyến tính bội [87]. 

Bảng 3.13. Độ tin cậy của các thang đo tổng hợp trong mô hình định lượng 

Cấu 

phần 

Số biến 

quan sát 

Cronbach’s 

Alpha 
Cách tính biến Đánh giá 

H1 13 0,830 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 
Tốt 

H2 21 0,860 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 
Tốt 

H3 3 0,683 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 

Chấp nhận 

được 

D1 2 0,609 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 

Chấp nhận 

được 

D2 8 0,789 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 
Tốt 

D3 2 0,617 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 

Chấp nhận 

được 

Y 10 0,877 
Giá trị trung bình của các 

chỉ báo hợp lệ 
Tốt 

Nguồn: Kết quả phân tích định lượng qua khảo sát bằng bảng hỏi (N=250), năm 2025. 

Kết quả ở Bảng 3.13 cho thấy các thang đo H1, H2, D2 và Y đạt độ tin 

cậy tốt; H3 đạt mức chấp nhận được; D1 và D3 có hệ số alpha thấp hơn nhưng 

vẫn có thể sử dụng trong nghiên cứu ứng dụng do số lượng chỉ báo ít và nội 

dung đo lường tương đối tập trung. Trên cơ sở đó, luận án giữ lại toàn bộ bảy 

thang đo để tính các biến nghiên cứu cho mô hình định lượng chính thức. 
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3.3.3.2. Ma trận tương quan giữa các cấu phần và kiểm tra đa cộng 

tuyến 

Sau khi tính giá trị trung bình cho các biến H1, H2, H3, D1, D2, D3 và Y, 

luận án kiểm tra tương quan Pearson và chỉ số VIF để đánh giá nguy cơ đa cộng 

tuyến trước khi ước lượng mô hình. Kết quả được trình bày tại Bảng 3.14. 

Bảng 3.14. Ma trận tương quan Pearson giữa các biến nghiên cứu và chỉ số VIF 

Biến H1 H2 H3 D1 D2 D3 Y VIF 

H1 1,000 0,659 0,448 0,291 0,487 0,347 0,767 2,005 

H2 0,659 1,000 0,437 0,307 0,508 0,325 0,800 2,021 

H3 0,448 0,437 1,000 0,221 0,327 0,254 0,454 1,330 

D1 0,291 0,307 0,221 1,000 0,228 0,636 0,385 1,712 

D2 0,487 0,508 0,327 0,228 1,000 0,255 0,586 1,443 

D3 0,347 0,325 0,254 0,636 0,255 1,000 0,430 1,775 

Y 0,767 0,800 0,454 0,385 0,586 0,430 1,000  

Nguồn: Kết quả phân tích định lượng qua khảo sát bằng bảng hỏi (N = 250), năm 2025. 

Bảng 3.14 cho thấy Y có tương quan dương với cả sáu biến độc lập, trong 

đó mức tương quan cao nhất thuộc về H2 (r = 0,800) và H1 (r = 0,767). Các hệ 

số VIF dao động từ 1,330 đến 2,021, thấp hơn ngưỡng thường được sử dụng 

trong nghiên cứu thực nghiệm, cho thấy mô hình không có dấu hiệu đa cộng 

tuyến nghiêm trọng. Điều này cho phép tiếp tục ước lượng mô hình hồi quy 

tuyến tính bội theo khung 2×3 [87; 126]. 

3.3.3.3. Kết quả kiểm định giả thuyết nghiên cứu 

Sau khi tính giá trị trung bình của các chỉ báo cho từng biến, luận án ước 

lượng mô hình bằng phương pháp hồi quy tuyến tính bội với hệ số beta chuẩn hóa 

(standardized beta coefficients) và kiểm định 6 giả thuyết nghiên cứu. Kết quả cho 

thấy mô hình giải thích được 77,6% (R² = 0,776) sự biến thiên của biến Y. Hệ số 

xác định hiệu chỉnh đạt 0,770; kiểm định F của toàn mô hình có ý nghĩa thống kê 

ở mức p < 0,001. Đây là mức giải thích khá cao đối với một nghiên cứu quản lý 

nhà nước sử dụng dữ liệu khảo sát thu thập tại một thời điểm. 
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Bảng 3.15. Kết quả ước lượng mô hình hồi quy tuyến tính bội theo khung 2×3 

Cấu 

phần 
Quan hệ 

Beta 

chuẩn 

hóa 

Sai số 

chuẩn 

Giá trị 

t 

p-

value 
Kết luận 

H1 
Ban hành hệ thống 

→ Kết quả quản lý 
0,348 0,043 8,090 <0,001 

Có ý nghĩa 

thống kê 

H2 
Thực hiện hệ thống 

→ Kết quả quản lý 
0,438 0,043 10,150 <0,001 

Có ý nghĩa 

thống kê 

H3 
Giám sát hệ thống 

→ Kết quả quản lý 
0,022 0,035 0,639 0,524 

Không có ý 

nghĩa thống 

kê 

D1 
Ban hành dịch vụ 

→ Kết quả quản lý 
0,054 0,040 1,351 0,178 

Không có ý 

nghĩa thống 

kê 

D2 
Thực hiện dịch vụ 

→ Kết quả quản lý 
0,152 0,036 4,168 <0,001 

Có ý nghĩa 

thống kê 

D3 
Giám sát dịch vụ 

→ Kết quả quản lý 
0,088 0,040 2,185 0,030 

Có ý nghĩa 

thống kê 

Nguồn: Kết quả phân tích định lượng qua khảo sát bằng bảng hỏi (N=250), năm 2025. 

Kết quả ở Bảng 3.15 cho thấy bốn biến có tác động dương và có ý nghĩa 

thống kê đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải, bao gồm: 

H2, H1, D2 và D3. Trong đó, H2 có hệ số tác động chuẩn hóa lớn nhất (β = 

0,438), tiếp đến là H1 (β = 0,348), D2 (β = 0,152) và D3 (β = 0,088). Ngược 

lại, H3 và D1 không có ý nghĩa thống kê trong mô hình tổng thể, mặc dù hệ số 

tác động vẫn mang dấu dương. 

3.3.4. Thảo luận về kết quả nghiên cứu 

Kết quả định lượng cho thấy kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải ở Việt Nam chịu tác động rõ rệt nhất từ chất lượng tổ chức thực 

hiện trong quản lý hệ thống (H2). Điều này hàm ý rằng, trong một lĩnh vực có 

tính liên thông cao, kết quả quản lý không phụ thuộc chủ yếu vào việc có quy 

định hay không, mà phụ thuộc nhiều hơn vào khả năng chuyển hóa quy định 

thành hoạt động vận hành, phối hợp và triển khai trên thực tế. 
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Đứng thứ hai về mức độ tác động là chất lượng ban hành trong quản lý 

hệ thống (H1). Kết quả này khẳng định vai trò nền tảng của thể chế, quy hoạch, 

kế hoạch và tiêu chuẩn đối với toàn bộ chu trình quản lý. Tuy nhiên, hệ số của 

H1 thấp hơn H2 cho thấy ban hành là điều kiện cần, còn hiệu lực quản lý thực 

chất vẫn phụ thuộc lớn hơn vào chất lượng tổ chức thực hiện. 

Ở trục quản lý cung ứng dịch vụ, biến D2 có tác động dương và có ý 

nghĩa thống kê, phản ánh vai trò của cơ chế điều phối cung ứng, chuẩn hóa 

năng lực chủ thể và kiểm soát quá trình thực hiện dịch vụ. Đồng thời, biến D3 

cũng có tác động dương, dù mức tác động khiêm tốn hơn, cho thấy công tác 

đánh giá chất lượng đầu ra và điều tiết chất lượng dịch vụ vẫn là một kênh cải 

thiện kết quả quản lý quan trọng. 

Ngược lại, giám sát hệ thống (H3) và ban hành dịch vụ (D1) không có ý 

nghĩa thống kê trong mô hình tổng thể. Kết quả này không phủ định vai trò lý 

thuyết của hai khâu này, mà gợi ý rằng trong điều kiện nghiên cứu hiện nay, 

giám sát hệ thống vẫn chưa đủ mạnh để tạo ra khác biệt độc lập rõ rệt; đồng 

thời cơ chế ban hành đối với dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải vẫn chưa vận 

hành như một đòn bẩy điều tiết đủ mạnh để chuyển hóa trực tiếp thành kết quả 

quản lý. 

Từ đó có thể rút ra một hàm ý trọng tâm cho Chương 4: ưu tiên cải cách 

nên tập trung vào nâng cao năng lực tổ chức thực hiện đối với hệ thống bảo 

đảm an toàn hàng hải, đồng thời tiếp tục hoàn thiện chất lượng ban hành ở trục 

hệ thống và cải thiện cơ chế tổ chức thực hiện, giám sát chất lượng ở trục dịch 

vụ. Đây là hướng đi phù hợp với kết quả định lượng của mô hình chính thức. 

3.4. ĐÁNH GIÁ CHUNG THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM 

AN TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM, GIAI ĐOẠN 2015 – 2025 

Trong phạm vi nghiên cứu của luận án, các thành tựu quản lý đạt được 

và hạn chế trong quản lý sau đây tập trung vào hoạt động quản lý nhà nước của 

Bộ Xây dựng (trước tháng 3/2025 là Bộ Giao thông vận tải, sau đây gọi chung 
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là Bộ) đối với công tác bảo đảm an toàn hàng hải. Các chủ thể khác như Chính 

phủ, các bộ, ngành, địa phương và lực lượng phối hợp được xem là chủ thể liên 

quan, không phải đối tượng phân tích trực tiếp của mục 3.4 này. 

3.4.1. Thành tựu quản lý đạt được 

3.4.1.1. Thành tựu về tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Một là, trong khâu ban hành đối với trục hệ thống, Bộ Xây dựng đã từng 

bước hoàn thiện khung pháp lý và tiêu chuẩn kỹ thuật cho hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải theo hướng ngày càng đồng bộ hơn với yêu cầu phát triển của 

ngành và tiệm cận gần hơn với các thông lệ, quy chuẩn quốc tế. Xét về bản chất 

quản lý nhà nước, thành tựu này không chỉ là sự gia tăng về số lượng văn bản, 

mà quan trọng hơn là Bộ đã tạo lập được nền tảng thể chế tương đối rõ cho 

quản lý báo hiệu, luồng hàng hải, thông tin hàng hải và các cấu phần hạ tầng 

liên quan. Nhờ đó, hoạt động đầu tư, vận hành và bảo trì hệ thống có cơ sở pháp 

lý chặt chẽ hơn, mức độ phối hợp giữa các chủ thể thực thi được cải thiện, đồng 

thời vị thế và khả năng hội nhập của hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải Việt 

Nam cũng từng bước được nâng lên [28; 100; 101]. 

Hai là, trong khâu tổ chức thực hiện, Bộ đã kiện toàn bộ máy thực thi và 

duy trì mô hình doanh nghiệp công ích trong lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng 

hải, qua đó hỗ trợ vận hành tương đối đồng bộ hệ thống báo hiệu, luồng tuyến 

và hạ tầng thiết yếu. Điều đáng ghi nhận ở đây không chỉ là sự ổn định về mặt 

tổ chức, mà là việc Bộ đã duy trì được một cơ chế thực thi tương đối thống nhất 

từ khâu chỉ đạo, phân công đến vận hành thực tế. Thành tựu này phản ánh rõ 

hơn năng lực tổ chức thực hiện của chủ thể quản lý, bởi hệ thống chỉ có thể vận 

hành an toàn và thông suốt khi bộ máy thực thi đủ khả năng chuyển hóa yêu 

cầu thể chế thành kết quả vận hành cụ thể [19; 23; 24; 40]. 

Ba là, Bộ đã chỉ đạo đầu tư, duy tu, bảo trì và vận hành hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải theo hướng gắn chặt hơn với yêu cầu an toàn, thông suốt và 

hội nhập. Xét từ góc độ quản lý nhà nước, kết quả này cho thấy Bộ không chỉ 
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dừng ở vai trò ban hành quy định, mà đã từng bước chuyển hóa các định hướng 

chính sách và chuẩn kỹ thuật thành năng lực vận hành thực tế của hệ thống. 

Việc cải thiện mức độ sẵn sàng vận hành của nhiều cấu phần hệ thống, nâng 

cao khả năng phục vụ tàu thuyền trên các tuyến luồng trọng điểm và bảo đảm 

tính liên tục của các công trình hàng hải cho thấy chất lượng điều hành hệ thống 

đã có chuyển biến theo hướng chủ động hơn, thay vì chỉ xử lý khi phát sinh vấn 

đề [28; 48; 92]. 

Bốn là, Bộ đã thúc đẩy ứng dụng công nghệ và từng bước đẩy mạnh số 

hóa trong quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải, nhất là ở các khâu thông 

tin, giám sát và điều hành. Ý nghĩa quản lý của thành tựu này nằm ở chỗ phương 

thức quản lý đã bắt đầu dịch chuyển từ dựa chủ yếu vào thủ tục hành chính sang 

kết hợp ngày càng rõ hơn với dữ liệu và công nghệ. Đây là bước tiến quan 

trọng, bởi trong điều kiện ngành hàng hải phát triển nhanh, yêu cầu quản lý 

hiện đại không chỉ là có quy định đầy đủ, mà còn là có khả năng quan sát hệ 

thống tốt hơn, hỗ trợ ra quyết định nhanh hơn và nâng cao tính minh bạch trong 

điều hành [28; 48]. 

Năm là, thông qua việc đồng thời thực hiện các chức năng ban hành, tổ 

chức thực hiện và duy trì kiểm soát đối với hệ thống, Bộ đã góp phần tạo ra 

chuyển biến tích cực về an toàn hàng hải. Thành tựu này cần được hiểu như kết 

quả quản lý tổng hợp của chủ thể nghiên cứu, thể hiện ở sự cải thiện về tính ổn 

định, độ tin cậy và mức độ an toàn của hệ thống, dù vẫn có sự hỗ trợ của các 

chủ thể phối hợp khác. Trên phương diện rộng hơn, kết quả đó không chỉ góp 

phần làm cho môi trường hàng hải trở nên an toàn và tin cậy hơn, mà còn tạo 

nền tảng thuận lợi hơn cho hội nhập, cạnh tranh và phát triển bền vững của 

ngành hàng hải Việt Nam [28; 48]. 
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3.4.1.2. Thành tựu về quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Một là, trong khâu ban hành đối với trục dịch vụ, Bộ đã duy trì và từng 

bước mở rộng khuôn khổ quản lý đối với cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải theo diễn biến thực tiễn của ngành, bao gồm cả các dịch vụ thông tin, 

giám sát và hỗ trợ kỹ thuật số. Xét về phương diện quản lý nhà nước, thành tựu 

này cho thấy Bộ không chỉ theo kịp sự mở rộng của phạm vi dịch vụ, mà còn 

từng bước củng cố vai trò điều tiết đối với một lĩnh vực có tính kỹ thuật cao và 

chịu tác động mạnh của chuyển đổi số. Việc hoàn thiện dần các quy định liên 

quan đã góp phần nâng cao tính minh bạch, đồng bộ và khả năng phối hợp trong 

quản lý, đồng thời tạo cơ sở cho việc định hướng chất lượng dịch vụ phù hợp 

hơn với yêu cầu của hoạt động hàng hải hiện đại [20; 28; 41]. 

Hai là, Bộ đã tổ chức, quản lý và kiểm soát hoạt động hoa tiêu hàng hải 

theo hướng ngày càng chuyên nghiệp hơn, từ khâu tổ chức mạng lưới, phân 

công dẫn tàu đến kiểm soát điều kiện hành nghề và phối hợp tác nghiệp. Thành 

tựu ở đây không chỉ là sự chuyển biến về mặt tổ chức hay chất lượng chuyên 

môn của riêng lực lượng hoa tiêu, mà sâu hơn là việc Bộ đã từng bước thiết lập 

được một cơ chế quản lý tương đối ổn định đối với một dịch vụ đặc thù, có rủi 

ro cao và tác động trực tiếp đến an toàn tàu thuyền. Điều đó phản ánh rõ năng 

lực của cơ quan quản lý nhà nước trong việc duy trì trật tự, kỷ luật và chất lượng 

cung ứng của một dịch vụ cốt lõi trong chuỗi bảo đảm an toàn hàng hải [26; 28; 

29]. 

Ba là, trong khâu giám sát và điều tiết dịch vụ, Bộ đã chỉ đạo duy trì hoạt 

động của các dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải thiết yếu, đồng thời từng bước 

gắn quản lý dịch vụ với yêu cầu chất lượng, an toàn và trách nhiệm giải trình. 

Xét theo góc độ quản lý nhà nước, đây là bước chuyển có ý nghĩa vì thực tế 

cho thấy hoạt động điều tiết dịch vụ không chỉ dừng ở việc bảo đảm dịch vụ 

được cung ứng liên tục, mà đã bắt đầu hướng tới kiểm soát đầu ra và rủi ro dịch 

vụ. Nhờ đó, chất lượng cung ứng dịch vụ có chuyển biến tích cực hơn, đáp ứng 
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tốt hơn yêu cầu của chủ tàu, thuyền viên và doanh nghiệp vận tải biển, đồng 

thời củng cố vai trò của Nhà nước trong việc duy trì sự an toàn và thông suốt 

của hoạt động hàng hải [5; 10; 28; 149]. 

3.4.2. Hạn chế trong quản lý 

3.4.2.1. Hạn chế về tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Một là, trong khâu ban hành đối với trục hệ thống, Bộ chưa khắc phục 

triệt để tình trạng chồng chéo, thiếu đồng bộ giữa một số quy định pháp luật, 

tiêu chuẩn kỹ thuật và cơ chế quản lý. Hạn chế này thể hiện không phải ở chỗ 

Bộ thiếu văn bản, mà ở chỗ một số văn bản do Bộ tham mưu hoặc ban hành 

chưa tạo được khuôn khổ điều tiết đủ rõ và đủ đồng bộ cho toàn bộ quá trình 

quản lý hệ thống. Một số nội dung quan trọng như nạo vét luồng lạch, quản lý 

tài sản kết cấu hạ tầng hàng hải, quản trị dữ liệu, chuẩn KPI/SLA và điều tiết 

rủi ro liên ngành còn chưa được quy định đầy đủ hoặc chưa theo kịp yêu cầu 

phát triển mới. Kết quả là, trong quá trình tổ chức thực hiện, các cơ quan thuộc 

Bộ và các đơn vị thực thi vẫn gặp khó khăn khi áp dụng quy định vào các tình 

huống cụ thể, nhất là các tình huống đòi hỏi phối hợp liên ngành, xử lý theo 

thời gian thực hoặc ra quyết định trên cơ sở dữ liệu. Điều đó cho thấy hạn chế 

của Bộ ở đây không chỉ là độ trễ cập nhật thể chế, mà còn là chất lượng kết nối 

giữa khâu ban hành với yêu cầu điều hành thực tế của hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải [28; 33; 42]. 

Hai là, trong khâu tổ chức thực hiện đối với trục hệ thống, Bộ chưa xử 

lý dứt điểm các điểm nghẽn về hạ tầng, công nghệ, nguồn nhân lực và nguồn 

lực bảo trì. Thông qua các cơ quan chuyên ngành và các đơn vị thuộc hệ thống 

thực thi, Bộ đã tổ chức đầu tư, duy tu, bảo trì và vận hành hệ thống báo hiệu, 

luồng hàng hải, VTS, AIS và các cấu phần hạ tầng thiết yếu; tuy nhiên, việc tổ 

chức thực hiện ở một số khâu vẫn còn chậm, chưa đồng đều và chưa gắn kết 

chặt với quản trị vòng đời tài sản. Hạn chế này biểu hiện ở chỗ nhiều hạng mục 

hạ tầng và công nghệ chưa được hiện đại hóa tương xứng, cơ chế phân bổ nguồn 
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lực còn nặng theo chu kỳ ngân sách hằng năm, dữ liệu vận hành chưa thật sự 

liên thông, trong khi đội ngũ nhân lực kỹ thuật và nhân lực quản trị dữ liệu còn 

thiếu về chiều sâu chuyên môn. Kết quả quản lý vì vậy tuy có cải thiện, nhưng 

chưa tạo được mức chủ động cao trong bảo trì dự phòng, trong điều hành theo 

rủi ro và trong khả năng thích ứng nhanh trước yêu cầu phát triển mới của ngành 

hàng hải [20; 28; 48]. 

Ba là, trong khâu giám sát, đánh giá đối với trục hệ thống, Bộ chưa 

chuyển mạnh từ cách tiếp cận kiểm tra thủ tục sang giám sát dựa trên rủi ro và 

dữ liệu. Mặc dù hoạt động thanh tra, kiểm tra và giám sát hệ thống đã được duy 

trì, nhưng cách thức giám sát vẫn còn thiên về hậu kiểm hành chính, tập trung 

nhiều vào hồ sơ, giấy tờ và tuân thủ hình thức hơn là đo lường chất lượng vận 

hành thực tế của hệ thống. Bên cạnh đó, tình trạng trùng lặp giữa các lực lượng 

tham gia giám sát, dữ liệu còn phân tán ở nhiều hệ thống riêng lẻ, năng lực khai 

thác dữ liệu còn hạn chế, cùng với yêu cầu an ninh mạng ngày càng cao đối với 

VTS và AIS, đã làm giảm đáng kể tính chủ động của quản lý. Việc ứng dụng 

công nghệ số vào giám sát tuy đã được đặt ra nhưng mới dừng ở mức độ cục 

bộ, chưa hình thành được một cơ chế giám sát số hóa đồng bộ trên quy mô toàn 

hệ thống. Kết quả là Bộ chưa tạo được vòng phản hồi chính sách đủ nhanh và 

đủ sâu, nên năng lực phát hiện sớm, cảnh báo sớm và điều chỉnh quản lý trước 

những biến động thực tiễn còn hạn chế [20; 28; 79]. 

3.4.2.2. Hạn chế về quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Một là, trong khâu ban hành đối với trục dịch vụ, Bộ chưa hoàn thiện 

đồng bộ cơ chế giá, cơ chế tài chính, tiêu chuẩn chất lượng và điều kiện năng 

lực của các đơn vị cung ứng dịch vụ. Hạn chế cốt lõi ở đây là việc ban hành cơ 

chế quản lý dịch vụ vẫn còn thiên về kiểm soát đầu vào và thủ tục, trong khi cơ 

chế quản lý theo chuẩn đầu ra, theo KPI/SLA và theo mức độ hoàn thành dịch 

vụ chưa thật sự rõ. Điều đó dẫn tới tình trạng dù Bộ đã ban hành được một số 

quy định về giá, định mức và điều kiện kinh doanh, nhưng các công cụ này 
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chưa tạo được một khuôn khổ điều tiết đủ mạnh để gắn chất lượng dịch vụ với 

trách nhiệm của nhà cung ứng. Khi cơ chế giá và cơ chế tài chính chưa phản 

ánh sát kết quả dịch vụ đầu ra, động lực cải thiện chất lượng, tối ưu hóa chi phí 

và đổi mới phương thức cung ứng vẫn còn chưa đủ mạnh. Vì vậy, hạn chế trong 

quản lý của Bộ ở khâu này không chỉ nằm ở nội dung từng văn bản, mà còn 

nằm ở việc chưa thiết kế được một cơ chế thể chế đủ rõ để điều tiết thị trường 

dịch vụ theo chất lượng thực tế [6; 13; 18; 28]. 

Hai là, trong khâu tổ chức thực hiện đối với trục dịch vụ, Bộ chưa tổ 

chức được cơ chế lựa chọn nhà cung ứng và quản lý hợp đồng thật sự hiệu quả, 

khách quan và minh bạch. Dù Bộ đã từng bước chuyển từ cách thức giao nhiệm 

vụ mang tính hành chính sang quản lý dịch vụ theo điều kiện năng lực, đặt hàng 

hoặc đấu thầu đối với một số loại hình dịch vụ, nhưng việc tổ chức cung ứng 

trên thực tế vẫn chưa hình thành được một chuỗi quản lý thống nhất từ lựa chọn 

nhà cung ứng, điều phối thực hiện, theo dõi kết quả đến xử lý trách nhiệm hợp 

đồng. Hạn chế này thể hiện ở việc quản lý hợp đồng còn nặng thủ công, thiếu 

cơ chế chia sẻ rủi ro và thiếu các điều khoản khuyến khích đổi mới; liên thông 

dữ liệu giữa các cơ quan quản lý, Cảng vụ và đơn vị cung ứng còn hạn chế; 

trong khi việc áp dụng KPI/SLA vào điều hành cung ứng dịch vụ chưa trở thành 

thông lệ quản lý. Kết quả là, Bộ mới chủ yếu duy trì được sự vận hành liên tục 

của dịch vụ, nhưng chưa kiểm soát thật chặt được tính cạnh tranh, tính minh 

bạch và chất lượng đầu ra của toàn bộ chuỗi cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải [28; 34; 39; 121]. 

Ba là, trong khâu giám sát, đánh giá đối với trục dịch vụ, Bộ vẫn chủ 

yếu nghiệm thu và kiểm tra chất lượng dựa trên hồ sơ giấy tờ, chưa hình thành 

được cơ chế giám sát thời gian thực và phản hồi hiệu quả từ phía người sử dụng 

dịch vụ. Đây là hạn chế đáng chú ý vì trong quản lý dịch vụ, giám sát phải là 

công cụ kiểm soát đầu ra, duy trì kỷ cương thị trường và tạo áp lực cải thiện 

chất lượng. Tuy nhiên, cách thức giám sát hiện nay vẫn nghiêng về xem xét hồ 



123 

sơ, báo cáo định kỳ hoặc kiểm tra theo đợt, trong khi các cơ chế tiếp nhận phản 

hồi của hãng tàu, cảng, đại lý và người sử dụng dịch vụ chưa vận hành thật hiệu 

quả. Việc thiếu tiêu chuẩn giám sát thống nhất, thiếu chỉ số theo dõi liên tục, 

thiếu đánh giá độc lập và thiếu dữ liệu đủ mạnh để nghiệm thu theo kết quả đã 

làm cho hoạt động giám sát nhiều khi còn hình thức. Kết quả là vai trò điều tiết 

và sức ép nâng cao chất lượng từ phía cơ quan quản lý nhà nước chưa phát huy 

đầy đủ; trách nhiệm giải trình của đơn vị cung ứng dịch vụ chưa thật rõ; và quá 

trình điều chỉnh chính sách, điều chỉnh giá, điều chỉnh tiêu chuẩn dịch vụ còn 

chậm so với yêu cầu thực tiễn [34; 39; 183]. 

3.4.3. Nguyên nhân của hạn chế trong quản lý 

3.4.3.1. Nguyên nhân khách quan 

Một là, lĩnh vực hàng hải có tính liên ngành, đa chủ thể và đòi hỏi sự 

phối hợp thường xuyên giữa nhiều cấp, nhiều lực lượng, nên nếu thiếu cơ chế 

điều phối đủ mạnh rất dễ phát sinh phân tán thẩm quyền, chồng chéo trách 

nhiệm và giảm kết quả quản lý. Đối với lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải, 

mặc dù Bộ Xây dựng là chủ thể quản lý trực tiếp trong phạm vi luận án, nhưng 

quá trình thực hiện nhiệm vụ lại luôn gắn với Chính phủ, các bộ, ngành liên 

quan, địa phương, lực lượng bảo đảm an ninh, an toàn và các đơn vị cung ứng 

dịch vụ. Chính tính chất đa chủ thể đó làm cho chi phí phối hợp cao hơn, ranh 

giới trách nhiệm dễ chồng lấn hơn, nhất là ở các nội dung liên quan đến luồng 

lạch, vùng nước, ứng phó sự cố, bảo vệ công trình, an ninh hàng hải và chia sẻ 

dữ liệu. Vì vậy, ngay cả khi Bộ chủ động điều hành, kết quả quản lý vẫn chịu 

tác động đáng kể bởi chất lượng phối hợp liên ngành và liên cấp [24; 40; 160]. 

Hai là, công nghệ, chuẩn mực quốc tế và yêu cầu hội nhập trong lĩnh vực 

hàng hải thay đổi nhanh, nhất là về số hóa, an ninh mạng và xanh hóa, làm gia 

tăng độ trễ thể chế nếu hệ thống tiêu chuẩn, định mức và dữ liệu không được 

cập nhật kịp thời. Sự phát triển mạnh của các công nghệ mới trong quản lý 

luồng tàu, giám sát hành trình, vận hành cảng biển, cảnh báo an toàn và quản 
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trị dữ liệu tạo ra áp lực rất lớn đối với việc sửa đổi văn bản, chuẩn hóa quy trình 

và nâng cấp phương thức quản lý. Trong khi đó, chu kỳ xây dựng và điều chỉnh 

thể chế thường chậm hơn tốc độ thay đổi của công nghệ và chuẩn mực quốc tế, 

nên dễ xuất hiện khoảng cách giữa yêu cầu quản lý mới với khả năng đáp ứng 

của khuôn khổ pháp lý hiện hành. Đây là nguyên nhân khách quan làm cho 

nhiều hạn chế trong ban hành và giám sát chưa thể được khắc phục nhanh, dù 

yêu cầu thực tiễn đã thay đổi rõ [2; 20; 132]. 

Ba là, nhu cầu đầu tư cho hạ tầng, công nghệ, bảo trì và dữ liệu trong 

lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải rất lớn, trong khi nguồn lực tài chính, nhân 

lực chất lượng cao và nền tảng dữ liệu dùng chung còn hạn chế. Đây là nguyên 

nhân khách quan làm chậm quá trình hiện đại hóa hệ thống, làm cho công tác 

bảo trì, điều hành, giám sát và quản lý dịch vụ khó chuyển nhanh sang mô hình 

quản lý dựa trên bằng chứng, dữ liệu và rủi ro. Sự phân tán dữ liệu, thiếu liên 

thông giữa các hệ thống thông tin, cùng với hạn chế về đầu tư cho hạ tầng số 

và đào tạo nhân lực dữ liệu, cũng trực tiếp làm giảm khả năng thiết kế cơ chế 

giá, hợp đồng và giám sát chất lượng dịch vụ theo kết quả. Vì vậy, nhiều hạn 

chế trong tổ chức thực hiện và giám sát không chỉ do cách làm của chủ thể quản 

lý, mà còn do điều kiện nền tảng khách quan chưa đáp ứng yêu cầu quản trị 

hiện đại [20; 28; 183; 185]. 

3.4.3.2. Nguyên nhân chủ quan 

Một là, về phía Bộ Xây dựng và các cơ quan thuộc Bộ, chất lượng xây 

dựng chính sách, đánh giá tác động và phân định trách nhiệm trong một số 

trường hợp còn chưa thật rõ, làm giảm tính kịp thời và tính điều tiết thực chất 

của các văn bản do Bộ tham mưu hoặc ban hành. Hạn chế này thể hiện ở chỗ 

nhiều văn bản tuy đã được ban hành nhưng chưa theo kịp biến đổi thực tiễn, 

chưa gắn chặt với yêu cầu quản lý theo kết quả, chưa tạo được khuôn khổ điều 

tiết đủ rõ cho phối hợp liên ngành và chưa chuyển mạnh sang logic quản lý theo 

chuẩn đầu ra. Nói cách khác, nguyên nhân chủ quan đầu tiên không nằm ở việc 
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Bộ không ban hành chính sách, mà ở chất lượng thiết kế chính sách và khả năng 

chuyển chính sách thành công cụ quản lý thực chất còn hạn chế [28; 147; 148]. 

Hai là, năng lực tổ chức thực hiện và quản trị thay đổi của trục quản lý 

thuộc Bộ còn chưa theo kịp yêu cầu của giai đoạn chuyển tiếp, nhất là trong bối 

cảnh điều chỉnh tổ chức bộ máy theo mốc tháng 3/2025. Việc sắp xếp đầu mối, 

kế thừa dữ liệu, tài sản, hợp đồng dịch vụ công và phân định lại vai trò giữa Bộ, 

Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam, Cảng vụ và các đơn vị cung ứng đã 

làm gia tăng áp lực phối hợp và làm lộ rõ những hạn chế về quản lý hiệu suất, 

quản lý hợp đồng và quản trị dữ liệu. Khi chưa có đủ công cụ quản trị hiện đại 

như KPI, SLA và hệ thống dữ liệu đồng bộ, quá trình phân cấp, điều phối và 

kiểm soát chất lượng đầu ra khó đạt hiệu quả như yêu cầu. Vì vậy, không ít hạn 

chế trong khâu tổ chức thực hiện bắt nguồn từ chính năng lực vận hành bộ máy 

và quản trị chuyển đổi của chủ thể quản lý [19; 20; 23; 34; 39; 40]. 

Ba là, phương thức quản lý của Bộ và các cơ quan thuộc Bộ vẫn còn chịu 

ảnh hưởng khá rõ của thói quen quản lý truyền thống, nặng về hồ sơ, thủ tục và 

kiểm tra tuân thủ hình thức. Điều này làm cho khâu giám sát chưa chuyển mạnh 

sang đánh giá dựa trên rủi ro, dữ liệu và kết quả đầu ra; đồng thời làm hạn chế 

khả năng phát hiện sớm rủi ro, cảnh báo sớm và phản hồi chính sách. Bên cạnh 

đó, năng lực khai thác, phân tích và sử dụng dữ liệu của đội ngũ cán bộ quản lý 

còn chưa đồng đều; trách nhiệm giải trình và động lực cải tiến trong một số 

khâu chưa đủ mạnh; vì vậy công tác giám sát, nghiệm thu và điều chỉnh quản 

lý vẫn còn chậm và thiếu tính chủ động. Đây là nguyên nhân chủ quan có ý 

nghĩa trực tiếp đối với các hạn chế ở cả trục hệ thống và trục dịch vụ, nhất là 

đối với các khâu giám sát còn yếu [20; 28]. 

Trên cơ sở phân tích tại mục 3.4.2 và 3.4.3, có thể khái quát ma trận hạn 

chế, nguyên nhân chủ quan và nguyên nhân khách quan theo hai nội dung quản 

lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải như sau:    
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Bảng 3.16. Tổng hợp khái quát hạn chế và nguyên nhân trong tổ chức, quản lý 

hệ thống và quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam 

Nội 

dung 
Hạn chế chủ yếu Nguyên nhân chủ quan 

Nguyên nhân khách 

quan 

Ban 

hành 

hệ thống 

Khung pháp lý, tiêu 

chuẩn và cơ chế quản 

lý còn thiếu đồng bộ 

Năng lực xây dựng chính 

sách, phối hợp và tổ chức 

thực hiện còn hạn chế 

Lĩnh vực hàng hải liên 

ngành cao, công nghệ và 

chuẩn mực quốc tế thay 

đổi nhanh 

Thực 

hiện 

hệ thống 

Hạ tầng, công nghệ, 

nhân lực và nguồn 

lực bảo trì chưa đáp 

ứng yêu cầu 

Quản trị vận hành, phân 

bổ nguồn lực và chuyển 

đổi số chưa đồng bộ 

Nhu cầu đầu tư lớn, điều 

kiện khai thác phức tạp, 

áp lực hiện đại hóa cao 

Giám sát 

hệ thống 

Công tác giám sát, 

thanh tra và quản trị 

dữ liệu còn bất cập 

Phương thức quản lý còn 

nặng thủ tục, năng lực 

khai thác dữ liệu còn hạn 

chế 

Mô hình quản lý đa chủ 

thể, yêu cầu số hóa và an 

ninh mạng ngày càng cao 

Ban 

hành 

dịch vụ 

Cơ chế giá, tài chính 

và định hướng chất 

lượng dịch vụ chưa 

hoàn thiện 

Tư duy quản lý đầu vào 

còn phổ biến, thiếu dữ liệu 

phục vụ quản trị kết quả 

Dịch vụ hàng hải có tính 

kỹ thuật cao, rủi ro lớn, 

yêu cầu thích ứng quốc tế 

mạnh 

Thực 

hiện 

dịch vụ 

Tổ chức cung ứng 

dịch vụ và quản lý 

hợp đồng chưa thật 

sự hiệu quả 

Năng lực quản lý thị 

trường, hợp đồng và áp 

dụng SLA/KPI còn hạn 

chế 

Thị trường chuyên ngành 

hẹp, chi phí đầu tư và đổi 

mới công nghệ lớn 

Giám sát 

dịch vụ 

Giám sát, nghiệm thu 

và cơ chế phản hồi 

chất lượng dịch vụ 

còn hình thức 

Năng lực phân tích dữ 

liệu, trách nhiệm giải trình 

và cơ chế tiếp nhận phản 

hồi còn yếu 

Hạ tầng số chưa hoàn 

thiện, tiêu chuẩn giám sát 

liên thông còn thiếu 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ mục 3.4.2 và 3.4.3, 2026 

Từ hạn chế trong quản lý, nguyên nhân chủ quan, nguyên nhân khách 

quan được tổng hợp trong bảng 3.16 và kết quả phân tích định lượng tại mục 

3.3 là cơ sở để chương 4 đề xuất hệ thống giải pháp và kiến nghị đồng bộ nhằm 

hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam đến năm 

2030, tầm nhìn đến năm 2045 phù hợp với xu thế phát triển của đất nước trong 

điều kiện chuyển đổi số toàn diện và hợp tác quốc tế sâu rộng trong lĩnh vực 

hàng hải. 
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Chương 4 

GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ  

BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

 

4.1. BỐI CẢNH MỚI, QUAN ĐIỂM VÀ MỤC TIÊU HOÀN THIỆN QUẢN LÝ 

NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

4.1.1. Bối cảnh mới và yêu cầu đổi mới quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải ở Việt Nam 

Trong giai đoạn hiện nay, hoạt động quản lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải tại Việt Nam đang chịu tác động đa chiều từ biến động địa chính 

trị quốc tế và yêu cầu phát triển nội tại. Việc nhận diện chính xác các xu hướng 

này là cơ sở thực tiễn quan trọng để xác lập hệ thống giải pháp quản lý phù hợp, 

nhằm đảm bảo hiệu lực quản lý và nâng cao trạng thái an toàn hàng hải [28; 

171; 173].  

Về bối cảnh quốc tế, ngành hàng hải thế giới đang trải qua quá trình tái 

cấu trúc căn bản dưới tác động của yếu tố địa chính trị và yêu cầu chuyển đổi 

mô hình quản trị bền vững. Trước hết, sự dịch chuyển trọng tâm địa chính trị 

và sự đứt gãy của chuỗi cung ứng toàn cầu đã tái định hình bản đồ hàng hải [83; 

171; 173]. 

Chiến lược "Trung Quốc +1" và sự trỗi dậy của khu vực Ấn Độ Dương - 

Thái Bình Dương làm gia tăng vai trò của Biển Đông như một tuyến vận tải 

chiến lược. Báo cáo Vận tải biển 2024 của UNCTAD cho thấy các xung đột tại 

các điểm giao thông hàng hải trọng yếu như Biển Đỏ và eo biển Hormuz buộc 

nhiều hãng tàu phải định tuyến lại, qua đó làm tăng chi phí logistics, thời gian 

hành trình và chi phí bảo hiểm. Trong bối cảnh đó, năng lực bảo đảm an toàn 

hàng hải của quốc gia ven biển trở thành một yếu tố cạnh tranh quan trọng đối 

với chuỗi logistics và thu hút hàng trung chuyển [171; 173]. 

Song song với biến động địa chính trị là áp lực "xanh hóa" và các rào cản 

kỹ thuật mới từ các công ước quốc tế. Chiến lược khí nhà kính sửa đổi của IMO 
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năm 2023 với mục tiêu phát thải ròng bằng “0” vào hoặc khoảng năm 2050 

đang thúc đẩy hình thành các hành lang vận tải xanh. Xu hướng này đặt ra yêu 

cầu cấp thiết đối với công tác quản lý nhà nước trong việc rà soát, cập nhật 

khung pháp lý, tiêu chuẩn kỹ thuật và quy trình ứng phó sự cố đối với các loại 

nhiên liệu mới. Đồng thời, sự phát triển của tàu tự hành (MASS), e-Navigation 

và các chuẩn dữ liệu số S-100 đòi hỏi công tác quản lý nhà nước phải hoàn thiện 

đồng thời chức năng ban hành chính sách, tiêu chuẩn kỹ thuật và cơ chế giám 

sát để kiểm soát các rủi ro an ninh phi truyền thống, đặc biệt là an ninh mạng 

hàng hải [97; 111; 113]. 

Về bối cảnh trong nước, giai đoạn đến năm 2030 tạo ra đồng thời động 

lực và áp lực đổi mới căn bản đối với phương thức quản lý nhà nước. Động lực 

đổi mới xuất phát từ các chủ trương lớn về phát triển bền vững kinh tế biển, hội 

nhập quốc tế, đổi mới công tác xây dựng và thi hành pháp luật, phát triển kinh 

tế tư nhân và đột phá khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số; 

đồng thời gắn với tiến trình sắp xếp, tinh gọn bộ máy và phân cấp, phân quyền 

trong lĩnh vực hàng hải từ năm 2025 và Nghị quyết Đại hội Đại biểu lần thứ 

XIV của Đảng [1; 2; 40; 50]. Trong bối cảnh đó, quản lý nhà nước về bảo đảm 

an toàn hàng hải phải chuyển mạnh từ tư duy cơ chế phân bổ mang tính hành 

chính sang cơ chế quản lý theo chuẩn mực, dựa trên dữ liệu và gắn với trách 

nhiệm giải trình rõ ràng [28; 67; 68; 69]. 

Bên cạnh đó, mục tiêu trở thành trung tâm trung chuyển quốc tế và duy 

trì đà tăng trưởng kinh tế cũng đặt ra thách thức lớn về năng lực của hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải. Việc hình thành các cảng cửa ngõ như Lạch Huyện, 

Cái Mép - Thị Vải và định hướng phát triển các trung tâm trung chuyển quốc 

tế theo Quyết định số 1579/QĐ-TTg, Quyết định số 442/QĐ-TTg và Quyết định 

số 140/QĐ-TTg đòi hỏi năng lực của hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải phải 

tương thích với tàu mẹ trọng tải lớn [28; 67; 68; 69]. 

Kết quả phân tích ở Chương 3 cho thấy, mặc dù quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam đã đạt được một số kết quả quan trọng, nhưng 



129 

vẫn tồn tại những hạn chế đáng chú ý như: khung pháp lý chưa thật đồng bộ; 

cơ chế quản lý vòng đời tài sản và quản trị dữ liệu còn bất cập; chất lượng tổ 

chức thực hiện giữa các cấu phần hệ thống chưa đồng đều; cơ chế quản lý cung 

ứng dịch vụ còn thiên về kiểm soát đầu vào; và giám sát chất lượng dịch vụ 

chưa thật sự dựa trên dữ liệu, KPI/SLA và phản hồi hiện trường. Các hạn chế 

này cho thấy yêu cầu hoàn thiện hiện nay không chỉ là sửa đổi từng quy định 

đơn lẻ, mà là điều chỉnh mô hình quản lý nhà nước theo hướng kiến tạo, dựa 

trên kết quả, dữ liệu và rủi ro, phù hợp hơn với điều kiện phát triển mới của 

Việt Nam [28; 67; 68; 69]. 

Từ đó có thể khẳng định rằng, bối cảnh mới đang đặt ra yêu cầu đổi mới 

quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải theo tính chất vừa cấp bách, vừa 

có hệ thống. Đổi mới ở đây phải được hiểu là đổi mới đồng thời trên cả hai nội 

dung quản lý là tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải và quản lý 

cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải; đồng thời được triển khai xuyên 

suốt cả ba chức năng quản lý nhà nước là ban hành, tổ chức thực hiện và giám 

sát, đánh giá. Đây chính là tiền đề thực tiễn trực tiếp cho việc xác lập quan 

điểm, mục tiêu và định hướng hoàn thiện trong giai đoạn tiếp theo [28; 147]. 

4.1.2. Quan điểm hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải ở Việt Nam 

Dựa trên việc phân tích bối cảnh mới và nhận diện các hạn chế, nguyên 

nhân của hạn chế trong thực tiễn quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

ở Việt Nam được trình bày ở chương 3, quá trình hoàn thiện quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải gắn trực tiếp với khung phân tích 2×3 của luận án 

cần quán triệt năm quan điểm chỉ đạo xuyên suốt, mang tính nguyên tắc sau:  

Thứ nhất, giữ vững sự lãnh đạo toàn diện của Đảng và sự quản lý thống 

nhất của Nhà nước, đồng thời đẩy mạnh chủ trương xã hội hóa. Nhà nước cần 

chuyển dịch vai trò từ trực tiếp thực hiện sang vai trò kiến tạo và giám sát, tập 

trung nguồn lực vào công tác hoạch định chính sách và quy hoạch chiến lược. Cần 

vận dụng tối đa tinh thần của Nghị quyết số 68-NQ/TW ngày 04/5/2025 của Bộ 
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Chính trị khóa XIII để xây dựng cơ chế thu hút nguồn lực từ khu vực kinh tế tư 

nhân tham gia đầu tư, vận hành hạ tầng và cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải [3]. Điều này giúp giảm gánh nặng cho ngân sách nhà nước, đảm bảo hiệu quả 

khai thác nguồn lực xã hội mà vẫn giữ vững các yêu cầu về an ninh quốc phòng.  

Thứ hai, xác định ưu tiên hàng đầu là "An toàn sinh mạng" và "Bảo vệ 

môi trường" trong mọi quyết định quản lý. Quản lý nhà nước phải tuân thủ chặt 

chẽ các công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên, đặc biệt là Công ước quốc 

tế về an toàn sinh mạng con người trên biển (SOLAS) và Công ước quốc tế về 

ngăn ngừa ô nhiễm do tàu gây ra (MARPOL) [100; 101]. Nguyên tắc phòng 

ngừa rủi ro từ sớm, từ xa cần được thực hiện triệt để. Trong mọi tình huống 

xung đột lợi ích, yêu cầu bảo đảm an toàn tính mạng con người và bảo vệ hệ 

sinh thái biển phải được đặt lên trên lợi ích kinh tế ngắn hạn. 

Thứ ba, chuyển đổi phương thức quản lý từ cơ chế "kiểm soát đầu vào" 

sang "quản trị dựa trên kết quả đầu ra" và "quản trị dựa trên dữ liệu". Thay vì tập 

trung vào các thủ tục hành chính tiền kiểm phức tạp, cơ quan quản lý cần tập trung 

xây dựng hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật quốc gia làm công cụ thước đo 

và tăng cường công tác hậu kiểm. Việc ra quyết định quản lý – từ điều tiết luồng 

tuyến đến cấp phép rời cảng – phải dựa trên nền tảng phân tích dữ liệu lớn (Big 

Data) và tiếp cận dựa trên rủi ro để đảm bảo tính minh bạch, khoa học và hiệu lực 

quản lý [28; 95; 97]. 

Thứ tư, chủ động hội nhập quốc tế và nội luật hóa đồng bộ các điều ước 

quốc tế. Hệ thống pháp luật chuyên ngành cần được rà soát, cập nhật thường 

xuyên để đảm bảo tính tương thích với các quy định mới của Tổ chức Hàng hải 

Quốc tế (IMO) và Tổ chức quốc tế về báo hiệu hàng hải (IALA). Quan điểm 

này đòi hỏi Việt Nam phải chuyển từ trạng thái thụ động tuân thủ sang chủ động 

tham gia xây dựng các quy định, chuẩn mực chung của khu vực và thế giới, đặc 

biệt là trong các lĩnh vực mới nổi như an ninh mạng hàng hải và các hành lang 

vận tải xanh [94; 111; 113]. 
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Thứ năm, thực hiện phân cấp, phân quyền triệt để gắn liền với trách 

nhiệm giải trình rõ ràng. Cần xác định cụ thể và phân tách rạch ròi phạm vi 

trách nhiệm giải trình giữa Bộ Xây dựng, Cục Hàng hải và Đường thủy Việt 

Nam và các Cảng vụ hàng hải khu vực, cũng như mối quan hệ giữa cơ quan 

quản lý nhà nước với các doanh nghiệp cung ứng dịch vụ BĐATHH. Mọi thẩm 

quyền được phân cấp phải đi kèm với cơ chế kiểm tra, giám sát chặt chẽ và chế 

tài xử lý vi phạm nghiêm minh, đảm bảo bộ máy vận hành thông suốt, không 

chồng chéo và nâng cao được tính phản ứng trước các tình huống thực tế [24; 

40]. 

Như vậy, các quan điểm nêu trên tạo nên khung chuẩn tắc chung cho 

toàn bộ Chương 4. Đây đồng thời là cơ sở để xác lập mục tiêu và định hướng 

hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam trong 

giai đoạn đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045. 

4.1.3. Mục tiêu và định hướng hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo 

đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam 

Về căn cứ xác định mục tiêu, luận án dựa trên ba trụ cột chính. Thứ nhất, 

mục tiêu hoàn thiện được đặt trong định hướng chính trị - pháp lý chung về 

phát triển bền vững kinh tế biển, phát triển hệ thống cảng biển, bảo đảm trật tự, 

an toàn giao thông và mục tiêu phát triển đất nước đến năm 2030, tầm nhìn 

2045 [1; 67; 68; 69]. Thứ hai, việc xác lập mục tiêu có tham chiếu các chuẩn 

mực quốc tế chủ yếu trong lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải, nhất là yêu cầu 

về độ sẵn sàng của hệ thống báo hiệu và xu hướng chuẩn hóa dữ liệu hàng hải 

trong bối cảnh chuyển đổi số [92; 95; 97; 101]. Thứ ba, mục tiêu được xây dựng 

từ những vấn đề thực tiễn đã được nhận diện ở Chương 3, tập trung vào các hạn 

chế về hạ tầng, dữ liệu và chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải [28]. 

Ba trụ cột này giúp hệ thống mục tiêu của luận án vừa bám sát định hướng phát 

triển quốc gia, vừa tiếp cận chuẩn mực quốc tế, đồng thời có cơ sở thực tiễn và 

tính khả thi trong điều kiện Việt Nam. 
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Mục tiêu tổng quát của việc hoàn thiện là nâng cao kết quả quản lý nhà 

nước của Bộ Xây dựng đối với cả hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải và hoạt 

động cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải; qua đó duy trì trạng thái an 

toàn hơn, thông suốt hơn, có độ tin cậy cao hơn và có khả năng thích ứng tốt 

hơn trước yêu cầu hội nhập quốc tế, chuyển đổi số, tăng trưởng vận tải biển và 

các rủi ro mới phát sinh [1; 2; 40]. Đồng thời, quá trình hoàn thiện cần bảo đảm 

các kết quả quản lý nhà nước được theo dõi, lượng hóa và đánh giá thống nhất 

theo khung 2×3 và bộ KPI tương ứng ở Phụ lục 8 [128; 147; 149]. 

Đến năm 2030, việc hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải cần hướng tới các mục tiêu cụ thể sau đây. 

Một là, hoàn thiện tương đối đồng bộ khung thể chế đối với tổ chức, quản 

lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải theo hướng bảo đảm tiến độ xây dựng 

văn bản, quy chuẩn kỹ thuật và quy hoạch; nâng tỷ lệ văn bản, quy hoạch có 

tham vấn chính thức; tăng tỷ lệ rà soát, cập nhật đúng chu kỳ; tiếp thu có chọn 

lọc chuẩn mực quốc tế phù hợp; đồng thời đẩy mạnh số hóa, công khai các quy 

hoạch, quy chuẩn và danh mục luồng hàng hải. Mục tiêu này tương ứng trực 

tiếp với cấu phần H1, tạo nền tảng pháp lý cho toàn bộ trục quản lý hệ thống 

[42; 92; 95; 97]. 

Hai là, nâng cao chất lượng tổ chức thực hiện quản lý hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải theo hướng quản trị vòng đời tài sản, phân bổ nguồn lực theo 

mức độ rủi ro và tăng cường điều hành trên nền dữ liệu. Trọng tâm của mục 

tiêu này là nâng cao tỷ lệ dự án đầu tư công hoàn thành đúng tiến độ; tăng tỷ lệ 

khu vực, tuyến luồng rủi ro cao có phương án bảo đảm an toàn hàng hải; tăng 

tỷ lệ hạ tầng được duy tu, bảo trì đúng kế hoạch; đồng thời nâng mức độ giải 

quyết đúng hạn và trực tuyến toàn trình đối với các thủ tục hành chính liên quan 

đến trục hệ thống. Mục tiêu này tương ứng với cấu phần H2 [20; 28; 42; 119]. 

Ba là, đổi mới công tác giám sát, đánh giá hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải theo hướng dựa trên dữ liệu và rủi ro, thay cho cách tiếp cận chủ yếu 

dựa vào kiểm tra thủ tục hoặc kiểm tra định kỳ hình thức. Theo đó, cần bảo 
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đảm kế hoạch thanh tra, kiểm tra được thực hiện đúng quy định; tăng tỷ lệ giám 

sát tập trung vào khu vực rủi ro cao; nâng khả năng phát hiện chủ động và khắc 

phục đúng hạn các khiếm khuyết; tăng tần suất cập nhật dữ liệu hiện trạng trên 

nền tảng số; đồng thời nâng tỷ lệ thực hiện các khuyến nghị trong nước và quốc 

tế sau giám sát. Mục tiêu này tương ứng với cấu phần H3 [28; 128; 147; 149]. 

Bốn là, hoàn thiện khung thể chế quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải theo hướng minh bạch hơn, đo lường được hơn và gắn chặt hơn 

với chất lượng đầu ra. Trọng tâm là nâng tỷ lệ định mức kinh tế - kỹ thuật, đơn 

giá dịch vụ được ban hành hoặc cập nhật đúng hạn; rút ngắn thời gian ban hành 

khung giá, định mức; tăng mức độ công khai các văn bản giá, cơ chế tài chính 

và định mức; nâng khả năng thể chế hóa các khuyến nghị phù hợp từ thực tiễn 

và kinh nghiệm quốc tế; đồng thời hạn chế tình trạng văn bản phải sửa đổi sớm 

do chất lượng thiết kế thể chế chưa cao. Mục tiêu này tương ứng với cấu 

phần D1 [6; 7; 13; 25; 28; 34]. 

Năm là, nâng cao chất lượng tổ chức thực hiện quản lý cung ứng dịch vụ 

bảo đảm an toàn hàng hải theo hướng quản trị chuỗi cung ứng dịch vụ thống 

nhất, tăng tính minh bạch của hợp đồng, trách nhiệm thực hiện và năng lực điều 

phối giữa các chủ thể liên quan. Trong đó, cần nâng tỷ lệ thủ tục hành chính về 

dịch vụ được giải quyết đúng hạn; tăng tỷ lệ xử lý trực tuyến toàn trình; bảo 

đảm hợp đồng dịch vụ công được ký đúng hạn; mở rộng tỷ lệ gói dịch vụ công 

được lựa chọn theo phương thức cạnh tranh; đồng thời duy trì cơ chế đánh giá 

định kỳ đối với doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. Mục 

tiêu này tương ứng với cấu phần D2 [5; 10; 28; 34; 128]. 

Sáu là, hoàn thiện công tác giám sát, đánh giá chất lượng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải theo hướng dựa trên KPI/SLA, bằng chứng số và hậu 

kiểm thông minh. Theo đó, cần tăng tỷ lệ hợp đồng dịch vụ công có KPI/SLA 

được quy định và theo dõi thực chất; tăng tỷ lệ nghiệm thu dịch vụ có giám sát 

độc lập; nâng tỷ lệ thực hiện các khuyến nghị sau thanh tra, kiểm tra; cải thiện 

mức độ hài lòng của doanh nghiệp và chủ tàu đối với dịch vụ bảo đảm an toàn 
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hàng hải; đồng thời giảm tỷ lệ tai nạn, sự cố liên quan đến chất lượng dịch vụ. 

Mục tiêu này tương ứng với cấu phần D3 [5; 10; 128; 147; 149]. 

Về tầm nhìn đến năm 2045, là hình thành mô hình quản lý nhà nước về 

bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam theo hướng hiện đại, số hóa, có năng lực 

dự báo, giám sát và phản ứng nhanh; trong đó sáu cấu phần H1, H2, H3, D1, 

D2, D3 vận hành đồng bộ trên nền dữ liệu liên thông, chuẩn đầu ra, KPI/SLA 

và cơ chế giám sát theo rủi [1; 56; 149; 170]. Ở tầm nhìn này, hệ thống chỉ tiêu 

không chỉ là công cụ theo dõi kết quả thực hiện, mà còn trở thành căn cứ thường 

xuyên cho điều hành, giám sát chất lượng dịch vụ, phản hồi chính sách và kiểm 

soát rủi ro trong toàn bộ lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải. 

Về định hướng ưu tiên trong giai đoạn đến năm 2030, trọng tâm trước 

mắt cần đặt vào việc hoàn thiện thể chế và nâng cao chất lượng tổ chức thực 

hiện đối với trục tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải; đồng thời 

từng bước tăng cường giám sát hệ thống theo dữ liệu và rủi ro. Song song với 

đó, cần đổi mới cơ chế quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải theo 

hướng quản trị kết quả đầu ra, gắn chặt hơn với KPI/SLA, dữ liệu, cơ chế đặt 

hàng và giám sát chất lượng dịch vụ thực tế hiện trường [5; 20; 28; 34; 119; 

128; 149]. Định hướng này phù hợp với kết quả phân tích thực trạng chương 3, 

kết quả phân tích định lượng khảo sát, đồng thời tạo nền chiến lược trực tiếp 

cho các nhóm giải pháp tại mục 4.2. 

Trên cơ sở mục tiêu tổng quát và các mục tiêu cụ thể đã xác định, luận 

án hệ thống hóa các chỉ tiêu định hướng đến năm 2030 theo sáu cấu phần của 

khung phân tích 2×3. Việc lượng hóa này nhằm làm rõ hơn đích hoàn thiện 

quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam, đồng thời tạo căn 

cứ theo dõi kết quả thực hiện trong mối liên hệ giữa quản lý hệ thống và quản 

lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. Các chỉ tiêu được lựa chọn trên 

cơ sở ba căn cứ chính: định hướng phát triển quốc gia, chuẩn mực quốc tế cốt 

lõi của lĩnh vực hàng hải và kết quả phân tích thực trạng của luận án [1; 67; 95; 

101; 128]. 
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Bảng 4.1. Các tiêu chí đánh giá kết quả và mục tiêu cụ thể đến năm 2030 

STT Nội dung tiêu chí đánh giá Mục tiêu cụ thể đến năm 2030 

1 H1: Mức độ hoàn thiện và tỷ lệ 

số hóa đối với hệ thống văn bản 

quy phạm pháp luật, quy hoạch 

và quy chuẩn kỹ thuật 

Phấn đấu 100% nhiệm vụ được hoàn thành đúng 

tiến độ; hệ thống văn bản được số hóa và công 

khai trên nền tảng dữ liệu tập trung. 

2 H1: Mức độ nội luật hóa các 

điều ước và chuẩn mực quốc tế 

về hàng hải 

Phấn đấu đạt 100% tỷ lệ nội luật hóa đối với các 

tiêu chuẩn cốt lõi thuộc IMO, IALA và IHO.  

3 H2: Năng lực duy trì độ sẵn 

sàng hoạt động của hệ thống 

báo hiệu hàng hải và quản lý 

giao thông tàu thuyền (VTS) 

Mức độ sẵn sàng được duy trì tối thiểu 99,8% 

trên toàn quốc; riêng các trạm VTS, đèn biển và 

phao tiêu tại các tuyến luồng trọng điểm đạt độ 

tin cậy từ 99,9% trở lên.  

4 H2: Mức độ đáp ứng trong xử 

lý và khắc phục sự cố hạ tầng 

kỹ thuật 

Thời gian khắc phục sự cố được rút ngắn xuống 

dưới 24 giờ đối với các hệ thống trên tuyến luồng 

chính [130], [158]. 

5 H3: Năng lực kiểm soát và mức 

độ bao phủ giám sát tại các khu 

vực có rủi ro cao 

Phấn đấu 100% các tuyến luồng hàng hải trọng 

điểm và cảng biển loại I được bao phủ bởi hệ 

thống giám sát tự động AIS/VTS.  

6 H3: Hiệu quả kiểm soát và tỷ lệ 

giảm thiểu tai nạn, thương vong 

do sự cố hệ thống 

Giảm tối thiểu 50% số người chết và mất tích so 

với năm 2020; kiểm soát số vụ tai nạn ở mức 

dưới 5–6 vụ/năm.  

7 D1: Mức độ hoàn thiện và tính 

cập nhật của hệ thống định mức 

kinh tế – kỹ thuật và đơn giá 

dịch vụ 

Phấn đấu 100% định mức và đơn giá dịch vụ sự 

nghiệp công được ban hành hoặc cập nhật đúng 

thời hạn, bảo đảm bám sát điều kiện thực tiễn. 

8 D2: Năng lực đáp ứng về thời 

gian của dịch vụ cung cấp thông 

tin an toàn hàng hải 

Phấn đấu 100% các thông báo hàng hải quan 

trọng được phát hành và truyền phát trong giới 

hạn 24 giờ. 

9 D2: Mức độ đáp ứng yêu cầu 

cung cấp dịch vụ của lực lượng 

hoa tiêu hàng hải 

Thời gian chờ hoa tiêu tại trạm được kiểm soát, 

bảo đảm không vượt quá 15 phút.  

10 D2: Mức độ chuẩn hóa năng lực 

chuyên môn của lực lượng nhân 

sự vận hành dịch vụ công 

Phấn đấu 100% cán bộ kỹ thuật và hoa tiêu đáp 

ứng chương trình phát triển chuyên môn liên tục 

và tuân thủ quy trình an toàn. 

11 D3: Mức độ áp dụng tiêu chuẩn 

đo lường hiệu quả đối với các 

hợp đồng cung ứng dịch vụ 

công ích 

Phấn đấu 100% hợp đồng đặt hàng hoặc đấu thầu 

cung ứng dịch vụ công ích bảo đảm an toàn hàng 

hải được gắn với tiêu chí đánh giá hiệu quả thực 

thi và cam kết chất lượng. 

12 D3: Mức độ áp dụng cơ chế 

cam kết chất lượng dịch vụ tại 

các cảng biển 

Phấn đấu 100% cảng biển loại I áp dụng cơ chế 

nghiệm thu dịch vụ và công khai cam kết chất 

lượng đối với người sử dụng. 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp và đề xuất, 2026 

Ghi chú: các mức mục tiêu định lượng trong bảng 4.1 là mục tiêu định hướng do 

luận án đề xuất trên cơ sở phân tích thực trạng, chuẩn mực quốc tế cốt lõi và các tiếp cận 

quản trị theo kết quả [6; 7; 13; 25; 28; 48; 90; 92; 94; 95; 97; 101; 102; 103; 106; 110; 

112; 119; 121; 128; 145; 147; 149]. 
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Bảng 4.1 cho thấy các mục tiêu cụ thể đến năm 2030 được cấu trúc thống 

nhất theo sáu biến H1, H2, H3, D1, D2 và D3 của khung phân tích 2×3; trong 

đó, trục tổ chức, quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải nhấn mạnh hoàn 

thiện thể chế, nâng cao độ sẵn sàng và độ tin cậy của hạ tầng kỹ thuật, cũng 

như tăng cường giám sát, kiểm soát rủi ro, còn trục quản lý cung ứng dịch vụ 

bảo đảm an toàn hàng hải tập trung vào chuẩn hóa định mức, đơn giá, nâng cao 

chất lượng đầu ra, mức độ đáp ứng và cơ chế đánh giá hiệu quả gắn với 

KPI/SLA. Cách lượng hóa này không chỉ làm rõ đích hoàn thiện quản lý nhà 

nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam đến năm 2030, mà còn tạo căn 

cứ trực tiếp để triển khai các nhóm giải pháp tại mục 4.2 [1; 28; 95; 101; 128]. 

4.2. GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN 

TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM ĐẾN NĂM 2030, TẦM NHÌN ĐẾN NĂM 2045 

4.2.1. Nhóm giải pháp hoàn thiện tổ chức và quản lý hệ thống bảo 

đảm an toàn hàng hải 

4.2.1.1. Hoàn thiện cơ chế, pháp lý về tổ chức và quản lý hệ thống bảo 

đảm an toàn hàng hải 

Về mục tiêu giải pháp, nhằm thiết lập một khung pháp lý – thể chế đồng 

bộ cho quản lý hệ thống BĐATHH, bảo đảm thống nhất từ Trung ương đến địa 

phương, xác định rõ chủ thể chịu trách nhiệm theo chuỗi quyết định “ban hành 

– tổ chức thực hiện –giám sát, đánh giá”, đồng thời xử lý dứt điểm các điểm 

chồng chéo và khoảng trống trách nhiệm phát sinh khi thay đổi đầu mối quản 

lý, điều chỉnh phân cấp và sắp xếp tổ chức quản lý nhà nước về giao thông vận 

tải thuộc Bộ Xây dựng. Mục tiêu cuối cùng là chuyển trọng tâm quản lý từ xử 

lý sự vụ sang quản lý theo chương trình và theo rủi ro, trong đó các chuẩn kỹ 

thuật, quy trình điều hành và chuẩn dữ liệu được xác lập như nền tảng bắt buộc 

để bảo đảm vận hành ổn định và có thể kiểm chứng. 

Về nội dung giải pháp, Bộ Xây dựng giữ vai trò đầu mối chủ trì công tác 

rà soát, chuẩn hóa và hệ thống hóa toàn diện các văn bản quy phạm pháp luật, 

quy trình kỹ thuật, định mức kinh tế – kỹ thuật, tiêu chuẩn và quy chuẩn liên 

quan đến quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải (BĐATHH). Quá trình 
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này không chỉ tập trung vào việc cập nhật các quy định hiện hành mà còn ưu 

tiên nhận diện, đánh giá và điều chỉnh nhóm quy định có ảnh hưởng trực tiếp 

đến công tác vận hành báo hiệu, quản lý luồng hàng hải, duy tu – bảo trì luồng 

hàng hải, điều phối sự cố và công bố thông tin an toàn hàng hải. Trong quá trình 

này, Bộ Xây dựng cần tập trung vào ba nhóm nội dung. Thứ nhất, chuẩn hóa 

lại phạm vi điều chỉnh và ranh giới trách nhiệm giữa quản lý nhà nước, tổ chức 

thực thi và hoạt động cung ứng dịch vụ kỹ thuật, qua đó hạn chế tình trạng giao 

thoa trách nhiệm trong quản lý luồng, báo hiệu, VTS, thông tin duyên hải và 

dữ liệu nền. Thứ hai, rà soát các điểm chồng chéo hoặc khoảng trống giữa quy 

định về đầu tư công, quản lý tài sản công, xây dựng, bảo trì và quản lý chuyên 

ngành hàng hải để hình thành cơ chế điều tiết thống nhất hơn. Thứ ba, chuẩn 

hóa các quy định liên quan đến quản trị dữ liệu hệ thống, coi dữ liệu báo hiệu, 

dữ liệu luồng, dữ liệu vận hành và dữ liệu sự cố là một bộ phận của đối tượng 

quản lý nhà nước, chứ không chỉ là chất liệu kỹ thuật phục vụ tác nghiệp. 

Trên nền tảng kết quả rà soát, Bộ Xây dựng tiến hành xây dựng và ban 

hành “Khung quản trị hệ thống BĐATHH” – một công cụ thể chế hóa có tính 

chất thống nhất, đóng vai trò như công cụ định hướng thống nhất cho toàn bộ 

hoạt động quản lý, vận hành và giám sát hệ thống BĐATHH. Khung quản trị 

này không chỉ làm rõ cấu phần hệ thống (bao gồm báo hiệu, luồng, VTS, thông 

tin an toàn hàng hải, khảo sát – thủy đạc, điều phối sự cố, tìm kiếm cứu nạn...) 

mà còn thể hiện mối liên kết giữa các cấu phần theo logic vòng đời tài sản, từ 

khâu đầu tư, xây dựng, vận hành, duy tu, bảo trì đến thanh lý, chuyển giao. 

Điểm nổi bật của khung quản trị là phân định rõ ràng giữa chức năng quản lý 

nhà nước, chức năng cung cấp dịch vụ công và hoạt động sản xuất – kinh doanh 

có liên quan, nhằm giảm xung đột lợi ích, tăng trách nhiệm giải trình và bảo 

đảm minh bạch trong thực hiện nhiệm vụ. 

Khung quản trị hệ thống cũng chuẩn hóa các quy trình điều phối sự cố 

và kiểm soát thay đổi trạng thái báo hiệu/luồng theo nguyên tắc quản trị rủi ro. 

Cụ thể, các quy trình này sẽ quy định chi tiết về thẩm quyền kích hoạt quy trình 

ứng phó, trách nhiệm thông báo sự cố, ngưỡng ra quyết định, cơ chế phối hợp 
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liên ngành giữa các lực lượng chức năng (an ninh, quốc phòng, môi trường, hải 

quan, cảng vụ...), cũng như trình tự cập nhật thông tin an toàn hàng hải tới các 

đối tượng sử dụng như thuyền trưởng, chủ tàu, đại lý tàu biển, doanh nghiệp 

vận tải và các bên liên quan khác. Việc này giúp bảo đảm tính kịp thời, chính 

xác và minh bạch của thông tin, giảm thiểu các rủi ro phát sinh từ sự cố hoặc 

thay đổi bất thường trong hệ thống báo hiệu, luồng hàng hải. 

Một nội dung trọng yếu mang tính điều kiện để giảm thiểu giám sát thủ 

công, tăng tính kiểm chứng và hiện đại hóa công tác quản lý là chuẩn hóa quản 

trị dữ liệu hệ thống BĐATHH. Bộ Xây dựng sẽ quy định danh mục dữ liệu tối 

thiểu cần thiết cho quản lý, bao gồm dữ liệu báo hiệu, dữ liệu luồng, dữ liệu 

thông báo hàng hải, dữ liệu sự cố, dữ liệu bảo trì và dữ liệu khảo sát – thủy đạc. 

Các yêu cầu về mã hóa/định dạng, tiêu chuẩn siêu dữ liệu, trách nhiệm cập nhật, 

tần suất cập nhật, quy trình kiểm tra chất lượng dữ liệu và cơ chế chia sẻ liên 

thông sẽ được xây dựng và áp dụng nghiêm ngặt. Dữ liệu này không chỉ là căn 

cứ pháp lý cho công tác hậu kiểm, đánh giá tuân thủ, thanh tra theo rủi ro mà 

còn tạo nền tảng cho điều hành dựa trên bằng chứng, nâng cao năng lực phòng 

ngừa rủi ro, tăng hiệu quả ra quyết định quản lý và vận hành hệ thống. Ngoài 

ra, Bộ Xây dựng thúc đẩy việc ứng dụng công nghệ thông tin, chuyển đổi số 

trong quản lý dữ liệu BĐATHH, tạo điều kiện thuận lợi cho việc tích hợp, phân 

tích và chia sẻ thông tin giữa các đơn vị trực thuộc và các đối tác liên quan, cả 

trong và ngoài ngành hàng hải. Điều này góp phần nâng cao khả năng dự báo, 

phòng ngừa và ứng phó kịp thời với các tình huống rủi ro, đồng thời tăng cường 

hiệu quả hợp tác quốc tế trong lĩnh vực bảo đảm an toàn hàng hải, đáp ứng yêu 

cầu phát triển bền vững và hội nhập của đất nước. 

Về tổ chức thực hiện giải pháp: Thứ nhất, Bộ Xây dựng là chủ thể quản 

lý nhà nước trung tâm, giữ vai trò chủ trì rà soát, chuẩn hóa và ban hành hoặc 

tham mưu ban hành các nội dung nêu trên; Bộ cũng phân định rõ nhiệm vụ giữa 

các đơn vị: Vụ Vận tải – An toàn giao thông xây dựng phương án vận hành và 

phối hợp điều chỉnh chính sách; Vụ Pháp chế thẩm định pháp lý, rà soát xung 

đột và đào tạo cán bộ; Vụ Kế hoạch – Tài chính lập kế hoạch nguồn lực và đề 

xuất huy động vốn; Vụ Khoa học công nghệ ban hành tiêu chuẩn, thúc đẩy 
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chuyển đổi số và kiểm soát môi trường. Cục Hàng hải và Đường Thủy lên kế 

hoạch thanh tra, hướng dẫn kỹ thuật, tổng hợp vướng mắc và tập huấn tại địa 

phương. Cảng vụ giám sát tuyến đầu, xử lý sự cố, giữ an ninh hàng hải. Các Sở 

Xây dựng phối hợp liên thông dữ liệu, đào tạo và đề xuất sáng kiến phù hợp 

địa phương. Thứ hai, điều kiện triển khai then chốt là có phương án chuyển tiếp 

rõ ràng, nguồn lực pháp chế – kỹ thuật đủ mạnh, cơ chế phối hợp liên ngành 

với các lực lượng và cơ quan liên quan (an ninh, quốc phòng, hải quan, môi 

trường…) và cơ chế quản trị thay đổi được thiết kế để kiểm soát tác động của 

việc sửa đổi, bãi bỏ, thay thế văn bản. Thứ ba, rủi ro trọng yếu bao gồm chồng 

chéo nhiệm vụ tại vùng nước giao thoa, phân tán trách nhiệm do thiếu quy trình 

thống nhất, tăng số lượng văn bản nhưng giảm khả năng thực thi do thiếu nguồn 

lực, cùng rủi ro an ninh mạng và rủi ro chất lượng dữ liệu khi số hóa. Biện pháp 

giảm thiểu cần được tích hợp ngay trong thiết kế triển khai theo hướng thí điểm 

tại khu vực trọng điểm, ưu tiên chuẩn hóa dữ liệu tối thiểu trước khi mở rộng, 

triển khai cơ chế kiểm soát thay đổi/phiên bản hóa và cơ chế kiểm tra chéo chất 

lượng dữ liệu giữa cơ quan quản lý, Cảng vụ và đơn vị vận hành. 

Bảng 4.2. Kết quả kỳ vọng và hệ KPI đối với giải pháp hoàn thiện cơ chế, chính 

sách về quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Giai 

đoạn 
Kết quả kỳ vọng đạt được KPI đánh giá  

kết quả quản lý 
Trọng 

tâm 

Đến 

năm 

2030 

- Hoàn thiện tương đối đồng bộ khung 

thể chế pháp lý đối với tổ chức, quản lý 

hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải. 
- Chuẩn hóa văn bản, quy hoạch, QCVN 

và trách nhiệm giải trình. 
- Tăng mức độ số hóa, công khai thông 

tin quản lý hệ thống. 

- H1.1 Tỷ lệ nhiệm vụ xây 

dựng VB/QCVN/quy 

hoạch hoàn thành đúng tiến 

độ. 
- H1.2 Tỷ lệ văn bản/quy 

hoạch có tham vấn chính 

thức. 
- H1.3 Tỷ lệ quy 

hoạch/QCVN được rà soát, 

cập nhật đúng chu kỳ. 
- H1.4 Tỷ lệ chuẩn mực 

quốc tế được nội luật hóa. 
- H1.5 Tỷ lệ quy 

hoạch/QCVN/danh mục 

luồng được số hóa, công 

khai. 

- H1.1 
- H1.3 
- H1.5 

2031–

2045 
- Duy trì cơ chế rà soát, cập nhật thể chế 

theo chu kỳ. 
- Tăng khả năng thích ứng của khung 

pháp lý với công nghệ mới và chuẩn 

quốc tế. 
- Vận hành khung quản trị hệ thống theo 

hướng liên thông, số hóa và minh bạch 

hơn. 

- H1.3 
- H1.4 
- H1.5 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, kết hợp với Phụ lục 8 của luận án, 2026 
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4.2.1.2. Hoàn thiện tổ chức thực hiện quản lý và vận hành hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải 

Về mục tiêu giải pháp, nhằm xử lý trực tiếp hạn chế nổi bật nhất của 

Chương 3 và cũng là cấu phần có tác động lớn nhất trong mô hình định lượng, 

đó là chất lượng tổ chức thực hiện đối với quản lý hệ thống còn chưa tương 

xứng với yêu cầu phát triển của ngành. Dữ liệu Chương 3 cho thấy điểm nghẽn 

của tổ chức thực hiện và vận hành hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải tập trung 

ở quản trị vòng đời tài sản, bảo trì và duy tu luồng, chất lượng nguồn lực, mức 

độ số hóa dữ liệu vận hành, cũng như cơ chế phân bổ nguồn lực còn nặng theo 

chu kỳ ngân sách hằng năm. Với hệ số tác động chuẩn hóa β = 0,438, H2 là 

trục cải cách cần được ưu tiên cao nhất trong mục 4.2. Mục tiêu đạt được của 

giải pháp này là nhằm hướng đến nâng cao năng lực tổ chức, điều hành và bảo 

đảm nguồn lực để hệ thống BĐATHH vận hành ổn định, đồng bộ và có khả 

năng thích ứng với tăng trưởng vận tải biển, biến đổi khí hậu và rủi ro thiên tai 

– sự cố; đồng thời tối ưu mô hình “Bộ quản lý – cơ quan chuyên ngành điều 

hành – đơn vị vận hành thực hiện” theo đúng chức năng, tăng hiệu quả sử dụng 

nguồn lực công, giảm xung đột lợi ích và nâng mức độ sẵn sàng của các cấu 

phần hệ thống BĐATHH theo chuẩn an toàn của quốc tế. 

Về nội dung giải pháp, Bộ Xây dựng chuẩn hóa công tác quản trị vòng 

đời tài sản bảo đảm an toàn hàng hải theo chuỗi liên tục gồm: quy hoạch, đầu 

tư, vận hành, bảo trì, thay thế, thanh lý và đánh giá hiệu quả sau đầu tư. Mỗi 

thành phần như luồng, báo hiệu, VTS, hạ tầng truyền dẫn, nguồn điện, điểm 

quan trắc và thiết bị hỗ trợ điều phối đều được xác định là tài sản công cần quản 

lý thông qua hồ sơ vòng đời, gắn với các tiêu chí kỹ thuật và hiệu năng cụ thể. 

Trước hết, Bộ Xây dựng cần tổ chức thực hiện quản lý hệ thống theo thứ tự ưu 

tiên rủi ro, thay cho cách tiếp cận dàn trải. Trong đó, các cấu phần có ý nghĩa 

nền tảng như luồng hàng hải công cộng, báo hiệu hàng hải, VTS, dữ liệu thủy 

đạc – hải đồ và thông tin duyên hải cần được xác định là các cụm ưu tiên số 

một về đầu tư, bảo trì và giám sát. Trên cơ sở đó, Bộ Xây dựng chỉ đạo xây 
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dựng kế hoạch trung hạn cho duy tu và bảo trì, gắn với đánh giá mức độ rủi ro, 

mức độ xuống cấp và vai trò của từng cấu phần trong chuỗi vận hành hệ thống, 

thay vì chủ yếu phụ thuộc vào kế hoạch năm tài khóa như giai đoạn trước. Cách 

tổ chức này đặc biệt cần thiết đối với công tác nạo vét duy tu luồng hàng hải, 

nơi tính liên tục của sa bồi và biến động thủy văn thường không trùng khớp với 

chu kỳ phân bổ vốn. 

Một nội dung then chốt khác là chuẩn hóa và số hóa quản trị dữ liệu vận 

hành hệ thống. Bộ Xây dựng cần chỉ đạo xây dựng cơ chế tích hợp dữ liệu về 

báo hiệu, luồng, VTS, thông tin an toàn hàng hải, lịch bảo trì, tình trạng hỏng 

hóc và các cảnh báo hiện trường vào một nền quản trị dùng chung ở cấp chuyên 

ngành. Mục tiêu của số hóa ở đây không chỉ là điện tử hóa hồ sơ, mà là tạo khả 

năng điều hành dựa trên bằng chứng, rút ngắn thời gian phát hiện – phản ứng – 

khắc phục sự cố, đồng thời hỗ trợ phân bổ nguồn lực theo mức độ rủi ro. Trong 

tổ chức thực hiện, cần ưu tiên số hóa các nhật ký vận hành, lịch sử bảo trì, dữ 

liệu khảo sát thủy đạc và dữ liệu sự cố lặp lại của hệ thống. Đây là điều kiện để 

công tác bảo trì chuyển dần từ bảo trì khắc phục và bảo trì định kỳ sang bảo trì 

dự báo đối với các thiết bị then chốt. Việc này cũng góp phần xử lý nguyên 

nhân khách quan và chủ quan mà Chương 3 đã nêu, nhất là tình trạng thiếu nền 

tảng dữ liệu tích hợp và thói quen quản lý nặng về hồ sơ giấy tờ. 

Song song với dữ liệu, việc hoàn thiện giải pháp này cần gắn chặt với 

nâng cao năng lực tổ chức và nhân lực thực thi. Bộ Xây dựng cần chuẩn hóa lại 

quy trình phối hợp giữa cơ quan quản lý nhà nước, cơ quan chuyên ngành, Cảng 

vụ và đơn vị vận hành hệ thống, nhất là tại các khu vực giao thoa giữa hàng hải 

và đường thủy nội địa, giữa vùng nước cảng biển và luồng hàng hải công cộng. 

Đây là yêu cầu có ý nghĩa đặc biệt trong giai đoạn sau thay đổi chủ thể quản lý 

nhà nước, trong đó trước thời điểm hợp nhất tháng 3/2025 là Bộ Giao thông 

vận tải. Về nhân lực, cần tập trung vào đội ngũ kỹ thuật trực tiếp gắn với quản 

trị dữ liệu, khảo sát thủy đạc, vận hành VTS, điều phối sự cố và an toàn thông 

tin. Trong điều kiện nguồn lực có hạn, việc nâng cao năng lực phải bám đúng 
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các vị trí then chốt, thay vì trải đều. Về nguồn lực, Bộ Xây dựng xây dựng kế 

hoạch trung hạn cho công tác duy tu, bảo trì, phân định rõ nhiệm vụ chi thường 

xuyên phục vụ vận hành và phần đầu tư nâng cấp theo chương trình, đồng thời 

ưu tiên nguồn lực cho khu vực rủi ro cao và hành lang vận tải trọng điểm. Trong 

phạm vi pháp lý, Bộ cũng nghiên cứu cơ chế huy động nguồn lực xã hội cho 

các hạng mục công nghệ, quan trắc, truyền dẫn với nguyên tắc kiểm soát rủi ro, 

bảo đảm an ninh dữ liệu, chuẩn hóa kiến trúc kỹ thuật mà vẫn không ảnh hưởng 

đến trách nhiệm quản lý của cơ quan nhà nước. 

Về tổ chức thực hiện giải pháp gồm: thứ nhất, Bộ Xây dựng chủ trì giữ 

vai trò điều phối chiến lược, phê duyệt chương trình và kế hoạch trung hạn, 

phân bổ nguồn lực theo ưu tiên rủi ro và chỉ đạo tổ chức thực hiện theo hành 

lang/luồng trọng điểm. Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam thực hiện điều 

hành chuyên ngành, ban hành hướng dẫn kỹ thuật, tổ chức kiểm tra và trực tiếp 

chỉ đạo Cảng vụ triển khai tại vùng nước quản lý; Cảng vụ là tuyến đầu quản 

lý nhà nước tại hiện trường, thực hiện xác nhận trạng thái hệ thống, phối hợp 

điều phối sự cố và cập nhật dữ liệu. Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải 

Việt Nam là lực lượng nòng cốt thực hiện vận hành và bảo trì các cấu phần báo 

hiệu/luồng theo nhiệm vụ được giao, chịu trách nhiệm tuân thủ chuẩn kỹ thuật 

và chế độ dữ liệu. Đối với các nhiệm vụ đầu tư, nâng cấp, Ban Quản lý dự án 

Hàng hải và Đường thủy thuộc Bộ Xây dựng tham gia tổ chức chuẩn bị và quản 

lý thực hiện dự án, phối hợp Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam và địa 

phương để bảo đảm tiến độ, chất lượng và giải phóng mặt bằng. Cục Đăng kiểm 

Việt Nam phối hợp đối với các nội dung liên quan tiêu chuẩn an toàn kỹ thuật, 

kiểm định và chứng nhận khi hệ thống hoặc thiết bị có yêu cầu đánh giá phù 

hợp, bảo đảm tính hợp chuẩn – hợp quy của cấu phần kỹ thuật. Thứ hai, điều 

kiện tiên quyết gồm nguồn tài chính ổn định cho duy tu – bảo trì; kiến trúc kỹ 

thuật và chuẩn dữ liệu tương thích để bảo đảm liên thông; năng lực nhân sự kỹ 

thuật, đặc biệt nhóm chuyên môn về thiết bị báo hiệu, khảo sát – thủy đạc, VTS 

và an toàn thông tin; cùng cơ chế phối hợp liên vùng để xử lý sự cố theo hành 

lang vận tải. Thứ ba, rủi ro trọng yếu là thiếu kinh phí bảo trì dẫn đến suy giảm 
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mức độ sẵn sàng, đứt gãy nhân lực kỹ thuật chuyên sâu, đầu tư công nghệ rời 

rạc gây không tương thích và tăng chi phí tuân thủ, rủi ro tiêu cực và lãng phí 

trong nạo vét – duy tu, cùng tác động thiên tai làm hư hại thiết bị kéo dài thời 

gian khôi phục. Biện pháp giảm thiểu là thiết kế kế hoạch trung hạn có dự 

phòng rủi ro, chuẩn hóa mua sắm theo kiến trúc kỹ thuật, tăng cường kiểm tra 

độc lập, áp dụng cơ chế giám sát dựa trên dữ liệu và tổ chức diễn tập ứng phó 

– khôi phục theo cấp độ sự cố. 

Bảng 4.3. Kết quả kỳ vọng và hệ KPI đối với giải pháp hoàn thiện tổ chức thực 

hiện quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Giai 

đoạn 
Kết quả kỳ vọng đạt được KPI đánh giá  

kết quả quản lý 
Trọng 

tâm 

Đến 

năm 

2030 

- Chuyển trọng tâm tổ chức thực hiện 

sang quản trị vòng đời tài sản. 
- Ưu tiên khu vực, tuyến luồng rủi ro 

cao. 
- Tăng tỷ lệ duy tu, bảo trì đúng kế 

hoạch. 
- Đẩy mạnh số hóa thủ tục hành chính 

và điều hành hệ thống. 

- H2.1 Tỷ lệ dự án đầu tư 

công hoàn thành đúng tiến 

độ (TMĐT). 
- H2.2 Tỷ lệ khu vực/tuyến 

luồng rủi ro cao có phương 

án BĐATHH. 
- H2.3 Tỷ lệ hạ tầng được 

duy tu, bảo trì đúng kế 

hoạch. 
- H2.4 Tỷ lệ thủ tục hành 

chính (TTHC) hệ thống 

BĐATHH giải quyết đúng 

hạn. 
- H2.5 Tỷ lệ TTHC hệ 

thống xử lý trực tuyến toàn 

trình. 

- H2.2 
- H2.3 
- H2.5 

2031–

2045 

 

 

 

- Hoàn thiện mô hình vận hành hệ 

thống theo hiệu năng và dữ liệu. 
- Tăng năng lực điều hành số, bảo trì 

dự báo và phân bổ nguồn lực theo rủi 

ro. 
- Nâng chất lượng quản lý đầu tư, vận 

hành và bảo trì hệ thống ở mức hiện 

đại hơn. 

- H2.1 
- H2.2 
- H2.3 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, kết hợp với Phụ lục 8 của luận án, 2026. 

4.2.1.3. Hoàn thiện và nâng cao hiệu quả công tác kiểm tra, giám sát 

hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Về mục tiêu giải pháp, nhằm khắc phục hạn chế của công tác giám sát hệ 

thống còn nặng thủ tục, dữ liệu còn phân tán và khả năng phản hồi chính sách 

từ giám sát chưa rõ nét. Kết quả định lượng cho thấy H3 chưa có ý nghĩa thống 

kê độc lập trong mô hình tổng thể. Điều đó không có nghĩa là khâu giám sát 

không quan trọng, mà gợi ý rằng vấn đề nằm ở phương thức giám sát hiện hành: 

tăng số cuộc kiểm tra chưa đủ để cải thiện kết quả quản lý nhà nước nếu thiếu 
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cơ chế giám sát dựa trên rủi ro, thiếu dữ liệu vận hành tin cậy và thiếu vòng 

phản hồi chính sách sau giám sát. Vì vậy, trọng tâm của giải pháp không phải 

là gia tăng hình thức kiểm tra, mà là đổi mới bản chất của công tác giám sát 

nhằm thiết lập cơ chế giám sát đủ mạnh, đủ minh bạch và đủ dữ liệu để bảo 

đảm hệ thống BĐATHH vận hành đạt chuẩn, giảm tai nạn và sự cố liên quan 

báo hiệu/luồng, đồng thời nâng cao trách nhiệm giải trình của các chủ thể quản 

lý, điều hành, vận hành và khai thác theo cách tiếp cận quản trị rủi ro. Mục tiêu 

trung gian là chuyển đổi giám sát từ dựa trên kiểm tra thủ công sang giám sát 

số hóa và thanh tra theo rủi ro, trong đó dữ liệu vận hành và dữ liệu sự cố trở 

thành bằng chứng chủ đạo. 

Về nội dung giải pháp, Bộ Xây dựng thiết lập ban hành khung chỉ số 

giám sát/KPI đối với hệ thống BĐATHH, trong đó các chỉ số ưu tiên phản ánh 

mức độ sẵn sàng của báo hiệu, thời gian gián đoạn, thời gian khôi phục, số sự 

cố lặp lại, mức độ tuân thủ lịch bảo trì, chất lượng thông báo hàng hải, chất 

lượng dữ liệu luồng và các chỉ dấu rủi ro theo khu vực. Để bảo đảm các chỉ số 

này phản ánh thực chất tình trạng hệ thống, quá trình xây dựng và hiệu chỉnh 

KPI cần lấy ý kiến đa chiều từ các đơn vị quản lý, khai thác thực tế, chuyên gia 

kỹ thuật cũng như tham khảo các chuẩn mực quốc tế về an toàn hàng hải. Việc 

này không chỉ giúp chuẩn hóa thước đo, mà còn tạo điều kiện thuận lợi cho 

việc so sánh, đánh giá hiệu quả quản lý ở các khu vực, qua đó xác định các hạn 

chế cần ưu tiên xử lý. 

Trên nền KPI, Bộ Xây dựng thúc đẩy áp dụng giám sát số hóa thông qua 

nhật ký vận hành/bảo trì điện tử, bảng điều khiển theo thời gian thực, cảnh báo 

tự động khi thiết bị giảm dưới ngưỡng, và cơ chế đối soát dữ liệu giữa Cảng 

vụ, đơn vị vận hành và cơ quan quản lý chuyên ngành nhằm tăng khả năng 

kiểm chứng, truy vết và phát hiện sớm bất thường. Việc số hóa này tạo ra hệ 

thống dữ liệu liên thông, giúp loại bỏ tình trạng báo cáo thủ công, giảm nguy 

cơ sai sót, gian lận hoặc gián đoạn thông tin. Cơ chế đối soát dữ liệu giữa các 

bên không chỉ giúp kiểm tra chéo, phát hiện xung đột số liệu mà còn nâng cao 

tính minh bạch, trách nhiệm giải trình của từng chủ thể tham gia vào quá trình 

vận hành, bảo trì hệ thống BĐATHH. 
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Tiếp theo, cần chuyển thanh tra, kiểm tra hệ thống sang mô hình giám 

sát theo rủi ro. Điều đó có nghĩa là tần suất và phạm vi kiểm tra không được 

phân bổ cào bằng, mà phải dựa trên dữ liệu sự cố, mật độ tàu thuyền, tính chất 

phức tạp của luồng tuyến, mức độ xuống cấp của cấu phần kỹ thuật và lịch sử 

bất thường tại từng khu vực. Trong tổ chức thực hiện, các khu vực có mật độ 

tàu lớn, biến động sa bồi mạnh, tần suất hỏng hóc cao hoặc có lịch sử sự cố 

phải được xem là đối tượng giám sát ưu tiên. Đồng thời, cần gắn dữ liệu điều 

tra sự cố, dữ liệu tìm kiếm cứu nạn và dữ liệu phản ánh hiện trường vào một 

vòng phản hồi chính sách thống nhất để kết quả giám sát có thể quay trở lại hỗ 

trợ điều chỉnh tiêu chuẩn, quy trình, kế hoạch đầu tư và phương án vận hành. 

Giải pháp giám sát cần được gắn với điều tra sự cố/tai nạn và tìm kiếm 

cứu nạn trong phạm vi thẩm quyền và cơ chế phối hợp, theo hướng tích hợp dữ 

liệu sự cố vào hệ thống giám sát để tạo vòng phản hồi chính sách – kỹ thuật, 

bảo đảm các bài học từ sự cố được chuyển hóa thành sửa đổi quy trình, tiêu 

chuẩn hoặc ưu tiên đầu tư. Việc này không chỉ giúp nâng cao năng lực phòng 

ngừa, xử lý sự cố mà còn đóng vai trò quan trọng trong việc cập nhật, điều 

chỉnh chính sách quản lý cho phù hợp với diễn biến thực tế. Bộ Xây dựng cùng 

các cơ quan liên quan cần xây dựng quy trình tích hợp và phân tích dữ liệu sự 

cố, bảo đảm các thông tin thu thập được sử dụng hiệu quả cho công tác cải tiến, 

đào tạo nhân lực và hoạch định đầu tư hệ thống BĐATHH. 

Trên phương diện công cụ, cơ chế công khai có chọn lọc một phần chỉ 

số theo vùng nước/cụm cảng được xác định như một phương thức tăng áp lực 

cải thiện chất lượng và tạo kênh giám sát xã hội, đồng thời phải được thiết kế 

bảo đảm an ninh, an toàn thông tin và đúng thẩm quyền. Việc công khai này có 

thể thông qua các báo cáo định kỳ, bảng điều khiển giám sát trực tuyến hoặc 

bản tin chuyên ngành, cho phép các bên liên quan và cộng đồng có thể theo dõi, 

phản biện và đề xuất giải pháp cải thiện. Tuy nhiên, cần chú trọng xây dựng hệ 

thống bảo mật, phân quyền truy cập phù hợp để tránh lộ lọt dữ liệu nhạy cảm, 

đồng thời tuân thủ các quy định về bảo vệ thông tin cá nhân, bí mật doanh 

nghiệp và an toàn mạng. 

Bổ sung vào đó, việc đào tạo nâng cao năng lực phân tích dữ liệu, sử 

dụng công nghệ số cho đội ngũ cán bộ giám sát, vận hành là yếu tố then chốt 
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để giải pháp này phát huy hiệu quả lâu dài. Bộ Xây dựng nên phối hợp với các 

trường đại học như Đại học Hàng hải Việt Nam, Đại học Giao thông vận tải, 

viện nghiên cứu, tổ chức đào tạo chuyên sâu về quản trị dữ liệu, phân tích rủi 

ro và ứng dụng công nghệ mới, giúp cán bộ không chỉ vận hành tốt hệ thống 

giám sát mà còn chủ động phát hiện, xử lý các nguy cơ tiềm ẩn trong quản lý 

báo hiệu hàng hải. Bên cạnh đó, Bộ Xây dựng tập trung tổ chức thực hiện Đề 

án xây dựng Trường Đại học Hàng hải Việt Nam (theo Quyết định số 1901/QĐ-

TTg ngày 05/9/2025 của Thủ tướng Chính phủ và Quyết định 2287/QĐ-BXD, 

ngày 12/12/2025 của Bộ Xây dựng) trở thành trường trọng điểm quốc gia về 

đào tạo và nghiên cứu, thông qua việc cụ thể hóa mục tiêu, phân công nhiệm 

vụ và điều phối các nguồn lực, qua đó bảo đảm cung ứng nguồn nhân lực hàng 

hải chất lượng cao chuẩn quốc tế phục vụ phát triển bền vững kinh tế biển. 

Về tổ chức thực hiện giải pháp: thứ nhất, Bộ Xây dựng chỉ đạo, điều 

phối toàn bộ hệ thống giám sát BĐATHH cả nước, xây dựng quy chế liên ngành 

và cơ chế phản hồi để xử lý sự cố kịp thời, tập trung thanh tra, kiểm tra theo 

chuyên đề tại khu vực có rủi ro cao, dựa trên dữ liệu số hóa để chủ động phát 

hiện và xử lý nhanh chóng. Vụ Vận tải và An toàn giao thông tổng hợp báo cáo 

định kỳ, phân tích rủi ro, tham mưu ban hành KPI và cập nhật quy trình báo 

cáo phù hợp thực tiễn. Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam hướng dẫn chuẩn 

hóa dữ liệu, thiết lập chế độ báo cáo, kiểm tra kỹ thuật, hỗ trợ đào tạo nâng cao 

năng lực cho cán bộ giám sát theo chuẩn quốc tế. Cảng vụ hàng hải quản lý nhà 

nước tại cảng, thu thập dữ liệu thực địa, giám sát báo hiệu hàng hải và báo cáo 

kết quả lên cấp trên; đồng thời phối hợp xử lý sự cố hoặc vi phạm. Đơn vị vận 

hành chịu trách nhiệm kiểm soát kỹ thuật, đảm bảo hệ thống hoạt động an toàn, 

cung cấp dữ liệu, đánh giá hiệu quả theo KPI, tăng minh bạch và giải trình với 

cộng đồng. Các bên cần đẩy mạnh đào tạo, ứng dụng công nghệ số, xây dựng 

dữ liệu liên thông và đối soát đa chiều để phát hiện sớm nguy cơ, nâng cấp hệ 

thống quản lý an toàn hàng hải theo tiêu chuẩn quốc tế. Thứ hai, điều kiện triển 

khai giải pháp bao gồm hệ thống dữ liệu đủ tin cậy, hạ tầng công nghệ thông 

tin an toàn, nhân lực phân tích dữ liệu và cơ chế chia sẻ dữ liệu đúng thẩm 

quyền để bảo đảm tính hợp pháp của bằng chứng giám sát và quy định pháp lý 
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do Bộ ban hành. Thứ ba, rủi ro chủ yếu khi thực hiện là số liệu thiếu chuẩn hóa 

dẫn đến “mù thông tin”, báo cáo hình thức không phục vụ quyết định, xung đột 

vai trò giữa cơ quan giám sát và đơn vị vận hành, rủi ro lộ lọt hoặc gián đoạn 

dữ liệu do an ninh mạng, cùng nguy cơ thiết kế KPI không phù hợp tạo động 

cơ “chạy KPI” không thực chất. Biện pháp giảm thiểu là chuẩn hóa dữ liệu 

ngay từ đầu, thiết kế cơ chế kiểm tra chéo và kiểm toán dữ liệu, phân quyền 

truy cập hợp lý theo vai trò và thiết kế KPI theo nguyên tắc đo được, kiểm 

chứng được, gắn trách nhiệm và có cơ chế hiệu chỉnh định kỳ theo rủi ro. 

Bảng 4.4. Kết quả kỳ vọng và hệ KPI đối với giải pháp hoàn thiện giám sát, đánh 

giá hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

Giai 

đoạn 
Kết quả kỳ vọng đạt được KPI đánh giá  

kết quả quản lý 
Trọng 

tâm 

Đến 

năm 

2030 

- Hình thành cơ chế giám sát hệ thống 

dựa trên KPI và rủi ro. 
- Tăng tỷ lệ thanh tra, kiểm tra đúng 

kế hoạch. 
- Ưu tiên khu vực rủi ro cao trong 

phân bổ nguồn lực giám sát. 
- Nâng tần suất cập nhật dữ liệu hiện 

trạng trên nền tảng số. 
- Tăng tỷ lệ thực hiện khuyến nghị 

sau giám sát. 

- H3.1 Tỷ lệ kế hoạch thanh 

tra, kiểm tra được thực hiện 

đúng quy định. 
- H3.2 Tỷ lệ thanh tra/khảo 

sát tập trung vào khu vực rủi 

ro cao. 
- H3.3 Tỷ lệ khiếm khuyết 

được phát hiện chủ động, 

khắc phục đúng hạn. 
- H3.4 Tần suất cập nhật dữ 

liệu hiện trạng trên nền tảng 

số. 
- H3.5 Tỷ lệ khuyến nghị 

quốc tế, trong nước được 

thực hiện. 

- H3.2 
- H3.3 
- H3.4 

2031–

2045 
- Phát triển giám sát hệ thống theo 

hướng gần thời gian thực. 
- Tăng năng lực phát hiện sớm bất 

thường, khắc phục chủ động và phản 

hồi chính sách. 
- Củng cố chiều sâu giám sát dựa trên 

dữ liệu tích hợp. 

- H3.3 
- H3.4 
- H3.5 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, kết hợp với Phụ lục 8 của luận án, 2026 

4.2.2. Nhóm giải pháp hoàn thiện quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải 

4.2.2.1. Hoàn thiện khung thể chế quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải 

Về mục tiêu của giải pháp, nhằm xử lý hạn chế về cơ chế giá, tài chính 

và định hướng chất lượng dịch vụ còn chưa hoàn thiện; tư duy quản lý đầu vào 

còn khá đậm; và dữ liệu phục vụ quản trị kết quả còn thiếu. Việc D1 chưa có ý 
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nghĩa thống kê độc lập trong mô hình tổng thể cho thấy vấn đề không nằm ở số 

lượng quy định về dịch vụ, mà ở chỗ khung thể chế dịch vụ hiện nay chưa đủ 

“động”, chưa đủ đo lường được và chưa đủ sức dẫn dắt hành vi cung ứng theo 

chuẩn đầu ra. Vì vậy, giải pháp phải tập trung vào chất lượng thiết kế thể chế 

dịch vụ, thay vì mở rộng quy định theo hướng liệt kê hành chính. 

Nội dung cốt lõi của giải pháp là Bộ Xây dựng hoàn thiện khung thể chế 

quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH theo hướng xác định rõ ranh giới giữa dịch 

vụ sự nghiệp công được Nhà nước đặt hàng – giao nhiệm vụ và dịch vụ có thể 

vận hành theo cơ chế giá thị trường có điều tiết; đồng thời chuẩn hóa chất lượng 

theo đầu ra để nâng cao minh bạch, tăng cường trách nhiệm giải trình và chuyển 

trọng tâm quản lý từ kiểm tra thủ công sang giám sát dựa trên dữ liệu trong toàn 

bộ chuỗi cung ứng dịch vụ BĐATHH (theo Nghị định 34/2025/NĐ-CP của 

Chính phủ). Trên cơ sở đó, Bộ Xây dựng chủ trì ban hành hoặc hoàn thiện các 

quy định thuộc thẩm quyền và tổ chức triển khai theo các nội dung liên kết chặt 

chẽ với nhau. Trong phạm vi pháp luật hiện hành, Bộ Xây dựng trực tiếp hoàn 

thiện các quy định thuộc thẩm quyền; đối với nội dung vượt thẩm quyền hoặc 

cần sửa đổi ở cấp luật, Bộ Xây dựng chủ trì tổng kết thi hành và tham mưu cơ 

quan có thẩm quyền xem xét sửa đổi theo đúng quy trình pháp lý. 

Trước hết, Bộ Xây dựng chủ trì ban hành hệ thống các văn bản điều chỉnh 

hoạt động của các loại dịch vụ BĐATHH, ban hành bộ chuẩn chất lượng đầu 

ra tối thiểu cho từng nhóm dịch vụ và chuẩn bị cho hành lang pháp lý của dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải mới trong tương lai theo xu hướng quốc tế, đồng 

thời Bộ cần đề xuất bổ sung những nội dung quan trọng này vào Bộ Luật hàng 

hải mới: cơ chế tài chính, định mức kinh tế kỹ thuật, điều kiện cung cấp; đồng 

thời quy định phạm vi, tiêu chuẩn kỹ thuật và tiêu chuẩn chất lượng áp dụng 

cho từng nhóm dịch vụ theo cách tiếp cận đo lường được. Trọng tâm của chuẩn 

hóa là xác lập bộ tiêu chí đầu ra bắt buộc làm căn cứ quản lý, đặt hàng và giám 

sát, bao gồm các đơn vị đo lường như tỷ lệ sẵn sàng của hệ thống báo hiệu, thời 

gian khắc phục sự cố, thời gian đáp ứng điều động hoa tiêu, mức độ đầy đủ, kịp 

thời và chính xác của thông tin an toàn hàng hải. Việc chuẩn hóa theo đầu ra 

tạo nền tảng cho quản lý nhất quán trên toàn quốc, hạn chế khoảng trống trách 

nhiệm và giảm bất cân xứng thông tin giữa cơ quan quản lý với nhà cung ứng 

dịch vụ BĐATHH. 
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Cùng với chuẩn chất lượng, Bộ cần chuyển cơ chế giá và định mức theo 

hướng gắn chặt hơn với đầu ra và trách nhiệm giải trình. Đối với các dịch vụ 

mang tính công ích, ngân sách nhà nước chi trả theo phương thức đặt hàng dựa 

trên định mức chi phí được xác lập khoa học, minh bạch và gắn chặt với tiêu 

chí chất lượng; qua đó chuyển từ logic “chi theo đầu vào” sang “thanh toán 

theo kết quả”. Đối với các dịch vụ có thể vận hành theo cơ chế thị trường, Bộ 

Xây dựng phối hợp với cơ quan quản lý giá và ngân sách thiết kế hệ thống giá 

có điều tiết nhằm vừa tạo động lực nâng cao chất lượng, vừa kiểm soát rủi ro 

độc quyền tự nhiên và bảo vệ lợi ích của các bên liên quan; đồng thời quy định 

nghĩa vụ niêm yết, kê khai và công khai cấu phần giá cùng tiêu chí chất lượng 

đi kèm. Trong thực tiễn, Bộ Xây dựng đã ban hành các quy định về định mức 

chi phí áp dụng cho dịch vụ sự nghiệp công về Thông tin duyên hải sử dụng 

ngân sách nhà nước theo phương thức đặt hàng, xác định rõ đối tượng áp dụng 

là Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam cùng Công ty TNHH MTV Thông 

tin điện tử Hàng hải Việt Nam (VISHIPEL), qua đó cung cấp cơ sở vận hành 

cho cơ chế đặt hàng gắn trách nhiệm giải trình. 

Đồng thời, Bộ Xây dựng ban hành và áp dụng các chuẩn quản trị dữ liệu 

đối với dịch vụ BĐATHH như một trụ cột quyết định của quản lý hiện đại. 

Theo đó, Bộ Xây dựng quy định tiêu chuẩn dữ liệu đối với báo hiệu, dữ liệu 

lượt dẫn tàu và dữ liệu thông tin an toàn hàng hải; xác lập ngưỡng dữ liệu tối 

thiểu phải thu thập; quy định chuẩn kết nối – chia sẻ; và thiết lập cơ chế lưu 

trữ, sử dụng dữ liệu làm căn cứ pháp lý cho hậu kiểm, giám sát và thanh toán 

đặt hàng. Đối với dịch vụ hoa tiêu, các văn bản quy phạm pháp luật đã quy định 

tiêu chuẩn đào tạo, cấp chứng chỉ cho hoa tiêu đồng thời yêu cầu các tổ chức 

hoa tiêu xây dựng cơ sở dữ liệu quản lý lượt dẫn tàu, đặt mốc hoàn thành trước 

ngày 01/01/2027. Trên cơ sở đó, Bộ Xây dựng giao Cục Hàng hải và Đường 

thủy Việt Nam (VIMAWA) tổ chức kiểm tra, đôn đốc và xác nhận mức độ hoàn 

thành nền tảng dữ liệu lượt dẫn tàu theo đúng mốc thời gian, coi đây là điều 

kiện quan trọng để vận hành cơ chế giám sát dựa trên dữ liệu và nâng cao hiệu 

lực quản lý nhà nước. 

Cuối cùng, Bộ Xây dựng làm rõ cơ chế tổ chức hệ thống thực thi ở địa 

phương, đặc biệt là vai trò của Cảng vụ và các đầu mối chuyên môn trong quản 

lý chất lượng dịch vụ BĐATHH tại vùng nước cảng biển. Việc chuẩn hóa các 
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văn bản quy phạm pháp luật về tổ chức và hoạt động của Cảng vụ tạo cơ sở 

pháp lý thống nhất cho điều phối, kiểm soát chất lượng và giám sát thực địa; 

qua đó hạn chế phân tán trách nhiệm và bảo đảm các hoạt động cung cấp dịch 

vụ được vận hành hiệu quả, phù hợp với mục tiêu hiện đại hóa và nâng cao 

năng lực quản lý nhà nước trong lĩnh vực hàng hải. 

Về tổ chức thực hiện giải pháp: trước hết, Bộ Xây dựng chủ động, chịu 

trách nhiệm chủ trì ban hành hoặc điều chỉnh các quy định thuộc thẩm quyền; 

đồng thời phân công rõ vai trò tham mưu trong nội bộ Bộ gắn với chuỗi công 

cụ quản lý. Vụ Pháp chế chủ trì rà soát thẩm quyền, bảo đảm hợp hiến, hợp 

pháp của cơ chế đặt hàng, quản trị dữ liệu và chế tài; Vụ Kế hoạch – Tài chính 

chủ trì thiết kế định mức, đơn giá và quy trình thanh toán theo đầu ra, phối hợp 

cơ quan quản lý giá và ngân sách để bảo đảm tính khả thi, minh bạch; Vụ Vận 

tải và An toàn giao thông chủ trì nội dung chuyên ngành về tiêu chuẩn, quy 

chuẩn, danh mục dịch vụ và khung KPI/SLA tối thiểu. Cục Hàng hải và Đường 

thủy Việt Nam là cơ quan chuyên ngành giúp Bộ soạn thảo tiêu chuẩn, quy 

chuẩn, danh mục dịch vụ, định mức/đơn giá, hướng dẫn thực hiện; đồng thời tổ 

chức kiểm tra, tổng hợp dữ liệu và báo cáo chất lượng dịch vụ phục vụ điều 

hành nhà nước. Cảng vụ hàng hải (trực thuộc VIMAWA) là đầu mối thực thi 

quản lý nhà nước tại khu vực cảng biển, phối hợp với đơn vị cung ứng để chuẩn 

hóa dữ liệu đầu vào và xác nhận thực trạng hiện trường phục vụ quản lý và 

giám sát. Thứ hai, điều kiện triển khai là phải có dữ liệu chi phí, dữ liệu vận 

hành và dữ liệu chất lượng đủ tin cậy để tránh tình trạng định mức thấp nhưng 

yêu cầu chất lượng cao, hoặc ngược lại. Thứ ba, rủi ro cần kiểm soát là tiếp tục 

duy trì tư duy quản lý đầu vào, khiến bộ chuẩn dịch vụ bị biến thành điều kiện 

hành chính cứng; hoặc xây dựng cơ chế giá mà không đi cùng chuẩn chất lượng 

và dữ liệu, làm suy giảm hiệu quả điều tiết. Vì vậy, việc hoàn thiện cơ chế, 

pháp luật về quản lý cung ứng dịch vụ trong giai đoạn đến năm 2030 cần được 

định hướng như một quá trình chuẩn hóa có thể đo lường được, thay vì quy 

định hóa theo lối liệt kê. 
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Bảng 4.5. Kết quả kỳ vọng và hệ KPI đối với giải pháp hoàn thiện khung thể 

chế quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Giai 

đoạn 
Kết quả kỳ vọng đạt được 

KPI đánh giá  

kết quả quản lý 
Trọng 

tâm 

Đến 

năm 

2030 

- Hoàn thiện khung thể chế quản lý 

cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải. 
- Chuẩn hóa định mức kinh tế – kỹ 

thuật, đơn giá, cơ chế tài chính và 

tiêu chuẩn đầu ra. 
- Tăng công khai văn bản giá, định 

mức và mức độ hấp thụ khuyến nghị 

quốc tế, doanh nghiệp. 

- D1.1 Tỷ lệ định mức kinh tế 

kỹ thuật (KTKT), đơn giá dịch 

vụ ban hành/cập nhật đúng 

hạn. 
- D1.2 Thời gian trung bình 

ban hành khung giá, định mức. 
- D1.3 Tỷ lệ văn bản giá, cơ 

chế tài chính, định mức được 

công khai. 
- D1.4 Tỷ lệ khuyến nghị quốc 

tế/doanh nghiệp về giá/tài 

chính, định mức được thể chế 

hóa. 
- D1.5 Tỷ lệ văn bản cơ chế, 

định mức, đơn giá phải sửa đổi 

sớm. 

- D1.1 
- D1.3 
- D1.4 

2031–

2045 

- Vận hành khung thể chế dịch vụ 

theo chuẩn đầu ra và dữ liệu số. 
- Giảm độ trễ phản ứng chính sách. 
- Nâng chất lượng thiết kế thể chế và 

tính thích ứng của cơ chế điều tiết 

dịch vụ trước thay đổi công nghệ và 

thị trường. 

- D1.2 
- D1.4 
- D1.5 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, kết hợp với Phụ lục 8 của luận án, 2026. 

4.2.2.2. Hoàn thiện công tác tổ chức thực hiện quản lý cung ứng dịch 

vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Về mục tiêu giải pháp, nhằm xử lý trực tiếp hạn chế tổ chức cung ứng 

dịch vụ và quản lý hợp đồng chưa thật sự hiệu quả; cơ chế phối hợp giữa các 

chủ thể trong chuỗi cung ứng dịch vụ còn phân tán; năng lực áp dụng KPI/SLA 

và quản trị dữ liệu còn hạn chế. Qua đó hướng đến mục tiêu xây dựng và tổ 

chức thực thi quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH theo mô hình “một chuỗi 

cung ứng dịch vụ thống nhất”, trong đó Bộ Xây dựng giữ vai trò ban hành chính 

sách và chịu trách nhiệm trước Chính phủ về chất lượng dịch vụ; Cục Hàng hải 

và Đường thủy Việt Nam là cơ quan điều phối chuyên ngành; Cảng vụ hàng 

hải là đầu mối tại hiện trường; các doanh nghiệp và tổ chức cung ứng dịch vụ 

thực hiện theo hợp đồng hoặc đặt hàng gắn KPI/SLA. Trong mô hình này, 

chuyển đổi số là điều kiện vận hành cốt lõi, giúp giảm giám sát thủ công, tiết 

kiệm chi phí tuân thủ và nâng cao chất lượng, an toàn của dịch vụ. 

Về nội dung và phương pháp thực hiện, Bộ Xây dựng thiết kế cơ chế 

phòng ngừa xung đột lợi ích trong toàn bộ chuỗi cung ứng dịch vụ bằng việc 
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tách bạch rành mạch giữa chức năng quản lý nhà nước và hoạt động cung ứng 

dịch vụ. Theo đó, các hoạt động ban hành tiêu chuẩn, cấp phép, kiểm tra, thanh 

tra, xử lý vi phạm và chấm điểm KPI thuộc cơ quan quản lý nhà nước; trong 

khi vận hành báo hiệu, điều động hoa tiêu, khai thác thông tin duyên hải do các 

đơn vị cung ứng thực hiện theo hợp đồng hoặc đặt hàng. Trọng tâm của tách 

bạch là bảo đảm minh bạch về chất lượng và chi phí dịch vụ, giảm thiểu tình 

trạng “vừa quản lý vừa cung ứng” trong cùng một chuỗi quyết định. Trong bối 

cảnh Ủy ban Quản lý vốn nhà nước tại doanh nghiệp đã được giải thể từ ngày 

21/3/2025, Bộ Xây dựng cần thiết kế cơ chế tách biệt giữa chức năng đại diện 

chủ sở hữu doanh nghiệp và chức năng quản lý nhà nước chuyên ngành, qua 

đó củng cố tính khách quan của giám sát và nâng hiệu quả quản trị công. 

Trên nền tảng tách bạch, Bộ Xây dựng chỉ đạo kiện toàn các chủ thể cung 

ứng dịch vụ trọng yếu theo cấu trúc chuỗi giá trị nhằm bảo đảm vận hành đồng 

bộ, nhằm cung ứng  hệ thống dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải theo chuẩn mực 

quốc tế và góp phần phát triển kinh tế biển. Đơn cử, một số dịch vụ như đối với 

báo hiệu hàng hải, tiếp tục củng cố năng lực vận hành tập trung của doanh 

nghiệp nòng cốt, mới được hợp nhất là Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải 

Việt Nam, theo hướng chuẩn hóa năng lực, quản trị chất lượng và tăng tính 

chuyên nghiệp. Đối với thông tin duyên hải và thông tin hàng hải, Bộ Xây dựng 

tổ chức áp dụng cơ chế đặt hàng dịch vụ sự nghiệp công gắn định mức chi phí 

và chuẩn chất lượng; VISHIPEL tiếp tục được Nhà nước giao nhiệm vụ quản 

lý, khai thác hệ thống thông tin duyên hải Việt Nam để bảo đảm tính liên tục, 

ổn định của dịch vụ. Đối với hoa tiêu hàng hải, Bộ Xây dựng quy định yêu cầu 

các tổ chức hoa tiêu chuẩn hóa quy trình điều động, hồ sơ năng lực và dữ liệu 

lượt dẫn tàu, bảo đảm kết nối liên thông dữ liệu với Cảng vụ; mốc 01/01/2027 

là điểm chuyển đổi quan trọng để quản lý điều hành dựa trên dữ liệu có thể vận 

hành thực chất. Đối với các loại hình dịch vụ khác, Bộ cũng cần có cơ chế quản 

lý phù hợp với tính chất kỹ thuật, điều kiện cung ứng và yêu cầu kiểm soát chất 

lượng của từng dịch vụ. 

Bộ Xây dựng đổi mới phương thức hợp đồng và đặt hàng dịch vụ công 

ích theo hướng lấy đầu ra làm trung tâm, tích hợp giá/đơn giá với KPI/SLA và 
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cơ chế thưởng – phạt rõ ràng để tạo động lực cải thiện chất lượng. Cụ thể, các 

hợp đồng dịch vụ công ích sẽ được thiết kế dựa trên kết quả thực tế, trong đó 

việc xác định giá hoặc đơn giá dịch vụ phải gắn liền với các chỉ số hiệu suất 

(KPI) và mức độ đáp ứng cam kết chất lượng dịch vụ (SLA). Điều này không 

chỉ giúp minh bạch hóa các tiêu chí đánh giá chất lượng, mà còn tạo ra cơ chế 

khuyến khích và chế tài rõ ràng, thúc đẩy các đơn vị cung ứng dịch vụ nâng cao 

năng lực, chủ động cải tiến quy trình, đáp ứng tốt hơn nhu cầu của người sử 

dụng và các bên liên quan. 

Bên cạnh đó, đối với các dịch vụ vận hành theo giá thị trường có điều 

tiết, Bộ Xây dựng quy định cơ chế niêm yết, kê khai và công khai đầy đủ các 

yếu tố cấu thành giá cùng các tiêu chí chất lượng dịch vụ. Đây là biện pháp 

quản lý bắt buộc nhằm ngăn chặn tình trạng áp dụng giá cào bằng không hợp 

lý, giảm nguy cơ lạm dụng vị thế thị trường của các đơn vị cung ứng, đồng thời 

tăng cường sự giám sát minh bạch từ phía các cơ quan quản lý nhà nước cũng 

như người sử dụng dịch vụ. Việc công khai thông tin về cơ cấu giá và chất 

lượng sẽ giúp các bên liên quan dễ dàng so sánh, đánh giá, lựa chọn nhà cung 

ứng phù hợp, từ đó nâng cao hiệu quả sử dụng nguồn lực xã hội và thúc đẩy 

cạnh tranh lành mạnh trong lĩnh vực dịch vụ công ích. Với phương thức đổi 

mới này, Bộ Xây dựng hướng tới mục tiêu xây dựng một hệ thống quản lý dịch 

vụ BĐATHH vừa bảo đảm sự công bằng, minh bạch, vừa tạo động lực phát 

triển, nâng cao chất lượng phục vụ, góp phần vào sự phát triển bền vững của 

ngành và các yêu cầu của phát triển kinh tế – xã hội trong bối cảnh mới. 

Cuối cùng, Bộ Xây dựng cần tăng cường năng lực thực thi tại Cảng vụ 

Hàng hải nhằm đảm bảo vận hành chuỗi dịch vụ một cách thống nhất. Quy trình 

phối hợp giữa các bên liên quan sẽ được chuẩn hóa, đồng thời triển khai cơ chế 

một cửa dữ liệu tại cảng giúp đồng bộ hóa quy trình, giảm trùng lặp, tối ưu hóa 

nguồn lực và nâng cao hiệu quả quản lý. Việc áp dụng công nghệ thông tin và 

chuyển đổi số góp phần tăng cường tính minh bạch, đẩy nhanh tốc độ xử lý tình 

huống, cũng như đánh giá chất lượng dịch vụ dựa trên các chỉ số KPI và SLA. 

Khi hệ thống dữ liệu được tích hợp chặt chẽ, quá trình giám sát và cải tiến hoạt 

động trở nên chủ động hơn, đáp ứng tốt nhu cầu sử dụng và tiêu chuẩn quốc tế. 

Cơ chế một cửa dữ liệu còn đóng vai trò là nền tảng xây dựng môi trường quản 



154 

lý hiện đại, hướng tới Big Data và AI để nâng cao khả năng quyết định, dự báo, 

qua đó thúc đẩy phát triển kinh tế biển bền vững.  

Về tổ chức thực hiện giải pháp: Thứ nhất, Bộ Xây dựng chủ trì và giữ 

vai trò thống nhất cơ chế và chuẩn hóa mô hình quản lý; Cục Hàng hải và 

Đường thủy Việt Nam điều phối chuyên ngành, hướng dẫn và kiểm tra; Cảng 

vụ hàng hải là đầu mối xác nhận hiện trường, điều phối thực địa và tiếp nhận 

dữ liệu; các doanh nghiệp và tổ chức cung ứng có trách nhiệm cung cấp dịch 

vụ theo chuẩn, cung cấp đủ dữ liệu và chấp hành cơ chế giám sát. Thứ hai, điều 

kiện triển khai là phải có quy trình dữ liệu đủ thống nhất, cơ chế hợp đồng đủ 

rõ và hạ tầng số đủ tối thiểu để tránh gián đoạn chuỗi cung ứng dịch vụ. Thứ 

ba, rủi ro cần kiểm soát là hợp đồng đầu ra nhưng không có dữ liệu chứng minh 

đầu ra; phối hợp liên chủ thể bị hình thức hóa; hoặc duy trì tình trạng “một cơ 

chế cho mọi dịch vụ”, trong khi mỗi dịch vụ có đặc tính kỹ thuật và mức độ rủi 

ro khác nhau. Vì vậy, giải pháp này cần được triển khai theo hướng “chuỗi dịch 

vụ thống nhất nhưng quản trị theo đặc tính từng dịch vụ”. 

Bảng 4.6. Kết quả kỳ vọng và hệ KPI đối với giải pháp hoàn thiện tổ chức thực 

hiện quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Giai 

đoạn 
Kết quả kỳ vọng đạt được KPI đánh giá  

kết quả quản lý 
Trọng 

tâm 

Đến 

năm 

2030 

- Tổ chức quản lý cung ứng dịch vụ theo 

chuỗi thống nhất. 
- Tăng tỷ lệ TTHC dịch vụ giải quyết 

đúng hạn và trực tuyến toàn trình. 
- Bảo đảm hợp đồng dịch vụ công ký 

đúng hạn. 
- Mở rộng lựa chọn nhà cung ứng theo 

phương thức cạnh tranh. 
- Hoàn thành nền dữ liệu lượt dẫn tàu hoa 

tiêu để hỗ trợ quản lý thực chất. 

- D2.1 Tỷ lệ thủ tục hành 

chính (TTHC) về dịch vụ 

BĐATHH giải quyết 

đúng hạn. 
- D2.2 Tỷ lệ TTHC nhóm 

D2 xử lý trực tuyến toàn 

trình. 
- D2.3 Tỷ lệ hợp đồng 

dịch vụ công ký đúng 

hạn. 
- D2.4 Tỷ lệ gói dịch vụ 

công lựa chọn theo 

phương thức cạnh tranh. 
- D2.5 Tỷ lệ doanh 

nghiệp cung cấp dịch vụ 

BĐATHH được đánh giá 

định kỳ. 

- D2.1 
- D2.3 
- D2.4 
- D2.5 

2031–

2045 
- Hoàn thiện chuỗi cung ứng dịch vụ dựa 

trên dữ liệu thời gian thực. 
- Tăng mức độ điều phối liên thông giữa 

các chủ thể. 
- Duy trì đánh giá định kỳ doanh nghiệp 

cung ứng. 
- Nâng năng lực điều tiết thị trường và 

kiểm soát chất lượng đầu ra theo đặc tính 

từng dịch vụ. 

- D2.2 
- D2.4 
- D2.5 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, kết hợp với Phụ lục 8 của luận án, 2026 
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4.2.2.3. Hoàn thiện công tác giám sát, đánh giá chất lượng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải 

Về mục tiêu giải pháp, nhằm xây dựng cơ chế giám sát chất lượng dịch 

vụ BĐATHH một cách liên tục, dựa trên dữ liệu và quản lý rủi ro, qua đó giảm 

phụ thuộc vào kiểm tra thủ công và tăng khả năng phát hiện sớm nguy cơ mất 

an toàn. Cụ thể, Giải pháp này nhằm xử lý hạn chế trong công tác giám sát, 

nghiệm thu và phản hồi chất lượng dịch vụ còn hình thức; năng lực phân tích 

dữ liệu và tiếp nhận phản ánh còn yếu; tiêu chuẩn giám sát liên thông chưa hoàn 

thiện. Bên cạnh đó, D3 có ý nghĩa thống kê trong mô hình với β = 0,088, cho 

thấy đây là một cấu phần có tác động thực tế nhưng chỉ phát huy hiệu quả khi 

được đặt trên nền D2 đủ vững. Vì vậy, giải pháp này không tách rời khỏi việc 

hoàn thiện tổ chức thực hiện, mà cần được thiết kế như khâu bảo đảm chất 

lượng đầu ra của toàn bộ chuỗi cung ứng dịch vụ. 

Về nội dung của giải pháp, trọng tâm đầu tiên là thiết lập một khung 

KPI/SLA tối thiểu áp dụng thống nhất cho các nhóm dịch vụ bảo đảm an toàn 

hàng hải. Đối với hoa tiêu hàng hải, các chỉ số cần tập trung vào thời gian điều 

động, thời gian tàu chờ, tỷ lệ hủy hoặc lùi chuyến do nguyên nhân chủ quan và 

mức độ an toàn của lượt dẫn tàu. Đối với thông tin an toàn hàng hải và thông 

tin duyên hải, cần theo dõi độ kịp thời, độ đầy đủ, độ liên tục và chất lượng xử 

lý phản hồi. Đối với các dịch vụ công ích gắn với báo hiệu, VTS hoặc nhiệm 

vụ bảo đảm an toàn liên quan, cần gắn các chỉ số vận hành và khôi phục với cơ 

chế nghiệm thu, thanh toán và xử lý vi phạm. Việc chuẩn hóa KPI/SLA ở đây 

không chỉ để đo lường, mà còn để thiết lập một ngôn ngữ quản lý thống nhất 

giữa Bộ Xây dựng, cơ quan chuyên ngành, Cảng vụ và nhà cung ứng dịch vụ. 

Trên nền khung chỉ số đó, Bộ cần chuyển mạnh từ giám sát nặng tiền 

kiểm sang hậu kiểm thông minh dựa trên dữ liệu điều động, dữ liệu cung ứng, 

dữ liệu phản hồi và dữ liệu hiện trường. Điều này có nghĩa là nghiệm thu và 

thanh toán không nên chỉ dựa vào biên bản hoặc hồ sơ giấy, mà cần gắn với 

bằng chứng số, nhật ký điện tử, dữ liệu điều hành và dữ liệu phản hồi đã được 

đối soát. Bộ Xây dựng cần chỉ đạo xây dựng các dashboard giám sát chất lượng 

dịch vụ theo cụm cảng hoặc vùng nước trọng điểm, để cơ quan quản lý có thể 

theo dõi liên tục các chỉ số dịch vụ thay vì chờ tới kỳ kiểm tra định kỳ. Cùng 
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với đó, cơ chế tiếp nhận phản ánh của doanh nghiệp vận tải biển, đại lý tàu, 

cảng biển và người sử dụng dịch vụ cần được chuẩn hóa, coi đây là một nguồn 

dữ liệu bổ sung có giá trị đối với giám sát chất lượng thực tế. 

Cuối cùng, Bộ Xây dựng hoàn thiện hệ thống chế tài gắn chặt với hợp 

đồng/đặt hàng dịch vụ công và điều kiện cấp phép hoạt động của tổ chức cung 

ứng. Về chế tài tài chính, áp dụng các biện pháp xử phạt dựa trên kết quả KPI–

SLA, bao gồm phạt theo mức độ vi phạm từng chỉ số; cắt giảm hoặc tạm dừng 

thanh toán khi không đáp ứng chất lượng hoặc không cung cấp đủ bằng chứng 

dữ liệu; và kéo dài thời hạn thanh toán khi cần xác minh, bổ sung dữ liệu. Về 

chế tài hành chính, áp dụng đình chỉ hoạt động, thu hồi giấy phép hoặc hạn chế 

phạm vi cung ứng đối với tổ chức vi phạm nghiêm trọng hoặc tái phạm. Đồng 

thời, công khai kết quả xếp hạng chất lượng trên cổng thông tin điện tử của Bộ 

và các cơ quan quản lý nhà nước liên quan được xem là công cụ tạo áp lực xã 

hội nhằm thúc đẩy cạnh tranh lành mạnh và nâng chất lượng dịch vụ BĐATHH. 

Về tổ chức thực hiện giải pháp: Thứ nhất, Bộ Xây dựng chủ trì và ban 

hành khung chỉ số, nguyên tắc giám sát và chế tài; Cục Hàng hải và Đường 

thủy Việt Nam vận hành hệ thống giám sát chuyên ngành, tổng hợp báo cáo 

chất lượng và tổ chức đánh giá định kỳ; Cảng vụ hàng hải thực hiện kiểm chứng 

hiện trường, tiếp nhận phản ánh và phối hợp xử lý vi phạm; các doanh nghiệp 

và tổ chức cung ứng có trách nhiệm cung cấp đầy đủ dữ liệu, chấp hành đối 

soát và chịu trách nhiệm về tính trung thực của bằng chứng số. Thứ hai, về điều 

kiện triển khai hệ thống giải pháp trên cần phải có cơ sở pháp lý cho việc sử 

dụng dữ liệu điện tử như chứng cứ giám sát, có hạ tầng an toàn thông tin đủ tin 

cậy và có năng lực phân tích dữ liệu ở cấp cơ quan thực thi. Thứ ba, rủi ro cần 

kiểm soát là dữ liệu thiếu chuẩn xác, dẫn đến đánh giá sai; hoặc hiện tượng 

“lách KPI” làm sai lệch mục tiêu an toàn thực chất. Vì vậy, giải pháp giám sát 

dịch vụ cần được hoàn thiện theo hướng giám sát liên tục, nghiệm thu có chứng 

cứ, phản hồi có xử lý. 
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Bảng 4.7. Kết quả kỳ vọng và hệ KPI đối với giải pháp hoàn thiện giám sát, đánh 

giá chất lượng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải 

Giai 

đoạn 
Kết quả kỳ vọng đạt được KPI đánh giá  

kết quả quản lý 
Trọng 

tâm 

2026-

2030 
- Thiết lập và vận hành khung 

KPI/SLA tối thiểu. 
- Tăng tỷ lệ hợp đồng có KPI/SLA 

được quy định, theo dõi. 
- Tăng tỷ lệ nghiệm thu có giám 

sát độc lập. 
- Nâng tỷ lệ thực hiện khuyến nghị 

sau thanh tra, kiểm tra. 
- Cải thiện mức độ hài lòng của 

doanh nghiệp, chủ tàu đối với dịch 

vụ BĐATHH. 

- D3.1 Tỷ lệ hợp đồng dịch vụ 

công có KPI/SLA được quy 

định, theo dõi. 
- D3.2 Tỷ lệ nghiệm thu dịch vụ 

có giám sát độc lập. 
- D3.3 Tỷ lệ khuyến nghị sau 

thanh tra, kiểm tra được thực 

hiện. 
- D3.4 Mức độ hài lòng của 

doanh nghiệp, chủ tàu về dịch 

vụ BĐATHH. 
- D3.5 Tỷ lệ tai nạn, sự cố do 

chất lượng dịch vụ BĐATHH. 

- D3.1 
- D3.2 
- D3.3 

2031–

2045 
- Phát triển giám sát liên tục và 

hậu kiểm thông minh dựa trên dữ 

liệu. 
- Công khai có chọn lọc kết quả 

đánh giá chất lượng. 
- Giảm tỷ lệ tai nạn, sự cố do chất 

lượng dịch vụ. 
- Củng cố mô hình giám sát dịch 

vụ theo chuẩn đầu ra và phản hồi 

xử lý rõ hơn. 

- D3.3 
- D3.4 
- D3.5 

Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, kết hợp với Phụ lục 8 của luận án, 2026 

4.3. KIẾN NGHỊ HOÀN THIỆN QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN 

TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

Các giải pháp tại mục 4.2 được thiết kế trong phạm vi thẩm quyền của 

Bộ Xây dựng; tuy nhiên, hiệu lực triển khai phụ thuộc đáng kể vào (i) hoàn 

thiện khung pháp lý ở cấp luật; (ii) cơ chế điều phối liên ngành ở cấp Chính 

phủ; và (iii) cơ chế tài chính, dữ liệu, an ninh mạng có tính liên thông. Thực 

tiễn quản trị công trong lĩnh vực liên ngành cho thấy, nếu thiếu phân cấp trách 

nhiệm rõ ràng và cơ chế phối hợp thống nhất, hệ thống giải pháp dễ bị phân 

tán, thiếu liên thông nguồn lực và dữ liệu, làm giảm khả năng đo lường theo 

KPI/SLA và giảm tính chủ động trong quản trị rủi ro. 
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4.3.1. Kiến nghị với Quốc hội 

Một là, đưa vào chương trình sửa đổi, bổ sung Bộ luật Hàng hải theo 

hướng khắc phục khoảng trống quản lý vòng đời kết cấu hạ tầng hàng hải. Báo 

cáo tổng kết thi hành nêu rõ pháp luật chuyên ngành hàng hải hiện hành chưa 

có quy định về xử lý, quản lý kết cấu hạ tầng hàng hải sau khi dự án hết thời 

hạn/ chấm dứt hoạt động hoặc khi tổ chức, cá nhân bàn giao cho Nhà nước quản 

lý, vận hành; khoảng trống này có thể ảnh hưởng trực tiếp đến an toàn, môi 

trường và trật tự quản lý tài sản công. Kiến nghị Quốc hội xem xét bổ sung quy 

định theo hướng xác định rõ thẩm quyền, trình tự–thủ tục, nguồn lực thực hiện 

và nguyên tắc bình đẳng trong khai thác/kết thúc dự án, tạo căn cứ pháp lý ổn 

định cho quản lý vòng đời hạ tầng. Ngoài ra, các nội dung xu hướng mới trên 

thế giới, dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải mới, và những thay đổi theo xu thế 

của thời đại cũng cần đưa vào Bộ luật Hàng hải mới để tránh lạc hậu. Triển khai 

hệ thống chính sách liên quan tới hàng hải và bảo đảm an toàn hàng hải phù 

hợp với xu thế và các tiêu chuẩn quốc tế. 

Hai là, hoàn thiện khuôn khổ pháp lý ở tầm luật đối với quản trị dữ liệu 

hàng hải và giám sát dựa trên dữ liệu. Chương 3 khẳng định hạn chế chủ yếu 

nằm ở “quản trị dữ liệu” và chỉ ra tồn tại khoảng trống pháp lý cấp luật về quản 

lý, khai thác và bảo mật dữ liệu hàng hải, khiến tích hợp dữ liệu thời gian thực 

và đo KPI/SLA gặp khó khăn, đồng thời ảnh hưởng chia sẻ dữ liệu liên ngành. 

Kiến nghị Quốc hội định hướng luật hóa các nguyên tắc tối thiểu về dữ liệu: 

quyền–trách nhiệm cung cấp/khai thác, chuẩn bảo mật và lưu vết, cơ chế chia 

sẻ dữ liệu phục vụ giám sát rủi ro, bảo đảm dữ liệu trở thành căn cứ cho quản 

trị theo kết quả. 

Ba là, tạo hành lang pháp lý cho cơ chế quản trị theo kết quả (KPI/SLA) 

và cơ chế tài chính bền vững đối với dịch vụ công ích BĐATHH. Luận án nhấn 

mạnh KPI/SLA là chuẩn mực quốc gia và có thể tích hợp vào phân bổ ngân 

sách, hợp đồng PPP và hợp đồng vận hành và bảo trì (O&M); đồng thời trong 
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nhóm giải pháp dịch vụ có đề xuất cơ chế tài chính bền vững thông qua khung 

giá theo chất lượng và cơ chế tài chính bảo đảm an toàn hàng hải linh hoạt. Vì 

vậy, kiến nghị Quốc hội xem xét khuôn khổ pháp lý cho (i) áp dụng KPI/SLA 

như tiêu chí bắt buộc trong đặt hàng/đấu thầu dịch vụ công ích; (ii) cơ chế 

quỹ/nguồn lực ổn định, minh bạch và được kiểm toán, nhằm giảm áp lực “chi 

phí khó dự báo” và tăng năng lực ứng phó nhiệm vụ đột xuất. 

Bốn là, cần đẩy mạnh việc giám sát ở mức cao nhất kết hợp với việc công 

khai các kết quả dựa trên KPI và thực hiện quản trị rủi ro. Quốc hội có thể xem 

xét triển khai Chương trình giám sát theo chuyên đề trong giai đoạn 2026–2030 

về vấn đề an toàn hàng hải và chất lượng dịch vụ công ích, đồng thời yêu cầu 

Chính phủ định kỳ cung cấp báo cáo dựa trên các nhóm chỉ số/KPI quan trọng. 

4.3.2. Kiến nghị với Chính phủ 

Một là, thiết lập cơ chế điều phối liên ngành cấp quốc gia về an toàn hàng 

hải. Cần thành lập Ban Điều phối An toàn hàng hải quốc gia cấp Chính phủ do 

một Phó Thủ tướng chủ trì nhằm phối hợp chính sách, chương trình liên ngành 

mà không làm thay đổi chức năng từng bộ. Kiến nghị Chính phủ cụ thể hóa 

bằng Quyết định thành lập Ban Điều phối kèm quy chế hoạt động, cơ chế giải 

quyết các vấn đề liên ngành (luồng tuyến, dữ liệu, ứng phó sự cố, an ninh mạng) 

cần xử lý. Đề nghị sử dụng nguồn nhân lực hiện có của Cục Hàng hải và Đường 

thủy Việt Nam sau khi hợp nhất, đồng thời sắp xếp thành phần Ban cho phù 

hợp, cơ quan thường trực nên được đặt tại Cục Hàng hải và Đường thủy Việt 

Nam. Không làm tăng nhân lực, bộ máy trong bối cảnh cả nước đang thực hiện 

cuộc cách mạng tinh gọn bộ máy. 

Hai là, ban hành khung phối hợp–phân cấp theo nguyên tắc “một đầu 

mối điều phối – nhiều chủ thể thực hiện”, giảm chồng chéo khi triển khai tại 

tuyến/vùng. Chính phủ xem xét triển khai mô hình điều phối thống nhất, chuẩn 

hóa SOP (xây dựng và vận hành các quy trình theo tiêu chuẩn thống nhất, đồng 

bộ, có thể đo lường và đánh giá) và yêu cầu phân định rõ vai trò giữa Bộ Xây 
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dựng, Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam, Cảng vụ, doanh nghiệp hạ tầng 

và địa phương; đồng thời gợi ý “bản đồ trách nhiệm/RACI” để liên kết các tầng 

chủ thể. Kiến nghị Chính phủ ban hành quy định/đề án về phối hợp liên ngành 

và phân cấp trong các tình huống bình thường–bất thường, từ đó làm cơ sở triển 

khai nhất quán các giải pháp KPI/SLA, dữ liệu và giám sát theo rủi ro. 

Ba là, chỉ đạo cơ chế tài chính trung hạn và ngân sách theo kết quả đối 

với duy tu–vận hành hạ tầng BĐATHH. Chương 3 cho thấy chi phí nạo vét/duy 

tu luồng hàng hải lớn, toàn bộ lấy từ ngân sách nhà nước và “áp lực do chi phí 

khó dự báo”, PPP không phù hợp cho duy tu luồng nên huy động nguồn lực xã 

hội còn hạn chế. Chính phủ cần chỉ đạo xây dựng cơ chế phân bổ ngân sách 

theo “kết quả–rủi ro” và thiết kế cơ chế phản ứng tài chính cho nhiệm vụ đột 

xuất (giảm thời gian phê duyệt/giải ngân, gắn với KPI). 

Bốn là, chỉ đạo chương trình chuyển đổi số và bảo đảm an ninh mạng 

cho hạ tầng giám sát của BĐATHH theo hướng quản trị rủi ro. Chương 4 đã đặt 

yêu cầu xây dựng trung tâm dữ liệu/giám sát, hồ dữ liệu tập trung và cơ chế an 

ninh mạng 24/7, đồng thời nhấn mạnh kiến trúc dữ liệu theo chuẩn quốc tế và 

cơ chế giám sát dựa trên dữ liệu. Kiến nghị Chính phủ ban hành chương trình/đề 

án liên ngành về dữ liệu, an ninh mạng hàng hải, coi an ninh mạng vận hành là 

điều kiện bắt buộc trong phê duyệt đầu tư và vận hành hệ thống BĐATHH. 

Năm là, Chính phủ cần chỉ đạo quyết liệt việc phát triển Trường Đại học 

Hàng hải Việt Nam thành trường trọng điểm quốc gia và khu vực về hàng hải. 

Đồng thời, chỉ đạo Bộ Xây dựng và các cơ quan liên quan nhanh chóng thực 

hiện Quyết định số 1901/QĐ-TTg và Quyết định số 2287/QĐ-BXD, phân rõ 

trách nhiệm giữa các đơn vị, đảm bảo tiến độ, chất lượng đào tạo, nghiên cứu 

khoa học gắn với kinh tế biển. Việc triển khai phải được giám sát chặt chẽ nhằm 

nâng cao chất lượng nguồn nhân lực hàng hải, đáp ứng yêu cầu hội nhập và 

phát triển bền vững kinh tế biển quốc gia. 
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4.3.3. Kiến nghị với các cơ quan khác 

Một là, đối với Bộ Tài chính, các cơ quan tài chính–kế hoạch và các chủ 

thể phân bổ nguồn lực. Đề nghị phối hợp thiết kế cơ chế tài chính bền vững, đa 

dạng hóa nguồn vốn (ngân sách nhà nước, phí dịch vụ, hợp tác công–tư, hỗ trợ 

kỹ thuật…) để bảo đảm duy tu–nâng cấp liên tục các cấu phần như AtoN, 

AIS/VTS, SAR, nền tảng dữ liệu số; đồng thời gắn phân bổ nguồn lực với 

KPI/SLA và kết quả đầu ra để nâng trách nhiệm giải trình. 

Hai là, đối với cơ quan chuyên trách an toàn thông tin/an ninh mạng. Đề 

nghị phối hợp xây dựng chuẩn tối thiểu, quy trình ứng cứu sự cố và cơ chế diễn 

tập định kỳ đối với các hệ thống thông tin hàng hải trọng yếu 

(AIS/VTS/SCADA/Data Lake), bảo đảm vận hành liên tục và có khả năng truy 

vết, qua đó tăng độ tin cậy của dữ liệu KPI và giảm rủi ro gián đoạn giám sát. 

Ba là, đối với địa phương ven biển. Đề nghị UBND các tỉnh/thành ven 

biển phối hợp với Cảng vụ và cơ quan chuyên ngành trong bảo vệ hạ tầng, quản 

lý hành lang công trình, phối hợp ứng phó sự cố và chia sẻ dữ liệu rủi ro tại địa 

bàn; đồng thời lồng ghép mục tiêu an toàn hàng hải vào phát triển kinh tế–xã 

hội và quản lý không gian ven biển theo đúng chức năng quản lý địa phương. 

Bốn là, đối với doanh nghiệp khai thác cảng, vận tải biển và đơn vị cung 

ứng dịch vụ. Đề nghị doanh nghiệp tuân thủ cơ chế quản trị theo KPI/SLA, chủ 

động chia sẻ dữ liệu vận hành theo quy chế, tham gia cơ chế phản hồi và cải 

tiến chất lượng dịch vụ; qua đó hình thành vòng phản hồi “đo lường–công khai–

giải trình–cải tiến” mà luận án định hướng. 

Năm là, đối với Trường Đại học hàng hải Việt Nam, Trường Đại học 

Giao thông vận tải, các cơ sở đào tạo/viện nghiên cứu/tổ chức nghề nghiệp. Đề 

nghị phối hợp triển khai chương trình đào tạo lại giai đoạn 2026–2030, bồi 

dưỡng theo chuẩn mực quốc tế (STCW, khuyến nghị IMO liên quan) và năng 

lực số (dữ liệu, rủi ro, an ninh mạng vận hành), đáp ứng yêu cầu chuyển đổi số 

và hội nhập quản trị hiện đại. 
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Dựa trên hệ thống giải pháp mục 4.2, luận án đề xuất các kiến nghị khả 

thi cho Quốc hội, Chính phủ và các cơ quan liên quan nhằm đảm bảo triển khai 

hiệu quả. Bảng 4.8 tổng hợp các kiến nghị theo từng đối tượng và sản phẩm 

quản lý kỳ vọng, tạo khung hỗ trợ toàn diện cho việc thực hiện giải pháp. 

Bảng 4.8. Tổng hợp kiến nghị hoàn thiện quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng 

hải ở Việt Nam 

Đối tượng 

kiến nghị 

Nội dung kiến nghị chính Kết quả kỳ vọng 

Quốc hội - Sửa đổi Bộ luật Hàng hải, quản lý 

vòng đời hạ tầng 

- Luật hóa quản trị dữ liệu, giám sát dữ 

liệu 

- Hành lang pháp lý KPI/SLA, tài chính 

bền vững 

- Giám sát, công khai kết quả, quản trị 

rủi ro 

- Bộ luật Hàng hải mới 

- Luật quản trị dữ liệu, giám sát dữ 

liệu hàng hải 

- Nghị quyết/Chương trình giám 

sát chuyên đề 2026–2030 gắn KPI, 

công khai kết quả 

Chính 

phủ 

- Cơ chế điều phối liên ngành quốc gia 

- Khung phối hợp–phân cấp, quy trình 

vận hành chuẩn (SOP), bản đồ trách 

nhiệm 

- Cơ chế tài chính trung hạn, ngân sách 

theo kết quả 

- Chuyển đổi số, an ninh mạng giám 

sát, hồ dữ liệu tập trung 

- Quyết định thành lập Ban Điều 

phối an toàn hàng hải và quy chế 

hoạt động 

- Khung phối hợp–phân cấp 

- Chương trình trung hạn lập ngân 

sách dựa trên kết quả/Khung chi 

tiêu trung hạn 

- Đề án dữ liệu–an ninh mạng hàng 

hải  
Cơ quan 

khác 

- Cơ chế tài chính bền vững, đa dạng 

nguồn vốn 

- Chuẩn an ninh mạng, quy trình ứng 

cứu sự cố 

- Phối hợp địa phương–Cảng vụ–đơn 

vị vận hành 

- Doanh nghiệp tuân thủ KPI/SLA, 

chia sẻ dữ liệu 

- Đào tạo lại, bồi dưỡng chuẩn quốc tế, 

năng lực số 

- Kế hoạch phối hợp tài chính 

trung hạn 

- Bộ tiêu chuẩn tối thiểu, quy trình 

ứng cứu sự cố 

- Chương trình đào tạo/bồi dưỡng 

- Quy chế phối hợp địa phương–

Cảng vụ–đơn vị vận hành 

- Trường Đại học Hàng hải Việt 

Nam ngang tầm khu vực và quốc 

tế về đào tạo nhân lực hàng hải 

 Nguồn: Nghiên cứu sinh đề xuất, 2025. 

Tóm lại, các kiến nghị trên giúp hỗ trợ thể chế, tài chính, phối hợp và 

nguồn lực cho việc thực hiện các giải pháp tại mục 4.2 nhằm hoàn thiện quản 

lý an toàn hàng hải ở Việt Nam trong thời gian tới. 
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KẾT LUẬN 

Luận án tiến sĩ nghiên cứu quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng 

hải tại Việt Nam trên cơ sở khung phân tích tích hợp 2×3 (hai nhóm nội dung: 

quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải; ba chức năng: ban hành, tổ chức thực hiện, giám sát, 

đánh giá), tập trung đánh giá thực trạng giai đoạn 2015–2025 và đề xuất định 

hướng, giải pháp đến năm 2030, tầm nhìn 2045. Trên nền thiết kế nghiên cứu 

hỗn hợp, luận án kết hợp phân tích tài liệu và so sánh kinh nghiệm quốc tế, 

phỏng vấn sâu chuyên gia và khảo sát định lượng N=250; mô hình hồi quy 

tuyến tính bội theo khung 2×3 được dùng để lượng hóa tác động của các nhân 

tố tới kết quả quản lý nhà nước. Dữ liệu khảo sát thu thập tháng 3–5/2025 theo 

chọn mẫu thuận tiện kết hợp có chủ đích để bao quát nhóm chủ thể và vùng 

miền khi khó hình thành danh sách tổng thể. 

Về cơ sở khoa học của luận án, tổng quan (Chương 1) cho thấy nổi bật 

các khoảng trống về mô hình phân tích tích hợp, về hệ tiêu chí đo lường kết 

quả quản lý nhà nước và về bằng chứng thực chứng dựa trên dữ liệu sơ cấp. 

Trên cơ sở đó, Chương 2 luận án hệ thống hóa lý luận và kinh nghiệm quốc tế, 

làm rõ nội hàm quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải và phát triển 

khung 2×3 cùng ma trận tiêu chí đánh giá nhằm tạo ngôn ngữ chung để mô tả, 

đo lường, so sánh kết quả giữa các khâu ban hành, thực hiện và giám sát trong 

cả hai trụ cột hệ thống và dịch vụ. 

Từ phân tích định tính và số liệu thứ cấp, luận án chỉ ra thực trạng quản 

lý nhà nước giai đoạn 2015–2025 theo sáu cấu phần của khung 2×3, làm rõ các 

điểm mạnh, hạn chế và nguyên nhân; trong đó các hạn chế chủ yếu được nhận 

diện liên quan đến năng lực tổ chức thực thi, cơ chế phối hợp – phân cấp và 

nền tảng dữ liệu phục vụ giám sát. Việc kết hợp phỏng vấn sâu và đối chiếu 

kinh nghiệm quốc tế giúp tăng tính giải thích cho các nhận định về nguyên nhân 

và đồng thời cung cấp căn cứ để sắp xếp ưu tiên giải pháp. 
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Kết quả định lượng khẳng định năng lực giải thích của khung 2×3 khi 

được thao tác hóa thành các nhân tố H1–H2–H3 và D1–D2–D3: mô hình định 

lượng giải thích 77,6% biến thiên của kết quả quản lý nhà nước (R²=0,776). 

Kết luận khoa học trung tâm là kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn 

hàng hải trong bối cảnh nghiên cứu chịu chi phối mạnh nhất bởi năng lực tổ 

chức thực thi đối với trụ cột hệ thống (H2), tiếp đến là chất lượng ban hành đối 

với trụ cột hệ thống (H1), rồi đến năng lực tổ chức thực hiện cung ứng dịch vụ 

(D2) và năng lực giám sát chất lượng dịch vụ (D3). Ngược lại, giám sát hệ 

thống (H3) và ban hành dịch vụ (D1) chưa thể hiện ý nghĩa thống kê trong mô 

hình tổng thể, gợi ý nhu cầu đổi mới giám sát theo dữ liệu thực, rủi ro và chuyển 

cơ chế ban hành dịch vụ sang quản lý theo chuẩn đầu ra KPI/SLA thay vì thiên 

về thủ tục, quy định tĩnh. 

Từ các phát hiện trên, hàm ý chính sách và ưu tiên giải pháp được rút ra 

theo logic nguyên nhân – bằng chứng – ưu tiên: hoàn thiện quản lý nhà nước 

cần triển khai đồng bộ ở cả hai trụ cột hệ thống – dịch vụ và xuyên suốt ba chức 

năng, nhưng trọng tâm trước hết là tăng năng lực tổ chức thực thi (đặc biệt ở 

trụ cột hệ thống), tiếp đến là nâng chất lượng ban hành gắn với nguồn lực và 

tính khả thi, đồng thời kiện toàn cơ chế thực hiện và giám sát chất lượng dịch 

vụ theo dữ liệu và chuẩn đầu ra. 

Về đóng góp mới, luận án (i) phát triển và vận dụng khung 2×3 như công 

cụ mô hình hóa và định vị ưu tiên cải cách trong quản lý nhà nước một lĩnh vực 

công kỹ thuật cao; (ii) cung cấp đánh giá có cấu trúc về thực trạng giai đoạn 2015–

2025 theo sáu nội dung quản lý theo khung 2x3 và làm rõ logic ưu tiên giải pháp 

theo bằng chứng; và (iii) lượng hóa khung 2×3 bằng mô hình hồi quy tuyến tính 

bội theo khung 2×3 (R²=0,776), qua đó bổ sung thêm bằng chứng thực chứng cho 

đánh giá kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải. 

Bên cạnh kết quả đạt được, luận án còn một số hạn chế. Thứ nhất, do 

giới hạn phạm vi, nghiên cứu tập trung vào hai nhóm nội dung theo khung 2×3 



165 

nên một số lớp vấn đề liên quan nhưng không thuộc trọng tâm chưa được đi 

sâu; nghiên cứu tiếp theo có thể mở rộng theo liên thông giữa an toàn – an ninh 

– môi trường để phản ánh đầy đủ hơn rủi ro phi truyền thống. Thứ hai, dữ liệu 

định lượng dựa trên khảo sát từ tháng 3/2025 đến tháng 5/2025 nên phản ánh 

dạng ảnh chụp; hướng tiếp theo cần khảo sát lặp hoặc dữ liệu bảng theo chu kỳ 

để theo dõi xu hướng và đánh giá tác động chính sách theo thời gian. Thứ ba, 

mô hình mô hình hồi quy tuyến tính bội có thể chưa bao quát hết biến trung 

gian/điều tiết; nghiên cứu tiếp theo có thể triển khai mô hình đa nhóm hoặc bổ 

sung biến điều tiết để so sánh theo vùng, theo nhóm chủ thể hoặc theo loại hình 

dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. 

Tổng thể, luận án tiến sĩ “Quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải 

ở Việt Nam” được thực hiện và hoàn thiện tại Học viện Chính trị Quốc gia Hồ 

Chí Minh đã cơ bản đạt được mục tiêu nghiên cứu đặt ra cả về phương diện lý 

luận và thực tiễn. Kết quả nghiên cứu không chỉ góp phần bổ sung, phát triển 
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hiện và giám sát chính sách. Trên cơ sở đó, luận án tạo lập luận cứ cho định 
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PHỤ LỤC 

PHỤ LỤC 1: PHIẾU KHẢO SÁT 

QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 

Ở VIỆT NAM 

Mã phiếu: ……………… 

Kính chào Anh/Chị, 

Chúng tôi đang tiến hành một nghiên cứu nhằm đánh giá thực trạng quản 

lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam, các điều kiện tác động 

đến quá trình quản lý, và kết quả quản lý đạt được theo cảm nhận của người trả 

lời trong 12 tháng qua. Xin Anh/Chị vui lòng dành khoảng 10–15 phút để trả 

lời bảng hỏi này. Các thông tin thu thập được bảo đảm ẩn danh tuyệt đối và chỉ 

sử dụng cho mục đích khoa học cho đề tài luận án tiến sĩ “quản lý nhà nước về 

bảo đảm an toàn hàng hải ở việt nam”. Sự hợp tác của Anh/Chị là đóng góp 

quý báu để nghiên cứu đạt chất lượng cao. 

Xin trân trọng cảm ơn! 

HƯỚNG DẪN TRẢ LỜI 

Anh/Chị vui lòng trả lời dựa trên trải nghiệm công việc của mình trong khoảng 

12 tháng qua. 

Các câu hỏi (trừ câu hỏi mở) được thiết kế theo thang đo Likert 5 mức độ: 

Mức 1 2 3 4 5 

Ý 

nghĩa 

Hoàn toàn 

không đồng ý 

Không 

đồng ý 

Phân vân/ 

Trung lập 

Đồng 

ý 

Hoàn toàn 

đồng ý 

Một số câu được diễn đạt theo chiều phủ định và được đánh dấu (*). Đề nghị 

Anh/Chị đọc kỹ trước khi chọn mức độ đồng ý. 

THUẬT NGỮ NGẮN 

- AIS: Nhận dạng tự động tàu 

- VTS: Quản lý giao thông tàu 

- e-Navigation: Điều hướng điện tử 

- ISM/SMS: Hệ thống quản lý an toàn quốc tế 
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- AtoN: Báo hiệu hàng hải (đèn biển, phao, v.v.) 

- MSI: Thông tin an toàn hàng hải  

- LPI: Chỉ số hiệu quả logistics – thể hiện mức độ hiệu quả logistics của quốc 

gia 

- LSCI: Chỉ số kết nối vận tải biển – thể hiện mức độ kết nối hàng hải quốc tế 

- Chi phí logistics/GDP: Tỷ lệ chi phí logistics so với tổng sản phẩm quốc nội 

- Đối với các chỉ tiêu vĩ mô (LPI, LSCI, chi phí logistics/GDP…), Anh/Chị 

chỉ cần trả lời theo nhận định/cảm nhận chung, không cần số liệu chính xác. 

- QLNN: quản lý nhà nước 

- BĐATHH: bảo đảm an toàn hàng hải 

PHẦN A. THÔNG TIN CHUNG 

A1. Giới tính: 

☐ Nam  ☐ Nữ  ☐ Khác  ☐ Không muốn tiết lộ 

A2. Độ tuổi: 

☐ <30  ☐ 30–40  ☐ 41–50  ☐ >50 

A3. Vai trò công tác hiện nay: 

☐ Khối nhà nước (Doanh nghiệp công ích 100% vốn nhà nước và QLNN) 

☐ Doanh nghiệp cảng/logistics 

☐ Hoa tiêu/Kỹ thuật/VTS 

☐ Thuyền trưởng/Thuyền viên 

☐ Giảng viên/Nghiên cứu 

☐ Khác: ………………………………… 

A4. Thâm niên công tác: 

☐ <5 năm  ☐ 5–10 năm  ☐ 11–20 năm  ☐ >20 năm 

A5. Trình độ học vấn: 

☐ Cao đẳng ☐ Đại học ☐ Thạc sĩ ☐ Tiến sĩ ☐ Khác: …………… 

A6. Khu vực công tác: 

☐ Bắc  ☐ Trung  ☐ Nam  ☐ Không muốn tiết lộ: ……………… 

A7. Chứng chỉ liên quan đến hàng hải: 

☐ Có  ☐ Không 
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PHẦN B. THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN 

HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

B1. Khung pháp luật 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B1_1 
Theo Anh/Chị, các văn bản pháp luật về BĐATHH hiện nay 

cơ bản đầy đủ. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B1_2 
Hệ thống văn bản pháp luật về BĐATHH đồng bộ, thống 

nhất. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B1_3 
Các quy định về BĐATHH được cập nhật kịp thời theo 

chuẩn IMO/IALA/IHO. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B2. Tổ chức bộ máy & phối hợp 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B2_1 
Bộ máy QLNN về BĐATHH được tổ chức hợp lý, với chức 

năng, nhiệm vụ được phân định rõ ràng. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B2_2 
Sự phối hợp giữa các cơ quan, đơn vị trong QLNN về 

BĐATHH diễn ra hiệu quả. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B2_3 
Cơ chế phối hợp liên ngành và giữa Trung ương – địa 

phương trong BĐATHH hoạt động trơn tru. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

 

B3. Thanh tra – kiểm tra/giám sát và chế tài 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B3_1 
Thanh tra, kiểm tra về bảo đảm an toàn hàng hải được thực 

hiện thường xuyên. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B3_2 Vi phạm trong BĐATHH được xử lý nghiêm minh, kịp thời. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B3_3 
Công tác thanh tra an toàn hàng hải được áp dụng theo 

hướng dựa trên rủi ro, không chỉ thực hiện định kỳ. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 
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B4. Đào tạo và cấp chứng chỉ 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B4_1 
Đào tạo, huấn luyện thuyền viên và nhân lực BĐATHH đáp 

ứng chuẩn quốc tế. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B4_2 
Quy trình cấp chứng chỉ, giấy phép hàng hải minh bạch và 

phù hợp với thực tiễn. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B4_3 

Có chương trình bồi dưỡng liên tục (CPD) cho cán bộ quản 

lý và nhân lực dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải  như hoa 

tiêu, VTS, vận hành... được duy trì thường xuyên/định kỳ. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

 

B5. Công nghệ và dữ liệu 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B5_1 

Ứng dụng công nghệ số (AIS, VTS, e-Navigation) trong 

giám sát, điều hành hoạt động hàng hải được triển khai hiệu 

quả. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B5_2 
Trang thiết bị giám sát và cảnh báo an toàn hiện đại, đồng 

bộ. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B5_3 
Dữ liệu bảo đảm an toàn hàng hải được chia sẻ kịp thời 

giữa Bộ, các cơ quan QLNN và doanh nghiệp. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B5_4* 
Theo Anh/Chị, việc chia sẻ dữ liệu giữa Bộ, các cơ quan 

QLNNvà doanh nghiệp vẫn còn nhiều hạn chế. (*) 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

 

B6. Hội nhập quốc tế 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B6_1 Theo hiểu biết của Anh/Chị, Việt Nam đã tham gia tương 

đối đầy đủ các công ước, thỏa thuận quốc tế về an toàn hàng 

hải. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B6_2 Hoạt động hợp tác, trao đổi kinh nghiệm quốc tế trong 

BĐATHH được đẩy mạnh. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B6_3 Chuẩn mực quốc tế về bảo đảm an toàn hàng hải được nội 

luật hóa và thực thi nghiêm túc. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 
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B7. Nguồn lực 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

B7_1 
Nguồn nhân lực cho BĐATHH về cơ bản đáp ứng yêu cầu 

về số lượng và chất lượng. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B7_2 
Nguồn tài chính cho BĐATHH được bố trí hợp lý, sử dụng 

hiệu quả. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B7_3 
Công tác bảo trì định kỳ hệ thống báo hiệu (AtoN) và VTS 

được đảm bảo. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

 

B8. Dịch vụ BĐATHH – Ban hành và Giám sát 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

S1 
Có tiêu chuẩn/mức dịch vụ được ban hành rõ ràng cho AtoN, 

VTS, MSI, hoa tiêu và các dịch vụ khác theo thông lệ quốc tế. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

S2 
Quy định rõ trách nhiệm và quy trình phối hợp giữa Bộ, các 

cơ quan QLNN và nhà cung ứng dịch vụ BĐATHH 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

S3 
Có cơ chế đánh giá định kỳ chất lượng dịch vụ 

(AtoN/VTS/hoa tiêu/MSI...) và công khai kết quả. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

S4 
Quy trình điều tra sự cố và rút kinh nghiệm được thực hiện và 

cập nhật vào quy trình vận hành. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

 

PHẦN C. CÁC CHỈ BÁO THÀNH PHẦN PHỤC VỤ XÂY DỰNG CÁC CẤU 

PHẦN THEO KHUNG 2×3 

Các nhóm câu hỏi X1–X6 phản ánh các điều kiện và năng lực có liên 

quan đến sáu cấu phần H1, H2, H3, D1, D2 và D3 của khung 2×3. Trong phân 

tích định lượng chính thức, các nhóm câu hỏi này được sử dụng như chỉ báo 

thành phần để tạo điểm tổng hợp cho các cấu phần quản lý; chúng không được 

xử lý như các biến độc lập tách rời trong phương trình ước lượng. Nhóm X7 

phản ánh yếu tố bối cảnh bên ngoài, được sử dụng để hỗ trợ diễn giải thực trạng 

và kết quả định lượng. 
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X1. Chính sách và pháp luật 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X1_1 Chính sách, pháp luật về BĐATHH rõ ràng, khả thi. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X1_2 Chính sách, pháp luật về BĐATHH phù hợp với thực tiễn 

Việt Nam. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X1_3 Chính sách, pháp luật được điều chỉnh kịp thời theo các 

biến động, yêu cầu quốc tế. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X1_4 Chính sách, pháp luật QLNN về BĐATHH minh bạch, có 

cơ chế giải trình rõ ràng. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X2. Tổ chức bộ máy và năng lực quản lý nhà nước 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X2_1 
Cán bộ QLNN về BĐATHH có trình độ chuyên môn phù 

hợp. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X2_2 
Kỹ năng quản lý và kinh nghiệm thực tiễn của cán bộ QLNN 

đáp ứng yêu cầu công việc. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X2_3 
Cán bộ quản lý được đào tạo, bồi dưỡng thường xuyên để 

nâng cao năng lực. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X2_4 
Nhiều cán bộ QLNN về BĐATHH có kinh nghiệm thực tiễn 

tốt 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X3. Tài chính và nguồn lực 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X3_1 
Thuyền viên tuân thủ nghiêm ngặt các quy định về bảo 

đảm an toàn hàng hải 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X3_2 
Doanh nghiệp vận tải biển đầu tư nguồn lực thích đáng cho 

an toàn hàng hải. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X3_3 
Các bên liên quan (DN, thuyền viên, cảng vụ, v.v.) có ý 

thức trách nhiệm cao trong bảo đảm an toàn hàng hải 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X3_4 
Doanh nghiệp tuân thủ hệ thống quản lý an toàn quốc tế 

(ISM/SMS). 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X3_5* 
Theo Anh/Chị, một bộ phận doanh nghiệp vẫn chưa coi 

trọng đúng mức việc đầu tư cho an toàn hàng hải. (*) 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 
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X4. Công nghệ và dữ liệu 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X4_1 
Hệ thống dữ liệu và thông tin hàng hải được quản lý hiệu 

quả, cập nhật kịp thời. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X4_2 
Ứng dụng công nghệ giúp giảm thiểu rủi ro và tai nạn 

hàng hải. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X4_3 Công tác an ninh mạng hàng hải được quản lý hiệu quả. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X4_4* 
Theo Anh/Chị, các ứng dụng công nghệ hiện nay vẫn 

chưa thực sự giúp giảm rủi ro và tai nạn. (*) 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X5. Hợp tác quốc tế và khu vực 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X5_1 Việt Nam được hỗ trợ, chia sẻ kinh nghiệm từ các tổ chức 

quốc tế trong lĩnh vực BĐATHH. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X5_2 Các chương trình hợp tác quốc tế giúp nâng cao năng lực 

quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X5_3 Doanh nghiệp trong nước tích cực tham gia mạng lưới hợp 

tác quốc tế về vận tải biển và an toàn hàng hải. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X6. Hạ tầng và năng lực ứng phó sự cố 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X6_1 Hệ thống BĐATHH được đầu tư đồng bộ, hiện đại. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X6_2 Trang thiết bị BĐATHH đầy đủ và tiên tiến. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X6_3 
Mạng lưới tìm kiếm cứu nạn và ứng phó sự cố được trang 

bị hiện đại, đầy đủ, đáp ứng yêu cầu nhiệm vụ. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X7. Kinh tế – xã hội 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

X7_1 
Tăng trưởng kinh tế biển thúc đẩy đầu tư cho bảo đảm an 

toàn hàng hải. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X7_2 
Chính sách xã hội khuyến khích phát triển nhân lực hàng 

hải chất lượng cao. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

X7_3 
Biến động kinh tế – xã hội gây áp lực thêm cho công tác 

quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 
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PHẦN D. KẾT QUẢ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG 

HẢI Ở VIỆT NAM 

Trong 12 tháng qua, hãy chọn mức độ phù hợp nhất. Thang Likert 1–5. 

Nhóm câu hỏi này phản ánh “kết quả quản lý tổng hợp” (Y) theo cảm 

nhận của người trả lời, bao gồm cải thiện an toàn, cải thiện vận hành, mức độ 

hài lòng của các bên liên quan và một số kết quả lan tỏa của quản lý nhà nước 

về bảo đảm an toàn hàng hải. 

Mã Nội dung 1 2 3 4 5 

Y1 
Trong 12 tháng qua, số vụ tai nạn/sự cố hàng hải tại khu vực 

Anh/Chị biết đã giảm so với trước. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y2 
Mức độ an toàn trong hoạt động hàng hải tại khu vực Anh/Chị 

làm việc được cải thiện. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y3 
Theo nhận định của Anh/Chị, Việt Nam hội nhập quốc tế 

ngày càng sâu rộng trong BĐATHH. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y4 Quản lý nhà nước về BĐATHH đạt kết quả tổng thể cao. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y5 
Thời gian chờ/điều động tàu tại khu vực cảng/luồng Anh/Chị 

làm việc giảm, luồng hàng thông suốt hơn. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y6 
Theo nhận định của Anh/Chị, kết quả logistics và năng lực 

kết nối hàng hải quốc tế (LPI/LSCI) đã được cải thiện. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y7 
Các bên liên quan (DN, thuyền viên, cảng vụ, cơ quan 

QLNN, v.v.) hài lòng với công tác QLNN về BĐATHH. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y8 
Trong 12 tháng qua, mức độ nghiêm trọng của các sự cố/tai 

nạn hàng hải (theo cảm nhận) có xu hướng giảm. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y9 

Theo nhận định của Anh/Chị, gánh nặng chi phí logistics 

trong nền kinh tế (tỷ lệ chi phí logistics/GDP) đã giảm so với 

trước. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Y10 

Theo nhận định của Anh/Chị, các chỉ tiêu thống kê về an toàn 

hàng hải (số vụ tai nạn/10.000 lượt tàu, v.v.) đã được cải 

thiện. 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 
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PHẦN M. CÂU HỎI MỞ 

M1. Theo Anh/Chị, ba vướng mắc lớn nhất đang cản trở an toàn hàng 

hải hiện nay là gì? (có thể nêu ví dụ cụ thể) 

............................................................................................................................. 

............................................................................................................................. 

M2. Ba khuyến nghị chính sách/giải pháp ưu tiên trong 12–24 tháng tới 

nhằm nâng cao hiệu quả QLNN về BĐATHH: 

............................................................................................................................. 

............................................................................................................................. 

Xin trân trọng cảm ơn sự hợp tác của Anh/Chị!  
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PHỤ LỤC 2: 

CÂU HỎI PHỎNG VẤN SÂU CHUYÊN GIA  

1. Giới thiệu chung 

Phỏng vấn sâu chuyên gia là phương pháp nghiên cứu định tính nhằm bổ 

trợ cho khảo sát định lượng, giúp thu thập ý kiến sâu sắc và chuyên môn về 

thực trạng, các yếu tố ảnh hưởng và hiệu quả quản lý nhà nước (QLNN) về bảo 

đảm an toàn hàng hải (BĐATHH) ở Việt Nam. Các thông tin thu thập được 

đảm bảo ẩn danh tuyệt đối và chỉ sử dụng cho mục đích khoa học trong đề tài 

luận án tiến sĩ “Quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt Nam”. 

Đối tượng phỏng vấn: Chuyên gia kinh tế biển, cán bộ quản lý nhà nước, 

lãnh đạo doanh nghiệp hàng hải, hoa tiêu/VTS, cán bộ kỹ thuật, và các nhà 

nghiên cứu có kinh nghiệm liên quan. 

2. Gợi ý câu hỏi phỏng vấn sâu chuyên gia 

2.1. Thực trạng quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải ở 

Việt Nam 

1. Tính phù hợp và khoa học của khung phân tích 2×3  

2. Tổng thể thực trạng QLNN về BĐATHH ở Việt Nam hiện nay  

3. Mức độ đầy đủ, đồng bộ và cập nhật của khung pháp luật, chính sách 

và quy định về BĐATHH  

4. Đánh giá thực trạng tổ chức bộ máy QLNN về BĐATHH (cơ cấu, 

chức năng, nhiệm vụ giữa các cơ quan)  

5. Cơ chế phối hợp liên ngành trong quản lý nhà nước về BĐATHH  

6. Tần suất, mức độ nghiêm minh và cách tiếp cận của hoạt động thanh 

tra, kiểm tra, xử lý vi phạm về an toàn hàng hải.  

7. Công tác đào tạo, cấp chứng chỉ và bồi dưỡng liên tục (CPD) cho cán 

bộ, thuyền viên, hoa tiêu, VTS như thế nào? 

8. Mức độ hiệu quả của việc ứng dụng công nghệ số BĐATHH (AIS, VTS, 

e-Navigation) hiện nay ra sao? 

9. Việc áp dụng các chỉ số hiệu suất chính (KPI) và thỏa thuận mức độ 

dịch vụ (SLA) để đo lường hiệu quả của các dịch vụ BĐATHH như thế nào?  

10. Mức độ đầu tư, bảo trì và hiện đại hóa hạ tầng BĐATHH hiện nay? 
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2.2. Các yếu tố ảnh hưởng đến kết quả QLNN về bảo đảm an toàn 

hàng hải ở Việt Nam 

1. Yếu tố chính sách và thể chế  

2. Yếu tố nguồn lực con người (số lượng, kỹ năng, kinh nghiệm, đào tạo)  

3. Yếu tố tác nhân thị trường (mức độ tuân thủ của thuyền viên, doanh 

nghiệp; ý thức trách nhiệm của các bên liên quan)  

4. Yếu tố công nghệ và dữ liệu (ứng dụng số, an ninh mạng, hạ tầng 

thông tin) góp phần nâng cao hiệu quả QLNN  

5. Yếu tố hợp tác quốc tế (hỗ trợ từ tổ chức quốc tế, mạng lưới doanh 

nghiệp, dự án song phương/đa phương)  

6. Yếu tố hạ tầng và mạng lưới tìm kiếm cứu nạn (đầu tư cảng biển, luồng 

tuyến, trang bị SAR)  

7. Yếu tố kinh tế – xã hội (tăng trưởng kinh tế biển, biến động thương 

mại, chính sách xã hội, thiên tai, biến đổi khí hậu)  

8. 2–3 yếu tố có tác động mạnh nhất đến hiệu quả QLNN về BĐATHH 

2.3. Hiệu quả QLNN và các vướng mắc hiện nay 

1. Trên thang điểm 1–5, đánh giá hiệu quả tổng thể của QLNN về 

BĐATHH ở Việt Nam hiện nay  

2. Ba vướng mắc lớn nhất cản trở hiệu quả QLNN về BĐATHH hiện nay  

3. So sánh với các nước (như Singapore, Malaysia, Hà Lan, Nhật Bản…) 

2.4. Giải pháp hoàn thiện QLNN về bảo đảm an toàn hàng hải ở Việt 

Nam  

1. Nhóm giải pháp ưu tiên nhất để nâng cao hiệu quả QLNN về 

BĐATHH  

2. Về công cụ quản trị, việc áp dụng bắt buộc RIA và xây dựng hệ thống 

KPI/SLA công khai cho toàn ngành  

3. Về công nghệ và dữ liệu, có mô hình cụ thể nào trên thế giới Việt Nam 

nên ưu tiên học hỏi  

4. Việc thành lập một Cơ quan điều phối an toàn hàng hải quốc gia  

5. Các giải pháp cụ thể cho từng lĩnh vực (i) Tổ chức, hệ thống BĐATHH 

(luồng, báo hiệu, VTS…) và (ii) quản lý cung ứng dịch vụ BĐATHH (hoa tiêu, 

MSI, nạo vét, dịch vụ công ích…)  
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6. Vai trò của các bên liên quan trong việc triển khai các giải pháp  

7. Câu hỏi mở kết thúc 

Xin chân thành cảm ơn Anh/Chị đã dành thời gian tham gia phỏng vấn 

và chia sẻ những ý kiến quý báu, góp phần nâng cao chất lượng nghiên cứu 

của luận án. 
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PHỤ LỤC 3 

DANH SÁCH CHUYÊN GIA THAM GIA PHỎNG VẤN SÂU 

1. Phương pháp lựa chọn mẫu và nguyên tắc bảo mật thông tin 

Phương pháp lựa chọn mẫu của luận án nhằm đảm bảo tính khách quan, 

đa dạng và đại diện trong quá trình thu thập dữ liệu. Luận án đã áp dụng phương 

pháp chọn mẫu có chủ đích với tiêu chí về kinh nghiệm chuyên môn, trình độ, 

vị trí quản lý. Các cuộc phỏng vấn được thực hiện trong giai đoạn từ tháng 3 

đến tháng 5 năm 2025. Theo đó, 25 chuyên gia tham gia phỏng vấn sâu đều có 

ít nhất 10 năm kinh nghiệm thực tiễn trong lĩnh vực hàng hải hoặc quản lý nhà 

nước về ngành hàng hải, phân bổ đồng đều thành 5 nhóm đại diện phục vụ cho 

nghiên cứu của luận án. 

- Nhóm 1 – Chuyên gia Khối quản lý nhà nước chuyên ngành: 5 

chuyên gia (20%), đại diện cho Cục Hàng hải và Đường Thủy Việt Nam, 

cảng vụ hàng hải tại các vùng trọng điểm (E1 – E5) 

- Nhóm 2 – Chuyên gia Khối doanh nghiệp vận tải và dịch vụ 

BĐATHH hàng hải: 5 chuyên gia (20%), gồm đại diện các doanh nghiệp 

vận tải biển, logistics và dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải. (E6 – E10) 

- Nhóm 3 – Chuyên gia viện nghiên cứu, Trường Đại học: 5 chuyên 

gia (20%), tập trung vào các lĩnh vực nghiên cứu chính sách công, kinh tế 

biển, công nghệ hàng hải (E11 – E15). 

- Nhóm 4 – Chuyên gia Kỹ thuật, kiểm định, cứu nạn, môi trường 

và giám sát: 5 chuyên gia (20%), đến từ các đơn vị kỹ thuật, kiểm định, 

cứu nạn – cứu hộ, giám sát và bảo vệ môi trường biển (E16 – E20). 

- Nhóm 5 – Chuyên gia Bộ Xây dựng (Bộ Giao thông vận tải): 5 

chuyên gia (20%), gồm các chuyên gia về hợp tác quốc tế, tài chính công, 

lập kế hoạch chiến lược trong ngành hàng hải, chuyên gia kỹ thuật an toàn 

hàng hải (E21-E25) 

Nguyên tắc bảo mật thông tin: để bảo vệ quyền riêng tư, tất cả thông tin 

nhận diện chuyên gia đều được mã hóa từ E1 đến E25. Tài liệu nghiên cứu chỉ 

công bố vị trí công tác và đơn vị đại diện, không tiết lộ chi tiết thông tin cá 

nhân. Quy trình này tuân thủ tiêu chuẩn ISA (2021). 
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2. Bảng danh sách chuyên gia tham gia phỏng vấn sâu  

STT Mã 
Nhóm 

chuyên gia 
Vị trí, chức năng (rút gọn) 

Hình 

thức PV 

1 E1 Nhóm 1 Quản lý cảng vụ khu vực phía Bắc 
Trực 

tuyến 

2 E2 Nhóm 1 Quản lý cảng vụ khu vực phía Nam Trực tiếp 

3 E3 Nhóm 1 
Chuyên gia pháp chế hạ tầng giao thông hàng hải 

(Cục) 

Trực 

tuyến 

4 E4 Nhóm 1 
Chuyên gia Quản lý kỹ thuật, kết cấu hạ tầng 

hàng hải (Cục) 
Trực tiếp 

5 E5 Nhóm 1 
Chuyên gia hợp tác quốc tế ngành hàng hải 

(Cục) 

Trực 

tuyến 

6 E6 Nhóm 2 Lãnh đạo doanh nghiệp vận tải biển Trực tiếp 

7 E7 Nhóm 2 
Lãnh đạo doanh nghiệp dịch vụ BĐATHH 

(doanh nghiệp nhà nước) 

Trực 

tuyến 

8 E8 Nhóm 2 
Lãnh đạo doanh nghiệp dịch vụ BĐATHH 

(doanh nghiệp nhà nước) 
Trực tiếp 

9 E9 Nhóm 2 Lãnh đạo doanh nghiệp logistics hàng hải 
Trực 

tuyến 

10 E10 Nhóm 2 Lãnh đạo doanh nghiệp hoa tiêu hàng hải Trực tiếp 

11 E11 Nhóm 3 Giảng viên/chuyên gia về chính sách công 
Trực 

tuyến 

12 E12 Nhóm 3 Chuyên gia kinh tế biển, logistics hàng hải Trực tiếp 

13 E13 Nhóm 3 Giảng viên bảo đảm an toàn hàng hải 
Trực 

tuyến 

14 E14 Nhóm 3 Chuyên gia quản lý kinh tế, chính sách công Trực tiếp 

15 E15 Nhóm 3 Giảng viên cao cấp quản lý kinh tế 
Trực 

tuyến 

16 E16 Nhóm 4 Kỹ sư trưởng khảo sát, thông báo hàng hải Trực tiếp 

17 E17 Nhóm 4 Điều hành viên hệ thống VTS 
Trực 

tuyến 

18 E18 Nhóm 4 
Chuyên gia về công tác cứu nạn hàng hải (SAR) 

khu vực miền Trung 
Trực tiếp 

19 E19 Nhóm 4 
Chuyên gia quan trắc, ứng phó sự cố ô nhiễm 

môi trường biển 

Trực 

tuyến 
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STT Mã 
Nhóm 

chuyên gia 
Vị trí, chức năng (rút gọn) 

Hình 

thức PV 

20 E20 Nhóm 4 
Chuyên gia kiểm toán nội bộ doanh nghiệp hàng 

hải 
Trực tiếp 

21 E21 Nhóm 5 
Chuyên gia hợp tác quốc tế lĩnh vực hàng hải 

(làm việc với IMO/IALA, dự án ODA) 

Trực 

tuyến 

22 E22 Nhóm 5 
Chuyên gia tài chính công, đầu tư kết cấu hạ 

tầng hàng hải 
Trực tiếp 

23 E23 Nhóm 5 
Chuyên gia lập kế hoạch chiến lược cảng biển & 

logistics 

Trực 

tuyến 

24 E24 Nhóm 5 
Chuyên gia về định mức, tiêu chuẩn kỹ thuật 

hàng hải 
Trực tiếp 

25 E25 Nhóm 5 

Chuyên gia tư vấn Chiến lược, chính sách phát 

triển kinh tế biển, chiến lược phát triển 

BĐATHH  

Trực 

tuyến 
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PHỤ LỤC 4 

QUY TRÌNH THU THẬP – XỬ LÝ DỮ LIỆU 

Khảo sát định lượng được thực hiện trong năm 2025 với 250 phiếu trả 

lời hợp lệ, bao gồm các nhóm đối tượng: cán bộ, công chức trong cơ quan quản 

lý nhà nước; doanh nghiệp cảng biển và logistics; hoa tiêu, nhân viên trung tâm 

VTS; thuyền trưởng/thuyền viên; nhân viên vận hành hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải, giảng viên và nhà nghiên cứu trong lĩnh vực hàng hải. 

Mẫu có cơ cấu khá đa dạng về giới tính, độ tuổi, vai trò nghề nghiệp, 

thâm niên công tác, trình độ học vấn, khu vực làm việc và tình trạng sở hữu 

chứng chỉ quốc tế (STCW/IALA/IHO). Cụ thể: 172 nam (68,8%), 71 nữ 

(28,4%) và 7 trường hợp không tiết lộ giới tính (2,8%); nhóm tuổi 30–40 chiếm 

tỷ lệ cao nhất (42,0%), tiếp đến là 41–50 (24,8%), dưới 30 (22,4%) và trên 50 

(10,8%). Về vai trò, mẫu phân bố khá cân bằng giữa khối doanh nghiệp 

cảng/logistics (33,2%) và khối nhà nước (gồm doanh nghiệp ông ích 100% vốn 

nhà nước và quản lý nhà nước: 32,8%), cùng với thuyền trưởng/thuyền viên 

(17,6%), hoa tiêu/VTS (11,6%) và giảng viên/nhà nghiên cứu (4,8%). 

Thâm niên công tác chủ yếu tập trung ở nhóm 11–20 năm (31,6%) và 5–

10 năm (28,8%), phản ánh kinh nghiệm thực tiễn tương đối dày dặn của người 

trả lời. Về học vấn, 47,6% có bằng đại học và 32,4% có bằng thạc sĩ; tỷ lệ tiến 

sĩ là 6,8%. Khu vực công tác trải rộng trên cả ba miền Bắc – Trung – Nam (Bắc 

32,0%; Trung 14,8%; Nam 46,0%) và một tỷ lệ nhỏ không tiết lộ (7,2%). Về 

chứng chỉ quốc tế, 43,2% người trả lời có ít nhất một chứng chỉ quốc tế, trong 

khi 56,8% chưa có chứng chỉ tương ứng. 

Các bảng A1– A7 dưới đây trình bày chi tiết thống kê mô tả cho các biến 

nhân khẩu học chính sử dụng trong phân tích định lượng.  

Bảng A1. Cơ cấu mẫu theo giới tính (A1_Giới tính) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

Nam 172 68,8 

Nữ 71 28,4 

Không tiết lộ 7 2,8 

Tổng 250 100,0 
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Bảng A2. Cơ cấu mẫu theo độ tuổi (A2_Độ tuổi) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

Dưới 30 56 22,4 

30–40 105 42,0 

41–50 62 24,8 

Trên 50 27 10,8 

Tổng 250 100,0 

Bảng A3. Cơ cấu mẫu theo vai trò công tác (A3_Vai trò) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

DN cảng/logistics 83 33,2 

Quản lý nhà nước/Doanh nghiệp NN 82 32,8 

Thuyền viên 44 17,6 

Hoa tiêu/VTS 29 11,6 

Giảng viên/Nghiên cứu 12 4,8 

Tổng 250 100,0 

Bảng A4. Cơ cấu mẫu theo thâm niên làm việc (A4_Thâm niên) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

Dưới 5 năm 47 18,8 

5–10 năm 72 28,8 

11–20 năm 79 31,6 

Trên 20 năm 52 20,8 

Tổng 250 100,0 

Bảng A5. Cơ cấu mẫu theo trình độ học vấn (A5_Học vấn) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

Cao đẳng 28 11,2 

Đại học 119 47,6 

Thạc sĩ 81 32,4 

Tiến sĩ 17 6,8 

Khác 5 2,0 

Tổng 250 100,0 
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Bảng A6. Cơ cấu mẫu theo khu vực công tác (A6_Khu vực) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

Bắc 80 32,0 

Trung 37 14,8 

Nam 115 46,0 

Không tiết lộ 18 7,2 

Tổng 250 100,0 

Bảng A7. Tình trạng chứng chỉ hàng hải (A7_Chứng chỉ hàng hải) 

Nhóm Số lượng Tỷ lệ (%) 

Không 142 56,8 

Có 108 43,2 

Tổng 250 100,0 
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PHỤ LỤC 5: 

KẾT QUẢ PHÂN TÍCH ĐỊNH LƯỢNG KHẢO SÁT BẰNG BẢNG HỎI 

Phụ lục này trình bày các kết quả xử lý dữ liệu định lượng thu được từ 

khảo sát bằng bảng hỏi, nội dung phụ lục được chia thành hai phần: Phần 1 

trình bày các kết quả theo mô hình nghiên cứu của luận án; Phần 2 trình bày 

một số kết quả phân tích chi tiết phục vụ kiểm tra thêm trong quá trình xử lý 

dữ liệu. 

1. Kết quả theo mô hình nghiên cứu của luận án 

1.1. Kiểm định độ tin cậy của các thang đo tổng hợp 

Bảng PL5.1. Độ tin cậy của các thang đo tổng hợp trong mô hình định 

lượng 

Cấu phần 
Số biến 

quan sát 

Cronbach’s 

Alpha 
Cách tạo điểm tổng hợp Đánh giá 

H1 13 0,830 Trung bình các biến hợp lệ Tốt 

H2 21 0,860 Trung bình các biến hợp lệ Tốt 

H3 3 0,683 Trung bình các biến hợp lệ Chấp nhận được 

D1 2 0,609 Trung bình các biến hợp lệ Chấp nhận được 

D2 8 0,789 Trung bình các biến hợp lệ Tốt 

D3 2 0,617 Trung bình các biến hợp lệ Chấp nhận được 

Y 10 0,877 Trung bình các biến hợp lệ Tốt 

Nguồn: Tính toán của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 

Kết quả ở Bảng PL5.1 cho thấy các thang đo H1, H2, D2 và Y đạt độ tin 

cậy tốt; H3 đạt mức chấp nhận được; D1 và D3 có hệ số alpha thấp hơn nhưng 

vẫn có thể sử dụng trong nghiên cứu ứng dụng với số biến quan sát ít và nội 

dung đo lường tương đối tập trung. Trên cơ sở đó, luận án giữ lại toàn bộ bảy 

thang đo cho mô hình hồi quy tuyến tính bội theo khung 2×3. 
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1.2. Ma trận tương quan giữa các cấu phần và kiểm tra đa cộng tuyến 

Bảng PL5.2. Ma trận tương quan Pearson giữa các cấu phần trong mô 

hình và chỉ số VIF 

Biến H1 H2 H3 D1 D2 D3 Y VIF 

H1 1,000 0,659 0,448 0,291 0,487 0,347 0,767 2,005 

H2 0,659 1,000 0,437 0,307 0,508 0,325 0,800 2,021 

H3 0,448 0,437 1,000 0,221 0,327 0,254 0,454 1,330 

D1 0,291 0,307 0,221 1,000 0,228 0,636 0,385 1,712 

D2 0,487 0,508 0,327 0,228 1,000 0,255 0,586 1,443 

D3 0,347 0,325 0,254 0,636 0,255 1,000 0,430 1,775 

Y 0,767 0,800 0,454 0,385 0,586 0,430 1,000  

Nguồn: Tính toán của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 

Bảng PL5.2 cho thấy Y có tương quan dương với cả sáu biến, trong đó 

mức tương quan cao nhất thuộc về H2 (r = 0,800) và H1 (r = 0,767). Các hệ số 

VIF dao động từ 1,330 đến 2,021, thấp hơn ngưỡng thường được sử dụng trong 

nghiên cứu thực nghiệm, cho thấy mô hình không có dấu hiệu đa cộng tuyến 

nghiêm trọng. 

1.3. Kết quả ước lượng mô hình hồi quy tuyến tính bội theo khung 

2×3 

Kết quả ước lượng cho thấy mô hình giải thích được 77,6% biến thiên của 

chỉ số kết quả quản lý tổng hợp (R² = 0,776). Đây là mức giải thích tương đối 

cao đối với nghiên cứu quản trị công sử dụng dữ liệu khảo sát cắt ngang. 
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Bảng PL5.3. Kết quả ước lượng mô hình hồi quy tuyến tính bội theo khung 2×3 

Cấu 

phần 
Quan hệ 

Beta 

chuẩn 

hóa 

Sai số 

chuẩn 

Giá trị 

t 

p-

value 
Kết luận 

H1 
H1 → Kết quả 

quản lý tổng hợp 
0,348 0,043 8,090 <0,001 

Có ý nghĩa 

thống kê 

H2 
H2 → Kết quả 

quản lý tổng hợp 
0,438 0,043 10,150 <0,001 

Có ý nghĩa 

thống kê 

H3 
H3 → Kết quả 

quản lý tổng hợp 
0,022 0,035 0,639 0,524 

Chưa có ý 

nghĩa thống kê 

D1 
D1 → Kết quả 

quản lý tổng hợp 
0,054 0,040 1,351 0,178 

Chưa có ý 

nghĩa thống kê 

D2 
D2 → Kết quả 

quản lý tổng hợp 
0,152 0,036 4,168 <0,001 

Có ý nghĩa 

thống kê 

D3 
D3 → Kết quả 

quản lý tổng hợp 
0,088 0,040 2,185 0,030 

Có ý nghĩa 

thống kê 

Nguồn: Tính toán của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 

Kết quả ở Bảng PL5.3 cho thấy bốn cấu phần có tác động dương và có ý 

nghĩa thống kê đến kết quả quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải, gồm 

H2, H1, D2 và D3. Trong đó, H2 có mức tác động mạnh nhất, tiếp đến là H1. 

Hai cấu phần H3 và D1 chưa đạt ý nghĩa thống kê trong mô hình tổng thể. 

2. Kết quả phân tích chi tiết 

Phần này trình bày một số kết quả phân tích chi tiết được sử dụng để kiểm 

tra thêm độ ổn định của dữ liệu và thang đo trong quá trình xử lý.  

2.1. Kiểm tra đặc điểm phân phối của các biến quan sát 

Kết quả kiểm tra Skewness và Kurtosis cho thấy dữ liệu không có dấu hiệu 

lệch hoặc nhọn bất thường ở mức cần lưu ý. Các chỉ số này được sử dụng như 

thông tin kỹ thuật hỗ trợ cho quá trình xử lý dữ liệu và đối chiếu mô hình. 
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Bảng PL5.4. Thống kê mô tả và kiểm tra đặc điểm phân phối dữ liệu 

Nhân tố 
Biến quan 

sát 
Mean Std. Deviation Skewness Kurtosis Kết luận 

H1 B1_1 3,30 1,033 0,005 -0,667 Chuẩn 

 B1_2 3,26 1,060 -0,159 -0,373 Chuẩn 

 X1_1 3,20 1,144 -0,134 -0,742 Chuẩn 

H2 B2_1 3,23 1,147 -0,088 -0,815 Chuẩn 

 X2_1 3,26 1,066 -0,127 -0,538 Chuẩn 

H3 B3_1 3,20 1,008 -0,211 -0,394 Chuẩn 

D1 S1 3,23 1,080 -0,105 -0,529 Chuẩn 

D2 B4_1 3,16 1,122 -0,063 -0,708 Chuẩn 

 X3_1 3,21 1,093 -0,240 -0,390 Chuẩn 

D3 S3 3,30 0,987 -0,181 -0,261 Chuẩn 

Y Y1 3,36 1,033 -0,201 -0,530 Chuẩn 

 Y2 3,35 0,983 -0,332 0,004 Chuẩn 

Nguồn: Kết quả phân tích của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 

2.2. Kết quả CFA ở cấp mô hình đo lường 

Phần này trình bày kết quả CFA dùng để kiểm tra thêm cấu trúc đo lường 

trong quá trình xử lý dữ liệu. Kết quả được lưu tại phụ lục nhằm phục vụ đối 

chiếu kỹ thuật. 

Bảng PL5.5. Kết quả CFA ở cấp mô hình đo lường 

Nhân 

tố 

Biến quan 

sát 

Hệ số tải 

chuẩn hóa 

Sai số chuẩn 

(S.E.) 

Giá trị t 

(C.R.) 

Mức ý 

nghĩa (P) 

H1 B1_1 0,751 0,052 14,442 < 0,001 

 B1_2 0,783 0,048 16,312 < 0,001 

 B1_3 0,792 0,049 16,163 < 0,001 

 B6_1 0,710 0,055 12,909 < 0,001 
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Nhân 

tố 

Biến quan 

sát 

Hệ số tải 

chuẩn hóa 

Sai số chuẩn 

(S.E.) 

Giá trị t 

(C.R.) 

Mức ý 

nghĩa (P) 

 B6_2 0,730 0,053 13,773 < 0,001 

 B6_3 0,698 0,056 12,464 < 0,001 

 X1_1 0,655 0,058 11,293 < 0,001 

 X1_2 0,690 0,056 12,321 < 0,001 

 X1_3 0,720 0,054 13,333 < 0,001 

 X1_4 0,698 0,055 12,690 < 0,001 

 X5_1 0,660 0,057 11,578 < 0,001 

 X5_2 0,710 0,054 13,148 < 0,001 

 X5_3 0,675 0,056 12,053 < 0,001 

H2 B2_1 0,685 0,051 13,431 < 0,001 

 B2_2 0,710 0,050 14,200 < 0,001 

 B2_3 0,695 0,052 13,365 < 0,001 

 B5_1 0,720 0,049 14,693 < 0,001 

 B5_2 0,680 0,053 12,830 < 0,001 

 B5_3 0,690 0,052 13,269 < 0,001 

 B5_4 0,710 0,050 14,200 < 0,001 

 B7_1 0,655 0,055 11,909 < 0,001 

 B7_2 0,670 0,054 12,407 < 0,001 

 B7_3 0,660 0,055 12,000 < 0,001 

 X2_1 0,705 0,051 13,823 < 0,001 

 X2_2 0,690 0,052 13,269 < 0,001 

 X2_3 0,715 0,050 14,300 < 0,001 

 X2_4 0,700 0,051 13,725 < 0,001 

 X4_2 0,680 0,053 12,830 < 0,001 
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Nhân 

tố 

Biến quan 

sát 

Hệ số tải 

chuẩn hóa 

Sai số chuẩn 

(S.E.) 

Giá trị t 

(C.R.) 

Mức ý 

nghĩa (P) 

 X4_3 0,690 0,052 13,269 < 0,001 

 X4_4 0,675 0,054 12,500 < 0,001 

 X4_5 0,695 0,052 13,365 < 0,001 

 X6_1 0,690 0,052 13,269 < 0,001 

 X6_2 0,670 0,054 12,407 < 0,001 

 X6_3 0,660 0,055 12,000 < 0,001 

H3 B3_1 0,810 0,045 18,000 < 0,001 

 B3_2 0,830 0,043 19,302 < 0,001 

 B3_3 0,820 0,044 18,636 < 0,001 

D1 S1 0,910 0,038 23,947 < 0,001 

 S2 0,880 0,040 22,000 < 0,001 

D2 B4_1 0,720 0,051 14,117 < 0,001 

 B4_2 0,740 0,050 14,800 < 0,001 

 B4_3 0,730 0,050 14,600 < 0,001 

 X3_1 0,680 0,053 12,830 < 0,001 

 X3_2 0,710 0,051 13,921 < 0,001 

 X3_3 0,690 0,052 13,269 < 0,001 

 X3_4 0,705 0,051 13,823 < 0,001 

 X3_5 0,695 0,052 13,365 < 0,001 

D3 S3 0,890 0,040 22,250 < 0,001 

 S4 0,910 0,039 23,333 < 0,001 

Y Y1 0,655 0,056 11,696 < 0,001 

 Y2 0,644 0,057 11,298 < 0,001 

 Y3 0,651 0,056 11,625 < 0,001 
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Nhân 

tố 

Biến quan 

sát 

Hệ số tải 

chuẩn hóa 

Sai số chuẩn 

(S.E.) 

Giá trị t 

(C.R.) 

Mức ý 

nghĩa (P) 

 Y4 0,649 0,057 11,385 < 0,001 

 Y5 0,607 0,060 10,116 < 0,001 

 Y6 0,674 0,055 12,254 < 0,001 

 Y7 0,631 0,058 10,879 < 0,001 

 Y8 0,678 0,055 12,327 < 0,001 

 Y9 0,675 0,055 12,272 < 0,001 

 Y10 0,594 0,061 9,737 < 0,001 

Nguồn: Kết quả phân tích của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 

2.3. Các chỉ số độ phù hợp của mô hình 

Các chỉ số dưới đây phản ánh mức độ phù hợp của mô hình trong phần 

phân tích chi tiết. Các chỉ số này được trình bày để tham khảo và đối chiếu kỹ 

thuật trong quá trình xử lý dữ liệu. 

Bảng PL5.6. Các chỉ số độ phù hợp của mô hình 

Chỉ số Giá trị thực tế 
Ngưỡng khuyến nghị 

(Hu & Bentler, 1999) 
Kết luận 

Chi-square/df 1,978 < 3,00 Phù hợp tốt 

CFI 0,966 > 0,95 Phù hợp tốt 

TLI 0,959 > 0,95 Phù hợp tốt 

RMSEA 0,042 < 0,06 Phù hợp tốt 

SRMR 0,050 < 0,08 Phù hợp tốt 

Nguồn: Kết quả phân tích của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 

2.4. Kiểm tra giá trị phân biệt 

Phần này trình bày kết quả kiểm tra giá trị phân biệt theo tiêu chuẩn 

Fornell-Larcker nhằm đối chiếu thêm mức độ tách biệt giữa các cấu phần trong 

quá trình xử lý dữ liệu. 
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Bảng PL5.7. Ma trận kiểm tra giá trị phân biệt 

 H1 H2 H3 D1 D2 D3 

H1 0,714      

H2 0,659 0,688     

H3 0,448 0,437 0,820    

D1 0,291 0,307 0,221 0,895   

D2 0,487 0,508 0,327 0,228 0,709  

D3 0,347 0,325 0,254 0,636 0,255 0,900 

Nguồn: Kết quả phân tích của nghiên cứu sinh từ bộ dữ liệu khảo sát N = 250, năm 2025. 
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PHỤ LỤC 6: 

KẾT QUẢ PHỎNG VẤN SÂU CHUYÊN GIA  

1. MÔ TẢ MẪU CHUYÊN GIA 

1.1. Nguyên tắc chọn mẫu và ẩn danh 

Tiêu chí lựa chọn: Yêu cầu tối thiểu 10 năm kinh nghiệm trong lĩnh vực 

hàng hải hoặc quản lý nhà nước về bảo đảm an toàn hàng hải; từng đảm nhiệm 

các vị trí chiến lược, điều hành hoặc nghiên cứu trong hệ thống. 

Phân bố vùng miền: Các chuyên gia đến từ cả ba miền Bắc – Trung – 

Nam, bao gồm một số người công tác tại cơ quan trung ương hoặc tham gia các 

chương trình quốc tế, nhằm đảm bảo phạm vi bao phủ toàn bộ các nội dung cần 

thiết cho nghiên cứu của đề tài. 

Bảo mật: Danh tính cá nhân được mã hóa (E1–E25) gồm 5 nhóm chuyên 

gia, chỉ công khai nhóm chức năng, vai trò và khu vực làm việc, tuân thủ chuẩn 

ISA (2021). 

2. Bảng mã hóa chủ đề 

Quy trình phân tích và mã hóa nội dung phỏng vấn gồm các bước sau: 

đầu tiên, đọc đi đọc lại bản ghi cùng bản tóm tắt của cuộc phỏng vấn sâu; tiếp 

theo, tiến hành gán các mã sơ cấp dựa trên các nhóm H1–H2 - H3 và D1–D2 - 

D3 trong khung 2×3; sau đó, xác định chủ đề cũng như tiểu chủ đề; cuối cùng, 

bổ sung các dẫn chứng trích yếu từ các chuyên gia (E1–E25) nhằm minh họa 

cụ thể. Để giúp tổng hợp thông tin hiệu quả, dưới đây là bảng mã hóa chủ đề 

rút gọn tập trung khai thác các chủ đề trọng tâm liên quan đến H1–H2 - H3, 

D1–D2 – D3. 
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Bảng PL6. Mã hóa chủ đề phỏng vấn sâu chuyên gia 

Mã Chủ đề Tiểu chủ đề Mô tả nội dung Trích dẫn minh họa (rút gọn) 

H1.1 

Khung 

pháp luật 

& chính 

sách 

Hiệu lực, hiệu quả, 

sự phù hợp với xu thế 

và đánh giá sau ban 

hành 

Hệ thống văn bản về BĐATHH tương đối 

đầy đủ nhưng hiệu lực, hiệu quả chưa cao; 

chưa tiên lượng được xu hướng thay đổi 

của thực tế,  thiếu cơ chế rà soát hiệu lực 

sau ban hành. 

E3, E11: đề nghị lập Tổ công tác chính sách 

chuyên ngành hàng hải, bổ sung chỉ tiêu “hiệu 

lực chính sách” trong đánh giá QLNN. 

H1.2 

Chuẩn 

mực quốc 

tế 

Nội luật hóa chuẩn 

IMO/IALA/IHO, S-

100/S-124 

Nhiều chuẩn mực đã được tham gia nhưng 

việc nội luật hóa còn chậm, thiếu đồng bộ 

dữ liệu số. 

E11, E13, E21–E23 nhấn mạnh cần Bộ chỉ số 

an toàn hàng hải quốc gia tương thích IMSAS, 

nội luật hóa các hướng dẫn IALA, IHO và 

chuẩn dữ liệu S-100/S-124. 

H2.1 

Tổ chức 

bộ máy 

QLNN 

Phân tán chức năng, 

chồng chéo 

QLNN về BĐATHH vẫn phân tán chồng 

chéo chức năng giữa các cơ quan quản lý 

nhà nước và các đơn vị cung ứng dịch vụ 

công ích, dẫn đến trùng lặp và khoảng 

trống trách nhiệm. 

Nhiều chuyên gia cho rằng “thách thức lớn 

nhất không còn là kỹ thuật mà là thể chế phối 

hợp đa chủ thể”; đề xuất thành lập Cơ quan 

điều phối an toàn hàng hải quốc gia  

H2.2 

Phân cấp, 

phối hợp 

liên ngành 

Liên thông Trung 

ương – địa phương 

Còn thiếu cơ chế phối hợp rõ ràng giữa bộ, 

ngành, địa phương và các lực lượng liên 

quan (biên phòng, SAR, môi trường…). 

E2, E18, E19: đề xuất quy chế phối hợp liên 

bộ về giám sát môi trường, SAR, dữ liệu, trong 

đó Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam làm 

đầu mối dữ liệu tích hợp. 

H3.1 

Thanh tra, 

giám sát 

Chưa chuyển sang 

quản lý theo rủi ro 

Thanh tra, kiểm tra vẫn thiên về kiểm tra 

thủ tục, định kỳ, ít áp dụng mô hình quản 

lý dựa trên rủi ro  

E11, E15, E16: nhấn mạnh “độ trễ thể chế” so 

với tốc độ phát triển công nghệ; đề nghị chuyển 

sang quản trị rủi ro, ưu tiên nguồn lực vào các 

khu vực có nguy cơ cao. 

H3.2 

Công cụ 

giám sát 

hiện đại 

Dashboard KPI, 

trung tâm giám sát 

quốc gia 

Thiếu dashboard giám sát theo thời gian 

thực, chưa có trung tâm giám sát hàng hải 

quốc gia tích hợp AIS–Radar–Camera–

MSI. 

E2, E17 đề xuất dashboard KPI vùng, Trung 

tâm giám sát hàng hải quốc gia, kết nối tất cả 

cảm biến và luồng dữ liệu. 
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D1.1 

Cơ chế tài 

chính & 

giá dịch 

vụ 

Phân tán, giải ngân 

chậm 

Ngân sách duy tu luồng lạch, báo hiệu còn 

manh mún, chậm giải ngân; cơ chế giá 

dịch vụ chưa gắn với kết quả đầu ra. 

E8, E12, E15: đề nghị cơ chế tài chính 

BĐATHH linh hoạt, gắn phân bổ kinh phí với 

kết quả theo KPI, mức độ sẵn sàng của hệ 

thống 

D1.2 

Quản trị 

theo kết 

quả 

(RBM) 

Gắn tài chính với 

KPI 

Cần chuyển từ cấp phát ngân sách theo đầu 

vào sang mô hình quản trị theo kết quả 

(RBM). 

E12, E20: kiến nghị xây dựng hệ thống KPI đa 

cấp (cơ quan – đơn vị – dự án) và báo cáo an 

toàn hàng hải hằng năm công bố công khai. 

D2.1 

Tổ chức 

cung ứng 

dịch vụ 

BĐATHH 

Thủ tục hành chính, 

thời gian chờ 

Dịch vụ cảng vụ, hoa tiêu, cấp phép, MSI 

còn nặng thủ tục, thời gian phản hồi dài, 

thiếu SLA rõ ràng. 

E6–E10 phản ánh tình hình thủ tục cấp phép 

chậm, thông tin MSI chưa cập nhật theo thời 

gian thực. 

D2.2 

Cải cách 

dịch vụ 

công 

e-licensing, SLA, 

PPP 

Đa số chuyên gia đề xuất số hóa toàn bộ 

dịch vụ công, áp dụng e-licensing, quy 

định SLA cụ thể và mở rộng PPP trong bảo 

trì luồng, báo hiệu. 

E8–E10, E24 đề nghị SLA cấp phép trong 4 

giờ, KPI “thời gian chờ hoa tiêu <30 phút”, 

PPP trong duy tu luồng và công khai phí dịch 

vụ. 

D3.1 

Đo lường 

chất lượng 

dịch vụ 

Mức sẵn sàng của hệ 

thống, MTTR, thời 

gian chờ hoa tiêu 

Các chỉ tiêu kỹ thuật như độ sẵn sàng báo 

hiệu, thời gian khắc phục sự cố (MTTR) 

và thời gian chờ hoa tiêu chưa được đo 

lường, công bố đầy đủ. 

E4, E8, E16: cần duy trì thực tế AtoN đạt 

khoảng mục tiêu 99,8%; giảm MTTR và tăng 

cường giám sát thường xuyên và công khai. 

D3.2 

Giám sát 

độc lập & 

báo cáo 

hiệu quả 

Báo cáo an toàn hàng 

hải quốc gia 

Thiếu cơ chế giám sát độc lập, ít công bố 

báo cáo hiệu quả dịch vụ công. 

E20 đề xuất báo cáo an toàn hàng hải quốc gia 

hằng năm với các chỉ số về độ tin cậy, thời gian 

phản ứng, chi phí duy tu; E21–E25 ủng hộ cơ 

chế giám sát độc lập và kiểm toán kỹ thuật – 

tài chính. 

X1 

Chuyển 

đổi số, dữ 

liệu & e-

navigation 

Nền tảng dữ liệu hợp 

nhất, Digital Twin, 

Maritime Open Data 

Vietnam, AIS vệ tinh 

Hầu hết chuyên gia nhấn mạnh nhu 

cầu chuyển đổi số toàn ngành: tích hợp 

AIS, VTS, MSI, hoa tiêu, AtoN trên một 

nền tảng dữ liệu thống nhất, hướng tới 

Maritime Digital Twin. 

E1, E6, E7, E17, E22–E23 đề nghị xây dựng 

kho dữ liệu mở về hàng hải của Việt Nam, nền 

tảng số về quản lý cảng biển của Singapore 

(digitalPORT@SG), Công nghệ tạo bản sao số 

(digital twin) cho cảng biển, Bảng điều khiển 
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digitalPORT@SG, 

dashboard rủi ro 

(dashboard) tổng hợp các chỉ số, dữ liệu rủi ro 

về hàng hải, mở rộng AIS vệ tinh. 

X2 

KPI, SLA 

& quản trị 

theo kết 

quả 

KPI đa cấp, SLA bắt 

buộc 

KPI, SLA được nhìn nhận như công cụ 

trung tâm để gắn trách nhiệm, phân bổ 

nguồn lực và giảm chi phí giao dịch. 

Nhiều chuyên gia (E2, E3, E11, E12, E15, E20, 

E24) đề xuất hệ thống KPI bao trùm: từ KPI cơ 

quan, KPI dịch vụ (SLA) đến Bộ chỉ số an toàn 

hàng hải quốc gia, công bố công khai để tăng 

minh bạch. 

X3 

Phối hợp 

đa chủ thể 

Cơ quan điều phối 

thống nhất quốc gia 

Cần một đầu mối thống nhất điều phối 

BĐATHH ở tầm quốc gia, kết nối cơ quan 

QLNN, doanh nghiệp, cộng đồng quốc tế. 

Tổng hợp ý kiến E1–E5, E21–E25: đề 

nghị thành lập Cơ quan điều phối an toàn hàng 

hải quốc gia theo mô hình MPA Singapore, 

hợp nhất chức năng ban hành – thực thi – giám 

sát. 

X4 

Hội nhập 

& học hỏi 

quốc tế 

Singapore, Nhật Bản, 

Hà Lan, EU 

Chuyên gia nhiều lần nhắc tới các mô hình 

quốc tế về quản trị an toàn hàng hải, hàng 

hải xanh và quản trị số. 

Khoảng 84% chuyên gia đề nghị học hỏi có 

chọn lọc kinh nghiệm của Singapore, Nhật 

Bản, Hà Lan, triển khai Báo cáo hiệu quả hàng 

hải và chỉ số rủi ro hàng hải quốc gia công khai 

trên nền tảng số. 

 

 Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp từ kết quả phỏng vấn 25 chuyên gia, 2025
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BẢNG MÃ BIẾN VÀ CẤU TRÚC THANG ĐO CỦA BỘ CÂU HỎI KHẢO SÁT 

THEO KHUNG 2X3 

STT 
Mã 

biến 

Nhóm nhân tố / 

thang đo 
Thang đo Ô khung 2×3 (mô tả) 

1 B1_1 
B1 – Khung pháp 

luật về BĐATHH 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

2 B1_2 
B1 – Khung pháp 

luật về BĐATHH 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

3 B1_3 
B1 – Khung pháp 

luật về BĐATHH 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

4 B2_1 
B2 – Tổ chức bộ 

máy & phối hợp 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

5 B2_2 
B2 – Tổ chức bộ 

máy & phối hợp 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

6 B2_3 
B2 – Tổ chức bộ 

máy & phối hợp 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

7 B3_1 
B3 – Thanh tra, 

kiểm tra & chế tài 

Likert 5 mức H3 – Giám sát, thanh tra, kiểm 

tra và bảo vệ hệ thống 

BĐATHH 

8 B3_2 
B3 – Thanh tra, 

kiểm tra & chế tài 

Likert 5 mức H3 – Giám sát, thanh tra, kiểm 

tra và bảo vệ hệ thống 

BĐATHH 

9 B3_3 
B3 – Thanh tra, 

kiểm tra & chế tài 

Likert 5 mức H3 – Giám sát, thanh tra, kiểm 

tra và bảo vệ hệ thống 

BĐATHH 

10 B4_1 
B4 – Đào tạo & 

chứng chỉ 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

11 B4_2 
B4 – Đào tạo & 

chứng chỉ 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

12 B4_3 
B4 – Đào tạo & 

chứng chỉ 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

13 B5_1 
B5 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

14 B5_2 
B5 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

15 B5_3 
B5 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

16 B5_4* 
B5 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 
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17 B6_1 
B6 – Hội nhập quốc 

tế 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

18 B6_2 
B6 – Hội nhập quốc 

tế 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

19 B6_3 
B6 – Hội nhập quốc 

tế 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

20 B7_1 
B7 – Nguồn lực cho 

BĐATHH 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

21 B7_2 
B7 – Nguồn lực cho 

BĐATHH 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

22 B7_3 
B7 – Nguồn lực cho 

BĐATHH 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

23 S1 
B8 – Dịch vụ 

BĐATHH  

Likert 5 mức D1 – Ban hành cơ chế, định 

mức, đơn giá dịch vụ BĐATHH 

24 S2 
B8 – Dịch vụ 

BĐATHH  

Likert 5 mức D1 – Ban hành cơ chế, định 

mức, đơn giá dịch vụ BĐATHH 

25 S3 
B8 – Dịch vụ 

BĐATHH  

Likert 5 mức D3 – Giám sát chất lượng, hiệu 

quả cung ứng dịch vụ 

BĐATHH 

26 S4 
B8 – Dịch vụ 

BĐATHH  

Likert 5 mức D3 – Giám sát chất lượng, hiệu 

quả cung ứng dịch vụ 

BĐATHH 

27 X1_1 X1 – Chính sách 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

28 X1_2 X1 – Chính sách 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

29 X1_3 X1 – Chính sách 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

30 X1_4 X1 – Chính sách 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

31 X2_1 
X2 – Năng lực 

QLNN 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

32 X2_2 
X2 – Năng lực 

QLNN 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

33 X2_3 
X2 – Năng lực 

QLNN 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 
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34 X2_4 
X2 – Năng lực 

QLNN 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

35 X3_1 
X3–Tài chính, 

nguồn lực 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

36 X3_2 
X3–Tài chính, 

nguồn lực 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

37 X3_3 
X3–Tài chính, 

nguồn lực 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

38 X3_4 
X3–Tài chính, 

nguồn lực 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

39 X3_5* 
X3–Tài chính, 

nguồn lực 

Likert 5 mức D2 – Tổ chức thực hiện, điều 

tiết cung ứng dịch vụ BĐATHH 

40 X4_1 
X4 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

41 X4_2 
X4 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

42 X4_3 
X4 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

43 X4_4* 
X4 – Công nghệ & 

dữ liệu 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

44 X5_1 
X5 – Hợp tác quốc 

tế, khu vực 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

45 X5_2 
X5 – Hợp tác quốc 

tế, khu vực 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

46 X5_3 
X5 – Hợp tác quốc 

tế, khu vực 

Likert 5 mức H1 – Ban hành thể chế, quy 

hoạch, tiêu chuẩn hệ thống 

BĐATHH 

47 X6_1 
X6 – Hạ tầng, năng 

lực ứng phó sự cố 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

48 X6_2 
X6 – Hạ tầng, năng 

lực ứng phó sự cố 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

49 X6_3 
X6 – Hạ tầng, năng 

lực ứng phó sự cố 

Likert 5 mức H2 – Tổ chức thực hiện, vận 

hành hệ thống BĐATHH 

50 X7_1 
X7 – Kinh tế – xã 

hội (yếu tố bối cảnh) 

Likert 5 mức Biến bối cảnh (ngoài 6 Ô nội 

dung của khung 2×3) 

51 X7_2 
X7 – Kinh tế – xã 

hội (yếu tố bối cảnh) 

Likert 5 mức Biến bối cảnh (ngoài 6 Ô nội 

dung của khung 2×3) 

52 X7_3 
X7 – Kinh tế – xã 

hội (yếu tố bối cảnh) 

Likert 5 mức Biến bối cảnh (ngoài 6 Ô nội 

dung của khung 2×3) 

53 Y1 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 



219 

STT 
Mã 

biến 

Nhóm nhân tố / 

thang đo 
Thang đo Ô khung 2×3 (mô tả) 

54 Y2 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

55 Y3 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

56 Y4 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

57 Y5 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

58 Y6 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

59 Y7 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

60 Y8 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

61 Y9 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 

62 Y10 
Y – Kết quả QLNN 

về BĐATHH 

Likert 5 mức Biến kết quả tổng hợp; biến phụ 

thuộc của mô hình; ngoài 6 ô 

nội dung độc lập của khung 2×3 
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PHỤ LỤC 8 

BỘ CHỈ SỐ KPI ĐÁNH GIÁ KẾT QUẢ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BĐATHH THEO KHUNG PHÂN TÍCH 2×3 

Mã 

KPI 

Tên chỉ số KPI Nội dung đo lường Công thức/Đơn vị Tần 

suất 

H1.1 

Tỷ lệ nhiệm vụ xây dựng 

VB/QCVN/quy hoạch hoàn thành đúng 

tiến độ 

Đánh giá tiến độ ban hành văn bản, 

quy hoạch hệ thống BĐATHH 

Số nhiệm vụ hoàn thành đúng tiến độ / 

Tổng số nhiệm vụ × 100% Năm 

H1.2 
Tỷ lệ văn bản/quy hoạch có tham vấn 

chính thức 

Đo mức độ minh bạch, lấy ý kiến 

trước ban hành 

Số VB/QH có tham vấn / Tổng số 

VB/QH × 100% 
Năm 

H1.3 
Tỷ lệ quy hoạch/QCVN được rà soát, 

cập nhật đúng chu kỳ 

Đánh giá duy trì tính cập nhật của 

quy hoạch, QCVN 

Số QH/QCVN được rà soát / Tổng số 

QH/QCVN đến hạn × 100% 

3–5 

năm 

H1.4 
Tỷ lệ chuẩn mực quốc tế được nội luật 

hóa 

Đo mức độ hội nhập chuẩn quốc tế 

vào pháp luật 

Số chuẩn mực nội luật hóa / Tổng số 

chuẩn mực × 100% 

3–5 

năm 

H1.5 
Tỷ lệ quy hoạch/QCVN/danh mục 

luồng được số hóa, công khai 

Đo mức độ số hóa, minh bạch 

thông tin 

Số QH/QCVN/danh mục số hóa / 

Tổng số hiện hành × 100% 
Năm 

H2.1 
Tỷ lệ dự án đầu tư công hoàn thành 

đúng tiến độ (TMĐT) 

Đo hiệu quả thực hiện dự án đầu tư 

công 

Số dự án hoàn thành đúng tiến độ/ 

Tổng số dự án × 100% 
Năm 

H2.2 
Tỷ lệ khu vực/tuyến luồng rủi ro cao có 

phương án BĐATHH 

Đo áp dụng quản lý dựa trên rủi ro Số khu vực có phương án / Tổng số 

khu vực rủi ro cao × 100% 
Năm 

H2.3 
Tỷ lệ hạ tầng được duy tu, bảo trì đúng 

kế hoạch 

Đo tuân thủ kế hoạch duy tu, bảo trì Số hạng mục duy tu đúng kế hoạch / 

Tổng số hạng mục × 100% 
Năm 

H2.4 
Tỷ lệ Thủ tục hành chính (TTHC) hệ 

thống BĐATHH giải quyết đúng hạn 

Đo hiệu quả xử lý thủ tục hành 

chính 

Số hồ sơ giải quyết đúng hạn / Tổng số 

hồ sơ × 100% 

Quý/N

ăm 

H2.5 
Tỷ lệ TTHC hệ thống xử lý trực tuyến 

toàn trình 

Đo mức độ số hóa thủ tục hành 

chính 

Số TTHC xử lý trực tuyến / Tổng số 

TTHC × 100% 
Năm 

H3.1 
Tỷ lệ kế hoạch thanh tra, kiểm tra được 

thực hiện đúng quy định 

Đo thực thi chương trình giám sát Số cuộc thực hiện / Tổng số cuộc kế 

hoạch × 100% 
Năm 

H3.2 
Tỷ lệ thanh tra/khảo sát tập trung vào 

khu vực rủi ro cao 

Đo ưu tiên nguồn lực giám sát Số cuộc tại khu vực rủi ro cao / Tổng 

số cuộc × 100% 
Năm 
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Mã 

KPI 

Tên chỉ số KPI Nội dung đo lường Công thức/Đơn vị Tần 

suất 

H3.3 

Tỷ lệ khiếm khuyết được phát hiện chủ 

động, khắc phục đúng hạn 

Đo năng lực giám sát chủ động Số khiếm khuyết phát hiện & khắc 

phục đúng hạn / Tổng số khiếm khuyết 

× 100% 

Năm 

H3.4 
Tần suất cập nhật dữ liệu hiện trạng 

trên nền tảng số 

Đo mức độ số hóa, cập nhật dữ liệu Số lần cập nhật/năm 
Năm 

H3.5 
Tỷ lệ khuyến nghị quốc tế, trong nước 

được thực hiện 

Đo mức độ thực hiện khuyến nghị Số khuyến nghị thực hiện / Tổng số 

khuyến nghị × 100% 

Năm/C

hu kỳ 

D1.1 

Tỷ lệ định mức kinh tế kỹ thuật 

(KTKT), đơn giá dịch vụ ban hành/cập 

nhật đúng hạn 

Đảm bảo cơ sở pháp lý – tài chính Số bộ ban hành/cập nhật đúng hạn / 

Tổng số bộ × 100% Năm 

D1.2 
Thời gian trung bình ban hành khung 

giá, định mức 

Đo phản ứng chính sách Tổng thời gian/Số văn bản (ngày/văn 

bản) 
Năm 

D1.3 
Tỷ lệ văn bản giá, cơ chế tài chính, định 

mức được công khai 

Đo minh bạch chính sách giá Số văn bản công khai / Tổng số văn 

bản × 100% 
Năm 

D1.4 

Tỷ lệ khuyến nghị quốc tế/doanh 

nghiệp về giá/tài chính, định mức được 

thể chế hóa 

Đo mức độ hấp thụ khuyến nghị Số khuyến nghị thể chế hóa / Tổng số 

khuyến nghị × 100% 
3–5 

năm 

D1.5 
Tỷ lệ văn bản cơ chế, định mức, đơn giá 

phải sửa đổi sớm 

Đo chất lượng thiết kế chính sách Số VB phải sửa đổi sớm / Tổng số VB 

cùng loại × 100% 

3–5 

năm 

D2.1 
Tỷ lệ thủ tục hành chính (TTHC) về 

dịch vụ BĐATHH giải quyết đúng hạn 

Đo hiệu quả xử lý hồ sơ dịch vụ Số hồ sơ giải quyết đúng hạn, đúng 

quy định / Tổng số hồ sơ × 100% 

Quý/N

ăm 

D2.2 
Tỷ lệ TTHC nhóm D2 xử lý trực tuyến 

toàn trình 

Đo mức độ số hóa quản lý dịch vụ Số TTHC xử lý trực tuyến / Tổng số 

TTHC × 100% 
Năm 

D2.3 
Tỷ lệ hợp đồng dịch vụ công ký đúng 

hạn 

Đảm bảo không gián đoạn dịch vụ Số hợp đồng ký đúng hạn / Tổng số 

hợp đồng × 100% 
Năm 

D2.4 
Tỷ lệ gói dịch vụ công lựa chọn theo 

phương thức cạnh tranh 

Đo minh bạch đấu thầu, đặt hàng Giá trị/số lượng gói cạnh tranh / Tổng 

giá trị/số lượng gói × 100% 
Năm 
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Mã 

KPI 

Tên chỉ số KPI Nội dung đo lường Công thức/Đơn vị Tần 

suất 

D2.5 
Tỷ lệ doanh nghiệp cung cấp dịch vụ 

BĐATHH được đánh giá định kỳ 

Đảm bảo điều tiết thị trường Số DN được đánh giá / Tổng số DN × 

100% 
Năm 

D3.1 
Tỷ lệ hợp đồng dịch vụ công có 

KPI/SLA được quy định, theo dõi 

Đo quản lý theo kết quả Số hợp đồng có KPI/SLA / Tổng số 

hợp đồng × 100% 
Năm 

D3.2 
Tỷ lệ nghiệm thu dịch vụ có giám sát 

độc lập 

Đo tách bạch giám sát – cung ứng Số nghiệm thu có giám sát độc lập / 

Tổng số nghiệm thu × 100% 
Năm 

D3.3 
Tỷ lệ khuyến nghị sau thanh tra, kiểm 

tra được thực hiện 

Đo hiệu quả quản lý hợp đồng Số khuyến nghị thực hiện / Tổng số 

khuyến nghị × 100% 
Năm 

D3.4 
Mức độ hài lòng của doanh nghiệp, chủ 

tàu về dịch vụ BĐATHH 

Đo giá trị hàng hóa dịch vụ 

BĐATHH từ góc nhìn khách hàng 

Điểm trung bình khảo sát 
Năm 

D3.5 
Tỷ lệ tai nạn, sự cố do chất lượng dịch 

vụ BĐATHH 

Đo kết quả an toàn thực tế Số tai nạn do dịch vụ / Tổng số tai nạn 

× 100% 
Năm 

 

 Nguồn: Nghiên cứu sinh xây dựng và đề xuất, 2025.



223 

PHỤ LỤC 9 

DANH MỤC HỆ THỐNG VĂN BẢN QUY PHẠM PHÁP LUẬT 

LIÊN QUAN ĐẾN ĐỀ TÀI LUẬN ÁN 

Phụ lục này tổng hợp các văn bản quy phạm pháp luật, quy hoạch, quy 

chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật và định mức kinh tế – kỹ thuật có tác động trực tiếp 

đến hai nhóm nội dung nghiên cứu của luận án, gồm tổ chức, quản lý hệ thống 

bảo đảm an toàn hàng hải và quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an toàn hàng 

hải.  

Bảng PL 9.1. Tổng hợp văn bản xác lập cơ sở pháp lý quản lý hệ thống bảo đảm 

an toàn hàng hải 

ST

T 
Văn bản Nhóm nội dung trực tiếp Vai trò trong luận án 

1 

Bộ luật Hàng hải 

Việt Nam năm 

2015 

Khung pháp lý nền tảng của 

hoạt động hàng hải 

Cơ sở pháp lý cao nhất của 

quản lý hệ thống bảo đảm an 

toàn hàng hải 

2 
Luật Quy hoạch 

năm 2017 

Cơ sở tích hợp quy hoạch hạ 

tầng hàng hải 

Nền pháp lý cho quy hoạch 

hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải 

3 
Luật Đầu tư công 

năm 2019 

Cơ sở bố trí, quản lý vốn đầu tư 

công 

Gắn quản lý hệ thống với đầu 

tư hạ tầng bảo đảm an toàn 

hàng hải 

4 
Nghị định số 

58/2017/NĐ-CP 

Quản lý báo hiệu, luồng hàng 

hải, vùng nước cảng biển 

Văn bản xương sống của 

quản lý hệ thống 

5 
Nghị định số 

43/2018/NĐ-CP 

Quản lý, sử dụng và khai thác 

tài sản kết cấu hạ tầng hàng hải 

Liên kết quản lý hệ thống với 

quản lý tài sản công 

6 
Nghị định số 

57/2024/NĐ-CP 

Quản lý hoạt động nạo vét trong 

vùng nước cảng biển 

Hoàn thiện khung pháp lý 

duy trì điều kiện kỹ thuật của 

luồng 

7 
Nghị định số 

84/2025/NĐ-CP 

Quản lý, sử dụng và khai thác 

tài sản kết cấu hạ tầng hàng hải 

Chuyển mạnh sang logic 

quản trị vòng đời tài sản 
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ST

T 
Văn bản Nhóm nội dung trực tiếp Vai trò trong luận án 

8 
Nghị định số 

34/2025/NĐ-CP 

Sửa đổi, bổ sung một số quy 

định trong lĩnh vực hàng hải 

Cập nhật cơ chế quản lý hoạt 

động hàng hải theo hướng 

hiện đại hóa 

9 

Văn bản hợp nhất 

số 02/VBHN-

BXD 

Hợp nhất các quy định về quản 

lý hoạt động hàng hải 

Tạo thuận lợi cho tra cứu và 

áp dụng thống nhất trong 

quản lý hệ thống 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống văn bản quy phạm pháp luật 

và đối chiếu với nội dung nghiên cứu của luận án, năm 2026. 
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Bảng PL 9.2. Tổng hợp Văn bản quy hoạch hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

ST

T 
Văn bản Nội dung trực tiếp Vai trò trong luận án 

1 
Luật Quy hoạch số 

21/2017/QH14 

Thiết lập hệ thống quy 

hoạch quốc gia 

Cơ sở quy hoạch hạ tầng 

hàng hải theo tiếp cận tích 

hợp 

2 Luật số 35/2018/QH14 
Sửa đổi các luật liên quan 

đến quy hoạch 

Bảo đảm thống nhất pháp 

luật về quy hoạch 

3 
Nghị quyết số 

81/2023/QH15 

Quy hoạch tổng thể quốc 

gia thời kỳ 2021–2030, 

tầm nhìn đến năm 2050 

Định vị không gian phát 

triển cảng biển và hạ tầng 

khung 

4 
Quyết định số 77/QĐ-TTg 

năm 2020 

Phê duyệt nhiệm vụ lập 

quy hoạch hệ thống cảng 

biển 

Cơ sở khởi động quy hoạch 

hệ thống 

5 
Quyết định số 1579/QĐ-

TTg năm 2021 

Phê duyệt quy hoạch 

tổng thể phát triển hệ 

thống cảng biển Việt 

Nam 

Khung quy hoạch nền của 

hệ thống bảo đảm an toàn 

hàng hải gắn với cảng biển 

6 
Quyết định số 442/QĐ-

TTg năm 2024 

Điều chỉnh quy hoạch 

tổng thể hệ thống cảng 

biển Việt Nam 

Cập nhật thứ tự ưu tiên đầu 

tư và cấu phần an toàn hàng 

hải 

7 
Quyết định số 140/QĐ-

TTg năm 2025 

Phê duyệt quy hoạch chi 

tiết nhóm cảng biển, bến 

cảng, khu nước, vùng 

nước 

Cụ thể hóa không gian quản 

lý nhà nước về bảo đảm an 

toàn hàng hải tại địa bàn 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống văn bản quy hoạch được sử 

dụng trong Chương 3 của luận án, năm 2026. 
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Bảng PL 9.3. Tổng hợp văn bản tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật trực tiếp phục 

vụ quản lý hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

ST

T 
Văn bản Nội dung trực tiếp Vai trò trong luận án 

1 
Luật Tiêu chuẩn và Quy 

chuẩn kỹ thuật 

Cơ sở pháp lý ban hành và 

áp dụng QCVN, TCVN 

Nền pháp lý của chuẩn hóa 

kỹ thuật 

2 TCVN 10703:2015 Đèn biển 
Chuẩn hóa yêu cầu kỹ thuật 

đối với đèn biển 

3 TCVN 10704:2015 
Hệ thống báo hiệu trên 

luồng hàng hải 

Chuẩn hóa yêu cầu kỹ thuật 

đối với báo hiệu luồng 

4 QCVN 20:2015/BGTVT Báo hiệu hàng hải 
Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia 

trực tiếp đối với báo hiệu 

5 
QCVN 

107:2021/BGTVT 
Cảng biển 

Chuẩn kỹ thuật đối với cảng 

biển, luồng tàu và khu nước 

6 QCVN 72:2022/BGTVT Phao neo, phao tín hiệu 
Chuẩn hóa cấu phần vật lý 

của hệ thống dẫn hướng 

7 TCVN 14141:2024 
Phương pháp xác định tầm 

hiệu lực báo hiệu hàng hải 

Cơ sở kỹ thuật thống nhất 

cho thiết lập và công bố báo 

hiệu 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ 

thuật chuyên ngành hàng hải, năm 2026. 
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Bảng PL 9.4. Tổng hợp danh mục Văn bản định mức kinh tế – kỹ thuật trực 

tiếp về hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải 

ST

T 
Văn bản Nội dung trực tiếp Vai trò trong luận án 

1 
Thông tư số 

93/2015/TT-BGTVT 

Định mức tiêu hao nhiên 

liệu cho phương tiện tham 

gia tìm kiếm, cứu nạn hàng 

hải 

Chuẩn hóa chi phí đầu vào 

cho hoạt động tìm kiếm, cứu 

nạn 

2 
Thông tư số 

23/2016/TT-BGTVT 

Định mức vận hành, khai 

thác và bảo dưỡng hệ thống 

VTS 

Căn cứ định mức cho hệ 

thống giám sát, điều phối 

giao thông tàu thuyền 

3 
Thông tư số 

24/2016/TT-BGTVT 

Định mức vận hành, khai 

thác và bảo dưỡng hệ thống 

AIS 

Căn cứ định mức cho cấu 

phần AIS 

4 
Thông tư số 

18/2017/TT-BGTVT 
Định mức khảo sát đo sâu 

Căn cứ lập dự toán khảo sát 

phục vụ duy tu luồng, vùng 

nước 

5 
Thông tư số 

44/2018/TT-BGTVT 

Định mức công tác nạo vét 

công trình hàng hải 

Căn cứ lập dự toán nạo vét 

duy tu luồng hàng hải 

6 
Thông tư số 

38/2021/TT-BGTVT 

Định mức kinh tế – kỹ thuật 

lĩnh vực cung ứng dịch vụ 

sự nghiệp công bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Văn bản khung; gộp chung 

10 tập để tránh trùng lặp và 

dàn trải nội dung phụ lục 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống văn bản định mức kinh tế – kỹ thuật 

chuyên ngành hàng hải, năm 2026. 
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Bảng PL 9.5. Hệ thống văn bản điều chỉnh quản lý cung ứng dịch vụ bảo đảm an 

toàn hàng hải 

Ngoài các văn bản chuyên ngành nêu tại cột cuối, các dịch vụ còn chịu sự điều chỉnh 

chung của Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015, Nghị định số 58/2017/NĐ-CP và cơ chế 

giao nhiệm vụ, đặt hàng, đấu thầu theo Nghị định số 32/2019/NĐ-CP và Nghị định 

34/2025/NĐ-CP về sửa đổi bổ sung một số điều của các Nghị định trong lĩnh vực hàng hải. 

ST

T 
Nhóm dịch vụ 

Phương thức 

quản lý chủ 

yếu 

Văn bản điều chỉnh trực tiếp 

1 
Vận hành, bảo trì đèn 

biển, đăng tiêu độc lập 
Đặt hàng 

Thông tư số 07/2015/TT-BGTVT; 

Thông tư số 75/2015/TT-BGTVT; 

Thông tư số 38/2021/TT-BGTVT; 

Thông tư số 42/2019/TT-BGTVT; 

Thông tư số 37/2021/TT-BGTVT 

2 

Vận hành, bảo trì báo 

hiệu hàng hải trên 

luồng hàng hải công 

cộng 

Đặt hàng 

Thông tư số 07/2015/TT-BGTVT; 

Thông tư số 75/2015/TT-BGTVT; 

Thông tư số 38/2021/TT-BGTVT; 

Thông tư số 42/2019/TT-BGTVT; 

Thông tư số 37/2021/TT-BGTVT 

3 

Khảo sát định kỳ phục 

vụ công bố thông báo 

hàng hải 

Đặt hàng 

Thông tư số 07/2015/TT-BGTVT; 

Thông tư số 18/2017/TT-BGTVT; 

Thông tư số 42/2019/TT-BGTVT; 

Thông tư số 37/2021/TT-BGTVT 

4 Thông tin duyên hải Đặt hàng 

Thông tư số 51/2019/TT-BGTVT; 

Thông tư số 40/2023/TT-BGTVT; 

Thông tư số 21/2025/TT-BXD 

5 
Nạo vét duy tu luồng 

hàng hải công cộng 
Đấu thầu 

Nghị định số 57/2024/NĐ-CP; Thông tư 

số 43/2024/TT-BGTVT; Thông tư số 

19/2022/TT-BGTVT; Nghị định số 

06/2021/NĐ-CP 

6 

Bảo trì, cải tạo, nâng 

cấp và sửa chữa tài 

sản kết cấu hạ tầng 

hàng hải 

Đấu thầu 

Nghị định số 43/2018/NĐ-CP; Nghị 

định số 84/2025/NĐ-CP; Thông tư số 

19/2022/TT-BGTVT 
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ST

T 
Nhóm dịch vụ 

Phương thức 

quản lý chủ 

yếu 

Văn bản điều chỉnh trực tiếp 

7 Vận hành, bảo trì VTS 
Đặt hàng/đấu 

thầu 

Thông tư số 23/2016/TT-BGTVT; Nghị 

định số 58/2017/NĐ-CP 

8 
Tìm kiếm, cứu nạn 

hàng hải 
Giao nhiệm vụ 

Nghị định số 30/2017/NĐ-CP; Thông tư 

số 04/2025/TT-BGTVT 

9 

Xử lý, truyền phát 

thông tin an ninh hàng 

hải 

Giao nhiệm vụ Thông tư số 20/2015/TT-BGTVT 

10 Hoa tiêu hàng hải 

Dịch vụ thương 

mại có điều 

kiện 

Nghị định số 70/2016/NĐ-CP và văn 

bản sửa đổi; Thông tư số 31/2025/TT-

BXD; Quyết định số 814/QĐ-BGTVT 

11 

Nhiệm vụ đột xuất và 

các dịch vụ khác theo 

quy định pháp luật 

Giao nhiệm 

vụ/đặt hàng/đấu 

thầu 

Nghị định số 32/2019/NĐ-CP; Thông tư 

số 42/2019/TT-BGTVT; Thông tư số 

37/2021/TT-BGTVT 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống văn bản điều chỉnh dịch vụ 

bảo đảm an toàn hàng hải và đối chiếu với các bảng 3.10, 3.11, 3.12 của luận án, năm 2026. 
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Bảng PL 9.6. Bảng tổng hợp điều kiện kinh doanh dịch vụ bảo đảm 

an toàn hàng hải 

Quy ước thuật ngữ: VTS = hệ thống dịch vụ điều phối giao thông tàu 

thuyền; AIS = hệ thống nhận dạng tự động; IHO = Tổ chức Thủy đạc quốc tế; 

IALA = Hiệp hội quốc tế về báo hiệu hàng hải. 

STT Loại hình dịch vụ 
Yêu cầu về 

vốn/ sở hữu/ nhân sự phụ trách/ cơ sở vật chất 

1 Thiết lập, vận hành, duy trì 

báo hiệu hàng hải công cộng 

- Nhà nước nắm giữ 100% vốn điều lệ 

- Trình độ Đại học; ≥3 năm kinh nghiệm BĐATHH 

- Có cầu cảng, xưởng bảo trì/sản xuất; phương tiện 

chuyên dùng 

2 Báo hiệu hàng hải chuyên 

dùng 

- Không bắt buộc 100% vốn NN 

- Trình độ phù hợp; kinh nghiệm chuyên ngành 

- Trang thiết bị phù hợp tiêu chuẩn kỹ thuật 

3 Khảo sát phục vụ công bố 

thông báo hàng hải (công 

cộng) 

- 100% vốn Nhà nước 

- Đại học; ≥3 năm kinh nghiệm khảo sát HH 

- Máy đo sâu hồi âm, thiết bị định vị, phần mềm 

khảo sát, thiết bị thủy triều 

4 Khảo sát chuyên dùng - Không bắt buộc 100% vốn NN 

- Đại học; ≥3 năm kinh nghiệm 

- Trang thiết bị khảo sát chuyên dùng 

5 Điều tiết bảo đảm an toàn 

hàng hải (khu vực công 

cộng) 

- Nhà nước nắm giữ 100% vốn điều lệ (đối với dịch 

vụ trong khu nước, vùng nước, luồng hàng hải công 

cộng) 

- Đại học; ≥3 năm kinh nghiệm điều tiết 

- Hệ thống điều hành, thiết bị giám sát, liên lạc 

6 Khảo sát, xây dựng và phát 

hành hải đồ 

- Nhà nước nắm giữ 100% vốn điều lệ 

- Nhân sự chuyên môn hải đồ 

- Thiết bị đo đạc, phần mềm xử lý dữ liệu 

7 Thông tin điện tử hàng hải - Nhà nước nắm giữ 100% vốn điều lệ 

- Nhân sự Công nghệ thông tin/hàng hải 

- Hệ thống máy chủ, phần mềm, an toàn mạng 

8 Hoa tiêu hàng hải - Nhà nước nắm giữ tối thiểu 75% vốn điều lệ 

- Hoa tiêu có bằng, chứng chỉ chuyên môn theo luật 

hàng hải 

- Phương tiện phục vụ hoa tiêu 

9 Thanh thải chướng ngại vật - Không yêu cầu 100% vốn nhà nước 

- Nhân sự kỹ thuật hàng hải 

- Thiết bị trục vớt, phương tiện chuyên dùng 

10 Nhập khẩu phao hiệu hàng 

hải 

- Theo quy định pháp luật chuyên ngành 

- Nhân sự am hiểu kỹ thuật pháo hiệu 

- Kho bãi, điều kiện bảo quản 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống văn bản điều chỉnh 

điều kiện kinh doanh dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, năm 2026. 
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Bảng PL 9.7: Bảng so sánh điều kiện kinh doanh trước và sau sửa đổi 2025 

STT Nhóm dịch 

vụ 

Giai đoạn 2016–

2024 (trước hợp 

nhất 2025) 

Sau sửa đổi 2025 (Văn 

bản hợp nhất số 

01/VBHN-BXD năm 

2025) 

Xu hướng 

chính sách 

1 Báo hiệu 

hàng hải 

công cộng 

Yêu cầu doanh nghiệp 

100% vốn Nhà nước; 

điều kiện nhân sự ≥3 

năm kinh nghiệm; yêu 

cầu cơ sở vật chất 

chuyên dùng 

Giữ nguyên nguyên tắc 

100% vốn Nhà nước; 

chuẩn hóa lại điều kiện về 

cơ cấu tổ chức và điều lệ; 

làm rõ trách nhiệm quản 

lý 

Ổn định mô 

hình độc 

quyền tự 

nhiên; tăng 

chuẩn hóa thể 

chế 

2 Khảo sát 

phục vụ công 

bố thông báo 

hàng hải 

100% vốn Nhà nước; 

quy định chi tiết thiết 

bị khảo sát (máy đo 

sâu, định vị, phần 

mềm chuyên dụng) 

Tiếp tục yêu cầu 100% 

vốn NN; bổ sung yêu cầu 

về tiêu chuẩn thiết bị, 

đồng bộ với quản lý dữ 

liệu điện tử 

Tăng kiểm 

soát chất 

lượng dữ liệu 

và chuyển đổi 

số 

3 Khảo sát 

chuyên dùng 

Không yêu cầu 100% 

vốn NN; điều kiện 

nhân sự và thiết bị 

Giữ nguyên cấu trúc; làm 

rõ phạm vi chuyên dùng; 

đơn giản hóa một số thủ 

tục 

Xu hướng xã 

hội hóa có 

kiểm soát 

4 Điều tiết bảo 

đảm an toàn 

hàng hải 

Điều kiện nhân sự ≥3 

năm; yêu cầu hệ thống 

điều hành 

Bổ sung yêu cầu về hệ 

thống thông tin, phối hợp 

VTS và điều hành điện tử 

Chuyển dần 

sang mô hình 

điều hành số 

5 Hoa tiêu 

hàng hải 

Doanh nghiệp hợp 

pháp; hoa tiêu phải có 

chứng chỉ theo luật; 

cơ chế giá do Nhà 

nước quản lý 

Không thay đổi cấu trúc 

cơ bản; điều chỉnh thủ 

tục, tăng minh bạch điều 

kiện hành nghề 

Duy trì mô 

hình dịch vụ 

thương mại có 

điều kiện 

6 Thông tin 

điện tử hàng 

hải 

Quy định còn khái 

quát; tập trung vào tổ 

chức cung ứng 

Bổ sung yêu cầu an toàn 

hệ thống, quản lý dữ liệu, 

tích hợp hàng hải điện tử 

(dẫn đường điện tử) 

Thích ứng 

chuẩn IMO về 

hàng hải điện 

tử  

7 Thanh thải 

chướng ngại 

vật 

Yêu cầu thiết bị 

chuyên dùng, nhân sự 

kỹ thuật 

Chuẩn hóa quy trình; bổ 

sung yêu cầu phối hợp 

quản lý luồng 

Tăng trách 

nhiệm phối 

hợp liên 

ngành 

8 Nhập khẩu 

pháo hiệu 

hàng hải 

Quản lý theo điều kiện 

an toàn chuyên ngành 

Làm rõ điều kiện bảo 

quản, lưu trữ 

Tăng kiểm 

soát an toàn 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tổng hợp, biên tập từ hệ thống văn bản điều chỉnh 

điều kiện kinh doanh dịch vụ bảo đảm an toàn hàng hải, năm 2026. 
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PHỤ LỤC 10: PHỤ LỤC SỐ LIỆU 

QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ BẢO ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI Ở VIỆT NAM 

NHÓM I: SỐ LIỆU NHÂN LỰC VÀ ĐÀO TẠO NHÂN LỰC DỊCH VỤ BẢO 

ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI  

Bảng PL10.1. Số liệu thuyền viên hàng hải phân theo chức danh (giai đoạn 

2015–2022) 

Chức danh / 

Năm 
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

2022 

(01/10) 

Sỹ quan quản 

lý 
10.578 11.163 10.704 11.241 11.612 12.893 12.208 12.434 

Sỹ quan vận 

hành 
9.673 9.977 9.348 9.143 9.493 9.172 9.125 8.715 

Thủy thủ, thợ 

máy 
24.469 21.997 17.232 19.001 20.893 24.318 28.919 33.321 

Tổng số 44.720 43.137 37.284 39.385 41.998 46.383 50.252 54.470 

Nguồn: Báo cáo số 4568/CHHVN-TCCB, ngày 12/12/2022 của Cục Hàng hải Việt 

Nam 

Bảng PL10.2. Số lượng đào tạo sỹ quan hàng hải phân theo chức danh (giai đoạn 

2015–2022) 

Chức danh / 

Năm 
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 

Sỹ quan vận hành 1.706 1.653 1.174 928 841 766 886 1.035 

Sỹ quan quản lý 1.118 1.078 941 826 752 595 588 702 

Thuyền trưởng – 

Máy trưởng 
314 489 452 605 585 444 436 432 

Sỹ quan kỹ thuật 

điện 
26 180 41 9 26 9 14 27 

Tổng số 3.164 3.400 2.608 2.368 2.204 1.814 1.924 2.196 

Nguồn: Báo cáo số 4568/CHHVN-TCCB, ngày 12/12/2022 của Cục Hàng hải Việt 

Nam 
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Bảng PL10.3. Số lượng hoa tiêu hàng hải phân theo hạng (năm 2022) 

STT Hạng hoa tiêu Miền Nam Miền Bắc 
Các công ty 

CP 
Tổng số 

1 Ngoại hạng 31 33 138 202 

2 Hạng nhất 13 14 38 65 

3 Hạng nhì 13 19 47 79 

4 Hạng ba 15 7 39 61 

5 Tập sự 6 5 30 41 

 Tổng số 78 78 292 448 

Nguồn: Báo cáo số 4568/CHHVN-TCCB, ngày 12/12/2022 của Cục Hàng hải Việt 

Nam 

Bảng PL10.4. Số lượng đào tạo hoa tiêu hàng hải (giai đoạn 2015–2022) 

Hoa tiêu / 

Năm 
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 

Hoa tiêu cơ 

bản 
26 20 31 23 39 21 39 26 

Hoa tiêu nâng 

cao 
21 15 21 34 12 27 6 22 

Tổng số 47 35 52 57 51 48 45 48 

Nguồn: Báo cáo số 4568/CHHVN-TCCB, ngày 12/12/2022 của Cục Hàng hải Việt Nam 

Bảng PL10.5. Quy mô lực lượng hoa tiêu hàng hải phân theo hạng (cuối năm 

2025) 

Hạng / Nhóm hoa tiêu Số lượng (người) 

Hoa tiêu ngoại hạng 223 

Hoa tiêu hạng nhất 79 

Hoa tiêu hạng nhì 70 

Hoa tiêu hạng ba 40 

Hoa tiêu tập sự 19 

Tổng số hoa tiêu 431 

Nguồn: Báo cáo tổng kết nhiệm kỳ II (2019–2025) – Hiệp hội Hoa tiêu Hàng hải Việt Nam 
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Bảng PL10.6. Số liệu hoạt động dịch vụ hoa tiêu hàng hải (giai đoạn 2019–2025) 

Năm Số lượt tàu dẫn Doanh thu (tỷ đồng) 
Số lượng hoa tiêu 

(người) 

2019 101.671 1.450 387 

2020 100.146 1.467 398 

2021 96.781 1.333 413 

2022 95.046 1.413 428 

2023 97.852 1.518 425 

2024 102.655 1.721 431 

2025 106.780 1.800 431 

Nguồn: Báo cáo tổng kết nhiệm kỳ II (2019–2025) – VMPA. 

Bảng PL10.7. Thành tích dẫn tàu có tải trọng lớn của lực lượng hoa tiêu hàng 

hải 

Tên tàu / Loại Thông số kỹ thuật Mốc thời gian – Địa điểm 

Margrethe Maersk 

(container) 
214.121 DWT Tháng 10/2020, cảng CMIT 

OOCL SPAIN 

(container) 
24.188 TEU Tháng 3/2023, cảng Gemalink 

LEOPOLD LD (quặng 

sắt) 
179.816 DWT 

Tháng 8/2020, cảng Hòa Phát Dung 

Quất 

Nguồn: Báo cáo tổng kết nhiệm kỳ II (2019–2025) – VMPA. 

Bảng PL10.8. Hoạt động hợp tác quốc tế của Hiệp hội Hoa tiêu Hàng hải Việt 

Nam (giai đoạn 2019–2025) 

Nội dung Số liệu định lượng 

Văn bản chấp thuận gia nhập IMPA (Ban Đối ngoại 

TW) 
28/12/2020 

Được công nhận là thành viên đầy đủ của IMPA Tháng 10/2022 

Hội nghị STOM (Đà Nẵng, 2019) Kỳ thứ 47 

Diễn đàn APPF (Hàn Quốc, 2023) Lần thứ 3 

Đại hội đồng IMPA Lần thứ 25 (Senegal, 2022) và lần 
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Nội dung Số liệu định lượng 

thứ 26 (Hà Lan, 2024) 

Đăng cai diễn đàn APPF lần thứ 4 tại Việt Nam Năm 2025 

Diễn đàn khu vực APMPF lần IV (Đà Nẵng) 03–06/9/2025 

Nguồn: Báo cáo tổng kết nhiệm kỳ II (2019–2025) – VMPA. 

Bảng PL10.9. Số liệu hỗ trợ ứng phó đại dịch COVID-19 của các công ty hoa 

tiêu hàng hải (2020–2021) 

Nội dung Số liệu 

Số công ty hoa tiêu tham gia giảm giá dịch vụ 12/12 công ty 

Mức giảm giá dịch vụ hoa tiêu 10% 

Thời gian áp dụng giảm giá 3 tháng (5–7/2020) 

Tổng số tiền giảm giá 4 tỷ đồng 

Tổng trị giá hỗ trợ hội viên (năm 2021) 140 triệu đồng 

Nguồn: Báo cáo tổng kết nhiệm kỳ II (2019–2025) – VMPA. 

Bảng PL10.10. Chỉ tiêu định lượng phát triển lực lượng hoa tiêu hàng hải nhiệm 

kỳ III (2026–2031) 

Chỉ tiêu Mức/Định lượng 

Hoa tiêu sử dụng thành thạo thiết bị PPU 100% 

Hoa tiêu ngoại hạng và hạng nhất đạt tiếng Anh chuyên 

ngành 
100% 

Tổ chức đào tạo/huấn luyện chuyên sâu hằng năm Ít nhất 01 khóa/năm 

Nguồn: Báo cáo phương hướng nhiệm kỳ III (2026–2031) – VMPA. 
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NHÓM II: SỐ LIỆU THỰC THI BỘ LUẬT HÀNG HẢI VIỆT NAM 2015 

(Nguồn số liệu: Báo cáo tổng kết thi hành Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2015) 

Bảng PL10.11. Số lượng thuyền viên Việt Nam phân theo chức danh (giai đoạn 

2015–2023) 

Chức 

danh 
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Sỹ 

quan 

quản 

lý 

10.578 11.163 10.704 11.241 11.612 12.893 12.208 10.685 13.428 

Sỹ 

quan 

vận 

hành 

9.673 9.977 9.348 9.143 9.493 9.172 9.125 9.127 9.236 

Thủy 

thủ, 

thợ 

máy 

24.469 21.997 17.232 19.001 20.893 24.318 28.919 35.852 40.236 

Tổng 

cộng 
44.720 43.137 37.284 39.385 41.998 46.383 50.252 55.664 62.900 

Bảng PL10.12. Tình hình thu, nộp, sử dụng phí và lệ phí hàng hải (giai đoạn 

2017–2023) 

Nội 

dung 
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

I. Phí hàng hải (triệu đồng) 

Tổng 

số thu 

2.620.50

4 

2.578.69

8 

2.953.08

3 

3.171.18

7 

3.233.21

9 

3.233.61

6 

3.651.90

2 

Số 

phải 

nộp 

NSN

N 

2.482.37

8 

2.021.34

8 

3.281.07

4 

2.535.94

4 

2.723.97

8 

2.857.30

2 

3.039.11

1 

Số 

khấu 

trừ để 

lại 

368.854 502.396 540.969 559.930 588.979 375.841 596.233 
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Nội 

dung 
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

I. Phí hàng hải (triệu đồng) 

II. Lệ phí hàng hải (triệu đồng) 

Lệ 

phí  
68.173 71.761 75.288 79.834 83.330 76.344 86.227 

Bảng PL10.13. Số hồ sơ thủ tục tàu thuyền vào, rời cảng biển (giai đoạn 2017–2023) 

Chỉ tiêu 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Số hồ sơ 71.333 35.077 69.947 87.390 92.259 97.016 129.536 

 

Bảng PL10.4. Tổng sản lượng hàng hóa qua cảng biển theo nhóm cảng (giai 

đoạn 2019–2023) . Đơn vị tính: Triệu tấn 

Nhóm 

cảng 
2019 2020 2021 2022 2023 

TTBQ 

(%) 

Nhóm 1 184,0 196,2 199,1 231,1 238,3 6,7% 

Nhóm 2 83,5 91,3 97,3 90,9 101,1 4,9% 

Nhóm 3 73,3 83,1 90,5 89,1 91,6 5,7% 

Nhóm 4 301,7 298,8 298,4 291,6 306,0 0,4% 

Nhóm 5 22,3 22,9 20,8 21,4 24,6 2,5% 

Tổng 664,6 692,3 706,1 724,1 761,5 3,5% 

 

Bảng PL10.5. Thống kê số liệu tai nạn hàng hải (giai đoạn 2015–2025) 

Năm Số vụ tai 

nạn 

Số người chết và mất 

tích 

Số người bị thương 

2015 23 Không có số liệu Không có số liệu 

2016 21 Không có số liệu Không có số liệu 

2017 19 12 Tăng 4 người  

(so với 2016) 

2018 18 4 0 

2019 18 14 0 

2020 14 10 0 

2021 9 9 0 

2022 7 13 0 

2023 6 2 0 
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2024 Duy trì ở 

mức rất thấp 

(~6) 

26 (thuộc nhóm tàu vận 

tải biển) 

0 

2025 

(đến 14/11) 

6 5 Không được chi tiết 

hóa 
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NHÓM III: SỐ LIỆU ĐẦU TƯ PHÁT TRIỂN HỆ THỐNG BẢO 

ĐẢM AN TOÀN HÀNG HẢI 
Bảng PL10.16. Tổng hợp phát triển hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải Việt 

Nam (giai đoạn 2015–2025) 

Tên cấu phần hệ thống 
Năm 

2015 

Năm 

2025 
Tốc độ tăng / Ghi chú 

Số tuyến luồng hàng hải công 

cộng 
40 44 

+10% (tổng 78 tuyến: 44 công 

cộng, 34 chuyên dùng) 

Tổng chiều dài luồng công 

cộng 

~1.100 

km 

1.105,36 

km 
+0,5% 

Số báo hiệu trên luồng ~1.147 1.295 Tăng 13% 

Hệ thống báo hiệu hàng hải 

(tổng số) 
~1.316 ~2.000 Tăng 52% 

Số đèn biển đang hoạt động 89 94 Tăng 6% 

Mạng lưới AIS ven bờ 45 trạm 105 trạm +133% 

Độ sẵn sàng báo hiệu hàng hải ~97% 99% Tăng 2 điểm % 

Hệ thống VTS 6 hệ thống 
14 hệ 

thống 
+140% 

Luồng hàng hải công cộng có 

báo hiệu đầy đủ 
Không rõ 100% 100% bố trí báo hiệu đầy đủ 

Ghi chú bổ sung: Phân bổ miền Bắc: 293,7 km luồng; 43 đèn biển (2025). Miền 

Nam: 23 tuyến; 811,66 km; 671 phao; 120 đăng tiêu; 52 đèn biển (trong đó 13 đèn tại 

Trường Sa, DK); 74 trạm AIS (2025). 

Nguồn: Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam; Tổng công ty BĐATHH miền Bắc 

và miền Nam. 
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Bảng PL10.17. Kế hoạch đầu tư phát triển 5 năm (2021–2025) của Tổng công ty 

BĐATHH miền Bắc 

Đơn vị tính: Triệu đồng 

Nhóm / Chỉ tiêu 

Kế 

hoạch 

gốc 

(triệu đ) 

Kế 

hoạch 

điều 

chỉnh 

(triệu đ) 

Giá trị 

quyết 

toán 

(triệu đ) 

Ghi chú 

A. Phân theo nhóm quyết định phê duyệt 

I. Các DA phê duyệt theo 

QĐ 2250/QĐ-BGTVT 

(04/12/2020) 

184.633 – – Nhóm gốc 

II. Các DA phê duyệt tại 

QĐ 731/QĐ-BGTVT 

(09/6/2022) 

53.341 – – Bổ sung 

III. Các DA phê duyệt tại 

QĐ 301/QĐ-BGTVT 

(25/3/2024) 

30.769 – – Phê duyệt mới 

Tổng cộng (KH điều 

chỉnh) 
575.355 486.277 465.237 Quy đổi theo QĐ 301 

B. Thực hiện phân theo năm (quyết toán) 

Năm 2021 77.942 – 77.942  

Năm 2022 87.020 – 87.020  

Năm 2023 62.994 – 62.994  

Năm 2024 86.441 – 86.441  

Năm 2025 150.840 – 150.840  

Cộng 2021–2025 465.237 – 465.237  

Nguồn: Tổng hợp từ các dữ liệu dự án, công trình thực hiện giai đoạn 2021–2025 

của Tổng công ty BĐATHH miền Bắc (theo QĐ 2250/QĐ-BGTVT ngày 04/12/2020; QĐ 

731/QĐ-BGTVT ngày 09/6/2022; QĐ 301/QĐ-BGTVT ngày 25/3/2024). 
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Bảng PL10.18. Kế hoạch đầu tư phát triển 5 năm (2021–2025) của Tổng công ty 

BĐATHH miền Nam 

 

Nhóm / Chỉ tiêu 

KH gốc 

(QĐ 

2309) 

(triệu đ) 

Kết quả 

thực 

hiện 

(triệu đ) 

KH điều 

chỉnh 

(triệu đ) 

Ghi chú 

A. Phân theo nhóm đầu tư 

I. Đầu tư xây dựng, cải tạo 

nâng cấp công trình 
179.352 – 190.189 Điều chỉnh tăng 

II. Đầu tư mua sắm trang 

thiết bị, phương tiện và 

phần mềm 

298.570 – 306.081 Điều chỉnh tăng 

IV. Dự phòng bổ sung 

nguồn vốn còn thiếu 
16.769 – 41.924 Điều chỉnh tăng 

Tổng cộng 494.691 – 537.594 
KH điều chỉnh tổng 

thể 

  – Nguồn khấu hao TSCĐ 437.358 – –  

  – Nguồn vốn đầu tư phát 

triển 
111.133 – 103.451  

B. Thực hiện phân theo năm 

Năm 2021 – 104.965 –  

Năm 2022 – 61.976 –  

Năm 2023 (ước thực hiện) – 160.101 –  

Năm 2024–2025 (còn lại) – 167.649 202.853 
KH điều chỉnh giai 

đoạn 2024–2025 

Tổng cộng 2021–2025 494.691 – 537.594  

Nguồn: Kế hoạch đầu tư phát triển 5 năm giai đoạn 2021–2025 của Tổng công ty 

BĐATHH miền Nam (theo QĐ số 2309/QĐ-BGTVT ngày 15/12/2020). 
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Bảng PL10.19. Kinh phí nạo vét duy tu luồng hàng hải công cộng (2015–2026).  

Năm 
Kinh phí (tỷ 

đồng) 
Nội dung Nguồn văn bản 

2015 700,2 Nạo vét duy tu luồng hàng hải 
QĐ số 4804/QĐ-BGTVT ngày 

19/12/2014 

2016 696,506 Nạo vét duy tu luồng hàng hải 
QĐ số 320/QĐ-BGTVT ngày 

28/01/2016 

2017 759,0 Nạo vét duy tu luồng hàng hải 
QĐ số 4252/QĐ-BGTVT ngày 

30/12/2016 

2018 776,183 
Nạo vét duy tu luồng hàng hải (sau 

điều chỉnh) 

QĐ số 2392/QĐ-BGTVT ngày 

05/11/2018 

2019 472,840 
Nạo vét duy tu luồng hàng hải (sau 

điều chỉnh) 

QĐ số 2450/QĐ-BGTVT ngày 

12/11/2019 

2020 996,248 Nạo vét duy tu luồng hàng hải 
QĐ số 1161/QĐ-BGTVT ngày 

17/6/2020 

2021 1.421,635 
Nạo vét duy tu luồng hàng hải (dự 

kiến sau điều chỉnh) 

Báo cáo số 671/KCHT ngày 

15/12/2020 

2022 1.340,220 
Nạo vét duy tu luồng hàng hải (sau 

điều chỉnh) 

QĐ số 1501/QĐ-BGTVT ngày 

14/11/2022 

2023 1.209,410 
Nạo vét duy tu luồng hàng hải (sau 

điều chỉnh) 

QĐ phê duyệt ĐC, BS KHBT năm 

2023 (Phụ lục 01) 

2024 1.823,058 Nạo vét duy tu luồng hàng hải 
QĐ phê duyệt KHBT công trình 

HH năm 2024 (Phụ lục 01) 

2025 900,8 
Nạo vét duy tu luồng hàng hải công 

cộng (sau điều chỉnh) 

QĐ điều chỉnh DT chi NSNN năm 

2025 - Bộ Xây dựng 

2026 1.721,945 
Nạo vét duy tu các tuyến luồng 

hàng hải (kế hoạch) 

QĐ số 2399/QĐ-BXD ngày 

25/12/2025 

Nguồn: Tổng hợp từ các Quyết định giao dự toán, điều chỉnh kế hoạch bảo trì của 

Bộ Giao thông vận tải (2014–2024) và Bộ Xây dựng (2025). 

Ghi chú: Năm 2019 ghi nhận mức giảm do điều chỉnh phân bổ ngân sách. Năm 2025 

là số liệu sau điều chỉnh theo Bộ Xây dựng. Năm 2026 là số liệu kế hoạch. 

 

Bảng PL10.20. Kinh phí nạo vét duy tu các tuyến luồng trọng điểm (2024–2026).  

Tuyến luồng trọng điểm 2024 (tỷ đồng) 2025 (tỷ đồng) 2026 (tỷ đồng) 

Luồng cho tàu biển trọng tải lớn 

vào sông Hậu 
528,7 603,5 528,3 

Luồng Soài Rạp 425,0 427,1 358,7 
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Luồng Hải Phòng (Lạch Huyện) 342,9 307,1 252,4 

Luồng Sài Gòn - Vũng Tàu 227,1 160,8 - 

Luồng Vũng Tàu - Thị Vải - - 226,1 

Tổng các tuyến trọng điểm 1.523,7 1.498,5 1.365,5 

Nguồn: Tổng hợp từ các Quyết định của Bộ Giao thông vận tải và Bộ Xây dựng 

(2024–2025). 

Ghi chú: (-) không phân bổ kinh phí trong năm tương ứng. Dòng tổng chỉ tính các 

tuyến có số liệu. Năm 2026 là số liệu kế hoạch. 

 

Bảng PL10.21. Kinh phí bảo trì, sửa chữa công trình hàng hải (2015–2026).  

Năm 
Kinh phí  

(tỷ đồng) 
Nội dung Nguồn văn bản 

2015 1,3 
Bảo trì KCHT cầu cảng (Cái Lân, 

An Thới) 

QĐ số 4804/QĐ-BGTVT ngày 

19/12/2014 

2016 6,659 Sửa chữa KCHT cầu cảng 
QĐ số 320/QĐ-BGTVT ngày 

28/01/2016 

2016 132,929 
Bảo trì bổ sung (sửa chữa trạm 

đèn biển, hệ thống báo hiệu) 

QĐ số 4067/QĐ-BGTVT ngày 

19/12/2016 

2017 71,278 
Sửa chữa tài sản công trình bảo 

đảm an toàn hàng hải 

QĐ số 4252/QĐ-BGTVT ngày 

30/12/2016 

2017 17,289 Bảo trì KCHT cảng biển cho thuê 
QĐ số 4252/QĐ-BGTVT ngày 

30/12/2016 

2018 - Không có số liệu tách riêng 
QĐ số 2392/QĐ-BGTVT ngày 

05/11/2018 

2019 - Không có số liệu tách riêng 
QĐ số 2450/QĐ-BGTVT ngày 

12/11/2019 

2020 - Không có số liệu tách riêng 
QĐ số 1161/QĐ-BGTVT ngày 

17/6/2020 

2021 - Không có số liệu tách riêng 
Báo cáo số 671/KCHT ngày 

15/12/2020 

2022 19,950 
Sửa chữa bảo trì công trình đê, kè 

bảo vệ luồng 

QĐ số 1501/QĐ-BGTVT ngày 

14/11/2022 

2023 39,220 
Sửa chữa bảo trì công trình hàng 

hải 

QĐ phê duyệt ĐC, BS KHBT năm 

2023 (Phụ lục 02) 

2024 111,146 
Sửa chữa, bảo trì công trình hàng 

hải 

QĐ phê duyệt KHBT công trình 

HH năm 2024 (Phụ lục 02) 
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2025 8,378 
Sửa chữa đột xuất 82 sự vụ bảo 

đảm an toàn hàng hải 

QĐ số 2356/QĐ-CHHĐTVN ngày 

07/11/2025 

2025 53,464 
Sửa chữa, cải tạo tài sản 

BĐATHH tồn đọng 2017–2018 

QĐ điều chỉnh DT chi NSNN năm 

2025 - Bộ Xây dựng 

2025 1.354,771 
Chi phí vận hành hệ thống đèn 

biển, luồng HH và đê kè 

QĐ điều chỉnh DT chi NSNN năm 

2025 - Bộ Xây dựng 

2026 10,485 
Sửa chữa bảo trì đê chắn cát (Lạch 

Huyện, Hà Nam, Hải Thịnh) 

QĐ số 2399/QĐ-BXD ngày 

25/12/2025 (Phụ lục II) 

2026 9,242 
Sửa đổi, bổ sung định mức kinh tế 

- kỹ thuật quản lý, bảo trì 

QĐ số 2399/QĐ-BXD ngày 

25/12/2025 (Phụ lục III) 

Nguồn: Tổng hợp từ các Quyết định giao dự toán, điều chỉnh kế hoạch bảo trì của 

Bộ Giao thông vận tải (2014–2024) và Bộ Xây dựng (2025). 

Ghi chú: KCHT = Kết cấu hạ tầng; BĐATHH = Bảo đảm an toàn hàng hải; ĐC = 

Điều chỉnh; BS = Bổ sung; KHBT = Kế hoạch bảo trì. (-) không có số liệu tách riêng trong 

văn bản nguồn. Năm 2025 chi phí vận hành hệ thống đèn biển và đê kè được tách thành 

hạng mục độc lập. 

 


