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TÓM TẮT
Bài báo tập trung nhận diện các “khoảng trống” pháp lý trong 
việc quản lý rủi ro thiên tai và nước biển dâng đối với hệ thống 
cảng biển Việt Nam. Thông qua việc phân tích thực trạng giao 
thoa giữa Bộ luật Hàng hải (BLHH), Luật Phòng, chống thiên tai 
(PCTT) và các quy định về quy hoạch - xây dựng, nghiên cứu chỉ 
ra sự thiếu đồng bộ giữa dữ liệu dự báo biến đổi khí hậu (BĐKH) 
với các tiêu chuẩn kỹ thuật có tính bắt buộc, từ đó đề xuất các 
giải pháp nhằm chuyển dịch mô hình quản trị rủi ro từ “phản ứng” 
ngắn hạn sang “thích ứng chủ động” dài hạn, góp phần hoàn thiện 
hành lang pháp lý và nâng cao năng lực chống chịu cho hệ thống 
cảng biển quốc gia.
Từ khóa: Thiên tai; nước biển dâng; pháp luật; cảng biển.

ABSTRACT
This paper identifies the legal “gaps” in the management of natural 
disaster risks and sea-level rise for Vietnam’s seaport system. 
By analyzing the intersection of the Vietnam Maritime Code, the 
Law on Natural Disaster Prevention and Control and regulations 
on Planning and Construction, the research highlights a lack of 
synchronization between climate change projection data and 
mandatory technical standards. On this basis, the study proposes 
solutions to shift the risk management paradigm from short-
term “reactive” measures to long-term “proactive adaptation”, 
contributing to the refinement of the legal framework and 
enhancing the resilience of the national seaport system.
Keywords: Natural disasters; sea level rise; law; seaport.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Rủi ro thiên tai và nước biển dâng đang đặt ra những thách 

thức hiện hữu và nghiêm trọng đối với hệ thống hạ tầng cảng biển 
tại Việt Nam. Sự gia tăng về tần suất cũng như cường độ của các 
hình thái thời tiết cực đoan như bão, lũ lụt và triều cường đã gây 
ra những tổn thất trực tiếp lên các cấu trúc cốt lõi của cảng. Nước 
biển dâng làm suy giảm đáng kể tĩnh không an toàn của cầu cảng, 
trực tiếp dẫn đến nguy cơ ngập lụt cục bộ tại các bãi chứa container 
và đẩy nhanh quá trình xói mòn, hư hại nền móng cầu tàu cùng hệ 
thống công trình bảo vệ bờ. Đặc biệt, tải trọng động từ sóng lớn 
trong các cơn bão gây áp lực cực hạn lên hệ thống cần cẩu bờ, tiềm 
ẩn rủi ro đổ gãy hoặc sai lệch kết cấu của các thiết bị xếp dỡ trọng 
yếu. 
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Hình 1. Bão số 3 Yagi (2024) gây thiệt hại tại Cảng Mipec và các cảng ở Hải Phòng 
Hiện tượng bồi lắng trầm tích diễn ra nhanh chóng sau lũ 

lụt làm thu hẹp độ sâu thiết kế của luồng hàng hải, buộc tàu phải 
giảm tải hoặc chuyển hướng, gây đứt gãy cục bộ chuỗi cung ứng 
logistics. Song song đó, các hệ thống an ninh cảng biển như mạng 
lưới camera giám sát, hàng rào điện tử và các thiết bị cảm biến dễ bị 
tê liệt do ngập nước, vô tình tạo ra các “điểm mù” an ninh mà các đối 
tượng tội phạm có thể lợi dụng trong giai đoạn hậu thiên tai. Ngoài 
ra, tình trạng ngập lụt có thể làm hư hại các container chứa hàng 
nguy hiểm, dẫn đến nguy cơ rò rỉ hóa chất và gây ra thảm họa kép 
đối với hệ sinh thái biển. 

Hình 2. Tàu Evergreen gặp nạn khi đang neo đậu chờ cập cảng Callao (Peru) năm 2025 
Mặc dù pháp luật Việt Nam đã có các quy định về quản lý rủi 

ro thiên tai và BĐKH đối với cảng biển nhưng mới chỉ tập trung vào 
việc ứng phó ngắn hạn và bộc lộ nhiều bất cập về mặt dự báo, thích 
ứng dài hạn đối với hệ thống cảng biển.

2. PHÁP LUẬT VIỆT NAM VỀ QUẢN LÝ RỦI RO THIÊN TAI/
BĐKH ĐỐI VỚI CẢNG BIỂN VÀ NHỮNG KHOẢNG TRỐNG PHÁP LÝ

Hiện pháp luật Việt Nam chưa có một văn bản độc lập quy 
định toàn diện về quản lý rủi ro thiên tai/BĐKH riêng cho cảng biển. 
Thay vào đó, nó được điều chỉnh bởi sự giao thoa của nhiều luật 
chuyên ngành. Cơ sở pháp lý cho quản lý rủi ro cảng biển chủ yếu 
được thiết lập từ ba trụ cột chính: BLHH Việt Nam, Luật PCTT và các 
đạo luật về quy hoạch, xây dựng và bảo vệ môi trường (lồng ghép 
yếu tố BĐKH).

2.1. BLHH Việt Nam (năm 2015)
Đây là văn bản pháp lý đóng vai trò nền tảng điều chỉnh toàn 

bộ hoạt động hàng hải, bao gồm việc xây dựng, khai thác và quản 
lý hệ thống cảng biển. Tuy nhiên, khi phân tích dưới góc độ quản lý 
rủi ro thiên tai và nước biển dâng, Bộ luật lại bộc lộ những hạn chế 
mang tính cấu trúc do tập trung chủ yếu vào an toàn vận hành tức 
thời thay vì tính chống chịu dài hạn của hạ tầng. Khoảng trống pháp 
lý xuất hiện rõ rệt ở việc BLHH chưa thiết lập được các yêu cầu kỹ 
thuật bắt buộc nhằm lồng ghép kịch bản nước biển dâng vào khâu 
thiết kế và xây dựng cơ bản của cảng biển, cụ thể:

Thứ nhất, thiếu các yêu cầu về thiết kế cao độ cảng: BLHH 
không trực tiếp quy định hay viện dẫn đến các tiêu chuẩn về cao độ 
bến cảng tối thiểu phải được điều chỉnh dựa trên dự báo nước biển 
dâng trong vòng 50 đến 100 năm (theo kịch bản BĐKH của Bộ Nông 
nghiệp và Môi trường). Việc này vô tình chuyển gánh nặng quy định 
sang các văn bản dưới luật mà đôi khi các văn bản này lại chậm cập 
nhật hoặc mang tính khuyến nghị.

Thứ hai, chưa có quy định về kết cấu và công nghệ chống chịu: 
Bộ luật thiếu các điều khoản yêu cầu chủ đầu tư cảng phải xem xét 
các giải pháp kỹ thuật có khả năng thích ứng linh hoạt (ví dụ: Thiết 
kế nền móng sâu hơn, vật liệu chống chịu xâm thực mặn tốt hơn 
hoặc khả năng nâng cấp cao độ bến trong tương lai) như một điều 
kiện tiên quyết để được cấp phép đầu tư.

Thứ ba, thiếu quy định về thẩm định rủi ro BĐKH: Bộ luật chưa 
thiết lập cơ chế pháp lý bắt buộc yêu cầu mọi dự án xây dựng cảng 
biển hoặc mở rộng quy mô đều phải đính kèm một Báo cáo đánh 
giá rủi ro và tính dễ bị tổn thương đối với BĐKH và nước biển dâng 
như một thành phần không thể thiếu của hồ sơ thiết kế cơ sở.

Thứ tư, thiếu các quy định về quản lý luồng hàng hải và sa bồi 
sau thiên tai. Bão, lũ và các trận mưa lớn cực đoan gây ra hiện tượng 
sa bồi nghiêm trọng và đột ngột tại các khu vực luồng lạch cửa sông 
và cảng. Điều này làm giảm độ sâu luồng, gây cản trở và thậm chí 
cấm tàu có mớn nước lớn ra vào, ảnh hưởng trực tiếp đến tính liên 
tục vận hành của cảng. Tại Điều 81 BLHH có xác định trách nhiệm 
quản lý và bảo trì luồng hàng hải. Theo đó, Bộ Xây dựng chịu trách 
nhiệm bảo trì, quản lý luồng công cộng, chủ đầu tư cảng biển quản 
lý luồng chuyên dùng. Tuy nhiên, các quy định này chỉ mang tính 
định danh trách nhiệm chung về “bảo trì, quản lý” mà thiếu quy định 
chi tiết về quy trình ứng phó khẩn cấp đối với hiện tượng sa bồi đột 
ngột do thiên tai. Sự thiếu vắng này cùng với sự giao thoa trách 
nhiệm khi sa bồi xảy ra ngoài luồng chuyên dùng đã tạo ra một 
khoảng trống pháp lý trong việc đảm bảo tính liên tục vận hành của 
cảng. Vấn đề phức tạp nhất nằm ở cơ chế tài chính nạo vét khẩn cấp. 
Mặc dù Nghị định 58/2017/NĐ-CP quy định chi tiết về chi phí bảo trì 
luồng hàng hải, nhưng quy trình này thường dựa trên kế hoạch định 
kỳ và ngân sách được duyệt trước. Việc kích hoạt nguồn vốn ngoài 
kế hoạch sau thiên tai, theo quy định của Luật Ngân sách Nhà nước 
(2015) và Luật Đầu tư công (2019), đòi hỏi phải thực hiện các thủ 
tục hành chính khẩn cấp như phê duyệt chủ trương đầu tư và giải 
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ngân. Chính quy trình này dù đã được rút gọn vẫn không thể nhanh 
bằng tốc độ phục hồi chuỗi cung ứng hàng hải, dẫn đến sự chậm 
trễ hành chính và tài chính kéo dài khoảng thời gian cảng bị cô lập 
do thiếu độ sâu luồng.

Thứ năm, thiếu các quy định pháp lý về tái thiết bền vững, ưu 
tiên hoặc bắt buộc sử dụng các giải pháp dựa vào thiên nhiên trong 
tái thiết và ổn định luồng lạch. Hiện BLHH (2015) (Điều 80) chỉ tập 
trung vào kiểm soát ô nhiễm, mà thiếu các quy định yêu cầu hoặc 
khuyến khích việc thiết kế hạ tầng thân thiện môi trường như sử 
dụng các giải pháp dựa vào thiên nhiên để đạt được mục tiêu kép: 
Ổn định luồng lạch và bảo vệ hệ sinh thái. Ngoài ra, Luật Bảo vệ môi 
trường (2020) (Điều 91) chỉ dừng lại ở quy định nguyên tắc chung về 
thích ứng với BĐKH mà chưa có nghị định/thông tư chuyên ngành 
quy định tiêu chí kỹ thuật và ưu đãi pháp lý/tài chính cho việc sử 
dụng NBS (ví dụ: Phục hồi rừng ngập mặn để giảm sa bồi, kè mềm 
thay vì kè cứng) trong các dự án bảo trì cảng [1].

Như vậy, BLHH 2015 chủ yếu tập trung vào việc quản lý vận 
hành và an toàn ngắn hạn của cảng biển mà chưa hình thành được 
một "tầm nhìn pháp lý dài hạn" để bảo đảm tính bền vững vật lý của 
hạ tầng cảng trước xu thế nước biển dâng và rủi ro thiên tai đang 
diễn ra. Điều này làm giảm hiệu lực pháp lý của các nỗ lực thích ứng 
và dễ dẫn đến tình trạng các công trình cảng biển mới được xây 
dựng vẫn có nguy cơ trở nên lỗi thời về mặt kỹ thuật thích ứng chỉ 
trong vài thập kỷ.

2.2. Luật PCTT (năm 2013, sửa đổi năm 2020) 
Luật PCTT là văn bản cung cấp khuôn khổ quản trị rủi ro toàn 

diện cho Việt Nam, từ phòng ngừa, ứng phó đến khắc phục hậu quả 
thiên tai. Tuy nhiên, chính tính phổ quát này lại trở thành hạn chế 
pháp lý khi áp dụng vào môi trường đặc thù cho các cấu trúc hạ 
tầng phức tạp và có giá trị kinh tế cao như hệ thống cảng biển.

Thứ nhất, chưa có quy định cụ thể về phân loại rủi ro thiên tai. 
Luật PCTT quy định các cấp độ rủi ro thiên tai và thẩm quyền ban 
bố tình huống khẩn cấp. Tuy nhiên, các tiêu chí đánh giá mức độ rủi 
ro đối với cảng biển (ví dụ: thiệt hại về hàng hóa container, đình trệ 
chuỗi cung ứng, hư hỏng thiết bị nâng hạ) không được định lượng 
cụ thể.

Thứ hai, Thiếu quy trình ứng phó đặc thù: Các quy định về ứng 
phó trong Luật PCTT mang tính chỉ đạo chung (như di dời người, 
tài sản). Đối với cảng biển, cần có các quy trình kỹ thuật bắt buộc 
như: (1) Quy trình neo buộc an toàn và di dời tàu thuyền có tải trọng 
lớn khỏi luồng và khu vực bến bãi; (2) Quy trình cố định và bảo vệ 
các container rỗng và có hàng hóa trong điều kiện gió bão cấp cao 
(tránh nguy cơ lật đổ và hư hỏng lan truyền); (3) Quy trình bảo vệ 
các thiết bị nhạy cảm như cần trục (crane), hệ thống điều hành tự 
động trong cảng.

Thứ ba, thiếu các quy định về cơ chế trách nhiệm Luật PCTT 
thiết lập cơ chế trách nhiệm theo mô hình Ban Chỉ huy PCTT và 
Tìm kiếm cứu nạn (TKCN) từ Trung ương đến địa phương. Mặc dù 
mô hình này hiệu quả trong việc huy động lực lượng, nhưng lại có 
khoảng trống pháp lý trong việc xác định vai trò cụ thể của Cảng vụ 
Hàng hải và doanh nghiệp khai thác cảng trong chu trình quản lý 
rủi ro PCTT. Cụ thể: (1) Trách nhiệm chuẩn bị: Luật PCTT quy định về 
lập kế hoạch PCTT. Tuy nhiên, các văn bản dưới luật hiện hành chưa 
yêu cầu chi tiết về việc lập Kế hoạch ứng phó thiên tai cảng biển 
bao gồm cả các kịch bản nước biển dâng dài hạn và phải được thẩm 
định kỹ thuật bởi cơ quan chuyên môn (như Bộ Xây dựng) trước khi 
triển khai; (2) Trách nhiệm tài chính (khắc phục): Luật PCTT quy định 

về nguồn vốn hỗ trợ khắc phục nhưng chưa có quy định rõ ràng về 
trách nhiệm tài chính và cơ chế bảo hiểm rủi ro thiên tai bắt buộc 
để chia sẻ gánh nặng phục hồi giữa Nhà nước, doanh nghiệp và các 
công ty bảo hiểm.

Thứ tư, chưa thiết lập được Quỹ dự phòng ứng phó thảm họa 
hàng hải (theo kinh nghiệm quốc tế) để đảm bảo nguồn vốn phục 
hồi nhanh chóng cho hạ tầng dùng chung (luồng lạch, đê chắn 
sóng) [2].

Như vậy, Luật PCTT đặt ra khung về quản lý, nhưng các quy định 
chi tiết về quy trình kỹ thuật, tài chính và trách nhiệm cụ thể của các 
chủ thể trong môi trường cảng biển vẫn cần được lấp đầy bằng các 
văn bản pháp luật dưới luật mang tính chuyên biệt hóa cao.

2.3. Luật Xây dựng, Luật Quy hoạch - sự thiếu đồng bộ với 
kịch bản biến đổi khí hậu

Thách thức lớn nhất trong việc hoàn thiện pháp luật về quản 
lý rủi ro thiên tai và nước biển dâng đối với cảng biển nằm ở tính 
đứt gãy trong chuỗi chuyển hóa từ dữ liệu khoa học sang quy định 
kỹ thuật mang tính cưỡng chế. Luật Quy hoạch và Luật Xây dựng, 
mặc dù là công cụ pháp lý chủ chốt định hình hạ tầng lại đang gặp 
khó khăn trong việc lồng ghép hiệu quả các kịch bản BĐKH vào tiêu 
chuẩn thiết kế cảng biển. 

Thứ nhất, Bộ Nông nghiệp và Môi trường chịu trách nhiệm ban 
hành kịch bản BĐKH và nước biển dâng, đây là cơ sở khoa học quan 
trọng, cung cấp các dự báo định lượng về mực nước biển dâng, 
cường độ bão và nhiệt độ. Mặc dù Luật Quy hoạch có yêu cầu lồng 
ghép yếu tố BĐKH, nhưng quy định này chỉ mang tính nguyên tắc, 
thiếu các tiêu chí định lượng và quy định pháp lý bắt buộc về việc 
loại trừ hoặc hạn chế phát triển các khu vực cảng biển được xác định 
là có rủi ro ngập lụt cao nhất theo kịch bản BĐKH. 

Thứ hai, nước biển dâng và ngập lụt có thể ảnh hưởng nghiêm 
trọng đến các công trình kết nối phía sau cảng (đường giao thông, 
kho bãi, đường sắt). Luật Quy hoạch chưa có cơ chế đồng bộ yêu 
cầu quy hoạch phát triển cảng phải đi kèm với việc nâng cấp bắt 
buộc hạ tầng giao thông kết nối theo tiêu chuẩn chống chịu nước 
biển dâng tương đương [3].

Thứ ba, Luật Xây dựng quy định hoạt động xây dựng phải tuân 
thủ Quy chuẩn Kỹ thuật Quốc gia (QCVN), nhưng việc áp dụng Tiêu 
chuẩn Việt Nam (TCVN) - nơi chứa các thông số tính toán cốt san 
nền cảng lại theo nguyên tắc tự nguyện. Nhiều TCVN và QCVN về 
công trình hàng hải và cảng biển hiện hành có thể đã được ban 
hành trước khi các kịch bản BĐKH mới nhất do Bộ Nông nghiệp và 
Môi trường công bố. Do đó, nếu sử dụng các thông số thống kê khí 
tượng thủy văn trong các kịch bản BĐKH để tính toán tải trọng gió 
bão và mực nước thiết kế sẽ dẫn đến việc các công trình cảng biển 
được thiết kế theo tiêu chuẩn cũ có nguy cơ dễ bị tổn thương cao 
khi đối diện với các sự kiện khí hậu cực đoan được dự báo trong 
tương lai. Thêm vào đó, việc thiếu một quy chuẩn kỹ thuật bắt buộc 
rõ ràng và yêu cầu các cơ quan thẩm định dự án cảng biển (thường 
là Bộ Xây dựng) phải trực tiếp sử dụng các số liệu về cao độ nước 
biển dâng trong kịch bản BĐKH làm căn cứ pháp lý để xác định cao 
độ thiết kế tối thiểu của mặt bến cảng, kè bảo vệ và hệ thống giao 
thông kết nối trong cảng đã tạo ra sự tùy nghi trong quá trình thiết 
kế, khiến cho việc áp dụng các giải pháp chống chịu trở nên không 
đồng đều giữa các dự án cảng biển khác nhau trên cả nước. Việc 
ứng dụng các giải pháp công nghệ cao (hệ thống cảnh báo sớm, 
kết cấu linh hoạt, vật liệu chống xói mòn) còn hạn chế do chi phí 
ban đầu cao, thiếu quy định hỗ trợ [4]. Như vậy có thể thấy, Luật 
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Quy hoạch, Luật Xây dựng Việt Nam và các văn bản liên quan còn 
bộc lộ nhiều hạn chế trong việc quy định chi tiết, yêu cầu kỹ thuật, 
tiêu chuẩn thiết kế và quản lý dự án cảng biển thích ứng BĐKH, 
nước biển dâng, thiếu cơ chế tài chính khuyến khích công nghệ 
xanh, quy hoạch chưa lường hết các kịch bản tương lai và thiếu sự 
phối hợp liên ngành để tích hợp giải pháp BĐKH toàn diện vào quy 
hoạch phát triển cảng biển, dẫn đến nguy cơ cơ sở hạ tầng dễ bị tổn 
thương, chi phí khắc phục cao và không bền vững trong dài hạn. 

3. ĐỀ XUẤT GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN PHÁP LUẬT VỀ QUẢN 
LÝ RỦI RO THIÊN TAI VÀ NƯỚC BIỂN DÂNG ĐỐI VỚI CẢNG BIỂN 
VIỆT NAM

Để khắc phục các hạn chế mang tính hệ thống như đã phân 
tích, việc hoàn thiện pháp luật cần được thực hiện theo hướng 
chuyển dịch từ quản trị rủi ro “phản ứng” sang “thích ứng chủ động” 
với các nhóm giải pháp trọng tâm sau:

3.1. Hoàn thiện BLHH theo hướng “Luật hóa” các tiêu 
chuẩn thích ứng dài hạn

Cần sửa đổi, bổ sung BLHH 2015 nhằm thiết lập nền tảng pháp 
lý cho tính bền vững của hạ tầng theo hướng:

Thứ nhất, thiết lập quy chuẩn cao độ mặt bến bắt buộc: Bổ 
sung quy định yêu cầu các dự án cảng biển mới hoặc nâng cấp phải 
tuân thủ cao độ thiết kế dựa trên kịch bản BĐKH và nước biển dâng 
mới nhất. Cần quy định rõ việc lấy số liệu từ kịch bản BĐKH của Bộ 
Nông nghiệp và Môi trường làm căn cứ pháp lý bắt buộc trong thẩm 
định dự án.

Thứ hai, xây dựng và ban hành cơ chế nạo vét luồng khẩn cấp 
hậu thiên tai: Bổ sung quy định về "Tình trạng khẩn cấp hàng hải do 
sa bồi"; cho phép kích hoạt cơ chế chỉ định thầu rút gọn và giải ngân 
nguồn vốn dự phòng ngay lập tức để nạo vét luồng công cộng sau 
bão/lũ, nhằm đảm bảo tính liên tục của chuỗi cung ứng mà không 
phải chờ đợi quy trình đầu tư công thông thường.

Thứ ba, ban hành quy định lồng ghép Báo cáo đánh giá rủi ro 
BĐKH: Quy định báo cáo này là một thành phần bắt buộc trong hồ 
sơ xin cấp phép đầu tư cảng biển, tương tự như Báo cáo đánh giá tác 
động môi trường (ĐTM).

3.2. Chuyên biệt hóa các quy định của Luật PCTT đối với 
đặc thù cảng biển

Để làm được điều này, trước hết Chính phủ cần ban hành Nghị 
định hướng dẫn chi tiết về PCTT riêng cho lĩnh vực hàng hải nhằm 
cụ thể hóa Luật PCTT. Nghị định này cần có các nội dung như:

- Xây dựng “Quy trình vận hành chuẩn” trong điều kiện thiên 
tai, quy định chi tiết trách nhiệm của cảng vụ và doanh nghiệp 
trong việc sơ tán tàu, cố định container và bảo vệ hệ thống thiết bị 
nâng hạ (cần trục) theo từng cấp độ rủi ro định lượng;

- Thiết lập cơ chế Bảo hiểm rủi ro thiên tai bắt buộc các doanh 
nghiệp khai thác cảng phải tham gia bảo hiểm cho tài sản và trách 
nhiệm dân sự đối với các thiệt hại do thiên tai gây ra. Đây là công cụ 
tài chính quan trọng để giảm áp lực lên ngân sách nhà nước trong 
việc khắc phục hậu quả;

- Quy định thành lập Quỹ dự phòng ứng phó thảm họa hàng 
hải: Quỹ này được hình thành từ một phần phí trọng tải hoặc phí 
hàng hải, chuyên dùng để sửa chữa nhanh các hạ tầng dùng chung 
(đê chắn sóng, luồng hàng hải) bị hư hỏng đột ngột do thiên tai.

3.3. Đồng bộ hóa quy chuẩn xây dựng và quy hoạch cảng 
biển với dữ liệu BĐKH

Xóa bỏ sự “đứt gãy” giữa dữ liệu khoa học và thực thi kỹ thuật 

thông qua các quy định:
Thứ nhất, quy định chuyển đổi TCVN sang QCVN đối với hạ 

tầng cảng nhằm biến các tiêu chuẩn về vật liệu chống xâm thực 
mặn, công nghệ móng cọc thích ứng và cao độ bến từ “tự nguyện 
áp dụng” thành “quy chuẩn kỹ thuật quốc gia” mang tính cưỡng chế 
thực hiện đối với mọi dự án cảng biển.

Thứ hai, quy hoạch tích hợp hạ tầng kết nối bằng việc bổ sung 
quy định trong Luật Quy hoạch về “Quy hoạch vùng đệm cảng biển”. 
Theo đó, việc phê duyệt cảng biển phải đi kèm với cam kết nâng cấp 
cao độ đồng bộ cho hệ thống đường bộ và đường sắt hậu cần cảng, 
tránh tình trạng “cảng nổi, đường chìm” khi nước biển dâng.

* Thúc đẩy giải pháp dựa vào thiên nhiên và công nghệ xanh 
thông qua ưu đãi pháp lý:

Cần xây dựng và ban hành các quy định để tạo động lực kinh 
tế cho các doanh nghiệp tiên phong trong thích ứng BĐKH như: Xây 
dựng danh mục "cảng biển thích ứng xanh”, trong đó có quy định 
các tiêu chí kỹ thuật về việc sử dụng rừng ngập mặn làm đê chắn 
sóng tự nhiên, sử dụng kè mềm và công nghệ vật liệu tự phục hồi.

Bên cạnh đó, cần ban hành các quy định về ưu đãi tài chính và 
ưu tiên đầu tư theo hướng ban hành quy định về miễn, giảm tiền 
thuê đất vùng nước hoặc ưu tiên gia hạn giấy phép khai thác cảng 
đối với các doanh nghiệp áp dụng giải pháp dựa vào thiên nhiên 
và đầu tư hệ thống giám sát an ninh cảng biển có khả năng chống 
chịu ngập lụt cao.

 4. KẾT LUẬN
Hệ thống cảng biển đóng vai trò là “huyết mạch” trong nền 

kinh tế Việt Nam, nhưng cũng là đối tượng chịu tác động trực tiếp và 
khốc liệt nhất từ BĐKH và nước biển dâng. Qua quá trình phân tích, 
có thể khẳng định rằng thách thức lớn nhất hiện nay không chỉ nằm 
ở các điều kiện thiên tai cực đoan mà còn ở tính lạc hậu và thiếu 
đồng bộ của hành lang pháp lý. Việc quản lý rủi ro hiện tại vẫn đang 
dừng lại ở tư duy “phản ứng nhanh” với các sự cố ngắn hạn thay vì 
“thích ứng chủ động” với các kịch bản dài hạn. Do đó, việc hoàn 
thiện pháp luật không chỉ dừng lại ở việc bổ sung các điều khoản 
rời rạc, mà cần một cách tiếp cận mang tính hệ thống, kết nối chặt 
chẽ giữa quản lý hành chính, quản lý kỹ thuật và dữ liệu khoa học. 
Chỉ khi có một hành lang pháp lý đồng bộ và mang tính bắt buộc, 
hệ thống cảng biển Việt Nam mới có thể trụ vững và phát triển bền 
vững trước kịch bản nước biển dâng trong tương lai.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Đại học 
Hàng hải Việt Nam trong Đề tài mã số DT25-26.10.
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