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Vv: Góp ý Dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Giao thông đường thủy nội địa
	Hà Nội, ngày  09  tháng 05 năm 2013


Kính gửi: Vụ Pháp chế - Bộ Giao thông vận tải
Trả lời Công văn số 1888/BGTVT-PC ngày 8/3/2013 về việc lấy ý kiến góp ý đối với Dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Giao thông đường thủy nội địa (sau đây gọi là Dự thảo), Phòng Thương mại và Công nghiệp Việt Nam (VCCI) có một số ý kiến như sau:
I. Về quan điểm tiếp cận

Việc sửa đổi, bổ sung, điều chỉnh các quy định của Luật Giao thông đường thủy nội địa 2004 (sau đây gọi là Luật 2004) sau 08 năm thi hành là cần thiết nhằm đáp ứng những đòi hỏi thực tế và khắc phục các bất cập của Luật 2004. 

Cũng xuất phát từ mục tiêu này, Dự thảo cần được soạn thảo đảm bảo các yêu cầu:
· Bao quát: Dự thảo cần có phạm vi điều chỉnh bao quát tất cả các vấn đề bất cập của Luật 2004 cũng như đáp ứng nhu cầu của thực tiễn;
· Thống nhất: Các quy định tại Dự thảo cần tương thích với các văn bản pháp luật liên quan và phù hợp với hệ thống pháp luật nói chung;

· Hợp lý: Các quy phạm trong Dự thảo được thiết kế hợp lý, phù hợp với thông lệ trong thực tiễn;

· Minh bạch: Các thuật ngữ, quy định trong Dự thảo cần đảm bảo tính chính xác và cụ thể nhằm đảm bảo cách hiểu thống nhất và rõ ràng trong quá trình thi hành.
Rà soát những nội dung hiện tại của Dự thảo và Luật 2004 (đối với các trường hợp chưa được đưa vào Dự thảo hiện tại) cho thấy còn có một số quy định chưa đảm bảo các yêu cầu này và vì thế cần được điều chỉnh, hoàn thiện để Luật này thực sự là khung pháp lý an toàn, ổn định, bình đẳng và khả thi cho hoạt động giao thông đường thủy nội địa cũng như các hoạt động kinh doanh liên quan.
Các góp ý dưới đây được thực hiện đối với cả Dự thảo và Luật 2004 (đối với những trường hợp bất cập của Luật chưa được đưa vào Dự thảo Luật sửa đổi).

II. Về các ý kiến cụ thể

1. Liên quan tới phạm vi điều chỉnh của Luật giao thông đường thủy nội địa
Với tên gọi “Luật Giao thông đường thủy nội địa”, các chế định hiện tại trong Luật 2004 và Dự thảo về cơ bản là phù hợp và bao quát.
Tuy nhiên, các quy định chi tiết trong từng chế định lại chưa bao quát được các vấn đề trong chế định tương ứng. Theo ý kiến của một số chuyên gia, các quy định trong Luật hiện nghiêng quá nhiều về yếu tố “giao thông” (với các quy tắc kỹ thuật cụ thể về đi lại, vận hành phương tiện) trong khi yếu tố “vận tải” đường thủy nội địa lại ít được chú ý tới (ví dụ chưa có các quy tắc về hợp đồng vận chuyển hàng hóa hoặc hành khách riêng có của hoạt động vận tải thủy nội địa như các nội dung về trách nhiệm và giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển, các chứng từ liên quan tới vận tải…).
Tất nhiên, cách tiếp cận như vậy có thể là phù hợp với tên gọi của Luật (“Luật Giao thông đường thủy nội địa” chứ không phải “Luật Đường thủy nội địa” như Luật Hàng hải, Luật Hàng không…); hơn nữa cũng phản ánh phần nào tính chất ít phức tạp và linh hoạt hơn của hoạt động đường thủy nội địa trong so sánh với các hoạt động vận tải khác (ví dụ: vận tải hàng hải). 
Mặc dù vậy, trên thực tế hoạt động vận tải đường thủy nội địa vẫn có đặc thù riêng so với hoạt động vận tải nói chung và cần có những quy định riêng, đặc thù của hoạt động này, ví dụ:

· Các chứng từ thương mại liên quan tới vận chuyển hàng hóa bằng đường thủy nội địa;

· Phân chia trách nhiệm của chủ hàng và chủ phương tiện trong bốc xếp hàng hóa;
· Phân chia trách nhiệm bồi thường thương mại giữa chủ phương tiện với các nhà bảo hiểm trách nhiệm dân sự;
· Xử lý trách nhiệm dân sự trong trường hợp có đâm va giữa các phương tiện trên đường thủy nội địa…
Trên thực tế, Dự thảo Luật đã có những nỗ lực nhất định trong việc bổ sung các quy định thương mại trong vận tải thủy (ví dụ bổ sung thêm hợp đồng vận chuyển đa phương thức). Tuy nhiên, việc bổ sung này chưa đáp ứng được yêu cầu do hoặc là mới chỉ bổ sung chế định mới (không bổ sung chi tiết cho các chế định đang có), hoặc là nội dung bố sung không có điểm gì riêng biệt cho hoạt động vận tải thủy cả.

Vì vậy, cần thiết phải có rà soát lại để bổ sung các quy định thương mại đặc thù cho hoạt động vận tải thủy nội địa trong Dự thảo.
2. Về tính thống nhất của hệ thống pháp luật
Là một văn bản quy định về nhiều chế định có sự giao thoa với các quy định khác trong hệ thống pháp luật (ví dụ chế định hợp đồng vận tải, quy tắc giao thông…), Luật giao thông đường thủy nội địa cần có sự thống nhất với khá nhiều các văn bản trong hệ thống pháp luật Việt Nam, đặc biệt là các văn bản trong lĩnh vực giao thông vận tải và Bộ luật dân sự.
Dự thảo đã có những cố gắng trong việc đảm bảo tính thống nhất của pháp luật (thể hiện trong các điều khoản được điều chỉnh để thống nhất trong cách sử dụng thuật ngữ, trong các quy định tại Bộ luật hàng hải, Luật Giao thông đường bộ…). Mặc dù vậy, rà soát các quy định tại Dự thảo cho thấy còn một số vấn đề sau cần được xem xét điều chỉnh lại:
(i) Liên quan tới các hợp đồng vận tải

Về mặt nguyên tắc, hợp đồng vận tải là loại hợp đồng thuộc hệ thống pháp luật tư (dân sự theo nghĩa rộng, bao gồm cả thương mại, kinh doanh) và vì vậy cần tuân thủ các nguyên tắc chung về hợp đồng vận tải trong Bộ luật dân sự. Với tính chất là văn bản quy định về loại hợp đồng chuyên ngành, Luật này cần và chỉ nên quy định về những điểm riêng của loại hợp đồng vận tải thủy nội địa.
Tuy nhiên, Dự thảo và Luật 2004 (những quy định không được đưa vào Dự thảo sửa đổi) chưa đảm bảo được nguyên tắc nói trên. Cụ thể:

· Các quy định về hợp đồng vận tải từ Điều 81-94 chủ yếu nhắc lại quy định của Bộ luật dân sự: về mặt pháp lý, việc nhắc lại này không chỉ thừa mà còn rất rủi ro (bởi việc nhắc lại có thể không đảm bảo đúng 100% các quy định, có thể gây ra tranh cãi trong quá trình áp dụng);
· Các quy định liên quan tới hợp đồng vận tải đa phương thức (được bổ sung mới trong Dự thảo) chủ yếu là nhắc lại Bộ luật hàng hải, và cả hai (Dự thảo và Bộ luật hàng hải) không có quy định nào khác biệt riêng có của vận tải đa phương thức có hình thức vận tải đường thủy nội địa/vận tải hàng hải (trừ quy định phải có phương thức vận tải thủy nội địa/hàng hải trong số các phương thức vận tải). 
Về vấn đề này, cần chú ý rằng Nghị định 87/2009/NĐ-CP và Nghị định sửa đổi đã có các quy định cụ thể về vận tải đa phương thức (có thể được áp dụng cho cả đường thủy nội địa và hàng hải). Như vậy, các quy định về vận tải đa phương thức trong Bộ luật hàng hải hiện hành và cả Luật này (trong Dự thảo) là thừa (bởi không có quy định nào mang tính cá biệt, riêng cho loại vận tải đa phương thức có dùng tàu biển/phương tiện thủy nội địa). Việc học tập các quy định về vận tải đa phương thức trong Bộ luật hàng hải trong trường hợp này là không thích hợp (sự tồn tại của các quy định trong Bộ luật hàng hải 2005 có thể là hợp lý trong bối cảnh năm 2005 chưa có pháp luật về vận tải đa phương thức, nhưng là không hợp lý trong thời điểm hiện tại).
· Ngoài ra, một số quy định trong hợp đồng vận tải trong Dự thảo chưa được thiết kế hợp lý và vì vậy không thích hợp, ví dụ đối với hợp đồng vận tải đa phương thức (mới bổ sung):
Điều 98a.3: quy định “người gửi hàng là người tự mình hoặc ủy quyền cho người khác giao kết hợp đồng vận tải đa phương thức với người kinh doanh vận tải đa phương thức” là không cần thiết, bởi dù là tự mình hay ủy quyền thì người gửi hàng vẫn phải chịu trách nhiệm và là một bên của hợp đồng vận tải đa phương thức
Điều 98đ.3 quy định về nhiều trách nhiệm của chủ phương tiện mà theo pháp luật tư nói chung và trong so sánh với pháp luật hàng hải thì các trách nhiệm này chỉ áp dụng trong trường hợp các bên hợp đồng không có thỏa thuận khác (tức là quy định lựa chọn chứ không phải quy định bắt buộc áp dụng);
Điều 98đ.4: Quy định “không được sử dụng phương tiện thuê làm tài sản thế chấp” là thừa bởi Điều 342 Bộ luật dân sự đã có quy định tài sản thế chấp phải là tài sản thuộc quyền sở hữu của người thế chấp; Quy định về việc “cho thuê lại” trong khoản này không tốt bằng quy định tại Điều 483 BLDS.
Vì vậy, để đảm bảo tính thống nhất về pháp luật cũng như hiệu quả trong thi hành, đề nghị Ban soạn thảo bỏ tất cả các quy định chung về hợp đồng vận tải trong Luật Giao thông đường thủy 2009 và Điều khoản 98a-d (về vận tải đa phương thức) trong Dự thảo. Dự thảo chỉ quy định về các hợp đồng vận tải thủy nội địa ở những khía cạnh khác biệt, riêng có, chỉ áp dụng cho hoạt động vận tải thủy nội địa.
Ngoài ra, cần chú ý là Bộ luật dân sự đang được sửa đổi tổng thể, do đó, nếu Ban soạn thảo thấy có quy định nào cần thiết phải đưa vào hợp đồng vận chuyển nhưng không mang đặc trưng riêng của vận tải thủy nội địa thì có thể đề xuất bổ sung vào phần “hợp đồng vận chuyển” trong Bộ luật dân sự sửa đổi.
(ii) Liên quan tới các quy định về thẩm quyền ban hành quy định của Bộ trưởng các Bộ liên quan (Giao thông vận tải, Quốc phòng, Công an…)

Một loạt các Điều khoản trong Dự thảo và Luật 2004 quy định về thẩm quyền ban hành quy định (mang tính quy phạm, có giá trị áp dụng chung, bắt buộc đối với các chủ thể liên quan) của các Bộ trưởng các Bộ liên quan (ví dụ quy định sửa đổi Điều 9.1 Luật 2004 về thẩm quyền quy định các tuyến đường thủy nội địa của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải; quy định sửa đổi Điều 13.5 Luật 2004 về thẩm quyền quy định quy chuẩn cảng thủy nội địa làm nhiệm vụ quốc phòng an ninh của Bộ trưởng Bộ quốc phòng; quy định sửa đổi Điều 31.3 Luật 2004 về thẩm quyền quy định điều kiện của cơ sở đào tạo thuyền viên, người lái phương tiện; Điều 71.2 Luật 2004 về thẩm quyền quy định tổ chức, hoạt động và phạm vi hoạt động của Cảng vụ…).
Các quy định này là không phù hợp với quy định của các văn bản pháp luật liên quan về thẩm quyền của Bộ trưởng, theo đó:

· Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật (QPPL) 2008 đã không còn cho phép Bộ trưởng được ban hành văn bản mang tính quy phạm (tức là không còn Quyết định của Bộ trưởng với tính chất là văn bản QPPL, chỉ còn Quyết định của Bộ trưởng với tính chất là văn bản hành chính cá biệt; hình thức văn bản QPPL mà cấp Bộ có thể ban hành chỉ còn Thông tư/Thông tư liên tịch của Bộ, không phải của Bộ trưởng) – Như vậy, mọi quy định mang tính quy phạm hiện tại có liên quan tới thẩm quyền của Bộ trưởng trước đây sẽ phải sửa lại thành thẩm quyền của Bộ (không phải “Bộ trưởng”);
· Theo Điều 7 Luật Doanh nghiệp 2005, Bộ không có thẩm quyền quy định điều kiện kinh doanh của doanh nghiệp. Vì vậy, tất cả các quy định về điều kiện kinh doanh của doanh nghiệp trong Luật 2004 và Dự thảo sẽ phải điều chỉnh để chuyển thẩm quyền quy định về Chính phủ hoặc Thủ tướng Chính phủ (chứ không phải “Bộ trưởng”, cũng không phải “Bộ”).
Vì vậy, đề nghị Ban soạn thảo rà soát toàn bộ các quy định về thẩm quyền của Bộ trưởng trong Dự thảo cũng như trong Luật 2004 để điều chỉnh (theo 02 trường hợp nói trên), đảm bảo sự thống nhất trong hệ thống pháp luật hiện hành.
(iii) Liên quan tới các quy định đối với các hoạt động trên đường thủy nội địa của tàu cá, cảng cá

Một loạt các Điều khoản trong Dự thảo (ví dụ quy định sửa đổi Điều 26.4, 31.4, 69.5…Luật 2004) được điều chỉnh để loại trừ thẩm quyền của Bộ trưởng Bộ Thủy sản (nay là Bộ Nông nghiệp và Phát triển nông thôn) do Luật Thủy sản đã có quy định.
Cách quy định này có thể là không phù hợp, bởi:

· Về mặt pháp lý, nếu Luật Thủy sản đã có quy định về vấn đề liên quan thì càng cần phải nêu trong Luật này để loại trừ phạm vi áp dụng của Luật này trong các vấn đề cụ thể đó (bởi trong Điều 1 Luật 2004 không hề loại trừ trường hợp này, và vì vậy suy đoán là các chủ thể vẫn phải áp dụng Luật 2004 nếu không có quy định loại trừ);
· Về mặt thực tiễn, việc loại bỏ quy định về vấn đề liên quan tới quy định về tàu cá, cảng cá…có thể dẫn tới việc các chủ thể liên quan đương nhiên hiểu Luật 2004 vẫn được áp dụng.
Vì vậy, đề nghị Ban soạn thảo bổ sung các điều khoản dẫn chiếu tới việc áp dụng Luật Thủy sản và pháp luật thủy sản cho các hoạt động của tàu cá, cảng cá trong Dự thảo.
3. Về tính hợp lý của các quy định 
Một số quy định trong Dự thảo và Luật 2004 còn chưa thật hợp lý, chưa bám sát được thực tế, có thể gây ra bất cập trong quá trình triền khai và vì vậy cần được điều chỉnh cho thích hợp. Ví dụ:

· Quy định sửa đổi Điều 13.5 Luật 2004 về cảng thủy nội địa chuyên dùng: Quy định tại Dự thảo “cảng thủy nội địa chuyên dùng là cảng thủy nội địa của một hoặc một số tổ chức kinh tế chỉ dùng để xếp, dỡ hàng hóa, vật dụng phục vụ cho sản xuất hoặc phục vụ đóng mới, sửa chữa phương tiện cho chính tổ chức đó” có thể là không hợp lý, ít nhất ở các điểm sau:
+ cảng thủy nội địa chuyên dùng có thể không chỉ là cảng phục vụ cho hoạt động của tổ chức kinh tế (ví dụ trong một số trường hợp là cảng phục vụ cho các tổ chức nhân đạo, cứu hộ, tổ chức dân sự… kể cả các tổ chức thuộc Bộ Quốc phòng, Bộ Công an cũng có thể cần các cảng chuyên dùng (cảng sử dụng cho hoạt động của tổ chức quốc phòng, công an đó) mà không phải là “cảng làm nhiệm vụ quốc phòng, an ninh”);
+ các hoạt động tại cảng chuyên dùng có thể không chỉ là xếp dỡ hàng hóa, vật tư phục vụ cho sản xuất mà còn có thể phục vụ cho các hoạt động khác ngoài sản xuất (ngay cả đối với hoạt động của tổ chức kinh tế, hàng hóa, vật tư được xếp dỡ tại cảng chuyên dùng có thể là để phục vụ hoạt động kinh doanh dịch vụ, không nhất thiết là “sản xuất”).
Vì vậy, đề nghị Ban soạn thảo sửa lại quy định này để cảng chuyên dùng có thể bao hàm các tổ chức khác ngoài tổ chức kinh tế và phục vụ các hoạt động khác ngoài hoạt động sản xuất (có thể quy định chung kèm theo loại trừ, nếu muốn, ví dụ “cảng thủy nội địa chuyên dùng là cảng thủy nội địa của một hoặc một số tổ chức chỉ dùng để xếp, dỡ hàng hóa, vật dụng phục vụ cho hoạt động của tổ chức đó hoặc phục vụ đóng mới, sửa chữa phương tiện cho chính tổ chức đó trừ trường hợp quy định tại khoản 6 Điều này”.
Nhận xét tương tự đối với trường hợp định nghĩa về bến thủy nội địa chuyên dùng (Điều 13a.2).

· Quy định bổ sung tại Điều 13b về việc cho thuê cảng thủy nội địa được đầu tư xây dựng từ nguồn ngân sách nhà nước: quy định bổ sung này có một số điểm chưa phù hợp:

+ Nên đưa Điều này vào Chương VI về hoạt động của cảng thủy nội địa (bởi đây là quy định về việc sử dụng cảng thủy nội địa; Điều 69.2 Chương VI Luật 2004 cũng đang có quy định tương tự liên quan tới việc cho thuê cảng thủy nội địa nói chung);
+ Khoản 1 Điều này: về mặt nguyên tắc, các công trình xây dựng bằng tiền vốn ngân sách (hoặc có nguồn gốc ngân sách) nếu không thuộc quản lý của các doanh nghiệp Nhà nước thì việc cho thuê các công trình này cần có điều kiện (không phải lúc nào, khi nào cũng có thể cho thuê). Tuy nhiên, cách quy định hiện tại trong Khoản này lại đưa tới cách hiểu mọi cảng thủy nội địa xây bằng tiền ngân sách đều có thể cho thuê mà không cần bất kỳ điều kiện gì. Cách tiếp cận này là không thích hợp. Vì vậy, đề nghị Ban soạn thảo làm rõ các trường hợp được phép cho thuê khai thác (và cần sửa chữ “được cho thuê khai thác” thành “được phép cho thuê khai thác).

Chú ý là Khoản 2 Điều này chỉ đề cập tới “cơ chế tài chính” cho việc cho thuê, khai thác chứ không phải các “điều kiện” được được phép cho thuê. 

Ngoài ra, hoạt động trong khoản 1 và khoản 2 chưa thống nhất: khoản 2 đề cập tới hoạt động “cho thuê, khai thác” (được hiểu là hai hoạt động riêng) trong khi khoản 1 đề cập tới việc “cho thuê khai thác” (được hiểu là một hoạt động: cho thuê để khai thác). Cần điều chỉnh để đảm bảo sự thống nhất và chính xác trong các quy định liên quan.
· Điều 69.2 Luật 2004: quy định “chủ đầu tư cảng, bến thủy nội địa trực tiếp khai thác hoặc cho thuê khai thác cảng, bên thủy nội địa” là không hợp lý bởi:
+ Nếu chủ đầu tư cảng, bến thủy nội địa là cơ quan nhà nước hoặc đơn vị sử dụng vốn ngân sách nhà nước thì về mặt nguyên tắc Luật có thể quy định chủ đầu tư có quyền làm gì đối với cảng (trực tiếp khai thác hoặc cho thuê). Tuy nhiên, trường hợp này đã được quy định trong Điều 13b nói trên;
+ Nếu chủ đầu tư cảng, bến thủy nội địa là tư nhân, sử dụng tiền của mình để xây dựng thì cảng, bến thủy nội địa là tài sản riêng của chủ đầu tư và chủ đầu tư mọi quyền năng của chủ sở hữu đối với tài sản của mình (bao gồm quyền chiếm hữu, quyền sử dụng – trong đó có quyền trực tiếp khai thác, cho thuê, cho mượn, cầm cố/thế chấp…, định đoạt – trong đó có quyền bán, chấm dứt hoạt động…). Từ góc độ này, quy định tại Điều 69.2 vô hình trung hạn chế quyền của chủ đầu tư cảng chỉ ở 2 quyền năng là “trực tiếp khai thác” hoặc “cho thuê khai thác”, và quy định như vậy là không hợp lý, mâu thuẫn với pháp luật liên quan tới tài sản và quyền sở hữu (Bộ luật Dân sự).
Chú ý rằng các điều kiện để vận hành cảng, bến thủy nội địa là vấn đề khác, không nằm trong quyền sở hữu của chủ đầu tư. Và dù là chủ đầu tư hay tổ chức thuê, mua lại, thay mặt chủ đầu tư để quản lý vận hành cảng, bến thủy nội địa, nếu khai thác/vận hành cảng, bến thủy nội địa thì đều phải tuân thủ các điều kiện vận hành theo quy định của pháp luật; và vì vậy không liên quan tới quy định tại Điều 69.2 này.
Do đó, đề nghị Ban soạn thảo bỏ quy định tại Điều 69.2 Luật 2004.

· Điều 20.1 Luật 2004: quy định “Vật chướng ngại trái phép trên luồng, hàng lang bảo vệ luồng mà ảnh hưởng đến an toàn giao thông phải được thanh thải để đảm bảo an toàn giao thông. Đơn vị quản lý đường thủy nội địa có trách nhiệm lập hồ sơ theo dõi vật chướng ngại có ảnh hưởng đến an toàn giao thông đường thủy nội địa” có một số điểm chưa hợp lý:
+ vật chướng ngại do thiên nhiên tạo ra thì không thể coi là “được phép” hay “trái phép” cả

+ về mặt bản chất, vật chướng ngại bản thân nó đã là “vật gây trở ngại cho giao thông đường thủy nội địa” (định nghĩa mới bổ sung tại Điều 3.28), tức là vật có thể ảnh hưởng tới an toàn giao thông đường thủy nội địa; vì vậy vật chướng ngại phải bị thanh thải trong Điều khoản này cần được hiểu là vật chướng ngại gây cản trở ở mức độ cao, có khả năng làm mất an toàn giao thông đường thủy nội địa ở mức độ đáng kể, vì vậy, đề nghị bổ sung tính từ chỉ mức độ - “ảnh hưởng đáng kể đến an toàn giao thông…” trong quy định này;
+ cũng liên quan tới vấn đề nêu trên, nếu là vật chướng ngại gây ảnh hưởng đáng kể tới an toàn giao thông đường thủy nội địa thì về mặt nguyên tắc là phải bị thanh thải, không phụ thuộc vào việc vật chướng ngại đó có “được phép” hay “trái phép” (bởi nếu không thì có thể hiểu rằng vật chướng ngại được phép nhưng gây mất an toàn giao thông nghiêm trọng vẫn được phép tồn tại, không phải thanh thải???), vì vậy đề nghị bỏ chữ “trái phép” trong  quy định này (để bao hàm tất cả các loại vật chướng ngại gây nguy hiểm cho an toàn giao thông đường thủy, không phụ thuộc vào việc có phép hay không phép, không phụ thuộc là do con người hay thiên nhiên gây ra).
+ vế thứ hai của quy định này đề cập tới trách nhiệm của đơn vị quản lý đường thủy nội địa trong việc theo dõi vật chướng ngại nêu ở vế thứ nhất, tuy nhiên, quy định này không hợp lý ở điểm: vật chướng ngại mà gây ảnh hưởng tới an toàn giao thông đường thủy nội địa thì về nguyên tắc đã phải thanh thải theo quy định tại vế thứ nhất (chứ không còn tồn tại để theo dõi trong một thời gian). Thực chất quy định này phải là việc giao trách nhiệm theo dõi để xác định vật chướng ngại nào ảnh hưởng tới an toàn giao thông ở mức độ đáng kể để quyết định thanh thải. Vì vậy đề nghị điều chỉnh lại cho thích hợp, ví dụ“đơn vị quản lý đường thủy nội địa có trách nhiệm lập hồ sơ theo dõi mức độ ảnh hưởng đến an toàn giao thông của các vật chướng ngại”. 
+ Cũng liên quan tới Điều 20: việc sửa khoản 1 đồng nghĩa với việc cần sửa khoản 2 và 3 Điều 20 (theo đó các nghĩa vụ của khoản 2 và 3 không phải được áp dụng với mọi vật chướng ngại mà chỉ là với vật chướng ngại thuộc diện phải thanh thải theo khoản 1 mới). Vì vậy cần bổ sung chữ “thuộc diện phải thanh thải” sau thuật ngữ “vật chướng ngại” ở khoản 2 và 3 Điều 20.
· Quy định sửa đổi Điều 32 Luật 2004: Dự thảo đưa ra 2 phương án, tuy nhiên ở mỗi phương án đều có điểm bất cập:

+ Đối với phương án 1 - theo phương án này thì Luật không đưa ra quy định cụ thể mà chỉ ủy quyền cho Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải quy định về điều kiện dự thi nâng hạng bằng thuyền trưởng, máy trưởng: Mặc dù đồng tình với quan điểm chung là Luật không nên quy định về những vấn đề hay có sự thay đổi, cần độ linh hoạt, tuy nhiên trong trường hợp cụ thể này, Ban soạn thảo không đưa ra được các giải trình thực tế phù hợp (trên thực tế việc quy định cụ thể trong Luật 2004 có gây ra bất cập gì? Thực tế đã phải khắc phục bất cập đó như thế nào?...). Trong khi chúng ta đã và đang nỗ lực để tránh các Luật khung, Luật ống bằng cách bổ sung chi tiết các quy định, việc chuyển một quy định đang cụ thể thành một quy định khung cần được giải trình một cách đầy đủ và hợp lý. Nói cách khác, nếu cách quy định trong Luật cũ được áp dụng ổn định, không gây ra bất cập lớn thì có thể điều chỉnh bất hợp lý để tiếp tục áp dụng cụ thể thay vì chuyển từ quy định cụ thể thành quy định khung. Vì vậy,  đề nghị Ban soạn thảo không sử dụng phương án này trừ khi có những lý do thực tế hợp lý và đủ thuyết phục cho việc này.

Nhận xét và đề nghị tương tự với một loạt các sửa đổi tại Dự thảo đối với Điều 33, 34 Luật 2004.
+ Đối với phương án 2 – giữ cách quy định chi tiết và sửa một số điểm cụ thể: Một số điểm chưa hợp lý trong các quy định chi tiết:
Khoản 1(a) và (b) Điều 32: đề cập tới các chứng chỉ thủy thủ, chứng chỉ lái phương tiện, chứng chỉ thợ máy, chứng chỉ sơ cấp nghề (điều khiển tàu thủy, thủy thủ, máy tàu thủy) nhưng các loại chứng chỉ này lại không được đề cập tới trong các Điều khoản trước và sau đó của Luật 2004 (như vậy người áp dụng suy đoán là không hề biết có tồn tại những loại chứng chỉ này bởi Luật không quy định). Điều 30.2 Luật 2004, điều khoản duy nhất để cập tới các chứng chỉ trong giao thông thủy nội địa cũng chỉ đề cập rất chung chung “Chứng chỉ chuyên môn bao gồm chứng chỉ huấn luyện an toàn cơ bản, chứng chỉ nghiệp vụ và chứng chỉ chuyên môn đặc biệt” mà không có hướng dẫn nào về loại chứng chỉ cụ thể trong mỗi loại (và do đó cũng không rõ các loại chứng chỉ quy định trong Điều 32.1 thuộc loại nào trong số 03 loại trên). Cách quy định như vậy khiến cho logic của quy định không liền mạch, khó hiểu, có thể gây ra bất cập trong quá trình áp dụng. 
Cũng như vậy, Điều 33.5 Luật 2004 quy định “thuyền viên có giấy chứng nhận khả năng chuyên môn thuyền trưởng được đảm nhiệm chức danh thuyền phó…”. Quy định này gián tiếp chỉ ra rằng cần phải đáp ứng một số điều kiện để đảm nhiệm chức danh thuyền phó trong khi trong Luật 2004 không có bất kỳ quy định nào khác về chức danh thuyền phó.
Vì vậy đề nghị trước khi đề cập đến bất kỳ loại chứng chỉ cho loại chức danh nào thì cần có quy định về các loại chứng chỉ liên quan. Nếu các loại chứng chỉ này đã được áp dụng ổn định trong thực tế thì đưa luôn quy định về điều kiện cấp chứng chỉ vào Luật này; nếu các chứng chỉ này không ổn định thì trong Luật 2004 cũng cần bổ sung quy định về các loại chứng chỉ phải có hoặc ít nhất là cũng là quy định chung, ví dụ “thủy thủ trên phương tiện vận tải thủy nội địa loại A, B, C phải có các chứng chỉ X, Y, Z… Bộ Giao thông vận tải quy định cụ thể về các điều kiện để thi chứng chỉ X, Y, Z”.
· Điều 36.1-2 quy định về nghĩa vụ tuân thủ quy tắc giao thông và báo hiệu đường thủy khi hoạt động trên đường thủy nội địa của thuyền trưởng/người lái phương tiện/thuyền trưởng tàu biển.
Quy định này là đúng nhưng không đủ: Về mặt nguyên tắc, mọi phương tiện hoạt động trên đường thủy nội địa đều phải tuân thủ các quy tắc giao thông và báo hiệu đường thủy nội địa, không phụ thuộc đó là phương tiện thủy nội địa hay tàu biển hay bất kỳ phương tiện nào khác (kể cả các công trình hay hoạt động sản xuất kinh doanh trên đường thủy nội địa cũng phải tuân thủ các quy tắc/báo hiệu liên quan), cũng không phụ thuộc đó là thuyền trưởng/người lái phương tiện hay bất kỳ ai khác làm việc trên các phương tiện/tàu biển/công trình/ngư cụ… (kể cả thuyền phó, thủy thủ, người làm việc trên các công trình…).
Vì vậy, đề nghị bỏ 2 khoản này, thay thế bằng một khoản duy nhất “Mọi phương tiện, công trình và người tham gia hoạt động trên đường thủy nội địa phải tuân thủ quy tắc giao thông, báo hiệu đường thủy”

· Điều 35a: Việc bổ sung mới quy định về kháng nghị đường thủy nội địa có thể là phù hợp nhằm đáp ứng các yêu cầu phát sinh trong thực tiễn. Mặc dù vậy, việc chỉ bổ sung mỗi quy định về kháng nghị đường thủy (trong khi còn nhiều vấn đề khác cần thiết như các quyền và trách nhiệm khác của thuyền trưởng/người lái phương tiện, cách thức xử lý hệ quả của việc đâm va giữa các phương tiện…không được bổ sung), lại bổ sung vào chương IV với toàn các quy định về điều kiện đối với thuyền viên và người lái phương tiện (không có quy định về quyền và nghĩa vụ cụ thể của mỗi chức danh) là không thích hợp.
Vì vậy, đề nghị Ban soạn thảo bổ sung thêm các quy định khác liên quan tới các quyền và nghĩa vụ của các chức danh (kháng nghị đường thủy nội địa thực chất cũng là một nội dung trong các quyền và nghĩa vụ của thuyền trưởng) trong Chương này.
· Điều 77.1 Luật 2004 được sửa để bổ sung trách nhiệm mua bảo hiểm dân sự của chủ phương tiện vận tải thủy nội địa loại lớn (quy định tại Điều 24.1 Luật 2004). Việc bổ sung này là hợp lý nhằm bảo vệ quyền lợi của người thứ ba liên quan tới loại tài sản thuộc loại có khả năng gây nguy hiểm (“nguồn nguy hiểm cao”) như phương tiện thủy nội địa. Tuy nhiên, cũng theo logic này, cần quy định về việc mua bảo hiểm trách nhiệm dân sự đối với người thứ ba của chủ phương tiện giao thông đường thủy nội địa thuộc tất cả các loại phương tiện quy định tại Điều 24.1 (trừ phương tiện quy định tại khoản 4) Luật này bởi tất cả các phương tiện này đều có khả năng gây nguy hiểm cho tính mạng, tài sản của người thứ ba. Trong một so sánh tương tự, nếu như tất cả các loại xe mô tô 2 bánh đều phải mua bảo hiểm trách nhiệm dân sự thì không có lý do gì để các loại phương tiện thủy nội địa (trừ phương tiện quy định tại Điều 24.4) không áp dụng quy định tương tự. 
Vấn đề còn lại là có quy định cụ thể trong pháp luật bảo hiểm về mức bảo hiểm tối thiểu khác nhau giữa các loại phương tiện quy định tại các khoản từ 1-3 của Điều 24 để đảm bảo tương xứng với khả năng chịu đựng của chủ phương tiện và mức độ rủi ro của phương tiện.

Vì vậy, đề nghị Ban soạn thảo bổ sung quy định về việc mua trách nhiệm bảo hiểm dân sự đối với bên thứ ba cho tất cả các chủ phương tiện thủy nội địa trừ phương tiện quy định tại Điều 24.4, và làm việc với các cơ quan có thẩm quyền để bổ sung quy định phù hợp về các mức bảo hiểm cho từng nhóm phương tiện thủy nội địa.
4. Về tính minh bạch của các quy định
Một số quy định trong Dự thảo và Luật 2004 còn chưa rõ ràng, thiếu chính xác, hoặc khác biệt giữa các quy định và vì vậy có thể gây ra bất cập trong quá trình triền khai cũng như làm giảm tính minh bạch, chặt chẽ của các quy định pháp luật và vì vậy cần được điều chỉnh cho thích hợp. Ví dụ:
· Điều 9.5 Luật 2004: Theo giải trình của Ban soạn thảo thì khoản này được sửa đổi để bổ sung quy định giao Bộ Giao thông vận tải quy định cụ thể về những tuyến vận tải ra đảo, nối các đảo áp dụng chế độ pháp lý đường thủy do “không thể quy định chung tất cả các đường ra đảo, nối các đảo thuộc vùng nội thủy đều là đường thủy nội địa”. 
Tuy nhiên, Điều 3.4 Luật 2004 (không được đề xuất sửa đổi) đã có quy định theo đó “Đường thủy nội địa là luồng… ra đảo, nối các đảo thuộc nội thủy của nước CHXHCNVN…”. Như vậy, điều khoản này đã xếp các tuyến vận tải ra đảo, nối các đảo thuộc vùng nội thủy là đường thủy nội địa rồi;
· Điều 15.e mới bổ sung trách nhiệm của chủ các công trình thủy lợi, thủy điện nhưng có nhiều điểm chưa rõ:

+ tại sao lại chỉ là “ảnh hưởng… an toàn chạy tàu…” mà không phải là “an toàn giao thông đường thủy”, một khái niệm rộng hơn và bao trùm hơn, được sử dụng hầu như thống nhất trong toàn bộ Luật này?

+ nghĩa vụ “thông báo” của chủ các công trình thủy lợi, thủy điện là chưa rõ ràng: thông báo trước bao lâu? (nếu thông báo xong xả nước ngay thì có được không?)? thông báo những nội dung gì (ví dụ nếu chỉ thông báo là sẽ xả nước, không đề cập tới lượng xả, tới mức độ và khả năng ảnh hưởng, tới thời điểm xả nước?)

· Điều 19.1 mới bổ sung về trách nhiệm bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy; tuy nhiên quy định này đã được nêu trong Điều 14?

· Điều 19.2-3 chỉ để câp tới “công trình đường thủy nội địa” trong khi lẽ ra phải là toàn bộ “kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa” (một khái niệm rộng hơn nhiều so với công trình đường thủy nội địa).
· Điều 9.3, 22, 23 chỉ đề cập tới trách nhiệm bảo trì “đường thủy nội địa” trong khi lẽ ra phải là toàn bộ “kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa”;
· Điều 26.1a quy định “khi đóng mới, hoán cải, sửa chữa, phục hồi phương tiện phải có hồ sơ thiết kế được cơ quan đăng kiểm thẩm định” – khái niệm “thẩm định” là không rõ ràng, thẩm định có bao gồm “phải có ý kiến đồng ý” không, hay chỉ cần nộp để cho cơ quan đó xem xét là được? Theo hướng này, cách quy định cũ “phải có hồ sơ thiết kế được cơ quan đăng kiểm phê duyệt” (theo nghĩa xem xét và đồng ý cho phép thực hiện) là phù hợp hơn. Ngoài ra, cần đặc biệt lưu ý rằng với mỗi quy định liên quan tới việc “phê duyệt” của cơ quan có thẩm quyền, cần có quy định cụ thể về các điều kiện để cơ quan này phê duyệt hay không phê duyệt hồ sơ liên quan (tránh mọi khả năng cơ quan này có quyền tùy ý phê duyệt hoặc không phê duyệt mà không dựa trên căn cứ pháp luật cụ thể nào).
Nhận xét tương tự với một số các quy định trong Luật 2004 (ví dụ , Điều 13.3, Điều 15.3a về “ý kiến bằng văn bản của cơ quan quản lý nhà nước” – ý kiến bằng văn bản có cần là ý kiến đồng ý không, nếu ý kiến đồng ý nhưng có kèm một số bảo lưu thì được hiểu như thế nào? Khi nào thì cơ quan nhà nước có quyền từ chối/không đồng ý?).
Cần lưu ý rằng về mặt nguyên tắc pháp lý, việc phê duyệt, xin ý kiến đồng ý, phê chuẩn, thẩm định này chính là thủ tục “xin phép” (xin-cho), và vì vậy phải đảm bảo đúng và đầy đủ các quy định liên quan tới “cấp phép”, bao gồm: các loại giấy tờ cần nộp trong hồ sơ, thời hạn xem xét xử lý hồ sơ và trả lời, các điều kiện để chấp thuận…. Và theo quy định tại Luật Doanh nghiệp 2005 thì các thủ tục như thế này phải được quy định rõ trong văn bản của Quốc hội hoặc Chính phủ.
· Một số quy định không phù hợp với tính chất của văn bản quy phạm pháp luật hoặc không cần thiết, nên bỏ, ví dụ:

+ Điều 4.2: Đoạn “thực hiện đồng bộ các giải pháp….theo quy định của pháp luật” là không cần thiết, không phải quy phạm

+ Điều 5: Các quy định mang tính chính sách đã được thống nhất đưa ra khỏi các văn bản Luật, do không có tính quy phạm và về mặt nguyên tắc không có giá trị thực tiễn áp dụng bắt buộc;

+ Điều 8.13: Các hành vi vi phạm pháp luật chỉ đơn giản là hành vi vi phạm pháp luật, khác với “hành vi bị cấm”

+ Điều 77.6: Quy định “tổ chức, cá nhân tham gia hoạt động đường thủy nội địa ngoài việc thực hiện quy định của Luật này còn phải thực hiện các quy định khác của pháp luật có liên quan” là thừa, bởi nghĩa vụ này là đương nhiên, hơn nữa quy định như thế này còn có thể khiến cho việc áp dụng khó khăn trong trường hợp có quy định mâu thuẫn giữa các văn bản;

+ Điều 43.4 quy định “nếu thấy không an toàn, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải tim biện pháp để đưa phương tiện qua khoang thông thuyền an toàn” là không có ý nghĩa, bởi đây là cách hành xử đương nhiên, và cũng không có tính quy phạm/cưỡng chế nào;

· Một số quy định chưa thật chuẩn xác, cần điều chỉnh lại, ví dụ:

+ Điều 7.2: Quy định hiện tại chỉ đề cập tới trách nhiệm “cử người đến nơi xảy ra tai nạn” (tức là chỉ cần cử người đến là xong trách nhiệm?) và “quyền huy động người, phương tiện để cứu vớt…” (tức là nếu không thực hiện “quyền” này thì cũng không sao cả, vì đây là quyền, không phải nghĩa vụ) trong khi ở đây trách nhiệm chính phải là “phải huy động người, phương tiện nhanh chóng tới nơi xảy ra tai nạn hoặc nơi phát hiện người, phương tiện bị nạn để cứu vớt…”
+ Điều 8.9: Việc bỏ trốn sau khi gây tai nạn trong mọi trường hợp đều bị cấm chứ không chỉ là “bỏ trốn… để trốn tránh trách nhiệm” thì mới bị cấm; cần bỏ đoạn “để trốn tránh trách nhiệm” đi;
+ Điều 17.3a: Cần ngăn chặn trước các hành vi chứ không chỉ là chặn hành vi đã tạo ra hậu quả “gây sạt lở kè đập”, vì vậy ở đây cần sửa thành “để vật liệu, phương tiện, thiết bị có khả năng gây sạt lở kè đập”;
+ Điều 18.3a: Việc neo buộc mọi vật vào các báo hiệu đường thủy đều bị cấm, chứ không chỉ là neo buộc phương tiện, súc vật và không chỉ là vào một số loại báo hiệu đường thủy như phao, cột báo hiệu…; vì vậy điểm này cần sửa thành “neo, buộc, gắn phương tiện, súc vật hoặc vật khác vào báo hiệu đường thủy nội địa”
· Điều 24.1(a) dẫn chiếu tới các tiêu chuẩn chất lượng, an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường tại khoản 2,3,4 Điều 26 – tuy nhiên trên thực tế thì khoản 2 và 3 Điều 26 chỉ quy định nghĩa vụ của cơ quan có thẩm quyền (mặc dù có đề cập tới các tiêu chuẩn Việt Nam, tiêu chuẩn ngành, nhưng là đề cập chung, và không phải thuộc nhóm điều kiện cho phương tiện, chỉ là căn cứ cho việc thực hiện nghĩa vụ của cơ quan có thẩm quyền). Vì vậy, để đảm bảo tính chặt chẽ của quy định pháp luật, đề nghị dẫn chiếu ngay trong Điều 24.1(a) đến hệ thống/văn bản có chứa các quy định về các tiêu chuẩn liên quan chứ không dẫn chiếu gián tiếp tới điều khoản về nghĩa vụ của cơ quan Nhà nước;
· Điều 50.5-6: quy định về kích thước của loại phương tiện loại E, F (bè) không bao hàm hết các khả năng có thể xảy ra trên thực tế (ví dụ: nếu bè có chiều dài trên 25m nhưng chiều rộng chưa đến 5m thì thuộc loại nào? Ngược lại bè có chiều dài chưa đến 25m nhưng chiều rộng trên 5m thì xếp vào loại nào?)
· Các Điều từ 59-63: quy định cờ hiệu phải mang chữ “Cờ chữ …” (hiểu là toàn bộ chữ trong ngoặc kép phải có trên cờ hiệu) có chính xác không? Phải chăng cờ hiệu chỉ cần mang chữ “…” là được (tức là không có chữ “Cờ chữ” trên cờ hiệu)?

· Điều 78.3 được hiểu là chỉ áp dụng cho các loại phương tiện không phải phương tiện nhỏ theo quy định tại Điều 80 – vì vậy, trong khoản 3 Điều 78 phải nêu rõ “trừ trường hợp quy định tại Điều 80”;

· Điều 78.3d: quy định “khi có giông, bão không được cho phương tiện rời cảng, bến, nếu phương tiện đang hành trình thì phải tìm nơi trú ẩn an toàn” cần xác định cụ thể hơn, ví dụ:

+ giông, bão cấp nào thì phải áp dụng quy định này?

+ thời điểm người lái phương tiện, thuyền trưởng biết hoặc phải biết về sự tồn tại của giông, bão và mức độ nguy hiểm có ý nghĩa gì trong việc xác định trách nhiệm do không thực hiện đúng nghĩa vụ ở khoản này không?

(các quy định cụ thể này có ý nghĩa quan trọng trong trường hợp phải xử lý trách nhiệm của người lái phương tiện/thuyền trưởng khi không thực hiện đúng nghĩa vụ ở khoản này gây thiệt hại cho chủ phương tiện hoặc gây thiệt hại cho người thứ ba) 
· Thuật ngữ “mã lực” trong các Điều từ 49 trở về sau của Luật 2004 chưa được sửa thành “sức ngựa” như trong các Điều phía trước.
Trên đây là một số ý kiến ban đầu của Phòng Thương mại và Công nghiệp Việt Nam đối với Dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Giao thông đường thủy nội địa. Rất mong cơ quan soạn thảo cân nhắc để chỉnh sửa, hoàn thiện.

Trân trọng cảm ơn sự hợp tác của quý Cơ quan.
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