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I. GIỚI THIỆU CHUNG

1. Bối cảnh ban hành Dự thảo Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2005 (Dự thảo Luật)

Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2005 (Bộ luật 2005) được Quốc hội khóa XI thông qua tại kỳ họp thứ 7 ngày 14/6/2005 và Chủ tịch nước công bố theo Lệnh số 13/2005/L-CTN ngày 27/6/2005 có ý nghĩa rất quan trọng đối với tiến trình phát triển, hội nhập của nền kinh tế quốc dân và ngành hàng hải nói riêng. Đây là sự kiện đánh dấu bước phát triển mới của pháp luật hàng hải nước ta, đặc biệt là trước xu thế toàn cầu hóa hoạt động hàng hải thế giới đang ngày càng gia tăng và vai trò “đầu mối”, vừa là “cầu nối” của kinh tế hàng hải đối với nền kinh tế quốc dân cũng như kinh tế biển nói riêng đang đòi hỏi được phát huy. 

Tuy nhiên, trong quá trình tổ chức thực hiện Bộ luật đã phát sinh một số vấn đề sau:

1.1. Những quy định chung
- Hiện nay đã xuất hiện tàu lặn dân sự, là một loại phương tiện thủy có những đặc thù về hoạt động là chủ yếu dưới mặt nước và các đặc tính khác không giống như tàu biển nên có một số quy định áp dụng cho tàu biển sẽ không phù hợp đối với tàu lặn. Vì vậy cần có những quy định đặc thù riêng cho tàu lặn. Ngoài ra, kho chứa nổi, giàn di động là những kết cấu nổi chuyên dùng đã hoạt động tại Việt Nam. Tuy nhiên, chưa có quy định cụ thể nào cho các đối tượng này nên cần có quy định bổ sung cho phù hợp với tình hình thực tế.

- Quy định về quyền vận tải nội địa là cơ sở pháp lý quan trọng bảo hộ quyền vận tải của đội tàu nội địa.

- Bổ sung quy định về cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải để thuận tiện trong hợp tác quốc tế về chuyên ngành hàng hải vì hàng hải là ngành có tính quốc tế hóa cao.

- Sửa đổi nội dung về hoạt động của Thanh tra cho phù hợp với quy định của pháp luật về Thanh tra và Điều ước quốc tế liên quan.
1.2. Quy định về tàu biển

- Bổ sung quy định việc đăng ký, đăng kiểm đối với tàu lặn, kho chứa nổi, giàn di động cho phù hợp với thực tiễn, vì hiện nay chưa có văn bản pháp lý nào quy định về vấn đề này.

- Sửa đổi, bổ sung khái niệm tai nạn hàng hải cho phù hợp với quy định của Bộ luật về các tiêu chuẩn và khuyến nghị quốc tế đối với hoạt động điều tra tai nạn hoặc sự cố hàng hải năm 2008 của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO).

1.3. Quy định về đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển 

Bổ sung quy định về cơ sở đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển làm cơ sở cho các cơ quan quản lý nhà nước liên quan hướng dẫn cụ thể. Vì trong thực tiễn việc đóng mới, hoán cải phục hồi, sửa chữa trong thời gian vừa qua có những bất cập: một số cơ sở chưa đủ năng lực về nhân lực, con người, tài chính, kỹ thuật đóng tàu dẫn đến chất lượng các con tàu chưa đảm bảo chất lượng. Do đó, cần có quy định về điều kiện đối với các cơ sở này để đảm bảo chất lượng an toàn kỹ thuật của sản phẩm. Đồng thời hoạt động phá dỡ tàu biển là hoạt động mang lại nguồn nguyên liệu đáng kể cho ngành công nghiệp thép và cơ khí; tạo việc làm cho lực lượng lao động lớn; tỷ suất lợi nhuận cao, tăng được nguồn thu cho ngân sách nhà nước. 

1.4. Quy định về thuyền bộ 

- Bổ sung quy định về quyền lợi, nghĩa vụ của thuyền viên và trách nhiệm của chủ tàu đối với thuyền bộ cho phù hợp với quy định tại Công ước Lao động hàng hải 2006 mà Việt Nam là thành viên. 

- Bổ sung nghĩa vụ của thuyền trưởng đối với việc ngăn ngừa việc chuyên chở người, hàng hóa trên tàu bất hợp pháp, vì theo quy định thuyền trưởng là người có quyền chỉ huy cao nhất ở trên tàu biển.

1.5. Quy định về cảng biển 

- Sửa đổi, bổ sung các khái niệm cảng biển, bến cảng; bổ sung khái niệm vùng đón trả hoa tiêu, vùng kiểm dịch…Đây là những khái niệm được quy định tại Nghị định số 21/2012/NĐ-CP ngày 21/3/2012 của Chính phủ về quản lý cảng biển và luồng hàng hải, mang tính ổn định nên nâng lên thành Luật.

- Việc thực hiện quy định về quy hoạch phát triển cảng biển chưa hiệu quả vì vậy cần có quy định bổ sung để chống đầu tư manh mún.

- Quy định rõ hơn về đầu tư, xây dựng, quản lý, khai thác cảng biển, luồng hàng hải và bổ sung quy định về bảo vệ công trình cảng biển và luồng hàng hải nhằm đáp ứng yêu cầu quản lý hiện nay.

- Kinh doanh khai thác cảng biển, vận tải biển, dịch vụ hỗ trợ vận tải biển, pháo hiệu hàng hải là những ngành nghề kinh doanh có điều kiện. Vì vậy, cần bổ sung nội dung quy định điều kiện kinh doanh của các ngành nghề này và giao Chính phủ quy định chi tiết để đảm bảo phù hợp với Hiến pháp 2013.

- Bổ sung một điều quy định về hoạt động của bảo đảm an toàn hàng hải cho phù hợp với thực tiễn và bảo đảm tính đồng bộ các quy định về hoa tiêu hàng hải, trục vớt cứu hộ...

1.6. Quy định về hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển

- Mục 1 Chương V, Bộ luật 2005 là các quy định chung về hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển, trong khi nhiều điều lẽ ra được dùng chung thì lại để ở phần áp dụng cho một loại hợp đồng cụ thể (Mục 2 và Mục 3) nên có thể dẫn đến hiểu nhầm khi áp dụng trong quản lý, khai thác và xét xử. Vì vậy, cần bổ sung một điều quy định một số nội dung dùng chung sẽ được áp dụng chung cho cả Mục 2, Mục 3.

- Thay cụm từ “người gửi hàng” thành “người giao hàng” tại một số Điều của Chương V cho phù hợp với luật pháp hàng hải quốc tế và luật hàng hải của các quốc gia. 

- Sửa đổi quy định thời hiệu khởi kiện về hư hỏng, mất mát hàng hóa cho phù hợp với thông lệ quốc tế. Theo thông lệ quốc tế thì thời hiệu khởi kiện các tranh chấp về tiền cước, tiền thưởng hoặc các hư hỏng về tàu là 02 năm; thời hiệu khởi kiện về hư hỏng, mất mát hàng hóa, dù vận chuyển theo chứng từ vận chuyển hay vận chuyển theo chuyến đều là 01 năm. 

1.7. Quy định về lai dắt tàu biển

Theo quy định của Bộ luật 2005, quyền chỉ huy lai dắt hỗ trợ giao cho thuyền trưởng. Tuy nhiên, thực tế có nhiều trường hợp tàu không có thuyền trưởng trên tàu. Vì vậy, cần bổ sung quy định về bố trí quyền chỉ huy trong trường hợp không có thuyền trưởng.
1.8. Quy định về trục vớt tài sản chìm đắm 

- Bổ sung khái niệm trục vớt tài sản chìm đắm đã được quy định tại Nghị định số 128/2013/NĐ-CP ngày 15/10/2013 về xử lý tài sản chìm đắm trên tuyến đường thủy nội địa, vùng nước cảng biển và vùng biển Việt Nam.

- Sửa đổi, bổ sung quy định về thẩm quyền xử lý tài sản chìm đắm gây nguy hiểm; quy định về mất quyền sở hữu đối với tài sản chìm đắm cho phù hợp với thực tế và các quy định của pháp luật có liên quan.
1.9. Quy định về hợp đồng bảo hiểm hàng hải 

Rà soát, sửa đổi và bổ sung các quy định về hợp đồng bảo hiểm hàng hải, đối tượng bảo hiểm hàng hải, xác định quyền lợi có thể được bảo hiểm, số tiền bảo hiểm, miễn trách nhiệm đối với người bảo hiểm cho phù hợp với pháp luật về bảo hiểm và luật bảo hiểm quốc tế.
2. Giới thiệu phương pháp đánh giá tác động pháp luật (RIA)

Hoạt động đánh giá này được thực hiện theo phương pháp "Đánh giá dự báo tác động pháp luật" - Tiếng Anh: "Regulatory Impact Assessment", viết tắt là RIA. Phương pháp này được sử dụng để đánh giá dự báo tác động của việc ban hành mới hoặc sự thay đổi hệ thống pháp luật thông qua việc sửa đổi, bổ sung các quy định pháp luật hiện hành. Quy trình thực hiện RIA được tiến hành theo các bước sau:
(1) Xác định các vấn đề ưu tiên dựa trên các tiêu chí rõ ràng 
(2) Xác định các phương án lựa chọn để giải quyết từng vấn đề 

(3) Xác định phương thức đánh giá tác động cho từng vấn đề thông qua việc xác định các yếu tố có ảnh hưởng lớn nhất (như chi phí và lợi ích cơ bản). 
(4) Xác định nhu cầu về dữ liệu phân tích.
(5) Xác định phương pháp thu thập dữ liệu và tham vấn về phương pháp đó. 
(6) Thu thập, tập hợp dữ liệu và tham vấn bằng phương pháp đã nhất trí tại bước 5. 
(7) Phân tích các dữ liệu đã thu thập. 

(8) Thống nhất về cách diễn giải kết quả phân tích và kết luận.  

(9) Lập báo cáo đánh giá tác động.  
Bằng một quy trình chặt chẽ, khoa học, có kết hợp đánh giá, phân tích các yếu tố về định tính và định lượng, RIA được xem là phương pháp hiệu quả để xác định và đánh giá tác động dự kiến của việc thay đổi chính sách và pháp luật. Báo cáo RIA sẽ phân tích, đánh giá tổng thể về các lợi ích, chi phí và rủi ro có thể xẩy ra do tác động trực tiếp hoặc gián tiếp của một đề xuất thay đổi pháp luật.

Theo đó, các phương án lựa chọn khác nhau sẽ có dự báo tác động khác nhau, từ đó, có thể đánh giá, so sánh để xác định phương án được xem là phù hợp nhất, tức là phương án ít rủi ro và chi phí nhất mà đem lại nhiều lợi ích từ dự kiến thay đổi pháp luật đó. Đồng thời, do quy trình đánh giá có sự tham gia và cung cấp ý kiến tham vấn của các đối tượng chịu sự tác động do việc thay đổi pháp luật này sẽ bảo đảm hoạt động đánh giá có độ tin cậy cao và tạo ra cơ sở cho sự đồng thuận trong việc xác định và lựa chọn phương án tối ưu cho sự thay đổi pháp luật. Với ý nghĩa đó, kết quả của việc thực hiện RIA sẽ góp phần bảo đảm chất lượng, tính khả thi và hiệu quả của việc ban hành văn bản pháp luật.  

Trên thế giới, RIA được áp dụng khá phổ biến. Các quốc gia thuộc khối OECD khuyến cáo nên áp dụng RIA đối với các dự kiến thay đổi pháp luật để bảo đảm chất lượng của việc ban hành pháp luật. Nhiều nước như Canada, Hàn Quốc … đã coi việc áp dụng RIA là thủ tục bắt buộc trong quy trình xây dựng pháp luật chính thức. Tại Việt Nam, phương pháp RIA được các tổ chức quốc tế khuyến cáo sử dụng với mục tiêu nâng cao chất lượng xây dựng và ban hành văn bản quy phạm pháp luật. Do đó, việc áp dụng RIA là hoạt động rất có ý nghĩa trong nghiên cứu, xác định phương án tối ưu cho dự thảo Luật phù hợp với điều kiện và hoàn cảnh Việt Nam hiện nay.
3. Sử dụng phương pháp RIA trong đánh giá tác động dự thảo Luật 
Báo cáo RIA về Dự thảo Luật tập trung vào 7 nhóm vấn đề mà nội dung của nó có nhiều ý kiến khác nhau, gây tranh luận trong quá trình soạn thảo. Đó cũng là những vấn đề quan trọng đối với hoạt động cải cách pháp luật, bảo đảm cho các nhà hoạch định đưa ra được các chính sách tốt, giúp cho việc thực thi Luật đạt chất lượng cao; tăng cường tính minh bạch, tính thống nhất và tính dễ tiếp cận của hệ thống quy định về hàng hải 3 nhóm vấn đề cụ thể như sau:

Vấn đề 1: Quy định về tàu biển; kho chứa nổi và giàn di động

Vấn đề 2: Quy định về đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển

Vấn đề 3: Quy định về thuyền bộ
Vấn đề 4: Quy định về cảng biển
Vấn đề 5: Hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển
Vấn đề 6: Trục vớt tài sản chìm đắm
Vấn đề 7: Hợp đồng bảo hiểm hàng hải

II. ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG DỰ THẢO LUẬT THEO  7 NHÓM VẤN ĐỀ LỰA CHỌN 

1. Vấn đề 1: Quy định về tàu biển, kho chứa nổi và giàn di động

1.1. Xác định vấn đề

Phấn đấu đưa nước ta trở thành quốc gia mạnh về biển, làm giàu từ biển, bảo đảm vững chắc quyền chủ quyền quốc gia trên biển, đảo, góp phần quan trọng trong sự nghiệp công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước là mục tiêu trọng tâm trong chính sách phát triển kinh tế biển theo tinh thần Nghị quyết Hội nghị lần thứ tư của Ban chấp hành Trung ương Đảng khóa X về Chiến lược biển Việt Nam đến năm 2020.
Số liệu thống kê tính đến hết 31/12/2012, đội tàu biển Việt Nam gồm 1.755 tàu các loại với tổng dung tích hơn 4,3 triệu GT và tổng trọng tải hơn 6,9 triệu USD. Đáng nói hơn, với gần 7 triệu DWT, đội tàu biển Việt Nam mới chỉ vận chuyển được khoảng 10% tổng lượng hàng xuất nhập khẩu của Việt Nam và khoảng gần 50% hàng hóa đóng container giữa các cảng nội địa.

Xác định chính xác, đầy đủ đối tượng là tàu biển rất quan trọng để có những chính sách quản lý phù hợp và có chiến lược phát triển đội tàu hợp lý, phù hợp với nhu cầu vận chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu của Việt Nam.

Kho chứa nổi và giàn di động là một công trình biển và hiện nay đang tập trung vào phát triển nguồn lực KH&CN, đặc biệt là công tác đào tạo nguồn nhân lực chất lượng cao nhằm mục tiêu làm chủ hoàn toàn công tác thiết kế, chế tạo, sửa chửa, bảo dưỡng và hoán cải giàn khoan di động. Về thiết kế và ứng dụng: thiết kế bệ móng cho các máy phát điện chính, máy bơm dung dịch khoan, dầm cầu trục cho hệ thống tời…; Thiết kế chế tạo và lắp dựng thân, chân giàn khoan; thiết kế thi công cụm tháp khoan; Hoàn thiện công tác thiết kế, thi công, lắp đặt, chạy thử các thiết bị, hệ thống điện, hệ thống điều khiển trên giàn khoan; các loại giàn khoan di động khác như tàu khoan, giàn nửa nổi nửa chìm, xà lan tiếp trợ khoan… ;nhu cầu về giàn khoan di động trong giai đoạn 2012-2020 dự báo sẽ cần thêm khoảng 9-13 giàn khoan tự nâng và 1-2 giàn bán chìm. Việc tự lực thiết kế, đóng mới được các loại giàn khoan di động ở trong nước; đồng thời hướng tới kết hợp đảm trách các dịch vụ sửa chữa, bảo dưỡng, hoán cải và phát triển các giàn khoan phục vụ cho các công ty nước ngoài hoạt động trong thềm lục địa Việt Nam là rất to lớn. 
1.2. Các phương án lựa chọn

Phương án 1A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành.
Phương án 1B: Sửa đổi, bổ sung quy định về tàu biển và tách quy định kho chứa nổi và giàn di động thành một nội dung riêng.
1.3. Đánh giá tác động các phương án lựa chọn

Phương án 1A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành
Nếu lựa chọn phương án này thì không thể khắc phục được hạn chế của các quy định pháp luật hiện hành về quản lý tàu biển. 

Phương án 1B: Sửa đổi, bổ sung quy định về tàu biển và tách quy định kho chứa nổi và giàn di động thành một nội dung riêng.
Nếu lựa chọn phương án này sẽ khắc phục được triệt để những hạn chế của các quy định pháp luật hiện hành về quản lý tàu biển. Quy định kho chứa nổi và giàn di động được tách quy định riêng và có quy định về đăng ký và đăng kiểm phù hợp.
1.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 1B của Báo cáo RIA là hợp lý, góp phần quản lý nhà nước tốt hơn về hoạt động hàng hải.
2. Vấn đề 2: Quy định về đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển
2.1. Xác định vấn đề

Hiện nay, ngành công nghiệp đóng tàu gặp rất nhiều khó khăn, tình trạng thiếu việc làm trầm trọng. Một số nhà máy không ký được các đơn hàng đóng mới, các đơn hàng trong nước của chủ tàu lớn cũng phải dừng không triển khai; các đơn hàng đóng mới với các đối tác nước ngoài chỉ dừng lại ở các biên bản thỏa thuận. Với trang thiết bị, cầu cảng, bến bãi như hiện nay, các nhà máy đóng tàu tham gia vào thị trường phá dỡ tàu cũ có thể cải thiện tình hình hoạt động sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp.

2.2. Các phương án lựa chọn

Phương án 2A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành.

Phương án 2B: Bổ sung quy định về đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển.

2.3. Đánh giá tác động các phương án lựa chọn

Phương án 2A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành
Nếu lựa chọn phương án này thì pháp luật Việt Nam sẽ thiếu quy định về đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển. 

Phương án 2B: Bổ sung quy định về đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển.

Nếu lựa chọn phương án này, hệ thống pháp luật Việt Nam có quy định riêng về việc đóng mới, sửa chữa và phá dỡ tàu biển. Quy định của dự thảo Luật là làm cơ sở cho các văn bản hướng dẫn cụ thể của các cơ quan quản lý nhà nước liên quan. 

2.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 2B của Báo cáo RIA là hợp lý, góp phần quản lý nhà nước tốt hơn về hoạt động hàng hải.
3. Vấn đề 3: Quy định về thuyền bộ

3.1. Xác định vấn đề

Việt Nam từ lâu đã quan tâm đến đào tạo nguồn nhân lực cho ngành Hàng hải và điều này được thể hiện trong các chủ trương của Đảng, pháp luật Nhà nước. Nghị quyết số 09-NQ/TW ngày 09/02/2007 do Hội nghị lần thứ 4 của Ban chấp hành Trung ương Đảng khóa X thông qua đã xác định rõ các mục tiêu, nhiệm vụ cơ bản về nâng cao chất lượng nguồn nhân lực biển. 
Từ cuối năm 2008 đến nay ngành vận tải biển thế giới nói chung và ngành vận tải biển Việt Nam nói riêng đã phải đối mặt với những khó khăn do cuộc khủng hoảng tài chính gây ra. Danh sách các chủ tàu Việt Nam phá sản còn kéo dài, hầu hết chủ tàu phải bán bớt tàu, cắt giảm chi phí, giảm định biên trên tàu, cắt giảm lương và các chế độ chính sách đối với thuyền thuyền viên, thậm chí nhiều chủ tàu mất khả năng tài chính. Điều này đã tác động không nhỏ đến hoạt động quản lý thuyền viên.

Tính đến ngày 31/6/2013, đội ngũ sỹ quan, thuyền viên được cấp chứng chỉ để làm việc trên tàu biển là 31.617 người (3.046 thuyền trưởng, 2.573 máy trưởng, 1.995 đại phó, 1.694 máy hai, 3.900 sỹ quan boong, 3.762 sỹ quan máy, 8.876 thủy thủ và 5.771 thợ máy). Tuy nhiên, nhiều người đi biển đã bỏ nghề, hết tuổi đi biển, chuyển sang các công việc khác trên bờ, theo ước tính chừng 40% con số nói trên. Vậy thực tế thuyền viên hiện nay chỉ có khoảng 13.2000 thuyền viên còn làm việc trên đội tàu trong nước và lao động theo hợp đồng trên các tàu nước ngoài. 

Ngày 8/5/2013, Tổ chức Lao động thế giới (ILO) đã nhận được văn bản chính thức của Bộ Ngoại giao Việt Nam đề nghị Việt Nam là thành viên thứ 40 của Công ước MLC 2006. Như vậy, Công ước chính thức có hiệu lực đối với Việt Nam kể từ ngày 20/8/2013. Công ước MLC 2006 là dấu ấn quan trọng trong việc xác định quyền và nghĩa vụ của lao động hàng hải - quy định các quyền đầy đủ và bảo vệ công việc cho hơn 1,2 triệu thuyền viên trên thế giới. Triển khai Công ước Lao động hàng hải 2006, Việt Nam cần nội luật hóa các quy định của Công ước vào pháp luật trong nước. Theo kết quả rà soát văn bản quy phạm pháp luật giữa Công ước Lao động hàng hải so với pháp luật Việt Nam có rất nhiều quy định của Công ước mà pháp luật Việt Nam chưa có như chế độ hồi hương, tiền lương, chế độ về ăn ở, nghỉ ngơi cho thuyền viên làm việc trên tàu. 

Cơ quan quản lý nhà nước cần triển khai kiểm tra, cấp Giấy chứng nhận (GCN) đối với tàu biển trên 500GT chạy tuyến quốc tế với vai trò của quốc gia tàu mang cờ và kiểm tra nhà nước cảng biển; điều chỉnh tiêu chuẩn đóng tàu, sửa chữa hoán cải phù hợp với yêu cầu mới của Công ước. Ngoài ra, Công ước yêu cầu quốc gia thành viên phải có quy định phù hợp đối với tàu biển loại nhỏ không cần cấp GCN sau khi thỏa thuận với Hiệp hội chủ tàu và tổ chức quản lý thuyền viên. 
Đối với doanh nghiệp vận tải biển, cần có quy định yêu cầu thực hiện nghiêm túc trách nhiệm của chủ tàu trong việc bảo đảm chế độ lao động và quyền lợi của thuyền viên theo hợp đồng thuê thuyền viên làm việc trên tàu biển Việt Nam; trường hợp tàu bị bắt giữ phải đưa thuyền viên hồi hương, phải phối hợp chặt chẽ với các bên liên quan để có phương án giải quyết nhanh chóng, dứt điểm vụ việc. 
3.2. Các phương án lựa chọn
Phương án 3A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành.
Phương án 3B: Bổ sung quy định về quyền lợi, nghĩa vụ của thuyền viên và bổ sung trách nhiệm của chủ tàu đối với thuyền bộ.
3.3. Đánh giá tác động các phương án đã chọn

Phương án 3A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành

Nếu lựa chọn phương án này thì không thể khắc phục được hạn chế của các quy định pháp luật hiện hành về quản lý thuyền viên và các chủ tàu trong việc bảo đảm chế độ lao động và quyền lợi của thuyền viên theo hợp đồng thuê thuyền viên làm việc trên tàu biển Việt Nam. Trong trường hợp tàu bị bắt giữ ở nước ngoài, không có chế định đủ mạnh để bảo đảm quyền được hồi hương của thuyền viên.

Phương án 3B: Bổ sung quy định về quyền lợi, nghĩa vụ của thuyền viên và bổ sung trách nhiệm của chủ tàu đối với thuyền bộ
Nếu lựa chọn phương án này sẽ khắc phục được triệt để những hạn chế của các quy định pháp luật hiện hành về quản lý thuyền viên. Quy định Luật là cơ sở để Chính phủ xây dựng Nghị định quy định chi tiết về quyền lợi, nghĩa vụ của thuyền viên. Hiện nay, pháp luật Việt Nam chưa có quy định cụ thể về việc hồi hương của thuyền viên khi bị chủ tàu bỏ rơi ở nước ngoài và các chế độ khác cho thuyền viên khi tàu bị bắt giữ ở nước ngoài dẫn đến việc phân định trách nhiệm và quyền lợi giữa chủ tàu và thuyền viên rất khó giải quyết; thời gian nghỉ phép của thuyền viên theo quy định của pháp luật VN còn chưa phù hợp với quy định của Công ước; chưa có quy định riêng về các dịch vụ tuyển dụng và thay thế thuyền viên, về quy trình giải quyết khiếu nại trên tàu, về quyền hưởng các phương tiện phúc lợi trên bờ của thuyền viên. Do đó, việc bổ sung quy định sẽ được triển khai mạnh mẽ trên thực tế góp phần nâng cao chất lượng thuyền viên tiến tới sử dụng có hiệu quả nguồn lực thuyền viên.
3.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 3B của Báo cáo RIA là hợp lý và có lợi nhất về mặt xã hội, bảo đảm lợi ích tốt nhất cho thuyền viên và ràng buộc trách nhiệm với chủ tàu, nâng cao chất lượng thuyền viên tiến tới sử dụng có hiệu quả nguồn lực thuyền viên, đảm bảo điều kiện khi tham gia hội nhập kinh tế quốc tế.

4. Vấn đề 4: Quy định về cảng biển
4.1. Xác định vấn đề

Theo Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 2010, chúng ta đã cơ bản hoàn thành việc đầu tư xây dựng các cảng biển và hình thành được 3 trung tâm cảng ở miền Bắc (gồm Hải Phòng, Quảng Ninh); ở miền Trung (gồm Đà Nẵng, Quảng Ngãi, Quy Nhơn, Nha Trang) và ở miền Nam (gồm thành phố Hồ Chí Minh, Đồng Nai và Bà Rịa - Vũng Tàu). Trong các trung tâm cảng, cũng đã hình thành cảng cửa ngõ quốc tế như cảng Hải Phòng (khu vực Lạch Huyện), cảng Bà Rịa - Vũng Tàu (khu vực Cái Mép - Thị Vải), đặc biệt là cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong - Khánh Hòa. Tuy nhiên, Quy hoạch này được xây dựng trong bối cảnh Việt Nam vừa được gỡ bỏ lệnh cấm vận kinh tế, giao dịch thương mại với các nước trên thế giới mới được bắt đầu, hàng hóa, tàu thuyền đến cảng còn ít, do đó mục tiêu chúng ta đưa ra là hệ thống cảng biển chủ yếu đáp ứng thông qua lượng hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường biển. 
Kế thừa và phát triển Quy hoạch trên, Thủ tướng Chính phủ đã ký Quyết định số 2190/QĐ-TTg ngày 24/12/2009 về việc phê duyệt Quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030 và Quyết định số 1037/QĐ-TTg ngày 24/6/2014 phê duyệt điều chỉnh Quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 2020, định hướng đến năm 2030. Quy hoạch lần này đã được xây dựng theo định hướng Chiến lược biển và trong bối cảnh Việt Nam đã gia nhập Tổ chức Thương mại thế giới (WTO)... với mục tiêu chung là phát triển hệ thống cảng biển theo một quy hoạch tổng thể và thống nhất trên quy mô cả nước nhằm đáp ứng yêu cầu công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước; tạo cơ sở vật chất kỹ thuật để nhanh chóng đưa nước ta hội nhập và đủ sức cạnh tranh trong hoạt động cảng biển với các nước trong khu vực và trên thế giới, khẳng định vị trí và ưu thế về kinh tế biển của đất nước; đồng thời góp phần bảo đảm an ninh, quốc phòng của đất nước. Hình thành những đầu mối giao lưu kinh tế quan trọng với quốc tế làm động lực phát triển các khu kinh tế, đô thị - công nghiệp ven biển.
Có thể thấy Quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 2020, định hướng đến năm 2030 đã có những thay đổi có tính chiến lược, nhằm phát triển hệ thống cảng biển xứng tầm quốc tế, thu hút được sự quan tâm của hãng tàu lớn, nhà khai thác cảng hàng đầu thế giới đến đầu tư và thúc đẩy phát triển ngành Hàng hải Việt Nam. Đồng thời với việc triển khai thực hiện quy hoạch 6 nhóm cảng đã được phê duyệt, một công tác hết sức quan trọng đảm bảo sự thành công chung của Ngành là cần khẩn trương nghiên cứu xây dựng và áp dụng mô hình quản lý cảng biển khoa học tiên tiến và hiện đại phù hợp với điều kiện Việt Nam. 
Theo quy định của Bộ luật Hàng hải Việt Nam, Thủ tướng Chính phủ  phê duyệt Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam, trên cơ sở đó Bộ Giao thông vận tải chỉ đạo lập và phối hợp với các địa phương quản lý quy hoạch chi tiết các nhóm cảng biển trên phạm vi cả nước. Tuy nhiên, thực hiện quy hoạch, đầu tư cảng biển phải chịu sự chi phối, quản lý của nhiều cơ quan, tổ chức. Mặc dù có nhiều cơ quan, tổ chức đồng thời tham gia vào công tác quản lý hoạt động tại cảng biển nhưng chưa có cơ quan chịu trách nhiệm điều phối chung về sự đồng bộ trong đầu tư khai thác hạ tầng cảng biển và hạ tầng kết nối cảng biển dẫn đến việc đầu tư xây dựng cảng còn manh mún, hiệu quả khai thác cảng thấp.

Vì vậy, cần nghiên cứu sửa đổi, bổ sung các quy định về quản lý cảng biển để có quy định chi tiết hơn trong việc quản lý, điều hành và phát triển cảng biển, đáp ứng vai trò quan trọng của cảng biển trong dây chuyền cung ứng dịch vụ lưu thông hàng hóa.
4.2. Các phương án lựa chọn
Phương án 4A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành

Phương án 4B: Sửa đổi, bổ sung quy định về phân loại cảng biển; quy hoạch cảng biển; quy định về cơ quan có thẩm quyền giao đất, cho thuê đất chỉ giao đất, cho thuê đất để đầu tư xây dựng cảng biển sau khi có sự thống nhất bằng văn bản của Bộ Giao thông vận tải.
4.3. Đánh giá tác động các phương án lựa chọn
Phương án 4A: Chỉ cần thực hiện tốt các quy định pháp luật hiện hành
Nếu lựa chọn phương án này thì không thể khắc phục được hạn chế của các quy định pháp luật hiện hành về cảng biển như: việc xây dựng cảng biển còn manh mún, chưa tập trung, nâng cao hiệu quả khai thác tại từng khu vực do chưa có quy định phân kỳ giai đoạn cho việc đầu tư xây dựng cảng biển theo quy hoạch được duyệt; sự phối hợp giữa Bộ Giao thông vận tải và chính quyền địa phương trong việc triển khai thực hiện quy hoạch phát triển cảng biển chưa chặt chẽ dẫn đến  điều phối chung trong đầu tư khai thác hạ tầng cảng biển và hạ tầng kết nối cảng biển còn nhiều hạn chế.
Phương án 4B: Sửa đổi, bổ sung quy định về phân loại cảng biển; quy hoạch cảng biển; quy định về cơ quan có thẩm quyền giao đất, cho thuê đất chỉ giao đất, cho thuê đất để đầu tư xây dựng cảng biển sau khi có sự thống nhất bằng văn bản của Bộ Giao thông vận tải.
Nếu lựa chọn phương án này sẽ khắc phục được triệt để những hạn chế của các quy định pháp luật hiện hành về cảng biển. Để hạn chế việc đầu tư xây dựng cảng biển theo quy hoạch được duyệt chưa hiệu quả hiện nay, quy định bổ sung yêu cầu công bố cụ thể thời gian, quy mô đầu tư xây dựng đối với từng cầu, bến cảng theo quy hoạch được duyệt là cần thiết. Bên cạnh đó, quy định bổ sung nội dung yêu cầu tăng sự phối hợp giữa Bộ Giao thông vận tải và chính quyền địa phương trong việc triển khai thực hiện quy hoạch phát triển cảng biển sẽ giải quyết được hiện trạng đầu tư cảng còn manh mún, nhỏ lẻ, đầu tư ồ ạt trong một giai đoạn ngẵn dẫn đến cung vượt quá cầu hiện nay. Do đó, việc sửa đổi, bổ sung quy định về cảng biển sẽ góp phần quản lý cảng biển để có quy định chi tiết hơn trong việc quản lý, điều hành và phát triển cảng biển, đáp ứng vai trò quan trọng của cảng biển trong dây chuyền cung ứng dịch vụ lưu thông hàng hóa.
4.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 3B của Báo cáo RIA là hợp lý và có lợi nhất về mặt xã hội, bảo đảm lợi ích tốt nhất công tác quản lý về hàng hải nói chung và quản lý về cảng biển nói riêng, nâng cao chất lượng hoạt động cảng biển, đảm bảo điều kiện khi tham gia hội nhập kinh tế quốc tế.

5. Vấn đề 5: Hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển
5.1. Xác định vấn đề:

Hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển có vai trò quan trọng trong vận lĩnh vực vận tải biển, là bằng chứng về việc giao kết giữa người vận chuyển và người thuê vận chuyển. Hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển gồm hợp đồng vận chuyển theo chuyến và hợp đồng vận chuyển theo chứng từ vận chuyển; ngoài ra còn có hợp đồng vận chuyển đa phương thức. Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2005 đã dành một chương với 53 Điều quy định chi tiết về vấn đề này. Tuy nhiên, qua thực tế hoạt động đã phát sinh một số bất cập, tồn tại cần được điều chỉnh thông qua việc sửa đổi, bổ sung các quy định tại về hợp động vận chuyển hàng hóa tại Bộ luật; một số điều trong Chương cũng cần được sắp xếp lại cho phù hợp với cơ cấu và chính xác trong áp dụng, tạo điều kiện cho hoạt động vận tải biển phát triển.
5.2. Các phương án lựa chọn:

Phương án 5A: Giữ nguyên các quy định về hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển như hiện hành.

Phương án 5B: Sửa đổi, bổ sung thêm các quy định về Hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển và bổ sung điều khoản chuyển tiếp quy định dùng chung cho cả Chương và những Mục liên quan cho phù hợp.
5.3. Đánh giá tác động các phương án lựa chọn:
Phương án 5A: Giữ nguyên các quy định về hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển như hiện hành

Nếu lựa chọn phương án này thì không thể khắc phục được hạn chế trong hợp đồng vận chuyển hiện nay, gây khó khăn cho người vận chuyển và người thuê vận chuyển trong ký kết và thực hiện các quy định của pháp luật về vận chuyển hàng hóa bằng đường biển.
Phương án 5B: Sửa đổi, bổ sung thêm các quy định về Hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển và bổ sung điều khoản chuyển tiếp quy định dùng chung cho cả Chương và những Mục liên quan cho phù hợp.

 Phương án này sẽ khắc phục được những hạn chế của các quy định hiện hành trong Bộ luật. Việc bổ sung một số điều khoản chuyển tiếp sẽ bảo đảm những quy định dùng chung trong từng Mục trong Chương V được thực hiện thống nhất khi áp dụng trong quản lý, khai thác và xét xử mà không bị thay đổi nhiều về kết cấu của Bộ luật. Những nội dung sửa dổi, bổ sung cũng bảo đảm thống nhất với các điều ước quốc tế và thông lệ chung trong vận tải hàng hóa bằng đường biển. 
5.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 5B của Báo cáo RIA là hợp lý và có lợi nhất về mặt xã hội, bảo đảm thuận lợi trong vận chuyển hàng hóa bằng đường biển, nâng cao chất lượng quản lý nhà nước về hàng hải, đảm bảo điều kiện khi tham gia hội nhập kinh tế quốc tế.

6. Vấn đề 6: Trục vớt tài sản chìm đắm
6.1. Xác định vấn đề:

Trục vớt tài sản chìm đắm được quy định gồm 9 điều tại Chương XII của Bộ luật, tạo khung pháp lý trong xử lý tài sản chìm đắm trong vùng nước cảng biển và biển Việt Nam. Tuy nhiên, trong thực tế áp dụng thực hiện quy định về trục vớt tài sản chìm đắm đã nẩy sinh nhiều vấn đề khó khăn, bất cập, vướng mắc như việc xác định chủ tài sản chìm đắm, xác định mất quyền sở hữu đối với tài sản chìm đắm và việc xử lý tài sản chìm đắm. Đặc biệt, việc xử lý tài sản chìm đắm tại khu vực luồng có mật độ tàu thuyền qua lại lớn, dẫn tới các nguy cơ gây mất an toàn hàng hải, ách tắc luồng hàng hải, ô nhiễm môi trường, nguyên nhân chủ yếu về tài chính, việc trục vớt tàu thuyền chìm đắm thường kéo dài, ảnh hưởng lớn đến an toàn hàng hải. Vì vậy, cần nghiên cứu sửa đổi, bổ sung quy định về trục vớt tài sản chìm đắm.

6.2. Các phương án lựa chọn:

Phương án 6A: Giữ nguyên các quy định về trục vớt tài sản chìm đắm như hiện hành.

Phương án 6B: Sửa đổi, bổ sung thêm các quy định về trục vớt tài sản chìm đắm cho đầy đủ, chính xác và khả thi trong thực hiện.
6.3. Đánh giá tác động các phương án lựa chọn:

Phương án 6A: Giữ nguyên các quy định về trục vớt tài sản chìm đắm như hiện hành.

Nếu lựa chọn phương án này thì không thể khắc phục được hạn chế trong quá trình xử lý tài sản chìm đắm, không rõ ràng và thiếu chính xác trong việc thông báo và xác định mất quyền sở hữu đối với tài sản chìm đắm; gây khó khăn, chậm chễ trong việc xử lý tài sản chìm đắm gây nguy hiểm, ảnh hưởng đến hoạt động hàng hải.

Phương án 6B: Sửa đổi, bổ sung thêm các quy định về trục vớt tài sản chìm đắm cho đầy đủ, chính xác và khả thi trong thực hiện.
 Phương án này sẽ khắc phục được những hạn chế của các quy định hiện hành trong Bộ luật; các quy định được bổ sung đầy đủ, chính xác đồng thời thuận lợi cho việc xử lý tài sản chìm đắm, đặc biệt là tài sản chìm đắm gây nguy hiểm. 

6.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 6B của Báo cáo RIA là hợp lý và có lợi nhất về mặt xã hội, bảo đảm thuận lợi trong xử lý tài sản chìm đắm, ngăn ngừa việc chậm chễ trong trục vớt tài sản chìm đắm và việc đưa đồ phế thải vào vùng biển Việt Nam.
7. Vấn đề 7: Hợp đồng bảo hiểm hàng hải
7.1. Xác định vấn đề:

Bảo hiểm hàng hải là những nghiệp vụ bảo hiểm có liên quan đến hoạt động của con tàu, con người hoặc của hàng hoá được vận chuyển trên biển hay những nghiệp vụ bảo hiểm những rủi ro trên biển, trên bộ, trên sông có liên quan đến  hành trình đường biển. Bảo hiểm hàng hóa bao gôm: Bảo hiểm hàng hoá XNK chuyên chở bằng đường biển: đối tượng bảo hiểm là hàng hoá XNK được vận chuyển trên biển và các chi phí có liên quan; Bảo hiểm thân tàu: đối tượng bảo hiểm là vỏ tàu, máy móc thiết bị trên tàu và các chi phí hợp lý (chi phí dọc hành trình, chi phí ứng trước lương cho sỹ quan thuỷ thủ, một phần trách nhiệm mà chủ tàu phải chịu trong trường hợp hai tàu đâm va nhau); Bảo hiểm trách nhiệm dân sự chủ tàu: bảo hiểm những thiệt hại phát sinh từ trách nhiệm của chủ tàu trong quá trình sở hữu, kinh doanh, khai thác tàu biển đối với người khác. 

Qua triển khai, thực hiện quy định về bảo hiểm của Bộ luật hàng hải và Luật bảo hiểm cho thấy thực tế đã phát sinh một số vướng mắc về quy định hợp đồng bảo hiểm, đối tượng bảo hiểm, số tiền bảo hiểm.
Hơn nữa, Luật kinh doanh bảo hiểm được sửa đổi, bổ sung năm 2010 có nhiều quy định mới nên cần điều chỉnh quy định bảo hiểm hàng hải tại Bộ luật Hàng hải để hai Luật thống nhất về nội dung.

7.2. Các phương án lựa chọn:

Phương án 7A: Giữ nguyên các chế độ bảo hiểm hàng hải như hiện hành.
Phương án 7B: Sửa đổi, bổ sung quy định về bảo hiểm hàng hải.
7.3. Đánh giá tác động các phương án lựa chọn:

Phương án 7A: Giữ nguyên các chế độ bảo hiểm hàng hải như hiện hành

Nếu lựa chọn phương án này thì không thể khắc phục được hạn chế của chính sách bảo hiểm hàng hải hiện hành. Chính sách bảo hiểm hàng hải hiện nay còn có những quy định chưa rõ ràng, sử dụng những cụm từ trìu tượng khi loại trừ đối tượng được hưởng chế độ bảo gây việc hiểu không thống nhất về quy định pháp luật hiện hành.

Phương án 7B: Sửa đổi, bổ sung thêm các quy định về bảo hiểm hàng hải 

Nếu lựa chọn phương án này sẽ khắc phục được những hạn chế của hệ thống chính sách bảo hiểm hàng hải hiện hành, hoàn thiện quy định pháp luật về bảo hiểm hàng hải tại Bộ luật thống nhất với quy định của Luật kinh doanh Bảo hiểm. Thông qua chính sách mới được ban hành, đối tượng bảo hiểm và đối tượng được bảo hiểm sẽ có cách hiểu thống nhất về quy định Luật để tránh việc kiện tụng kéo dài.

7.4. Kết luận và kiến nghị

Theo phân tích phân tích tác động tích cực và tiêu cực của các phương án lựa chọn, việc lựa chọn phương án 7B của Báo cáo RIA là hợp lý và có lợi nhất về mặt xã hội, bảo đảm lợi ích tốt nhất công tác quản lý về bảo biểm hàng hải, nâng cao chất lượng quản lý nhà nước về hàng hải, đảm bảo điều kiện khi tham gia hội nhập kinh tế quốc tế.
Qua phân tích đánh giá các nhóm vấn đề cần được xem xét, sửa đổi, bổ sung và quy định tại Dự thảo Luật sửa đổi bổ sung một số điều của Bộ luật Hàng hải Việt Nam cho thấy đây là những vấn đề quan trọng, có tác động, ảnh hưởng lớn đến hoạt động hàng hải; do vậy, việc sớm hoàn thành Dự thảo Luật để trình cấp có thẩm quyền thông qua là cần thiết khách quan, góp phần nâng cao hiệu lực, hiệu quả trong quản lý nhà nước về hàng hải, tạo điều kiện cho hội nhập quốc tế đồng thời thúc đẩy phát triển của ngành hàng hải nói riêng và kinh tế xã hội của đất nước nói chung.  

PAGE  
14

