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	1
	Đồng chí Hà Hùng Cường – Bộ trưởng Bộ Tư pháp
Bộ GTVT chỉ quy định các mức giá và khung giá đã nêu tại Điều 19 của Luật Giá năm 2012 và phối hợp với Bộ Tài chính trong quy định và hiệp thương giá.
	Do đặc thù của lĩnh vực hàng không dân dụng, những dịch vụ hàng không, phi hàng không tại cảng hàng không, sân bay, kể cả trong trường hợp có nhiều doanh nghiệp thực hiện vẫn mang tính chất độc quyền đương nhiên. Vì vậy, ngoài một số loại dịch vụ như: dịch vụ cất cánh, hạ cánh; điều hành bay đi, đến; hỗ trợ bảo đảm hoạt động bay; soi chiếu an ninh; phục vụ hành khách; dịch vụ công ích chuyên ngành hàng không khác và dịch vụ hàng không khác do Nhà nước định giá (theo quy định tại Điều 19) thì các dịch vụ phi hàng không trong phạm vi cảng hàng không sân bay cũng được quy định để nhằm tạo cơ sở pháp lý cho công tác quản lý giá của nhà nước và để bảo đảm quyền lợi của người tiêu dùng.
Trên cơ sở đó, phương án giao thẩm quyền quản lý giá dịch vụ hàng không và phi hàng không cho Bộ Giao thông vận tải với tư cách là cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành giao thông vận tải là phù hợp.


	2
	Đồng chí Đinh Tiến Dũng - Bộ trưởng Bộ Tài chính 
	

	
	a) Khoản 4 Điều 1 Dự thảo Luật (sửa đổi, bổ sung Điều 11 Luật Hàng không dân dụng Việt Nam)

- Tại điểm c khoản 2 Điều 11: đối với “giá phục vụ hành khách”, đây là khoản thu từ hành khách khi sử dụng cơ sở hạ tầng và tiện ích nhà ga, để tránh hiểu sai đề nghị sửa tên gọi cho phù hợp với nội dung kinh tế của loại giá này (có thể sử dụng cụm từ “giá sử dụng cơ sở hạ tầng đối với hành khách” hoặc “giá đối với hành khách qua cảng hàng không”)
	Loại giá này đã được quy định tại điểm c Điều 11 Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006 là “giá phục vụ hành khách’’ và đã được áp dụng trong nhiều năm. Mặt khác, hành khách không chỉ sử dụng cơ sở hạ tầng mà còn sử dụng các công trình công cộng khác trong khu vực cảng hàng không, sân bay. Điều này cũng phù hợp với thông lệ quốc tế, do vậy, Bộ Giao thông vận tải đề nghị giữ nguyên như Dự thảo Luật.


	
	- Căn cứ quy định về chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn của Bộ Giao thông vận tải và Bộ Tài chính (khoản 18 Điều 2 Nghị định số 118/NĐ-CP của Chính phủ quy định chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của Bộ Tài chính); căn cứ Điều 17, Điều 19 Luật Giá năm 2012 và Điều 5 Luật Cạnh tranh năm 2004, đề nghị sửa đổi thẩm quyền quy định giá hàng không theo hướng: Bộ Tài chính quy định giá sản phẩm dịch vụ công ích sử dụng nguồn ngân sách nhà nước, Bộ Giao thông vận tải quy định khung giá dịch vụ hàng không còn vị thế độc quyền sau khi có ý kiến thống nhất của Bộ Tài chính.
	Căn cứ khoản 3 Điều 22 Luật Giá năm 2012 quy định “Bộ trưởng Bộ Tài chính, các Bộ trưởng, Thủ trưởng cơ quan ngang Bộ, Ủy ban nhân dân cấp tỉnh định giá hàng hóa, dịch vụ quy định tại Điều 19 của Luật này theo sự phân công, phân cấp của Chính phủ’’; và theo quy định tại điểm e khoản 2 Điều 8 của Nghị định số 177/2013/NĐ-CP ngày 14/11/2013 của Chính phủ quy định chi tiết và hướng dẫn một số điều của Luật Giá thì việc Bộ Giao thông vận tải đề nghị đưa vào trong luật chuyên ngành “giá dịch vụ công ích chuyên ngành hàng không’’ và giao thẩm quyền cho Bộ Giao thông vận tải quy định loại giá này là phù hợp (nhiều Bộ, ngành khác cũng đã được giao nhiệm vụ điều hành giá cả theo quy định tại các luật chuyên ngành).
Hiện nay, dịch vụ tại các cảng hàng không, sân bay ở Việt Nam đều mang tính chất độc quyền đương nhiên (việc bố trí mặt bằng tại cảng hàng không, sân bay cũng có hạn, số lượng đơn vị kinh doanh tại cảng thường ít hơn so với nhu cầu sử dụng dịch vụ...). Thêm vào đó, hoạt động kinh doanh của các đơn vị biến động thường xuyên nên các quy định về giá cần được xem xét, điều chỉnh phù hợp với tình hình thị trường vận chuyển, đảm bảo tính nhanh nhạy, kịp thời. Do đó, việc xin ý kiến Bộ Tài chính trước khi định giá sẽ làm giảm bớt tính linh hoạt trong công tác điều hành chung của Bộ Giao thông vận tải, làm giảm thời cơ phát triển thị trường vận tải tại các cảng hàng không, sân bay ở Việt Nam. Vì vậy, phương án giao thẩm quyền quyết định giá cho Bộ Giao thông vận tải như Dự thảo Luật là phù hợp, đồng thời đáp ứng được sự thay đổi của thị trường vận chuyển hàng không của Việt Nam và tạo điều kiện thuận lợi cho doanh nghiệp. 
Ngoài ra, đa số ý kiến Thành viên Chính phủ đều thống nhất giao thầm quyền cho Bộ Giao thông vận tải quy định khung giá dịch vụ hàng không. Đồng thời, trong Luật Giá cũng giao thẩm quyền phân công, phân cấp cho Thủ tướng Chính phủ. Vì vậy, Bộ Giao thông vận tải đề nghị giữ nguyên như Dự thảo Luật.

	b
	Tại khoản 26 Điều 1 Dự thảo Luật (sửa đổi khoản 2 Điều 116 Luật HKDDVN năm 2006):

Xuất phát từ tính chất đặc thù mang tính chuyên ngành, căn cứ chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn của Bộ Giao thông vận tải và Bộ Tài chính, đồng thời đảm bảo phù hợp với cam kết của Việt Nam khi gia nhập WTO và quy định của Luật Giá năm 2012, Bộ Tài chính đề nghị sửa như sau: “Giá cước vận chuyển hàng không nội địa tuyến có vị thế độc quyền do hãng hàng không quyết định trong khung giá cước do Bộ Giao thông vận tải quy định sau khi có ý kiến thống nhất của Bộ Tài chính”.
	Thị trường vận chuyển đường hàng không nội địa mới bắt đầu có sự khởi sắc. Hiện nay mới có 4 hãng hàng không tham gia khai thác thị trường vận chuyển đường hàng không nội địa: Vietnam Airlines, Jetstar Pacific Airlines, Vietjet Air, Vasco, nhưng thực chất chỉ có hai đơn vị cạnh tranh rõ nét là Vietjet Air và Vietnam Airlines. Trong năm 2013, Vietnam Airlines vẫn đang chiếm hơn 60% thị phần vận chuyển đường không nội địa. Đồng thời, đối với các đường bay nhằm phát triển kinh tế - xã hội vùng miền như Điện Biên, Tuy Hòa, Cà Mau, Thọ Xuân... hiện chỉ có hãng hàng không quốc gia khai thác. Các hãng hàng không còn lại hiện nay chưa khai thác thị trường vận chuyển đường hàng không nội địa đối với một số vùng miền mà chỉ mở đường bay đối với những tuyến bay có khả năng thu lợi nhuận.
Hiện nay, kinh doanh vận chuyển hàng không có nhiều biến động so với dịch vụ tại cảng hàng không, sân bay. Đồng thời do sự tác động mạnh của nền kinh tế xã hội dẫn đến các doanh nghiệp kinh doanh vận chuyển hàng không cũng phải chủ động thay đổi mức giá vé theo tình hình thị trường. Do đó, cũng giống như giá dịch vụ tại cảng hàng không, sân bay, việc giao Bộ Giao thông vận tải có thẩm quyền quyết định giá như trong Dự thảo Luật là hợp lý, bảo đảm tính nhanh nhạy, kịp thời và đáp ứng được sự thay đổi của thị trường vận chuyển hàng không của Việt Nam đồng thời bảo đảm tính chủ động của cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành.

Do vậy, để bảo đảm việc quy định theo khung tự công bố và theo sự phát triển của thị trường, Bộ Giao thông vận tải đề nghị giữ nguyên như Dự thảo Luật. 

	3
	Đồng chí Trần Đại Quang - Bộ trưởng Bộ Công an 
Đề nghị sửa tên “Lực lượng an ninh hàng không„ (khoản 34 Điều 1) thành “Bảo vệ, kiểm soát hàng không„
	Vấn đề này, Bộ Giao thông vận tải tiếp thu và sửa “Lực lượng an ninh hàng không” thành “Lực lượng kiểm soát an ninh hàng không” với các lý do sau:

Phụ lục 17 (Phụ lục về An ninh hàng không) của Công ước Chicago 1944 về hàng không dân dụng quốc tế và ICAO quy định mỗi quốc gia phải chỉ định nhà chức trách chịu trách nhiệm về bảo đảm an ninh hàng không, tổ chức thực hiện các biện pháp sau đây: thiết lập khu vực hạn chế tại cảng hàng không, sân bay và nơi có công trình, trang bị, thiết bị hàng không để bảo vệ tàu bay và công trình, trang bị, thiết bị tại khu vực đó; kiểm tra, soi chiếu, giám sát an ninh hàng không trước chuyến bay; loại trừ khả năng chuyên chở bất hợp pháp vật phẩm nguy hiểm bằng đường hàng không và áp dụng các biện pháp phòng ngừa đặc biệt khi cho phép chuyên chở các vật phẩm nguy hiểm đó; đối phó với các hành vi can thiệp bất hợp pháp vào hoạt động hàng không dân dụng. 

Do tính chất đặc biệt quan trọng của hệ thống cơ sở hạ tầng hàng không dân dụng và việc bảo đảm an toàn cho hoạt động hàng không dân dụng, ICAO đã ban hành tiêu chuẩn về các biện pháp an ninh chuyên ngành hàng không nhằm bảo đảm an toàn cho hoạt động hàng không dân dụng, do đó lực lượng thực hiện các biện pháp nêu trên phải là lực lượng an ninh hàng không, dù lực lượng chuyên ngành đó được đặt ở đâu: thuộc doanh nghiệp, cơ quan quản lý nhà nước về hàng không dân dụng hay lực lượng vũ trang.

Do chi phí cho công tác bảo đảm an ninh hàng không rất lớn, mặt khác lại gắn liền với hoạt động hàng không dân dụng nên hiện nay trên thế giới có rất ít quốc gia (Mỹ, Úc) đưa lực lượng chuyên ngành này trực thuộc cơ quan an ninh quốc gia của Nhà nước. Đa số các nước đều theo mô hình lực lượng an ninh hàng không thuộc ngành Hàng không thực hiện các biện pháp bảo đảm an ninh hàng không chuyên ngành theo tiêu chuẩn ICAO và chịu sự chỉ đạo chung về nghiệp vụ của cơ quan an ninh quốc gia (điển hình là Israel, Nhật Bản, Singapore). Đây cũng là mô hình mà Việt Nam đang thực hiện. 

Hiện nay, trong Dự thảo Luật cũng quy định lực lượng này sẽ được Bộ Công an huấn luyện, bồi dưỡng và chỉ đạo, quản lý về mặt nghiệp vụ (khoản 34 Điều 1 Dự thảo Luật).

	4
	Đồng chí Bùi Quang Vinh - Bộ trưởng Bộ Kế hoạch-Đầu tư 
	

	a
	Tại khoản 4 Điều 1 Dự thảo:

Về thẩm quyền quy định giá: đề nghị giữ nguyên như quy định hiện nay tại khoản 2 và 3 Điều 11 Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006, theo đó Bộ Tài chính là cơ quan quy định giá trên cơ sở đề nghị của Bộ Giao thông vận tải để đảm bảo tính khách quan của cơ quan định giá và phù hợp với mặt bằng chung của nền kinh tế.
	Luật Giá năm 2012 có hiệu lực kể từ ngày 01/01/2013, trong đó quy định việc phân cấp quản lý, điều hành giá và giao nhiệm vụ cụ thể hơn cho các Bộ, ngành trong việc thực hiện các biện pháp bình ổn giá. Hiện nay, nhiều Bộ, ngành khác cũng đã được giao nhiệm vụ tham gia vào công tác bình ổn giá và điều hành giá cả theo quy định tại các luật chuyên ngành như: Luật Đất đai (UBND cấp tỉnh quy định về giá đất), Luật Điện lực (Cơ quan điều tiết điện lực, Bộ Công thương quy định giá điện), Luật Dược (Bộ Y tế  quy định giá thuốc); Luật Kinh doanh bất động sản (Bộ Xây dựng thẩm định giá bất động sản). Do đó, phương án giao thẩm quyền quản lý giá dịch vụ chuyên ngành hàng không cho Bộ Giao thông vận tải với tư cách là cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành giao thông vận tải là phù hợp để bảo đảm sự linh hoạt trong quá trình thực hiện công tác quản lý nhà nước của Bộ Giao thông vận tải.

	b
	Tại khoản 17 Điều 1 Dự thảo:
Đề nghị sửa lại như sau: “Trường hợp chuyến bay quốc tế thực hiện vận chuyển nội địa thì phải được Thủ tướng Chính phủ cho phép, nhằm tránh tình trạng các hãng quốc tế lợi dụng, khai thác thị trường hàng không nội địa của Việt Nam.
	Theo quy định tại Điều 115 của Luật HKDDVN năm 2006 thì quyền vận chuyển hàng không nội địa được cấp cho các hãng hàng không Việt Nam, còn hãng hàng không nước ngoài chỉ được tham gia vận chuyển hàng không nội địa khi được Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải cho phép trong trường hợp: phòng chống hoặc khắc phục thiên tai, dịch bệnh và cứu trợ nhân đạo khẩn cấp. Đồng thời theo quy định tại Điều 112 của Luật HKDDVN năm 2006 thì hãng hàng không muốn vận chuyển nội địa phải được cấp quyền vận chuyển hàng không. Do vậy các hãng hàng không quốc tế không thể lợi dụng khai thác thị trường hàng không nội địa của Việt Nam. 
Ngoài ra, việc cho phép chuyến bay quốc tế thực hiện vận chuyển nội địa ảnh hưởng trực tiếp đến an ninh, quốc phòng. Trên cơ sở đó, giao Bộ Quốc phòng xem xét có ý kiến là phù hợp và giảm bớt đầu việc có tính sự vụ cho Thủ tướng Chính phủ. Bộ GTVT đề nghị giữ nguyên như Dự thảo Luật.

	5
	Đồng chí Phạm Bình Minh - Bộ trưởng Bộ Ngoại giao 
Đề nghị đưa nội dung các điều ước quốc tế Việt Nam là thành viên hoặc đang tiến hành thủ tục gia nhập vào dự thảo Luật.
	Bộ Giao thông vận tải đã tiến hành rà soát các nội dung của Điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên hoặc đang tiến hành thủ tục để gia nhập (Công ước Cape Town về quyền lợi quốc tế đối với trang thiết bị di động và Nghị định thư về các vấn đề cụ thể đối với trang thiết bị tàu bay 2001; Công ước Montreal 1999 về thống nhất các quy tắc vận chuyển hàng không quốc tế) và đã đưa các nội dung còn sự khác biệt vào Dự thảo Luật (cụ thể: Điều 14, Điều 28 và Điều 165). 
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	Đồng chí Nguyễn Văn Bình - Thống đốc Ngân hàng Nhà nước 
	

	a
	Khoản 3 và 4 Điều 32 Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006 trái với các quy định tại Điều 325 Bộ luật dân sự năm 2005.
	Quy định tại khoản 3 và 4 Điều 32 Luật HKDDVN năm 2006 không trái với quy định tại Điều 325 Bộ Luật Dân sự năm 2005 bởi vì:

Theo quy định tại điểm c khoản 1 Điều 28 và khoản 1 Điều 29 Luật HKDDVN năm 2006 thì thế chấp, cầm cố tàu bay là một trong những quyền bắt buộc phải đăng ký. Do vậy, Luật HKDDVN năm 2006 chỉ điều chỉnh các giao dịch đã đăng ký. Trong trường hợp tàu bay không được đăng ký theo quy định của Luật HKDDVN năm 2006 và văn bản liên quan thì áp dụng các quy định của Bộ Luật Dân sự khi xử lý tài sản bảo đảm.

Thứ tự ưu tiên thanh toán các khoản nợ bảo đảm theo quy định của Luật HKDDVN năm 2006 như sau:

- Sau khi các khoản nợ ưu tiên (Điều 34) đã được thanh toán, những chủ nợ đã được đăng ký thế chấp được trả nợ theo thứ tự đăng ký (Các quyền được ưu tiên tại Điều 34 thực hiện theo Công ước Giơ ne vơ 1948 mà Việt Nam là thành viên).

- Trong trường hợp một tàu bay là tài sản thế chấp cho nhiều chủ nợ thì thứ tự thế chấp được xác định theo thời gian đăng ký thế chấp.


	b
	Các trường hợp đăng ký xóa thế chấp tàu bay được quy định tại khoản 6 Điều 32 Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006hiện nay chưa phù hợp với Điều 357 Bộ Luật Dân sự năm 2005.


	Theo quy định tại khoản 2 Điều 350 Bộ Luật Dân sự năm 2005 thì: “Bên nhận thế chấp tài sản có nghĩa vụ yêu cầu cơ quan nhà nước có thẩm quyền đăng ký giao dịch bảo đảm xoá đăng ký trong các trường hợp quy định tại các điều 355, 356 và 357 của Bộ luật này”. Theo đó thì bên nhận bảo đảm được đề nghị xóa đăng ký thế chấp.
Thực tế theo quy định tại khoản 1 Điều 5 và khoản 1 Điều 13 Nghị định số 83/2010/NĐ-CP ngày 23/07/2010 của Chính phủ về giao dịch bảo đảm thì bên nhận thế chấp có thể là bên đề nghị xóa đăng ký thế chấp tàu bay. Bên cạnh đó, Việt Nam cũng đang chuẩn bị thủ tục gia nhập Công ước Cape Town về quyền lợi quốc tế đối với trang thiết bị di động và Nghị định thư về các vấn đề cụ thể đối với trang thiết bị tàu bay năm. Do đó các quy định trong luật hiện nay đã tương thích và phù hợp với các quy định tại điều ước quốc tế trên. 

Như vậy, các trường hợp đăng ký xóa thế chấp tàu bay được quy định tại khoản 6 Điều 32 Luật HKDDVN năm 2006 phù hợp với Điều 357 Bộ Luật Dân sự năm 2005.
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	Đồng chí Nguyễn Minh Quang - Bộ trưởng Bộ Tài nguyên - Môi trường 
	

	a
	Các ý kiến đề nghị chỉnh sửa từ ngữ cho phù hợp.
	Bộ Giao thông vận tải tiếp thu.


	b
	Ý kiến góp ý về khoản 27 Điều 1 Dự thảo (sửa đổi Điều 159 Luật HKDDVN 2006): đề nghị sửa tên cơ quan; bỏ cụm từ “hạt nhân” sau cụm từ “chất thải” cho phù hợp với quy định của Luật Bảo vệ môi trường và xem lại nội dung “Bộ Quốc phòng xem xét quyết định trường hợp đặc biệt cho phép vận chuyển bằng đường hàng không vũ khí, dụng cụ chiến tranh, vật liệu phóng xạ, chất thải hạt nhân vào hoặc qua lãnh thổ Việt Nam”, vì quy định này cho phép chất thải hạt nhân vào hoặc qua lãnh thổ Việt Nam là chưa bảo đảm phù hợp với khoản 9 Điều 7 Luật Bảo vệ môi trường năm 2005.
	Bộ Giao thông vận tải tiếp thu bỏ cụm từ “chất thải hạt nhân’’ để phù hợp với Luật Bảo vệ môi trường và chỉnh lý thành “vật liệu phóng xạ’’ để phù hợp với Luật Năng lượng nguyên tử.
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