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A. ĐẶT VẤN ĐỀ
Điều 33 Luật số 17/2008/QH12 về Ban hành văn bản quy phạm pháp luật của Quốc hội quy định các cơ quan tổ chức chủ trì soạn thảo văn bản luật cần phải, đánh giá các quy phạm pháp luật hiện hành có liên quan đến dự án luật, pháp lệnh, dự thảo nghị quyết, khảo sát, đánh giá thực trạng quan hệ xã hội liên quan đến nội dung chính của dự án... mặt khác cơ quan chủ tr  ì xây dựng đề án luật cũng phải tổ chức đánh giá tác động kinh tế xã hội, mà thực chất là đánh giá tính khả thi và viết báo cáo đánh giá tác động của dự thảo luật.

Điều 38 Nghị định số 24/2009/NĐ–CP ngày 05/03/2009 của Chính phủ quy định chi tiết và biện pháp thi hành Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật quy định báo cáo đánh giá tác động của Dự thảo luật cần phải đảm bảo những yêu cầu sau:

- Báo cáo phải nêu rõ được những vấn đề cần giải quyết và mục tiêu của chính sách dự kiến;
- Liệt kê các phương án để giải quyết vấn đề;
- Phân tích các tác động tích cực, tiêu cực và tác động KT-XH của từng giải pháp đã liệt kê;
- Xác định phương án tối ưu để giải quyết vấn đề dựa trên cơ sở đánh giá tác động cụ thể của từng giải pháp đã nêu.

Nhằm cung cấp đủ thông tin làm cơ sở cho việc sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam đáp ứng yêu cầu chung thì ngoài Báo cáo tổng kết 07 năm thi hành Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006, việc đánh giá tác động kinh tế - xã hội của Dự thảo Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam (sau đây gọi là Dự thảo Luật) sẽ góp phần nêu rõ các vấn đề cần giải quyết và các giải pháp đối với từng vấn đề là rất cần thiết.
B. PHƯƠNG PHÁP
1. Phương pháp đánh giá
Phương pháp đánh giá được sử dụng trong báo cáo này được thực hiện như sau:

Bước 1: Xác định các vấn đề ưu tiên dựa trên các tiêu chí rõ ràng: Mô tả những nội dung chính của Luật, xác định các vấn đề và nêu rõ tại sao những nội dung trong Luật là cần thiết. Sau đó dựa trên các tiêu chí để xác định vấn đề cần được đánh giá. Tiêu chí để xác định vấn đề cần được đánh giá dựa trên cơ sở: 

1. Là vấn đề mới khác với văn bản luật trước đây;
2. Quy định mới có thể tạo thay đổi, ảnh hưởng lớn đến kinh tế - xã hội và các đối tượng chịu tác động của dự luật;
3. Vấn đề đó đang có nhiều ý kiến khác nhau.

Bước 2: Xác định mục tiêu của các vấn đề trọng tâm cần đánh giá;

Bước 3: Xác định các lựa chọn, các phương án thay thế; liệt kê tất cả các lựa chọn thay thế ngoài nội dung của Luật và chứng minh những nội dung trong Luật sẽ giúp giải quyết được vấn đề;
Bước 4: Xác định các dữ liệu, thông tin cần phân tích;
Bước 5: Xác định phương pháp thu thập dữ liệu;
Bước 6: Tiến hành thu thập số liệu và tham vấn;

Bước 7: Đánh giá và phân tích các dữ liệu thu thập được gồm:

1. Đánh giá tác động KT-XH của các lựa chọn tác động tới hệ thống quản lý nhà nước, tổ chức công đoàn, các đối tượng trực tiếp của Luật.

2. Đánh giá tác động về sự phát triển bền vững, tính khả thi của Luật trong triển khai thực hiện

Bước 8: Viết Báo cáo.
2. Phương pháp thu thập thông tin.
 Sử dụng phương pháp nghiên cứu định tính qua tham vấn chuyên gia, thảo luận tại các hội nghị và nghiên cứu tài liệu.

* Tổng quan tài liệu:

- Tham khảo các mô hình tham chiếu và Luật tương tự ở các nước khác.

- Thông tin từ tổng hợp, phân tích các tài liệu thứ cấp có liên quan đến các nội dung đánh giá.

* Xin ý kiến chuyên gia: Tiến hành các hội thảo, hội nghị xin ý kiến của các chuyên gia, các nhà quản lý...

* Khảo sát, tham vấn nhanh tại một số địa phương và cơ sở. Thảo luận với các nhóm đối tượng nhằm tìm hiểu quan điểm đối với các nội dung đề xuất trong dự thảo luật, các lựa chọn, thay thế, tác động kinh tế - xã hội và tính khả thi của các lựa chọn; khó khăn, thuận lợi khi các lựa chọn được áp dụng...

C. KẾT QUẢ ĐÁNH GIÁ
I. Các vấn đề tổng thể cần giải quyết
1. Vấn đề về vị trí, chức năng, nhiệm vụ của Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không:
a) Xác định vấn đề:
- Ngày 16/07/2009, Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định số 94/2009/QĐ-TTg quy định chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của Cục Hàng không Việt Nam trực thuộc Bộ Giao thông vận tải. Tuy nhiên, địa vị pháp lý của Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không vẫn chưa đáp ứng được chuẩn mực của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) khi đòi hỏi tư cách Nhà chức trách Hàng không cần phải được xác lập bởi văn bản pháp luật có hiệu lực cao nhất trong hệ thống pháp luật Việt Nam về hàng không dân dụng (Luật HKDDVN năm 2006).

- Ngoài ra, theo ICAO: Nhà chức trách hàng không phải có thẩm quyền ban hành, tổ chức thực hiện các văn bản kỹ thuật chuyên ngành mang tính quy phạm pháp luật có hiệu lực thi hành bắt buộc đối với các chủ thể tham gia hoạt động hàng không dân dụng, đặc biệt trong lĩnh vực bảo đảm an toàn, an ninh hàng không. Tuy nhiên, điều này lại mâu thuẫn với hệ thống pháp luật về ban hành văn bản quy phạm pháp luật nên cần phải được giải quyết bằng luật chuyên ngành (Luật HKDDVN năm 2006).

- Luật HKDDVN năm 2006 quy định chức năng, nhiệm vụ của Cảng vụ hàng không tại cảng hàng không, sân bay nhưng lại không quy định rõ chức năng, nhiệm vụ của Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không, do vậy chưa thể hiện được rõ ràng nguyên tắc đang thực hiện trên thực tiễn và tiêu chuẩn quốc tế là Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không có chức năng quản lý nhà nước chuyên ngành tại cảng hàng không, sân bay với các đại diện của mình là các Cảng vụ hàng không. Việc xác định rõ ràng chức năng, nhiệm vụ quản lý nhà nước của Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không trong Luật cũng sẽ củng cố vị trí, vai trò của các Cảng vụ hàng không.

b) Mục đích của đề xuất:
Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không cần phải đáp ứng được các chuẩn mực chung của các Nhà chức trách Hàng không theo quy định của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO). Vì các lý do trên, Dự thảo Luật quy định rõ vị trí, vai trò, chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và trách nhiệm của Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không với tư cách là Nhà chức trách Hàng không của Việt Nam.
Thủ tướng Chính phủ quy định cụ thể chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và bộ máy, tổ chức của Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng không.

2. Hoạt động Thanh tra chuyên ngành hàng không

a) Xác định vấn đề

Điều 43 Nghị định số 07/2012/NĐ-CP ngày 09/2/2012 của Chính phủ quy định về cơ quan được giao thực hiện chức năng thanh tra chuyên ngành và  hoạt động thanh tra chuyên ngành quy định “Trường hợp điều ước quốc tế mà nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam đã ký kết hoặc tham gia có quy định khác về tổ chức và hoạt động thanh tra chuyên ngành thì áp dụng quy định của điều ước quốc tế”. Việt Nam là một quốc gia thành viên của Công ước về hàng không dân dụng quốc tế ký tại Chicago ngày 07/12/1944,  Điều 37 Công ước này quy định: “Mỗi quốc gia thành viên cam kết cộng tác để bảo đảm áp dụng mức độ cao nhất trong việc thống nhất các quy định, tiêu chuẩn, thủ tục và tổ chức liên quan đến tàu bay, nhân viên, đường hàng không và các dịch vụ phụ trợ trong các lĩnh vực mà việc thống nhất là thuận tiên và cải thiện  không lưu” . Ngoài ra, tại các Phụ lục 1, 6, 8, 11, 14, Phụ lục 17 của Công ước Chicago quy định: “Quốc gia phải thành lập cơ chế để bảo đảm quản lý có hiệu quả các yếu tố chính về giám sát an toàn hàng không…. Cơ chế kiểm soát bao gồm hoạt động thanh tra”. Tài liệu hướng dẫn về thủ tục thanh tra, cấp chứng chỉ khai thác và duy trì giám sát của ICAO (Doc 8335) cũng quy định: “Tổ chức thanh tra CAA nên được thành lập và hoạt động như là cơ quan độc lập trực thuộc nhà chức trách hàng không (CAA), chịu trách nhiệm trực tiếp trước người đứng đầu nhà chức trách.”

b) Mục đích của đề xuất:
Luật hoá quy định về công tác thanh tra hàng không phù hợp với pháp luật về thanh tra và tiêu chuẩn quốc tế.
3. Vấn đề quản lý giá, phí các dịch vụ hàng không
a) Xác định vấn đề:
Điều 11 và Điều 116 Luật HKDDVN năm 2006 quy định nguyên tắc quản lý giá: Nhà nước quản lý tất cả các loại giá hàng không (giá dịch vụ hàng không và giá cước vận chuyển) theo hai hình thức: Nhà nước định giá hoặc doanh nghiệp tự quy định trong khung giá. Tuy nhiên, Luật HKDDVN năm 2006 lại giao thẩm quyền quy định giá, khung giá cho Bộ Tài chính dẫn đến các bất hợp lý sau:
- Có rất nhiều loại giá nên việc giao nhiệm vụ cho Bộ Tài chính dẫn đến khó khăn cho Bộ Tài chính với tư cách là cơ quan quản lý chung về vấn đề tài chính của toàn bộ nền kinh tế; thực tiễn trong hệ thống pháp luật Việt Nam cũng quy định nhiều cơ quan nhà nước khác, ngoài Bộ Tài chính, quy định giá, khung giá;

- Mất tính chủ động linh hoạt trong hoạt động quản lý Nhà nước về hàng không dân dụng của Bộ Giao thông vận tải;

- Hệ thống văn bản quy phạm pháp luật dưới luật về giá hiện nay chưa thực sự phù hợp với tính chất độc quyền đương nhiên của hệ thống cảng hàng không, sân bay (đòi hỏi Nhà nước phải quản lý tất cả các giá bằng khung giá);

- Tính chất kinh tế - xã hội của mạng đường bay, tính mùa vụ của dịch vụ vận chuyển (yêu cầu Nhà nước quản lý giá bằng khung giá đối với tất cả mạng đường bay, chống sự đẩy giá lên quá cao vào mùa cao điểm).

b) Mục đích của đề xuất:
Trong lĩnh vực hàng không, Bộ Giao thông vận tải là cơ quan quản lý nhà nước chung về giao thông, trong đó có lĩnh vực hàng không dân dụng. Vì vậy, để phù hợp với chức năng quản lý nhà nước và bám sát thực tế của lĩnh vực hàng không dân dụng, đề xuất sửa đổi, bổ sung Luật HKDDVN năm 2006 theo hướng giao thẩm quyền định giá, khung giá dịch vụ hàng không, dịch vụ vận chuyển hàng không cho Bộ Giao thông vận tải.
4. Vấn đề quản lý, cấp phép bay cho phương tiện bay siêu nhẹ

a) Xác định vấn đề:

Tàu bay không người lái và phương tiện bay siêu nhẹ là một loại thiết bị thuộc tàu bay theo định nghĩa tại khoản 1 Điều 13 Luật HKDDVN năm 2006 và theo quy định của Luật này thì chúng thuộc sự quản lý của Bộ Giao thông vận tải nếu việc sử dụng các tàu bay loại này dành cho mục đích dân dụng.
Thực tiễn cho thấy, tàu bay không người lái và phương tiện bay siêu nhẹ cần phải được quản lý chặt chẽ do đặc điểm và tính năng hoạt động của loại tàu bay này có liên quan mật thiết đến bảo đảm an ninh, quốc phòng vì hoạt động chủ yếu ngoài đường hàng không. Chính vì lý do này, nhằm đáp ứng yêu cầu của thực tiễn khi các hoạt động sử dụng loại tàu bay này ngày một gia tăng ở Việt Nam, ngày 28/3/2008, Chính phủ đã ban hành Nghị định số 38/2008/NĐ-CP về quản lý tàu bay không người lái và phương tiện bay siêu nhẹ, quy định chi tiết về: tổ chức hoạt động bay; cấp phép bay, điều hành bay cho máy bay không người lái, khí cầu bay không người điều khiển, mô hình bay, khí cầu có người điều khiển nhưng không cất cánh, hạ cánh từ các sân bay được mở cho hoạt động dân dụng và giao trách nhiệm quản lý Nhà nước cụ thể về lĩnh vực này cho Bộ Quốc phòng.
b) Mục đích của đề xuất:
- Về mặt pháp lý: pháp điển hóa các quy định trong vấn đề quản lý tàu bay không người lái và phương tiện bay siêu nhẹ.
- Về mặt thực tiễn: tạo cơ sở pháp lý rõ ràng hơn trong công tác quản lý Nhà nước về hàng không dân dụng đối với tàu bay không người lái và phương tiện bay siêu nhẹ.

5. Vấn đề sử dụng tên thương mại, nhãn hiệu của hãng hàng không, nhượng quyền thương mại trong kinh doanh vận chuyển hàng không và kinh doanh hàng không chung
a) Xác định vấn đề:

Thực tiễn thời gian qua cho thấy, các hãng hàng không nước ngoài thông qua việc sử dụng biểu tượng của mình trên quảng cáo, tiếp thị của các hãng hàng không Việt Nam để quảng bá cho hãng hàng không nước ngoài khiến người tiêu dùng bị nhầm lẫn về phạm vi kinh doanh cũng như quyền vận chuyển hàng không của hãng hàng không nước ngoài đó (ví dụ trường hợp của Jetstar Pacific). Do chưa có quy định cụ thể trong pháp luật hàng không nên đã phát sinh các tranh chấp, không thống nhất về việc sử dụng tên thương mại, nhãn hiệu, biểu tượng của các hãng hàng không. Bộ Giao thông vận tải đã có những văn bản hướng dẫn, khuyến cáo về vấn đề này. Tuy nhiên, tính pháp lý chưa cao. Để giải quyết triệt để vấn đề này, Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải đã ban hành Thông tư số 26/TT-BGTVT ngày 28/10/2009 quy định về việc vận chuyển hàng không và hàng không chung (Thông tư 26), trong đó quy định yêu cầu đối với việc khai thác vận chuyển hàng không: “Trừ trường hợp thực hiện hợp đồng liên quan trực tiếp đến quyền vận chuyển hàng không trên đường bay liên quan đã được phê duyệt theo quy định của pháp luật, hãng hàng không không được thực hiện các hoạt động xúc tiến thương mại, quảng cáo, tiếp thị bằng hình ảnh, thương hiệu, biểu tượng, nhãn hiệu của hãng hàng không khác cho chuyến bay do mình khai thác”. Tiếp theo Thông tư 26, ngày 08/04/2013, Chính phủ đã ban hành Nghị định số 30/2013/NĐ-CP thay thế Nghị định số 76/2007/NĐ-CP, trong đó quy định về “Việc sử dụng thương hiệu, nhượng quyền thương mại của doanh nghiệp kinh doanh vận chuyển hàng không và doanh nghiệp kinh doanh hàng không chung vì mục đích thương mại” nhằm hạn chế tối đa việc các hãng hàng không Việt Nam quảng cáo, bán thương hiệu, bán thương quyền vận chuyển nội địa cho các hãng hàng không nước ngoài.
Hoạt động nhượng quyền trong lĩnh vực vận tải hàng không đã xuất hiện từ những năm 80 của thế kỷ trước tại Mỹ và thông thường diễn ra giữa một hãng hàng không lớn (bên nhượng quyền) và một hãng hàng không nhỏ (bên nhận nhượng quyền) và phát triển sang các khu vực khác như Châu Âu, Châu Phi và Trung Đông. Tại Châu Á, với sự phát triển nhanh của các hãng hàng không giá rẻ, hình thức nhượng quyền đã được các hãng hàng không của Malaysia như Air Asia và Úc như Jetstar thực hiện ở một số quốc gia như Thái Lan, Singapore, Indonesia, Nhật Bản… 

Có thể nói, đây là một hình thức kinh doanh mới trong lĩnh vực vận tải hàng không, đặc biệt trong bối cảnh tự do hóa đang diễn ra sâu và rộng trên phạm vi thế giới. Tuy nhiên, tùy theo luật pháp và chính sách của từng quốc gia, việc nhượng quyền có thể được cho phép hoặc không cho phép. 

Đối với Việt Nam, hình thức nhượng quyền thương mại trong kinh doanh vận chuyển hàng không, kinh doanh hàng không chung vì mục đích thương mại có thể được phép thực hiện trên nguyên tắc “việc nhượng quyền chỉ được thực hiện khi cả hai bên có quyền”. Trong tương lai, các hãng hàng không nhỏ (ví dụ như VASCO) có thể khai thác dưới tên của hãng hàng không lớn ( ví dụ như Vietnam Airlines) trên các đường bay mà cả hai hãng đều có quyền vận chuyển hàng không để tận dụng nguồn lực, thương hiệu sẵn có nhằm tối ưu hóa hoạt động sản xuất kinh doanh của mình.

b) Mục đích của đề xuất:
- Về mặt pháp lý: bảo đảm tính hợp pháp, tính thống nhất, tính đồng bộ của các quy định trong hệ thống pháp luật về hàng không dân dụng.
- Về mặt thực tiễn: tạo môi trường pháp lý lành mạnh, rõ ràng và minh bạch để khuyến khích các tổ chức, cá nhân Việt Nam thuộc mọi thành phần kinh tế, tổ chức, cá nhân nước ngoài có thể tham gia hợp tác, đầu tư thành lập các hãng hàng không, kinh doanh vận chuyển hàng không và hàng không chung tại thị trường Việt Nam, đa dạng hóa loại hình cung cấp dịch vụ, tăng tính cạnh tranh trong hoạt động kinh doanh vận chuyển hàng không và hàng không chung, qua đó tạo điều kiện cho người tiêu dùng có thêm nhiều cơ hội sử dụng dịch vụ vận chuyển hàng không và hàng không chung, phù hợp với nhu cầu và khả năng thanh toán của người tiêu dùng.
6. Vấn đề An ninh hàng không
a) Xác định vấn đề:
Thực tế trong quá trình triển khai, thực hiện Chương An ninh hàng không đã bộc lộ một số vướng mắc trong các vấn đề sau:
- Cần thiết bổ sung loại hành vi can thiệp bất hợp pháp nhằm tạo cơ sở pháp lý cho các cơ quan chức năng thực hiện các biện pháp ngăn chặn, đối phó hiệu quả hơn đối với các hành vi vi phạm cố ý uy hiếp đến an toàn khai thác tàu bay, khai thác cảng hàng không, sân bay, bảo đảm hoạt động bay xảy ra  do trong thời gian vừa qua xảy ra nhiều trường hợp, với nhiều dạng hành vi khác nhau mà chưa được quy định trong Luật.

- Trên thực tế, theo yêu cầu của thực tiễn nhằm đảm bảo công tác an ninh hàng không, Chính phủ đã ban hành Nghị định số 81/2010/NĐ-CP về an ninh hàng không dân dụng. Vì vậy,  cần quy định cụ thể trong Luật trách nhiệm quy định cụ thể về an ninh hàng không cho Chính phủ để bảo đảm yêu cầu về điều hành, phối hợp giữa các cơ quan có liên quan, phù hợp với các tiêu chuẩn, biện pháp cụ thể của ICAO về an ninh hàng không.
Đảm bảo an ninh hàng không là trách nhiệm của Nhà nước và doanh nghiệp, do nhiều cơ quan, lực lượng chức năng đảm nhiệm. Đảm bảo an ninh hàng không không thể tách rời khỏi môi trường của đảm an ninh quốc gia, đặc biệt khi ICAO yêu cầu các Quốc gia thành viên cam kết  rằng các biện pháp ngăn chặn, phòng ngừa các hành vi can thiệp bất hợp pháp phải dựa trên sự đánh đánh giá về các nguy cơ an ninh do các cơ quan có liên quan thực hiện (Điểm 2.2 Phụ lục 17 Công ước HKDD quốc tế). Do vậy, việc ghi nhận mang tính pháp lý vấn đề bảo đảm an ninh hàng không thuộc hệ thống an ninh, quốc phòng toàn dân và bảo đảm trật tự an toàn xã hội, do Nhà nước tổ chức thực hiện có vai trò quan trọng, tạo cơ sở cho việc hoàn thiện công tác bảo đảm an ninh hàng không.
- Cần bổ sung, luật hóa hoạt động lục soát an ninh hàng không trường hợp nghi ngờ hoặc có thông tin đe dọa liên quan đến an ninh, an toàn của chuyến bay, phù hợp với tiêu chuẩn và quy định của ICAO.

- Thực tế cho thấy khả năng hành khách trên chuyến bay, sau khi đã trải qua soi chiếu an ninh vẫn có nguy cơ có thể gây mất an toàn, an ninh cho chuyến bay. Trong thực tiễn, lịch sử ngành hàng không dân dụng cũng đã chứng kiến nhiều hành vi gây rối, mất trật tự kỷ luật trên chuyến bay có nguy cơ ảnh hưởng đến an toàn bay đã được tổ bay và hành khách vô hiệu hóa. Bởi vậy, duy trì hoạt động giám sát an ninh, duy trì kỷ luật trên tàu bay cần phải được duy trì trong suốt chuyến bay là một yêu cầu cần thiết. Việc bổ sung một điều khoản quy định về nội dung giám sát an ninh hàng không, duy trì kỷ luật trên tàu bay là cần thiết.
- Đề phù hợp với các quy định và thông lệ quốc tế trong công tác lễ tân, ngoại giao cần bổ sung quy định cho phép Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải miễn soi chiếu an ninh hàng không.
- Điều 195 được viết lại theo cách tiếp cận mang tính hệ thống, nhất quán với các nội dung sửa đổi ở các Điều trên theo hướng hệ thống bảo đảm an ninh là sự phối hợp giữa nhiều cơ quan, đơn vị hoạt động theo pháp luật. Khoản 1 xác định khái niệm lực lượng an ninh hàng không dân dụng bao gồm cán bộ tham mưu, thanh tra, kiểm tra, giám sát an ninh hàng không dân dụng, nhân viên an ninh hàng không dân dụng được tổ chức thống nhất để thực hiện nhiệm vụ bảo đảm an ninh hàng không dân dụng và điều tra vi phạm về bảo đảm an ninh hàng không dân dụng. Do vậy, tiêu đề của Điều này cũng được thay đổi phù hợp.

- Cần chỉ rõ các mục tiêu cần được bảo đảm an ninh nhằm ngăn chặn các lỗ hổng đối với khả năng đe dọa đến an ninh hàng không dân dụng phù hợp với hướng dẫn xây dựng Chương trình an ninh hàng không quốc gia của ICAO nên cần thiết bổ sung các quy định rõ ràng, cụ thể các phạm vi về địa điểm mà công tác bảo đảm an ninh hàng không được thực hiện. Nội dung này sẽ thể hiện rõ việc Luật hóa các quy định tương ứng đã được quy định tại Nghị định số 81/2010/NĐ-CP liên quan đến tính công vụ trong hoạt động của lực lượng an ninh hàng không; khả năng nhận diện trước công chúng và tính chặt chặt chẽ tổ chức của lực lượng an ninh hàng không dân dụng thông qua trang phục, phù hiệu, cấp hiệu. 
- Cần luật hoá nội dung nhân viên an ninh phải được tuyển chọn, đào tạo, huấn luyện nghiệp vụ phù hợp nhằm đáp ứng nhiệm vụ.

-  Vẫn còn thiếu quy định cụ thể về chức năng nhiệm vụ, quyền hạn, cơ cấu tổ chức và hoạt động của lực lượng an ninh hàng không dân dụng, trách nhiệm quy định về vấn đề này đề nghị giao Chính phủ.
- Vẫn còn thiếu thuật ngữ nhằm bao quát được toàn bộ các quy định, nội dung liên quan đến công tác bảo đảm an ninh hàng không dân dụng được văn bản hóa của các cơ quan, tổ chức khác nhau: cơ quan quản lý Nhà nước đến các doanh nghiệp trong ngành hàng không dân dụng như “quy chế an ninh hàng không dân dụng”. Các chương trình và quy chế an ninh được cơ quan có thẩm quyền quản lý, phê duyệt phù hợp với pháp luật và thực tiễn Việt Nam và tiêu chuẩn ICAO.
- Cần thiết luật hóa nhằm nâng cao chất lượng quản lý Nhà nước với nội dung đào tạo, huấn luyện và kiểm soát an ninh hàng không dân dụng theo tiêu chuẩn ICAO bằng việc giao Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải ban hành các Chương trình quy định cụ thể về lĩnh vực này.

- Sửa đổi các quy định nhằm phân cấp quản lý liên quan đến thực hiện các nhiệm vụ mang tính vụ việc như thẩm định, phê duyệt các Chương trình an ninh, quy chế an ninh của các đơn vị cho cơ quan nhà nước quản lý chuyên ngành hàng không. 

- Cần thiết luật hóa trách nhiệm bảo đảm an ninh cho cơ sở cung cấp dịch vụ không lưu, cơ sở sản xuất, bảo dưỡng, sửa chữa tàu bay, thiết bị tàu bay; cơ sở cung cấp dịch vụ hàng không tại cảng hàng không, sân bay; cơ sở  xử lý hàng hoá, thư, bưu phẩm, bưu kiện để đưa lên tàu bay đã được quy định tại Nghị định 81/2010/NĐ-CP. 

- Cần bổ sung cụ thể các biện pháp nhằm đánh giá việc áp dụng các biện pháp bảo đảm an ninh hàng không, bao gồm: thanh tra, kiểm tra, khảo sát, thử nghiệm, đánh giá việc tuân thủ các quy định của pháp luật về an ninh hàng không dân dụng.
Vì vậy, việc chỉnh lý lại cho phù hợp hơn với yêu cầu thực tế và những cập nhật mới của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) về an ninh hàng không trong Luật Hàng không dân dụng Việt Nam là hết sức cần thiết. 

b) Mục đích của đề xuất:
Xác lập rõ ràng hệ thống bảo đảm an ninh hàng không, lực lượng an ninh hàng không bằng văn bản luật.

7. Vấn đề quản lý cảng hàng không, sân bay

a) Xác định vấn đề:
Hiện tại, Luật HKDDVN năm 2006 quy định việc cấp Giấy chứng nhận khai thác cảng hàng không, sân bay cho người khai thác cảng hàng không, sân bay nhưng lại không giải thích cũng như quy định quyền và nghĩa vụ của “người khai thác cảng hàng không, sân bay”.  Điều 63, Điều 64 Luật HKDDVN năm 2006 cũng quy định doanh nghiệp cảng hàng không là cơ quan quản lý, tổ chức khai thác cảng hàng không, sân bay. Trên thực tế, hiện nay Cục Hàng không Việt Nam cũng cấp Giấy chứng nhận khai thác cảng hàng không, sân bay cho doanh nghiệp cảng hàng không. Doanh nghiệp cảng hàng không, doanh nghiệp cung cấp dịch vụ hàng không, và các tổ chức, cá nhân cung cấp dịch vụ khác đều là người khai thác trên cảng hàng không, sân bay.

b) Mục đích của đề xuất:

-Về mặt pháp lý: Bảo đảm tính hợp pháp, tính thống nhất, tính đồng bộ các quy định trong hệ thống pháp luật về hàng không dân dụng.
-Về mặt thực tiễn: Phù hợp với quy mô tổ chức và năng lực doanh nghiệp Cảng hàng không. 
8. Vấn đề quản lý bề mặt giới hạn chướng ngại vật tại cảng hàng không sân bay 

a) Xác định vấn đề:
Để phù hợp với thông lệ quốc tế và quy định của ICAO, Luật HKDDVN năm 2006 đã giao nhiệm vụ cho Bộ Giao thông vận tải “công bố công khai các bề mặt giới hạn chướng ngại vật...”. Đây là việc làm rất cần thiết để đảm bảo cho các hoạt động bay, đặc biệt là các hoạt động bay dân dụng. Tuy nhiên, Luật HKDDVN năm 2006 chưa xác định rõ cơ quan chịu trách nhiệm về việc xác định, thống kê các bề mặt giới hạn chướng ngại vật và danh mục chướng ngại vật để có số liệu công bố. Do vậy cần quy định rõ trách nhiệm của Bộ Giao thông vận tải trong vấn đề này.

- Bộ Giao thông vận tải chịu trách nhiệm về việc xác định, thống kê các bề mặt giới hạn chướng ngại vật và danh mục chướng ngại vật. Do vậy khi công bố cần có sự đồng ý của Bộ Quốc phòng với tư cách là cơ quan tổ chức, quản lý vùng trời. Bổ sung trách nhiệm của Bộ Quốc phòng trong việc công bố công khai bề mặt chướng ngại vật hàng không vì lý do các sân bay được dùng chung giữa quân sự và dân dụng.  
Hơn nữa, việc tồn tại hai hệ thống tiêu chuẩn các bề mặt giới hạn chướng ngại vật tại các cảng hàng không, sân bay là không phù hợp với các quy định của ICAO. Vì vậy, cần xác định rõ việc áp dụng một tiêu chuẩn đối với bề mặt giới hạn chướng ngại vật tại các cảng hàng không, sân bay có hoạt động bay dân dụng là rất cần thiết, để đảm bảo an toàn hoạt động bay và phù hợp với điều ước quốc tế. Ngoài ra, việc giao nhiệm vụ cho Bộ Giao thông vận tải chủ trì, phối hợp với Bộ Quốc phòng thực hiện việc quản lý, chấp thuận độ cao công trình liên quan đến bề mặt giới hạn chướng ngại vật hàng không là cần thiết do liên quan đến việc xác định khu vực giới hạn bảo đảm hoạt động bình thường của các đài, trạm vô tuyến điện hàng không của hàng không dân dụng trong khu vực các sân bay có hoạt động bay dân dụng và đảm bảo áp dụng các tiêu chuẩn của ICAO trong thực tế khai thác.

b) Mục đích của đề xuất:

- Về mặt pháp lý: Bảo đảm tính hợp pháp, tính thống nhất, tính đồng bộ các quy định trong hệ thống pháp luật về hàng không dân dụng nhằm quản lý được bề mặt chướng ngại vật hàng không.

- Về mặt thực tiễn: áp dụng một tiêu chuẩn đối với bề mặt giới hạn chướng ngại vật tại các cảng hàng không, sân bay có hoạt động bay dân dụng.
9. Vấn đề quản lý hoạt động bay
a) Xác định vấn đề:
Hoạt động bay tại cảng hàng không, sân bay có liên quan đến cả khai thác trên không (khu vực đường cất hạ cánh, vùng trời khu vực sân bay) và mặt đất (đường lăn, sân đỗ, nhà ga...), có liên quan đến nhiều tổ chức, cá nhân khác nhau (Hãng hàng không, Người khai thác sân bay, Cơ sở cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay...). Những nguyên tắc chung của công tác quản lý hoạt động bay tại cảng hàng không sân bay được quy định tại Điều 80 của Luật. Do vậy cần bổ sung nội dung Chính phủ quy định chi tiết về quản lý hoạt động bay tại cảng hàng không, sân bay. 
- Hướng dẫn của ICAO (Doc 9734 Part A 3.1 & 3.4) yêu cầu trách nhiệm của Quốc gia thành viên trong việc bảo đảm hoạt động bay phải bao gồm việc thiết lập cơ chế, tổ chức và giám sát hoạt động cung cấp các dịch vụ bảo đảm hoạt động bay. Nội dung “bảo đảm hoạt động bay” bao gồm các nhiệm vụ  tổ chức và quản lý bảo đảm hoạt động bay và việc cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay. Nhà chức trách hàng không của mỗi Quốc gia được xác định là đầu mối chịu trách nhiệm về các nội dung liên quan đến bảo đảm hoạt động bay. Thêm vào đó, Công ước Chiago năm 1944 về Hàng không dân dụng và các Phụ lục của Công ước cũng như các Tiêu chuẩn khai thác, khuyến cáo thực hành của ICAO về bảo đảm hoạt động bay đều xác định rõ trách nhiệm của các Quốc gia, Nhà chức trách hàng không trong quản lý hoạt động bay và bảo đảm hoạt động bay. Do vậy, điều chỉnh nội dung khoản 1 Điều 95 bằng cách xác định khái niệm “bảo đảm hoạt động bay ’’ làm rõ ràng và đầy đủ nội hàm của hoạt động này. Điều 100 đã giao nhiệm vụ cho Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải quy định chi tiết về việc tổ chức và quản lý bảo đảm hoạt động bay. Vì thế, nội dung đầy đủ của mục 5 không chỉ là dịch vụ bảo đảm hoạt động bay mà còn bao gồm cả tổ chức và quản lý bảo đảm hoạt động bay.
- Điều chỉnh nội dung khoản 4  Điều 95 theo hướng cụ thể hóa việc thành lập doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay do đặc điểm thống nhất, đồng bộ và liên kết chặt chẽ với nhau giữa các loại dịch vụ này. Cung cấp dịch vụ bảo đảm bay là trách nhiệm của Nhà nước trước cộng đồng hàng không thế giới. Do vậy cần giao trách nhiệm cụ thể cho Bộ Giao thông vận tải thành lập doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay để bảo đảm tính công ích và chuyên trách của việc cung cấp dịch vụ. Doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay chỉ được thực hiện các nhiệm vụ liên quan đến công tác bảo đảm hoạt động bay,  không được thực hiện hiện các loại hình kinh doanh khác như quy định của Luật Doanh nghiệp, tránh việc đầu tư ngoài ngành, lĩnh vực dẫn đến không bảo đảm được nhiệm vụ chính. 

b) Mục đích của đề xuất:

- Về mặt pháp lý: xác định rõ trách nhiệm của các Quốc gia, Nhà chức trách hàng không trong quản lý hoạt động bay và bảo đảm hoạt động bay
- Về mặt thực tiễn: triển khai có hiệu quả trên thực tế công tác quản lý nhà nước về hàng không dân dụng lĩnh vực quản lý hoạt động bay và bảo đảm hoạt động bay
II. Mục tiêu cần đạt được
1. Hoàn thiện hệ thống quản lý hoạt động hàng không dân dụng trong Luật HKDD năm 2006, bảo đảm phù hợp với hệ thống pháp luật chung của Việt Nam và tiêu chuẩn quốc tế.

2. Tiến hành đồng bộ với cải cách thủ tục hành chính, dự tính đầy đủ các điều kiện bảo đảm hiệu lực, hiệu quả thi hành pháp luật; các quy phạm của văn bản luật giữ vị trí trung tâm, trực tiếp điều chỉnh các quan hệ xã hội, hạn chế việc Chính phủ ban hành văn bản hướng dẫn thi hành Luật.
3. Bảo đảm nguyên tắc bình đẳng giữa các thành phần kinh tế, khuyến khích các thành phần kinh tế tham gia hoạt động và đầu tư vào lĩnh vực hàng không dân dụng được ghi nhận trong Luật.

III. Các phương án có thể giải quyết vấn đề
1. Giữ nguyên hiện trạng: Không lựa chọn phương án này.
2. Tiến hành sửa đổi Luật HKDDVN năm 2006: bổ sung, sửa đổi một số điều; nâng lên thành luật một số quy định trong các Nghị định hướng dẫn thi hành Luật HKDDVN năm 2006.

D.  GIÁM SÁT THỰC HIỆN PHƯƠNG ÁN ĐƯỢC LỰA CHỌN
Việc giám sát thực hiện phương án có ý nghĩa quan trọng đối với cả quá trình đánh giá dự báo tác động pháp luật nhằm đảm bảo tính thực tiễn và hiệu quả của Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006. Để xây dựng một cơ chế giám sát cần thực hiện các hoạt động sau:

-  Xây dựng cơ chế cho việc giám sát nhằm đo lường mức độ đạt được các mục tiêu chính sách đặt ra đối với Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006 khi Luật chính thức được ban hành và có hiệu lực thực hiện. Xác định rõ trách nhiệm của các cơ quan, đơn vị chịu trách nhiệm giám sát thực hiện Luật. 

- Các chỉ số giám sát phải đạt được các tiêu chí như: cụ thể, có thể đo lường được, có tính khả thi, phù hợp và có quy định về thời gian cụ thể.
- Xác định được phương thức, nguồn số liệu, dữ liệu để đánh giá việc tuân thủ thực hiện Luật.
- Xây dựng được kênh đối thoại, có thể thông qua website của Bộ Giao thông vận tải, Cục Hàng không Việt Nam nhằm thu nhận những phản ánh, những vướng mắc và khó khăn cũng như những vấn đề nảy sinh trong quá trình thực hiện Luật;

- Xây dựng chế độ báo cáo tình hình thực hiện Luật, đặc biệt chú trọng các nội dung của phương án đã được lựa chọn. Các báo cáo này có thể so sánh với các kết quả đã đưa ra trong báo cáo đánh giá tác động dự kiến, đồng thời đưa ra các khuyến nghị về khả năng điều chỉnh cho phù hợp với tình hình thực tiễn đối với từng giai đoạn nếu cần thiết.

E. KẾT LUẬN
Qua 7 năm thực hiện cho thấy Luật Hàng không dân dụng Việt Nam 2006 đã đạt được những thành tựu đáng kể, góp phần vào việc phát triển hoạt động hàng không dân dụng tại Việt Nam, đặc biệt trong lĩnh vực bảo đảm an ninh, an toàn, Tuy nhiên trong quá trình thực hiện đã phát sinh một số khó khăn, vướng mắc; một số nôị dung chưa hoặc không còn phù hợp với hệ thống pháp luật Việt Nam và tiêu chuẩn quốc tế. Do đó, việc ban hành Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006 để khắc phục những tồn tại và hạn chế nêu trên, góp phần vào sự phát triển của ngành hàng không dân dụng Việt Nam, đóng góp cho sự phát triển chung của nền kinh tế, bảo đảm tiến trình hội nhập quốc tế vững chắc của Việt Nam về lĩnh vực Hàng không dân dụng.
Đi cùng với các nhiệm vụ trên là việc xây dựng và ban hành các văn bản hướng dẫn luật, nhằm đảm bảo tính đồng bộ, thống nhất nhanh chóng kịp thời tránh chồng chéo, gây khó khăn cho quá trình thực hiện Luật.
Trên đây là báo cáo đánh giá tác động những nội dung sửa đổi, bổ sung của Dự thảo luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam.
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