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I. XÁC ĐỊNH VẤN ĐỀ
1. Bối cảnh xây dựng chính sách
1.1. Bối cảnh quốc tế
a) Về chính trị: 
Thời gian qua, hoạt động hàng hải quốc tế chịu ảnh hưởng nặng nề từ các cuộc xung đột chính trị như Nga - Ukraine, khủng hoảng Houthi tại Biển Đỏ, thậm chí, tuyến hàng hải trọng yếu như kênh đào Suez có lúc bị gián đoạn. Hậu quả là thời gian vận chuyển tăng lên, chi phí vận hành cao hơn, giá cước biến động mạnh và rủi ro an ninh đối với tàu biển gia tăng. Điều này cũng kéo theo sự tăng trưởng chậm lại tại các nền kinh tế lớn như Mỹ, EU làm giảm nhu cầu tiêu dùng, dẫn đến sụt giảm sản lượng hàng hóa vận chuyển. Đồng thời, chi phí vận tải biển vẫn còn cao do ảnh hưởng kéo dài từ khủng hoảng chuỗi cung ứng và thiếu hụt thuyền viên sau đại dịch COVID-19. Tình trạng thiếu container, giá nhiên liệu tăng và bất ổn thị trường càng làm ngành hàng hải gặp khó khăn. Bên cạnh đó, căng thẳng thương mại Mỹ - Trung cũng tái cấu trúc lại các tuyến thương mại, làm dịch chuyển nguồn cung và hàng hóa đến các quốc gia ASEAN, trong đó có Việt Nam.
Về giao thông đường thủy nội địa: đầu năm 2025, Campuchia tiếp tục thông báo đẩy mạnh việc đầu tư, xây dựng Kênh đào Phù Nam Techo, điều này tác động nghiêm trọng đến mạng lưới giao thông đường thủy nội địa khu vực đồng bằng sông Cửu Long do ảnh hưởng đến dòng chảy, độ sâu luồng của các tuyến đường thủy nội địa hạ nguồn. Bên cạnh đó, hiện nay, 1/3 hàng hóa quá cảnh xuất, nhập của Campuchia từ khu vực cảng Phnom Penh sẽ qua cửa khẩu Vĩnh Xương (An Giang), cửa khẩu Thường Phước (Đồng Tháp) và tuyến sông Tiền để đến cảng biển Cát Lái và Cái Mép - Thị Vải. Tuyến đường thủy này có chiều dài lần lượt khoảng 300 km, 375 km, các phương tiện thủy của Campuchia được tự do giao thông thủy theo hiệp định giữa hai nước. Trong trường hợp kênh đào Phù Nam - Techo hoàn thành, nếu hàng hóa từ Phnom Penh xuất đi các nước ở phía đông như Trung Quốc, Hàn Quốc, Nhật Bản… qua kênh Phù Nam - Techo (180 km), điều này sẽ kéo giảm sản lượng vận tải thủy trong nước. 
b) Về công nghệ: Công nghệ đang làm thay đổi cách thức vận hành tàu biển và cảng biển. Từ việc áp dụng trí tuệ nhân tạo (AI) trong lập hải trình, blockchain (một cơ sở dữ liệu phân tán, nơi thông tin được lưu trữ trong các "khối" và các khối này được nối tiếp nhau thành một chuỗi theo thứ tự thời gian, tạo ra một hệ thống ghi nhận dữ liệu an toàn và chống gian lận) trong vận đơn điện tử đến các hệ thống cảng thông minh (smart ports), hoạt động hàng hải ngày càng trở nên hiệu quả, minh bạch và an toàn hơn. Tuy nhiên, đi kèm là thách thức về an ninh mạng, yêu cầu đầu tư và nhân lực chất lượng cao.
c) Pháp luật quốc tế:
- Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) đã ban hành các quy chuẩn mới như EEXI, CII và thông qua Chiến lược giảm phát thải khí nhà kính năm 2023, yêu cầu các tàu biển phải giảm phát thải và hướng tới mục tiêu năng suất và giảm cường độ carbon. Đồng thời, IMO đang xem xét sửa đổi Phụ lục VI Công ước MARPOL nhằm cụ thể hóa Khung phát thải ròng bằng 0, một nội dung then chốt trong Chiến lược này. Cùng với đó, các quốc gia và khu vực kinh tế lớn như Liên minh châu Âu (EU), Hoa Kỳ, Nhật Bản và Hàn Quốc đang triển khai hàng loạt biện pháp, tiêu chuẩn và rào cản thương mại xanh, điển hình như việc triển khai Hệ thống giao dịch phát thải (ETS), cùng với các quy định nghiêm ngặt về phát thải và sử dụng nhiên liệu sạch trong vận tải biển. Song song với xu hướng chuyển đổi năng lượng xanh và chuyển đổi số, nhiều nước trong khu vực châu Á – Thái Bình Dương đang đẩy mạnh phát triển cảng biển xanh và cảng thông minh, đặc biệt tại các trung tâm hàng hải lớn như Singapore, Hàn Quốc và Trung Quốc, qua đó tạo ra áp lực cạnh tranh ngày càng lớn đối với ngành hàng hải Việt Nam trong tiến trình hội nhập và phát triển bền vững. Trong bối cảnh đó, ngành hàng hải Việt Nam với tư cách là thành viên của các công ước quốc tế như MARPOL, AFS và BWM cần xây dựng chính sách mạnh mẽ hơn để bắt kịp xu hướng phát triển xanh, thông minh và không phát thải, bao gồm hoàn thiện hành lang pháp lý và nội luật hóa các quy định quốc tế phù hợp với điều kiện trong nước. Nếu không tuân thủ, các tàu sẽ bị hạn chế hoạt động hoặc loại khỏi thị trường. Đây là thách thức lớn, đặc biệt với các quốc gia đang phát triển và đội tàu già cỗi.
- Công ước Rotterdam (2009) đang dần trở thành chuẩn mực mới cho vận chuyển hàng hóa bằng đường biển, đòi hỏi các quốc gia nội luật hóa và điều chỉnh luật nội địa. Những thay đổi pháp lý này đặt ra yêu cầu cho doanh nghiệp trong việc cập nhật hợp đồng, bảo hiểm, và xử lý tranh chấp phù hợp với thông lệ quốc tế.
Việc thích nghi nhanh chóng với các yếu tố địa chính trị, môi trường, công nghệ và pháp lý sẽ là điều kiện sống còn để ngành hàng hải tiếp tục giữ vai trò chủ đạo trong thương mại toàn cầu. Đồng thời, đây cũng là thời điểm vàng để các quốc gia như Việt Nam vươn lên khẳng định vị thế hàng hải chiến lược trong khu vực và trên thế giới.
	1.2. Bối cảnh trong nước
Trước bối cảnh quốc tế nhiều biến động, Việt Nam vẫn tiếp tục giữ vững ổn định chính trị - xã hội, đồng thời duy trì đà phục hồi kinh tế sau đại dịch COVID19 và những đợt thiên tai khốc liệt. Tuy nhiên, nền kinh tế vẫn phải chịu áp lực lớn từ lạm phát toàn cầu, biến động giá nguyên liệu và sự suy giảm từ các thị trường xuất khẩu chủ lực như Mỹ, EU, Trung Quốc. 
[bookmark: loai_1_name]Kể từ khi Nghị quyết 36-NQ/TW ngày 22/10/2018 về chiến lược phát triển bền vững kinh tế biển Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 được ban hành, Việt Nam đã xác định rõ mục tiêu trở thành quốc gia mạnh về biển, giàu lên từ biển, trong đó ngành hàng hải là một trong 6 lĩnh vực kinh tế biển mũi nhọn. Điều này tạo ra một động lực chính sách lớn thúc đẩy đầu tư vào kết cấu hạ tầng, luật pháp và logistics hàng hải. 
Đối với hoạt động giao thông đường thủy nội địa, trong những năm gần đây, sản lượng vận tải thủy nội địa liên tục tăng, chiếm khoảng 18% tổng sản lượng hàng hóa vận tải toàn quốc. Nhiều hành lang vận tải thủy quan trọng được khai thác hiệu quả, như tuyến TP.HCM – Cái Mép – Bình Dương, Hải Phòng – Hà Nội – Bắc Ninh. Đồng thời, tại Quyết định 1829/QĐ-TTg ngày 31/10/2021 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Quy hoạch kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050 cũng đặt mục tiêu tăng thị phần vận tải ĐTNĐ lên 30%. Tuy nhiên, sự phát triển của giao thông ĐTNĐ vẫn chưa tương xứng với tiềm năng do tồn tại nhiều rào cản về hạ tầng, chính sách và nguồn vốn đầu tư.
Trong bối cảnh đó, Đảng và Nhà nước đã ban hành loạt chính sách đổi mới quan trọng: từ phân cấp, phân quyền, cải cách tư pháp, thể chế, đến chuyển đổi số và ứng dụng công nghệ. Việc thực hiện Nghị quyết số 18-NQ/TW (2017), Kết luận số 127-KL/TW ngày 28/02/2025 của Bộ Chính trị, Ban Bí thư về triển khai nghiên cứu, đề xuất tiếp tục sắp xếp tổ chức bộ máy của hệ thống chính trị; Kết luận số 137-KL/TW ngày 28/3/2025 của Bộ Chính trị, Ban Bí thư về Đề án sắp xếp, tổ chức lại đơn vị hành chính các cấp và xây dựng mô hình tổ chức địa phương 02 cấp đã thúc đẩy tiến trình sắp xếp, tinh gọn bộ máy nhà nước, tạo nền tảng pháp lý và cơ chế vận hành phù hợp với giai đoạn phát triển mới, trong đó có lĩnh vực hàng hải và giao thông đường thủy nội địa. Thực hiện các chủ trương, chính sách của Đảng, Chính phủ, các bộ, ngành, địa phương đang đẩy mạnh hoạt động rà soát, xây dựng văn bản quy phạm pháp luật nhằm thực hiện các chính sách mới về phân cấp, phân quyền, cải cách tư pháp, cải cách thể chế, cải cách bộ máy hành chính nhà nước dân chủ, chuyên nghiệp, hiện đại, tinh gọn, hiệu lực, hiệu quả, kiến tạo phát triển, liêm chính, phục vụ nhân dân; thực hiện việc chuyển đổi số, ứng dụng công nghệ… nhằm khơi thông các điểm nghẽn, tạo ra động lực mới cho sự phát triển, nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia. Các chính sách an sinh xã hội, phát triển vùng sâu vùng xa, cũng như bảo đảm quốc phòng - an ninh tiếp tục được chú trọng, cụ thể:
	1.2.1. Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2015 (Bộ luật HHVN) được Quốc hội nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam thông qua tại kỳ họp thứ 10, Quốc hội XIII ngày 25/11/2015 và có hiệu lực thi hành từ ngày 01/7/2017 gồm: 20 chương, 341 điều, điều chỉnh hoạt động hàng hải như tàu biển, thuyền viên, cảng biển, cảng cạn, vận tải biển, an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, bảo vệ môi trường và quản lý nhà nước hàng hải. Sau 08 năm triển khai thực hiện, Bộ luật HHVN đã thực sự khẳng định được vai trò là văn bản pháp lý trung tâm của hệ thống pháp luật hàng hải, giữ vai trò quan trọng trong việc nâng cao hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước về hàng hải; góp phần thúc đẩy tiến trình phát triển, hội nhập của lĩnh vực hàng hải Việt Nam, ngành giao thông vận tải nói riêng và nền kinh tế quốc dân nói chung trong tình hình mới. Tuy nhiên, cùng với sự phát triển nhanh, mạnh của nền kinh tế - xã hội, cũng như xu thể mở rộng quan hệ quốc tế, đến nay, Bộ luật HHVN đã xuất hiện những tồn tại, bất cập cần nghiên cứu, điều chỉnh cho phù hợp với tình hình phát triển của đất nước. 
	1.2.2. Đối với Luật Giao thông đường thuỷ nội địa (Luật GTĐTNĐ): Luật GTĐTNĐ được Quốc hội thông qua ngày 15/6/2004 và tiếp tục được sửa đổi, bổ sung năm 2014 với 10 Chương, 112 Điều là cơ sở pháp lý quan trọng trong việc tổ chức quản lý hoạt động giao thông vận tải đường thuỷ nội địa trong phạm vi cả nước. Sau hơn 20 năm thực hiện, Luật GTĐTNĐ đã tạo hành lang pháp lý cho hoạt động đường thủy nội địa của Việt Nam; thể chế hóa kịp thời các chủ trương, chính sách của Đảng về phát triển lĩnh vực đường thủy nội địa, đảm bảo phát huy vai trò và thế mạnh của lĩnh vực này đối với sự phát triển kinh tế - xã hội của đất nước; đảm bảo sự tham gia bình đẳng của các thành phần kinh tế, sự cạnh tranh lành mạnh trong lĩnh vực đường thủy nội địa. Tuy nhiên, cũng như Bộ luật HHVN, đến nay, qua quá trình tổng kết thi hành cho thấy, Luật GTĐTNĐ đã bộc lộ những những tồn tại, bất cập cần nghiên cứu, điều chỉnh cho phù hợp với tình hình phát triển của đất nước.
	1.2.3. Một số công ước quan trọng trong lĩnh vực hàng hải quốc tế mà Việt Nam là thành viên tiếp tục được sửa đổi và cập nhật trong thời gian gần đây nhằm đảm bảo an toàn cho tàu thuyền và người đi biển, đặc biệt là trong bối cảnh những tiến bộ về công nghệ và những thay đổi trong yêu cầu an toàn đòi hỏi các quy định pháp luật về hàng hải trong nước phải kịp thời bổ sung, cập nhật để nội luật hóa theo yêu cầu, cụ thể như sau:
	- Đối với Công ước SOLAS (An toàn hàng hải quốc tế): Năm 2020, Công ước này đã có những điều chỉnh trong Chương II-2 (An toàn phòng cháy chữa cháy) và Chương V (An toàn thông tin và định vị) nhằm cải thiện công tác an toàn trên biển, đặc biệt trong việc bảo vệ tàu và thuyền viên trước các nguy cơ cháy nổ, cứu hộ khẩn cấp, và tối ưu hóa công tác tìm kiếm, cứu nạn như quy định việc trang bị hệ thống chữa cháy tự động trong khoang máy tàu và các khu vực có nguy cơ cháy cao; yêu cầu tăng cường kiểm tra và bảo trì các thiết bị chữa cháy trong khoang chứa hàng và các khoang đặc biệt có nguy cơ cháy nổ; yêu cầu cập nhật và cải tiến các hệ thống thông tin và giám sát tàu thuyền; yêu cầu tàu phải sử dụng hệ thống giám sát toàn cầu (GMDSS) và các hệ thống định vị tiên tiến để đảm bảo rằng thông tin vị trí và các tình huống khẩn cấp có thể được theo dõi và xử lý kịp thời; yêu cầu tất cả tàu lớn phải được trang bị AIS để giúp cải thiện khả năng giao tiếp và nhận diện tàu khi di chuyển trong vùng biển đông đúc; các tiêu chuẩn về bảo vệ môi trường, yêu cầu các tàu phải giảm thiểu các tác động tiêu cực đối với môi trường biển…
	- Công ước STCW (Chuẩn mực huấn luyện thuyền viên) cũng đã chấp thuận cho phép sử dụng chứng chỉ thuyền viên điện tử (e-certificates) từ ngày 01/01/2025 và bổ sung các quy định về phòng chống bạo lực, quấy rối, mệt mỏi (hiệu lực từ 01/01/2026). 
- Tháng 7/2023, IMO đã thông qua Chiến lược giảm phát thải khí nhà kính từ vận tải biển” (sửa đổi 2023). Trên cơ sở đó, nhiều quốc gia trên thế giới (Liên minh châu Âu - EU, Trung Quốc, Nhật bản, Hàn Quốc, Ấn độ, Indonesia, Malaysia, Singapore…) đã chủ động ban hành, thực thi các chính sách, biện pháp giảm thiểu phát thải khí nhà kính ngành hàng hải bao gồm: tăng cường áp dụng các quy định về giám sát, thu thập, báo cáo, xác minh tiêu thụ nhiên liệu của tàu biển và đánh thuế các bon đối với ngành vận tải biển; ban hành và thực thi các quy định, tiêu chuẩn, ứng dụng công nghệ nhằm nâng cao hiệu quả sử dụng năng lượng cho tàu biển; thúc đẩy nghiên cứu, phát triển tàu biển thân thiện môi trường, sử dụng nhiên liệu sạch và công nghệ giảm phát thải khí nhà kính trong ngành vận tải biển; đầu tư, nâng cấp, phát triển hệ thống cảng biển xanh, thông minh và tối ưu hóa hoạt động vận hành cảng biển; thiết lập các tuyến vận tải biển xanh. Ngoài ra, hiện nay, IMO và một số quốc gia đã có những bước đi hướng tới việc triển khai hoặc đề xuất các cơ chế định giá carbon cho ngành vận tải biển (IMO, Nhật Bản, Singapore, Nauy, EU, Trung Quốc.v.v.). Tuy nhiên, hệ thống VBQPPL hàng hải chưa có các quy định quản lý và phát triển cảng xanh, cảng thông minh trong quy hoạch, đầu tư, xây dựng, kinh doanh khai thác cảng biển; thiếu quy định quản lý, kiểm soát phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực hàng hải; các quy định về nhập khẩu, đóng mới tàu và thiết bị, phương tiện khai thác cảng biển sử dụng nhiên liệu xanh, thiếu quy định về tàu xanh, tuyến vận tải xanh... Ngoài ra, vừa qua Việt Nam cũng đã gia nhập nhiều công ước quốc tế về môi trường của IMO gồm: Công ước Marpol, AFS, BWM.
Do đó, để thích ứng và bắt kịp với xu thế phát triển xanh, thông minh, không phát thải khí các bon, ứng phó với các rào cản kỹ thuật về kiểm soát khí thải do các quốc gia thiết lập và triển khai các chương trình, kế hoạch được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt, ngành Hàng hải Việt Nam cần có chính sách để thúc đẩy hoạt động chuyển đổi xanh và giảm phát thải khí nhà kính trong hoạt động hàng hải và một hành lang pháp lý hoàn chỉnh, đủ mạnh để quản lý, kiểm soát và triển khai thực hiện vấn đề này. Đồng thời, cần bổ sung các quy định về bảo vệ môi trường trong hoạt động hàng hải nhằm nội luật hóa và phù hợp với quy định của các công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên (Công ước Marpol, AFS, BWM).
	Trên cơ sở đó, để đáp ứng các thỏa thuận quốc tế mà Việt Nam cam kết thực hiện, Bộ luật Hàng hải Việt Nam cần bổ sung các quy định về ứng dụng công nghệ thông tin, bảo vệ môi trường, phát triển bền vững…
	1.2.4. Về hệ thống các văn bản quy phạm pháp luật trong lĩnh vực hàng hải, giao thông đường thủy nội địa
[bookmark: _Hlk213141321]	Thực hiện Quyết định số 424/QĐ-TTg ngày 16/5/2024 của Thủ tướng Chính phủ bổ sung Phụ lục Danh mục và phân công cơ quan chủ trì thực hiện nhiệm vụ xây dựng pháp luật nhiệm kỳ Quốc hội khóa XV ban hành kèm theo Quyết định số 2114/QĐ-TTg ngày 16/12/2021 của Thủ tướng Chính phủ ban hành Kế hoạch thực hiện Kết luận số 19-KL/TW của Bộ Chính trị và Đề án định hướng chương trình xây dựng pháp luật nhiệm kỳ Quốc hội khóa XV, các cơ quan, đơn vị quản lý chuyên ngành đã rà soát, hệ thống hóa các văn bản quy phạm pháp luật chuyên ngành trong lĩnh vực hàng hải, kết quả, tổng số văn bản QPPL trong lĩnh vực hàng hải hiện nay là 133 văn bản, bao gồm: 01 Bộ Luật, 01 Pháp lệnh, 14 Nghị định và 107 Thông tư. 
	Đối với lĩnh vực đường thủy nội địa, thực hiện Nghị quyết số 12/NQ-CP ngày 19/02/2019 của Chính phủ về tăng cường bảo đảm trật tự, an toàn giao thông và chống ùn tắc giao thông giai đoạn 2019-2021. Trong Nghị quyết, Chính phủ giao Bộ GTVT (nay là Bộ Xây dựng) nghiên cứu đề xuất sửa đổi Luật Giao thông đường thủy nội địa. Theo đó, các cơ quan, đơn vị quản lý chuyên ngành đã rà soát, hệ thống hóa các văn bản quy phạm pháp luật chuyên ngành trong lĩnh vực đường thủy nội địa, kết quả, tổng số văn bản QPPL trong lĩnh vực đường thủy nội địa hiện nay là 90 văn bản, bao gồm: 02 Luật, 18 Nghị định, Quyết định của Thủ tướng Chính phủ và 70 Thông tư.
	Tổng quan nhận thấy, hiện nay, hệ thống văn bản QPPL chuyên ngành của 02 lĩnh vực là rất lớn, phần nào gây khó khăn trong quá trình tra cứu, áp dụng cũng như tốn kém các nguồn lực trong quá trình thống kê, rà soát, hệ thống hóa, pháp điển văn bản.
	Từ các phân tích nêu trên, việc nghiên cứu, thu gọn hệ thống văn bản QPPL chuyên ngành từ 01 bộ luật, 02 luật và 02 hệ thống văn bản hướng dẫn thi hành về 01 bộ luật và 01 hệ thống văn bản hướng dẫn thi hành là cần thiết, góp phần, xử lý dứt điểm tình trạng đan xen giữa 02 lĩnh vực, ngành; thuận lợi trong quá trình tra cứu, áp dụng trên cùng một hệ thống văn bản QPPL; phù hợp với tinh thần chỉ đạo chung của các cơ quan có thẩm quyền về đổi mới tư duy, đẩy mạnh xây dựng, hoàn thiện thể chế theo hướng tham mưu xây dựng luật chỉ quy định những vấn đề khung, những vấn đề có tính nguyên tắc. 
Với cơ sở chính trị, pháp lý và thực tiễn như trên, việc xây dựng hồ sơ chính sách Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2015, Luật Giao thông đường thủy nội địa 2004 và các sửa đổi, bổ sung) là hết sức cần thiết để tạo hàng lang pháp lý cho phát triển hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa theo hướng tinh gọn, hiện đại, hiệu quả, đồng bộ.
2. Mục tiêu xây dựng chính sách
Việc xây dựng chính sách Bộ luật HHVN (thay thế Bộ luật HHVN năm 2015, Luật GTĐTNĐ 2004 và các sửa đổi, bổ sung) nhằm thể chế hóa chủ trương, chính sách của Đảng và Nhà nước, tiếp tục hoàn thiện cơ chế, chính sách trong lĩnh vực hàng hải, đường thủy nội địa; thực hiện cam kết của Việt Nam với cộng đồng quốc tế; tăng cường hiệu lực, hiệu quả công tác quản lý nhà nước lĩnh vực hàng hải, đường thủy nội địa; khắc phục những vướng mắc, bất cập; đề xuất các giải pháp để giải quyết các vấn đề mới, vấn đề phát sinh; khơi thông các điểm nghẽn, tạo ra động lực mới cho sự phát triển kinh tế - xã hội, hội nhập quốc tế, đảm bảo quốc phòng - an ninh trong kỷ nguyên mới, kỷ nguyên vươn mình của dân tộc.
II. ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CỦA CHÍNH SÁCH
Việc đánh giá chính sách trong Hồ sơ xây dựng chính sách được tập trung vào 06 chính sách gồm: (1) Hoàn thiện khung pháp lý về công tác quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải, giao thông đường thủy nội địa; (2) Hoàn thiện khung pháp lý về kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa; (3) Hoàn thiện khung pháp lý về quản lý tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác; (4) Hoàn thiện khung pháp lý về đào tạo, phát triển nguồn nhân lực hàng hải, đường thủy; (5) Hoàn thiện khung pháp lý về vận tải hàng hải và đường thủy nội địa; (6) Hoàn thiện khung pháp lý về an toàn, an ninh; tìm kiếm cứu nạn, ứng phó sự cố khẩn cấp trong hoạt động hàng hải, giao thông đường thủy nội địa.  
1. Chính sách 1: Hoàn thiện khung pháp lý về công tác quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải, giao thông đường thủy nội địa
  Vấn đề bất cập 
 - Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy Việt Nam có quy định chi tiết hoạt động quản lý khác nhau, khi nghiên cứu xây dựng Bộ luật Hàng hải Việt Nam mới cần rà soát quy định phạm vi quản lý và các quy định chung khác cho thống nhất.
- Quy định về Cảng vụ hàng hải: hiện nay, Cảng vụ hàng hải là tổ chức hành chính tương đương Chi cục thuộc Cục thuộc bộ và đang trong thời gian hoàn thiện các thủ tục để chuyển đổi từ viên chức sang công chức. Cảng vụ hàng hải là cơ quan quản lý nhà nước về hàng hải tại khu vực cảng biển hoặc cảng biển độc lập nên cần bổ sung mới các nhiệm vụ, quyền hạn, đặc biệt là các nhiệm vụ và quyền hạn về kiểm tra, giám sát việc thực hiện quy hoạch, đầu tư, xây dựng và khai thác cảng biển; luồng hàng hải, báo hiệu hàng hải và hệ thống VTS … theo chức năng đã được quy định.
         - Chính sách của Nhà nước về phát triển hàng hải: tại Bộ luật 2015 chưa có các quy định, chính sách cụ thể để khuyến khích phát triển phương thức quản lý điện tử, hoạt động trên môi trường số trong lĩnh vực hàng hải. Hiện nay, ngành Hàng hải thế giới đang ghi nhận nhiều tín hiệu tích cực trong quá trình chuyển dịch mạnh mẽ sang phát triển xanh. Vận tải hàng hải có thể đạt được phát thải ròng bằng 0 thông qua chuyển đổi sang các tàu chạy bằng nhiên liệu thay thế có mức phát thải thấp hoặc bằng không (ví dụ như nhiên liệu amoniac, hydro) hoặc sử dụng ắc quy (pin nhiên liệu) hiệu quả cao, đồng thời với mạng lưới cảng phi các-bon như xây dựng cảng xanh, thông minh ứng dụng trí tuệ nhân tạo và chuyển đổi số trong vận tải biển, vận tải biển xanh, sử dụng nhiên liệu sạch. Tuy nhiên hiện nay, các quy định pháp luật về hàng hải chưa có quy định về biến đổi khí hậu, chuyển đổi xanh và giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực hàng hải, cũng như chưa có các cơ chế chính sách của nhà nước để hỗ trợ, khuyến khích, thúc đẩy doanh nghiệp hàng hải chuyển đổi xanh và giảm phát thải khí nhà kính. Các quy định này cần được phải được bổ sung cho phù hợp với thực tế hoạt động và đáp ứng yêu cầu về xu hướng phát triển xanh của thế giới. 
1.1. Đánh giá tác động chính sách
(1) Giải pháp 1: Giữ nguyên các quy định về nội dung quản lý nhà nước về hàng hải và đường thủy nội địa; quy định về thuật ngữ, nguyên tắc áp dụng pháp luật, nguyên tắc hoạt động, chính sách phát triển, các hành vi cấm trong hoạt động về hàng hải, đường thủy nội địa, không bổ sung quy định về phát triển công nghiệp hàng hải và đường thủy nội địa, công nghiệp phụ trợ hàng hải và đường thủy nội địa; nghiên cứu, ứng dụng khoa học và công nghệ, chuyển đổi số, chuyển đổi xanh, giảm phát thải khí nhà kính, bảo vệ môi trường và phát triển bền vững phù hợp với xu hướng phát triển của ngành hàng hải và các điều ước quốc tế.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp được bảo đảm.
- Tác động tới các quy định pháp luật: chưa bảo đảm đầy đủ các quy định để bảo đảm thực thi hiệu quả công tác quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải, đường thủy nội địa.
- Tính tương thích với các điều ước quốc tế, cam kết của Việt Nam: chưa phù hợp với các điều ước quốc tế có liên quan và Cam kết của Việt Nam với quốc tế.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực
	- Đối với nhà nước: không phát sinh các tác động lớn về tài chính, ngân sách cho các hoạt động quản lý nhà nước về hàng hải, đường thủy nội địa.
	- Đối với doanh nghiệp: các lợi ích kinh tế mang lại cho doanh nghiệp vẫn giữ nguyên như hiện nay do các chính sách chưa tạo nên những đột phá trong việc thay đổi, nâng cao hiệu lực, hiệu quả về quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải, đường thủy nội địa.
	- Đối với người dân: không có tác động.
	Tác động tiêu cực
	- Đối với nhà nước: việc quy định thẩm quyền ban hành chức năng, nhiệm vụ của các đơn vị trực thuộc chưa thống nhất, một số yêu cầu cần thiết để bảo đảm thực thi hoạt động công vụ chưa có cơ sở pháp lý để triển khai (ví dụ như quy định trang phục thống nhất của ngành). Các chính sách phát triển mới dừng lại ở chủ trương, chưa được triển khai hiệu quả trong thực tế quản lý. Một số cam kết của Việt Nam chưa có căn cứ pháp lý để triển khai.
	- Đối với doanh nghiệp: hoạt động kinh doanh của doanh nghiệp có thể bị gián đoạn bởi sự triển khai chưa đồng bộ các cam kết quốc tế; các chính sách ưu đãi chưa được thực thi hiệu quả làm hạn chế sự phát triển, tăng trưởng kinh tế nói chung.
	c) Tác động về giới 
	Việc giữ nguyên chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt về giới.
	c) Tác động của thủ tục hành chính
	Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới nên không ảnh hưởng đến chi phí của doanh nghiệp, cá nhân.
	(2) Giải pháp 2
Sửa đổi, bổ sung khung pháp lý về công tác quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải, giao thông đường thủy nội địa như sau:
* Hoàn thiện quy định phạm vi điều chỉnh của Bộ luật
 Quy định cụ thể các hoạt động hàng hải và hoạt động giao thông đường thủy nội địa nhằm bảo đảm quản lý hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa được thống nhất, đầy đủ và hiệu quả.
* Hoàn thiện quy định về trách nhiệm quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải và đường thủy nội địa
- Quy định Chính phủ thống nhất quản lý nhà nước về hàng hải và giao thông đường thủy nội địa;
- Quy định phân công, phân nhiệm vụ cho các bộ chuyên ngành quản lý nhà nước về hàng hải, giao thông đường thủy nội địa;
- Quy định trách nhiệm quản lý nhà nước của cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải và bổ sung trách nhiệm quản lý nhà nước về đường thủy nội địa từ trung ương đến địa phương; bổ sung quy định trách nhiệm quản lý nhà nước về đăng kiểm tàu biển, tàu sông và các phương tiện nổi khác.
- Quy định trách nhiệm của Ủy ban nhân dân cấp tỉnh trong công tác quản lý về đường thủy nội địa tại địa phương, các nội dung quản lý theo cơ quan chính quyền 02 cấp; bổ sung quy định về phân cấp, phân quyền trong quản lý về hàng hải, đường thủy nội địa tại địa phương.
- Bổ sung quy định về nhiệm vụ, quyền hạn của Cảng vụ hàng hải và đường.
- Giao Chính phủ quy định một số yêu cầu cần thiết để bảo đảm thực thi hoạt động công vụ thống nhất, hiệu quả của ngành (yêu cầu đối với trang phục thống nhất trong ngành hàng hải, đường thủy nội địa …).
- Giao Bộ trưởng quy định chức năng, nhiệm vụ của một số đơn vị trực thuộc.
- Quy định về công tác thanh tra: thống nhất với quy định của pháp về thanh tra theo điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên; bãi bỏ quy định thanh tra trong hoạt động giao thông đường thủy nội địa.
* Hoàn thiện quy định nội dung quản lý chuyên ngành hàng hải, đường thủy nội địa.
Quy định chi tiết nội dung quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải, đường thủy nội địa, bảo đảm không chồng chéo về chức năng, nhiệm vụ giữa cơ quan trung ương và địa phương, giữa cơ quan quản lý chủ quản và cơ quan, đơn vị trực thuộc.
* Hoàn thiện các quy định về giải thích từ ngữ, nguyên tắc, chính sách phát triển và những hành vi cấm trong hoạt động hàng hải và đường thủy nội địa.
- Hoàn thiện các quy định về thuật ngữ theo hướng thống nhất các thuật ngữ tại 01 điều quy định về giải thích từ ngữ; sửa đổi, bổ sung các thuật ngữ còn thiếu hoặc không còn phù hợp; 
- Hoàn thiện các quy định về chính sách phát triển hàng hải, đường thủy nội địa; bổ sung các chính sách ưu tiên và khuyến khích nghiên cứu, ứng dụng khoa học công nghệ, chuyển đổi số, chuyển đổi xanh, giảm phát thải khí nhà kính và bảo vệ môi trường trong hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa.
Giao Chính phủ quy định chi tiết điều về chính sách phát triển hàng hải.
- Hoàn thiện quy định về nguyên tắc áp dụng pháp luật, nguyên tắc hoạt động về hàng hải, đường thủy nội địa nhẳm đạt mục tiêu đơn giản, minh bạch, rõ ràng, dễ tiếp cận, dễ áp dụng hơn, tạo thuận lợi cho sự phát triển của hàng hải, đường thủy nội địa Việt Nam, góp phần phát triển kinh tế - xã hội, nâng cao hiệu lực quản lý nhà nước.
- Hoàn thiện quy định về các hành vi cấm trong hoạt động hàng hải, đường thủy nội địa phù hợp với thực tiễn và đồng bộ với các quy định của các luật khác.
* Bổ sung quy định về nghiên cứu, ứng dụng khoa học và công nghệ, chuyển đổi số, chuyển đổi xanh, giảm phát thải khí nhà kính, bảo vệ môi trường và phát triển bền vững phù hợp với xu hướng phát triển của ngành hàng hải, đường thủy nội địa và các điều ước quốc tế. 
- Bổ sung quy định về cảng xanh, vận tải xanh, tàu xanh, bảo vệ môi trường, biến đổi khí hậu và phát triển bền vững theo định hướng của Nhà nước, quy định của Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO) và các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên. 
- Giao Bộ trưởng quy định về các quy chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật trong hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa, đảm bảo phù hợp với trình độ phát triển của khoa học và công nghệ.
	a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
	- Chính sách không làm ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ của công dân theo quy định của Hiến pháp.
	- Tác động tới các quy định của pháp luật: bảo đảm đầy đủ các quy định để bảo đảm thực thi hiệu quả công tác quản lý nhà nước chuyên ngành về hàng hải, đường thủy nội địa.
Hoàn thiện khung pháp lý về xây dựng, quản lý, khai thác và chia sẻ dữ liệu số chuyên ngành hàng hải và đường thủy nội địa, bảo đảm đồng bộ với Luật Giao dịch điện tử, Luật Công nghệ thông tin, Luật An ninh mạng và các văn bản về chuyển đổi số quốc gia. Góp phần tăng cường tính minh bạch và hiệu quả quản lý nhà nước trong lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa. Cần ban hành các văn bản hướng dẫn dưới luật quy định chi tiết về: Chuẩn hóa dữ liệu, định dạng và cơ chế kết nối, chia sẻ với cơ sở dữ liệu quốc gia; Quyền và trách nhiệm quản lý, khai thác dữ liệu; Quy định về bảo mật, bảo vệ dữ liệu cá nhân, an ninh mạng trong chia sẻ và khai thác dữ liệu. Có thể phát sinh yêu cầu sửa đổi hoặc bổ sung một số quy định hiện hành liên quan đến đăng ký tàu biển, phương tiện thủy nội địa, thuyền viên, cảng biển để tích hợp với cơ sở dữ liệu điện tử. Giảm chi phí, thời gian thực hiện thủ tục hành chính nhờ số hóa dữ liệu và chia sẻ thông tin trực tuyến; Tăng cường tính minh bạch, hỗ trợ giám sát an toàn, an ninh hàng hải và bảo vệ môi trường, giảm rủi ro tai nạn, sự cố; Tạo cơ sở dữ liệu thống nhất phục vụ hoạch định chính sách, thu hút đầu tư, phát triển logistics và thương mại điện tử trong vận tải biển và đường thủy; Tạo điều kiện cho các doanh nghiệp công nghệ số trong nước tham gia cung cấp dịch vụ, hạ tầng dữ liệu.
	- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: tương thích và phù hợp với các điều ước quốc tế, Cam kết có liên quan đến hàng hải, đường thủy nội địa.
	b2. Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực về kinh tế - xã hội
- Đối với nhà nước: quy định thẩm quyền ban hành chức năng, nhiệm vụ của các đơn vị trực thuộc thống nhất, một số yêu cầu cần thiết để bảo đảm thực thi hoạt động công vụ có cơ sở pháp lý để triển khai (ví dụ như quy định trang phục thống nhất của ngành). Các chính sách phát triển được triển khai hiệu quả trong thực tế quản lý. Một số cam kết của Việt Nam có căn cứ pháp lý để triển khai.
Thúc đẩy đổi mới sáng tạo, nâng cao năng suất, hiệu quả khai thác cảng biển và vận tải đường thủy, từ đó giảm chi phí logistics, tăng sức cạnh tranh quốc gia; Khuyến khích doanh nghiệp đầu tư công nghệ xanh, công nghệ số, góp phần giảm phát thải khí nhà kính, bảo vệ môi trường và phát triển bền vững; Tạo động lực phát triển ngành công nghiệp hỗ trợ, dịch vụ kỹ thuật liên quan đến thiết bị hàng hải, công nghệ tự động hóa, vật liệu mới. Tạo thêm việc làm mới trong các lĩnh vực công nghệ thông tin, kỹ thuật số, quản lý dữ liệu, an ninh mạng…
Thúc đẩy nội địa hóa sản xuất thiết bị, linh kiện và vật liệu chuyên ngành, giảm phụ thuộc nhập khẩu, tiết kiệm ngoại tệ; Tạo việc làm cho lao động kỹ thuật cao, phát triển chuỗi cung ứng trong nước cho ngành hàng hải và đường thủy; Góp phần nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia trong lĩnh vực đóng mới, sửa chữa tàu biển, chế tạo thiết bị cảng; Khuyến khích nghiên cứu, phát triển công nghệ xanh, giảm phát thải khí nhà kính, phù hợp với định hướng phát triển bền vững.
- Đối với doanh nghiệp: 
+ Hoạt động kinh doanh của doanh nghiệp không bị gián đoạn bởi sự triển khai đồng bộ các cam kết quốc tế; các chính sách ưu đãi được thực thi hiệu quả, phát huy sự phát triển, tăng trưởng kinh tế nói chung;
+ Người dân và doanh nghiệp được hưởng lợi từ việc thống nhất quy định, thuận tiện trong tra cứu, thực hiện.
Tác động tiêu cực về kinh tế - xã hội
- Đối với nhà nước: việc triển khai cam kết của Việt Nam với quốc tế có thể tác động đến nguồn ngân sách nhà nước, tuy nhiên tác động này là nhỏ so với hiệu quả của công tác quản lý nhà nước, mang lại cho sự phát triển nền kinh tế.
- Tác động về giới (nếu có): Không có nội dung thay đổi gây tác động tiêu cực về giới. Việc phát triển công nghệ số, tự động hóa và dữ liệu số hóa có thể mở rộng cơ hội việc làm cho nữ giới trong các vị trí kỹ thuật, phân tích dữ liệu, quản lý hệ thống công nghệ; Tạo điều kiện nâng cao năng lực chuyên môn và kỹ năng số cho lao động nữ, góp phần thu hẹp khoảng cách giới trong lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa vốn thiên về lao động nam giới. Tuy nhiên, nữ giới có thể gặp rào nếu không có chương trình hỗ trợ hoặc ưu tiên đào tạo bình đẳng giới.
- Tác động của thủ tục hành chính (nếu có): Là cơ sở hoàn thiện hệ thống các quy định liên quan, theo đó, cần thiết phải điều chỉnh lại một số thủ tục hành chỉnh bị phụ thuộc do thay đổi quy định về quản lý chung.
1.2. Giải pháp tối ưu được lựa chọn và lý do lựa chọn giải pháp.
Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp 2 là giải pháp tối ưu, các cơ quan, tổ chức, cá nhân có đủ khả năng thi hành và tuân thủ pháp luật. Giải pháp này bảo đảm công tác quản lý nhà  nước về hàng hải, đường thủy nội địa theo các mục tiêu, định hướng của Đảng, chính sách của nhà nước; bảo đảm tính thống nhất hệ thống pháp luật hàng hải, đường thủy nội địa và các hệ thống pháp luật liên quan; bảo đảm khả thi, hiệu của của chính sách khi triển khai áp dụng trên thực tế.
Thẩm quyền ban hành chính sách: các quy định có tính nguyên tắc, khung sẽ được Quốc hội quy định tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa) để bảo đảm tính đồng bộ với hệ thống pháp luật có liên quan. Các nội dung cụ thể, chi tiết, điều kiện, quy trình và phân công bộ, ngành, cơ quan, đơn vị sẽ được Chính phủ, các bộ, ngành liên quan quy định tại văn bản hướng dẫn chi tiết Bộ luật.
2. Chính sách 2: Hoàn thiện khung pháp lý về kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa
Vấn đề bất cập
[bookmark: _Hlk213245465]Hiện nay, quy định pháp luật về quy hoạch cảng biển đang tồn tại sự chồng chéo giữa các cấp quy hoạch, thay đổi thẩm quyền phê duyệt theo các văn bản pháp lý mới như Luật Quy hoạch và Nghị định số 144/2025/NĐ-CP, gây khó khăn trong tổ chức thực hiện và tiêu tốn nhiều nguồn lực. Việc duy trì ba cấp quy hoạch trong lĩnh vực hàng hải, trong đó có hai cấp chi tiết, dẫn đến sự trùng lặp nội dung và làm giảm tính linh hoạt trong điều hành quy hoạch. Trong khi đó, lĩnh vực đường thủy nội địa chỉ có một quy hoạch ngành quốc gia, chưa có quy hoạch kỹ thuật chuyên ngành để cụ thể hóa, dẫn đến hạn chế trong việc xác định vị trí đầu tư, thu hút nguồn lực xã hội hóa và phát triển hệ thống cảng, bến thủy nội địa hiện đại, thân thiện môi trường. 
Thực tế cho thấy, nhiều địa phương có tiềm năng phát triển cảng thủy nội địa với quy mô lớn, cơ giới hóa cao, nhưng lại gặp khó khăn trong việc tích hợp vào các quy hoạch cấp tỉnh, quy hoạch phân khu hay quy hoạch chi tiết do thiếu quy hoạch chuyên ngành làm cơ sở pháp lý. 
Đối với kết cấu hạ tầng hàng hải, hiện nay các quy định pháp luật liên quan như Bộ luật Hàng hải Việt Nam, Luật Đầu tư, Luật Xây dựng, Luật Quản lý tài sản công… đã hình thành khung pháp lý cho hoạt động đầu tư và khai thác hạ tầng, tuy nhiên vẫn thiếu các quy định khung về tiêu chí lựa chọn nhà đầu tư, nguyên tắc sử dụng vốn ngân sách cho các dự án cảng biển đặc biệt, cảng trung chuyển quốc tế, cũng như cơ chế ưu đãi đủ hấp dẫn để thu hút các hãng tàu và nhà đầu tư nước ngoài. Việc cho thuê khai thác kết cấu hạ tầng cảng biển đầu tư bằng vốn nhà nước hiện đang chịu sự điều chỉnh đồng thời bởi pháp luật về đấu thầu và đấu giá tài sản, dẫn đến sự thiếu thống nhất trong thực thi, cần được rà soát và quy định rõ ràng trong một chính sách chung.
[bookmark: _Hlk212996911]Hiện nay, Luật Quy hoạch điều chỉnh đang được trình Quốc hội xem xét, phê duyệt. Để bảo đảm tính thống nhất với Luật Quy hoạch điều chỉnh và đáp ứng nhu cầu thực tiễn, cần hoàn thiện quy định về quy hoạch kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa.
Trong bối cảnh Việt Nam đang đẩy mạnh phát triển kinh tế biển và giao thông vận tải thủy nội địa nhằm khai thác hiệu quả tiềm năng sông biển, đồng thời việc gộp lĩnh vực hàng hải và đường thuỷ nội địa vào trong Bộ luật cần thiết phải rà soát, hoàn thiện khung pháp lý về công tác quản lý nhà nước chuyên ngành hàng hải và đường thủy nội địa. Hiện nay, Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa vẫn còn thiếu các quy định cụ thể về quản lý kết cấu hạ tầng sau khi kết thúc thời hạn hoạt động của dự án, chưa làm rõ vai trò quản lý đối với các công trình tạm thời, công tác bảo trì hạ tầng, cũng như chưa có định hướng ưu tiên về hạng mục đầu tư, địa bàn đầu tư và nguồn vốn đầu tư. Trong khi đó, thực tiễn phát triển cảng biển, cảng cạn, cơ sở đóng mới và sửa chữa tàu biển đang đặt ra yêu cầu cấp thiết về một hành lang pháp lý đồng bộ, minh bạch để thu hút đầu tư, đảm bảo hiệu quả quản lý và phát triển bền vững. Việc xây dựng chính sách hoàn thiện khung pháp lý về kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa không chỉ đáp ứng yêu cầu thực tiễn mà còn tạo nền tảng pháp lý vững chắc cho việc triển khai các quy hoạch, chiến lược phát triển ngành hàng hải và đường thủy nội địa trong giai đoạn mới, phù hợp với xu thế hội nhập và chuyển đổi số trong lĩnh vực vận tải biển toàn cầu.
2.1 Đánh giá tác động chính sách
(1) Giải pháp 1: Giữ nguyên quy định hiện tại về đầu tư, xây dựng, quy hoạch, quản lý khai thác kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa.
a) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực về kinh tế - xã hội
- Đối với nhà nước: việc giữ nguyên quy định hiện hành không làm thay đổi, xáo trộn hiện trạng các chính sách, không phát sinh các chi phí xây dựng chính sách.
- Đối với người dân: giữ nguyên các ảnh hưởng tích cực hiện nay trong việc thụ hưởng các chính sách về đầu tư xây dựng, quản lý, khai thác kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa.
- Đối với doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực hàng hải, đường thủy nội địa: giữ nguyên các ảnh hưởng tích cực như hiện nay trong việc thụ hưởng chính sách về đầu tư, xây dựng, quản lý khai thác kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa.
Tác động tiêu cực về kinh tế - xã hội
- Đối với nhà nước: chưa có quy định thống nhất các loại hình kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa để làm cơ sở cho công tác đầu tư và quản lý hoạt động khai thác đồng bộ, thống nhất. Nhà nước chưa có cơ sở pháp lý để thúc đẩy mô hình hợp tác công - tư (PPP) trong quản lý, khai thác kết cấu hạ tầng.
- Đối với doanh nghiệp: Chưa được hưởng lợi từ chính sách ưu đãi và cắt giảm thủ tục hành chính.
- Đối với người dân: không có tác động.
b) Tác động về giới
Chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.
c) Tác động của thủ tục hành chính
Các thủ tục hành chính hiện có đang quy định ở các văn bản dưới luật; các chính sách không phát sinh thủ tục hành chính mới nên không ảnh hưởng đến chi phí của doanh nghiệp và cá nhân.
[bookmark: _Hlk213173375](2) Giải pháp 2: Sửa đổi các quy định về quy hoạch cảng biển thành quy hoạch kết cấu hạ tầng hàng hải; bãi bỏ quy hoạch chi tiết nhóm cảng biển, bến cảng, cầu cảng, bến phao, khu nước, vùng nước; bổ sung quy hoạch chi tiết kết cấu hạ tầng đường thuỷ nội địa; hoàn thiện nội dung quy định về đầu tư, quản lý kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa; bảo vệ công trình hàng hải, kết cấu đường thuỷ nội địa: quản lý luồng, tuyến hàng hải, đường thủy nội địa; cảng cạn; quản lý phao tiêu, báo hiệu hàng hải, đường thủy nội địa; quy định về cơ sở đóng mới, sửa chữa, phá dỡ tàu thuyền.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Chính sách này bảo đảm quyền và nghĩa vụ công dân theo quy định của Hiến pháp.
- Hệ thống pháp luật được tinh gọn về mặt hình thức, tạo sự thống nhất, đầy đủ và minh bạch trong hệ thống pháp luật.
- Tính tương thích với các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên: không ảnh hưởng.
b) Tác động về kinh tế - xã hội 
Tác động tích cực về kinh tế - xã hội:
- Đối với nhà nước: 
+ Đầy đủ cơ sở pháp lý để quản lý công tác đầu tư, quản lý khai thác kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa.
+ Giảm gánh nặng cho ngân sách nhà nước trong công tác đầu tư, bảo trì kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa/
- Đối với người dân: không có tác động.
- Đối với doanh nghiệp: có đầy đủ cơ sở pháp lý để phát triển hoạt động sản xuất, kinh doanh.
Tác động tiêu cực về kinh tế - xã hội
- Đối với nhà nước: cơ chế quản lý không có thay đổi lớn do các quy định chính sách về đầu tư kết cấu hạ tầng đều phải tuân thủ, bảo đảm tính thống nhất với quy định pháp luật chung của từng lĩnh vực chuyên ngành về đầu tư, ngân sách nhà nước, ngân sách địa phương.
- Đối với người dân: không có tác động tiêu cực.
- Đối với doanh nghiệp: không có tác động tiêu cực.
c) Tác động về giới
Chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Trên cơ sở hoàn thiện lại các quy định về quy hoạch, đầu tư xây dựng, quản lý khai thác, bảo vệ kết cấu hạ tầng hàng hải và đường thủy nội địa, nhiều thủ tục hành chính liên quan đến hoạt động này có thể phải rà soát, sửa đổi, bổ sung cho phù hợp. Tuy nhiên, việc sửa đổi, bổ sung này là cần thiết nhằm cắt giảm, đơn giản hóa, tạo điều kiện thuận lợi cho người dân, doanh nghiệp tiếp cận, thực hiện. 
2.2. Giải pháp tối ưu được lựa chọn và lý do lựa chọn giải pháp.
Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp 2 là giải pháp tối ưu, để khắc phục các tồn tại, vướng mắc về quản lý kết cấu hạ tầng hàng hải, đường thủy nội địa.
Thẩm quyền ban hành chính sách: 
- Quốc hội sẽ ban hành các quy định đặc thù liên quan đến đầu tư, xây dựng cảng biển, cảng thủy nội địa; các quy định về quản lý khai thác kết cấu hạ tầng.
- Chính phủ quy định chi tiết nhiệm vụ các bộ, ngành có liên quan, các quy định và quy trình, thủ tục chi tiết để triển khai các chính sách bảo đảm tính linh hoạt, phù hợp.
3. Chính sách 3: Hoàn thiện khung pháp lý về quản lý tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác
Vấn đề bất cập
Hoạt động quản lý tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác hiện nay được điều chỉnh bởi Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015 và Luật Giao thông Đường thủy nội địa, cùng nhiều văn bản quy định chi tiết liên quan đến đăng ký, đăng kiểm, mua bán, thế chấp, cầm giữ, bắt giữ tàu. Trong bối cảnh hai hệ thống pháp luật đang được nghiên cứu hợp nhất, việc xác định điểm chung và điểm khác biệt giữa quản lý hàng hải và đường thủy nội địa là yêu cầu cấp thiết để bảo đảm sự hài hòa, thống nhất và khả thi của hệ thống pháp luật mới.
[bookmark: _Hlk213245531]Thực tiễn cho thấy, vẫn còn sự chồng chéo và phân tán trong quy định, đặc biệt đối với các loại tàu hoạt động hỗn hợp sông – biển (VR-SB), gây khó khăn cho công tác quản lý, đăng kiểm, bảo đảm an toàn, an ninh và bảo vệ môi trường. Do đó, chính sách này được xây dựng nhằm tạo khuôn khổ pháp lý thống nhất, hài hòa giữa hai lĩnh vực, đồng thời đáp ứng yêu cầu chuyển đổi số, hội nhập quốc tế và xã hội hóa dịch vụ công trong lĩnh vực đăng kiểm, đăng ký và quản lý tàu thuyền.
3.1. Đánh giá tác động chính sách
(1) Giải pháp 1: Giữ nguyên các quy định hiện tại về quản lý tàu biển, phương tiện thủy nội địa hiện đang quy định tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa. Duy trì các quy định về hoạt động đăng kiểm tàu biển, tàu sông, không đề xuất tách chức năng quản lý nhà nước và dịch vụ công tại Cục Đăng kiểm Việt Nam và quy định về cổ phần hóa đăng kiểm tàu sông.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Việc giữ nguyên các quy định hiện hành về đăng ký, đăng kiểm, phân loại, điều kiện hoạt động và quản lý tàu biển, tàu sông, phương tiện nổi khác không làm ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp.
- Tác động tới quy định của pháp luật: Hệ thống pháp luật hiện hành không chồng chéo lớn nhưng còn tồn tại sự phân tán giữa Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa; chưa có quy định thống nhất về phân loại, phân cấp, đăng ký và quản lý hồ sơ phương tiện.
- Tính tương thích với điều ước quốc tế: Việc giữ nguyên quy định hiện hành không ảnh hưởng đến việc tuân thủ các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên, tuy nhiên chưa đáp ứng đầy đủ các nghĩa vụ về nội luật hóa.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Việc giữ nguyên quy định hiện hành không làm phát sinh chi phí xây dựng chính sách, không thay đổi cơ chế tổ chức thực hiện.
- Đối với người dân: Giữ nguyên các chính sách hiện hành giúp ổn định quy trình thực hiện đăng ký, đăng kiểm và quản lý phương tiện.
- Đối với doanh nghiệp: Tiếp tục duy trì các chính sách, quy trình hiện nay, không gây xáo trộn hoạt động sản xuất, kinh doanh.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Chưa tạo được cơ sở pháp lý thống nhất, đồng bộ để quản lý toàn diện tàu biển, tàu sông và phương tiện nổi; chưa có cơ chế khuyến khích chuyển đổi số và giảm thủ tục hành chính.
- Đối với doanh nghiệp: Do còn chồng chéo, nhiều thủ tục trùng lặp, doanh nghiệp phải thực hiện nhiều khâu khai báo, hồ sơ, gây tốn kém chi phí, thời gian.
- Đối với người dân: Không có tác động tiêu cực rõ rệt, nhưng chưa được hưởng lợi từ việc cải cách thủ tục và số hóa quản lý.
c) Tác động về giới
Chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Các thủ tục hành chính hiện hành được quy định tại nhiều văn bản dưới luật, có sự trùng lặp giữa các lĩnh vực; việc giữ nguyên quy định không phát sinh thủ tục mới, nhưng cũng không khắc phục được các tồn tại, nên chưa giảm được chi phí tuân thủ của doanh nghiệp và cá nhân.
 (2) Giải pháp 2:
 Sửa đổi, bổ sung khung pháp lý về quản lý tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác như sau:
*  Quy định về về phân loại, đăng ký tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác: 
a)  Phân loại tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác: 
- Nghiên cứu phân loại tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác để thống nhất với Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa cụ thể:
+ Phương án 1: phân loại theo vùng hoạt động bao gồm tàu hoạt động quốc tế, tàu nội địa, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác.
+ Phương án 2: phân loại theo loại tàu bao gồm tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác. 
b) Đăng ký tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác:
- Hoàn thiện quy định đăng ký tương ứng với phân loại tàu.
- Nghiên cứu khả năng thừa nhận và quản lý tàu biển lưỡng cờ nhằm tạo thuận lợi cho hoạt động đầu tư, khai thác và đăng ký tàu trong điều kiện hội nhập quốc tế. 
- Quy định về chuyển quyền sở hữu, thế chấp tàu biển.
- Phân định thẩm quyền và trách nhiệm giữa cơ quan trung ương và địa phương trong việc đăng ký, xóa đăng ký, chuyển quyền sở hữu, cấp giấy chứng nhận đăng ký tàu, thuyền và quản lý hồ sơ tàu sông;
- Giao Chính phủ quy định chi tiết thủ tục, lệ phí, hồ sơ, trình tự đăng ký tàu sông, tàu biển, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác.
- Thống nhất về giấy chứng nhận, tài liệu của tàu sông, tàu biển, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác;
* Quy định hoạt động đăng kiểm 
- Hoàn thiện quy định đăng kiểm tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác bảo đảm phù hợp với yêu cầu quản lý thực tiễn;
- Quy định nguyên tắc tổ chức hoạt động đăng kiểm theo hướng tách bạch chức năng quản lý nhà nước và cung cấp dịch vụ công tại Cục Đăng kiểm Việt Nam;
- Quy định về xã hội hóa và quản lý hoạt động đăng kiểm bảo đảm cạnh tranh và phù hợp với tính chất dịch vụ công.
- Quy định rõ trách nhiệm của các tổ chức, cá nhân trong hoạt động đăng kiểm (đơn vị cung cấp dịch vụ, đăng kiểm viên, chủ tàu, cơ sở thiết kế, đóng mới, sửa chữa, cơ quan địa phương...);
- Giao Chính phủ/Bộ trưởng Bộ Xây dựng quy định chi tiết về nội dung, tiêu chuẩn và quy chuẩn, quy trình, thủ tục, hồ sơ và điều kiện hoạt động của tổ chức, cá nhân tham gia công tác đăng kiểm. 
 * Hoàn thiện quy định về quy định về mua, bán, đóng mới tàu.
- Bổ sung quy định về việc mua, bán, đóng mới tàu theo thông lệ quốc tế.
- Tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác khi mua, bán, đóng mới phải đáp ứng quy định của pháp luật Việt Nam và thông lệ quốc tế;
- Giao Chính phủ quy định chi tiết việc mua, bán, đóng mới tàu biển, tàu sông, tàu ven biển và các loại phương tiện nổi khác.
* Quy định về cầm giữ, tạm giữ, bắt giữ tàu biển
- Đối với quy định về bắt giữ tàu biển: hoàn thiện quy bảo đảm tránh trùng lặp giữa các quy định tại Bộ luật Hàng hải và Pháp lệnh thủ tục bắt giữ tàu biển theo hướng:
+ Phương án 1: Chuyển toàn bộ nội dung bắt giữ tàu biển quy định Bộ luật, đề xuất bãi bỏ Pháp lệnh, chuyển các quy định chi tiết xuống văn bản dưới luật.
+ Phương án 2: Quy định khung các nội dung về khiếu nại hàng hải như: quy định làm phát sinh quyền bắt giữ tàu biển, điều kiện bắt giữ tàu biển…trong Bộ luật, các nội dung chi tiết về trình tự thủ tục của Tòa án thực hiện bắt giữ tàu biển được dẫn chiếu sang Pháp lệnh.
- Quy định về quyền cầm giữ tàu biển để bảo đảm thực hiện nghĩa vụ dân sự phát sinh trực tiếp từ việc khai thác, sử dụng tàu biển; việc thực hiện quyền cầm giữ kế thừa quy định của Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015, bảo đảm tính hợp pháp, đúng trình tự, thẩm quyền và thời hạn cầm giữ.
- Quy định về việc tạm giữ tàu biển nhằm phục vụ điều tra, xử lý vi phạm hành chính, giải quyết tranh chấp hoặc bảo đảm thi hành quyết định của cơ quan có thẩm quyền kế thừa các quy định hiện hữu tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015.
- Bổ sung cơ chế phối hợp giữa Tòa án, cơ quan thi hành án và Cảng vụ, bảo đảm thống nhất quy trình thực hiện, xử lý phát sinh và bảo vệ quyền, lợi ích hợp pháp của các bên liên quan.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Chính sách này bảo đảm quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.
- Hệ thống pháp luật được tinh gọn, thống nhất và minh bạch hơn giữa hai lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa, đặc biệt trong công tác đăng ký, đăng kiểm, phân loại, điều kiện hoạt động và quản lý hồ sơ phương tiện.
- Tăng tính tương thích với các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên (SOLAS, MARPOL, ISPS Code, SAR, Hong Kong Convention...).
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Hình thành cơ sở pháp lý đầy đủ để quản lý thống nhất, hiện đại hóa công tác đăng ký, đăng kiểm, phân loại tàu; giảm chi phí hành chính, nhân lực và thời gian xử lý hồ sơ. Đồng thời, tạo điều kiện triển khai chuyển đổi số trong quản lý tàu thuyền, kết nối cơ sở dữ liệu giữa trung ương và địa phương.
- Đối với doanh nghiệp: Môi trường pháp lý minh bạch, thuận lợi hơn, chi phí tuân thủ giảm nhờ thủ tục hành chính được đơn giản hóa, dữ liệu điện tử được liên thông. Chính sách xã hội hóa đăng kiểm, phát triển hoạt động đóng mới, sửa chữa, hoán cải và phá dỡ tàu theo hướng thân thiện môi trường sẽ tăng năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp, thu hút đầu tư và chuyển giao công nghệ.
- Đối với người dân: Người dân được hưởng lợi từ quy trình quản lý minh bạch, nhanh gọn, an toàn phương tiện được nâng cao, giảm rủi ro tai nạn và ô nhiễm môi trường.
Tác động tiêu cực (nếu có)
Việc triển khai cần đầu tư ban đầu cho hạ tầng dữ liệu số, nâng cấp cơ sở kỹ thuật và đào tạo nhân lực thực thi. Tuy nhiên, các chi phí này là hợp lý và cần thiết để đạt mục tiêu lâu dài về hiện đại hóa, an toàn và bền vững.
c) Tác động về giới
- Chính sách áp dụng chung cho các đối tượng, không phân biệt giới tính, đồng thời góp phần tạo thêm việc làm trong lĩnh vực đóng mới, sửa chữa và dịch vụ hàng hải, trong đó có tỷ lệ lao động nữ ở khâu kỹ thuật – quản lý.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Giải pháp giúp hợp nhất, tinh giản thủ tục hành chính trong đăng ký, đăng kiểm, nhập khẩu và bắt giữ tàu; giảm tình trạng trùng lặp, đơn giản hóa hồ sơ, rút ngắn thời gian xử lý; đẩy mạnh ứng dụng hệ thống điện tử để quản lý, tra cứu và lưu trữ dữ liệu phương tiện. Một số quy trình cần được sửa đổi để phù hợp với mô hình quản lý số, song tổng thể sẽ giảm đáng kể chi phí tuân thủ và nâng cao hiệu quả phục vụ người dân, doanh nghiệp.
3.2. Giải pháp tối ưu được lựa chọn và lý do lựa chọn
Qua phân tích, Giải pháp 2 được lựa chọn vì:
- Bảo đảm thống nhất quản lý nhà nước giữa lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa;
- Phù hợp với điều ước quốc tế, tăng hiệu quả quản lý và an toàn hàng hải;
- Giảm chi phí, đơn giản hóa thủ tục cho người dân, doanh nghiệp;
- Thúc đẩy cải cách hành chính và phát triển công nghiệp đóng mới, sửa chữa tàu theo hướng xanh, bền vững.
Thẩm quyền ban hành chính sách: các quy định có tính nguyên tắc, khung sẽ được Quốc hội quy định tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa) để bảo đảm tính đồng bộ với hệ thống pháp luật có liên quan. Các nội dung cụ thể, chi tiết, điều kiện, quy trình và phân công bộ, ngành, cơ quan, đơn vị sẽ được Chính phủ, các bộ, ngành liên quan quy định tại văn bản hướng dẫn chi tiết Bộ luật.
4. Chính sách 4: Hoàn thiện khung pháp lý về đào tạo, phát triển nguồn nhân lực hàng hải, đường thủy nội địa
Vấn đề bất cập
- Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa đều có chương, mục quy định riêng về thuyền viên, người lái phương tiện, đăng kiểm, đào tạo, và tiêu chuẩn năng lực. Cơ sở này giúp thống nhất quản lý nhà nước giữa Bộ Xây dựng, Cục Hàng hải và Đường thuỷ Việt Nam và các cơ sở đào tạo, tạo nền tảng cho việc đáp ứng các tiêu chuẩn quốc tế, tuy nhiên:
+ Bộ luật hàng hải và và Luật Giao thông đường thuỷ nội địa hiện hành chủ yếu tập trung vào thuyền viên, người lái mà chưa bao quát chuỗi nhân lực hàng hải – đường thủy (các nguồn nhân lực khác đang hoạt động trong lĩnh vực hành hải, đường thuỷ); với xu thế phát triển hiện nay, sẽ phát sinh các loại phương tiện điều khiển tự động, từ xa không cần thuyền bộ, thuyền viên vận hành trực tiếp cùng các phương tiện nổi đặc thù trên biển, trên sông, cần thiết phải bổ sung quy định đối với các nguồn nhân lực khác tham gia hoạt động trong lĩnh vực hàng hải, đường thuỷ để có cơ chế quản lý, chính sách phát triển tổng thể, phù hợp với quy hoạch chung.
+ Đào tạo và công nhận chứng chỉ còn thiếu tính quốc tế: Việt Nam đã áp dụng STCW, nhưng việc công nhận lẫn nhau (mutual recognition) giữa Việt Nam và các quốc gia khác còn ít, khiến thuyền viên Việt Nam khó cạnh tranh quốc tế.
+ Một số quy định về thời gian làm việc, nghỉ ngơi, bảo hiểm, hồi hương, an toàn y tế mới chỉ được quy định rải rác trong luật, chưa có văn bản hướng dẫn đầy đủ như các nước tiên tiến bảo đảm đạt chuẩn theo MLC.
+ Chính sách cho nhân lực ngành đường thuỷ nội địa còn hạn chế, chưa đồng bộ với chính sách của ngành hàng hải.
- Trong thời gian gần đây, dưới sự phát triển của khoa học, công nghệ, liên quan đến chuyển đổi số, chuyển đổi năng lượng sạch, giảm phát thải CO2... Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) đã liên tục ban hành và cập nhật nhiều nghị quyết, thông tri và chương trình huấn luyện mẫu (Model Courses). Các thay đổi này đã tạo ra những yêu cầu mới đối với công tác đào tạo, huấn luyện và cấp chứng chỉ thuyền viên mà Việt Nam, với tư cách là Quốc gia thành viên, có nghĩa vụ thực thi. Ngoài ra, trên thế giới, các Quốc gia có đội tàu lớn liên tục điều chỉnh khuôn khổ pháp lý, cập nhật mô hình đào tạo dựa trên năng lực và chuyển đổi số quản lý. Sự phát triển của công nghệ mô phỏng, đào tạo trực tuyến và quản lý chứng chỉ điện tử tạo ra chuẩn mực mới trong huấn luyện thuyền viên. Bối cảnh đó đặt ra yêu cầu Việt Nam phải có khung pháp lý linh hoạt hơn, phù hợp với xu thế quốc tế.
- Với sự phát triển của kinh tế đất nước trong thời gian vừa qua, nhiều ngành nghề làm việc trên bờ với mức thu nhập, chế độ đãi ngộ, điều kiện làm việc hấp dẫn, lực lượng lao động đặc biệt là lao động trẻ, lao động nữ có nhiều lựa chọn nghề nghiệp thay thế so với làm việc trên tàu biển, tàu sông. Với đặc thù là quốc gia ven biển, có đường bờ biển trải dài từ Bắc vào Nam, kinh tế biển đang được định hướng là ngành kinh tế mũi nhọn trong đó giao thông hàng hải, đường thuỷ là xương sống của nên kinh tế. Cần thiết phải có cơ chế, chính sách ưu đãi, khuyến khích phát triển, thu hút nguồn nhân lực hàng hải, đường thuỷ được thể chế trong văn bản quy phạm pháp luật.
4.1. Đánh giá tác động chính sách
(1) Giải pháp 1: Giữ nguyên các quy định hiện hành về quản lý thuyền bộ, thuyền viên và người lái theo Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2015, Luật Giao thông đường thủy nội địa và các văn bản hướng dẫn thi hành.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Việc giữ nguyên các quy định hiện hành không làm ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.
- Tác động tới quy định pháp luật: Giữ nguyên quy định hiện hành giúp duy trì tính ổn định, song hệ thống còn thiếu thống nhất giữa hàng hải và đường thủy nội địa, đặc biệt về phân hạng chứng chỉ, định biên, tiêu chuẩn đào tạo.
- Tính tương thích với điều ước quốc tế: Giữ nguyên quy định hiện hành chưa đáp ứng đầy đủ yêu cầu của Công ước STCW và các chuẩn mực quốc tế khác về chứng chỉ, năng lực, định biên và thời gian làm việc, nghỉ ngơi của thuyền viên.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Không làm phát sinh chi phí sửa đổi chính sách, duy trì bộ máy quản lý hiện hành.
- Đối với người dân: Giữ nguyên quy trình đào tạo, thi, cấp chứng chỉ, không gây xáo trộn.
- Đối với doanh nghiệp: Tiếp tục ổn định hoạt động khai thác, sử dụng lao động thuyền viên, người lái.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Chưa có cơ sở pháp lý thống nhất để quản lý thuyền viên, người lái trong cùng hệ thống pháp luật; chưa nội luật hóa đầy đủ Công ước STCW.
- Đối với doanh nghiệp: Gặp khó khăn khi công nhận chứng chỉ, chuyển đổi hoặc sử dụng lao động giữa hai lĩnh vực; chưa có cơ chế linh hoạt cho đào tạo và cấp chứng chỉ điện tử.
- Đối với người dân: Thiếu cơ hội tiếp cận các chương trình đào tạo, chuyển đổi nghề hoặc công nhận chứng chỉ quốc tế.
c) Tác động về giới
Chính sách không ảnh hưởng đến quyền, cơ hội và điều kiện việc làm của các giới do áp dụng chung; tuy nhiên, chưa có quy định riêng khuyến khích phụ nữ tham gia đào tạo, làm việc trong lĩnh vực hàng hải, đường thủy.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Các thủ tục hành chính hiện hành về đào tạo, cấp chứng chỉ, công nhận năng lực còn phân tán, chồng chéo; việc giữ nguyên quy định không phát sinh thủ tục mới nhưng cũng không khắc phục được bất cập hiện có.
 (2) Giải pháp 2: Sửa đổi, bổ sung và hoàn thiện khung pháp lý về đào tạo, phát triển nguồn nhân lực hàng hải, đường thủy nội địa theo hướng:
- Đồng bộ quản lý thuyền viên tàu biển, tàu ven biển, tàu sông bảo đảm phù hợp với Công ước quốc tế STCW và thực tiễn Việt Nam;
- Rà soát quy định về nhiệm vụ, chức danh, nghĩa vụ, điều kiện để thuyền viên làm việc trên tàu, cập nhật để phù hợp với các loại tàu biển hiện hành cũng như hướng tới các loại tàu có thể xuất hiện trong tương lai.
- Rà soát, quy định về an toàn, sức khỏe nghề nghiệp và quyền lợi, nghĩa vụ của thuyền viên đảm bảo phù với các thông lệ quốc tế hiện hành;
- Bổ sung quy định nhiệm vụ, chức danh, nghĩa vụ, điều kiện hành nghề đối với người làm việc trên phương tiện nổi trên biển, trên sông: Giàn khoan, kho chứa nổi, tàu ngầm, tầu lặn, tầu công vụ biển…; phương tiện vui chơi giải trí dưới nước, nhà hàng nổi, khách sạn nổi…
- Bổ sung quy định đối với các lực lượng lao động khác làm việc trong lĩnh vực hàng hải, đường thủy như hoa tiêu, bảo đảm an toàn, cứu nạn, lực lượng quản lý hàng hải…
- Xác định rõ các đối tượng chịu sự tác động bởi chính sách để xây dựng cơ chế chính sách phù hợp cho từng đối tượng, bảo đảm bao phủ nguồn nhân lực làm việc trong lĩnh vực hàng hải, đường thuỷ.
- Rà soát các quy định về đào tạo; huấn luyện, điều kiện của các Cơ sở đào tạo để phù hợp với các quy định quốc tế và thực tế phát triển của Việt Nam hiện nay, đưa vào các quy định để phù hợp với sự phát triển của ứng dụng công nghệ số;
- Hoàn thiện quy định về đào tạo, thi, cấp, công nhận và chuyển đổi giấy chứng nhận, chứng chỉ chuyên môn (GCNKNCM, CCCM);
- Rà soát, hoàn thiện, bổ sung cơ chế, chính sách, chế độ phát triển nguồn nhân lực hàng hải, đường thủy; cơ chế liên kết doanh nghiệp - nhà trường - nhà nước trong phát triển nguồn nhân lực hàng hải, đường thuỷ.
- Bổ sung quy định về bình đẳng giới và bảo đảm điều kiện làm việc cho thuyền viên nữ.
- Cơ chế khuyến khích đầu tư, xã hội hoá, ứng dụng khoa học công nghệ trong hoạt động đào tạo nguồn nhân lực: Ưu đãi thuế/miễn giảm cho doanh nghiệp đầu tư đào tạo thuyền viên, triển khai công nghệ thân thiện môi trường.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Chính sách bảo đảm quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp, đồng thời thống nhất quản lý thuyền viên, người lái giữa hai lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa.
- Hệ thống pháp luật được hoàn thiện và đồng bộ với các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên (STCW, MLC, v.v.); tăng tính minh bạch và khả thi trong triển khai.
- Là cơ sở để ban hành quy định chi tiết về đào tạo, định biên, tiêu chuẩn năng lực và an toàn nghề nghiệp cho thuyền viên, người lái.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Tăng hiệu quả quản lý thống nhất giữa các lĩnh vực; Giảm chi phí giám sát, nâng cao chất lượng nhân lực vận tải thủy; Tạo cơ sở pháp lý để công nhận chứng chỉ quốc tế và chuyển đổi số trong quản lý dữ liệu thuyền viên.
- Đối với doanh nghiệp: Giảm chi phí, thời gian trong thủ tục đào tạo, thi và công nhận chứng chỉ; Có cơ sở pháp lý để tuyển dụng, sử dụng lao động thuyền viên, người lái linh hoạt, đúng quy chuẩn quốc tế.
- Đối với người dân: Dễ tiếp cận chương trình đào tạo, thi, cấp chứng chỉ và công nhận lẫn nhau; Được bảo đảm quyền lợi về an toàn, sức khỏe nghề nghiệp, điều kiện làm việc và nghỉ ngơi; được bảo đảm các quyền lợi khi làm việc trong lĩnh vực hàng hải, đường thuỷ đặc biệt đối với các đối tượng trước đây chưa được quy định là thuyền viên, người lái.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Cần đầu tư chi phí ban đầu để cập nhật chương trình, tiêu chuẩn đào tạo và chuyển đổi dữ liệu quản lý.
- Đối với doanh nghiệp và người dân: Có thể phát sinh chi phí ngắn hạn khi chuyển đổi hoặc cập nhật chứng chỉ theo quy chuẩn mới.
c) Tác động về giới
Bổ sung quy định về bình đẳng giới và khuyến khích lực lượng lao động nữ tham gia đào tạo, thi cấp GCNKNCM, CCCM thuyền viên, người lái và làm việc trong lĩnh vực giao thông hàng hải, đường thuỷ.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Trên cơ sở hoàn thiện lại các quy định về quản lý thuyền bộ, thuyền viên, người lái, nhiều thủ tục hành chính liên quan đến hoạt động này có thể phải rà soát, sửa đổi, bổ sung cho phù hợp nhằm cắt giảm, đơn giản hóa, tạo điều kiện thuận lợi cho người dân, doanh nghiệp tiếp cận, thực hiện.
4.2 Giải pháp tối ưu được lựa chọn và lý do lựa chọn
Qua phân tích, Giải pháp 2 được lựa chọn vì:
- Bảo đảm thống nhất và đồng bộ quản lý thuyền viên, người lái trong toàn hệ thống pháp luật;
- Đáp ứng yêu cầu nội luật hóa Công ước STCW và các chuẩn mực quốc tế;
- Góp phần nâng cao chất lượng nguồn nhân lực, bảo đảm an toàn, sức khỏe nghề nghiệp;
- Đơn giản hóa thủ tục, thúc đẩy chuyển đổi số trong quản lý và đào tạo, phù hợp với xu hướng hiện đại hóa ngành hàng hải và đường thủy nội địa.
Thẩm quyền ban hành chính sách: các quy định có tính nguyên tắc, khung sẽ được Quốc hội quy định tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa) để bảo đảm tính đồng bộ với hệ thống pháp luật có liên quan. Các nội dung cụ thể, chi tiết, điều kiện, quy trình và phân công bộ, ngành, cơ quan, đơn vị sẽ được Chính phủ, các bộ, ngành liên quan quy định tại văn bản hướng dẫn chi tiết Bộ luật.
5. Chính sách 5: Hoàn thiện khung pháp lý về hoạt động vận tải 
Vấn đề bất cập
Hoạt động vận tải an toàn, thông suốt, hiệu quả là mục tiêu hướng đến của toàn ngành hàng hải, đường thủy nội địa. Theo đó, việc rà soát các quy định về hoạt động vận tải, hỗ trợ vận tải trong cả hai hệ thống pháp luật chuyên ngành để cập nhập, nội luật hóa các điều ước quốc tế có liên quan mà Việt Nam là thành viên (như SOLAS, IMDG...) và nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải trong nước là hết sức cần thiết, cụ thể như:
- Cam kết giữa Việt Nam với Tổ chức Thương mại quốc tế (WTO) do Việt Nam đã cam kết vận tải thủy nội địa, theo đó cho phép doanh nghiệp nước ngoài được thành lập liên doanh vận tải thủy nội địa với vốn góp không quá 49%. Do vậy cần thiết phải bổ sung cả quyền vận tải thủy nội vào bộ luật;
- Quy định về hoạt động vận tải ven biển để thống nhất quản lý vận tải giữa VR-SB và tàu biển hạn chế III.
Theo quy định, phương tiện VR-SB chỉ được hoạt động cách bờ 12 hải lý, vận tải thủy kết hợp với vận tải biển. Tuy nhiên trên thực tế, trên 80% lượng hàng hóa do VR-SB vận chuyển từ cảng biển tới cảng biển. Nhiều phương tiện VR-SB có trọng tải lớn tương đương hoặc hơn tàu biển hạn chế III nên rất ít cảng, bến thuỷ nội địa có đủ khả năng tiếp nhận. 
Phương tiện VR-SB hiện đang hoạt động như tàu biển hạn chế III, tuy nhiên các quy định về quy chuẩn kỹ thuật lại thấp hơn nhiều so với tàu hạn chế III, nên tiềm ẩn nhiều nguy cơ tai nạn hàng hải. Với quy định hiện nay, phương tiện VR-SB chưa đáp ứng được quy định về công ước quốc tế khi hoạt động trên biển. Theo kết quả đánh giá của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) trong năm 2019 kết luận: việc thực thi các quy định của IMO về an toàn và phòng ngừa ô nhiễm của Việt Nam chưa đáp ứng được quy định bắt buộc của IMO, cụ thể các quy định về định biên an toàn tối thiểu, tránh va và ngăn ngừa ô nhiễm của phương tiện VR-SB khi hoạt động trên biển là chưa tuân thủ đúng quy định của các công ước IMO mà Việt Nam là thành viên.
- Bổ sung cơ chế quản lý hãng tàu container nước ngoài khi hoạt động định tuyến tại Việt Nam như quản lý hoạt động, quản lý tuyến vận tải. 
Các hãng tàu nước ngoài gần như chiếm lĩnh toàn bộ thị trường vận tải hàng hóa xuất nhập khẩu của Việt Nam, tuy nhiên chưa có cơ chế quản lý hoạt động của hãng tàu nước ngoài (kể cả hoạt động định tuyến).
Do chiếm lĩnh hầu hết thị trường vận tải hàng hóa xuất nhập khẩu, cơ chế quản lý hoạt động chưa chặt chẽ, nên các hãng tàu đang áp đặt một số quy định như áp đặt phụ thu đối với hàng hóa container xuất nhập khẩu của Việt Nam; chỉ định vị trí kho bãi để thu giá nâng hạ, lưu kho bãi với mức cao, làm tăng chi phí logictics.
Tham khảo quy định của Luật vận tải biển của Trung Quốc (được sửa đổi mới nhất năm 2023): Khi đưa tàu vào hoạt động tại Trung Quốc, hãng tàu nước ngoài bắt buộc phải xin Giấy phép vận tải biển quốc tế do Bộ Giao thông Trung Quốc (MOT) cấp, phải thành lập công ty/văn phòng đại diện tại Trung Quốc hoặc ký hợp đồng/chỉ định Đại lý với doanh nghiệp Trung quốc để thực hiện các thủ tục cho tàu vào, rời cảng biển.
- Bổ sung quy định quản lý hoạt động và quản lý tuyến vận tải đối với hãng tàu biển nước ngoài và bổ sung điều kiện kinh doanh đối với doanh nghiệp vận tải biển không tàu.
Phần lớn chủ hàng tại Việt Nam đều ký hợp đồng vận tải với các công ty này (mà không ký trực tiếp với hãng tàu do các công ty này cung cấp thêm một số dịch vụ khác như hải quan, kho bãi…). Trong giai đoạn thị trường phát triển nóng, hoặc có sự biến động ảnh hưởng đến chuỗi cung ứng hàng hóa (dịch bệnh Covid 19), giá cước vận tải biển tăng rất cao, một phần do các công ty vận tải biển không tàu đã đặt mua chỗ với hãng tàu và bán lại cho chủ hàng với mức giá cao, thậm chí giá cước bị đẩy qua 3-4 công ty trung gian mới đến được chủ hàng, làm tăng đáng kể giá cước vận tải và chi phí logistics. Tuy nhiên, BLHHVN chưa có cơ chế quản lý đối với loại hình doanh nghiệp này.
- Bổ sung các quy định về vận đơn điện tử.
Hiện nay, trên thế giới chủ yếu áp dụng 03 công ước quốc tế quy định về hợp đồng vận tải hàng hóa bằng đường biển, như: Công ước quốc tế Hague-Visby 1924 (được sửa đổi vào năm 1968 và 1979); Công ước Hamburg 1978; Công ước Rotterdam năm 2009. Việc lựa chọn công ước nào nội luật hóa tùy thuộc từng quốc gia. BLHHVN nội luật chủ yếu từ Công ước quốc tế Hague-Visby 1924 và một phần từ Công ước Hamburg. Công ước Hague-Visby có nhiều quy định có lợi cho người chuyên chở hơn so với hai công ước còn lại, như quy định về trách nhiệm, điều khoản miễn trách, giá trị bồi thường. Các quy định tại Bộ LHHVN đã được áp dụng ổn định nhiều năm, đến nay vẫn còn phù hợp.
Tuy nhiên, xu thế vận tải biển trên thế giới có nhiều thay đổi, như áp dụng công nghệ thông tin trong quản lý hoạt động vận tải như chứng từ điện tử, vận đơn điện tử, BLHHVN hiện chưa có các quy định này.
- Nội luật hóa quản lý hàng hóa nguy hiểm bằng đường biển trong bộ luật. Quy định quyền và trách nhiệm của các bên liên quan.
- Quy định toàn diện các nội dung liên quan đến hoa tiêu, lai dắt phương tiện và các dịch vụ hỗ trợ khác.
5.1. Đánh giá tác động chính sách
(1) Giải pháp 1: Giữ nguyên các quy định hiện hành về quản lý hoạt động vận tải theo Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2015, Luật Giao thông đường thủy nội địa 2004 (đã được sửa đổi, bổ sung) và các văn bản hướng dẫn thi hành.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Việc giữ nguyên các quy định hiện hành không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.
- Tác động tới quy định pháp luật: Hệ thống pháp luật hiện hành về vận tải chưa có sự thống nhất giữa vận tải biển và vận tải thủy nội địa, còn chồng chéo về điều kiện kinh doanh và quản lý phương tiện.
- Tính tương thích với điều ước quốc tế: Việc giữ nguyên quy định hiện hành chưa bảo đảm nội luật hóa đầy đủ các nghĩa vụ của Việt Nam theo các Công ước quốc tế (như UNCLOS, MARPOL, SOLAS, STCW...).
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Không phát sinh chi phí sửa đổi pháp luật, duy trì cơ chế quản lý hiện hành.
- Đối với doanh nghiệp: Giữ nguyên quy trình hoạt động, không phát sinh nghĩa vụ mới.
- Đối với người dân: Không ảnh hưởng đến hoạt động vận tải và dịch vụ hiện tại.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Tiếp tục tồn tại khoảng trống pháp lý trong quản lý hoạt động vận tải đa phương thức, vận tải quốc tế và dịch vụ hỗ trợ vận tải.
- Đối với doanh nghiệp: Thiếu cơ sở pháp lý thống nhất, khó khăn khi thực hiện thủ tục vận tải liên vùng, liên lĩnh vực; chi phí tuân thủ cao.
- Đối với người dân: Hạn chế trong việc tiếp cận dịch vụ vận tải chất lượng cao, giá hợp lý do thiếu cạnh tranh và quản lý hiệu quả.
c) Tác động về giới
Chính sách áp dụng chung, không ảnh hưởng đến quyền, cơ hội và điều kiện làm việc của mỗi giới.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Các thủ tục hành chính hiện nay còn phức tạp, chưa liên thông điện tử; việc giữ nguyên quy định không phát sinh thủ tục mới nhưng cũng không giải quyết được tình trạng chồng chéo và tốn kém thời gian trong quá trình cấp phép, đăng ký hoạt động vận tải.
(2) Giải pháp 2: Sửa đổi, bổ sung và hoàn thiện khung pháp lý về hoạt động vận tải theo hướng:
(1) Hoàn thiện các nội dung liên quan đến vận tải quốc tế phù hợp quy định Công ước quốc tế; vận tải nội địa
- Sửa đổi, bổ sung giải thích từ ngữ về vận tải nội địa.
- Bổ sung quy định về: quyền hoạt động dịch vụ nội địa thống nhất quy định với quyền vận tải biển, quyền vận tải thủy và quyền hoạt động dịch vụ nội địa trong cùng nội dung vận tải nội địa.
- Bổ sung quy định tàu vận tải nội địa và hoạt động dịch vụ mang cờ quốc tịch Việt Nam thuộc sở hữu doanh nghiệp Việt Nam để hạn chế doanh nghiệp nước ngoài đăng ký mang cờ quốc tịch Việt Nam hoạt động nội địa.
- Nghiên cứu hoàn thiện quy định quản lý vận tải quốc tế:
+ Bổ sung quy định quản lý đối với hãng tàu nước ngoài có tàu hoạt động tại Việt Nam theo hướng cấp giấy phép có thời hạn cho hãng tàu nước ngoài hoạt động định tuyến tại Việt Nam trong thời gian quy định và điều kiện hoạt động tại Việt Nam: thành lập văn phòng đại diện tại Việt Nam hoặc ký hợp đồng đại lý/chỉ định đại lý Việt Nam.
+ Đối với doanh nghiệp kinh doanh vận tải biển không tàu: bổ sung quy định điều kiện kinh doanh đối với doanh nghiệp vận tải biển không tàu như doanh nghiệp vận tải biển có tàu.
+ Bổ sung quy định trong hợp đồng vận tải hàng hóa, hành khách bằng đường biển: hợp đồng điện tử, vận đơn điện tử phù hợp với xu thế thương mại điện tử thế giới và pháp luật Việt Nam về thương mại điện tử.
+ Giao Chính phủ quy định chi tiết nội dung này.
- Hoàn thiện quy định về vận tải vận tải hàng hóa nguy hiểm, siêu trường, siêu trọng bằng đường biển và đường thủy nội địa: bổ sung một số nội dung như hợp đồng điện tử, vận đơn điện tử, vận tải đa phương thức; hoàn thiện quy định về vận tải hành khách; bổ sung quy định trách nhiệm các bên liên quan trong vận tải hàng nguy hiểm, siêu trường, siêu trọng và quy định đồng bộ về vận chuyển hàng nguy hiểm giữa các phương thức vận tải.
+ Giao Chính phủ quy định vận tải hàng nguy hiểm, siêu trường, siêu trọng bằng đường biển, đường thủy nội địa để có cơ sở quản lý thống nhất.
(2)  Hoàn thiện các nội dung liên quan đến các dịch vụ hỗ trợ vận tải biển.
- Đối với dịch vụ hoa tiêu: 
+ Hoàn thiện quy định về hoa tiêu hàng hải và hoa tiêu đường thủy nội địa; điều chỉnh hoa tiêu bắt buộc đối với các loại tàu, phương tiện cho phù hợp điều kiện hiện nay; bổ sung chương trình đào tạo hoa tiêu cho hoa tiêu đường thủy nội địa.
+ Bổ sung một số quy định liên quan đến cung cấp dịch vụ dẫn tàu từ xa nhằm đáp ứng xu thế phát triển các thế hệ tàu tự động điều khiển trong tương lai và ứng phó hiệu quả với tình huống bất khả kháng (thiên tai, dịch bệnh). 
+ Bổ sung trách nhiệm của tổ chức hoa tiêu.
- Đối với dịch vụ lai dắt tàu biển
+ Quy định về lực kéo tại moóc của tàu lai trong hỗ trợ tàu thuyền tại cảng. 
+ Bổ sung quy định về lai dắt tàu sông.
- Đại lý tàu biển và môi giới hàng hải: rà soát, hoàn thiện các quy định về đại lý tàu biển và môi giới hàng hải.
- Dịch vụ bốc dỡ, lưu kho bãi hàng hóa tại cảng:
+ Bổ sung quy định về bốc dỡ hàng hóa container tại cảng;
+ Giao Bộ trưởng quy định cụ thể nội dung này.
- Hoàn thiện quy định về dịch vụ kết nối vận tải đa phương thức
 + Quy định về hoạt động vận tải đa phương thức: khái niệm; hợp đồng vận tải hàng hóa đa phương thức;
+ Trách nhiệm của người kinh doanh vận tải hàng hóa đa phương thức;
+ Giới hạn trách nhiệm của người kinh doanh vận tải đa phương thức; 
+ Giao Chính phủ quy định chi tiết về vận tải đa phương thức.
(3) Hoàn thiện khung pháp lý về trách nhiệm dân sự trong hoạt động hàng hải, giao thông đường thủy nội địa
- Hoàn thiện quy định nguyên tắc tự do thỏa thuận giữa các bên trong hợp đồng, nhưng vẫn trong khuôn khổ pháp luật chuyên ngành, đặc biệt là trong các hợp đồng, giao dịch có yếu tố nước ngoài, nếu luật đó không trái với các nguyên tắc cơ bản của pháp luật Việt Nam.
- Hoàn thiện quy định về phân loại, giới hạn trách nhiệm dân sự đối với khiếu nại hàng hải, hợp đồng bảo hiểm hàng hải (các loại hợp đồng, trách nhiệm, quyền lợi tương ứng).
- Hoàn thiện quy định về giải quyết tranh chấp hàng hải.
- Trách nhiệm dân sự trong hoạt động giao thông đường thủy nội địa.
(4) Đơn giản hóa, cắt giảm các thủ tục hành chính, điều kiện kinh doanh
Bãi bỏ điều kiện kinh doanh dịch vụ lai dắt tàu biển phải có người chuyên trách thực hiện khai thác dịch vụ lai dắt tàu biển và người chuyên trách công tác pháp chế, để doanh nghiệp tự quyết định.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Chính sách này bảo đảm quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.
- Tạo cơ sở pháp lý thống nhất, minh bạch trong quản lý vận tải giữa lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa.
- Bảo đảm tương thích với các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên về vận tải, thương mại, bảo hiểm và trách nhiệm dân sự hàng hải.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Có cơ sở pháp lý để quản lý toàn diện các loại hình vận tải; Nâng cao hiệu quả giám sát, quản lý thuế, phí, an toàn vận tải; Khuyến khích xã hội hóa và đầu tư tư nhân trong lĩnh vực vận tải, giảm gánh nặng ngân sách.
- Đối với doanh nghiệp: Giảm chi phí, thời gian thực hiện thủ tục hành chính; Tăng khả năng tiếp cận thị trường vận tải quốc tế, phát triển dịch vụ logistics và vận tải đa phương thức; Được bảo đảm quyền lợi và trách nhiệm rõ ràng trong hợp đồng vận tải, bảo hiểm, bồi thường.
- Đối với người dân: Thụ hưởng dịch vụ vận tải an toàn, chất lượng hơn; Mở rộng cơ hội việc làm trong ngành logistics, cảng, vận tải và hỗ trợ kỹ thuật.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Cần đầu tư cho hạ tầng pháp lý, dữ liệu và cơ chế giám sát vận tải điện tử.
- Đối với doanh nghiệp: Một số doanh nghiệp nhỏ có thể phát sinh chi phí thích ứng ban đầu.
- Đối với người dân: Không có tác động tiêu cực đáng kể.
c) Tác động về giới
Chính sách không phân biệt giới tính, đồng thời tạo điều kiện khuyến khích lao động nữ tham gia các lĩnh vực dịch vụ vận tải, logistics, đại lý hàng hải.
d) Tác động của thủ tục hành chính
- Chính sách giúp đơn giản hóa, cắt giảm thủ tục hành chính trong cấp phép, đăng ký và giám sát hoạt động vận tải;
- Tăng cường ứng dụng công nghệ thông tin, thiết lập cơ chế một cửa điện tử, giảm chi phí và thời gian thực hiện;
- Việc rà soát, cập nhật quy trình là cần thiết nhưng mang lại lợi ích dài hạn cho doanh nghiệp và cơ quan quản lý.
5.2. Giải pháp tối ưu được lựa chọn và lý do lựa chọn
Qua phân tích, Giải pháp 2 được lựa chọn vì:
- Bảo đảm thống nhất quản lý giữa các loại hình vận tải, phù hợp với thông lệ và điều ước quốc tế;
- Tăng tính cạnh tranh, minh bạch, giảm chi phí, thúc đẩy logistics và thương mại quốc tế;
- Đơn giản hóa thủ tục hành chính, hỗ trợ doanh nghiệp trong nước;
- Góp phần phát triển bền vững, nâng cao năng lực vận tải quốc gia trong tiến trình hội nhập.
Thẩm quyền ban hành chính sách: các quy định có tính nguyên tắc, khung sẽ được Quốc hội quy định tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa) để bảo đảm tính đồng bộ với hệ thống pháp luật có liên quan. Các nội dung cụ thể, chi tiết, điều kiện, quy trình và phân công bộ, ngành, cơ quan, đơn vị sẽ được Chính phủ, các bộ, ngành liên quan quy định tại văn bản hướng dẫn chi tiết Bộ luật.
6. Chính sách 6: Hoàn thiện khung pháp lý về an toàn, an ninh, tìm kiếm cứu nạn, ứng phó sự cố khẩn cấp trong hoạt động hàng hải, đường thủy nội địa
Vấn đề bất cập
Trong bối cảnh hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa ngày càng phát triển, khối lượng vận tải, số lượng tàu thuyền và cường độ khai thác trên các tuyến luồng, cảng, bến tăng nhanh, yêu cầu bảo đảm an toàn, an ninh và sẵn sàng ứng phó sự cố khẩn cấp trở nên cấp thiết hơn bao giờ hết. Tuy nhiên, hệ thống quy định hiện hành về an toàn, an ninh hàng hải, tìm kiếm cứu nạn và ứng phó sự cố đang được điều chỉnh phân tán trong nhiều văn bản pháp luật khác nhau, chủ yếu tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015, Luật Giao thông Đường thủy nội địa, cùng các nghị định, thông tư hướng dẫn của nhiều bộ, ngành.
Thực tiễn triển khai cho thấy còn tồn tại sự chồng chéo, thiếu thống nhất và chưa rõ ràng về phân cấp, phối hợp giữa các cơ quan trong bảo đảm an toàn, an ninh và cứu nạn – cứu hộ, đặc biệt trong các tình huống thiên tai, tai nạn hàng hải nghiêm trọng, sự cố ô nhiễm môi trường hoặc rò rỉ hóa chất độc hại. Bên cạnh đó, Việt Nam là thành viên của nhiều công ước quốc tế quan trọng của IMO như SOLAS, MARPOL, COLREG, ISPS Code, SAR 1979… đòi hỏi hệ thống pháp luật trong nước phải được nội luật hóa và hài hòa với chuẩn mực quốc tế, đồng thời phù hợp với thực tiễn tổ chức, nguồn lực và đặc thù khai thác tại Việt Nam.
Việc xây dựng chính sách này nhằm hướng tới mục tiêu hoàn thiện khung pháp lý thống nhất, hiện đại và khả thi về an toàn, an ninh, tìm kiếm cứu nạn và ứng phó sự cố khẩn cấp trong lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa; tạo cơ sở pháp lý cho phối hợp liên ngành, ứng phó nhanh, hiệu quả và đồng bộ, góp phần bảo đảm an toàn cho con người, phương tiện, hàng hóa, công trình và môi trường trong hoạt động giao thông vận tải thủy.
6.1. Đánh giá tác động chính sách
(1) Giải pháp 1: Giữ nguyên các quy định về công tác bảo đảm an toàn, an ninh tìm kiếm cứu nạn hàng hải và đường thủy nội địa tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015 và Luật Giao thông đường thủy nội địa.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Việc giữ nguyên các quy định hiện hành không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.
- Tác động tới hệ thống pháp luật: Các quy định hiện hành còn phân tán, thiếu thống nhất giữa hàng hải và đường thủy nội địa; chưa có sự liên thông giữa quy định về an toàn, an ninh và cứu nạn; một số quy định chồng chéo về thẩm quyền kiểm tra, xử lý sự cố.
- Tính tương thích với điều ước quốc tế: Chưa nội luật hóa đầy đủ các nghĩa vụ của Việt Nam trong các công ước như SOLAS, MARPOL, ISPS Code, SAR, COLREG…, đặc biệt trong cơ chế phối hợp và báo cáo quốc tế.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Duy trì cơ chế quản lý hiện hành, không phát sinh chi phí xây dựng mới.
- Đối với doanh nghiệp: Không làm thay đổi quy trình thực hiện các biện pháp an toàn, an ninh, phòng ngừa ô nhiễm.
- Đối với người dân: Tiếp tục hưởng các chính sách hiện có về bảo đảm an toàn và cứu nạn cứu hộ.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Thiếu cơ chế giám sát, phối hợp thống nhất; dữ liệu an toàn, cứu nạn phân tán, gây khó khăn cho công tác quản lý.
- Đối với doanh nghiệp: Quy định chồng chéo, thiếu rõ ràng dẫn đến khó khăn trong thực hiện; chi phí tuân thủ tăng do thủ tục phức tạp.
- Đối với người dân: Khi xảy ra sự cố, việc phối hợp ứng cứu còn chậm do thiếu cơ chế điều phối thống nhất.
c) Tác động về giới
- Chính sách không phân biệt giới tính, tuy nhiên việc thiếu quy định thống nhất về an toàn lao động có thể ảnh hưởng đến nhóm lao động nữ trong các lĩnh vực hậu cần, bốc xếp, dịch vụ cảng – bến.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Các quy định hiện hành được ban hành rải rác trong nhiều văn bản; việc giữ nguyên quy định không phát sinh thủ tục mới, nhưng không khắc phục được tình trạng trùng lặp, kéo dài thời gian xử lý hồ sơ, báo cáo.
(2) Giải pháp 2: 
Sửa đổi, bổ sung và hoàn thiện khung pháp lý về an toàn, an ninh, tìm kiếm cứu nạn, ứng phó sự cố khẩn cấp trong hoạt động hàng hải, đường thủy nội địa
 * Quy định về bảo đảm an toàn trong hoạt động hàng hải và đường thủy nội địa: 
- Hoàn thiện quy định về an toàn hàng hải và giao thông đường thủy nội địa bám sát các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên (như SOLAS, MARPOL, COLREG, STCW…) và phù hợp với hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật quốc gia (QCVN, TCVN), bảo đảm hài hòa giữa chuẩn mực quốc tế và điều kiện thực tiễn Việt Nam. Trong đó bao gồm:
+ Quy định tàu bảo đảm đủ điều kiện an toàn kỹ thuật, trang thiết bị đầy đủ và được kiểm tra định kỳ theo quy định.
+ Quy định cảng, bến và khu neo đậu… đáp ứng yêu cầu về an toàn hàng hải và đường thủy nội địa.
+ Quy định thuyền viên có đủ năng lực chuyên môn, được huấn luyện nghiệp vụ an toàn và làm việc trong điều kiện bảo đảm sức khỏe, tính mạng.
+ Quy định các hoạt động hàng hải, khai thác cảng, vận hành tàu thuyền có biện pháp phòng ngừa, xử lý ô nhiễm đúng quy định trong nước và công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên.
+ Quy định về quy tắc giao thông bảo đảm tuân thủ Công ước quốc tế về Quy tắc phòng ngừa va chạm trên biển năm 1972 (COLREG 72), hài hòa với quy tắc điều động, tín hiệu, tốc độ, quyền ưu tiên và hành vi điều khiển phương tiện trên tuyến luồng, vùng nước cảng, khu neo đậu và tuyến vận tải nội địa.
- Công tác kiểm tra: quy định thẩm quyền, nội dung và phương thức kiểm tra, phương tiện, thiết bị, công cụ hỗ trợ, tài liệu kiểm tra việc tuân thủ các quy định về an toàn đối với tàu, thuyền, cảng, bến và cơ sở liên quan;
- Quy định trách nhiệm giám sát phát hiện, xử lý vi phạm khi phát hiện nguy cơ mất an toàn hoặc sự cố ô nhiễm;
- Quy định trách nhiệm của các tổ chức, cá nhân trong việc bảo đảm duy trì đầy đủ các quy định về an toàn, phòng ngừa ô nhiễm môi trường.
- Giao Bộ trưởng quy định chi tiết nội dung này.
* Quy định về bảo đảm an ninh trong hoạt động hàng hải:
- Hoàn thiện nội dung quy định về an ninh hàng hải bám sát Bộ luật quốc tế về an ninh tàu biển và cảng biển (ISPS) của Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO): phù hợp với điều kiện thực tế tại Việt Nam bảo đảm khả năng đánh giá rủi ro, xác định cấp độ an ninh, cơ chế phối hợp liên ngành và công tác kiểm tra, giám sát thường xuyên, hiệu quả.
- Cảng, bến có chức năng tiếp nhận tàu nước ngoài phải xây dựng, phê duyệt và triển khai kế hoạch bảo đảm an ninh phù hợp với cấp độ an ninh được áp dụng; tổ chức lực lượng chuyên trách và hệ thống kiểm soát, giám sát người, phương tiện, hàng hóa ra vào khu vực hạn chế.
- Tàu biển hoạt động trên tuyến quốc tế phải duy trì hệ thống quản lý an ninh, có cán bộ phụ trách an ninh, thực hiện các biện pháp bảo vệ tàu trước các nguy cơ đe dọa an ninh, bảo đảm phối hợp chặt chẽ với cảng và cơ quan có thẩm quyền.
- Quy định về truyền phát thông tin an ninh hàng hải bao gồm: tiếp nhận, truyền phát và bảo mật thông tin an ninh hàng hải; bảo đảm thông suốt, kịp thời giữa tàu, cảng và cơ quan quản lý nhà nước.
- Giao Chính phủ quy định chi tiết nội dung về an ninh hàng hải.
* Quy định về công tác tìm kiếm cứu nạn trong hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa;
- Bổ sung quy định tổ chức, phân cấp và duy trì hệ thống tìm kiếm cứu nạn phù hợp với Công ước quốc tế về tìm kiếm và cứu nạn trên biển năm 1979 (SAR 79); 
- Quy định nhiệm vụ phối hợp tìm kiếm cứu nạn; bảo đảm thông tin báo nạn thông suốt, sẵn sàng 24/7.
- Quy định việc huy động, phối hợp lực lượng, phương tiện của các cơ quan, tổ chức, cá nhân tham gia cứu nạn, ứng phó khẩn cấp.
- Quy định xây dựng kế hoạch, diễn tập, huấn luyện nghiệp vụ, thống kê và rút kinh nghiệm; tăng cường hợp tác quốc tế trong công tác tìm kiếm cứu nạn.
- Giao Chính phủ quy định chi tiết nội dung về tìm kiếm cứu nạn trong hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa.
* Quy định về ứng cố sự cố khẩn cấp lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa.
- Quy định sự cố khẩn cấp trong hoạt động hàng hải và giao thông đường thủy nội địa (các tình huống bất thường, đột xuất xảy ra trong quá trình hoạt động, khai thác, vận hành tàu thuyền, cảng, bến hoặc trên các vùng nước, gây hoặc có nguy cơ gây thiệt hại nghiêm trọng về người, tài sản, môi trường, làm gián đoạn hoặc đe dọa an toàn giao thông, cần được xử lý, ứng phó kịp thời bằng các biện pháp khẩn cấp).
- Phân loại sự cố khẩn cấp bao gồm nhưng không giới hạn ở: Tai nạn hàng hải, va chạm, chìm đắm tàu thuyền; Sự cố tràn dầu, rò rỉ hóa chất độc hại, cháy nổ trên tàu hoặc tại cảng, bến; Thiên tai, bão lũ, áp thấp nhiệt đới gây ảnh hưởng đến hoạt động vận tải; Xuất hiện chướng ngại vật, vật cản, xác tàu đắm gây cản trở giao thông hoặc nguy cơ ô nhiễm môi trường.
- Quy định trách nhiệm của tổ chức, cá nhân trong việc phát hiện, báo cáo, xử lý và khắc phục sự cố khẩn cấp. 
Giao Chính phủ quy định chi tiết nội dung này.
a) Tác động đối với hệ thống pháp luật
- Giải pháp bảo đảm quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp, đồng thời thiết lập khung pháp lý thống nhất về an toàn, an ninh, tìm kiếm cứu nạn và ứng phó sự cố khẩn cấp trong lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa, thay thế cho các quy định còn phân tán, chồng chéo hiện nay.
- Tăng cường tính tương thích và nội luật hóa đầy đủ các công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên, bao gồm SOLAS, MARPOL, ISPS Code, SAR 1979, COLREG 1972, bảo đảm tuân thủ chuẩn mực quốc tế trong công tác bảo đảm an toàn, an ninh và cứu nạn – cứu hộ.
- Xác định rõ trách nhiệm và cơ chế phối hợp giữa các cơ quan trung ương, địa phương, doanh nghiệp, chủ tàu, người khai thác, thuyền trưởng, cơ quan đăng kiểm, lực lượng an ninh – cứu nạn và các tổ chức liên quan, tạo cơ sở pháp lý thống nhất trong quản lý, kiểm tra, giám sát và xử lý sự cố.
b) Tác động về kinh tế - xã hội
Tác động tích cực:
- Đối với Nhà nước: Tăng cường năng lực quản lý, kiểm soát an toàn – an ninh; hình thành nền tảng dữ liệu và hệ thống cảnh báo sớm, điều phối ứng cứu hiệu quả; giảm thiểu thiệt hại về người, tài sản và môi trường; đồng thời nâng cao năng lực thực thi nghĩa vụ quốc tế, củng cố vị thế của Việt Nam trong IMO và các diễn đàn hàng hải khu vực.
- Đối với doanh nghiệp: Giảm chi phí tuân thủ nhờ quy định rõ ràng, thống nhất; tăng cường năng lực ứng phó khẩn cấp, bảo đảm an toàn trong hoạt động khai thác, vận hành tàu và cảng; được hỗ trợ thông tin cảnh báo, hướng dẫn kỹ thuật và phối hợp cứu nạn.
- Đối với người dân: Được bảo đảm an toàn tính mạng, tài sản; hưởng lợi từ hệ thống cứu nạn, cảnh báo và điều phối ứng cứu hiện đại, liên thông và minh bạch, góp phần nâng cao niềm tin xã hội đối với công tác quản lý nhà nước trong lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa.
Tác động tiêu cực:
- Đối với Nhà nước: Cần đầu tư ban đầu cho hạ tầng công nghệ, cơ sở dữ liệu, thiết bị giám sát và đào tạo nhân lực phục vụ công tác an toàn – an ninh – cứu nạn.
- Đối với doanh nghiệp: Có thể phát sinh chi phí ngắn hạn cho việc nâng cấp thiết bị, hệ thống giám sát hành trình, huấn luyện và diễn tập ứng phó sự cố.
- Đối với người dân: Không có tác động tiêu cực đáng kể.
c) Tác động về giới
Chính sách áp dụng chung, không phân biệt giới tính, đồng thời tạo điều kiện để lao động nữ tham gia các công tác quản lý, cứu hộ, giám sát an toàn và môi trường, phù hợp xu hướng bình đẳng giới.
d) Tác động của thủ tục hành chính
Việc sửa đổi, bổ sung và chuyển đổi số các quy định giúp đơn giản hóa thủ tục hành chính, rút ngắn thời gian xử lý công tác quản lý an toàn – an ninh – cứu nạn; đồng thời tăng tính minh bạch, giảm chi phí tuân thủ cho doanh nghiệp và người dân. Tạo thuận lợi cho việc chia sẻ, cập nhật, cảnh báo và điều phối ứng cứu theo, nâng cao hiệu quả quản lý và chất lượng dịch vụ công.
6.2. Giải pháp tối ưu được lựa chọn và lý do lựa chọn
Qua phân tích, Giải pháp 2 được lựa chọn vì:
- Bảo đảm thống nhất, đồng bộ, khả thi giữa các lĩnh vực hàng hải và đường thủy nội địa;
- Phù hợp với các công ước quốc tế, đáp ứng yêu cầu nội luật hóa đầy đủ;
- Nâng cao hiệu quả công tác quản lý, giám sát, ứng cứu, giảm thiểu rủi ro và thiệt hại;
Thẩm quyền ban hành chính sách: các quy định có tính nguyên tắc, khung sẽ được Quốc hội quy định tại Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ luật Hàng hải Việt Nam và Luật Giao thông đường thủy nội địa) để bảo đảm tính đồng bộ với hệ thống pháp luật có liên quan. Các nội dung cụ thể, chi tiết, điều kiện, quy trình và phân công bộ, ngành, cơ quan, đơn vị sẽ được Chính phủ, các bộ, ngành liên quan quy định tại văn bản hướng dẫn chi tiết Bộ luật.
Trên đây là Báo cáo đánh giá tác động chính sách xây dựng Bộ luật Hàng hải Việt Nam (thay thế Bộ Luật hàng hải Việt Nam năm 2015, Luật Giao thông đường thủy nội địa và các sửa đổi, bổ sung), Bộ Xây dựng báo cáo Chính phủ./.
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