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DỰ THẢO


TỜ TRÌNH
Dự thảo Nghị định Chính phủ về tàu bay và khai thác tàu bay

Kính gửi: Chính phủ
Thực hiện Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật ngày 19/02/2025, Nghị định số 78/2025/NĐ-CP ngày 01/4/2025 của Chính phủ quy định chi tiết một số điều và biện pháp để tổ chức, hướng dẫn thi hành Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật, Nghị định số 187/2025/NĐ-CP của Chính phủ sửa đổi, bổ sung một số điều của Nghị định số 78/2025/NĐ-CP, Bộ Xây dựng kính trình Chính phủ dự thảo Nghị định về tàu bay và khai thác tàu bay (sau đây viết tắt là dự thảo Nghị định) như sau: 
[bookmark: _GoBack]I. SỰ CẦN THIẾT BAN HÀNH NGHỊ ĐỊNH
1. Cơ sở chính trị, pháp lý
Căn cứ Luật Hàng không dân dụng Việt Nam được Quốc hội khóa XV thông qua ngày 10/12/2025, có hiệu lực thi hành từ ngày 01/7/2026.
Nghị quyết số 24-NQ/TW ngày 03/6/2013 của Ban Chấp hành Trung ương Đảng về chủ động ứng phó với biến đổi khí hậu, tăng cường quản lý tài nguyên và bảo vệ môi trường: “Thúc đẩy các hoạt động giảm nhẹ phát thải khí nhà kính phù hợp với điều kiện nước ta trên cơ sở hỗ trợ tài chính và công nghệ của các nước và tổ chức quốc tế”.
Nghị quyết số 18-NQ/TW ngày 25/10/2017 của Ban Chấp hành Trung ương Đảng về tiếp tục đổi mới, sắp xếp tổ chức bộ máy của hệ thống chính trị tinh gọn, hoạt động hiệu lực, hiệu quả
Nghị quyết số 55-NQ/TW ngày 11/2/2020 của Bộ Chính trị về định hướng Chiến lược phát triển năng lượng quốc gia của Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045: “Giảm phát thải khí nhà kính từ hoạt động năng lượng so với kịch bản phát triển bình thường ở mức 15% vào năm 2030, lên mức 20% vào năm 2025”.
Nghị quyết số 27-NQ/TW ngày 09/11/2022 của Ban Chấp hành Trung ương Đảng khóa XIII về tiếp tục xây dựng và hoàn thiện Nhà nước pháp quyền xã hội chủ nghĩa Việt Nam trong giai đoạn mới, trong đó đề ra một số nhiệm vụ và giải pháp trọng tâm như: “Hoàn thiện hệ thống pháp luật và cơ chế tổ chức thực hiện pháp luật nghiêm minh, nhất quán”; “tiếp tục hoàn thiện hệ thống pháp luật và cơ chế tổ chức thực hiện pháp luật nghiêm minh, hiệu quả, bảo đảm yêu cầu phát triển đất nước nhanh và bền vững”; “xây dựng nền hành chính phục vụ nhân dân, dân chủ, pháp quyền, chuyên nghiệp, hiện đại, khoa học, trong sạch, công khai, minh bạch, tạo môi trường thuận lợi cho người dân, doanh nghiệp.
Chỉ thị số 23-CT/TW ngày 25/5/2023 của Ban Bí thư về tăng cường sự lãnh đạo của Đảng đối với công tác bảo đảm trật tự, an toàn giao thông trong tình hình mới xác định: “Tập trung rà soát, hoàn thiện đồng bộ hệ thống pháp luật về giao thông theo hướng quy định rõ trách nhiệm quản lý nhà nước đối với công tác bảo đảm trật tự, an toàn giao thông gắn với bảo đảm an ninh, trật tự, an toàn xã hội, xây dựng kết cấu hạ tầng giao thông và phát triển kinh tế - xã hội”; “Đẩy mạnh phân cấp, phân quyền ... Xây dựng cơ chế, chính sách huy động, sử dụng các nguồn lực xây dựng, phát triển kết cấu hạ tầng và bảo đảm trật tự, an toàn giao thông”.
Nghị quyết số 57-NQ/TW ngày 22/12/2024 của Bộ Chính trị về đột phá phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia đã xác định nhiệm vụ, giải pháp: “Khẩn trương, quyết liệt hoàn thiện thể chế; xoá bỏ mọi tư tưởng, quan niệm, rào cản đang cản trở sự phát triển; đưa thể chế thành một lợi thế cạnh tranh trong phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số”; “Phát triển, trọng dụng nhân lực chất lượng cao, nhân tài đáp ứng yêu cầu phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia”.
Nghị quyết số 59-NQ/TW ngày 24/01/2025 của Bộ Chính trị về hội nhập quốc tế trong tình hình mới xác định “hội nhập là động lực chiến lược để Việt Nam bước vào kỷ nguyên mới”, với một trong những phương hướng, nhiệm vụ, giải pháp: “Nâng cao năng lực thực thi các cam kết, thỏa thuận quốc tế gắn với tăng cường công tác kiểm tra, giám sát thực thi và đẩy mạnh hoàn thiện thể chế, chính sách, pháp luật trong nước”.
Nghị quyết số 66-NQ/TW ngày 30/4/2025 của Bộ Chính trị về đổi mới công tác xây dựng và thi hành pháp luật đáp ứng yêu cầu phát triển đất nước trong kỷ nguyên mới: “Xác định xây dựng, hoàn thiện thể chế, pháp luật và kiểm tra, giám sát việc tổ chức thi hành pháp luật là nhiệm vụ trọng tâm, xuyên suốt, thường xuyên của các bộ, ngành Trung ương”, “Công tác xây dựng pháp luật phải thể chế hóa đầy đủ, đúng đắn, kịp thời chủ trương, đường lối của Đảng; xuất phát từ lợi ích toàn cục của đất nước; đưa thể chế, pháp luật trở thành lợi thế cạnh tranh; ... Các quy định của luật phải mang tính ổn định, đơn giản, dễ thực hiện, lấy người dân, doanh nghiệp làm trung tâm”.
Nghị quyết số 68-NQ/TW ngày 04/5/2025 của Bộ Chính trị về phát triển kinh tế tư nhân xác định một trong các nhiệm vụ, giải pháp của hệ thống chính trị về đổi mới tư duy, thống nhất cao về nhận thức và hành động, khơi dậy niềm tin, khát vọng dân tộc, tạo xung lực mới, khí thế mới để phát triển kinh tế tư nhân; đẩy mạnh cải cách, hoàn thiện, nâng cao chất lượng thể chế, chính sách, bảo đảm và bảo vệ hữu hiệu quyền sở hữu, quyền tài sản, quyền tự do kinh doanh, quyền cạnh tranh bình đẳng của kinh tế tư nhân và bảo đảm thực thi hợp đồng của kinh tế tư nhân; tạo thuận lợi cho kinh tế tư nhân tiếp cận các nguồn lực về đất đai, vốn, nhân lực chất lượng cao; thúc đẩy khoa học công nghệ, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số, chuyển đổi xanh, kinh doanh hiệu quả, bền vững trong kinh tế tư nhân....Mở rộng sự tham gia của doanh nghiệp tư nhân vào các dự án quan trọng quốc gia; đa dạng hoá, nâng cao hiệu quả các hình thức hợp tác giữa Nhà nước và khu vực kinh tế tư nhân thông qua các mô hình hợp tác công tư (PPP), lãnh đạo công - quản trị tư, đầu tư công - quản lý tư, đầu tư tư - sử dụng công, trong các lĩnh vực cơ sở hạ tầng kinh tế, hạ tầng văn hoá - xã hội, công nghệ thông tin, truyền thông trên cơ sở lấy hiệu quả kinh tế - xã hội làm thước đo để lựa chọn.
2. Cơ sở thực tiễn
Thực tiễn áp dụng các Tiêu chuẩn và Khuyến cáo thực hành của ICAO (SARPs) và yêu cầu hoàn thiện khung pháp lý để đảm bảo căn cứ ban hành văn bản hướng dẫn chi tiết.
- Hệ thống các quy định về tàu bay và khai thác tàu bay hiện hành đang được quy định chủ yếu tại Thông tư của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng). Thực tiễn thi hành cho thấy, các nội dung này cơ bản đã bao quát và đáp ứng được các yêu cầu của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) tại các Phụ ước (Annex 1, 6, 8...), giúp Việt Nam duy trì chỉ số an toàn, các khuyến cáo về mặt thiếu hụt quy định trong các đợt thanh sát USOAP đã được cập nhật bổ sung vào Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2025.
- Tuy nhiên, Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2025 được xây dựng theo hướng hiện đại, tập trung quy định các nguyên tắc quản lý nhà nước, các chính sách lớn và phân quyền mạnh mẽ cho Chính phủ quy định chi tiết (thay vì quy định quá cụ thể kỹ thuật trong Luật để đảm bảo tính ổn định).
- Đối chiếu với Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật, Thông tư của Bộ trưởng chỉ được quy định chi tiết những điều, khoản, điểm mà Luật hoặc Nghị định giao. Nếu Nghị định không quy định các nội dung khung, thì các Thông tư hiện hành sẽ mất đi căn cứ ban hành khi Luật có hiệu lực. Điều này dẫn đến rủi ro pháp lý là các Thông tư hướng dẫn chi tiết về kỹ thuật (vốn cần linh hoạt sửa đổi theo ICAO) sẽ không có đầy đủ cơ sở pháp lý để ban hành hoặc bị tuýt còi vì quy định "vượt thẩm quyền".
- Xuất phát từ yêu cầu đó, việc xây dựng Nghị định lần này không chỉ đơn thuần là hướng dẫn Luật, mà còn đóng vai trò là "cầu nối pháp lý" quan trọng giúp chuyển tải các quy định mang tính cốt lõi, ổn định từ các Thông tư hiện hành lên quy định tại Nghị định; Quy định rõ thẩm quyền và phạm vi giao Bộ trưởng Bộ Xây dựng ban hành các Thông tư hướng dẫn và các tiêu chuẩn kỹ thuật chi tiết. Việc "nâng cấp" này đảm bảo hai mục tiêu: (i) Tuân thủ chặt chẽ Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật (Nghị định quy định chính sách, Thông tư quy định kỹ thuật); (ii) Đảm bảo tính linh hoạt để Bộ Xây dựng có thể cập nhật nhanh chóng các tiêu chuẩn kỹ thuật khi ICAO sửa đổi Phụ ước mà không cần phải chờ sửa Nghị định."
Thực tiễn phát triển phương tiện bay cá nhân, tàu bay thực nghiệm chế tạo tại Việt Nam và yêu cầu đổi mới phương thức quản lý theo mức độ rủi ro.
- Theo quy định hiện hành, tất cả tàu bay có người lái (máy bay, trực thăng) khi đưa vào khai thác (không phân biệt tàu bay vận tải hành khách hay tàu bay nhỏ phục vụ cá nhân/thể thao) đều bắt buộc phải được Cục Hàng không Việt Nam cấp giấy chứng nhận loại hoặc công nhận giấy chứng nhận loại. Thực tiễn cho thấy quy trình cấp Giấy chứng nhận loại theo chuẩn ICAO đòi hỏi chi phí và nguồn lực rất cao với hàng nghìn giờ bay thử nghiệm và quy trình đánh giá kéo dài nhiều năm. Quy định "đánh đồng" này đang tạo ra rào cản kỹ thuật quá lớn, bất khả thi đối với các doanh nghiệp khởi nghiệp, các viện nghiên cứu, trường đại học trong nước hoặc các cá nhân đam mê nghiên cứu, chế tạo tàu bay hạng nhẹ, tàu bay siêu nhẹ, hoặc tàu bay thể thao để phục vụ mục đích bay trải nghiệm cá nhân.
- Hiện nay, tại Việt Nam đã xuất hiện nhu cầu và năng lực thực tế trong việc thiết kế, sản xuất các loại tàu bay nhỏ, các phương tiện bay cá nhân (thiết bị bay tầm thấp). Tuy nhiên, do vướng mắc về thủ tục cấp giấy chứng nhận loại (vốn được thiết kế cho tàu bay thương mại chở khách), các sản phẩm này hiện nay chủ yếu dừng lại ở mức độ mô hình, không được cấp phép bay thử nghiệm hoặc bay hoạt động chính thức, làm kìm hãm sự phát triển của ngành công nghiệp hàng không nội địa và lãng phí nguồn lực xã hội.
- Tham khảo quy định của Cục Hàng không Liên bang Mỹ (FAA) và Cơ quan An toàn Hàng không Châu Âu (EASA), đối với loại tàu bay thực nghiệm (Experimental) hoặc tàu bay thể thao nhẹ (Light Sport Aircraft) phục vụ mục đích phi thương mại (bay cá nhân, huấn luyện, giải trí), nhà chức trách hàng không không yêu cầu cấp Giấy chứng nhận loại (Type Certificate). Thay vào đó, FAA, EASA áp dụng cơ chế quản lý linh hoạt hơn: chỉ cần công bố phù hợp tiêu chuẩn kỹ thuật hoặc cấp Giấy chứng nhận đủ điều kiện bay đặc biệt (Special Airworthiness Certificate). Cách tiếp cận này dựa trên nguyên tắc "quản lý dựa trên rủi ro" (Risk-based approach): tàu bay cá nhân, bay ở vùng trời không đông người, không chở khách thương mại thì không cần áp đặt tiêu chuẩn an toàn khắt khe như tàu bay chở khách.
- Xuất phát từ thực tiễn trên, để tạo hành lang pháp lý cho việc phát triển "Kinh tế tầm thấp" và khuyến khích "Make in Vietnam", dự thảo Nghị định đề xuất chính sách mới: Đối với tàu bay được thiết kế, sản xuất tại Việt Nam sử dụng cho mục đích bay không chuyên, bay cá nhân (không vận chuyển hành khách thu tiền): Bãi bỏ yêu cầu phê chuẩn Giấy chứng nhận loại (TC). Thay vào đó, chỉ yêu cầu tàu bay được Nhà chức trách hàng không Việt Nam xác nhận phù hợp với tiêu chuẩn kỹ thuật hiện hành (do Nhà chức trách hàng không Việt Nam ban hành hoặc công nhận). Quy định này vừa đảm bảo an toàn tối thiểu, vừa giảm chi phí tuân thủ, khơi thông nguồn lực cho hoạt động nghiên cứu, chế tạo tàu bay trong nước."
Kết quả thực hiện các quy định về đăng ký quyền lợi đối với tàu bay và thực thi Công ước Cape Town (CTC).
- Quy định về đăng ký quốc tịch và đăng ký các quyền đối với tàu bay hiện nay (theo Nghị định số 68/2015/NĐ-CP và các Nghị định sửa đổi, bổ sung) đã đáp ứng tốt và tương thích với các yêu cầu của Công ước Cape Town mà Việt Nam là thành viên. Cụ thể, các thủ tục hành chính cốt lõi bao gồm: (i) Đăng ký, xoá đăng ký quốc tịch tàu bay, (ii) Đăng ký, xoá đăng ký các quyền đối với tàu bay; (iii) Đăng ký, xoá đăng ký văn bản IDERA; và (iii) Thực hiện quyền của chủ tàu khi xảy ra vi phạm, đã đi vào nề nếp, quy trình rõ ràng, minh bạch. Nhờ sự ổn định của các quy định hiện hành, Việt Nam liên tục được Nhóm công tác Hàng không (Aviation Working Group - AWG) đánh giá tích cực về chỉ số tuân thủ Công ước Cape Town (điểm số tuân thủ CTC hiện nay đạt 67,5 điểm). Điều này góp phần tại lợi thế tín nhiệm quốc gia, giúp các hãng hàng không Việt Nam tiếp cận được nguồn vốn vay ưu đãi và thuê mua tàu bay với chi phí thấp hơn. Các nhà cho thuê tàu bay lớn trên thế giới đều yên tâm khi giao tài sản giá trị lớn vào thị trường Việt Nam do tin tưởng vào cơ chế bảo vệ quyền lợi hợp pháp đã được quy định rõ trong văn bản quy phạm pháp luật hiện hành.
- Hoạt động tài chính hàng không đòi hỏi tính dự báo và sự ổn định pháp lý rất cao. Bất kỳ sự thay đổi đột ngột nào trong quy trình đăng ký quyền lợi hoặc xử lý IDERA đều có thể gây xáo trộn tâm lý cho các nhà đầu tư và chủ tàu quốc tế, dẫn đến nguy cơ bị hạ bậc tín nhiệm hoặc tăng chi phí thuê tàu bay.
- Để đảm bảo tính liên tục của hệ thống pháp luật và giữ vững niềm tin của các định chế tài chính quốc tế, Dự thảo Nghị định về tàu bay và khai thác tàu bay cần kế thừa các nội dung quy định về đăng ký tàu bay đăng ký các quyền đối với tàu bay và cơ chế thực thi Công ước Cape Town từ các văn bản hiện hành. Việc này nhằm đảm bảo không làm phát sinh thủ tục hành chính mới, không gây gián đoạn hoạt động thương mại của doanh nghiệp.
Thực tiễn chuyển đổi số trong hoạt động khai thác tàu bay và yêu cầu hoàn thiện hành lang pháp lý đối với hồ sơ, tài liệu điện tử.
- Trong bối cảnh cuộc Cách mạng công nghiệp 4.0 và chủ trương đẩy mạnh chuyển đổi số quốc gia, các hãng hàng không Việt Nam và thế giới đã và đang thay đổi căn bản phương thức quản lý, vận hành tàu bay từ phương thức thủ công (dựa trên giấy tờ) sang phương thức số hóa. Cụ thể như sau:
+ Các hãng hàng không lớn trong nước đã triển khai hệ thống Tài liệu bay điện tử (Electronic Flight Bag - EFB) trang bị cho tổ lái và đang thí điểm, tiến tới áp dụng toàn diện Nhật ký kỹ thuật điện tử (Electronic Tech Log - ETL). Việc áp dụng các giải pháp này cho phép cập nhật dữ liệu khí tượng, bản đồ bay, tính toán hiệu suất cất hạ cánh và ghi nhận tình trạng kỹ thuật tàu bay theo thời gian thực (real-time), thay thế cho các cặp tài liệu giấy nặng hàng chục ki-lô-gam trên buồng lái và các cuốn nhật ký kỹ thuật bằng giấy truyền thống.
+ Tuy nhiên, hệ thống văn bản quy phạm pháp luật hiện hành về hàng không vẫn được xây dựng dựa trên tư duy quản lý hồ sơ giấy. Điều này dẫn đến tình trạng "chồng chéo" trong quy trình: Doanh nghiệp vừa phải đầu tư hệ thống công nghệ hiện đại, vừa phải duy trì in ấn, lưu trữ hồ sơ giấy song song để phục vụ công tác thanh tra, kiểm tra của cơ quan quản lý nhà nước. Việc chưa có quy định rõ ràng công nhận giá trị pháp lý tương đương của dữ liệu điện tử (trên EFB, ETL) với tài liệu giấy đang là rào cản lớn, gây lãng phí nguồn lực xã hội.
+ Thực tiễn cho thấy, việc chuyển đổi sang hồ sơ điện tử mang lại lợi ích về giảm chi phí in ấn, vận chuyển và không gian lưu trữ kho tàng đối với khối lượng hồ sơ khổng lồ tích lũy qua nhiều năm (quy định lưu trữ hồ sơ kỹ thuật thường kéo dài suốt vòng đời tàu bay). Đồng thời, việc loại bỏ tài liệu giấy trên tàu bay giúp giảm trọng lượng cất cánh, qua đó tiết kiệm nhiên liệu và giảm phát thải khí CO2. Đồng thời dữ liệu kỹ thuật điện tử giúp bộ phận mặt đất tiếp nhận tình trạng hỏng hóc của tàu bay ngay khi tàu bay đang bay hoặc vừa tiếp đất, rút ngắn thời gian quay đầu (turn-around time) và nâng cao độ chính xác trong công tác bảo dưỡng.
- Từ thực tiễn nêu trên, Dự thảo Nghị định cần bổ sung các quy định cụ thể nhằm công nhận tính pháp lý của hồ sơ, tài liệu điện tử trong hoạt động hàng không. Đây là cơ sở pháp lý quan trọng để giảm thiểu yêu cầu lưu trữ hồ sơ giấy, tạo điều kiện thuận lợi cho doanh nghiệp và hiện đại hóa công tác quản lý nhà nước.
Thực tiễn tiếp nhận các dòng tàu bay công nghệ mới và yêu cầu chuẩn hóa năng lực giám sát của Nhà chức trách hàng không trước khi cấp phép.
- Thực tiễn thị trường hàng không hiện nay cho thấy xu hướng các hãng hàng không và doanh nghiệp Việt Nam đang tìm kiếm và nhập khẩu nhiều dòng tàu bay mới để tối ưu hóa chi phí hoặc phục vụ các phân khúc thị trường ngách (như tàu bay phản lực khu vực - Regional jet, các dòng trực thăng thế hệ mới,...). Các dòng tàu bay này thường áp dụng công nghệ vật liệu mới, hệ thống điện tử hàng không (Avionics) phức tạp và triết lý bảo dưỡng khác biệt hoàn toàn so với các dòng tàu bay truyền thống mà Nhà chức trách hàng không Việt Nam đã có kinh nghiệm giám sát lâu năm.
- Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) quy định rõ trách nhiệm của Quốc gia đăng ký tàu bay (State of Registry): trước khi đưa tàu bay vào danh bạ quốc gia, Nhà chức trách phải đảm bảo có đủ năng lực giám sát đối với loại tàu bay đó. Năng lực này bao gồm nhân sự được đào tạo để giám sát an toàn.
- Để khắc phục tình trạng tàu bay về trước, năng lực chạy theo sau, Dự thảo Nghị định cần quy định điều kiện bắt buộc: đối với loại tàu bay nhập khẩu lần đầu vào Việt Nam, tổ chức/cá nhân đề nghị nhập khẩu phải có trách nhiệm phối hợp với Tổ chức thiết kế/chế tạo (Type Certificate Holder) để xây dựng chương trình và tổ chức đào tạo, chuyển giao kỹ thuật cho Cục Hàng không Việt Nam. Việc công nhận Giấy chứng nhận loại (Type Validation) sẽ chỉ được xem xét hoàn tất sau khi Cục Hàng không Việt Nam đánh giá và xác nhận đã đủ năng lực giám sát an toàn đối với loại tàu bay này. Quy định này ràng buộc trách nhiệm của người nhập khẩu, đảm bảo an toàn tuyệt đối ngay từ thời điểm tàu bay bắt đầu khai thác tại Việt Nam.
Thực tiễn công tác đánh giá, phê chuẩn năng định tại nước ngoài và yêu cầu xã hội hóa nguồn lực bảo đảm hoạt động giám sát an toàn hàng không.
- Trong bối cảnh hội nhập quốc tế sâu rộng, hoạt động của các hãng hàng không, tổ chức bảo dưỡng, thiết kế, sản xuất, huấn luyện Việt Nam không còn bó hẹp trong lãnh thổ quốc gia. Nhu cầu thực tế phát sinh thường xuyên bao gồm:
+ Đánh giá, phê chuẩn các cơ sở đào tạo, huấn luyện và thiết bị mô phỏng buồng lái (SIM) đặt tại nước ngoài (do trong nước chưa đầu tư đủ).
+ Đánh giá cấp công nhận giấy chứng nhận loại cho loại tàu bay dự định nhập khẩu vào Việt Nam.
+ Đánh giá, phê chuẩn các tổ chức bảo dưỡng, thiết kế, sản xuất nước ngoài thực hiện bảo dưỡng, thiết kế, sản xuất cho tàu bay đăng ký Việt Nam; mở rộng năng định bảo dưỡng của Tổ chức bảo dưỡng Việt Nam tại các sân bay quốc tế mà hãng hàng không Việt Nam có đường bay đến.
+ Kiểm tra, đánh giá để cấp chứng chỉ cho tàu bay thuê ướt, tàu bay thuê khô chuẩn bị nhập khẩu ngay tại cơ sở của bên cho thuê, sản xuất (nước ngoài) trước khi đưa về Việt Nam; kiểm tra cấp giấy chứng nhận đủ điều kiện bay xuất khẩu, xoá đăng ký quốc tịch tàu bay Việt Nam tại nước ngoài.
+ Kiểm tra cơ sở phục vụ mặt đất cho tàu bay đăng ký Việt Nam tại các sân bay quốc tế; kiểm tra mở rộng đường bay mới của các Hãng hàng không Việt Nam đến các sân bay quốc tế,...
- Theo quy định hiện nay, kinh phí cho đoàn công tác của Cục Hàng không Việt Nam đi đánh giá, thẩm định tại nước ngoài phụ thuộc vào Ngân sách nhà nước, phải được lập dự toán từ đầu năm và tuân thủ các quy định ngặt nghèo về định mức chi. Cơ chế này đang bộc lộ nhiều hạn chế lớn:
+ Thiếu tính linh hoạt: Nhu cầu kinh doanh của doanh nghiệp thường phát sinh đột xuất (ví dụ: cần thuê gấp tàu bay để phục vụ cao điểm Tết, cần phê chuẩn gấp SIM để huấn luyện phi công), trong khi ngân sách nhà nước không thể bố trí kịp thời các khoản chi ngoài kế hoạch.
+ Gây lãng phí nguồn lực xã hội: Do không bố trí được kinh phí cho giám sát viên sang nước ngoài, doanh nghiệp buộc phải đưa tàu bay, trang thiết bị về Việt Nam để thực hiện kiểm tra. Chi phí bay chuyển sân (ferry flight), chi phí nhiên liệu và chi phí dừng khai thác tàu bay (downtime) lớn gấp hàng trăm lần so với chi phí cử chuyên gia đi công tác. Đối với các thiết bị cố định như SIM, việc đưa về Việt Nam để đánh giá là bất khả thi.
+ Kìm hãm năng lực cạnh tranh: Việc chậm trễ trong cấp phép do chờ đợi thủ tục ngân sách khiến doanh nghiệp mất cơ hội kinh doanh, chậm đưa phương tiện vào khai thác.
- Để tháo gỡ điểm nghẽn nêu trên và thực hiện chủ trương xã hội hóa dịch vụ công, Dự thảo Nghị định xây dựng quy định cho phép Doanh nghiệp được chi trả các chi phí đi lại, ăn, ở và các chi phí hợp lý khác cho đoàn giám sát viên an toàn hàng không thực hiện nhiệm vụ đánh giá, phê chuẩn, cấp phép tại nước ngoài theo đề nghị của chính doanh nghiệp. Việc chi trả phải đảm bảo công khai, minh bạch, tuân thủ định mức chi tiêu theo quy định của pháp luật và không làm ảnh hưởng đến tính khách quan, độc lập của hoạt động phê chuẩn, giám sát an toàn.
Thực tiễn về kiểm soát biến động trong tổ chức hàng không và yêu cầu phê chuẩn trước đối với các thay đổi trọng yếu.
- Hoạt động hàng không dân dụng luôn vận động không ngừng với các thay đổi về mô hình tổ chức, nhân sự chủ chốt, mở rộng đội tàu bay hoặc thay đổi phương thức khai thác. Tuy nhiên, thực tiễn giám sát thời gian qua cho thấy một "kẽ hở" trong quy trình quản lý: Nhiều doanh nghiệp thực hiện việc tái cơ cấu, thay đổi quy trình khai thác hoặc thay đổi nhân sự chịu trách nhiệm (Post Holders) trước, sau đó mới báo cáo Cục Hàng không Việt Nam. Việc doanh nghiệp tự ý áp dụng thay đổi rồi mới báo cáo tạo ra một "khoảng trống an toàn". Trong khoảng thời gian từ lúc thay đổi diễn ra đến lúc cơ quan quản lý nhà nước thực hiện đánh giá:
+ Hệ thống tài liệu, quy trình mới chưa được thẩm định tính phù hợp với luật.
+ Nhân sự mới có thể chưa đủ năng lực hoặc chưa được huấn luyện chuyển loại đầy đủ.
+ Các rủi ro tiềm ẩn phát sinh từ sự thay đổi chưa được nhận diện và kiểm soát (theo nguyên tắc SMS). Thực tế thế giới đã chứng minh, nhiều tai nạn/sự cố hàng không xảy ra chính trong giai đoạn tổ chức đang có sự biến động lớn mà thiếu sự giám sát chặt chẽ.
- Theo Phụ ước 19 của ICAO về Quản lý an toàn, quản lý sự thay đổi (Management of Change) là một trụ cột cốt lõi. ICAO yêu cầu mọi sự thay đổi ảnh hưởng đến mức độ an toàn hoặc điều kiện cấp Giấy chứng nhận người khai thác tàu bay (AOC), Giấy chứng nhận tổ chức bảo dưỡng (AMO)... đều phải được đánh giá rủi ro và được Nhà chức trách phê chuẩn hoặc chấp thuận.
- Để chuyển từ trạng thái quản lý "bị động" sang "chủ động", Dự thảo Nghị định quy định rõ nguyên tắc: Mọi kế hoạch thay đổi làm ảnh hưởng đến điều kiện cấp phép, phê chuẩn bắt buộc phải được Nhà chức trách hàng không Việt Nam đánh giá, phê chuẩn trước khi triển khai thực hiện. Quy định này đảm bảo rằng mọi hoạt động hàng không diễn ra tại Việt Nam luôn nằm trong tầm kiểm soát của cơ quan quản lý nhà nước, đảm bảo duy trì liên tục các điều kiện an toàn đã được chứng nhận.
II. MỤC ĐÍCH BAN HÀNH, QUAN ĐIỂM XÂY DỰNG NGHỊ ĐỊNH
1. Mục đích ban hành Nghị định
Việc ban hành Nghị định quy định về tàu bay và khai thác tàu bay nhằm đạt được các mục đích cơ bản sau đây:
- Cụ thể hóa và đảm bảo tính thống nhất của hệ thống pháp luật: quy định chi tiết các điều, khoản được giao trong Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2025, tạo cơ sở pháp lý đầy đủ, đồng bộ và thống nhất để triển khai thi hành Luật trên thực tế. Khắc phục tình trạng một số nội dung quản lý an toàn trọng yếu hiện nay mới chỉ được quy định ở cấp Thông tư, đảm bảo tuân thủ đúng Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật.
- Luật hóa các cam kết quốc tế và duy trì năng lực hội nhập: cập nhật, bổ sung các quy định mới nhằm tương thích hoàn toàn với các Tiêu chuẩn và khuyến cáo thực hành (SARPs) của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) và các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên (đặc biệt là Công ước Cape Town). Điều này nhằm đảm bảo duy trì chỉ số an toàn hàng không quốc gia, giữ vững năng định giám sát an toàn mức 1 (CAT 1) của FAA và nâng cao tín nhiệm quốc gia trong các giao dịch tài chính, thuê mua tàu bay quốc tế.
- Tháo gỡ điểm nghẽn, kiến tạo môi trường kinh doanh thông thoáng: giải quyết triệt để các vướng mắc thực tiễn phát sinh trong hoạt động đầu tư, khai thác của doanh nghiệp thời gian qua. Cụ thể:
+ Xây dựng cơ chế tài chính linh hoạt cho công tác đánh giá, cấp phép tại nước ngoài theo hướng xã hội hóa, giảm gánh nặng ngân sách nhà nước.
+ Đơn giản hóa thủ tục hành chính, cắt giảm điều kiện kinh doanh không cần thiết (như không yêu cầu Giấy chứng nhận loại cho tàu bay phụ vụ mục đích bay trải nghiệm cá nhân được thiết kế, sản xuất trong nước) để khuyến khích phát triển công nghiệp hàng không và hàng không chung.
+ Công nhận tính pháp lý của dữ liệu và hồ sơ điện tử (Techlog điện tử, EFB), thúc đẩy chuyển đổi số toàn diện trong quản lý, khai thác.
- Chuyển đổi phương thức quản lý nhà nước về an toàn: Chuyển mạnh từ phương thức quản lý "kiểm tra tuân thủ" truyền thống sang quản lý "dựa trên đánh giá rủi ro" (Risk-based surveillance) và "quản lý sự thay đổi". Thiết lập hành lang pháp lý để kiểm soát chặt chẽ các loại hình phương tiện bay mới, các mô hình khai thác phức tạp, đảm bảo an toàn tuyệt đối cho hoạt động bay trong bối cảnh tăng trưởng nóng của thị trường hàng không.
2. Quan điểm xây dựng dự thảo Nghị định
- Thể chế hoá đầy đủ, chi tiết quan điểm, chủ trương, đường lối của Đảng và pháp luật về tàu bay và khai thác tàu bay.
- Bảo đảm tính hợp hiến, hợp pháp, tính đồng bộ, thống nhất và tính khả thi của hệ thống pháp luật; tập trung tháo gỡ các “điểm nghẽn” thể chế và triển khai, đáp ứng yêu cầu hội nhập quốc tế và phục vụ sự nghiệp phát triển đất nước trong kỷ nguyên mới, kỷ nguyên thịnh vượng và hùng cường của dân tộc.
- Phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên, trong đó có Công ước quốc tế về hàng không dân dụng năm 1944, Công ước và Nghị định thư Cape Town, và tài liệu hướng dẫn của Tổ chức hàng không dân dụng Quốc tế (ICAO) và các văn bản quy phạm pháp luật hiện hành.
- Kế thừa các quy định hiện hành đang áp dụng phù hợp, ổn định, bảo đảm sự đồng bộ với các quy định có liên quan.
- Lấy doanh nghiệp, người dân làm trung tâm, động lực phát triển kinh tế - xã hội của đất nước; thúc đẩy, tạo mọi điều kiện thuận lợi cho doanh nghiệp, giảm thủ tục hành chính, thời gian và chi phí cho doanh nghiệp, người dân trong việc tuân thủ các quy định liên quan đến hoạt động kinh doanh.
III. QUÁ TRÌNH XÂY DỰNG DỰ THẢO NGHỊ ĐỊNH
Thực hiện nhiệm vụ nêu tại Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2025 đã được Quốc hội khoá XV kỳ họp thứ 10 thông qua, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định số 133/QĐ-TTg ngày 19/01/2026 về Kế hoạch triển khai thi hành Luật Hàng không dân dụng Việt Nam trong đó giao Bộ Xây dựng chủ trì, phối hợp với các cơ quan xây dựng, trình Chính phủ Nghị định về tàu bay và khai thác tàu bay. Bộ Xây dựng đã phối hợp với các Bộ, ngành có liên quan để thực hiện việc xây dựng dự thảo Nghị định theo hướng dẫn của Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật năm 2025. Các công việc chủ yếu đã thực hiện như sau:
1. Bộ Xây dựng đã có Công văn số .... ngày ... gửi các cơ quan liên quan cử đại diện tham gia Ban soạn thảo, Tổ biên tập xây dựng dự thảo Nghị định;
2. Ban hành Quyết định số .../QĐ-BXD ngày   /.../2026 của Bộ trưởng Bộ Xây dựng thành lập Ban soạn thảo, Tổ biên tập xây dựng dự thảo Nghị định; Ban soạn thảo do một Thứ trưởng Bộ Xây dựng làm Trưởng ban. Thành viên Ban soạn thảo và Tổ biên tập gồm đại diện Văn phòng Chính phủ, các Bộ: Tư pháp, Công an, Tài chính, Nội vụ, Ngoại giao, Tòa án nhân dân tối cao, Viện kiểm sát nhân dân tối cao và một số đơn vị có liên quan thuộc Bộ Xây dựng.
3. Tiến hành rà soát các văn bản quy phạm pháp luật, nghiên cứu các quy định tại các Điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên (Công ước quốc tế về hàng không dân dụng, Công ước và Nghị định thư Cape Town).
4. Xây dựng dự thảo Nghị định, các tài liệu trong hồ sơ dự thảo Nghị định và gửi xin ý kiến các đối tượng chịu sự tác động trực tiếp, gửi xin ý kiến bằng văn bản các Bộ, cơ quan ngang Bộ; UBND cấp tỉnh, các tổ chức, cá nhân có liên quan; (Công văn số ...../BXD-VT&ATGT ngày ..../.../2026 của Bộ Xây dựng).
- Thực hiện đăng tải lên Cổng Thông tin điện tử của Bộ Xây dựng để lấy ý kiến rộng rãi của tổ chức, cá nhân từ ngày .../.../2026.
- Bộ Xây dựng nhận được tổng số ... văn bản góp ý, trong đó: có ... cơ quan, đơn vị thống nhất với nội dung Dự thảo Nghị định; có ... cơ quan, đơn vị có ý kiến góp ý cụ thể đối với nội dung Dự thảo Nghị định. Bộ Xây dựng đã tổ chức tổng hợp các ý kiến góp ý; họp Ban soạn thảo, Tổ biên tập, nghiên cứu giải trình, tiếp thu ý kiến góp ý và chỉnh lý, hoàn thiện Dự thảo Nghị định để đề nghị Bộ Tư pháp thẩm định theo quy định của pháp luật.
- Ngày .../.../2026, Bộ Xây dựng đã có Công văn số ..../BXD-VT&ATGT gửi Bộ Tư pháp đề nghị thẩm định dự thảo Nghị định.
- Ngày .../.../2026, Bộ Tư pháp đã có Báo cáo thẩm định số ... thẩm định dự thảo Nghị định gửi Bộ Xây dựng và Văn phòng Chính phủ.
5. Trên cơ sở ý kiến thẩm định của Bộ Tư pháp tại Báo cáo số ...., Bộ Xây dựng đã tiến hành nghiên cứu, tiếp thu, chỉnh lý và hoàn thiện dự thảo Nghị định trình Chính phủ xem xét ban hành.
IV. BỐ CỤC VÀ NỘI DUNG CƠ BẢN CỦA DỰ THẢO NGHỊ ĐỊNH
1. Phạm vi điều chỉnh, đối tượng áp dụng
a. Phạm vi điều chỉnh
- Nghị định quy định về quản lý nhà nước lĩnh vực tàu bay và khai thác tàu bay, bao gồm: 
+ Đăng ký quốc tịch, quản lý, xoá quốc tịch tàu bay, đăng ký quyền đối với tàu bay; giấy chứng nhận loại, giấy chứng nhận đủ điều kiện bay; nhập khẩu, xuất khẩu tàu bay, động cơ tàu bay, cánh quạt tàu bay và trang thiết bị tàu bay; 
+ Người khai thác tàu bay, giấy chứng nhận người khai thác tàu bay; chuyển giao nghĩa vụ giữa quốc gia đăng ký tàu bay, quốc gia đăng ký quốc tịch tàu bay và quốc gia của người khai thác tàu bay; đình chỉ thực hiện chuyến bay; yêu cầu tàu bay hạ cánh; vận chuyển hàng hóa nguy hiểm;
+ Tổ chức thiết kế, sản xuất, thử nghiệm, bảo dưỡng tàu bay, động cơ tàu bay, cánh quạt tàu bay và trang thiết bị tàu bay;
+ Bảo vệ môi trường.
- Nghị định quy định chi tiết một số điều của Luật Hàng không dân dụng Việt Nam và bảo đảm tuân thủ các điều ước quốc tế về hàng không dân dụng mà Việt Nam là thành viên.
b. Đối tượng áp dụng
- Tổ chức, cá nhân người Việt Nam hoặc nước ngoài có hoạt động khai thác tàu bay trên lãnh thổ Việt Nam; tổ chức, cá nhân khai thác quốc tế đối với tàu bay mang quốc tịch Việt Nam.
- Tổ chức, cá nhân người Việt Nam hoặc nước ngoài có hoạt động thiết kế, sản xuất, bảo dưỡng tàu bay, động cơ, cánh quạt và trang thiết bị lắp trên tàu bay mang quốc tịch Việt Nam;
- Cơ quan quản lý nhà nước và tổ chức, cá nhân được ủy quyền thực hiện công tác quản lý nhà nước, giám sát an toàn đối với tàu bay và khai thác tàu bay.
2. Bố cục của dự thảo Nghị định
Dự thảo Nghị định được bố cục thành 09 Chương, 72 Điều, 01 phụ lục, bao gồm:
- Chương I: Quy định chung (Điều 1 đến Điều 7);
- Chương II: Quy định về đủ điều kiện bay của tàu bay (Điều 8 đến Điều 12);
- Chương III: Đăng ký quốc tịch và đăng ký các quyền đối với tàu bay (Điều 13 đến Điều 36);
- Chương IV: Quy định về khai thác tàu bay (Điều 37 đến Điều 52);
- Chương V: Tổ chức bảo dưỡng (Điều 53 đến Điều 57);
- Chương VI: Tổ chức thiết kế (Điều 58 đến Điều 62);
- Chương VII: Tổ chức sản xuất (Điều 63 đến Điều 67);
- Chương VIII: Bảo vệ môi trường (Điều 68 đến Điều 71);
- Chương IX: Điều khoản thi hành (Điều 72);
	- Phụ lục mẫu đơn, tờ khai, giấy chứng nhận, thông báo.
3. Nội dung cơ bản của Nghị định
a) Chương I: quy định về phạm vi điều chỉnh, đối tượng áp dụng, giải thích một số từ ngữ được sử dụng trong Nghị định, quy định về trách nhiệm tuân thủ pháp lý, các quy tắc hành chính chung, quy định về kiểm tra, giám sát, người được uỷ quyền, hệ thống tài liệu, hồ sơ và dữ liệu.
b) Chương II: Quy định về cấp, công nhận, đình chỉ, thu hồi, chuyển giao giấy chứng nhận loại, xác nhận kỹ thuật cho tàu bay, động cơ, cánh quạt phục vụ mục đích bay trải nghiệm cá nhân, quy định về sản xuất tàu bay, động cơ, cánh quạt và trang thiết bị tàu bay, quy định về tiêu chuẩn đủ điều kiện bay, duy trì đủ điều kiện bay liên tục.
c) Chương III: Quy định về đăng ký, đăng ký tạm thời, xoá đăng ký tàu bay, xuất khẩu tàu bay, dấu hiệu quốc tịch và dấu hiệu đăng ký, đăng ký các quyền đối với tàu bay, xoá đăng ký các quyền đối với tàu bay, đăng ký xoá đăng ký IDERA, sổ đăng bạ tàu bay, sửa chữa, bổ sung, điều chỉnh thông tin về về đăng ký quốc tịch tàu bay, đăng ký các quyền đối với tàu bay và đăng ký văn bản IDERA.
d) Chương IV: Quy định chung về khai thác tàu bay, phân loại các hoạt động khai thác, người khai thác tàu bay Việt Nam, người khai thác tàu bay nước ngoài, trách nhiệm của người khai thác tàu bay; hàng hoá nguy hiểm, vận chuyển vũ khí, dụng cụ chiến tranh, vật liệu phóng xạ; tài liệu mang theo chuyến bay; đình chỉ thực hiện chuyến bay, yêu cầu tàu bay hạ cánh, chuyển giao nghĩa vụ giữa quốc gia đăng ký và quốc gia khai thác; quy định về người khai thác tàu bay hàng không thương mại và chuyên dùng; cấp, sửa đổi, gia hạn giấy chứng nhận người khai thác tàu bay.
e) Chương V: Quy định về điều kiện cung cấp dịch vụ bảo dưỡng tàu bay động cơ tàu bay, cánh quạt tàu bay và trang thiết bị tàu bay; giấy chứng nhận phê chuẩn tổ chức bảo dưỡng; trình tự thủ tục cấp, sửa đổi và gia hạn giấy chứng nhận phê chuẩn tổ chức bảo dưỡng.
g) Chương VI: Quy định về điều kiện cung cấp dịch vụ thiết kế tàu bay động cơ tàu bay, cánh quạt tàu bay và trang thiết bị tàu bay; giấy chứng nhận phê chuẩn tổ chức thiết kế; trình tự thủ tục cấp, sửa đổi và gia hạn giấy chứng nhận phê chuẩn tổ chức thiết kế.
h) Chương VII: Quy định về điều kiện cung cấp dịch vụ sản xuất tàu bay động cơ tàu bay, cánh quạt tàu bay và trang thiết bị tàu bay; giấy chứng nhận phê chuẩn tổ chức sản xuất; trình tự thủ tục cấp, sửa đổi và gia hạn giấy chứng nhận phê chuẩn tổ chức sản xuất.
Chương VIII về bảo vệ môi trường quy định nguyên tắc bảo vệ môi trường trong hoạt động hàng không và quy định đối với tàu bay, động cơ, chuyến bay quốc tế.
Chương IX về điều khoản thi hành: quy định về các nội dung phân công nhiệm vụ cho các Bộ, ngành để thực hiện các nội dung được quy định trong dự thảo Nghị định.
4. Nội dung phân quyền, phân cấp
- Không đề xuất phân cấp, phân quyền: việc phê chuẩn, công nhận, cấp, gia hạn, sửa đổi, bổ sung, thu hồi, đình chỉ giấy phép, giấy chứng nhận, năng định, tài liệu chính sách, quy trình hoạt động đối với tàu bay, tổ chức, nhân viên hàng không do Nhà chức trách hàng không Việt Nam thực hiện, đây là nhiệm vụ liên quan đến việc tuân thủ điều ước quốc tế (Công ước Chicago 1944). 
- Theo quy định tại Phụ ước 1, 6, 7, 8 của Công ước Chicago 1944, việc thực hiện phê chuẩn, công nhận, cấp, gia hạn, sửa đổi, bổ sung, thu hồi, đình chỉ giấy phép, giấy chứng nhận, năng định, tài liệu chính sách, quy trình hoạt động đối với tàu bay, tổ chức, nhân viên hàng không là trách nhiệm của Nhà chức trách hàng không (Civil Aviation Authority) của các quốc gia thành viên ICAO. Việc kiểm tra, thẩm định hồ sơ đòi hỏi được thực hiện bởi giám sát viên an toàn hàng không có trình độ, năng lực, kinh nghiệm chuyên ngành và được đào tạo, huấn luyện, bổ nhiệm theo yêu cầu của ICAO. Tại các quốc gia trên thế giới việc thực hiện các nhiệm vụ trên cũng được thực hiện bởi Nhà chức trách hàng không của các quốc gia thành viên ICAO như: Cục Hàng không Mỹ (FAA), Cục Hàng không dân dụng Anh (CAA of UK), Tổng cục Hàng không dân dụng Pháp (DGCA), Cục Hàng không dân dụng Trung Quốc (CAAC), Cục Hàng không dân dụng Đức (LBA), Cơ quan an toàn hàng không Úc (CASA), Cục Hàng không dân dụng Singapore (CAAS)...
V. NHỮNG NỘI DUNG BỔ SUNG MỚI SO VỚI DỰ THẢO VĂN BẢN GỬI THẨM ĐỊNH (NẾU CÓ)
(Cập nhật sau khi có kiến thẩm định của Bộ Tư pháp).
VI. DỰ KIẾN NGUỒN LỰC, ĐIỀU KIỆN BẢO ĐẢM CHO VIỆC THI HÀNH NGHỊ ĐỊNH VÀ THỜI GIAN TRÌNH THÔNG QUA BAN HÀNH
1. Dự kiến nguồn lực, điều kiện bảo đảm cho việc thi hành Nghị định
Dự kiến khi Nghị định ban hành, các cơ quan, tổ chức thuộc đối tượng thi hành Nghị định có trách nhiệm thực thi, trong đó Bộ Xây dựng chịu trách nhiệm trước Chính phủ về việc tổ chức triển khai thi hành Nghị định. Bộ Xây dựng đã có đơn vị trực thuộc (Cục Hàng không Việt Nam) để thực thi nhiệm vụ của Nhà chức trách hàng không Việt Nam để thực hiện chức năng quản lý nhà nước về lĩnh vực tàu bay và khai thác tàu bay.
Như vậy Bộ Xây dựng đã có đầy đủ nguồn nhân lực, bộ máy, điều kiện cơ bản cho việc thi hành Nghị định. Đồng thời, các quy định tại Nghị định không làm thay đổi chức năng, nhiệm vụ quản lý nhà nước của các Bộ, ngành khác, do vậy, đối với các Bộ, ngành khác có liên quan vẫn duy trì đội ngũ nhân lực, tổ chức bộ máy sẵn có để cùng phối hợp với Bộ Xây dựng thực hiện các nhiệm vụ được giao tại Nghị định.
2. Về kinh phí 
Kinh phí bảo đảm tổ chức thi hành Nghị định sau khi được ban hành bao gồm:
(1) Kinh phí xây dựng văn bản quy phạm pháp luật hướng dẫn thi hành Nghị định theo quy định của Pháp luật;
(2) Kinh phí cho tổ chức phổ biến, tuyên truyền Nghị định và các văn bản quy phạm phát luật hướng dẫn thi hành Nghị định;
(3) Kinh phí tổ chức kiểm tra, giám sát tình hình thi hành Nghị định;
4) Kinh phí phát sinh bảo đảm tổ chức thi hành Nghị định sau khi được ban hành được dự toán và chủ yếu lấy từ nguồn kinh phí chi chi thường xuyên, kinh phí từ nguồn phí chuyên ngành hàng không.
3. Dự kiến thời gian ban trình thông qua/ban hành
Thời gian trình Chính phủ: tháng 4/2026.
VII. NHỮNG VẤN ĐỀ XIN Ý KIẾN (NẾU CÓ)
Trên đây là Tờ trình về dự thảo Nghị định về tàu bay và khai thác tàu bay, Bộ Xây dựng xin kính trình Chính phủ xem xét, quyết định./.
Xin gửi kèm theo Tờ trình này: (1) Dự thảo Nghị định; (2) Báo cáo thẩm định của Bộ Tư pháp, Báo cáo giải trình, tiếp thu ý kiến thẩm định của Bộ Tư pháp; (3) Báo cáo rà soát các chủ trương, đường lối của Đảng, văn bản quy phạm pháp luật, điều ước quốc tế có liên quan; (4) Bản đánh giá thủ tục hành chính, việc phân quyền, phân cấp, bảo đảm bình đẳng giới, việc thực hiện chính sách dân tộc trong dự thảo Nghị định; (5) Bản tổng hợp ý kiến, tiếp thu, giải trình ý kiến góp ý, phản biện xã hội và bản chụp ý kiến góp ý; (6) Bản so sánh, thuyết minh nội dung dự thảo Nghị định với quy định pháp luật hiện hành.

	Nơi nhận:
- Như trên;
- Văn phòng Chính phủ;
- Bộ Tư pháp;
- Các Thứ trưởng Bộ Xây dựng;
- Vụ Pháp chế Bộ Xây dựng;
- Cục HKVN;
- Lưu: VT, VT&ATGT.
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Trần Hồng Minh
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