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BÁO CÁO THẨM TRA  

DỰ ÁN BỘ LUẬT HÀNG HẢI VIỆT NAM (SỬA ĐỔI)

Kính thưa các vị đại biểu  Quốc hội,

Thực hiện chương trình xây dựng luật, pháp lệnh năm 2004, theo sự phân công của Uỷ ban thường vụ Quốc hội, trong các ngày 7 và 8 tháng 10 năm 2004, Uỷ ban pháp luật đã họp phiên toàn thể để thẩm tra dự án Bộ luật hàng hải Việt Nam (sửa đổi) theo Tờ trình số 1407/CP-PC ngày 29 tháng 9 năm 2004 của Chính phủ. Sau khi nghe đại diện lãnh đạo Bộ giao thông vận tải thừa uỷ quyền Thủ tướng Chính phủ trình bày Tờ trình và nội dung dự thảo Bộ luật, các thành viên Uỷ ban pháp luật đã thảo luận và nêu nhiều ý kiến. Dưới đây Uỷ ban pháp luật kính trình Quốc hội Báo cáo thẩm tra dự án Bộ luật này.

I. VỀ SỰ CẦN THIẾT SỬA ĐỔI BỘ LUẬT HÀNG HẢI VIỆT NAM NĂM 1990

Bộ luật hàng hải Việt Nam năm 1990 được ban hành vào thời gian của những năm đầu của công cuộc đổi mới của đất nước nên chưa thể chế hoá một cách toàn diện các quy định của Hiến pháp năm 1992 về phát triển nền kinh tế thị trường định hướng xã hội chủ nghĩa trong lĩnh vực hàng hải. Mặt khác, kể từ sau khi Bộ luật hàng hải Việt Nam ra đời, Nhà nước ta đã ban hành nhiều văn bản pháp luật quan trọng như Bộ luật dân sự, Bộ luật tố tụng dân sự, Bộ luật lao động, Luật thương mại, Luật kinh doanh bảo hiểm ... Vì vậy đến nay, nhiều quy định của Bộ luật hàng hải Việt Nam không còn phù hợp với quy định của các văn bản pháp luật nói trên, không đáp ứng  được yêu cầu phát triển và đầu tư hoạt động hàng hải của nước ta trong giai đoạn mới. Do đó, Uỷ ban pháp luật nhất trí với Tờ trình của Chính phủ về sự cần thiết sửa đổi Bộ luật hàng hải năm 1990. 

 Uỷ ban pháp luật tán thành với nhiều nội dung của dự thảo và nhận thấy, dự án Bộ luật hàng hải Việt Nam (sửa đổi) đã được chuẩn bị công phu trên cơ sở tổng kết thực tiễn việc thực hiện Bộ luật hàng hải Việt Nam trong mười bốn năm qua, tổ chức nhiều cuộc hội thảo khoa học, lấy ý kiến của nhiều cơ quan, tổ chức hữu quan. Trong quá trình xây dựng dự án, cơ quan soạn thảo đã nghiên cứu và thể chế hoá các nghị quyết của Đảng, nhất là các nghị quyết về đổi mới kinh tế, hội nhập kinh tế quốc tế, cụ thể hoá các quy định của Hiến pháp năm 1992, tham khảo có chọn lọc pháp luật và kinh nghiệm của một số nước, quy định trong dự thảo Bộ luật các nội dung quan trọng trong các điều ước quốc tế về hàng hải mà Nhà nước ta đã ký kết hoặc gia nhập.

II.VỀ PHẠM VI ĐIỀU CHỈNH CỦA DỰ THẢO BỘ LUẬT

Bộ luật hàng hải Việt Nam được thông qua năm 1990 và chủ yếu điều chỉnh các quan hệ về thương mại, dân sự trong lĩnh vực hàng hải; đến nay nhiều vấn đề liên quan đến pháp luật dân sự, thương mại... đã được quy định trong Bộ luật dân sự, Luật thương mại; nhiều vấn đề như đầu tư phát triển giao thông, các tiêu chuẩn, điều kiện về phương tiện, người điều hành, quy tắc giao thông để bảo đảm an toàn giao thông đã được quy định trong Luật giao thông đường bộ, Luật giao thông đường thuỷ nội địa hoặc đang trong quá trình soạn thảo Luật đường sắt Việt Nam. Do đó, Uỷ ban pháp luật đề nghị việc xây dựng dự thảo Bộ luật này cần đặt trong mối quan hệ về đối tượng và phạm vi điều chỉnh với những luật, bộ luật hiện hành có liên quan và những luật, bộ luật đang được chuẩn bị trình Quốc hội xem xét, thông qua. Đồng thời, để tránh sự trùng lặp cần quy định trong Bộ luật hàng hải những vấn đề có tính đặc thù trong lĩnh vực hàng hải như về các hoạt động liên quan đến việc sử dụng tàu biển, đầu tư phát triển hàng hải, về quy tắc giao thông hàng hải, điều kiện bảo đảm an toàn giao thông hàng hải, kết cấu hạ tầng, an ninh hàng hải... Còn những vấn đề mang tính chất dân sự, thương mại, lao động, bảo hiểm thuần tuý đã được quy định rõ trong Bộ luật dân sự, Luật thương mại, Bộ luật lao động, Luật kinh doanh bảo hiểm... Do đó, về những vấn đề này nếu không có đặc thù trong lĩnh vực hàng hải thì  không nên quy định trong Bộ luật này.

 Một nội dung khác cần được lưu ý là: dự thảo Bộ luật hàng hải quy định phạm vi hoạt động của tàu biển là trên biển, trong các vùng nước ra vào cảng biển và luồng quá cảnh. Trong khi đó, theo quy định của Luật giao thông đường thủy nội địa thì  đường thủy nội địa bao gồm cả đường trên vịnh, ven bờ biển, đường ra đảo, nối các đảo thuộc nội thủy. Để tránh sự chồng chéo về phạm vi điều chỉnh giữa Luật giao thông đường thuỷ nội địa và Bộ luật hàng hải Việt Nam, đề nghị xác định rõ hơn phạm vi hoạt động của các loại tàu biển ngay trong dự thảo Bộ luật này.

III.  MỘT SỐ VẤN ĐỀ LỚN CỦA DỰ THẢO BỘ LUẬT

1. Về quyền vận tải nội địa

Điều 8 của dự thảo Bộ luật quy định: “Tàu biển Việt Nam được ưu tiên vận chuyển hàng hóa, hành khách và hành lý giữa các cảng biển Việt Nam. Tàu biển nước ngoài được vận chuyển hàng hóa, hành khách và hành lý giữa các cảng biển Việt Nam trong các trường hợp do Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải quy định.” 

Nhiều ý kiến thành viên Uỷ ban pháp luật nhất trí với quy định ưu tiên cho tàu biển Việt Nam vận chuyển hàng hoá, hành khách và hành lý giữa các cảng biển Việt Nam nhằm bảo hộ đối với các doanh nghiệp vận tải hàng hải Việt Nam, nhất là khi các đội tàu biển của Việt Nam còn non trẻ, khả năng cạnh tranh còn hạn chế so với đội tàu biển các nước trong khu vực và trên thế giới. Nghiên cứu pháp luật hàng hải của một số nước và thông lệ quốc tế cũng thấy có những quy định tương tự. Tuy nhiên, ý kiến này đề nghị cần quy định ngay trong Bộ luật này những trường hợp, điều kiện cụ thể cho phép tàu nước ngoài tham gia vận tải nội địa hoặc giao cho Chính phủ quy định còn Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải chỉ ra quyết định đối với từng trường hợp cụ thể. 

Bên cạnh đó, một số thành viên của Uỷ ban đề nghị cân nhắc kỹ quy định trên đây để tránh gây tâm lý về sự không bình đẳng giữa tàu biển Việt Nam và tàu biển nước ngoài trong vận chuyển hàng hoá, hành khách và hành lý giữa các cảng biển Việt Nam, không phù hợp với xu thế hội nhập kinh tế quốc tế và cũng không phù hợp với yêu cầu cạnh tranh lành mạnh trong nền kinh tế thị trường định hướng xã hội chủ nghĩa. Mặt khác, quy định này làm hạn chế quyền lựa chọn thuê tàu, ảnh hưởng đến quyền lợi chính đáng của hành khách cũng như  những người thuê vận chuyển hàng hoá giữa các cảng nội địa.  

2. Về thế chấp tàu biển 

Tại các điều 26, 27 và 28 của dự thảo Bộ luật quy định về thế chấp tàu biển, nguyên tắc thế chấp tàu biển và đăng ký thế chấp tàu biển. Trong Tờ trình của Chính phủ có đưa ra ý kiến cho rằng, vấn đề thế chấp tài sản đã được Bộ luật dân sự quy định (từ Điều 346 đến Điều 362) nên trong dự thảo Bộ luật hàng hải không cần quy định về việc thế chấp tàu biển mà chỉ viện dẫn áp dụng theo quy định của Bộ luật dân sự. 

Uỷ ban pháp luật nhất trí với quy định về thế chấp như trong dự thảo Bộ luật, vì tàu biển là loại tài sản đặc biệt và khác với tài sản thông thường là khi thế chấp tàu biển thì giấy tờ gốc của tàu vẫn phải theo hành trình của con tàu mà không thể giao cho người nhận thế chấp. Khi thế chấp tàu biển thì người thế chấp tàu biển phải mua bảo hiểm bắt buộc trừ trường hợp hai bên có thỏa thuận khác. Hơn nữa, việc thế chấp tàu biển phải được đăng ký tại cơ quan, nơi tàu biển đó được đăng ký. Vì thế chấp tàu biển có những đặc thù như vậy nên cần được quy định trong Bộ luật hàng hải. Tuy nhiên, để bảo đảm cho việc thế chấp tàu biển được chặt chẽ, cụ thể vừa mang tính dân sự, vừa mang tính đặc thù về hàng hải, Uỷ ban pháp luật đề nghị xem xét rà soát lại để bảo đảm các quy định của Bộ luật này vừa đáp ứng những yêu cầu về tính đặc thù của việc thế chấp tàu biển, nhưng lại không mâu thuẫn với những quy định của Bộ luật dân sự về thế chấp tài sản. 
3. Về tạm giữ tàu biển 

Dự thảo Bộ luật bỏ quy định tại Điều 35 của Bộ luật hiện hành về thẩm quyền tạm giữ tàu biển của Giám đốc cảng vụ và quy định giao cho Tòa án thực hiện theo thủ tục bắt giữ tàu biển. 

Nhiều ý kiến thành viên Uỷ ban pháp luật tán thành nội dung quy định trong dự thảo Bộ luật, vì cho rằng, việc giao cho Toà án thực hiện bắt giữ tàu biển là phù hợp với xu thế hội nhập kinh tế, mở cửa và hợp tác quốc tế, theo đó mọi hành vi bắt giữ tàu biển đều được thực hiện qua con đường tư pháp. Hơn nữa, khiếu nại quy định tại Điều 35 của Bộ luật hàng hải Việt Nam hiện hành và khiếu nại quy định tại Điều 34 dự thảo Bộ luật thực chất là những khiếu kiện dân sự giữa các bên, nên cách giải quyết tốt nhất các khiếu kiện này là thông qua thủ tục tố tụng dân sự tại Toà án, tránh việc giải quyết bằng quan hệ hành chính đối với các tranh chấp dân sự. 

Tuy nhiên, cũng có ý kiến không nhất trí với nội dung sửa đổi về vấn đề này và đề nghị giữ nguyên quy định hiện hành, vì cho rằng việc bắt giữ tàu biển bằng con đường tư pháp khá phức tạp, phải mất một khoảng thời gian nhất định như đương sự phải nộp đơn yêu cầu đến Tòa án, nộp tiền bảo đảm, cam kết bồi thường khi yêu cầu sai... Quyết định của Tòa án về việc bắt giữ tàu biển phải được chuyển cho cơ quan thi hành án dân sự để thi hành. Như vậy, trong trường hợp khẩn cấp sẽ không bảo đảm được tính kịp thời khi cần phải thực hiện việc bắt giữ tàu để thực hiện một nghĩa vụ nhất định của chủ tàu. Ý kiến này đề nghị trong dự thảo Bộ luật cần bổ sung quy định người đề nghị tạm giữ phải thỏa mãn các điều kiện về đơn yêu cầu, chứng cứ, tài liệu cần thiết chứng minh cho yêu cầu tạm giữ và phải nộp tiền bảo đảm cho yêu cầu tạm giữ tàu biển… Sau khi hết bảy mươi hai giờ mà chủ tàu chưa hoàn thành việc thực hiện nghĩa vụ thì bên yêu cầu tạm giữ có quyền đề nghị Tòa án áp dụng thủ tục bắt giữ tàu biển. Trình tự, thủ tục bắt giữ tàu biển được áp dụng theo quy định về việc áp dụng các biện pháp khẩn cấp tạm thời trong Bộ luật tố tụng dân sự. 

4. Về tổ chức hoa tiêu hàng hải

Nhiều ý kiến trong Uỷ ban pháp luật tán thành với quy định tại Điều 162 của dự thảo Bộ luật về tổ chức hoa tiêu hàng hải Việt Nam vì  cho rằng mục tiêu hàng đầu của hoa tiêu hàng hải là bảo đảm an toàn hàng hải, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường; hoạt động của hoa tiêu là cung cấp dịch vụ công ích không vì lợi nhuận. Do đó, không nên đa dạng hoá kinh doanh dịch vụ hoa tiêu hàng hải, vì làm như vậy sẽ dẫn đến tình trạng các doanh nghiệp thuộc các thành phần kinh tế chỉ lo bảo đảm lợi nhuận, xem nhẹ mục tiêu hoạt động công ích của hoa tiêu hàng hải. Hơn nữa, việc đa dạng hoá kinh doanh dịch vụ hoa tiêu hàng hải dẫn đến tình trạng ở những khu vực kinh doanh dịch vụ hoa tiêu có lợi nhuận cao thì có khả năng sẽ tập trung nhiều doanh nghiệp hoa tiêu hoạt động, ngược lại ở những khu vực kinh doanh thu lợi nhuận thấp thì không có doanh nghiệp hoa tiêu nào muốn đầu tư kinh doanh và như vậy sẽ ảnh hưởng không tốt tới mục tiêu công ích của hoạt động này. Việc tập trung thống nhất quản lý hoa tiêu vào một đầu mối do Nhà nước quản lý sẽ khắc phục được tình trạng nêu trên. 

Tuy nhiên, một số thành viên Uỷ ban pháp luật cho rằng trong điều kiện chuyển mạnh hoạt động hàng hải theo cơ chế thị trường mà vẫn tiếp tục duy trì hoạt động hoa tiêu theo hình thức bao cấp, bù lỗ từ phía Nhà nước là không phù hợp với nguyên tắc hạch toán kinh doanh. Mặt khác, việc đa dạng hoá các tổ chức kinh tế tham gia kinh doanh dịch vụ hoa tiêu hàng hải sẽ tránh được tình trạng độc quyền, giúp nâng cao chất lượng dịch vụ, hạ giá thành, giảm gánh nặng từ ngân sách nhà nước; đồng thời cũng phù hợp với chủ trương xã hội hoá trong một số lĩnh vực của Nhà nước ta.  

5. Về giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển và chủ tàu

Tại các điều trong dự thảo Bộ luật về giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển đối với tàu biển Việt Nam vận chuyển hàng hóa (khoản 4 Điều 70); giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển đối với tàu biển Việt Nam vận chuyển hành khách và hành lý (khoản 6 Điều 124) và giới hạn trách nhiệm dân sự đối với các khiếu nại hàng hải liên quan đến tàu biển Việt Nam (khoản 9 Điều 210) đều giao cho Chính phủ quy định.

Nhiều ý kiến của thành viên Uỷ ban pháp luật tán thành cần quy định về giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển và chủ tàu trong dự thảo Bộ luật để bảo vệ quyền lợi và tạo điều kiện cho đội tàu Việt Nam phát triển. Tuy nhiên, ý kiến này đề nghị quy định cụ thể ngay trong dự thảo Bộ luật về giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển và chủ tàu đối với tàu biển hoạt động giữa các cảng Việt Nam vận chuyển hàng hoá, hành khách và hành lý hoặc cần quy định các nguyên tắc với tỷ lệ khung mức giới hạn làm cơ sở để Chính phủ quy định cụ thể. Vì trách nhiệm dân sự có liên quan trực tiếp đến quyền và lợi ích hợp pháp của các bên tham gia quan hệ pháp luật hàng hải nên cần bảo đảm tính chặt chẽ, minh bạch trong các quy định, phù hợp với xu thế hội nhập kinh tế quốc tế hiện nay, tạo tâm lý an tâm cho hành khách và các chủ hàng trong việc chọn tàu biển Việt Nam làm phương tiện vận chuyển. 

Một số ý kiến khác của thành viên Uỷ ban cho rằng không nên giới hạn trách nhiệm của người vận chuyển và chủ tàu đối với tàu biển vận chuyển hàng hoá, hành khách và hành lý giữa các cảng biển Việt Nam vì trái với quy định của Bộ luật dân sự về trách nhiệm dân sự theo hợp đồng, xâm phạm đến quyền, lợi ích hợp pháp của hành khách, của chủ hàng. Loại ý kiến này đề nghị nên giữ quy định hiện hành, tức là bỏ khoản 4 Điều 70, khoản 6 Điều 124 và khoản 9 Điều 210 của dự thảo Bộ luật. 

6. Về đăng ký tàu cá hoạt động tuyến quốc tế và đăng ký thế chấp tàu cá

Uỷ ban pháp luật nhất trí với quan điểm của Chính phủ đã được nêu trong Tờ trình là không nên quy định nội dung về đăng ký tàu cá hoạt động tuyến quốc tế và đăng ký thế chấp tàu cá trong dự thảo Bộ luật vì khoản 3 Điều 40 của Luật thuỷ sản đã có quy định Bộ thuỷ sản thống nhất việc đăng ký tàu cá, thực hiện việc đăng ký tàu cá của đơn vị trực thuộc Bộ thuỷ sản, đơn vị thuộc các Bộ, ngành khác, tàu cá của Việt Nam khai thác thuỷ sản ở ngoài vùng biển của Việt Nam. Do đó, việc đăng ký tàu cá hoạt động tuyến quốc tế không thuộc phạm vi điều chỉnh của Bộ luật hàng hải Việt Nam. Còn việc đăng ký thế chấp tàu cá nên giao cho cơ quan đăng ký tàu cá thuộc Bộ thuỷ sản hoặc cơ quan đăng ký tài sản theo quy định của pháp luật dân sự. Do đó, việc đăng ký thế chấp tàu cá cũng không thuộc phạm vi điều chỉnh của dự thảo Bộ luật này.  

IV. VỀ MỘT SỐ VẤN ĐỀ KHÁC TRONG DỰ THẢO BỘ LUẬT

1. Về bố cục của dự thảo Bộ luật

Về cơ bản Uỷ ban pháp luật tán thành với bố cục của dự thảo Bộ luật. Tuy nhiên, cũng có ý kiến đề nghị cân nhắc bổ sung thêm một số chương, điều quy định cụ thể hơn về việc đầu tư xây dựng cảng biển, cơ sở hạ tầng, phát triển đội tàu biển Việt Nam, về tiêu chuẩn của thuyền viên, thuyền trưởng; việc xuất khẩu thuyền viên, thuyền trưởng, quy tắc giao thông hàng hải ...

Về Chương XVIII: Quản lý nhà nước về hàng hải gồm 2 điều: Điều 250 trách nhiệm quản lý nhà nước về hàng hải, Điều 251 thanh tra hàng hải. Có ý kiến tán thành bổ sung Chương này nhưng nhiều ý kiến trong Uỷ ban pháp luật cho rằng, trong Bộ luật hàng hải đã thể hiện rõ nội dung quản lý nhà nước về hàng hải; nếu chỉ có 2 điều như dự thảo thì lại thiếu nhiều nội dung, nhất là về thanh tra hàng hải quy định như trong dự thảo Bộ luật là không đầy đủ và không phù hợp với Luật thanh tra vừa được Quốc hội thông qua tại kỳ họp thứ 5, trong đó đã quy định cụ thể về tổ chức và hoạt động thanh tra chuyên ngành, kể cả thanh tra về hàng hải. Vì vậy, Uỷ ban pháp luật đề nghị cân nhắc việc bổ sung Chương này; có thể chỉ cần một điều về trách nhiệm của các cơ quan quản lý nhà nước về hàng hải ở Chương những quy định chung, còn về thanh tra hàng hải thì đưa vào Chương giải quyết tranh chấp hàng hải theo hướng quy định có tính nguyên tắc và viện dẫn thực hiện theo Luật thanh tra như trong một số luật chuyên ngành vừa được Quốc hội thông qua. 

2. Về nguyên tắc áp dụng pháp luật

Khoản 3 Điều 1 của dự thảo Bộ luật quy định: "Trong trường hợp có sự khác nhau giữa quy định của Bộ luật này với quy định hiện hành khác của pháp luật Việt Nam về cùng một nội dung điều chỉnh liên quan đến hoạt động hàng hải, thì áp dụng quy định của Bộ luật này".

Uỷ ban pháp luật nhận thấy, Bộ luật hàng hải là một Bộ luật lớn, có nhiều nội dung liên quan đến các văn bản pháp luật khác và là một Bộ luật có tính chuyên ngành cao, có liên quan nhiều đến pháp luật và thông lệ quốc tế. Cùng với các quy định có tính chất dân sự, thương mại thuần tuý, thì còn rất nhiều quy định mang tính đặc thù hàng hải, do đó, nhiều ý kiến trong Uỷ ban pháp luật đề nghị cân nhắc vấn đề này để bảo đảm thống nhất với khoản 3, Điều 80 Luật ban hành văn bản quy phạm pháp luật là: “Trong trường hợp các văn bản quy phạm pháp luật về cùng một vấn đề do cùng một cơ quan ban hành mà có quy định khác nhau thì áp dụng quy định của văn bản được ban hành sau”.

3. Tàu biển Việt Nam

Theo Điều 10 của dự thảo Bộ luật thì “tàu biển Việt Nam là tàu biển đã được phép đăng ký trong Sổ đăng ký tàu biển quốc gia của Việt Nam”, “chỉ có tàu biển Việt Nam mới được mang cờ quốc tịch Việt Nam” và tại khoản 3, khoản 4 Điều 11 quy định những trường hợp tàu biển Việt Nam mang cờ quốc tịch nước ngoài và tàu biển thuộc sở hữu của tổ chức, cá nhân nước ngoài được tổ chức, cá nhân Việt Nam thuê cũng được đăng ký mang cờ quốc tịch Việt Nam.

Uỷ ban pháp luật thấy rằng, đây là một nội dung lớn, cần phải xem xét kỹ, nhất là vấn đề sở hữu tàu biển và đăng ký mang cờ quốc tịch tàu biển Việt Nam. Một số ý kiến trong Uỷ ban pháp luật tán thành với quy định trong dự thảo và cho rằng, với chính sách khuyến khích đầu tư nước ngoài tại Việt Nam như hiện nay, thì tàu biển thuộc sở hữu của tổ chức, cá nhân nước ngoài cũng có thể được đăng ký tại Việt Nam và mang cờ quốc tịch Việt Nam. Việc đăng ký sở hữu và đăng ký mang cờ quốc tịch Việt Nam không phụ thuộc vào tỷ lệ quyền sở hữu của tổ chức, cá nhân Việt Nam đối với con tàu đó.

Theo Công ước quốc tế về luật biển năm 1982 thì mỗi quốc gia có quyền quy định những điều kiện cho phép tàu nước ngoài đăng ký và mang cờ quốc tịch tàu biển của nước mình nhưng phải thể hiện mối quan hệ sở hữu giữa quốc gia với con tàu. Pháp luật của một số nước trên thế giới và khu vực đã lấy yếu tố về sở hữu đối với con tàu làm một trong những điều kiện đăng ký mang cờ quốc tịch tàu biển. Tham khảo pháp luật của Trung Quốc về hàng hải thì chỉ tàu biển có từ 51% trở lên thuộc sở hữu của tổ chức, cá nhân Trung Quốc mới được coi là tàu biển Trung Quốc và mới được đăng ký mang cờ quốc tịch tàu biển Trung Quốc. Các trường hợp quy định như dự thảo Bộ luật của ta chưa đặt vấn đề về sở hữu khi đăng ký tàu biển. Vì vậy, Uỷ ban pháp luật đề nghị cần tính đến yếu tố về sở hữu để quy định điều kiện đăng ký tàu biển và cho phép mang cờ quốc tịch tàu biển Việt Nam. Tuy nhiên cũng cần phải tính đến năng lực hiện tại và sự phát triển của ngành hàng hải Việt Nam và nhu cầu thu hút năng lực vận tải bên ngoài. Trên cơ sở đó mà quy định vấn đề sở hữu tàu biển và đăng ký quốc tịch tàu biển của cá nhân, tổ chức nước ngoài tại Việt Nam cho phù hợp.

4. Về bảo đảm tài chính cho yêu cầu bắt giữ tàu biển 

Điều 36 của dự thảo Bộ luật quy định: "Để thực hiện việc bắt giữ tàu, người yêu cầu bắt giữ tàu phải có bảo đảm tài chính theo hình thức và giá trị do Toà án quy định..."

Uỷ ban pháp luật cho rằng, việc bắt giữ tàu biển, về bản chất là việc áp dụng biện pháp khẩn cấp tạm thời đã được quy định trong Bộ luật tố tụng dân sự. Theo quy định của Bộ luật tố tụng dân sự, thì Toà án căn cứ vào yêu cầu áp dụng biện pháp khẩn cấp tạm thời của đương sự để ấn định mức tài sản bảo đảm nhưng phải tương đương với nghĩa vụ tài sản mà người có nghĩa vụ phải thực hiện để bảo vệ quyền, lợi ích hợp pháp của người yêu cầu và của người bị áp dụng biện pháp khẩn cấp tạm thời. Do đó, đề nghị quy định cụ thể về nguyên tắc xác định mức giá trị tài sản bảo đảm ngay trong Bộ luật hàng hải chứ không nên giao cho Toà án quyết định như trong dự thảo Bộ luật. Đồng thời đề nghị quy định ngay trong Bộ luật này là Toà án có thẩm quyền ra lệnh bắt giữ tàu biển là Toà án cấp tỉnh vì tàu biển là một loại tài sản có giá trị lớn.

5. Phân loại cảng biển 

 Một số ý kiến của các thành viên Uỷ ban pháp luật nhất trí với việc phân loại cảng biển như quy định tại Điều 54 của dự thảo Bộ luật theo ba tiêu chí, đó là theo chức năng, theo thẩm quyền quản lý, theo quy mô và tầm quan trọng. Tuy nhiên, nhiều ý kiến khác cho rằng mục đích của việc phân loại cảng biển là không rõ ràng; trong khi đó những vấn đề quan trọng liên quan đến cơ chế đầu tư, quản lý và khai thác cho từng loại cảng biển thì dự thảo lại chưa quy định cụ thể. Hiện nay, việc quản lý hệ thống cảng biển về chuyên ngành hàng hải là tương đối thống nhất, với đầu mối là Bộ giao thông vận tải, nhưng việc quản lý về tổ chức, về chủ đầu tư, về quản lý, khai thác và về sở hữu lại rất khác nhau. Dự thảo Bộ luật cũng chưa quy định rõ mối quan hệ giữa Bộ giao thông vận tải với các Bộ quản lý các cảng biển chuyên dùng, với các địa phương có cảng biển trong việc quản lý, khai thác cảng biển. Mặt khác, một số vấn đề khác như chế độ pháp lý, quyền và nghĩa vụ của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ cảng hoạt động tại cảng biển và mối quan hệ giữa các doanh nghiệp này với cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành tại cảng biển cũng chưa được làm rõ và quy định cụ thể.  

6. Quy định về khiếu nại trong dự thảo Bộ luật hàng hải Việt Nam 

Khiếu nại hàng hải được quy định ở nhiều phần khác nhau trong dự thảo Bộ luật như khiếu nại hàng hải được hưởng quyền cầm giữ hàng hải (Điều 30), khiếu nại hàng hải (Điều 34), khiếu nại hàng hải áp dụng giới hạn trách nhiệm dân sự (Điều 208) và khiếu nại hàng hải không áp dụng giới hạn trách nhiệm dân sự (Điều 209).

Theo pháp luật hiện hành, thì khiếu nại được hiểu là việc công dân, cơ quan, tổ chức hoặc cán bộ, công chức theo thủ tục do luật quy định đề nghị cơ quan, tổ chức, cá nhân có thẩm quyền xem xét lại quyết định hành chính, hành vi hành chính hoặc quyết định kỷ luật cán bộ, công chức, quyết định, hành vi tố tụng khi có căn cứ cho rằng quyết định, hành vi đó là trái pháp luật, xâm phạm quyền, lợi ích hợp pháp của mình. Uỷ ban pháp luật nhận thấy khiếu nại hàng hải quy định trong Bộ luật này về bản chất là các khiếu kiện dân sự giữa các cá nhân, tổ chức có liên quan đến hoạt động hàng hải, nhưng không phải là các khiếu nại thông thường như đã đề cập ở trên, do đó, đề nghị để tránh hiểu nhầm, cần có quy định giải thích rõ thế nào là “khiếu nại hàng hải” trong dự thảo Bộ luật và quy định cụ thể về khiếu nại, tố cáo và giải quyết khiếu nại, tố cáo đối với các quyết định hành chính và hành vi hành chính của cơ quan nhà nước có thẩm quyền về hàng hải và thủ tục giải quyết khiếu nại hàng hải. 

7. Về trách nhiệm của hoa tiêu hàng hải 

Điều 167 của dự thảo Bộ luật quy định trong trường hợp xảy ra tổn thất do lỗi dẫn tàu của hoa tiêu hàng hải thì chủ tàu phải chịu trách nhiệm bồi thường các tổn thất đó, hoa tiêu hàng hải không phải chịu trách nhiệm về dân sự mà chỉ chịu trách nhiệm hành chính hoặc hình sự.

Nhiều ý kiến trong Uỷ ban pháp luật tán thành với quy định của dự thảo và cho rằng hoa tiêu hàng hải là người cố vấn và giúp cho thuyền trưởng điều khiển tàu phù hợp với điều kiện hàng hải ở khu vực dẫn tàu. Hơn nữa, thuyền trưởng có quyền lựa chọn, đình chỉ hoạt động hoặc thay thế hoa tiêu hàng hải, cho nên khi xảy ra tổn thất do lỗi dẫn tàu thì trách nhiệm phải thuộc về thuyền trưởng. Quy định này của dự thảo Bộ luật hàng hải Việt Nam (sửa đổi) cũng phù hợp với quy định tại Điều 627 của Bộ luật dân sự về bồi thường thiệt hại do nguồn nguy hiểm cao độ gây ra là chủ sở hữu nguồn nguy hiểm cao độ (trong trường hợp này là chủ tàu) phải chịu trách nhiệm; đồng thời, cũng phù hợp với quy định về hoa tiêu của nhiều nước trên thế giới. Ngoài ra, hoa tiêu còn chịu sự quản lý của một tổ chức hoa tiêu hàng hải, theo quy định của Bộ luật này không phải là một đơn vị kinh doanh dịch vụ hoa tiêu mà chỉ là đơn vị làm nhiệm vụ công ích bảo đảm an toàn hàng hải, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường, do đó, không nên quy định trách nhiệm dân sự đối với hoa tiêu. 

Tuy nhiên, có ý kiến cho rằng mặc dù hoa tiêu hàng hải hoạt động cung cấp dịch vụ công ích nhưng có thu phí hoa tiêu, do đó, hoa tiêu hàng hải vẫn phải chịu trách nhiệm dân sự trong trường hợp xảy ra tổn thất do lỗi dẫn tàu của hoa tiêu. Quy định như vậy sẽ góp phần nâng cao trách nhiệm nghề nghiệp của hoa tiêu. 

8. Về việc ban hành các văn bản hướng dẫn và giải thích từ ngữ

Trong dự thảo Bộ luật hàng hải Việt Nam (sửa đổi) có nhiều nội dung giao Chính phủ hoặc giao cho Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải quy định. Uỷ ban pháp luật nhận thấy quy định như vậy rất chung, không phù hợp với xu thế chung là luật phải rõ ràng, cụ thể để thi hành được ngay, nhằm bảo đảm tính công khai, minh bạch; tránh tình trạng khi luật được ban hành còn phải chờ quá nhiều văn bản hướng dẫn mới thi hành được. Vì vậy đề nghị cần nghiên cứu quy định cụ thể những trường hợp nhất thiết phải hướng dẫn và xác định rõ những vấn đề giao cho Chính phủ, những vấn đề giao cho Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải quy định. Như vậy sẽ tránh được tình trạng phải ban hành quá nhiều văn bản hướng dẫn làm cho Bộ luật chậm đi vào cuộc sống. 

Uỷ ban pháp luật thấy rằng, Bộ luật hàng hải Việt Nam là một Bộ luật có tính chuyên ngành cao, đã sử dụng nhiều thuật ngữ hàng hải. Do đó, để bảo đảm Bộ luật có tính khả thi cao, dễ hiểu và hiểu thống nhất khi áp dụng, Uỷ ban pháp luật đề nghị bổ sung một số điểm về giải thích từ ngữ như khiếu nại hàng hải, hành trình hàng hải, kháng nghị hàng hải, cao bản... Đồng thời, đề nghị cơ quan soạn thảo cân nhắc về cách sử dụng từ ngữ trong dự thảo, hạn chế việc dùng nhiều từ trong tiếng nước ngoài khi có thể dùng từ tiếng Việt.  

Kính thưa các vị đại biểu  Quốc hội,

Trên đây là báo cáo thẩm tra của Uỷ ban pháp luật về dự án Bộ luật hàng hải Việt Nam (sửa đổi). Xin kính trình Quốc hội xem xét, quyết định. 

 
T/M UỶ BAN PHÁP LUẬT

Chủ nhiệm

Vũ Đức Khiển

PAGE  
7

