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  QUỐC HỘI KHÓA XIII

     KỲ HỌP THỨ 06


       
Trung tâm Tin học 
  QUỐC HỘI KHÓA XIII - KỲ HỌP THỨ 06

BẢN TỔNG HỢP THẢO LUẬN TẠI HỘI TRƯỜNG
(Ghi theo băng ghi âm)

Buổi sáng ngày 27/11/2013

Nội dung:
Thông qua Nghị quyết về quy hoạch tổng thể về thủy điện; Thảo luận ở hội trường về dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa

 Chủ tịch Quốc hội Nguyễn Sinh Hùng chủ trì
Phó Chủ tịch Quốc hội Nguyễn Thị Kim Ngân chủ trì điều khiển nội dung

Nguyễn Thị Kim Ngân - Phó chủ tịch Quốc hội
Kính thưa Quốc hội,

Được sự phân công của Chủ tịch Quốc hội tôi sẽ điều hành chương trình làm việc sáng nay.

Theo chương trình, Quốc hội sẽ tiến hành thông qua Nghị quyết về quy hoạch tổng thể về thủy điện, sau đó Quốc hội sẽ thảo luận về Dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa.

Đầu tiên xin mời Quốc hội nghe Báo cáo tiếp thu dự thảo Nghị quyết của Quốc hội về quy hoạch tổng thể về thủy điện do Ủy viên Ủy ban thường vụ Quốc hội, Chủ nhiệm Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường Phan Xuân Dũng trình bày.

Phan Xuân Dũng - Chủ nhiệm Ủy ban Khoa học, CN&MT
Trình bày Báo cáo tiếp thu dự thảo Nghị quyết của Quốc hội về quy hoạch tổng thể về thủy điện - Có văn bản.

Lê Bộ Lĩnh - Ủy viên Đoàn thư ký
Trình bày dự thảo Nghị quyết về tăng cường công tác quản lý quy hoạch, đầu tư xây dựng, vận hành, khai thác công trình thủy điện - Có văn bản.

Nguyễn Thị Kim Ngân - Phó chủ tịch Quốc hội
Kính thưa Quốc hội,

Dự thảo Nghị quyết về tăng cường công tác quản lý quy hoạch, đầu tư xây dựng, vận hành, khai thác công trình thủy điện gồm 3 điều.

Sau đây, xin Quốc hội cho biểu quyết thông qua nghị quyết.

Xin mời các đại biểu Quốc hội biểu quyết.

Thưa Quốc hội, kết quả biểu quyết như sau.

Tổng số đại biểu Quốc hội tham gia biểu quyết là 450, bằng 90,36% so với tổng số đại biểu Quốc hội.

Số đại biểu Quốc hội tán thành là 443, bằng 88,96%.

Số không tán thành là 2, bằng 0,40%.

Số không biểu quyết là 5, bằng 1%.

Như vậy đa số đại biểu Quốc hội đã biểu quyết thông qua Nghị quyết về tăng cường công tác quản lý quy hoạch, đầu tư xây dựng, vận hành, khai thác công trình thủy điện. Xin cảm ơn Quốc hội.

Kính thưa Quốc hội,

Sau đây xin Quốc hội tiến hành thảo luận về dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa.

Dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa đã được trình bày trước Quốc hội vào phiên họp chiều ngày 12/11 và đã được các vị đại biểu Quốc hội thảo luận tại tổ vào chiều ngày 15/11. Đoàn thư ký kỳ họp đã gửi đến các vị đại biểu Quốc hội bản tổng hợp ý kiến thảo luận tại tổ và một số vấn đề quan trọng đề nghị các vị đại biểu Quốc hội tập trung nghiên cứu thảo luận tại Hội trường.

Sau đây xin mời các vị đại biểu Quốc hội tiến hành thảo luận.

Nguyễn Minh Kha - TP Cần Thơ
Kính thưa Quốc hội,

Sau khi nghiên cứu tiếp thu, giải trình dự án Luật giao thông đường thủy nội địa của Bộ Giao thông vận tải, Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường và Tờ trình của Chính phủ, tôi xin tham gia một số nội dung sau đây.

Tôi nhận thấy dự án Luật giao thông đường thủy nội địa không chỉ có chức năng điều tiết, xử lý giao thông đường thủy mà một số lĩnh vực khác như bảo vệ tài nguyên khoáng sản, bảo vệ môi trường, phòng, chống tội phạm trên sông v.v.... Ví dụ như những vụ khai thác cát trái phép trên sông, tài nguyên thiên nhiên khác, lực lượng cảnh sát giao thông đường thủy, cảnh sát môi trường và các sở, ngành đều tham gia xử lý, vì vậy tôi đề nghị xem xét những vấn đề trên bổ sung vào dự luật. 

Nhân đây tôi kiến nghị Bộ Giao thông vận tải xem xét đầu tư vận tải đường thủy ở đồng bằng sông Cửu Long có vị trí tự nhiên, thiên nhiên ban tặng. Đồng bằng sông Cửu Long có nhiều sông ngòi, sản xuất nông nghiệp lớn nhất cả nước phục vụ cho xuất khẩu nhưng đường thủy chưa được quan tâm đúng mức, nhất là nạo vét, cắm biển, phân luồng v.v.... Tôi cho rằng vận tải đường thủy gia tăng ở đồng bằng sông Cửu Long sẽ giảm áp lực cho đường bộ, giá thành vận tải thấp sẽ có lợi cho người nông dân và doanh nghiệp. 

Về những vấn đề cụ thể tôi xin đóng góp như sau:

Một, tại Khoản 1, Điều 1, dự thảo đề nghị bổ sung nội dung cứu nạn, cứu hộ và quản lý nhà nước về giao thông đường thủy nội địa và phạm vi điều chỉnh của luật vì Luật giao thông đường thủy nội địa năm 2004 có Chương VIII và dự thảo luật sửa đổi, bổ sung Chương VIII A điều chỉnh vấn đề này.

Tại Khoản 8, Điều 1, dự thảo đề nghị bổ sung thêm hành vi giao phương tiện cho người không đủ điều kiện để điều khiển phương tiện giao thông đường thủy vào các danh mục bị cấm. Thực tế cho thấy nhiều kiểu phương tiện thuê người điều khiển phương tiện không đủ điều kiện gây tai nạn giao thông, nhiều vụ rất thương tâm.

Hai, tại Khoản 14, Điều 1, dự thảo sửa đổi, bổ sung Khoản 1, Điều 30, quy định giấy chứng nhận khả năng chuyên môn thuyền trưởng được phân thành 4 hạng: hạng nhất, hạng nhì, hạng ba và hạng tư.

Tại Khoản 17, Điều 1, sửa đổi, bổ sung Điều 33 nhưng không quy định thuyền viên có giấy chứng nhận khả năng chuyên môn các hạng được phép điều khiển các phương tiện tương ứng. Về những quy định trong Luật giao thông đường thủy nội địa năm 2004 thực hiện cho đến nay vẫn còn thuận lợi. Đồng thời tránh để nội dung mà nhiều cơ quan quy định hướng dẫn dẫn đến chồng chéo không thống nhất, cũng như tránh luật được ban hành có hiệu lực thi hành nhưng phải chờ nghị quyết, thông tư hướng dẫn.

Tại Khoản 19, Điều 1, dự thảo sửa đổi, bổ sung Khoản 3, Điều 35 quy định trọng tải, công suất, tiêu chuẩn, phương tiện, giấy chứng nhận v.v... trên thực tế cho thấy những người trên 60 tuổi vẫn khỏe mạnh, đủ khả năng điều khiển phương tiện gia đình như xuồng máy, thuyền máy. Tôi đề nghị không nhất thiết phải quy định độ tuổi điều khiển phương tiện loại này mà giữ nguyên như hiện hành. 

Đối với phương tiện mang tính chuyên nghiệp đò dọc, đò ngang đưa rước khách được quy định kiểm định định kỳ, người điều khiển phải có bằng lái, có phao cứu hộ, đảm bảo độ an toàn cao nhất.

Ba, đề nghị sắp xếp lại các khoản của Điều 3 theo thứ tự từ tổng thể đến chi tiết, cụ thể chuyển Khoản 4 thành Khoản 2 và Khoản 2 thành Khoản 3 và Khoản 3 thành Khoản 4. Đề nghị thay từ "của mình" bằng từ "này" vào cụm từ "thẳng trước mỗi phương tiện của mình" bằng cụm từ "theo hướng đối diện nhau" ở Khoản a, Điều 3 luật hiện hành, cụ thể như sau: Phương tiện đi đối hướng với nhau mà từ phương tiện này nhìn thấy phương tiện kia theo hướng đối diện, như vậy sẽ dễ hiểu đầy đủ hơn về câu chữ.

Bốn, tôi đề nghị thay từ "phương tiện thô sơ" bằng "phương tiện gia dụng" là phương tiện chỉ phục vụ cá nhân cho gia đình, không tham gia kinh doanh vận tải công suất 15 sức ngựa, có trọng tải toàn phần 15 tấn và chở 12 người. Thay cụm từ phương tiện gia dụng cho dễ hiểu và gần nghĩa với việc xác định loại phương tiện sử dụng trong gia đình, đồng thời phù hợp với dự thảo bỏ Khoản 4, Điều 24 Luật giao thông đường thủy năm 2004 quy định về điều kiện phương tiện thô sơ.

Năm, về điều kiện dự thi nâng hạn giấy chứng nhận khả năng chuyên môn đảm nhiệm chức danh thuyền trưởng và điều khiển phương tiện đảm nhiệm chức danh máy trưởng vận hành, Khoản 16, 17, 18, Điều 1 của dự thảo để áp dụng được điều này khi luật này có hiệu lực thi hành. Đề nghị quy định cụ thể các điều kiện dự thi nâng hạn giấy chứng nhận khả năng chuyên môn đảm nhận chức danh thuyền trưởng, điều khiển phương tiện đảm nhận chức danh máy trưởng, vận hành máy mà không nhất thiết phải do các bộ, ngành quy định chi tiết nội dung trên.

Sáu, về nhiệm vụ, quyền hạn của cảng vụ đường thủy nội địa, Khoản 24, Điều 1 đề nghị bỏ quy định cảng vụ đường thủy nội địa được kiểm tra an ninh được quyền không cho phép phương tiện tàu biển về cảng vì lý do an ninh. Nội dung này không thuộc chức năng của cảng vụ, quy định như trên là chồng chéo với các lực lượng khó thực hiện. Xin cám ơn Quốc hội.

Trương Minh Hoàng - Cà Mau
Kính thưa Quốc hội,

Tham gia ý kiến đóng góp vào dự thảo sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa, tôi xin được đóng góp một số ý như sau.

Thứ nhất, đề nghị Ban soạn thảo nghiên cứu kỹ hơn về tập quán, vùng vận chuyển đi lại chính hoặc là phổ biến đặc trưng trên đường thủy nội địa cho khác hơn và phù hợp hơn. Tôi cho rằng ở một số khoản, điều trong dự thảo nếu không tiếp tục chỉnh sửa và hoàn thiện sẽ không có khả thi, chưa làm được, nguyên tắc đặt ra cần sửa lần này là tạo thuận lợi cho cơ quan, đơn vị, tổ chức và cá nhân để tham gia hoạt động giao thông trên đường thủy nội địa. Ví dụ cụ thể như tại Khoản 6, Điều 13 có quy định bến dân sinh là bến thủy nội địa dùng riêng cho sinh hoạt gia đình chỉ tiếp nhận phương tiện có trọng tải toàn phần không quá 15 tấn, tổng công suất máy chính không quá 15 sức ngựa hoặc phương tiện có chở người không quá 5 người. Quy định như vậy là khó có khả thi, bởi lẽ.

Một, thực tế vùng sông nước một số bà con nông dân đặt cả 2 máy ở 2 bên có khi cả 2 máy đó cùng 14 sức ngựa, cũng có thể 2 máy, một máy là 14 sức ngựa và 1 máy là 7, 8 sức ngựa, trong thực tế nếu như phương tiện đó mà chạy xuôi dòng nước và không có tải trọng và xuôi theo chiều gió thì có khả năng bà con người ta chạy một máy nhỏ và đến khi nếu như có tải trọng lớn và chạy ngược dòng nước hoặc có nhu cầu chạy nhanh hơn thì bà con người ta sẽ dùng các máy để làm lực đẩy. Do vậy, nếu chúng ta quy định là tổng công suất máy chính, như vậy nó không thể khả thi. Do vậy, khoản này chúng tôi thấy nếu như được thì đề nghị nên tổng công suất máy đẩy thì nó phù hợp hơn. Chứ còn nếu chúng ta quy định máy chính, máy phụ, tất cả những cái máy như thế thì nó không phù hợp với khoản này.

Vấn đề thứ hai, quy định trọng tải toàn phần không quá 15 tấn cho cập bến dân sinh điều này chúng tôi thấy rất bất cập. Bởi lẽ, trong thực tế bà con nông dân chúng ta người ta đi người ta mua kể cả tất cả để xây dựng một công trình dân sinh. Ví dụ nào là cát, đá, gạch, xi măng và sắt thép, kể cả vật trang trí. Như vậy, người ta dùng một phương tiện là trên 15 tấn hoặc 20 tấn để người ta mua tất tần tật những thứ đó để về người ta cập bến, người ta xây dựng một công trình dân sinh của người ta. Nếu người ta không cho phương tiện này cập bến, chỉ cho không quá 15 tấn cập bến để người ta đưa vào gia đình để sinh hoạt. Chắc chắn là giá thành sẽ cao hơn và bà con rất khó khăn trong vấn đề này. 

Trong thực tế bởi lẽ là ở địa phương nông thôn không thể có đường bộ chỉ có duy nhất đường thủy thì không thể phù hợp được. Do vậy, chúng tôi kiến nghị là nên chăng ngoài cái tấn chúng ta quy định là kích cỡ và chiều dài, chiều rộng của phương tiện. Tôi lấy ví dụ như nếu phương tiện đường thủy có độ rộng là 10 m. Nếu như dùng phương tiện không quá 15 tấn mà phương tiện đó đến 8 m thì cũng không có nghĩa lý gì trong vấn đề không ùn tắc giao thông được. Bởi lẽ phương tiện như thế chúng ta nên quy định thêm kích cỡ, chiều rộng, chiều dài của phương tiện cộng với trọng tải thì nó phù hợp hơn.

Vấn đề thứ ba, trong quy định không cho phép phương tiện chở 5 người. Tôi lấy ví dụ thế này, ở đồng bằng sông Cửu Long nói chung đặc biệt là vùng ở Cà Mau nói riêng thì chúng ta biết qua hơn 38 năm giải phóng rồi nhưng nếu như đường vùng sâu, vùng xa, sông nước, nơi nào mà có hai bên đường bờ sông, có lộ bê tông cốt thép đi được 2 mùa mưa nắng hoặc là chỉ có một bên là niềm mơ ước của đồng bằng sông Cửu Long. Hiện nay, rất nhiều nơi duy nhất bà con chỉ đi bằng đường thủy thôi. Nếu chúng ta không cho cập bến thì không thể có phương tiện như là đi đường ô tô buýt được. Nghĩa là bến đó là nhà nào thì phải cập bến nhà đấy chứ không thể cập một bến như quy định tại Khoản 3, Điều 13a được. Nghĩa là Khoản 3, Điều 13a là bến hành khách là bến thủy nội địa chuyên đưa đón khách lên, xuống phương tiện chở khách thì không thể thực hiện theo Khoản 3, Điều 13a. Do vậy mà khách đến chỗ nào thì bà con phải lên chỗ đấy. Ví dụ bà con từ vùng nông thôn ra thành thị để mua sắm bà con người ta đến tới nhà thì người ta bảo phương tiện đó ghé chở và giao khách thì buộc phải đưa đón như thế, không thể thực hiện theo việc ấy. Mặt khác trong quy định ghi "trẻ em dưới 1 tuổi thì không tính" tôi nghĩ vấn đề này đề nghị phải sửa lại, bởi vấn đề này được quy định ở Khoản 15, Điều 3, khoản này theo luật hiện hành không sửa, tôi đề nghị lần này nên xem xét sửa vấn đề này. Trong thực tế tôi nghĩ trẻ em dưới 1 tuổi chúng ta càng phải thương hơn, ghi cụ thể hơn, tôi đề nghị nên sửa khoản này là "trẻ em dưới 6 tuổi thì phải có người lớn đi kèm" như vậy chúng ta không phân biệt bất cứ trẻ em dưới 1 tuổi hay vấn đề gì khác.

Xung quanh vấn đề cứu nạn tại Điểm 98d, đề nghị cần bổ sung về quy định khuyến khích ghi nhận sự tự giác và trách nhiệm tham gia cứu nạn thành một điều, một khoản riêng trong luật. Hiện trong dự thảo mới chỉ nêu miêu tả cứu nạn là gì? Tình huống cứu nạn là gì? Chưa nêu được việc tham gia cứu nạn để làm thế nào nếu như người cứu nạn có bị tổn thất, bị thương tật sẽ bù đắp như thế nào? Có được hưởng vấn đề gì xung quanh vấn đề tham gia cứu nạn, cứu hộ. Tôi cũng hoàn toàn chưa hy vọng nếu có quy định cụ thể trong việc đường thủy nội địa, nếu thấy người bị nạn, người có điều kiện phải cứu nạn khi cứu nạn thiệt hại thì được vinh danh, bù đắp phần thiệt hại đó thì việc vô cảm của một bộ phận sẽ chấm dứt, việc gặp người bị nạn tương tự như bỏ mặc tàu bị nạn hơn 6 tiếng đồng hồ để 9 người chết, nếu như hai tàu đi cùng không dửng dưng chạy qua như thế thì có thể tai nạn chết người như đã qua là ít thảm khốc hơn. 

Tôi mong Ban soạn thảo đưa vào dự thảo luật để góp phần tuyên truyền đánh thức lòng nghĩa hiệp, thương người trong hoạn nạn, trong tai nạn giao thông đường thủy. Xin cảm ơn Quốc hội.

Đỗ Văn Vẻ - Thái Bình 
Kính thưa Đoàn chủ tọa,

Kính thưa Quốc hội,

Tôi xin có ý kiến đóng góp vào dự thảo Luật giao thông đường thủy nội địa (sửa đổi) một số nội dung sau:

Một, về phạm vi điều chỉnh, việc bổ sung quy định phạm vi điều chỉnh như dự thảo luật tại Điều 1 là cần thiết và phù hợp, vì Luật giao thông đường thủy nội địa năm 2004 chỉ điều chỉnh đối với hoạt động giao thông đường thủy nội địa trong phạm vi luồng, vùng nước được giới hạn bằng hệ thống báo hiệu đường thủy nội địa để phương tiện đi lại thông suốt, an toàn. Tuy nhiên trong thực tế, hoạt động giao thông đường thủy nội địa như: đi lại, quay trở, neo đậu phương tiện, v.v... không chỉ diễn ra trên luồng mà còn ở các vùng nước khác ngoài phạm vi luồng. Mặt khác, hiện nay cả nước có hơn 80.577 km sông, kênh rạch, trong đó có gần 42.000 km có hoạt động giao thông vận tải. Hiện tại cơ quan quản lý nhà nước mới quản lý được hơn 19.000 km, chiếm tỷ lệ 45%, nhưng hầu hết tuyến vận tải thủy nội địa quan trọng, nhiều phương tiện hoạt động đã được nhà nước quản lý, khai thác, số lượng còn lại là những nơi tuy có hoạt động giao thông đường thủy nhưng mật độ phương tiện ít, chưa cần thiết phải tổ chức quản lý ngay. Bởi, nếu tổ chức quản lý ở tất cả những nơi này thì gây tốn kém, lãng phí, liên quan đến nhân lực quản lý và kinh phí bảo trì, do vậy, chỉ cần bổ sung Khoản 2, Điều 1 cụ thể các quy định tại luật này về phương tiện thủy nội địa, thuyền viên, người lái phương tiện, quy tắc giao thông và tín hiệu của phương tiện, tai nạn giao thông đường thủy nội địa, cứu nạn, cứu hộ đường thủy nội địa và vận tải đường thủy nội địa cũng được áp dụng đối với hoạt động giao thông trên vùng nước từ mép luồng đến mép bờ tự nhiên và trên sông, kênh rạch, hồ, đầm, phá không phải là đường thủy nội địa. Như vậy, đảm bảo cho các quy định của Luật giao thông đường thủy nội địa được thực thi ở tất cả những nơi có hoạt động giao thông đường thủy nội địa, kể cả những nơi nhà nước chưa có điều kiện tổ chức, quản lý, khai thác.

Hai, về khái niệm phương tiện thủy nội địa, Điều 3. Theo Luật giao thông đường thủy nội địa 2004, "phương tiện thủy nội địa là tàu, thuyền và các cấu trúc nổi khác có động cơ và không có động cơ, chuyên hoạt động trên đường thủy nội địa", cần nghiên cứu bỏ từ "chuyên" vì rất khó xác định thế nào là chuyên hoạt động trên đường thủy nội địa. Thực tế hiện nay, trên đường thủy nội địa ngoài tàu, thuyền hoạt động còn các phương tiện phục vụ vui chơi, giải trí, thuyền đạp nước, thuyền chèo, nhà nổi, lồng bè nuôi cá trên sông, hồ và xa hơn nữa có thể có thủy phi cơ, như vậy dùng từ "chuyên" sẽ gây khó khăn cho việc xác định các điều kiện hoạt động đối với các phương tiện này.

Khoản 4, Điều 24 cần nghiên cứu bổ sung thêm phần điều kiện hoạt động của các loại hình phương tiện này, cụ thể, đối với phương tiện thô sơ có trọng tải toàn phần dưới 1 tấn hoặc có sức chở dưới 5 người hoặc bè, phương tiện thi đấu thể thao, vui chơi giải trí, nhà nổi, lồng bè nuôi cá trên sông, hồ khi hoạt động trên đường thủy phải đảm bảo an toàn theo quy định của Ủy ban nhân dân cấp tỉnh nơi chủ phương tiện đăng ký hộ khẩu thường trú.

Ba, về khái niệm tai nạn giao thông đường thủy nội địa, Điều 3 nhất trí như dự thảo luật với việc bổ sung khái niệm tai nạn giao thông đường thủy bởi Luật giao thông đường thủy nội địa năm 2004 chưa quy định nên gây nhiều khó khăn cho công tác điều tra giải quyết tai nạn giao thông đường thủy. Tuy nhiên khái niệm tai nạn giao thông đường thủy như dự thảo đưa ra là quá rộng khi xác định một vụ tai nạn giao thông đường thủy nội địa phải dựa vào các dấu hiệu là phải xảy ra trên đường thủy nội địa, do phương tiện thủy nội địa, tàu biển, tàu cá gây ra, gây thiệt hại đáng kể về tính mạng, sức khỏe, tài sản do vậy khái nhiệm tai nạn giao thông đường thủy nội địa nên viết lại như sau:

Tại nạn giao thông đường thủy nội địa là tai nạn xảy ra trên đường thủy nội địa do phương tiện thủy nội địa, tàu biển, tàu cá đâm ra hoặc các sự cố khác làm bị thương, mất tích, chết người gây thiệt hại nhất định về tài sản, cản trở hoạt động giao thông hoặc gây ô nhiễm môi trường nghiêm trọng.

Bốn, về quy hoạch phát triển và quản lý khai thác kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa, Điều 10 cần cụ thể hóa yêu cầu của Nghị quyết số 13, nghị quyết trung ương , Hội nghị lần thứ 4 Ban chấp hành trung ương Đảng khóa XI về xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng, đồng bộ để đầu tư phát triển hệ thống hạ tầng giao thông đường thủy, phát huy lợi thế chia sẻ bớt áp lực cho giao thông đường bộ. Về quy hoạch kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa, đặc thù quy hoạch kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa có liên quan mật thiết với các quy hoạch khác như: quy hoạch đê điều, quy hoạch thoát lũ, quy hoạch thủy lợi, thủy điện, xây dựng v.v... Cách làm quy hoạch hiện nay không có sự thống nhất với quy hoạch phát triển vùng, quy hoạch tổng thể nên kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa hiện nay rất manh mún. Vấn đề công khai quy hoạch còn yếu do vậy Điều 10 nên bổ sung như sau:

Khoản 1, Điều 10 bổ sung quy hoạch phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa phải căn cứ vào chiến lược phát triển kinh tế xã hội, quy hoạch lưu vực sông phù hợp với các quy định khác có liên quan và nhiệm vụ bảo đảm an ninh quốc phòng.

Khoản 5, Điều 10 nên bổ sung cơ quan có thẩm quyền phê duyệt quy hoạch phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa có trách nhiệm công bố quy hoạch và quyết định việc điều hành quy hoạch, quy hoạch phải được công bố công khai đến cấp xã. Về quản lý khai thác cả bến thủy nội địa, chúng ta đã có Nghị định 24 của Chính phủ và Nghị định 108 của Chính phủ về đầu tư theo hình thức hợp đồng BOT, BTO, BT, Quyết định số 71 của Thủ tướng về việc ban hành quy chế thí điểm đầu tư theo hình thức đối tác công tư quy định về quyền và nghĩa vụ của từng chủ thể trong việc đầu tư xây dựng quản lý khai thác kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa. Do vậy, không cần thiết phải đưa vấn đề này vào luật Điều 13b hoặc chỉ cần nêu cảng biển, cảng bến thủy nội địa được cho thuê khai thác Bộ Tài chính chủ trì phối hợp với Bộ Giao thông vận tải quy định cơ chế tài chính về cho thuê, khai thác cảng bến thủy nội địa được đầu tư bằng nguồn vốn từ ngân sách nhà nước hoặc có nguồn gốc từ ngân sách nhà nước, như vậy là đầy đủ bao trùm hết ý nghĩa của nó.

Năm, về đăng ký, đăng kiểm phương tiện, về đăng ký phương tiện số phương tiện thuộc diện phải đăng ký nhưng chưa thực hiện đăng ký chủ yếu là các phương tiện loại nhỏ có trọng tải toàn phần từ trên 1 tấn đến dưới 15 tấn, nguyên nhân chính là tình trạng này do các phương tiện rất đơn giản thô sơ, chủ yếu do người dân tự làm, giá trị tài sản không lớn. Phương tiện này hoạt động trong phạm vi hẹp, trong khi đó thủ tục đăng ký còn rườm rà, mất thời gian nên người dân không thực hiện việc đăng ký. Mặt khác khi tham gia giao thông các phương tiện này ít gây nguy hiểm nên việc tổ chức đăng ký đối với phương tiện loại này là không cần thiết, vì vậy nên miễn đăng ký loại phương tiện này mà chỉ thực hiện đăng ký đối với phương tiện loại này mà mục đích hoạt động là chở người như dự thảo sửa đổi tại Điều 24 Luật giao thông đường thủy, tôi xin hết ý kiến.

Huỳnh Minh Thiện - TP Hồ Chí Minh
Kính thưa Quốc hội,

Trước tiên tôi đồng tình với báo cáo thẩm tra dự án luật của Ủy ban khoa học công nghệ và môi trường và việc cần thiết phải ban hành Luật sửa đổi, bổ sung một số điều, Luật giao thông đường thủy nội địa vì qua 8 năm thực hiện luật bên cạnh mặt tích cực thúc đẩy phát triển của ngành giao thông đường thủy nội địa và của nền kinh tế luật đã bộc lộ một số hạn chế bất cập, ngay trong bản thân luật và ngoài ra việc tổ chức thực hiện luật vẫn còn chưa đồng bộ, hiệu lực chưa cao. Ta có thể thấy rõ điều này qua giám sát việc phân cấp quản lý giao thông đường thủy nội địa trên một địa bàn là có quá nhiều cơ quan quản lý gây ra sự chồng chéo, gây khó khăn cho công tác quản lý và xử lý hành vi vi phạm trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa. Ví dụ tại thành phố Hồ Chí Minh Cục hàng hải quản lý 7 tuyến sông cho tàu biển ra vào dài 176km, Cục đường thủy nội địa quản lý 16 tuyến đường thủy nội địa có chiều dài 252km, Sở giao thông vận tải quản lý 87 tuyến đường thủy nội địa dài 574km trong khi đó thành phố Hồ Chí Minh có 388 cảng, bến thủy nội địa đang hoạt động. Sở giao thông vận tải quản lý 271 bến cảng, cảng vụ đường thủy nội địa khu vực 3 quản lý 70 bến cảng còn 47 bến cảng hoạt động không phép trong đó có 23 bến nằm trong tuyến sông của thành phố quản lý và 24 tuyến nằm trong tuyến của trung ương quản lý. Như vậy, trên cùng một địa bàn sông nước, việc phân cấp quản lý rất manh mún, trách nhiệm quản lý lại chồng chéo. Tôi đề nghị trong Luật sửa đổi, bổ sung lần này về nội dung quản lý nhà nước về quản lý đường thủy nội địa ở Điều 98d cần làm rõ nội dung quản lý nào thuộc bộ, ngành, nội dung quản lý nào thuộc địa phương, nghĩa là Ban soạn thảo cần rà soát, sắp xếp làm rõ trách nhiệm quản lý nhà nước của cơ quan trung ương, của cơ quan địa phương và cần giao công tác quản lý hoạt động vận tải thủy nội địa trên địa bàn sông rạch của một địa phương cho chính quyền địa phương đó quản lý như Khoản 7, Điều 98d.

Về điều kiện hoạt động của phương tiện thủy nội địa, tại Điều 24, Khoản 1, 2, 3 được sữa chữa, bổ sung, tôi hoan nghênh. Nhưng theo tôi việc tổ chức đăng ký, đăng kiểm các phương tiện thủy nội địa là yêu cầu đảm bảo an toàn giao thông mà trước hết, trên hết là an toàn tính mạng của con người, kế đến hàng hóa, tài sản tham gia giao thông. Theo yêu cầu này các Khoản 1, 2, 3 sửa đổi, bổ sung là chưa rõ ràng, tách bạch về phương tiện chở hành khách hay chở hàng hóa chồng lấn giữa yêu cầu quản lý kỹ thuật và yêu cầu quản lý chức năng phục vụ của phương tiện giao thông đường thủy nội địa. Quy định như dự thảo sẽ không khắc phục được tình trạng các phương tiện không đủ điều kiện an toàn vẫn chuyên chở người khó tăng cường trong công tác quản lý phương tiện mà nhu cầu giao thông đường thủy nội địa ngày càng tăng theo nhu cầu phát triển kinh tế, đặc biệt là du lịch đường thủy, nguy cơ mất an toàn giao thông đe dọa tính mạng con người vẫn còn đó. Tôi đề nghị Ban soạn thảo nghiên cứu bổ sung theo hướng phân loại phương tiện theo chức năng phục vụ là chính, nghĩa là phân loại phương tiện vận tải chở người, hành khách hay phương tiện vận tải hàng hóa, sau đó gắn với yêu cầu kỹ thuật của phương tiện, nhưng tải trọng toàn phần, phương tiện có động cơ, không động cơ, tổng công suất máy v.v... trên cơ sở đó cụ thể ở Khoản 1, Điều 24 là quy định cao nhất về điều kiện hoạt động cho phương tiện thủy nội địa. Tôi đề nghị bổ sung ở khoản này đối với phương tiện vận tải hành khách trên 12 người, cần phải có điều kiện là đủ thiết bị an toàn, thiết bị hỗ trợ hành trình, thông tin định vị và dẫn đường. Tôi lưu ý theo Báo cáo tiếp thu, giải trình của Bộ Giao thông vận tải ngày 30 tháng 10 cho rằng các điều kiện thiết bị đã được thể hiện cụ thể ở Điều 78, 79, 80 của luật. Tuy nhiên, tôi xem kỹ các điều này thì chỉ có Điều 79 quy định có dụng cụ cứu sinh, các điều khác không có quy định về các thiết bị, hành trình v.v...

Về cứu nạn, cứu hộ giao thông đường thủy nội địa, tại Điều 98d, chỉ có hai khoản: Khoản 1, đề cập khái niệm cứu nạn. Khoản 2 là tình huống cứu nạn. Tôi cho rằng bổ sung như vậy không tương xứng với yêu cầu cứu nạn là cứu người, chưa đảm bảo giải quyết những bất cập trong công tác cứu nạn mà gần đây đã xảy ra một số tai nạn giao thông đường thủy thương tâm. 

Tôi đề nghị dự án cần bổ sung một số điều về cứu nạn cụ thể như: nguyên tắc hoạt động cứu nạn, các lực lượng tham gia cứu nạn, cứu hộ, cơ quan thường trực cứu nạn, cứu hộ và vấn đề thông tin về tai nạn, sự cố, yêu cầu, cứu nạn, cứu hộ, cần kịp thời chính xác cho cơ quan thường trực cứu nạn, cứu hộ theo số điện thoại thống nhất trong cả nước. Có như vậy trách nhiệm của cơ quan quản lý và nghĩa vụ của người dân khi tham gia giao thông phát hiện tai nạn sự cố giao thông đường thủy có thể báo theo số điện thoại này. Tôi xin hết ý kiến, xin cảm ơn Quốc hội.

Nguyễn Phi Thường - TP Hà Nội
Kính thưa Chủ tọa phiên họp,

Kính thưa Quốc hội, 

Tôi tán thành sự cần thiết ban hành Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa. Về cơ bản tôi nhất trí với Tờ trình của Chính phủ và Báo cáo thẩm tra của Ủy ban khoa học công nghệ môi trường của Quốc hội. Để góp phần hoàn thiện dự thảo luật, sau đây tôi xin tham gia một số ý kiến cụ thể như sau.

Thứ nhất, về phạm vi điều chỉnh, về cơ bản tôi nhất trí với dự thảo, tuy nhiên cần phải xem xét bổ sung các quy định cụ thể hơn đối với hoạt động giao thông tại các vùng nước trung gian như các khu vực ven biển, vùng nước cảng biển v.v... trường hợp nào chịu sự điều chỉnh của Luật giao thông đường thủy nội địa, trường hợp nào chịu sự điều chỉnh của Luật hàng hải. Trong thực tế đây là vấn đề khá phức tạp, vì Luật hàng hải phải phù hợp Luật biển và công ước quốc tế nên có nhiều quy định khắt khe mà phương tiện thủy nội địa khó khả năng đáp ứng. Tôi cho rằng cần phải quy định rõ vùng hoạt động của các phương tiện thủy nội địa theo tiêu chuẩn kỹ thuật, ở đây là cấp tàu, mục đích sử dụng v.v... nhằm đảm bảo an toàn khi giao thông. Phân định rõ cơ quan chịu trách nhiệm quản lý, cấp phép, giám sát, kiểm tra thực hiện các quy định về an toàn vệ sinh môi trường v.v... khi phương tiện thủy nội địa hoạt động trong vùng nước cảng biển hoặc tàu biển hoạt động trong luồng đường sông nằm ngoài phạm vi quản lý của cảng vụ hàng hải.

Thứ hai, về điều kiện hoạt động của phương tiện tham gia giao thông, hiện nay dự thảo luật đang phân cấp quản lý chủ yếu theo đặc tính kỹ thuật của phương tiện như trọng tải, số hành khách được phép chở, có động cơ hay không có động cơ. Theo tôi để nâng cao hiệu quả quản lý nhưng vẫn tạo điều kiện thuận lợi cho hoạt động sinh hoạt dân sinh bình thường của người dân vùng sông nước cần quản lý chặt chẽ hoạt động kinh doanh vận tải đường thủy nội địa. Kinh doanh vận tải đường thủy nội địa là hoạt động kinh doanh có điều kiện phải đáp ứng đầy đủ các yêu cầu về định biên phương tiện, trang thiết bị an toàn và bắt buộc mua bảo hiểm trách nhiệm dân sự đối với bên thứ ba.

Trong thực tế Bộ Giao thông vận tải đã có quy định về giới hạn vùng hoạt động đối với phương tiện thủy nội địa trên cơ sở tiêu chuẩn kỹ thuật, kích cỡ, mục đích sử dụng, nhưng vấn đề này chưa được đề cập trong dự thảo luật. Tôi cho rằng cần phải bổ sung vào dự luật vấn đề này, bổ sung cụm từ "vùng hoạt động" vào Khoản 3, Điều 26 cụ thể là "Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải quy định tiêu chuẩn chất lượng, vùng hoạt động, an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường của phương tiện v.v..."

Thứ ba, về cứu nạn, cứu hộ hàng hải. Việc bổ sung các quy định về cứu nạn, cứu hộ là cần thiết. Tuy nhiên việc tham khảo áp dụng các nguyên tắc cứu hộ hàng hải trong giao thông đường thủy nội địa có phần chưa thực sự hợp lý. Trong thực tế hoạt động cứu hộ hàng hải có một số đặc thù như sau: Giá trị tài sản thường rất cao và gần như trong mọi trường hợp cả con tàu tài sản và hàng hóa trên tàu đều được bảo hiểm. Nhiều tai nạn xảy ra trên vùng biển quốc tế không thuộc sự quản lý của bất kỳ chính quyền hay cơ quan nào. Chi phí và chủ con tàu thực hiện hành động cứu hộ, cứu nạn phải chịu rất lớn, ngoài ra còn trách nhiệm nghĩa vụ pháp lý của các bên liên quan như chủ hàng.

Đối với cứu hộ giao thông đường thủy nội địa tai nạn luôn xảy ra trong vùng nước có sự quản lý của cơ quan chức năng như chính quyền địa phương, cảng vụ v.v... Giá trị cứu hộ cũng như chi phí phát sinh thường không quá lớn. Xuất phát từ đặc điểm trên tôi cho rằng cần phải cân nhắc thêm một số nội dung sau:

Một là bổ sung chức năng, nhiệm vụ phát triển lực lượng cảnh sát đường thủy đa chức năng trong đó có chức năng cứu trợ mặt nước, tương tự như mô hình 911 ở Hoa Kỳ.

Hai là trường hợp chưa thể xây dựng ngay được lực lượng cảnh sát đường thủy đa chức năng kể trên thì cần phải quy định cụ thể trách nhiệm chính trong việc chủ trì tổ chức cứu hộ, cứu nạn theo từng khu vực cho một lực lượng chức năng có thể là trung tâm tìm kiếm cứu nạn, cảnh sát đường thủy, cảng vụ đường thủy hoặc chính quyền địa phương.

Ba là quy định tất cả mọi lực lượng, phương tiện đều có trách nhiệm tham gia cứu người khi xảy ra tai nạn. Đối với tài sản tùy thuộc điều kiện hoàn cảnh cụ thể có thể huy động cứu nạn nhưng phải đảm bảo an toàn cho phương tiện khi tham gia cứu nạn và cân nhắc đến hiệu quả kinh tế. Không nhất thiết phải ký hợp đồng cứu hộ, cứu nạn trước khi tiến hành cứu nạn.

Bốn là quy định số điện thoại để liên lạc trong trường hợp khẩn cấp. Thực tế xảy ra trong vụ tai nạn chìm tàu tại Cần Giờ cho thấy việc vấn đề thông tin liên lạc cũng như trách nhiệm xử lý thông tin không rõ ràng đã ảnh hưởng đến hiệu quả công tác cứu hộ. 

Thứ tư, về quản lý nhà nước về giao thông đường thủy nội địa. Hiện nay việc đăng ký, đăng kiểm đối với tàu cá được phân cấp cho Bộ Nông nghiệp và phát triển nông thôn, các quy định về thiết kế đăng kiểm tàu cá được căn cứ theo chiều dài đường nước thiết kế hoặc công suất trên 20 mã lực, không cùng hệ quy chuẩn với phương tiện đường thủy nội địa, điều này gây bất cập trong công tác quản lý, do đôi khi khó có sự phân định rạch ròi giữa các loại phương tiện trên. Về lâu dài, theo tôi nên điều chỉnh theo hướng thống nhất một cơ quan quản lý chuyên ngành là Bộ Giao thông vận tải quy định về quy chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật đăng kiểm phương tiện tàu bè nói chung. Riêng chức năng quản lý đăng ký tàu cá vẫn do Bộ Nông nghiệp và phát triển nông thôn thực hiện như hiện nay.

Khoản 3, Điều 35 quy định Ủy ban nhân dân cấp tỉnh tổ chức việc đào tạo, cấp chứng chỉ lái phương tiện, giấy chứng nhận học tập pháp luật về giao thông đường thủy nội địa cho người lái phương tiện chưa thực sự hợp lý, nên xem xét theo hướng tổ chức đào tạo tại các cơ sở đào tạo chuyên ngành và giao cho cơ quan quản lý nhà nước cấp giấy chứng nhận khả năng chuyên môn và chứng chỉ chuyên môn. Xin hết, xin cảm ơn Quốc hội.

Trần Văn Minh - Quảng Ninh
Kính thưa Quốc hội,

Tôi hoàn toàn nhất trí với sự cần thiết ban hành Luật sửa đổi, bổ sung một số điều Luật giao thông đường thủy nội địa năm 2004.

Sau khi nghiên cứu tài liệu tôi cơ bản đồng tình với Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Khoa học, công nghệ và môi trường của Quốc hội và Báo cáo tiếp thu, giải trình của cơ quan soạn thảo. Tôi xin thể hiện quan điểm đồng tình với một số nội dung và đề xuất thêm một số nội dung như sau:

Về Điều 1 sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa:

Một, Khoản 1 về sửa đổi, bổ sung Điều 1, tôi đồng ý bổ sung thêm phạm vi điều chỉnh như một số đại biểu đã phân tích. Tuy nhiên, tôi đề nghị cơ quan soạn thảo nên nghiên cứu quy định theo cách áp dụng pháp luật tại một số vùng mà không phải là đường thủy nội địa.

Hai, Khoản 11 về sửa đổi, bổ sung Khoản 3 và Khoản 7, Điều 25 có quy định "miễn đăng ký đối với phương tiện quy định tại Khoản 3, Điều 24 gồm phương tiện không có động cơ tải trọng toàn phần đến 15 tấn hoặc sức chở đến 12 người, phương tiện có động cơ tổng công suất máy chính đến 15 sức ngựa không chở người, phương tiện có động cơ tổng công suất máy chính dưới 5 sức ngựa có sức chở dưới 5 người hoặc bè". So với luật hiện hành thì dự thảo luật đã mở rộng diện phương tiện được miễn đăng ký, tạo thuận lợi cho chủ phương tiện, qua đó giảm nhanh tỷ lệ số phương tiện chưa được đăng ký còn tồn đọng. Tuy nhiên, thời gian qua đã xảy ra khá nhiều vụ tai nạn nghiêm trọng trên đường thủy nội địa. Nguyên nhân có từ phía người tham gia giao thông từ chủ phương tiện nhưng cũng không ít từ sự yếu kém trong công tác quản lý phương tiện giao thông thủy nội địa. Tôi cho rằng cần xem xét lại quy định này theo hướng không mở rộng diện phương tiện được miễn đăng ký. Việc quản lý chặt chẽ các phương tiện sẽ đảm bảo an toàn tốt hơn cho người tham gia giao thông. Còn thực tế tồn tại một tỷ lệ lớn phương tiện chưa được đăng ký thì ta có thể khắc phục bằng cách, bên cạnh việc đẩy nhanh, đẩy mạnh việc tuyên truyền, vận động chủ phương tiện cần phải quan tâm hơn đến công tác đơn giản hóa thủ tục đăng ký. Đặc biệt là nghiên cứu giao thẩm quyền tổ chức đăng ký cho Ủy ban nhân dân cấp xã một cách phù hợp, để tạo thuận lợi trong việc đăng ký của các chủ phương tiện. Với tinh thần đó cơ quan soạn thảo cũng cần xem xét, sửa đổi lại Điều 24 về điều kiện hoạt động của phương tiện, Điều 25 về đăng kiểm phương tiện cho phù hợp và logic với nội dung của điều đã sửa đổi.

Ba, ở Khoản 19 người sửa đổi, bổ sung Khoản 3, Điều 35 có giao cho Ủy ban nhân dân cấp tỉnh cấp giấy chứng nhận khả năng chuyên môn đến hạng tư. Tôi đề nghị bổ sung thêm hạng ba và sau khi sửa Khoản 3 như sau "Ủy ban nhân dân cấp tỉnh tổ chức việc đào tạo, cấp giấy chứng nhận khả năng chuyên môn hạng ba, hạng tư, chứng chỉ lái phương tiện, giấy chứng nhận học tập pháp luật về giao thông đường thủy nội địa cho người lái phương tiện. Vì hiện nay, Ủy ban nhân dân cấp tỉnh đang đào tạo, cấp giấy chứng nhận khả năng chuyên môn đến hạng ba không có vướng mắc gì. Đồng thời như vậy cũng sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho người có nhu cầu tham gia học tâp. 

Ở đây nó cũng có một nội dung tôi cũng đề nghị là xét về mặt cấp tỉnh thì ghi là Ủy ban cấp tỉnh nhưng thực chất là giao cho cơ quan chuyên ngành cấp tỉnh cấp giấy chứng nhân khả năng chuyên môn và các chứng chỉ như vừa trình bày ở trên.

Bốn, Khoản 28 về bổ sung Điều 98c vào sau Điều 98b. Tại Điều 98c, Mục 4 đề nghị bổ sung thêm Điểm đ, duy trì tình trạng hoạt động của các thiết bị an toàn trên phương tiện trong quá trình khai thác sử dụng, nếu phát hiện phương tiện không đảm bảo tình trạng an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường thì có trách nhiệm tạm dừng khai thác và thông báo ngay cho chủ phương tiện biết để có biện pháp khắc phục kịp thời. Quy định như vậy để phù hợp với luật hiện hành ở Điều 26, Khoản 1, Điểm b, quy định chủ phương tiện phải có trách nhiệm đảm bảo tình trạng an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường của phương tiện theo các tiêu chuẩn kỹ thuật giữa 2 kỳ kiểm tra.

Năm, Khoản 29 về bổ sung Chương VIIa vào sau Điều 98. Trước tình hình hiện nay xảy ra không ít các rủi ro trong hoạt động giao thông đường thủy nội địa nhưng công tác cứu nạn, cứu hộ còn nhiều tồn tại, yếu kém. Tôi nhất trí với việc bổ sung Chương VIIa về cứu nạn cứu hộ giao thông đường thủy nội đại của cơ quan soạn thảo. Tuy nhiên, sau khi nghiên cứu các nội dung liên quan trong luật hiện hành và các nội dung bổ sung thấy còn thiếu nhiều quy định và các điều, khoản đã đưa ra thì còn chung chung. Tôi đề nghị cơ quan soạn thảo nghiên cứu quy định chi tiết hơn về nguyên tắc, sự phối hợp và trách nhiệm của các bộ, ngành, chính quyền địa phương của các cơ quan tìm kiếm cứu nạn và cứu hộ trong hoạt động tìm kiếm cứu nạn và cứu hộ để tránh những tồn tại và giảm thiểu các thiệt hại như đã xảy ra trong thời gian vừa qua. Ngoài ra, tại Điều 36 luật hiện hành thì dự thảo luật chưa đề cập đến, nhưng tôi đề nghị bổ sung thêm một khoản là thuyền trưởng, người lái phương tiện trước khi điều khiển phương tiện vào khu vực ngoài luồng đường thủy nội địa phải nắm được đặc điểm địa hình khu vực và tự chịu trách nhiệm về đảm bảo an toàn cho người và phương tiện để làm rõ hơn trách nhiệm đảm bảo an toàn của thuyền trưởng khi phương tiện hoạt động trong vùng nước như quy định tại Khoản 2, Mục 1 của dự thảo luật. Tôi xin hết ý kiến, xin cảm ơn Quốc hội.

Bùi Thị An - TP Hà Nội 
Kính thưa Chủ tọa kỳ họp,

Kính thưa Quốc hội,

Tôi thống nhất cơ bản với Tờ trình của Chính phủ, Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường của Quốc hội về dự án Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông thủy nội địa, tôi chỉ xin tập trung góp một vài ý sau đây.

Thưa Quốc hội, vận tải thủy thường là loại hình vận tải có giá rẻ nhất trong các loại hình vận tải, kể cả đối với vận tải hành khách và hàng hóa, đặc biệt đối với nước ta khi có lượng sông, kênh, rạch lên đến khoảng 81 nghìn km và thực tế thì thị phần vận tải thủy nội địa cả hành khách và hàng hóa, nhất là ở đồng bằng sông Cửun Long chiếm tỷ lệ rất cao, nhưng trong thập kỷ vừa qua việc quy hoạch tổ chức, quản lý khai thác và đặc biệt là đầu tư cho giao thông thủy nội địa còn nhiều bất cập, nếu không muốn nói là yếu kém từ quy hoạch đến hạ tầng cơ sở, từ khai thác, cứu hộ, cứu nạn đến bảo vệ môi trường v.v... tất cả điều đó cho thấy cần thiết phải sửa đổi, bổ sung Luật giao thông thủy nội địa cho phù hợp với tình hình thực tế hiện nay của nước ta, nhất là trong khi đất nước ta đang ngày càng hội nhập sâu với khu vực và thế giới mà trước tiên và vô cùng quan trọng đó là quy hoạch, tôi muốn góp ý cho Điều 10 nhất là quy hoạch tổng thể cho giao thông thủy nội địa thì ta lại không chịu làm tổng thể mà thường làm từng mảng, từng khúc nên rất manh mún và gây rất nhiều khó khăn, cụ thể.

Thứ nhất, vì nước ta chưa có Luật quy hoạch nên trên cùng một dòng sông có rất nhiều ngành làm quy hoạch như thủy điện, du lịch, tài nguyên môi trường, giao thông v.v... theo tầm nhìn chiến lược của riêng mình, thiếu sự gắn kết chặt chẽ vì mục đích phát triển bền vững của cả lưu vực sông như Bộ Tài nguyên và Môi trường thì được giao chức năng quy hoạch tài nguyên nước, nhưng nguồn nhân lực chủ yếu thì lại nằm bên Cục thủy lợi của Bộ Nông nghiệp và Phát triển nông thôn. Chính vì thế cho đến nay quy hoạch về tài nguyên nước, lưu vực sông vẫn chưa được phê duyệt.

Thứ hai, quy hoạch chỉnh trị sông phục vụ chủ yếu cho tạo luồng, lạch lại thiếu sự quan tâm đến chống xói lở bờ và đặc biệt bỏ qua môi trường sinh thái, cảnh quan sông nước. 

Thứ ba, tuyến luồng giao thông thủy nội địa phụ thuộc rất lớn vào việc phân bổ lưu lượng của hệ thống sông. Hiện tượng khai thác cát bừa bãi diễn ra trên khắp đất nước, dân chiếm bãi bờ sông tạo nên sự thay đổi lớn về dòng chảy kể cả tỷ lệ phân bổ lưu lượng, ví dụ giữa sông Hồng và sông Đuống. Chính vì những lý do nêu trên tôi xin đề nghị Chính phủ cho tiến hành quy hoạch tổng thể, có thể giao cho một đầu mối ví dụ Bộ Giao thông để quy hoạch các hệ thống lưu vực sông, kênh, rạch, sau đó phân lại cho từng bộ, ngành khai thác đúng lĩnh vực của mình. Chỉ có như vậy mới không có hiện tượng chồng chéo, thiếu gắn kết và ai cũng chỉ biết khai thác riêng lĩnh vực của mình gây hậu quả không tốt cho nhau và cho nhân dân.

Thực tế này đã xảy ra ở đồng bằng Sông Cửu Long khi không gắn kết giữa giao thông thủy nội địa và thủy lợi nên đã có thời kỳ dân đã phải phá đê bao cho thuyền qua hoặc dân thông minh hơn thì dân đã làm đường ray kèm theo tời để cho các thuyền đi qua, tất nhiên là thuyền nhỏ còn thuyền lớn thì phải có âu. Tôi xin kể một chuyện rất thật xảy ra cách đây 16 năm, vào năm 1997 khi đoàn công tác tháp tùng và có cả Cố Thủ tướng Võ Văn Kiệt và một số đồng chí lãnh đạo Đảng cao cấp của Chính phủ đi trên đồng bằng sông Cửu Long bằng thuyền thì chính các thuyền này của Cố Thủ tướng cũng như đoàn tùy tùng đã phải đi qua bằng tời qua đê. Vì vậy Cố Thủ tướng đã rất thích thú và khen anh hai lúa Nam Bộ là kỹ sư nông dân. Tôi muốn kể ví dụ trên muốn nói rằng nếu không có quy hoạch tổng thể thì không thể giải quyết được mâu thuẫn giữa các lĩnh vực với nhau. 

Vì vậy xin đề nghị Chính phủ tổ chức quản lý tốt cũng như chỉ đạo để các ngành phối hợp chặt chẽ với nhau trong quản lý và khai thác, đặc biệt là tăng đầu tư, nhất là cho vùng đồng bằng nhiều sông nước như sông Cửu Long, cho giao thông thủy nội địa bao gồm từ quản lý quy hoạch đến quản lý vận tải cũng như các kể cấu hạ tầng như bến cảng, bến thủy nội địa, kè, đập v.v... Cùng các công trình phụ trợ khác. Chỉ có như vậy thì chúng ta mới sử dụng được một cách có hiệu quả toàn bộ tức 100% chứ không phải 45% như hiện nay về tiềm năng của khoảng 81.000 km đường sông, rạch trên đất nước ta góp phần không nhỏ vào sự phát triển bền vững vào kinh tế nước nhà. Xin trân trọng cảm ơn.

Trần Xuân Hùng - Hà Nam
Kính thưa Quốc hội,

Qua nghe Tờ trình của Chính phủ, Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường và nghiên cứu dự thảo Luật giao thông đường thủy nội địa (sửa đổi) tôi xin có một số quan điểm sau: 

Thứ nhất, về quan điểm để sửa đổi luật tôi cơ bản nhất trí với sự cần thiết và những nội dung cơ bản của luật được trình bày trong Tờ trình của Chính phủ và Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường. Hiện nay cả nước có hơn 80.577 km sông, kênh, rạch trong đó có 42.000km có hoạt động giao thông vận tải. Tuy nhiên, theo Báo cáo của Bộ Giao thông vận tải thì cơ quan quản lý nhà nước mới quản lý được 19.000km, chiếm tỷ lệ 45% số km hoạt động giao thông thủy, còn lại gần 23.000km có hoạt động giao thông đường thủy chiếm tỷ lệ 55% chưa quản lý được, đây là con số rất đáng kể. Tôi đề nghị trong Tờ trình của Chính phủ cần phải phân tích, đánh giá làm rõ nguyên nhân tại sao không thể quản lý được gần 23.000 km có hoạt động giao thông đường thủy nội địa. Bởi vì với số lượng lớn hoạt động giao thông thủy nội địa không có cơ chế pháp lý điều chỉnh trong dự thảo luật sẽ gây rất nhiều khó khăn cho cơ quan quản lý nhà nước cũng như của người dân khi tham gia hoạt động này. Bên cạnh đó nhiều vấn đề liên quan đến hoạt động của giao thông thủy nội địa như tai nạn đường thủy, cứu hộ, cứu nạn, xây dựng trái phép các công trình xảy ra sẽ rất khó để quy trách nhiệm về xử lý các vi phạm. Tôi đề nghị Ban soạn thảo luật cần nghiên cứu đưa vấn đề này vào quản lý, điều chỉnh trong luật sửa đổi lần này.

Thứ hai, về phạm vi sửa đổi, hiện nay các tuyến giao thông thủy nội địa pháp luật quy định mới chỉ quản lý được luồng, hành lang bảo vệ luồng, tàu chạy và các cảng, bến thủy nội địa đã được cấp phép hoạt động còn phần mặt nước ven bờ từ giới hạn hành lang bảo vệ luồng chạy tàu đến mép bờ, sông, kênh, rạch hiện nay chưa được đưa vào quản lý. Trong khi vùng nước ven bờ lại liên quan nhiều đến các vấn đề như an toàn công trình dưới lòng sông, trật tự đô thị, vệ sinh môi trường, kiến trúc ven bờ, xây dựng nhà cửa, công trình lấn chiếm v.v.... Tôi nhất trí với việc mở rộng phạm vi điều chỉnh như dự thảo luật, tuy nhiên theo quan điểm của tôi phần mặt nước ven bờ từ giới hạn hành lang bảo vệ đến mép bờ không được coi là đường thủy nội địa nhưng lại được điều chỉnh trong Luật giao thông đường thủy nội địa là mâu thuẫn với tên gọi của luật và có nội hàm không thống nhất với Khoản 1. 

Theo quy định tại Khoản 1, Điều 3 luật năm 2004 và Khoản 1, Điều 1, Điểm 2 luật sửa đổi thì hoạt động giao thông đường thủy nội địa là hoạt động của người, phương tiện tham gia giao thông vận tải đường thủy nội địa, quy hoạch phát triển, xây dựng, khai thác, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa, cứu nạn, cứu hộ và quản lý nhà nước về giao thông đường thủy nội địa. Như vậy những hoạt động giao thông đường thủy nội địa tại phần mặt nước ven bờ cũng phải được coi là hoạt động giao thông đường thủy nội địa. Vì vậy, tôi đề nghị nhập Khoản 1 và 2, Điều 1 của dự thảo luật và sửa lại như sau: luật này quy định về các hoạt động giao thông diễn ra trong phạm vi đường thủy nội địa và các điều kiện đảm bảo an toàn giao thông trong phạm vi đó.

Thứ ba, về quản lý nhà nước đối với tuyến giao thông đường thủy nội địa, qua nghiên cứu luật năm 2004 và dự thảo luật sửa đổi lần này tôi thấy có sự quản lý chồng chéo, phân cấp, chưa rõ ràng hợp lý dẫn đến tình trạng người vi phạm mà không bị xử lý kịp thời. Một số điều giao cho địa phương xây dựng và tổ chức thực hiện quy hoạch giao thông thủy nội địa Khoản 7, Điều 13a, Điều 19, Điều 98g v.v... Nhưng lại không giao cho quản lý một số tuyến giao thông thủy nội địa quốc gia chạy trên phạm vi địa phương. Đặc biệt các tuyến giao thông này đi qua các đô thị đặc biệt như thành phố Hồ Chí Minh và Hà Nội. Đô thị loại đặc biệt gây nhiều khó khăn cho chính quyền địa phương trong công tác quản lý quy hoạch. Đây là một lực cản rất lớn cho phát triển đô thị. Từ những bất cập trên tôi đề nghị trong dự thảo luật sửa đổi lần này cần phân cấp giao cho một số địa phương, đặc biệt là các đô thị như Hà nội và Thành phố Hồ Chí Minh quản lý nằm trong vùng, địa phương này để cho nó phù hợp với việc phát triển quy hoạch đô thị của Luật quy hoạch đô thị. 

Thứ tư, Về quản lý bến đò ngang và phương tiện vận chuyển hành khách thực tiễn việc quản lý các bến đò ngang và các phương tiện vận tải hành khách diễn ra hết sức phức tạp, hầu hết các địa phương vận tải loại này không đảm bảo an toàn khi vận tải hành khách như không có đăng ký, đăng kiểm, phao cứu sinh, lái tàu, thuyền viên không được đào tạo trang bị các kiến thức cơ bản để đảm bảo an toàn giao thông thủy nội địa.
Tại Điều 24 luật 2004 không có quy định các điều kiện, tiêu chuẩn, tiêu chí để các phương tiện loại này tham gia chở khách mà giao cho chính quyền địa phương quản lý. Dẫn đến việc thực hiện pháp luật không đồng nhất. Theo tôi cần phải đưa các điều kiện tiêu chuẩn và việc sửa đổi luật lần này và chúng ta cần quản lý phương tiện này theo mục đích sử dụng của nó, có như vậy mới hạn chế được các tai nạn giao thông đường thủy. Thứ năm, về cảng thủy nội địa và bến thủy nội địa Điều 13 và 13a trong dự thảo theo quy định tại Điều 13 cảng thủy nội địa bao gồm cảng hàng hóa, cảng hành khách, cảng chuyên dùng, tương tự như vậy bến thủy nội địa bao gồm bến hàng hóa, bến hành khách, bến chuyên dùng, bến khách ngang sông và bến dân sinh. 

Theo quan điểm của tôi cảng thủy nội địa và bến thủy nội địa và những thực thể pháp lý khác nhau nhưng theo quy định tại Điều 13 và Điều 13a thì 2 thực thể này có nội hàm giống nhau, vì vậy tôi đề nghị trong dự thảo luật lần này cần có tiêu chí cụ thể phân biệt cảng thủy nội địa và bến thủy nội địa để quy định hợp lý hơn trong luật.
Trên đây là một số ý kiến phát biểu của tôi, xin cảm ơn Quốc hội

Hồ Trọng Ngũ - Vĩnh Long
Kính thưa Đoàn chủ tịch,

Kính thưa Quốc hội,

Dự thảo luật lần này tôi thấy chuẩn bị rất công phu, cơ quan trình dự án và các cơ quan thẩm tra đã tiến hành tổng, kết khảo sát khá toàn diện các vấn đề đặt ra và tôi cơ bản nhất trí với dự thảo luật cũng như báo cáo thẩm tra. Nhiều vấn đề mới đặt ra trong dự thảo luật đã được xử lý rất tốt, đặc biệt những vấn đề thiếu khuyết về đối tượng điều chỉnh trong luật sửa đổi lần này như các hoạt động giao thông trong vùng nước từ mép luồng đến mép bờ tự nhiên và kênh, rạch, hồ, đầm, phá, liên quan đến phương tiện thủy nội địa và người điều khiển phương tiện và cứu hộ, cứu nạn, quy tắc giao thông trong Luật giao thông đường thủy nội địa 2004 về cơ bản đã được khắc phục.

Việc loại bỏ yêu cầu đăng ký, đăng kiểm đối với các loại phương tiện không có động cơ hoặc động cơ có công suất máy thấp dưới 15 sức ngựa và chở dưới 12 người là hoàn toàn hợp lý. Điều đó cũng như chúng ta đã bỏ đăng ký xe đạp trước đây. Tôi đánh giá cao những nỗ lực của Ban soạn thảo và sự phối hợp xử lý tốt các vấn đề này của cơ quan thẩm tra dự án luật. Tuy nhiên để hoàn thiện thêm dự án luật, nhất là bảo đảm tốt hơn tính khả thi của luật, tôi xin có thêm một số ý kiến như sau:

Thứ nhất, đề nghị quan tâm thêm về hành lang an toàn giao thông đường thủy nội địa để có cơ sở pháp lý tốt hơn, bảo vệ đường thủy nội địa và chống các hành vi vi phạm dẫn đến nguy cơ sạt lở, nắn dòng chảy, hủy hoại các công trình đường bộ, cầu cống ngang qua sông, suối. Qua giám sát chúng tôi thấy có rất nhiều loại hành vi đe dọa gây nguy hại cho các công trình dọc các sông, suối, các công trình cầu cống, nguy cơ làm lệch dòng chảy. Những hành vi này không phải là xâm hại hành lang bảo vệ luồng mà xâm hại hành lang an toàn giao thông thủy nói chung, kể cả các sông, suối cạn không có luồng chảy thường xuyên hoặc không trực tiếp liên quan đến an toàn luồng. 

Trong Luật 2004 có quy định về hành lang bảo vệ luồng, tại Điều 16, tuy nhiên có hai vấn đề đặt ra: hành lang bảo vệ luồng không phải là hành lang an toàn đường thủy nội địa không thể đồng nhất luồng với đường thủy nội địa. Quy định về hành lang bảo vệ luồng thì chỉ mới bảo vệ luồng, tức là dòng chảy, phương tiện chạy trên đó mà chưa đủ bảo vệ an toàn giao thông thủy nội địa với ý nghĩa là kết cấu hạ tầng rất cần thiết được bảo vệ. Mặt khác quy định trong Điều 16 thì sắp xếp cũng chưa hợp lý. Cho nên cả hai phương diện đó tôi thấy cần phải quan tâm hoàn thiện quy định này. 

Liên quan đến điều đó, theo tôi trong Điều 9 về kết cấu hạ tầng giao thông thủy nội địa cần bổ sung vào Khoản 1 một nội dung về hành lang an toàn giao thông thủy.

Thứ hai, tôi cũng đồng ý với ý kiến của đại biểu Kha ở Cần Thơ và đại biểu Hoàng ở Cà Mau là để đảm bảo tính khả thi của luật thì cần tính kỹ đến điều kiện của vùng miền, vì ở nước ta điều kiện đường thủy nội địa có ở các miền rất khác nhau. Nếu như ở khu vực Tây Bắc, đồng bằng Bắc Bộ thì vấn đề hành lang đường thủy nội địa thường gắn liền với hành lang đường bộ. Trong khi ở miền Tây Nam Bộ các làng mạc nằm ngay trên sông nước, sát mép nước, vấn đề hành lang giao thông thủy nội địa rất đặc thù, khác với các tỉnh miền Bắc và miền Trung, Tây Nguyên. Nếu như thuyền bè ở các tỉnh Tây Bắc, miền Trung, Tây Nguyên chủ yếu là phương tiện giao thông thủy thì ở Tây Nam Bộ còn là dụng cụ, là phương tiện sinh hoạt gia đình, là tiện tích sinh hoạt, không thể áp dụng chung các quy tắc sử dụng như đối với các vùng khác biệt khác. Vì thế cần tính toán đến tính đặc thù của vùng miền, theo tôi là thậm chí có những quy định mang tính nguyên tắc đối với vùng, miền và giao Chính phủ quy định chi tiết để khắc phục tính thiếu khả thi của nhiều quy định trong luật 2004. 

Khoản 6, Điều 1 của dự thảo luật đã bổ sung Điều 16a tại Điểm 6 quy định về bến dân sinh. Quy định này vừa là quy phạm định nghĩa, vừa là quy phạm quy định quy tắc hành vi. Nhưng ở đây có 2 vấn đề bất hợp lý:

Thứ nhất, đưa khái niệm bến, một đối tượng tĩnh lại lấy sức chở của phương tiện làm dấu hiệu mô tả là không quá 15 tấn, không quá 5 sức ngựa hoặc quá 5 người. Nếu như có phương tiện quá 5 sức ngựa hoặc chở 6 người đến bến thì bến tự nhiên có đổi tên không. 

Thứ hai là bến dân sinh phương tiện chỉ có chở không quá 5 người như đại biểu Kha và đại biểu Hoàng ở Cà Mau vừa nói là không thực tế và không khả thi đối với vùng miền Tây Nam Bộ.

Thứ ba, cần đề nghị xem lại Điểm 30, Điều 3 về giải thích từ ngữ, khái niệm tai nạn giao thông đường thủy nội địa nêu trong dự thảo luận, mặc dù tôi đồng ý với các tiếp cận mở nhưng quy định như dự thảo luật thì không hợp lý. Vừa không phản ánh đúng thực tế khách quan lại vừa tạo ra những hệ lụy pháp lý không đáng có gây cản trở cho hoạt động quản lý an ninh trật tự và hoạt động tư pháp điều tra. 

Theo tôi đoạn cuối của thuật ngữ này cho là bị thương, mất tích đến ô nhiễm môi trường là thừa. Bởi vì bản thân từ tai nạn giao thông thủy nó phải gắn liền với nội hàm giao thông. Do vậy, sự cố liên quan đến phương tiện tàu cá, mặc dù có thể gây thương tích chết người nhưng khi phương tiện đó đang nằm trên bờ để sửa chữa, đang đứng yên tại chỗ bến đỗ hoặc do cháy nổ gây ra, do những người trên tàu gây ra ví dụ như đánh nhau gây thương tích, đâm chém, giết nhau và tác động khác v.v... đó không thể coi là tai nạn giao thông. Liên quan đến nó là không thể thống kê tư pháp là tai nạn giao thông cũng như việc điều tra, truy tố xét xử cũng không thấy áp dụng như đối với tai nạn giao thông. Lực lượng chức năng tiến hành các hoạt động điều tra các vụ án cố ý gây thương tích làm chết người, giết người trong các vụ án đó không phải là cảnh sát giao thông thủy. Tương tự như vậy tai nạn giao thông đường thủy nội địa không nhất thiết gây ra thiệt hại về tài sản, cản trở giao thông hoặc gây ô nhiễm. 

Bên cạnh đó nói rằng tai nạn giao thông là sự đâm va hoặc có sự cố liên quan đến phương tiện tàu cá xảy ra trên bến thủy nội địa thì cũng không chính xác. Bởi vì trong luật có khái niệm bến thủy nội địa bao hàm cả những công trình ở trên bờ khi các tàu, xuồng được vận chuyển lên bờ trong, thời gian bảo dưỡng và sửa chữa thì có thể đâm vào nhau, chuyện này có xảy ra không ít thì cũng không thể xếp vào tai nạn giao thông đường thủy và những hành vi gây thiệt hại nào đó liên quan đến sự cố này mà đến mức phải khởi tố vụ án hình sự thì cũng có thể giao cho cảnh sát giao thông thủy, vì những lẽ đó tôi cho rằng khái niệm tai nạn giao thông đường thủy nội địa nói ở Khoản 30, Điều 3 cần được xem lại chỉnh sửa một cách hợp lý. Theo tôi, khái niệm như sau: Tai nạn giao thông đường thủy nội địa là tai nạn xảy ra trên đường thủy nội địa vùng nước cảng bến thủy nội địa do đâm va hoặc sự cố liên quan đến phương tiện tàu cá trong quá trình thực hiện sự giao thông, tức là gắn với sự giao thông.

Điểm cuối cùng, mặc dù lần này Quốc hội chỉ sửa đổi, bổ sung một số điều của luật này. Tuy nhiên, tôi cũng đề nghị các cơ quan có thẩm quyền chỉ đạo nghiên cứu để lần sửa đổi, bổ sung căn bản tiếp theo phải thể hiện rõ chiến lược và phối hợp quy hoạch đường sông, đường bộ, quy hoạch hàng hải nhằm từng bước phát triển vận tải thủy, nhất là các tuyến có đường sông thuận lợi, sông lớn, sông dài để giảm tải cho vận tải đường bộ và khắc phục những vấn đề khó khăn giao thông đường bộ hiện nay. Xin cám ơn Quốc hội.

Nguyễn Ngọc Phương - Quảng Bình
Kính thưa Chủ tọa phiên họp, 

Kính thưa Quốc hội,

Tôi xin tham gia một số vấn đề như sau. Thứ nhất, tôi đề nghị Ban soạn thảo sau lần tiếp thu này thì sắp xếp lại cho nó khoa học để cho các đại biểu dễ tiếp cận hơn. Ở trong này tôi thấy có quy định về Chương VIIa, Điều 98a, 98b một số điểm vừa giải thích từ ngữ có một phần riêng, cũng vừa giải thích trong một số chương thì tôi đề nghị sắp xếp lại. Ở đây mình đã có một so sánh giữa luật cũ và luật mới thì phần tổng hợp chung thì mình nên đưa dự thảo để cho đại biểu đọc là người ta so sánh logic trong theo dõi chung.

Vấn đề thứ hai, tôi đồng ý với đại biểu Nguyễn Phi Thường là trong luật mình phải có quy định điều chỉnh việc đóng mới và sửa chữa tàu, thuyền hiện nay. Thực tế hiện nay trong đường thủy nội địa hay tất cả các tàu, thuyền chủ yếu là người dân tự đóng và kiểm soát của mình cũng mức độ. Chính vì thế khi tham gia giao thông rất nguy hiểm, một thợ giỏi có thể đóng thuyền rất đằm, nhưng một thợ không giỏi thì có thể đóng thuyền rất chòng chành có thể chạy lệch nhưng người tham gia phương tiện không biết cho nên có thể gãy chân vịt và sự cố xảy ra là rất thường xuyên cho nên phải hình thành dần việc quản lý việc đóng, việc sửa chữa và việc đưa các thuyền vào lưu thông đường thủy nội bộ trong thời gian sắp tới. 

Thứ ba, trong Điều 8 cần bổ sung 1 số điều cấm, trong này chỉ có cấm sử dụng nồng độ cồn thôi còn nhiều điều cần phải đưa vào để cấm, ví dụ như cấm sử dụng các phương tiện để vượt biên hoặc cấm các phương tiện chở chất nổ, hiện nay rất nhiều tàu, thuyền khi ra biển họ đem thuốc nổ ra ngoài biển họ đánh cá hoặc họ ra ngoài họ giao dịch với tàu nước ngoài để buôn bán hoặc trao đổi một điều gì đấy nên mình cần phải cấm.

Thứ tư, trong luật (sửa đổi) lần này cần phải mở rộng phạm vi một số định mức mình cần điều chỉnh, tôi lấy 1 ví dụ như cần phải có điều chỉnh việc tất cả các phương tiện tham gia đường thủy nội bộ trong trách nhiệm bảo vệ môi trường. Hiện nay các tàu thuyền lưu hành trên các đường thủy của mình vấn đề vệ sinh môi trường ý thức bảo vệ rất kém, tất cả mọi vấn đề đều có thể xả xuống sông và ý thức bảo vệ cũng rất yếu.

Điểm thứ hai, phương tiện giao thông trên đường thủy nội bộ cũng có điều, khoản quy định phải có trách nhiệm tham gia cứu hộ, cứu nạn ở phần này tôi thấy có nêu việc cứu hộ, cứu nạn những điều kiện cứu hộ, cứu nạn, thanh toán cứu hộ cứu nạn và các phương tiện khác còn trách nhiệm tất cả những người đã tham gia đường thủy nội bộ phải có trách nhiệm tham gia cứu hộ, cứu nạn thì mình chưa có quy định cho nên là phải có quy định. Đều là phương tiện tham gia thủy nội địa là phải thực hiện quy định neo đậu ở khu neo đậu, hiện nay ở các khu neo đậu đang hình thành để chống bão lũ thì phải có quy định rất cụ thể. 

Cần phải bổ sung điều, khoản quy định về sử dụng phương tiện khai thác hoặc kinh doanh trên đường thủy nội bộ, hiện nay có tàu thuyền không tham gia đường thủy nhưng lại đóng thuyền để kinh doanh nên phải có quy định nhất định, quy định cụ thể để họ tham gia hoặc khai thác các khoáng sản trên sông cũng phải có những quy định cụ thể.

Đề nghị bổ sung điều khoản yêu cầu tất cả các tỉnh, thành trong việc mở rộng và trang bị thiết bị để đào tạo nghề. Hiện nay tất cả các tỉnh, trong các trường trung cấp nghề, các trung tâm dịch vụ việc làm chưa có một chuyên khoa nào, chuyên ngành nào đào tạo về nguồn lực cho đường thủy nội bộ. Khi cấp giấy phép thì chủ yếu là Sở giao thông mở một lớp bồi dưỡng ngắn hạn sau đó cấp chứng chỉ hành nghề. Tôi đề nghị vấn đề này lâu nay chưa quan tâm thì lần này trong luật cũng phải có một luật, có một điều chỉnh để tất cả các trường trung cấp nghề, các tỉnh thành phải có chuyên ngành này để đào tạo nguồn lực tham gia là vấn đề rất quan trọng.

Điều 25, tôi đề nghị phải cụ thể hơn, trong điều này có quy định Chính phủ quy định thời hạn đăng ký và sử dụng phương tiện, phải cụ thể thêm ở chỗ không phải giống như xe ô tô là thời hạn bao nhiêu năm thì hết, thuyền nó khác, nếu anh đăng ký thời hạn, quy định cụ thể thời hạn chỉ có máy móc thôi còn thuyền không thể quy định được, thuyền hiện nay người ta đóng rất nhiều hình thức: Một là đóng ván mới nhưng gỗ lim thì nó lại khác với các gỗ tạp, gỗ xoài khác. Như vậy một thuyền có thể đóng ra nhưng có loại gỗ sử dụng được 10 năm nhưng có loại sử dụng được 5 năm hoặc 3 năm. Cũng có một hình thức là có loại thuyền người ta đóng loại gỗ cũ, tức là dỡ thuyền cũ ra, tìm cái nào còn tốt thì đóng tiếp và thay một số bộ phận, như vậy Chính phủ không thể quy định điều này được, cho nên quy định mức độ nào đấy.

Cuối cùng, tôi thấy trong này có một điều, khoản rất nhiều cơ quan để tham gia hướng dẫn, từ giao thông, nông nghiệp đến công an mình phải có một thống nhất quy định vào đầu mối. Tôi xin hết ý kiến.

Hoàng Hữu Phước - TP Hồ Chí Minh
Kính thưa Quốc hội,

Tôi xin có một ý kiến rất ngắn và rất nhỏ cho một điều duy nhất đó là Điều 13a . 6 về bến thủy nội địa. Xin kiến nghị Ban soạn thảo lưu ý quan tâm đến một sự thật đó là đất nước Việt Nam ngày càng có nhiều người giàu có hơn, có nhiều người giàu có đã và đang ở những khu căn hộ cao cấp dọc các bờ sông, phát sinh nhu cầu họ có những thuyền, cano, có những du thuyền loại nhỏ. Do đó khi chúng ta đã khẳng định đây là dành cho sinh hoạt gia đình và chúng ta cứ ấn định là phải có sức chở không quá 5 người thì có khi sẽ làm người dân hiểu lầm là chúng ta làm luật dựa trên cơ sở khuyến khích mỗi gia đình nên có từ 1-2 con, như vậy có nghĩa là 2 vợ chồng, 2 đứa con và mướn thêm 1 người lái tàu là đủ 5 người. Chúng ta để ý một điều là sinh hoạt gia đình đối với những hộ gia đình giàu có khi người ta sẽ tiến hành xẻ đường từ bờ sông vào tới bên trong làm gara, có thể một bên là gara để xe và một bên là gara có mái che để chứa cano và du thuyền. Chẳng hạn như khu căn hộ cao cấp An Phú, có thể ngày nghỉ cuối tuần lái cano, du thuyền đi từ sông Sài Gòn ra Vũng Tàu chẳng hạn cho nên tôi nghĩ là không nên ghi là không quá 15 tấn, công suất máy chính không quá 15 sức ngựa, chở không quá 5 người v.v.... Xin hết, xin cảm ơn Quốc hội.

Nguyễn Thị Kim Ngân - Phó chủ tịch Quốc hội
Kính thưa Quốc hội,

Tại phiên thảo luận Hội trường sáng hôm nay có 11/11 đăng ký và phát biểu. Qua ý kiến phát biểu của các vị đại biểu Quốc hội sáng nay và theo dõi kết quả thảo luận tại tổ cho thấy đa số đại biểu Quốc hội tán thành với Tờ trình của Chính phủ và Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường về sự cần thiết phải ban hành Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật giao thông đường thủy nội địa. Tôi xin tóm tắt một số ý chính qua thảo luận hôm nay như sau.

Về phạm vi điều chỉnh, các đại biểu Quốc hội đồng tình với việc mở rộng phạm vi điều chỉnh như Điều 1 nhưng phải bảo đảm quy định cho phù hợp với vùng, miền, tạo điều kiện thuận lợi cho hoạt động giao thông đường thủy nội địa, tạo điều kiện để việc quản lý của các cơ quan quản lý nhà nước tốt hơn và tạo điều kiện phát triển giao thông đường thủy nội địa, hạn chế áp lực giao thông vận tải đường bộ.

Luật cần nghiên cứu bổ sung các quy định bao quát hết tất cả các lĩnh vực trong phạm vi của đường thủy nội địa và đề nghị xem xét tương thích với hệ thống pháp luật hiện hành như Luật hàng hải, Luật xây dựng v.v.... Các quy định phải phù hợp với thực tiễn, bảo đảm tính khả thi và phù hợp với tập quán, địa phương, vùng, miền, nhất là các quy định mang tính định lượng, quy chuẩn, tiêu chuẩn, kỹ thuật liên quan đến phương tiện vận chuyển và người vận chuyển. Giải thích thêm khái niệm cho rõ, sử dụng từ ngữ cho đúng và sắp xếp lại bố cục cho hợp lý. Về quy hoạch phát triển và quản lý khai thác hạ tầng giao thông đường thủy nội địa như cảng, bến, luồng, tuyến. Đề nghị có quy hoạch riêng về kết cấu hạ tầng giao thông đường thủy nội địa, làm cơ sở quản lý và điều tiết hoạt động đầu tư xây dựng và quy hoạch này phải đặt trong quy hoạch chiến lược về giao thông nói chung cả hàng hải, hàng không và đường bộ một cách phù hợp để đầu tư khai thác có hiệu quả. Quy hoạch cảng, bến phải gắn liền với khai thác phương tiện, tạo điều kiện cho việc quản lý giảm tai nạn và gắn liền với các loại quy hoạch khác. Quy hoạch luồng, hành lang bảo vệ phải lồng ghép với bảo vệ môi trường và xây dựng, gắn với hoạt động nuôi trồng thủy sản vả bảo đảm an ninh, quốc phòng, xem xét quy định về luồng, hành lang bảo vệ cho phù hợp với điều kiện của vùng, miền và đặc biệt với đồng bằng sông Cửu Long. Rà soát với Bộ luật hàng hải để tránh chồng chéo và rõ ràng. 

Công tác quy hoạch phát triển giao thông đường thủy nội địa phải được gắn kết và đồng bộ với quy hoạch phát triển kinh tế xã hội của từng địa phương, của các ngành. Do đó, dự thảo luật cần làm rõ thẩm quyền, trách nhiệm của các cơ quan nhà nước ở trung ương và địa phương liên quan tới phê duyệt quy hoạch. Nhà nước cần có chủ trương và chính sách đầu tư khai thác giao thông đường thủy nội địa để phát huy tiềm năng và lợi thế của vùng đồng bằng sông Cửu Long. Cần quy định cơ chế tài chính cho thuê khai thác hạ tầng giao thông đường thủy nội địa.

Về điều kiện hoạt động của các phương tiện giao thông vận tải trên đường thủy nội địa, hoạt động đăng ký, đăng kiểm. Các đại biểu đề nghị bổ sung các quy định cho rõ ràng về việc đăng ký, đăng kiểm thủ tục đăng ký phải thông thoáng, phân cấp hợp lý để các phương tiện được đăng ký và quản lý tốt. Đề nghị phân cấp trong việc quản lý cách đăng ký cho các địa phương. Luật này cần phải rà soát, bổ sung các quy định, quy chuẩn về các quy định, quy chuẩn, kỹ thuật như trọng tải, sức chứa, niên hạn sử dụng, thiết bị an toàn nhất là đối với các phương tiện vận tải hành khách. Nhằm đảm bảo tạo một hành lang pháp lý, đẩy mạnh hoạt động giao thông đường thủy nội địa, an toàn trong điều kiện phát triển kinh tế - xã hội trong thời gian sắp tới. Về thuyền viên và người lái phương tiện thủy nội địa đề nghị chỉnh sửa độ tuổi được phép điều khiển phương tiện cho phù hợp với thực tế vùng, miền. Rà soát, bổ sung thêm các quy định cụ thể liên quan đến điều kiện của thuyền trưởng cũng như người điều khiển phương tiện giao thông đường thủy nội địa như đào tạo nghề, cấp chứng chỉ chuyên môn hành nghề, điều kiện sức khỏe nhằm tạo điều kiện cho người đủ khả năng chuyên môn sức khỏe được tham gia điều kiện các phương tiện giao thông phù hợp. Bổ sung hành vi cấm đối với việc giao phương tiện giao thông cho người không đủ điều kiện và giấy phép hành nghề, rà soát, bổ sung các hành vi gây nguy hại cho giao thông đường thủy nội địa vào các hành vi cấm.

Về cứu hộ, cứu nạn bảo đảm trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa, bổ sung một số điều kiện, nguyên tắc về cơ quan thường trực có chức năng, có trách nhiệm quản lý để cứu nạn, cứu hộ, cần đánh giá tác động thêm đối với một số vụ tai nạn trong thời gian qua. Việc quản lý phương tiện có những khiếm khuyết gì để điều chỉnh các quy định cho phù hợp nhằm giảm thiểu tai nạn, quy định chi tiết hơn nguyên tắc, sự phối hợp và trách nhiệm của người đứng đầu của các bộ, ngành, chính quyền địa phương, của cơ quan tìm kiếm cứu nạn, cứu hộ trong hoạt động tìm kiếm cứu nạn, đặc biệt là trong hoạt động vận tải hành khách, xác định rõ nội dung các bộ, ngành cần phải làm trong công tác cứu nạn, cứu hộ, bổ sung quy định khuyến khích tính tự giác tham gia cứu nạn, chính sách của nhà nước đối với người cứu nạn, cứu hộ bị thiệt hại đến tính mạng và tài sản và cần tăng cường thêm các hoạt động tuyên truyền giải quyết tinh thần của nhân dân tham gia cứu nạn, cứu hộ.

Về quản lý nhà nước về giao thông đường thủy nội địa thì cần phân cấp rõ ràng trách nhiệm quản lý, nội dung quản lý đường thủy nội địa giữa các cơ quan trung ương và địa phương cho hợp lý và tránh chồng chéo. Ngoài ra, các đại biểu còn tham gia một số ý kiến về các nội dung cụ thể trong các điều, khoản của dự thảo luật và các ý kiến này đã được Đoàn thư ký kỳ họp, cơ quan thẩm tra, cơ quan soạn thảo ghi nhận, tiếp thu đầy đủ và sau phiên họp này thì Ủy ban thường vụ Quốc hội sẽ chỉ đạo tổng hợp nghiên cứu tiếp thu đầy đủ và giải trình thấu đáo tất cả ý kiến của các vị đại biểu Quốc hội để có cơ sở trình ra Quốc hội xem xét thông qua tại kỳ họp thứ 7. Phiên họp tới đây kết thúc, xin cám ơn các vị đại biểu Quốc hội.

(Quốc hội nghỉ)
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