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Thực hiện công văn số 3329/BGTVT- PC ngày 25/3/2016 của Bộ Giao thông vận tải về việc lấy ý kiến Dự thảo Luật Đường sắt sửa đổi;
Căn cứ nội dung Dự thảo Luật Đường sắt sửa đổi (dự thảo lần 4), Tổng công ty Đường sắt Việt Nam tham gia góp ý như sau: 
A. ĐỐI VỚI BÁO CÁO TỔNG KẾT 10 NĂM THI HÀNH LUẬT ĐƯỜNG SẮT
[bookmark: _Toc439624162][bookmark: _Toc439685155][bookmark: _Toc439685412][bookmark: _Toc439685785][bookmark: _Toc439687160]	I. PHẦN THỨ NHẤT: TÌNH HÌNH THI HÀNH LUẬT ĐƯỜNG SẮT NĂM 2005	
	1. Tại trang 3 của Dự thảo:
	* Về công tác tổ chức và quản lý nhà nước:
	a) Công tác tổ chức:
	-“Tổng công ty ĐSVN... Đến nay, chưa có doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường sắt quốc gia độc lập với nhau mà chủ yếu vẫn tập trung vào các doanh nghiệp thuộc Tổng công ty ĐSVN”.
… “Trong các năm 2014 và 2015...Như vậy, trong tương lai các doanh nghiệp trực thuộc Tổng công ty ĐSVN sẽ được cổ phần hóa triệt để theo chủ trương của Đảng và Nhà nước”.
	Kiến nghị bỏ, hoặc sửa cho phù hợp với thực tiễn, vì:
	- Nhận định: “Đến nay, chưa có doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường sắt quốc gia độc lập với nhau mà chủ yếu vẫn tập trung vào các doanh nghiệp thuộc Tổng công ty ĐSVN” và “Như vậy, trong tương lai các doanh nghiệp trực thuộc Tổng công ty ĐSVN sẽ được cổ phần hóa triệt để theo chủ trương của Đảng và Nhà nước.” và điểm b) Công tác quản lý nhà nước là chưa chính xác tại thời điểm hiện nay.
	Từ năm 2014, đã hình thành các công ty TNHH MTV vận tải đường sắt Hà Nội, Sài Gòn và Công ty TNHHMTV vận tải hàng hóa (doanh nghiệp độc lập); từ 01/01/2016 các công ty trên đã chuyển đổi thành Công ty cổ phần vận tải đường sắt Hà Nội, Sài Gòn.
Ngoài ra còn các công ty cổ phần vận tải đường sắt khác như Ratraco, Ý Minh, Cổ phần vận tải đường sắt Hải phòng và các công ty vận tải logistic có sử dụng dịch vụ vận tải kết hợp bằng đường sắt. Hiện tất cả các doanh nghiệp vận tải đường sắt đã và đang hoạt động theo mô hình doanh nghiệpcổ phần.
		b) Công tác quản lý nhà nước:
	Đến thời điểm năm 2015, toàn bộ tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt đang được giao cho Tổng công ty ĐSVN (Doanh nghiệp kinh doanh đường sắt) quản lý, sử dụng, khai thác. Điều này dẫn đến:
- Giảm hiệu lực, hiệu quả công tác QLNN đối với mọi hoạt động trong lĩnh vực đường sắt; hạn chế công tác kiểm tra, giám sát của cơ quan QLNN đối với mọi hoạt động đường sắt. Chưa tạo lập môi trường cạnh tranh bình đẳng, minh bạch cho các hoạt động kinh doanh đường sắt;
- Chưa thực hiện được tách bạch giữa công tác QLNN của cơ quan QLNN với quản lý kinh doanh của doanh nghiệp; giữa kinh doanh KCHT và kinh doanh vận tải trên đường sắt do Nhà nước đầu tư;
- Chưa tạo điều kiện thuận lợi cao nhất theo quy định của pháp luật để doanh nghiệp đường sắt hoạt động và kinh doanh có hiệu quả, nâng cao thị phần vận tải đường sắt, thúc đẩy ngành đường sắt phát triển.
	Đề nghị bỏ các nội dung trên, vì :
- Có sự nhầm lẫn chủ thể: phần này đánh giá về công tác quản lý nhà nước, nhưng nhầm sang đánh giá doanh nghiệp;
-Đưa ra nhận định mà không có phân tích, chứng minh là thiếu luận cứ khoa học và duy ý chí dẫn đến sai lầm về giải pháp. 
- Thực tế Tổng công ty Đường sắt Việt Nam hiện nay được thành lập theo Quyết định 34/2003/QĐ-TTg ngày 4/3/2003,Quyết định số 973/QĐ-TTg ngày 25/6/2010 của Thủ tướng Chính phủ về việc chuyển Công ty mẹ - Tổng công ty Đường sắt Việt Nam thành Công ty trách nhiệm hữu hạn một thành viên do Nhà nước làm chủ sở hữu nhằm thực hiện mục tiêu tách công tác quản lý nhà nước và hoạt động kinh doanh  trong ngành đường sắt từ Liên hiệp ĐSVN trước đây theo qui định của Luật Đường sắt.
Tổng công ty ĐSVN đang hoạt động theo Nghị định số 175/2013/NĐ-CP ngày 13/11/2013 của Chính phủ về Điều lệ Tổ chức và hoạt động của Tổng công ty Đường sắt Việt Nam và Nghị định số 69/2015/NĐ-CP ngày 26/8/2015 của Chính phủ về việc sửa đổi bổ sung một số điều Nghị định số 175/2013/NĐ-CP ngày 13/11/2013 của Chính phủ.

	2. Tại trang 5 của Dự thảo:
c) Thực trạng về quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt, bảo trì công trình đường sắt:
-Quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt:
	+ Luật Đường sắt 2005 chưa quy định rõ ràng các chủ thể trong công tác quản lý nhà nước về tài sản KCHTĐS và chủ thể trực tiếp quản lý tài sản KCHTĐS.
	+ Việc thống kê phân loại tài sản KCHT đường sắt của từng tuyến theo tiêu chuẩn kỹ thuật của từng tài sản hạ tầng chưa đầy đủ. 
	+ Công tác thanh tra, kiểm travà xử lý vi phạm pháp luật về quản lý, sử dụng và khai thác tài sản KCHTĐS chưa được thực hiện triệt để. Nhà nước vẫn phải bổ sung kinh phí sửa chữa tài sản KCHTĐS bị hư hại do sự cố tai nạn đường sắt hoặc các chủ thể trực tiếp quản lý KCHTĐS gây nên.
	+ Tại các ga đường sắt, doanh nghiệp được cấp quyền sử dụng đất. 
	+ Hiện nay, Tổng công ty ĐSVN đang thực hiện tái cơ cấu, cổ phần hóa các doanh nghiệp, đặc biệt là các doanh nghiệp vận tải, doanh nghiệp quản lý, bảo trì KCHTĐS theo chủ trương của Đảng và Nhà nước. 
	Đề nghị bỏ đoạn nhận xét nêu trên, vì:
	Luật đường sắt 2005 tại Khoản 3 Điều 85,quy định đã qui định: “Kết cấu hạ tầng hạ tầng đường sắt do Nhà nước đầu tư giao cho doanh nghiệp kinh doanh ( bao gồm cả quản lý và bảo trì) thông qua đấu thầu, đặt hàng hoặc giao kế hoạch”và Nghị định số 175/2013/NĐ-CP ngày 13/11/2013 của Chính phủ về Điều lệ Tổ chức và hoạt động của Tổng công ty Đường sắt Việt Nam và Nghị định số 69/2015/NĐ-CP ngày 26/8/2015 của Chính phủ về việc sửa đổi bổ sung một số điều Nghị định số 175/2013/NĐ-CP ngày 13/11/2013 của Chính phủ cũng quy định chức năng nhiệm vụ quản lý và bảo trì Kết cấu hạ tầng đường sắt do Nhà nước đầu tư.
	Do vậy, việc giao cho doanh nghiệp quản lý tài sản đến thời điểm hiện nay là phù hợp với quy định của pháp luật và Tổng Công ty đang tổ chức thực hiện việc quản lý tài sản theo đúng các qui định hiện hành của Nhà nước.
	Ngoài ra việc đầu tư, quản lý tài sản còn phải tuân thủ theo quy định của Luật quản lý tài sản công, luật đầu tư, luật ngân sách nhà nước.
		3. Kinh doanh đường sắt tại trang 6, 7, 8 ( Mục 1.3)
	Nhận định “Tổ chức kinh doanh hệ thống kết cấu hạ tầngđường sắt chưa đạt hiệu quả cao, nguồn thu từ phí và giá thuê kết cấu hạ tầngđường sắt thấp chỉ đạt bình quân 22% nhu cầu kinh phí bảo trì hàng năm, không tương xứng với giá trị khối tài sản cũng như nguồn kinh phí bảo trì và đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng đường sắt.” (phần đầu trang 7; 
	“Hiện nay có 17 doanh nghiệp liên kết đầu tư nâng cấp toa xe khách để thuê trọn gói toa xe của Tổng công ty ĐSVN. Chưa có doanh nghiệp nào kinh doanh vận tải đường sắt độc lập với Tổng công ty ĐSVN.” (trang 7);
		“Đầu tư của Tổng công ty ĐSVN cho phương tiện giao thông đường sắt (đầu máy, toa xe) còn rất khiêm tốn, chỉ hơn 100 tỷ đồng/năm, chưa tương xứng với mức đầu tư của Nhà nước vào KCHT (khoảng 4.000 tỷ đồng/năm). Đây cũng là lý do ngành công nghiệp đường sắt hoạt động cầm chừng. Nếu thực hiện xã hội hóa vận tải đường sắt, huy động được vốn đầu tư từ các thành phần kinh tế ngoài Nhà nước, hy vọng phương tiện đường sắt sẽ được cải thiện cả về chất lượng lẫn số lượng”. (trang 8)
	“Lực lượng lao động của doanh nghiệp kinh doanh đường sắt có gần 4 vạn người” (trang 9)
	 “Trong 10 năm qua, hội nhập quốc tế trên lĩnh vực đường sắt đạt kết quả còn khiêm tốn, mờ nhạt.” (trang 10). 
“Tuy nhiên thực trạng khoa học công nghệ đường sắt vẫn chậm phát triển, chưa tương xứng với tiềm năng hiện có, chưa đáp ứng được yêu cầu công nghiệp hoá, hiện đại hoá” (trang 11).
	“Vì vậy, Luật Đường sắt (sửa đổi) cần bổ sung những quy định về cơ chế chính sách phát triển đường sắt, về phân định rõ chức năng quản lý nhà nước để tạo hành lang pháp lý liên quan đến công tác quản lý, phát triển KHCN và bảo vệ môi trường đường sắt”.(trang 11).
	“Luật Đường sắt 2005 và các VBQPPL chưa phân định rõ ràng trách nhiệm của các chủ thể liên quan đến công tác bảo vệ KCHT đường sắt, trật tự an toàn giao thông đường sắt.” (trang 12)
	Đề nghị bỏ các nội dung trên, vì việc nhận xét là không chính xác, thiếu cơ sở khoa học và số liệu thiếu chính xác để viện dẫn chứng minh, so sánh cho các luận điểm:
	- Phí và giá thuê kết cấu hạ tầng đường sắt tuân theo các quy định của pháp luật;
	- Kinh phí bảo trì được cấp hàng năm theo các quyết định của cơ quan nhà nước có thẩm quyền và theo định mức bảo trì được nhà nước quy định.
	- Từ năm 2014, Công ty TNHH MTV vận tải đường sắt Hà Nội, Sài Gòn và từ 01/1/2016 là công ty Cổ phần vận tải đường sắt hoạt động theo luật doanh nghiệp.
	- Việc đầu tư phương tiên giao thông đường sắt (đầu máy, toa xe) phải thực hiện theo nhu cầu kinh doanh và quy định về đầu tư, đồng thời phải phù hợp với hiện trạng KCHT (chiều dài đường ga, tải trọng, biểu đồ chạy tàu) và đảm bảo, đáp ứng nhiệm vụ kinh doanh vận tải theo yêu cầu của thị trường.Không rõ việc so sánh tỷ trọng đầu tư phương tiện với đầu tư kết cấu hạ tầng phản ánh chỉ tiêu gì trong đánh giá?
	- Số liệu 100 tỷ đầu tư cho phương tiện, 4 vạn lao động, năng suất lao động cao gấp 3 lần so với Thái Lan... là những số liệu không được phân tích và không chính xác.
	- Việc nhận xét Luật ĐS 2005 và văn bản QPPL chưa phân định rõ ràng trách nhiệm của các chủ thể liên quan đến công tác bảo vệ KCHT đường sắt, trật tự an toàn giao thông đường sắt là chưa chính xác, Luật đã qui định trách nhiệm của từng chủ thể doanh nghiệp, các Bộ, cơ quan nganh bộ, chính quyền địa phương. Vấn đề tồn tại là việc tổ chức thực hiện của các chủ thể cần phải có sự phân tích, đánh giá.

		II. PHẦN THỨ HAI:NHỮNG TỒN TẠI, BẤT CẬP TRONG QUÁ TRÌNH TRIỂN KHAI THI HÀNH LUẬT ĐƯỜNG SẮT 2005.
[bookmark: _Toc439624186][bookmark: _Toc439685169][bookmark: _Toc439685426][bookmark: _Toc439685799][bookmark: _Toc439687174]	1. Phạm vi bảo vệ công trình, hành lang an toàn giao thông đường sắt.
 Tại các Điều 27, 28, 29, 31 của Luật Đường sắt 2005 đã quy định chi tiết, cụ thể các giá trị, phạm vi bảo vệ công trình đường sắt (trang 14). 
	Đề nghị thay cụm từ “giá trị” bằng cụm từ “trị số”.
	2.Nội dung “Chưa quy định trách nhiệm của Lái tàu trong trường hợp đoàn tàu không có Trưởng tàu” (trang 16)đề nghị bỏ vì đã có quy định trong QCVN 08.
3. Nội dung: ”đề xuất, kiến nghị - Không quy định cụ thể trách nhiệm của từng nhóm chức danh vào Luật Đường sắt mà giao cho Bộ trưởng Bộ GTVT quy định cụ thể cho phù hợp trên từng hệ thống đường sắt: đường sắt thông thường, đường sắt tốc độ cao, đường sắt đô thị.
- Các chức danh nhân viên đường sắt trực tiếp phục vụ chạy tàu phải có ràng buộc trách nhiệm với doanh nghiệp sử dụng họ và ngược lại thông qua hợp đồng lao động theo quy định của Luật Dân sự” (trang 16)
Đề nghị bỏ đề xuất kiến nghị này, vì liên quan đến quyền và lợi ích của những lao động thuộc chức danh này liên quan đến Luật lao động. Vì vậy, đề nghị phải quy định vào trong Luật Đường sắt, không đưa xuống Nghị định và Thông tư. 
[bookmark: _Toc439624188][bookmark: _Toc439685171][bookmark: _Toc439685428][bookmark: _Toc439685801][bookmark: _Toc439687176]4.Về quyền và nghĩa vụ của doanh nghiệp kinh doanh đường sắt và hành khách, người gửi bao gửi (trang 17).
	Đề nghị xem xét vì hiện nay Luật đầu tư, luật doanh nghiệp đã quy định quyền kinh doanh của doanh nghiệp trừ những ngành nghề cấm kinh doanh và ngành nghề kinh doanh có điều kiện.
	5. Nhận định tại trang 19:“Hiện nay, mặc dù doanh nghiệp đang thực hiện quá trình tái cơ cấu, tuy nhiên việc kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt và kinh doanh vận tải đường sắt trên đường sắt do Nhà nước đầu tư đều do một doanh nghiệp tổ chức quản lý và thực hiện. Hoạt động này gần như khép kín trong nội bộ doanh nghiệp dẫn đến hạn chế trong công tác quản lý, sử dụng, kiểm tra, giám sát việc sử dụng tài sản KCHT đường sắt do Nhà nước đầu tư, vốn ngân sách Nhà nước. Đặc biệt, hạn chế việc kêu gọi các thành phần kinh tế ngoài nhà nước tham gia đầu tư, kinh doanh đường sắt. Đây là một nguyên nhân cản trở và hạn chế sự phát triển của đường sắt trong thời gian qua.
	Nguyên nhân chủ yếu gây ra các tồn tại bất cập nói trên là do nội dung phân định giữa kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt và kinh doanh vận tải mới dừng ở hạch toán kinh tế, chưa tách bạch độc lập về tổ chức và điều hành doanh nghiệp để đảm bảo nguyên tắc không phân biệt đối xử trong sử dụng kết cấu hạ tầng do Nhà nước đầu tư.
	Vì vậy đề xuất phải xem xét, quy định tách bạch giữa quản lý nhà nước của cơ quan nhà nước với hoạt động kinh doanh của doanh nghiệp; giữa kinh doanh kết cấu hạ tầng và kinh doanh vận tải trên đường sắt do Nhà nước đầu tư.”
	Đề nghị bỏ nhận định trên. Vì: Hiện nay, Các công ty CP vận tải đường sắt đã hoạt động độc lập theo luật doanh nghiệp; chức năng và nhiệm vụ của Tổng công ty ĐSVN thực hiện theo Nghị định 175/NĐ-CP và theo phân cấp ủy quyền của Bộ GTVT phù hợp với quy định hiện hành. Ngoài ra, từ năm 1994 đã tách hạch toán giữa kinh doanh vận tải và kết cấu hạ tầng, tổ chức đã được tách từ năm 2015, các công ty vận tải đã hoạt động độc lập.
	6. Nhận định tại trang 21 “Hiện nay, về bản chất hiện chỉ có một chủ thể vừa kinh doanh KCHT đường sắt, vừa kinh doanh vận tải đường sắt và vừa điều hành vận tải đường sắt; bên cạnh đó,”   
Đề nghị bỏ nhận định trên vì không phù hợp với thực tế.
7. Nhận định tại trang 23: “công ty mẹ (doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt) vẫn nắm giữ cổ phần chi phối tại các doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường;mặt khác toàn bộ hệ thống sức kéo vẫn do doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt nắm giữ.”
Đề nghị bỏ nhận định này: Vì theo quy định tại Quyết định số 37/TTg Nhà nước nắm giữ 75% vốn chủ sở hữu đối với vận tải đường sắt để đảm bảo các mục tiêu về đến an ninh, quốc phòng; đối với hệ thống sức kéo hiện nay, do đã được đầu tư và Tổng công ty ĐSVN là bên vay của Ngân hàng (vốn trong nước và vốn ODA) nên phải có nghĩa vụ trả nợ (Nhà nước chấp thuận đưa hệ thống sức kéo về Tổng công ty ĐSVN quản lý). Đây là giải pháp tối ưu về mặt kinh tế đảm bảo tối ưu hóa việc vận dụng sức kéo và đảm bảo trả nợ vay theo các cam kết quốc tế.
Hệ thống sức kéo do Tổng công ty ĐSVN quản lý với chức năng công ty mẹ 100% vốn nhà nước phải dẫn dắt công ty vận tải phát triển trong thị trường kinh doanh vận tải, đặc biệt đối với các doanh nghiệp mới tham gia thị trường vận tải chưa đủ năng lực về tài chính để đầu tư sức kéo.
Ngoài ra, theo quy định của Luật đầu tư, Luật doanh nghiệp đều không cấm các doanh nghiệp vận tải đầu tư sức kéo chạy trên đường sắt (thực tế chỉ có đường sắt chuyên dùng tại các mỏ có đầu tư sức kéo), trên đường sắt quốc gia chưa có doanh nghiệp vận tải đầu tư hệ thống sức kéo.
8. Nhận định tại cuối trang 24, đầu trang 25 “Luật Đường sắt 2005 chưa quy định rõ ràng các chủ thể trong công tác quản lý nhà nước về tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt và chủ thể trực tiếp quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt, dẫn đến vẫn xảy ra hành vi xâm phạm đất đai, tài sản thuộc kết cấu hạ tầng đường sắt và công tác thanh tra, kiểm tra, xử lý vi phạm pháp luật về quản lý, sử dụng, khai thác tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt chưa được thực hiện triệt để.”
Đề nghị bỏ nhận định này, vì tại Khoản 3, Điều 85, Luật Đường sắt; Nghị định 175/NĐ-CP đã quy định rõ ràng.
	9. Nhận định tại trang 26, đầu trang 27 về các tồn tại:“Chưa quy định cụ thể trách nhiệm của cơ quan quản lý nhà nước trong hoạt động kinh doanh đường sắt do nhà nước đầu tư.
	Tồn tại trên dẫn đến trong thời gian qua:
	- Việc kiểm tra, giám sát của cơ quan nhà nước đối với hoạt động kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt rất hạn chế. Chưa ban hành cơ chế tổ chức đấu giá, cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu mà chủ yếu ký hợp đồng cho thuê theo giá tối thiểu do Bộ Tài chính ban hành. Việc này dẫn đến làm giảm nguồn thu ngân sách từ cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu. Cơ quan quản lý nhà nước về chuyên ngành đường sắt chưa được giao kiểm tra, giám sát hoạt động cho thuê này của doanh nghiệp. Kinh phí cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu chủ yếu dựa vào kết quả báo cáo hàng năm của doanh nghiệp và công tác kiểm tra cơ quan quản lý nhà nước chỉ thực hiện định kỳ vào cuối năm báo cáo.”
	b) Đề xuất, kiến nghị
	- Cần có cơ quan quản lý Nhà nước quy định giásử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt và giá điều hành giao thông vận tải đường sắt. 
	- Có thể giao doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt vừa kinh doanh KCHT vừa kinh doanh dịch vụ điều hành giao thông vận tải đường sắt nhưng phải tách bạch các nội dung công việc để giá thuê sử dụng KCHT đường sắt nộp vào ngân sách nhà nước, còn giá dịch vụ điều hành giao thông vận tải đường sắt, doanh nghiệp giữ lại để chi phí cho các công việc liên quan đến điều hành giao thông vận tải.
	- Cơ quan quản lý nhà nước phải phê duyệt dự toán chi phí cho công tác tổ chức cho thuê KCHT đường sắt và phải kiểm tra, giám sát hoạt động này để khắc phục những tồn tại nêu trên.
	Tổng công ty ĐSVN đề nghị cơ quan soạn thảo bỏ các nội dung trênvà có đánh giá cụ thể trách nhiệm của cơ quan quản lý nhà nước trong phạm vi trách nhiệm được giao như: UBND các địa phương, Bộ GTVT, Bộ Công An…và kết quả thực hiện theo quy định của Luật ĐS 2005 và các văn bản hướng dẫn thi hành (ví dụ: vấn đề về đường ngang dân sinh; trách nhiệm ban hành cơ chế thuộc thẩm quyền của cơ quan quản lý nhà nước). 
	Hiện nay, việc thực hiện giá, phí, cho thuê đều đã được Tổng công ty Đường sắt Việt Nam tuân thủ theo quy định hiện hành. Bộ Tài chính  là cơ quan quản lý về giá, phí theo quy định, việc kiểm tra, giám sát của các Bộ chuyên ngành và Chủ sở hữu vốn Nhà nước tại Tổng công ty (Bộ Giao thông vận tải) được thực hiện theo đúng các qui định của pháp luật.
	Giá cho thuê kết cấu hạ tầng áp dụng cơ chế giá tối thiểu theo qui định của Luật Giá là phù hợp, đề xuất duyệt dự toán chi phí là không phù hợp với qui định của pháp luật và tạo cơ chế xin – cho giữa doanh nghiệp và cơ quan nhà nước gây phiền hà cho doanh nghiệp.
	Giá dịch vụ điều hành giao thông đường sắt do doanh nghiệp cung cấp và tự bù đắp chi phí, và do doanh nghiệp quyết định giá theo cơ chế hiệp thương giá với các doanh nghiệp vận tải theo qui định của Luật giá. Đề xuất nhà nước định giá dịch vụ này là  không phù hợp với qui định của Luật giá.
	- Đối với nhận định, đánh giá tại trang 27:“Hiện nay, Chính phủ đã tiến hành cổ phần các công ty vận tải đường sắt trực thuộc Tổng công ty ĐSVN, mục đích tách kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt và kinh doanh vận tải đường sắt.Dẫn đến Công ty kinh doanh vận tải phải đi thuê sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt và thuê dịch vụ điều hành giao thông vận tải đường sắt để chạy tàu.”.
	Tổng công ty ĐSVN nhận thấy đánh giá như trên là không phù hợp, không cụ thể và đề nghị bỏ nhận định trên, vì doanh nghiệp hoạt động theo luật doanh nghiệp, việc cổ phần hóa là theo chủ trương, chính sách của Đảng, Nhà nước.
[bookmark: _Toc439624203][bookmark: _Toc439685186][bookmark: _Toc439685443][bookmark: _Toc439685816][bookmark: _Toc439687191]	10. Về các nội dung “III. Những quy định của Luật chưa phù hợp, cần sửa đổi” từ trang 32.
	* Đối với đề xuất sửa đổi tại trang 31,32
	 “3. Quản lý kết cấu hạ tầng đường sắt
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3.1.1. Về các chủ thể được giao quản lý đất dành cho đường sắt
a) Theo quy định tại Luật Đường sắt 2005, các chủ thể được giao quản lý đất dành cho đường sắt bao gồm:
- Ủy ban nhân dân các cấp: Quản lý đất dành cho đường sắt đã được quy hoạch (điểm b, khoản 3, Điều 17); tổ chức phòng ngừa, ngăn chặn và xử lý kịp thời hành vi xâm phạm kết cấu hạ tầng đường sắt (khoản 3, Điều 36).
	- Doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt: Chỉ được giao bảo vệ công trình đường sắt (khoản 1, Điều 36).
	- Các Bộ, ngành: Bộ Tài nguyên và Môi trường chủ trì, phối hợp với Bộ Giao thông vận tải quản lý khai thác tài nguyên thuộc phạm vi đất dành cho đướng sắt (khoản 4, Điều 7); Bộ Giao thông vận tải, Bộ Công An, Bộ Quốc phòng tổ chức bảo vệ công trình đường sắt đặc biệt quan trọng (khoản 5, Điều 36).
b) Tồn tại, bất cập và nguyên nhân
Theo quy định của Luật Đường sắt 2005 mới chỉ giao cho Ủy ban nhân dân các cấp quản lý đất theo quy hoạch. Đối với đất dành cho đường sắt chưa giao cho chủ thể cụ thể để quản lý. Doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt được nhà nước giao tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt nhưng lại không được giao nghĩa vụ phải quản lý đất dành cho đường sắt (là một phần thuộc kết cấu hạ tầng đường sắt). 
Trong tương lai khi thực hiện chủ trương của Đảng và Nhà nước về XHH đầu tư kết cấu hạ tầng đường sắt sẽ xuất hiện nhiều doanh nghiệp, nhà đầu tư tham gia đầu tư kết cấu hạ tầng đường sắt. Nếu để cho doanh nghiệp là chủ quản lý, sử dụng, khai thác đất dành cho đường sắt như hiện nay sẽ cản trở lớn đối với việc kêu gọi XHH đầu tư, không đảm bảo cạnh tranh bình đẳng đối với các doanh nghiệp khi tham gia đầu tư.”
Đề xuất sửa đổi như trên sẽ phát sinh các mâu thuẫn:
	- Doanh nghiệp kinh doanh KCHTĐS được quyền khai thác tài sản gắn liền với quyền sử dụng đất với các hình thức khác nhau để khai thác kết cấu hạ tầng đường sắt. Nếu quyền sử dụng đất do Nhà nước quản lý thì doanh nghiệp kinh doanh KCHTĐS về nội hàm không phải là doanh nghiệp kinh doanh (theo luật doanh nghiệp), doanh nghiệp sẽ trở thành là đơn vị trực thuộc cơ quan quản lý nhà nước (trở lại mô hình Tổng cục Đường sắt  đã xóa bỏ).
	- Nếu cơ quan nhà nước nhận quyền sử dụng đất do Nhà nước quản lý dẫn đến không phù hợp với nguyên tắc phân định rõ chức năng quản lý nhà nước về hoạt động đường sắt ( ban hành cơ chế chính sách và văn bản qui phạm pháp luật) và quản lý của doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt ( khai thác kết cấu hạ tầng đường sắt bao gồm cả đất dành cho đường sắt).
	Tổng công ty Đường sắt Việt Nam không thống nhất với đề xuất sửa đổi:“Cơ quan quản lý nhà nước có trách nhiệm tiếp nhận, tổ chức quản lý, sử dụng đất dành cho đường sắt tại ga và được Ủy ban nhân dân cấp tỉnh cấp Giấy chứng nhận quyền sử dụng đất.” và đã góp ý cụ thể vào trong các điều luật liên quan tại dự thảo 4 của Luật Đường sắt.
	*Quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt, bảo trì công trình đường sắt (trang 35- 38)
	(*)Quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt: đề xuất tách chủ thể quản lý tài sản và chủ thể sử dụng tài sản kết cấu hạ tầng là không phù hợp.Bởi:
	(1)  Nhà nước đầu tư kết cấu hạ tầng đường sắt để cho doanh nghiệp kinh doanh thông qua các hình thức giao, cho thuê; vì vậy chủ thể nhà nước ( Bộ, UBND) thực hiện chức năng đại diện chủ sở hữu nhà nước đối với tài sản kết cấu hạ tầng và ban hành các qui định về quản lý.
	(2) Doanh nghiệp tiếp nhận tài sản là kết cấu hạ tầng do nhà nước đầu tư để kinh doanh và có nghĩa vụ quản lý tài sản do Nhà nước giao theo qui định của Nhà nước.
	(3) Việc qui định “cơ quan nhà nước tổ chức quản lý tài sản” sẽ hình thành bộ máy quản lý tài sản của nhà nước tại cơ quan nhà nước song trùng với tổ chức quản lý tài sản của doanh nghiệp ; việc này tạo nên sự chồng chéo về nhiệm vụ và trách nhiệm từng chủ thể không rõ ràng.
	(4) Hậu quả có thể đoán trước là tạo thêm mối quan hệ phối hợp phức tạp giữa cơ quan quản lý tài sản thuộc nhà nước và đơn vị sử dụng tài sản trong hoạt động đường sắt, làm gia tăng nguy cơ mất an toàn nếu phối hợp không chặt chẽ và đi ngược với nguyên tắc điều hành giao thông vận tải đường sắt tập trung thông nhất theo đó mọi hoạt động từ quản lý, khai thác, bảo trì, sửa chữa, đảm bảo an toàn... chỉ có một chủ thể duy nhất điều hành.
	Vì vậy, Tổng công ty Đường sắt Việt Nam không thống nhất với đề xuất sửa đổi tách hoạt động quản lý và sử dụng tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư theo đề xuất tại dự thảo.
	(**)Bảo trì công trình đường sắt:
	-  Bảo trì công trình đường sắt do Nhà nước đầu tư:
	+ Bộ Giao thông vận tải: Thực hiện nhiệm vụ quản lý nhà nước đối với các hoạt động bảo trì công trình đường sắt quốc gia; Quy định việc bảo trì công trình đường sắt quốc gia, đường sắt chuyên dùng có nối ray với đường sắt quốc gia;
	+ Ủy ban nhân dân cấp tỉnh có trách nhiệm: Thực hiện nhiệm vụ quản lý nhà nước đối với các hoạt động bảo trì công trình đường sắt đô thị; Quy định việc bảo trì công trình đường sắt đô thị;
	+ Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành đường sắt có trách nhiệm trực tiếp tổ chức bảo trì kết cấu hạ tầng đường sắt.
	+ Doanh nghiệp trực tiếp thực hiện bảo trì công trình đường sắt theo hợp đồng với cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành.
	-  Tổ chức, cá nhân tự bảo trì công trình đường sắt do mình đầu tư theo quy định của pháp luật.”
	Tổng công ty Đường sắt Việt Nam nhận thấy:
	Doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt được giao quản lý, khai thác kết cấu hạ tầng đường sắt có trách nhiệm bảo trì kết cấu hạ tầng đường sắt là phù hợp với các quy định hiện hành. Việc thực hiện nội dung bảo trì phải phù hợp với Luật xây dựng và các văn bản hướng dẫn thi hành theo đó Nghị định 46/NĐ-CP qui định  có hai chủ thể có nghĩa vụ bảo trì là chủ sở hữu và người quản lý, sử dụng. Trong trường hợp cụ thể tài sản kết cấu hạ tầng do nhà nước đầu tư giao cho doanh nghiệp kinh doanh, doanh nghiệp sẽ là chủ thể quản lý, sử dụng thì phải thực hiện nghĩa vụ bảo trì là phù hợp với qui định của pháp luật.
	Trong trường hợp giao Cơ quan quản lý chuyên ngành đường sắt nếu trực tiếp tổ chức bảo trì kết cấu hạ tầng đường sắt dẫn đến phát sinh bộ máy mới để thực hiện nghĩa vụ bảo trì theo qui định bao gồm việctheo dõi trạng thái kỹ thuật công trình thường xuyên, định kỳ, sử lý sự cố công trình... đồng thời sẽ không phân định rõ chức năng quản lý nhà nước về hoạt động đường sắt và quản lý kinh doanh của doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng.
	Tổng công ty Đường sắt Việt Nam không thống nhất với đề xuất trên và đã sửa trong các điều luật liên quan tại dự thảo 4, Luật Đường sắt.  

	B. ĐỐI VỚI NỘI DUNG DỰ THẢO LUẬT ĐƯỜNG SẮT SỬA ĐỔI
1. Điều 3. Giải thích từ ngữ: 
- Khoản 6:
+ Căn cứ Nghị định số 46/2015/NĐ-CP về quản lý chất lượng và bảo trì công trình xây dựng có quy định công trình dân dụng (trừ công trình đường sắt) nhưng nội dung lại bao hàm nhà ga. 
+ Ga đường sắt là công trình công cộng, nhà ga lại thuộc công trình dân dụng. 
Do vậy, nhà ga cần phải được quy định rõ trong nội hàm khái niệm Ga đường sắt; đề nghị giữ nguyên như Khoản 9, Điều 3, Luật Đường sắt năm 2005 cho phù hợp với thực tế bảo trì các nhà ga hiện nay. 
- Khoản 14: Đề nghị giải thích rõ vì sao lấy mức tốc độ là 160km/h; và bổ sung như sau: “Đường sắt tốc độ cao là loại hình đường sắt có tốc độ thiết kế chạy tàu …”;
- Khoản 24: Đề nghị bổ sung thêm “và chiều dài toa xe” cho phù hợp với thực tế (ví dụ chở ray 25m);
2. Điều 4. Nguyên tắc cơ bản trong hoạt động đường sắt:
 - Khoản 1: Bỏ phần bổ sung thêm; vì: “giảm thiểu ùn tắc giao thông đã nằm trong nội hàm: “giao thông vận tải thông suốt, trật tự, an toàn” trong nội dung của khoản này.
- Khoản 4: Giữ nguyên như khoản 4 Luật Đường sắt năm 2005. Lý do: Nghĩa của cụm từ mới thay “Tách bạch” so với cụm từ cũ “Phân định” không rõ hơn; “phân định” được hiểu là phân chia, xác định một cách rõ ràng, cụ thể; “tách bạch” được hiểu là chia tách một cách rõ ràng, rành mạch. Giữ nguyên cụm từ “quản lý” bỏ cụm từ  mới sửa “ hoạt động” để thống nhất giữa hai nội dung cần phân định giữa “quản lý nhà nước của cơ quan nhà nước” và “quản lý kinh doanh của doanh nghiệp”. 
- Khoản 5: Đề nghị bỏ vì hiện đã có Luật cạnh tranh và các văn bản quy phạm khác có liên quan điều chỉnh
Tóm lại: Nguyên tắc cơ bản trong hoạt động đường sắt theo Luật Đường sắt năm 2005 vẫn đúng cho đến nay, nguyên tắc này không cần phải sửa đổi, kiến nghị giữ nguyên. Chủ trương mới về xã hội hóa kinh doanh kết cấu hạ tầng, doanh nghiệp sẽ được nhượng quyền điều hành giao thông trong phạm vi tuyến nhượng quyền, khi vượt ra ngoài phạm vi tuyến vẫn cần phải tuân thủ nguyên tắc điều hành tập trung thống nhất để đảm bảo an toàn, đây là đặc thù riêng biệt của đường sắt.  
	3. Điều 5. Chính sách phát triển đường sắt: 
Khoản 1: xem xét lại từ “coi trọng” vì ngôn từ không thuộc văn phạm trong quy phạm pháp luật;
Khoản 2: Đề nghị bổ sung: “Nhà nước ưu tiên dành ngân sách và quỹ đất…”
4. Điều 8. Nội dung quản lý nhà nước về giao thông vận tải đường sắt: 
* Đề nghị viết lại vì nhà nước chỉ quản lý thông qua việc ban hành cơ chế chính sách và văn bản quy phạm pháp luật nhằm điều chỉnh các đối tượng được quản lý và thanh tra, kiểm tra, sử lý vi phạm ( nếu có), việc tổ chức thực hiện các quy định của nhà nước đó thuộc trách nhiệm của doanh nghiệp; vì vậy, cần phân định rõ trách nhiệm của chủ thể nhà nước và doanh nghiệp trong hoạt động “ Quản lý”. Đề nghị chỉnh sửa cụ thể như sau:
1. Ban hành văn bản quy phạm pháp luật, cơ chế chính sách trong lĩnh vực giao thông vận tải đường sắt trong các hoạt động:
1.1. Quản lý tài sản nhà nước thuộc kết cấu hạ tầng đường sắt; quản lý việc đầu tư xây dựng, việc sử dụng đất thuộc kết cấu hạ tầng đường sắt; quản lý các hoạt động bảo trì, khai thác, kinh doanh và bảo vệ kết cấu hạ tầng đường sắt.
1.2. Quản lý hoạt động vận tải đường sắt và điều hành giao thông vận tải đường sắt.
1.3. Quản lý việc đảm bảo an ninh, an toàn cho hoạt động đường sắt; tổ chức và bảo đảm an ninh, an toàn cho các đoàn tàu thực hiện nhiệm vụ đặc biệt.
1.4. Quản lý hoạt động phòng, chống thiên tai, tìm kiếm cứu nạn và điều tra sự cố, tai nạn giao thông đường sắt.
         1.5. Quản lý giá, phí và lệ phí trong hoạt động đường sắt.
1.6. Quản lý việc đào tạo và phát triển nguồn nhân lực trong hoạt động đường sắt.
1.7. Quản lý hoạt động khoa học, công nghệ trong lĩnh vực đường sắt; bảo vệ môi trường, phòng, tránh thiên tai, ứng phó với biến đổi khí hậu và sử dụng năng lượng tiết kiệm, hiệu quả trong hoạt động đường sắt.
2. Thực hiện hoặc tổ chức thực hiện việc đăng ký, đăng kiểm phương tiện giao thông đường sắt.
3. Cấp, công nhận chứng chỉ, giấy phép, giấy chứng nhận và tài liệu khác liên quan đến hoạt động đường sắt.
4. Tuyên truyền, phổ biến, giáo dục pháp luật về giao thông vận tải đường sắt; hướng dẫn, kiểm tra việc thực hiện các biện pháp đảm bảo an toàn giao thông vận tải đường sắt.
5. Hợp tác quốc tế về đường sắt.
6. Thanh tra, kiểm tra, giải quyết khiếu nại tố cáo và xử lý vi phạm liên quan đến hoạt động đường sắt.
5. Điều 9. Trách nhiệm của cơ quan quản lý nhà nước về hoạt động đường sắt của Chính phủ, bộ, cơ quan ngang Bộ, cơ quan thuộc Chính phủ:
 Tại Khoản 3 xuất hiện thêm bộ máy quản lý điều hành hệ thống đường sắt Trung ương: “3. Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành đường sắt ở trung ương trực thuộc Bộ Giao thông vận tảigiúp Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải thực hiện quản lý nhà nước về đường sắt theo quy định của pháp luật”
Đề nghị xem xét bỏ nội dung này vì chức năng không rõ ràng, cơ quan  giúp Bộ thực hiện quản lý nhà nước về đường sắt có các Vụ thuộc Bộ, Cục Đường sắt Việt Nam; qui định này không rõ cơ quan này thực hiện chức năng gì.Qui định như dự thảo làm tăng thêm mới bộ máy tổ chức quản lý đường sắt hiện có, không phù hợp với chủ trương về tinh giảm bộ máy hành chính công của Đảng và Chính phủ đang quyết liệt thực hiện. 
6. Điều 10. Trách nhiệm quản lý nhà nước về hoạt động đường sắt của Ủy ban nhân dân cấp tỉnh:
Tương tự như Điều 9, Tại Khoản 3 xuất hiện thêm bộ máy quản lý điều hành hệ thống đường sắt ở địa phương: “3.Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành đường sắt ở địa phương trực thuộc Ủy ban nhân dân cấp tỉnh giúp Ủy ban nhân dân tỉnh thực hiện quản lý nhà nước về đường sắt tại địa phương theo quy định của pháp luật”
Đề nghị xem xét bỏ nội dung này cho phù hợp với điều kiện thực tế, ở địa phươngkhông nhất thiết phải thành lập thêm cơ quan này, chỉ cần bổ sung nhiệm vụ cho các Sở GTVT là phù hợp, không phát sinh tổ chức mới và lãng phí nhân lực, làm tăng biên chế nhà nước.
	7. Điều 15. Tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt: 
-  Khoản 2 qui định giao tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư cho Bộ, UBND cấp tỉnh, cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành tổ chức quản lý(mục a,b,c)vàdoanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quản lý, sử dụng, khai thác; thì sẽ  phát sinh bộ máy quản lý tài sản tại cơ quan nhà nước song song cùng với bộ máy quản lý tài sản của doanh nghiệp  trên cùng một đối tượng tài sản, gây nên hiện tượng chồng lấn nhiệm vụ giữa các  chủ thể, phức tạp trong quản lý, bộ máy cồng kềnh và kém hiệu quả. Doanh nghiệp buộc phải có bộ máy quản lý tài sảndo Nhà nước giao để trực tiếp sản xuất kinh doanh, khai thác tài sản và thực hiện các nghĩa vụ đối với nhà nước.
- Bộ Giao thông vận tải, UBND cấp tỉnh thực hiện “chức năng chủ sở hữu” là không phù hợp  với các qui định hiện hành. Tài sản là kết cấu hạ tầng đường sắt  thuộc sở hữu công theo đó Chính phủ là đại diện chủ sở hữu thông nhất quản lý, Chính phủ  phân công, phân cấp cho các Bộ, Cơ quan ngang bộ và UBND cấp tỉnh thực hiện các quyền của chủ sở hữu đối với tài sản công. Như vậy, viết như dự thảo là không phù hợp với thực trạng phân công, phân cấp trong bộ máy quản lý  hành chính nhà nước.Mặt khác, theo quy định của Bộ luật Dân sự: quyền sở hữu bao gồm 3 quyền năng: chiếm hữu, sử dụng, định đoạt; hiện quyền định đoạt về tài sản công do Bộ Tài chính là cơ quan quản lý nhà nước về tài sản công thực hiện quyền này.
Do vậy, Tổng công ty Đường sắt Việt Nam đề nghị viết lại nội dung Khoản 2 Điều này trên cơ sở sửa đổi, bổ sungKhoản 3, Điều 85 của Luật Đường sắt năm 2005: “Kết cấu hạ tầng Đường sắt do Nhà nước đầu tư giao cho doanh nghiệp kinh doanh ( quản lý, sử dụng) thông qua đấu thầu, đặt hàng hoặc giao kế hoạch” như sau:
“2. Quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư:
a)Chính phủ thực hiện chức năng chủ sở hữu và thống nhất quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư;
b) Bộ GTVT thực hiện chức năng đại diện chủ sở hữu, thực hiện quyền và nghĩa vụ của chủ sở hữu theo phân công, phân cấp của Chính phủ đối với đường sắt quốc gia.
c) UBND cấp tỉnh thực hiện chức năng đại diện chủ sở hữu, thực hiện quyền và nghĩa vụ của chủ sở hữu theo phân công, phân cấp của Chính phủ đối với đường sắt đô thị.
d) Doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt quản lý, sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư  để kinh doanh theo qui định của pháp luật.
3. Chính phủ qui định chi tiết nội dung quản lý, sử dụng tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư.”
8.Điều 16: Đất dành cho đường sắt: 
8.1. Điểm a, Khoản 3, Điều 16: 
+ Căn cứ pháp lý: Việc bố trí sử dụng diện tích trụ sở làm việc (đất để xây dựng trụ sở) do các cơ quan, đơn vị thực hiện trên cơ sở số lượng cán bộ, tổ chức, bộ máy và theo tiêu chuẩn, định mức sử dụng trụ sở làm việc (Quyết định số 147/1999/QĐ-TTg ngày 5/7/1999 và được sửa đổi, bổ sung tại Quyết định số 260/2006/QĐ-TTg ngày 14/11/2006); tiêu chuẩn, định mức sử dụng trụ sở làm việc của cơ quan Nhà nước tại xã, phường, thị trấn (Quyết định số 23/2012/QĐ-TTg ngày 31/5/2012). 
Theo quy định tại Khoản 2, Điều 8, Luật ban hành văn bản quy phạm pháp luật: “Văn bản quy phạm pháp luật phải quy định cụ thể nội dung cần điều chỉnh, không quy định chung chung, không quy định lại các nội dung đã được quy định trong văn bản quy phạm pháp luật khác”.
Do vậy, trụ sở làm việc của các cơ quan nhà nước đã có văn bản quy phạm pháp luật điều chỉnh nên không quy định lại tại Luật Đường sắt.
+ Việc bố trí “đất để xây dựng trụ sở các cơ quan quản lý nhà nước hoạt động thường xuyên tại các ga” sẽ tạo ra cơ sở pháp lý cho mọi cơ quan có liên quan (Hải quan, biên phòng, kiểm lâm, quản lý thị trường, vệ sinh dịch tễ…) yêu cầu được cấp đất xây dựng trụ sở tại ga; dẫn đến đến hoạt động kinh doanh của doanh nghiệp bị ảnh hưởng, không đúng với quy hoạch quản lý và sử dụng đất của nhà nước. (Đất tại ga thuộc kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước giao cho doanh nghiệp khai thác kinh doanh);
Từ những căn cứ nêu trên, Tổng công ty Đường sắt Việt Nam đề nghị bỏ Điểm a, Khoản 3, Điều 16 cho phù hợp với quy định của pháp luật và thực tiễn điều hành sản xuất kinh doanh tại doanh nghiệp.
8.2. Khoản 4, khoản 5, khoản 6, Điều 16:
- Căn cứ Luật đất đai:
[bookmark: dieu_4]Điều 4. Sở hữu đất đai
Đất đai thuộc sở hữu toàn dân do Nhà nước đại diện chủ sở hữu và thống nhất quản lý. Nhà nước trao quyền sử dụng đất cho người sử dụng đất theo quy định của Luật này.
Điều 6.Khoản 3.Người sử dụng đất thực hiện quyền, nghĩa vụ của mình trong thời hạn sử dụng đất theo quy định của Luật này và quy định khác của pháp luật có liên quan. 
[bookmark: dieu_24]Điều 24. Cơ quan quản lý đất đai
1. Hệ thống tổ chức cơ quan quản lý đất đai được tổ chức thống nhất từ trung ương đến địa phương.
2. Cơ quan quản lý nhà nước về đất đai ở trung ương là Bộ Tài nguyên và Môi trường.
Cơ quan quản lý đất đai ở địa phương được thành lập ở tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương và ở huyện, quận, thị xã, thành phố thuộc tỉnh; tổ chức dịch vụ công về đất đai được thành lập và hoạt động theo quy định của Chính phủ.
- Theo quy định Luật Đất đai cho thấy chủ sử dụng đất chỉ có thể giao cho một chủ thể (hoặc cơ quan nhà nước hoặc doanh nghiệp), người được giao đất phải thực hiện các quyền và nghĩa vụ đối với đất được giao theo qui định.  
Trường hợp chủ sử dụng đất là cơ quan nhà nước trực tiếp quản lý thì phải tổ chức bộ máy quản lý để thực hiện các quyền và nghĩa vụ của mình theo Luật định. Đồng thời tại Khoản 6 có quy định “chủ sử dụngđất” không được “cho thuê quyền sử dụng đất” lại mâu thuẫn với Điểm b, Khoản 5 về quyền được cho thuê.
Hơn nữa, việc xây dựng dự thảo không nên áp dụng theo điều khoản tương tự như các ngành khác, vì đường sắt là ngành đặc thù, có diện tích đất đai trải dài khắp đất nước. Việc quản lý đất dành cho đường sắt cũng sẽ xuất hiện một bộ máy quản lý cồng kềnh như đã nói ở trên.
- Từ những phân tích nêu trên, Tổng công ty Đường sắt Việt Nam đề nghị bỏ các khoản 3,4, 5, 6,7, 8  Điều 16 và viết lại  như sau : 
 3. Đất dành cho đường sắt tại các khu ga bao gồm
a) Đất xây dựng các công trình kết cấu hạ tầng đường sắt
b) Đất xây dựng các công trình kinh doanh thương mại và dịch vụ khác.
4.Trách nhiệm của Uỷ ban nhân dân các cấp
a) Quản lý, bảo vệ phạm vi đất dành cho đường sắt đã được qui hoạch;
b) Cấp giấy chứng nhận quyền sử dụng đất cho tổ chức, cá nhân được giao quyền sử dụng đất theo qui định của pháp luật về đất đai;
5. Trách nhiệm của Bộ giao thông vận tải :
a) Quản lý việc sử dụng đất theo đúng qui hoạch sử dụng đất;
b) Cấp phép xây dựng các công trình kết cấu hạ tầng, thương mại và dịch vụ khác;
6. Trách nhiệm của tổ chức, cá nhân sử dụng đất :
a) Thực hiện các quyền và nghĩa vụ của người sử dụng đất theo qui định của pháp luật về đất đai;
b) Sử dụng đất đúng mục đích theo qui hoạch sử dụng đất.
9. Điều 20. Ga đường sắt:
- Điểm a, Khoản 2: Đề nghị bỏ nội dung: “phải bố trí trụ sở làm việc cho các cơ quản quản lý nhà nước hoạt động thường xuyên”. Lý do: như đã viện dẫn đối với Điểm a, Khoản 3, Điều 16.
- Điểm c, khoản 2, Điều 20: Đề nghị xem xét viết lại nội dung này trên cơ sở Điểm c, khoản 2, Điều 21 Luật ĐS năm 2005 cho nội dung đầy đủ, ngắn gọn hơn. 
10. Điều 21. Đường sắt giao nhau với đường sắt hoặc với đường bộ
- Điểm c, Khoản 4, Điều 21: Đề nghị đưa nội dung này vào điều khoản chuyển tiếp và bổ sung thêm chủ thể là chính quyền địa phương phải thực hiện biện pháp đảm bảo an toàn giao thông đường sắt, đường bộ. Cụ thể là: “Đối với những lối đi dân sinh…thì chính quyền địa phương phải thực hiện biện pháp đảm bảo an toàn giao thông đường sắt, đường bộ”.
11. Điều 25. Bảo trì công trình đường sắt: 
- Đề nghị bỏ Điểm c, Khoản 2, Điều 25vì những lý do như sau:
+ Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành đường sắt đã thực hiện chức năng quản lý nhà nước được quy định tại Điều 8 – Chương quản lý nhà nước của Dự thảo;
+ Khoản 1, Điều 40, Nghị định số 46/2015/NĐ-CP đã quy định về thẩm quyền và chủ thể thực hiện nhiệm vụ bảo trì, không có cấp trung gian: “Chủ sở hữuhoặc người quản lý sử dụng công trình tự tổ chức thực hiện việc kiểm tra, bảo dưỡng và sửa chữa công trình theo quy trình bảo trì công trình được phê duyệt nếu đủ điều kiện năng lực hoặc thuê tổ chức có đủ điều kiện năng lực thực hiện”. 
Trường hợp “chủ sở hữu” thực hiện tổ chức bảo trì sẽ cần bộ máy rất lớn rải dọc khắp các tuyến để thực hiện nhiệm vụ, tăng định biên là trái với chủ trương chính sách của Đảng về tinh giảm định biên trong bộ máy công quyền.Việc bảo trì luôn gắn với việc quản lý và sử dụng, tách rời các hoạt động này sẽ tạo ra những bất cập đe doa đến an toàn giao thông đường sắt và vi phạm nguyên tắc điều hành tập trung thống nhất trong hoạt động đường sắt.
+ Ngoài ra, tại  Điều 6, Nghị định số 130/ 2013/NĐ-CP về sản xuất và cung ứng sản phẩm dịch vụ công ích có quy định như sau:
1. Bộ quản lý ngành quyết định phương thức cung ứng sản phẩm, dịch vụ công ích đối với các sản phẩm, dịch vụ công ích thuộc dự toán chi của ngân sách trung ương và giao cho các đơn vị trực thuộc tổ chức thực hiện theo quy định;
3. Tập đoàn, tổng công ty nhà nước thực hiện sản xuất và cung ứng sản phẩm, dịch vụ công ích tổ chức đấu thầu, đặt hàng, giao kế hoạch cho các đơn vị thành viên thực hiện theo quy định.
Từ các căn cứ pháp lý nêu trên cho thấy, việc tổ chức thực hiện bảo trì là nhiệm vụ của doanh nghiệp gắn liền với hoạt động quản lý,sử dụng; cơ quan nhà nước thực hiện việc quản lý nhà nước về công tác bảo trì  theo chức năng, nhiệm vụ của cơ quan quản lý nhà nước. Hơn nữa hoạt động này đã được  điều chỉnh bởi Nghị định 46/NĐ-CP  và Luật Xây dựng; vì vậy, Luật Đường sắt không điều chỉnh hoạt động này tránh chồng chéo giữa các Luật và vi phạm qui định Luật ban hành các văn bản qui phạm pháp luật. 
12. Điều 31. Trách nhiệm bảo vệ kết cấu hạ tầng đường sắt:
- Đề nghị bỏ nội dung Điều này và giữ nguyên nội dung tại Điều 36 Luật Đường sắt năm 2005 vì các nội dung bổ sung  mới trong dự thảo thuộc về trách nhiệm quản lý nhà nước đã quy định trong chương quản lý nhà nước. Hơn nữa, viết như dự thảo mới sẽ chồng chéo vai trò, trách nhiệm giữa cơ quan nhà nước và doanh nghiệp.
13. Điều 32. Phòng, chống khắc phục hậu quả sự cố, thiên tai, tai nạn đối với kết cấu hạ tầng đường sắt:
- Đề nghị bỏ nội dung Điều này và giữ nguyên như Điều 37 Luật Đường sắt năm 2005 cho phù hợp với nguyên tắc phòng chống thiên tai. Khi sự cố thiên tai, tai nạn giao thông xảy ra thì:
+ Liên quan trực tiếp đến chủ thể quản lý khai thác thì giao chủ thể đó chịu trách nhiệm;
+ Khi có sự cố thì chỉ có một đối tượng chỉ huy duy nhất, tránh hỗn loạn trong việc  chỉ huy cứu chữa giao thông trong tình trạng khẩn cấp do lụt bão, thiên tai hoặc tai nạn.
14. Điều 35. Đăng kiểm phương tiện giao thông đường sắt:
- Đề nghị bỏ khoản 2.Vì khoản 2 là việc triển khai tổ chức thực hiện khoản 1, thuộc trách nhiệm của Cục đăng kiểm.
15. Điều 36. Thông tin, chỉ dẫn và trang thiết bị trên phương tiện giao thông đường sắt:
- Đề nghị bỏ nội dung:“và tiện nghi tối thiểu để phục vụ khách hàng”. Vì: khái niệm tối thiểu không rõ ràng, hơn nữa tiện nghi trên các phương tiện là quyền và nghĩa vụ của doanh nghiệp để lựa chọn khách hàng, phân cấp khách hàng theo nhu cầu và đáp ứng trên cơ sở lựa chọn thị trường để đầu tư. 
16.Điều 38. Nhân viên đường sắt trực tiếp phục vụ chạy tàu:
- Khoản 1: Đề nghị giữ nguyên như Điều 46, Luật Đường sắt năm 2005 (đối với đường sắt quốc gia) và bổ sung các điều quy định nhiệm vụ của từng chức danh. Lý do: 
+ Nếu liệt kê thiếu thì sẽ không đảm bảo các chế độ cho các chức danh không có trong Luật;
+ Về mặt cơ sở pháp lý: Nếu xảy ra tai nạn thì sẽ không giải quyết cho các trường hợp chức danh không có trong Luật;
- Điểm b, Khoản 3: Đề nghị bổ sung dấu (;) giữa 2 vế câu để tách từng việc riêng biệt cho phù hợp.  Vì trên một tuyến đường chỉ có một người chỉ huy chạy tàu duy nhất, không nên viết chung chung. 
- Đề nghị bỏ Khoản 4 vì hợp đồng lao động chịu sự điều chỉnh của Luật lao động và các văn bản quy phạm pháp luật khác có liên quan.
17. Điều 40. Tín hiệu giao thông đường sắt:
- Khoản 3: Đề nghị sửa như Khoản 1, Điều 72, Luật Đường sắt năm 2005.
Lý do: Các nhân viên ĐS trực tiếp phục vụ chạy tàu phải chấp hành (các nhân viên ĐS khác thì không phải chấp hành ), hơn nữa còn cả những người tham gia giao thông đường sắt phải chấp hành;
- Khoản 4: Đề nghị sửa như sau: Bộ GTVT quy định chi tiết về hệ thống tín hiệu giao thông đường sắt.
18. Điều 43. Hoạt động bảo đảm trật tư, an toàn giao thông vận tải đường sắt:
- Điểm c, d, Khoản 1 đề nghị bỏ vì nội dung này nằm trong nội hàm của Điểm a, Khoản 1 Điều này;
19. Điều 44. Điều hành giao thông vận tải đường sắt:
- Đề nghị giữ nguyên nội dung theo Khoản 1, Điều 74 Luật 2005 và bổ sung thêm một khoản quy định về việc lưu trữ quá trình điều hành theo quy định của pháp luật.Vì : đây là nội dung đặc biệt quan trọng trong đảm bảo an toàn trong hoạt động  điều hành giao thông vận tải đường sắt phải được qui định đầy đủ như Luật đường sắt 2005, cụ thể hóa nguyên tắc điều hành tập trung thống nhất.
20. Điều 46. Tải trọng:
- Đề nghị bỏ Điều 46 vì đã có quy định về tải trọng theo Thông tư số 78/2015/NĐ-CP ngày 09/12/2015 và việc tổ chức điều hành giao thông vận tải ĐS cũng phải tuân thủ như doanh nghiệp kinh doanh vận tải.
21. Điều 50. Bảo vệ trật tự, an toàn trong hoạt động đường sắt của doanh nghiệp kinh doanh đường sắt:
- Đề nghị xem xét gộp Khoản 1 và khoản 3 và giữ nguyên như Khoản 1 Điều 80 Luật Đường sắt năm 2005 cũ. Vì: không chỉ doanh nghiệp kinh doanh KCHT ĐS phải bảo đảm an toàn GTĐS mà tất cả các doanh nghiệp đều phải đảm bảo an toàn GTĐS;
22. Điều 51. Trách nhiệm bảo đảm an ninh, trật tư, an toàn trong hoạt dộng đường sắt của lực lượng công an:
- Điểm a, Khoản 1: Đề nghị bổ sung: “kiểm tra, kiểm soát người và phương tiện tham gia giao thông đường sắt theo quy định của pháp luật”.
- Khoản 2: Đề nghị giữ nguyên như Điều 81, Luật Đường sắt năm 2005 cho phù hợp với thực tế: mọi tổ chức, cá nhân đều có trách nhiệm bảo đảm an ninh trật tự và việc quy định rõ như Điều 81, Luật Đường sắt năm 2005 sẽ xác định rõ được trách nhiệm của 3 chủ thể trong việc đảm bảo an toàn là doanh nghiệp, cơ quan công an và lực lượng thanh tra. 
23. Điều 52. Trách nhiệm bảo đảm an ninh, trật tự, an toàn trong hoạt động đường sắt của UBND nơi có ĐS đi qua
- Đề nghị bổ sung Điểm d, Khoản 1 như sau: “Kiểm tra, thanh tra, xử lý vi phạm trật tự, hành vi lấn chiếm hành lang an toàn giao thông đường sắt”. Vì quy định như vậy sẽ phân định giới hạn phạm vi ngoài hàng rào nhà ga với trên tàu, kiểm tra, thanh tra trên tàu thuộc trách nhiệm của Bộ GTVT.
24. Điều 55. Kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt:
- Khoản 1: Đề nghị xem xét lại nội dung và đưa vào phần giải thích từ ngữ cho rõ nghĩa, phù hợp. 
- Khoản 2: cơ chế của “chuyển nhượng” là gì, cơ chế “bán” tại Khoản 1và cơ chế “chuyển nhượng” khác nhau như thế nào?
- Việc vận hành khai thác đường sắt trên cơ sở nguyên tắc điều hành tập trung thống nhất nên nội dung này cần được viết cụ thể, chi tiết. Do vậy, đề nghị bổ sung thêm một khoản: “Chính phủ quy định chi tiết nội dung này” vào nội dung dự thảo Điều này.
24. Điều 61. Giá vé, cước vận tải đường sắt:
- Khoản 2: Đề nghị xem xét lại vì nội dung niêm yết đã chứa ý nghĩa “công khai”, nên đề nghị bỏ từ: “niêm yết”.
25. Điều 63. Vận tải phục vụ nhiệm vụ đặc biệt và an sinh xã hội:
- Khoản 3: Đề nghị bổ sung cho đủ nội dung: “Doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường sắt có trách nhiệm thực hiện vận tải phục vụ nhiệm vụ đặc biệt và an sinh xã hội theo yêu cầu…”;
Đề nghị bổ sung thêm Khoản 4 như sau: “Cơ quan nhà nước có thẩm quyền yêu cầu thực hiện thì có trách nhiệm thanh toán cho doanh nghiệp theo quy định của pháp luật”.Vì vận tải với mục tiêu an sinh xã hội là có thanh toán các chi phí nhưng không tính lợi nhuận.
26. Điều 71. Giá cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt và điều hành giao thông đường sắt:
- Đề nghị sửa: “Giá cho thuê sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt” thành: “Phí sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt” là để phù hợp với Luật phí và lệ phí mới ban hành (có hiệu lực từ 01/01/2017). Đồng thời quy định “Doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng quy định giá điều hành giao thông vận tải đường sắt” là theo hướng dẫn tại văn bản số 17023/BTC-CST ngày 17/11/2015 của Bộ Tài chính;
Lý do:
- Theo Khoản 1, Điều 3, Luật Phí và lệ phí năm 2015 (có hiệu lực thi hành từ ngày 01/01/2017) có quy định: “Phí là khoản tiền mà tổ chức, cá nhân phải trả nhằm cơ bản bù đắp chi phí và mang tính phục vụ khi được cơ quan nhà nước, đơn vị sự nghiệp công lập và tổ chức được cơ quan nhà nước có thẩm quyền giao cung cấp dịch vụ công được quy định trong Danh mục phí ban hành kèm theo Luật này”.
- Theo Khoản 4, Điều 4 Luật Giá năm 2012 quy định: “Giá thị trường là giá hàng hóa, dịch vụ hình thành do các nhân tố chi phối và vận động của thị trường quyết định tại một thời điểm, địa điểm nhất định”.
Như vậy, theo các căn cứ nêu trên, nếu tính theo phương thức Giá thì phải tính đúng, tính đủ chi phí và đảm bảo có lãi, còn Phí thì chỉ tính một số chi phí bù đắp. Bản chất kinh doanh kết cấu hạ tầng là không có lãi, thực tế một số tuyến có lãi nhưng tính đủ khấu hao, tính đủ chi phí thì lại không có lãi.
Hơn nữa, nếu tính theo phương thức Giá thì khó kiểm đếm đúng sai, chưa tính đủ đầu vào như khấu hao, bảo trì KCHTĐS. Kết cấu hạ tầng, công nghệ đường sắt lạc hậu dẫn đến tiêu hao lao động lớn, giá thành cao vì vậy không thể cạnh tranh với các loại hình vận tải khác. 
Do vậy, từ các căn cứ pháp lý và thực trạng sản xuất kinh doanh nêu trên cho thấy việc lựa chọn phương ánGiá là chưa có cơ sở để thực hiện. 
Kiến nghị cơ chế giá chỉ áp dụng đối với các tài sản thương mại ( có khả năng thu hồi vốn đầu tư như nhà ga, kho ga, bãi hàng…), còn lại tài sản công cộng ( không có khả năng thu hồi vốn như cầu, hầm, đường, thông tin,tín hiệu…) giữ nguyên cơ chế phí.

27. Điều 72. Hỗ trợ giá đối với doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt:
Theo qui định hiện hành, đường sắt không phải là đối tượng được hỗ trợ Giá theo quy định tại Điều 3, Nghị định số 177/2013/NĐ-CP ngày 14/11/2013 của Chính phủ ban hành Nghị định quy định chi tiết và hướng dẫn thi hành một số điều của Luật Giá. Nếu dự thảo tồn tại những điều khoản này sẽ dẫn đến tình trạng không bình đẳng, không công bằng giữa việc hỗ trợ doanh nghiệp quản lý, khai thác tài sản do nhà nước đầu tư và nhà đầu tư tư nhân tự đầu tư, quản lý và khai thác. Qui định này trái với nguyên tắc thị trường
Qui định chuyển từ phí sang giá tại Điều 71 làm tăng giá thành dịch vụ vận tải đường sắt ( do phải khấu hao tài sản hạ tầng) sẽ tạo ra bất bình đẳng với dịch vụ vận tải khác ( không phải tính khấu hao tài sản hạ tầng) và buộc phải trợ giá ( Điều 72 và 73) để duy trì hoạt động của các doanh nghiệp sẽ tạo nên vòng luẩn quẩn tạo ra môi trường kinh doanh phi thị trường, làm phức tạp cho hoạt động quản lý của nhà nước và doanh nghiệp. 
Do vậy, đề nghị bỏ Điều này.
28. Hỗ trợ Giá đối với doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường sắt:
Đề nghị bỏ Điều này. Lý do: Tương tự như nội dung đã giải trình ở Điều 72
 26. Điều 75. Quản lý và sử dụng nguồn thu từ việc cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt do nhà nước đầu tư:
- Điểm d, khoản 1, đề nghị bỏ từ: “hợp lệ” vì chi phí theo quy định của pháp luật là đủ ý.
27. Điều 91. Điều khoản chuyển tiếp:
- Khoản 4: Đề nghị viết lại cho phù hợp với ngôn từ của văn bản quy phạm pháp luật: “…chậm nhất sau 3 năm…”.
28. Điều 92. Hiệu lực thi hành:
- Đề nghị đưa Khoản 2 lên điều khoản chuyển tiếp cho phù hợp.
	C. ĐỐI VỚI DỰ THẢO BÁO CÁO ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG
1. Tại trang 3, Mục III, phần tồn tại bất cập và nguyên nhân, gạch đầu dòng thứ 3: 
- Đề nghị bổ sung như sau: “Trong thời gian qua vốn đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng đường sắt chủ yếu vẫn do Nhà nước đầu tư, chưa thu hút được các nhà đầu tư tư nhân tham gia đầu tư” (ngân sách nhà nước cấp hàng năm cho hạ tầng đường sắt chỉ ở mức độ duy trì hiện có, chưa có đầu tư xây dựng mới; theo chiến lược, quy hoạch phát triển đường sắt Việt Nam đã được Chính phủ phê duyệt như Quyết định 1686/QĐ-TTg ngày 20/11/2008, 1436/QĐ-TTg ngày 10/9/2009, tuy nhiên việc đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng đường sắt triển khai rất chậm do chưa xác định được nguồn vốn; tỷ trọng nhà nước đầu tư vào lĩnh vực giao thông vận tải đường sắt chiếm khoảng 3,38% so với tỷ trọng vốn đầu tư toàn ngành giao thông vận tải; đây là lý do chính dẫn đến không thu hút, tạo sự hấp dẫn đối với các tổ chức, cá nhân trong và ngoài nước tham gia đầu tư vào kết cấu hạ tầng đường sắt).
2. Tại trang 6: Đề nghị viết lại nội dung này
a) Quản lý tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt:. Lý do: Đã được giải thích tại Điều 15 của Dự thảo luật Đường sát nêu trên
3. Tại trang 7, đề nghị chỉnh sửa như sau: 
- Giảm thiểu hành vi xâm phạm đất đai, tài sản thuộc kết cấu hạ tầng đường sắt; tiết giảm kinh phí sửa chữa tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt bị hư hại do sự cố tai nạn đường sắt hoặc các chủ thể trực tiếp quản lý kết cấu hạ tầng đường sắt gây nên. (Lý do: không liên quan).
- Cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành đường sắt có trách nhiệm trực tiếp tổ chức bảo trì kết cấu hạ tầng đường sắt. 
- Doanh nghiệp trực tiếp thực hiện bảo trì công trình đường sắt theo hợp đồng với cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành.
Đề nghị bỏ nội dung này vì đã được giải trình tại Điều 25, Dự thảo Luật Đường sắt nêu trên
4. Tại trang 8 và trang 9, phần tồn tại bất cập và nguyên nhân, đề nghị xem xét, bổ sung, chỉnh sửa như sau:
“Chưa ban hành cơ chế tổ chức đấu giá, cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu mà chủ yếu ký hợp đồng cho thuê theo giá tối thiểu do Bộ Tài chính ban hành. Việc này dẫn đến làm giảm nguồn thu ngân sách từ cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu. Cơ quan quản lý nhà nước về chuyên ngành đường sắt chưa được giao kiểm tra giám sát hoạt động cho thuê này của doanh nghiệp. Kinh phí cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu chủ yếu dựa vào kết quả báo cáo hàng năm của doanh nghiệp và công tác kiểm tra cơ quan quản lý nhà nước chỉ thực hiện định kỳ vào cuối năm báo cáo. (Về cơ bản kết cấu hạ tầng đường sắt chủ yếu phục vụ cho công tác phục vụ vận tải bằng đường sắt; các đơn vị chỉ tận dụng về diện tích, thời gian trống để kinh doanh các loại dịch vụ không liên quan đến công tác chạy tàu; như quảng cáo, bốc xếp, lưu kho, bãi... không thể ảnh hưởng đến nguồn thu của Nhà nước; mặt khác, hàng năm cơ quan quản lý nhà nước (Cục ĐS) đã tiến hành kiểm tra đơn giá, doanh thu đối với việc cho thuê kết cấu hạ tầng; công tác kiểm tra, giám sát thuộc quyền chủ động, đề xuất của Cục ĐS, đây là tồn tại của Cục ĐS.
- Hiện nay đang tiến hành cổ phần các Công ty vận tải đường sắt trực thuộc Tổng công ty ĐSVN mục đích tách kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt và kinh doanh vận tải đường sắt. Dẫn đến Công ty kinh doanh vận tải phải đi thuê sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt và thuê dịch vụ điều hành giao thông vận tải đường sắt để chạy tàu. (Đề nghị  xem xét lại vì đây không phải là tồn tại bất cập).
- Phần Đề xuất nội dung cần giải quyết:
- Có thể giao doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng đường sắt vừa kinh doanh kết cấu hạ tầng vừa kinh doanh dịch vụ điều hành giao thông vận tải đường sắt nhưng phải tách bạch các nội dung công việc để giá thuê sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt nộp vào NSNN, còn giá dịch vụ điều hành giao thông vận tải đường sắt doanh nghiệp giữ lại để chi phí cho các công việc liên quan đến điều hành giao thông vận tải.(Hiện nay, Tổng công ty Đường sắt đang thực hiện theo mô hình này do đó không phải nội dung cần đề xuất).
- Cơ quan quản lý nhà nước phải phê duyệt dự toán chi phí cho công tác tổ chức cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến chạy tàu và phải kiểm tra, giám sát hoạt động này để khắc phục những tồn tại nêu trên. (theo quy định, doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng trích 20% nộp ngân sách nhà nước nguồn thu cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt không liên quan đến công tác chạy tàu, 80% doanh nghiệp sử dụng để chi phí cho việc duy trì công tác tổ chức quản lý, bảo trì, bảo dưỡng, sửa chữa đối với các hạng mục cho thuê; việc giao cho doanh nghiệp kinh doanh kết cấu hạ tầng là doanh nghiệp tạo nguồn thu và chủ động đối với phần kinh phí còn lại sau khi thực hiện nghĩa vụ với nhà nước là phù hợp).
5. Đề nghị viết lại nội dung tại trang 10 – phần Đề xuất nội dung cần giải quyết, Điểm b): “Chuyển phí sử dụng thành giá sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt trực tiếp liên quan đến chạy tàu” theo định hướng giữ nguyên cơ chế Phí sử dụng kết cấu hạ tầng đường sắt trực tiếp liên quan đến chạy tàu”
Lý do: Như nội dung đã được giải trình về Dự thảo Luật sửa đổi nêu trên.
6. Đề nghị xem xét lại trang 12, gạch đầu dòng thứ 1:
- “Chưa tách bạch giữa chức năng quản lý nhà nước của cơ quan nhà nước với hoạt động sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp; giữa kinh doanh kết cấu hạ tầng với kinh doanh vận tải trên đường sắt do Nhà nước đầu tư;hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước trong lĩnh vực đường sắt còn thấp; thiếu sự kiểm tra, giám sát của cơ quan quản lý nhà nước trong hoạt động đường sắt.(đề nghị bổ sung xem xét, đánh giá hiệu quả hoạt động quản lý nhà nước của của Cục  Đường sắt Việt Nam).
- Chưa tạo lập được môi trường cạnh tranh bình đẳng, chống phân biệt đối xử cho các doanh nghiệp kinh doanh đường sắt; chưa thực hiện được xã hội hóa trong hoạt động đầu tư và kinh doanh đường sắt một cách đúng nghĩa. 
(Đề nghị xem xét lại vì cần phải phân biệt rõ giữa doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường sắt và doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ đường sắt; đối với doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ đường sắt thì có rất nhiều doanh nghiệp hiện nay đang hoạt động kinh doanh cung cấp các dịch vụ liên quan đến vận tải đường sắt còn đối với doanh nghiệp vận tải đường sắt là ngành nghề kinh doanh có điều kiện được quy định tại điều 89 Luật đường sắt; nên việc chưa tạo lập môi trường cạnh tranh bình đẳng, chống phân biệt đối xử cho các doanh nghiệp kinh doanh đường sắt cần xem xét lại; việc kêu gọi xã hội hóa trong đầu tư và kinh doanh đường sắt cần có các cơ chế chính sách khuyến khích, ưu đãi cho nhà đầu tư; hiện nay, nhà nước chưa có chính sách cụ thể nên việc đẩy mạnh xã hội hóa đầu tư cho đường sắt cần thay đổi đồng bộ giữa cơ quan quản lý nhà nước và doanh nghiệp).   
7. Tại phần cuối trang 20, đề nghị bổ sung thêm mục Tác động đến côngăn việc làm và tâm lý của nhân viên đường sắt.
Đề nghị báo cáo cần đánh giá tác động của việc thay đổi công tác quản lý kết cấu hạ tầng đường sắt dẫn đến việc xáo trộn về tổ chức và thay đổi chức năng, nhiệm vụ của rất nhiều đơn vị có liên quan đến việc quản lý, sử dụng, khai thác kết cấu hạ tầng đường sắt; tâm lý, đời sống và thu nhập của người lao động. 
D. Ý KIẾN CHUNG: 
Với các qui định mới về quản lý đất ( Điều 16), quản lý tài sản ( Điều 15) và quản lý bảo trì ( Điều 25), chuyển cơ chế phí sang cơ chế giá ( Điều 71) và Hỗ trợ giá ( Điều 72 và Điều 73) trong nội dung của Dự thảo Luật ĐS, Báo cáo đánh giá tác động chưa đề cập đến tác động của các qui định mới này liên quan đến việc cơ quan nhà nước tổ chức thực hiện nhiệm vụ mới tăng thêm theo các điều khoản dự kiến được sửa đổi trong Luật như:
+ Nhà nước  tổ chức quản lý tài sản kết cấu hạ tầng;
+ Nhà nước tổ chức quản lý đất dành cho đường sắt;
+ Nhà nước tổ chức bảo trì kết cấu hạ tầng đường sắt; 
+Việc chuyển từ cơ chế Phí sang cơ chế Giá cho thuê kết cấu hạ tầng đường sắt và thực hiện cơ chế hỗ trợ giá đối với hoạt động kinh doanh kết cấu hạ tầng và kinh doanh vận tải đường sắt .
Kiến nghị bổ sung báo cáo tác động đối với các nội dung này.
Theo quan điểm tiếp cận hoạt động quản lý nhà nước về cơ bản là việc ban hành quy phạm pháp luật, cơ chế chính sách, tuyên truyền, phổ biến pháp luật thanh tra kiểm tra..., tạo lập môi trường kinh doanh minh bạch và hành lang pháp lýcho doanh nghiệp hoạt động thông qua các công cụ vĩ mô như thuế, phí, chính sách ưu đãi đầu tư..... Doanh nghiệp trên cơ sở các qui định của nhà nước để điều hành hoạt động sản xuất kinh doanh, nhà nước không trực tiếp tổ chức quản lý, kinh doanh. 
Như vậy, theo các điều khoản được dự kiến bổ sung mới và sửa đổi trong Dự thảo  nêu trên, có các tác động cơ bản là :
Thứ nhất : Hình thành 02 chủ thể quản lý cùng một đối tượng quản lý là kết cấu hạ tầng đường sắt ( cơ quan nhà nước và doanh nghiệp) , dẫn đến chồng lấn quyền, trách nhiệm giữa các chủ thể, tăng biên chế trong bộ máy quản lý nhà nước, không phù hợp với định hướng của Đảng và Nhà nước về tinh giảm bộ máy hành chính nhà nước và nguyên tắc phân định giữa hoạt động quản lý nhà nước và hoạt động sản xuất kinh doanh.
Thứ hai : Cần bổ sung qui định phân định “nhiệm vụ quản lý” giữa hai chủ thể, nếu phân định không rõ, chồng chéo chức năng quản lý, khó thực thi nhiệm vụ và hạn chế quyền tự chủ kinh doanh của doanh nghiệp, và  hình thànhcơ chế xin-cho trong quan hệ nhà nước – doanh nghiệp, tác động tiêu cực đến hoạt động sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp, đồng thời triệt tiêu động cơ doanh nghiệp tìm kiếm lợi ích và huy động vốn đầu tư thông qua các hình thức hợp tác đầu tư, liên doanh liên kếtvới các thành phần kinh tế khác, để thực hiện mục tiêu xã hội hóa đầu tư đường sắt.
Thứ ba :Để tránh lãng phí nguồn lực nhà nước và chồng chéo nhiệm vụ, nếu giữ nguyên các qui định trên, kiến nghị xem xét phương án sátnhập Cơ quan quản lý nhà nước về đường sắt là Cục Đường sắt Việt Nam với doanh nghiệp nhà nước kinh doanh kết cấu hạ tầng là Tổng công ty ĐSVN thành một chủ thể  duy nhất quản lý, bảo trì và khai thác kết cấu hạ tầng đường sắt, trở lại mô hình Tổng cục Đường sắt trước đây;
 Tổng công ty Đường sắt Việt Nam xin được đóng góp ý kiến với nội dung “ Dự thảo 4 Luật Đường sắt “ và đề nghị cơ quan nhà nước xem xét, tiếp thu  và sửa đổi, bổ sung nội dung dự thảo cho phù hợp với định hướng của Đảng và Nhà nước và thúc đẩy   ngành đường sắt phát triển và phù hợp với đặc thù của ngành,thực tiễn sản xuất kinh doanh của các doanh nghiệp kinh doanh đường sắt.
Trên đây là góp ý của Tổng công ty Đường sắt Việt Nam đối với Hồ sơ dự thảo Luật Đường sắt sửa đổi (lần 4), kính trình Bộ Giao thông vận tải xem xét, chỉ đạo.
Trân trọng.
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