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BÁO CÁO 
Đánh giá tác động của chính sách trong hồ sơ đề nghị xây dựng 

dự án Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ

Thực hiện quy định của Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật năm 2015, Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật năm 2020, Bộ Công an báo cáo đánh giá tác động của chính sách trong hồ sơ đề nghị xây dựng dự án Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ như sau:

I. Xác định vấn đề bất cập tổng quan

1. Bối cảnh xây dựng các chính sách hồ sơ đề nghị xây dựng dự án Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ

Luật Giao thông đường bộ năm 2008 được Quốc hội khóa XII kỳ họp thứ 4 thông qua ngày 13 tháng 11 năm 2008, có hiệu lực thi hành từ ngày 01 tháng 7 năm 2009 thay thế Luật Giao thông đường bộ năm 2001. Luật được xây dựng trên nguyên tắc bảo đảm tính kế thừa các nội dung của Luật Giao thông đường bộ năm 2001 với nhiều điểm mới và những quy định cụ thể, chặt chẽ hơn. Với nhiệm vụ được giao, hàng năm Bộ Công an đều có báo cáo tổng kết về công tác quản lý, điều hành của Bộ, trong đó có kết quả thực hiện các văn bản quy phạm pháp luật. Từ kết quả của công tác quản lý, điều hành, kết quả rà soát các văn bản có liên quan và thực tiễn đòi hỏi của quá trình phát triển kinh tế - xã hội, bảo đảm an ninh, trật tự, Bộ Công an nhận thấy có nhiều vấn đề bất cập cần giải quyết để đáp ứng yêu cầu thực tiễn của công tác bảo đảm trật tự, an toàn giao thông trong tình hình hiện hiện nay, cụ thể như sau: 

Thứ nhất, Luật Giao thông đường bộ năm 2008 đồng thời điều chỉnh hai lĩnh vực khác nhau là: Trật tự, an toàn giao thông đường bộ (thuộc lĩnh vực an ninh, trật tự, an toàn xã hội) và xây dựng, phát triển, quản lý kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ, quản lý vận tải, dịch vụ hỗ trợ vận tải đường bộ (thuộc lĩnh vực kinh tế - kỹ thuật), đây là hai lĩnh vực rất lớn và khác nhau nhưng lại được điều chỉnh trong cùng một đạo luật dẫn đến không thể quy định đầy đủ, cụ thể, rõ ràng nhiều nội dung quan trọng thuộc cả hai lĩnh vực, chưa đáp ứng yêu cầu thực tiễn, như: (1) Quy tắc giao thông còn chung chung, thiếu cụ thể, rõ ràng và sát thực tiễn; (2) Chưa có các chính sách, kế hoạch cụ thể về phát triển phương tiện để đảm bảo đồng bộ với sự phát triển của cơ sở hạ tầng, điều kiện kinh tế - xã hội Việt Nam; (3) Công tác quản lý nhà nước về sát hạch, cấp giấy phép lái xe, quản lý giấy phép lái xe và người lái xe sau sát hạch đã bộc lộ nhiều sơ hở, bất cập, nhiều lái xe chưa đảm bảo yêu cầu về trình độ, kỹ năng, đạo đức lái xe. Sau khi được cấp giấy phép lái xe thì người lái xe gần như bị “bỏ ngỏ” không có cơ quan nào chịu trách nhiệm chính trong việc theo dõi quá trình chấp hành pháp luật; (4) Chưa quy định cụ thể và đầy đủ về các biện pháp tổ chức an toàn giao thông, chỉ huy, điều khiển giao thông, giải quyết ùn tắc giao thông; nhiều bất cập về tổ chức giao thông là nguyên nhân chính gây ra tai nạn giao thông và ùn tắc giao thông tuy đã được lực lượng Công an kiến nghị nhiều lần nhưng chậm được giải quyết; (5) Chưa quy định cụ thể, đầy đủ, rõ ràng về biện pháp, trách nhiệm giải quyết tai nạn giao thông đường bộ của cơ quan Công an, Y tế, Bảo hiểm, cơ quan khai thác, bảo trì đường bộ, đăng kiểm, Ủy ban nhân dân các cấp và các cơ quan, tổ chức, cá nhân có liên quan; (6) Chưa có chính sách cụ thể, rõ ràng về quản lý, sử dụng hệ thống giám sát, xử lý vi phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ, trung tâm chỉ huy, điều khiển giao thông và chưa xác định cơ quan chịu trách nhiệm chính trong công tác này; (7) Việc xác định cơ quan chịu trách nhiệm chính, cơ quan chịu trách nhiệm phối hợp và cơ chế phối hợp giữa các cơ quan trong công tác bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ chưa rõ ràng, rành mạch dẫn đến chồng chéo khi tổ chức thực hiện. 
 Thứ hai, kỹ năng điều khiển phương tiện, ý thức chấp hành pháp luật về trật tự, an toàn giao thông của nhiều người tham gia giao thông còn rất kém; vi phạm trật tự, an toàn giao thông, tai nạn giao thông, ùn tắc giao thông và chống người thi hành công vụ diễn biến hết sức phức tạp. Theo thống kê của Bộ Công an, từ năm 2009 đến nay: Đã xảy ra 361.636 vụ, làm chết 113.897 người (trung bình hàng năm gần 10.000 người chết, chủ yếu trong độ tuổi lao động), bị thương 356.149 người
, gây thiệt hại rất lớn về tài sản, so với thế giới, tai nạn giao thông Việt Nam ở mức cao, trong đó nguyên nhân gây tai nạn giao thông đường bộ do lỗi vi phạm của người tham gia giao thông là chủ yếu chiếm trên 90% số vụ; do an toàn kỹ thuật phương tiện và công trình giao thông đường bộ chỉ chiếm gần 10% số vụ. 

Thứ ba, thực tiễn tình hình trật tự, an toàn giao thông đường bộ ở Việt Nam ngày càng diễn biến phức tạp, các hành vi vi phạm không chỉ đơn thuần về giao thông mà còn liên quan đến các vấn đề gây mất an ninh, trật tự, như: tụ tập đông người, biểu tình trái pháp luật trên các tuyến giao thông (vụ biểu tình phản đối công ty Formosa trên tuyến quốc lộ 1A vào các năm 2016, 2017; biểu tình phản đối dự Luật Đặc khu trên tuyến quốc lộ 1A tại Bình Thuận vào năm 2018…); tụ tập gây cản trở giao thông tại các trạm thu phí BOT trên các tuyến quốc lộ trọng điểm; nhiều loại tội phạm như ma túy, cướp, cướp giật, trộm cắp, vận chuyển trái phép vũ khí, chất nổ... đều diễn ra trên các tuyến giao thông đường bộ; đã phát hiện, bắt và bàn giao cho các cơ quan chức năng xử lý theo thẩm quyền 28.211 đối tượng phạm pháp hình sự. Dự báo trong thời gian tới, khủng bố, biểu tình trái pháp luật, lợi dụng hoạt động giao thông để gây rối an ninh, trật tự và phạm tội có nguy cơ thường trực trên các tuyến giao thông đường bộ.
Thứ tư, kinh nghiệm lập pháp của một số nước trên thế giới, như: Hàn Quốc, Nhật Bản, Singapore, Đức, Nga, Australia... thì các nội dung liên quan đến bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ được quy định trong đạo luật riêng, tách bạch với đạo luật về xây dựng, phát triển kết cấu hạ tầng giao thông và quản lý kinh doanh vận tải, dịch vụ hỗ trợ vận tải đường bộ. Theo đó, vấn đề phát triển hạ tầng phải có cơ chế riêng để thu hút nguồn lực đầu tư, vấn đề trật tự, an toàn giao thông phải có đạo luật chuyên sâu điều chỉnh. Kinh nghiệm của các nước nêu trên hoàn toàn có thể áp dụng phù hợp với điều kiện Việt Nam
Từ những phân tích ở trên cho thấy việc xây dựng Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ để điều chỉnh chuyên sâu các nội dung về trật tự, an toàn giao thông đường bộ, tách bạch với lĩnh vực đầu tư, xây dựng, phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, vận tải đường bộ, trên cơ sở kế thừa Luật Giao thông đường bộ năm 2008, luật hóa một số quy định ở các văn bản dưới luật và bổ sung một số quy định mới, tạo ra một hành lang pháp lý để giải quyết những vấn đề cấp bách thực tiễn đang đặt ra trong tình hình hiện nay về trật tự, an toàn giao thông là rất cần thiết. 
2. Mục tiêu ban hành chính sách

- Bảo đảm an toàn về tính mạng, sức khỏe cho người tham gia giao thông, góp phần bảo đảm tốt hơn quyền con người theo quy định của Hiến pháp năm 2013 và các điều ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên; giảm ùn tắc giao thông gắn với bảo vệ môi trường; xây dựng văn hóa giao thông văn minh tiệm cận dần đến văn minh giao thông của các quốc gia tiên tiến trên thế giới.

- Đẩy mạnh ứng dụng khoa học công nghệ hiện đại để nâng cao hiệu quả công tác, tăng cường tính công khai, minh bạch; cải cách thủ tục hành chính tạo thuận lợi cho Nhân dân. 
- Thực hiện nghiêm chủ trương, đường lối của Đảng, Nhà nước về tinh gọn tổ chức bộ máy theo tinh thần một cơ quan thực hiện nhiều việc và một việc chỉ giao cho một cơ quan chủ trì thực hiện và chịu trách nhiệm chính. Phân công và xác định rõ trách nhiệm quản lý nhà nước về trật tự, an toàn giao thông đường bộ của các bộ, ngành có liên quan, góp phần nâng cao hiệu lực, hiệu quả công tác quản lý nhà nước về trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

II. Đánh giá tác động của chính sách
Qua quá trình lập hồ sơ đề nghị xây dựng dự án Luật, Bộ Công an xác định có 06 chính sách trong dự án Luật được đánh giá tác động, bao gồm:
(1) Chính sách 1: Quy tắc giao thông đường bộ.
(2) Chính sách 2: Điều kiện phương tiện tham gia giao thông đường bộ và người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ. 

(3) Chính sách 3: Chỉ huy, điều khiển giao thông bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
(4) Chính sách 4: Giải quyết tai nạn giao thông đường bộ.
(5) Chính sách 5: Tuần tra, kiểm soát về trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
(6) Chính sách 6: Quản lý nhà nước về trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

1. Chính sách 1: Quy tắc giao thông đường bộ

1.1. Xác định vấn đề

 Một số quy định của Luật Giao thông đường bộ hiện hành chưa nội luật hóa đầy đủ quy định trong Công ước Viên năm 1968 về Giao thông đường bộ; quy tắc giao thông còn thiếu, chung chung, chưa cụ thể, rõ ràng và sát thực tiễn, như: Thiếu quy định bắt buộc thắt dây an toàn đối với người điều khiển và người được chở trên xe ô tô tại những chỗ có trang bị dây an toàn; thiếu quy định phải dừng lại quan sát trước khi nhập từ đường nhánh vào đường chính; chưa quy định cụ thể, đầy đủ về quy tắc nhường đường cho trẻ em, người già, người khuyết tật, người đi bộ, quy tắc dừng, đỗ xe, chuyển hướng, vượt xe, đi theo làn, sử dụng đèn tín hiệu, mở cửa xe… dẫn đến khó khăn về nhận thức và thực thi pháp luật. Theo thống kê, lỗi vi phạm quy tắc giao thông là nguyên nhân chủ yếu trong các vụ tai nạn giao thông (chiếm khoảng 80%) và cũng là một trong những nguyên nhân gây nên tình trạng đi lại mất trật tự, ùn tắc giao thông.
1.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

- Khắc phục các tồn tại của Luật Giao thông đường bộ năm 2008; đảm bảo sự phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam đã tham gia, ký kết; phù hợp với tình hình thực tiễn, tạo điều kiện thuận lợi cho người dân tham gia giao thông, đảm bảo trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
- Đảm bảo được quyền, nghĩa vụ của người tham gia giao thông, bảo đảm trật tự, an toàn xã hội về giao thông đường bộ, phòng ngừa các hành vi gây tai nạn giao thông.

- Xác định rõ trách nhiệm của công dân, các cơ quan quản lý nhà nước trong việc giải quyết ùn tắc giao thông, tai nạn giao thông.

1.3. Phương án lựa chọn

Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
1.4. Tác động của phương án lựa chọn

1.4.1. Phương án 1A:

a) Tác động tích cực: Không có tác động tích cực.
b) Tác động tiêu cực:
- Tác động về kinh tế: Các quy tắc giao thông hiện hành còn thiếu và chưa phù hợp tạo ra nguy cơ gây tai nạn giao thông và ùn tắc giao thông, nếu xảy ra sẽ ảnh hưởng thiệt hại về tính mạng, sức khỏe cho người tham gia giao thông, môi trường sống thiếu an toàn, ảnh hưởng đến nguồn lao động của xã hội, gây thiệt hại về kinh tế cho nhà nước vì phải chi phí điều trị, chữa bệnh, mất nguồn nhân lực trong độ tuổi lao động, các hoạt động về kinh tế - xã hội, môi trường sống bị ảnh hưởng do ùn tắc giao thông gây ra. 

 - Tác động về xã hội: Không tạo được sự thuận lợi, an toàn cho người dân, doanh nghiệp khi tham gia giao thông và tham gia hoạt động vận tải đường bộ; có thể tạo ra sự tranh chấp, tranh cãi trong quá trình giải quyết quyền và lợi ích các bên khi xảy ra tai nạn giao thông; tạo thói quen xấu khi tham giao thông, khó khăn trong việc xây dựng nền giao thông văn minh, các đô thị thông minh trong tương lai.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật: Chưa giải quyết được tận gốc vấn đề, các quy định này vẫn nằm trong Luật Giao thông đường bộ và nhiều văn bản dưới luật, dẫn đến hiệu quả thi hành pháp luật chưa cao, thiếu tính ổn định, tập trung, thống nhất do phải ban hành mới hoặc sửa đổi, bổ sung nhiều văn bản dưới luật để tổ chức thực hiện, không phù hợp với xu hướng luật hóa các quy định. Chưa nội luật hóa các quy định để phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam đã tham gia như đã phân tích ở phần mục tiêu của chính sách này.

1.4.2. Phương án 1B: 

a) Tác động tích cực:

- Tác động về kinh tế:
+ Giảm thiểu các thiệt hại về chi phí kinh tế, nguồn lực lao động thông qua việc giảm tai nạn giao thông, ùn tắc giao thông do người dân chấp hành tốt các quy tắc giao thông đã được quy định trong luật. 

+ Việc sửa đổi, bổ sung các quy tắc giao thông sẽ bảo đảm các quy tắc xử sự khi tham gia giao thông được rõ ràng, đầy đủ, dễ hiểu và văn minh hơn, không làm phát sinh chi phí cho người dân và doanh nghiệp. 

- Tác động về xã hội:

+ Tạo được sự thuận lợi, an toàn cho người dân, doanh nghiệp khi tham gia giao thông và tham gia hoạt động vận tải đường bộ.

+ Tạo thói quen tốt khi tham giao thông, góp phần quan trọng trong việc xây dựng nền giao thông văn minh, các đô thị thông minh trong tương lai.

- Tác động về giới: Chính sách không làm ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.

- Tác động của thủ tục hành chính: Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

+ Đảm bảo quyền và nghĩa vụ công dân theo quy định của Hiến pháp.

+ Tạo sự thống nhất trong hệ thống pháp luật; sự rõ ràng, dễ hiểu trong các khái niệm liên quan đến quy tắc giao thông phù hợp với điều kiện Việt Nam, đảm bảo việc chấp hành của người dân và việc thực thi của lực lượng chức năng.

+ Phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam tham gia.
b) Tác động tiêu cực: Chưa xác định có tác động tiêu cực.
1.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

2. Chính sách 2: Điều kiện phương tiện tham gia giao thông đường bộ và người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ
2A. Điều kiện phương tiện tham gia giao thông đường bộ

2A.1. Xác định vấn đề
Phương tiện tham gia giao thông là một trong 3 thành tố chính của hoạt động giao thông đường bộ có liên quan trực tiếp đến trật tự, an toàn giao thông. Với số lượng phương tiện và cơ cấu vận tải đường bộ chiếm tỷ trọng lớn, phương tiện khi tham gia giao thông phải được quản lý chặt chẽ để phòng ngừa tai nạn giao thông, ùn tắc giao thông, gắn trách nhiệm của chủ phương tiện trong việc thực hiện nghĩa vụ pháp lý khi vi phạm hành chính có liên quan đến phương tiện. Theo Bộ luật Dân sự, phương tiện giao thông cơ giới đường bộ là nguồn nguy hiểm cao độ vì tiềm ẩn nguy cơ dẫn đến tai nạn giao thông và thường được tội phạm lợi dụng tiến hành các hành vi phạm tội, như: Khủng bố, biểu tình, gây rối, giết người, vận chuyển ma túy, hàng cấm, hàng lậu, cướp giật, buôn bán người..., theo thống kê hầu hết các vụ vi phạm và tai nạn giao thông đường bộ đều liên quan đến người điều khiển phương tiện giao thông cơ giới. Quản lý phương tiện là nội dung quan trọng để gắn trách nhiệm của chủ phương tiện, người điều khiển phương tiện khi phương tiện tham gia giao thông, phục vụ công tác nghiệp vụ giải quyết các tình huống, sự cố, phân luồng, phân tuyến, hướng dẫn điều hành giao thông. Thông qua công tác đăng ký, quản lý phương tiện có thể nhanh chóng xác minh truy nguyên đối tượng sử dụng phương tiện để phạm tội, hợp thức hóa, sử dụng xe gian, xe lậu...Trong khi đó, Luật Giao thông đường bộ năm 2008 chưa quy định các nội dung mang tính nguyên tắc về công tác đăng ký, quản lý phương tiện, trách nhiệm của chủ phương tiện.
2A.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

Ban hành các quy định mang tính nguyên tắc về công tác đăng ký, quản lý phương tiện trên cơ sở tăng cường ứng dụng công nghệ hiện đại bảo đảm nâng cao hiệu quả công tác quản lý nhà nước đối với phương tiện, có sự kết nối, chia sẻ liên thông dữ liệu với các ngành có liên quan như Thuế, Hải quan, Đăng kiểm…, đẩy mạnh cải cách thủ tục hành chính, tăng cường tính công khai, minh bạch, vì mục tiêu phục vụ Nhân dân ngày càng tốt hơn.
2A.3. Phương án lựa chọn

Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

2A.4. Tác động của phương án lựa chọn

2A.4.1. Phương án 1A:

a) Tác động tích cực: Không có tác động tích cực.
b) Tác động tiêu cực: Việc không quy định các nội dung mang tính nguyên tắc của công tác đăng ký xe như Luật Giao thông đường bộ năm 2008 hiện nay dẫn đến thiếu những khung pháp lý cơ bản là định hướng để quản lý phương tiện giao thông, ràng buộc trách nhiệm pháp lý của chủ phương tiện đối với nhà nước; nhà nước sẽ bị thất thu khoản thuế, lệ phí do việc mua bán phương tiện không làm thủ tục sang tên, chuyển quyền sở hữu; không truy cứu được trách nhiệm đến cùng của chủ phương tiện khi phương tiện có liên quan đến vi phạm hành chính về trật tự, an toàn giao thông (như việc phát hiện vi phạm qua hệ thống giám sát trên các tuyến đường), dẫn đến tình trạng chủ phương tiện có thể tìm cách trốn tránh nghĩa vụ chấp hành quyết định xử phạt, như vậy hiệu lực pháp luật không nghiêm, tạo tâm lý, ý thức coi thường pháp luật.
2A.4.2. Phương án 1B: 
a) Tác động tích cực:
- Tác động về kinh tế - xã hội:

+ Phòng ngừa, hạn chế các loại tội phạm và vi phạm pháp luật lợi dụng phương tiện giao thông để hoạt động.
+ Cung cấp cơ sở khoa học cho việc lập quy hoạch, kế hoạch phát triển phương tiện tham gia giao thông cho phù hợp nhằm hạn chế ùn tắc giao thông, phát triển kinh tế.

+ Đảm bảo được việc tuân thủ pháp luật, đáp ứng yêu cầu ngày càng cao về quản lý nhà nước về giao thông đường bộ.

+ Làm cơ sở để công khai, minh bạch, hiện đại hóa công tác quản lý phương tiện tham gia giao thông đường bộ.

+ Tạo điều kiện thuận lợi cho người dân và doanh nghiệp và các bên có liên quan tiếp cận thông tin phương tiện giao thông dễ dàng và thuận tiện hơn.

- Tác động về giới: Chính sách không làm ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.

- Tác động của thủ tục hành chính: Có bản đánh giá thủ tục hành chính kèm theo.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

+ Đảm bảo quyền và nghĩa vụ công dân theo quy định của Hiến pháp.

+ Tác động tới các quy định của pháp luật: tạo sự thống nhất, đầy đủ, minh bạch trong hệ thống pháp luật.
b) Tác động tiêu cực: Phát sinh chi phí trang thiết bị, sản xuất biển số, in phôi giấy đăng ký xe… khi ban hành những quy định mới, tuy nhiên đây là các chi phí thuộc dự toán ngân sách hàng năm của Bộ Công an và Ủy ban nhân dân các địa phương, thuộc danh mục kinh phí bảo đảm trật tự, an toàn giao thông.

2A.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

2B. Người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ
2B.1. Xác định vấn đề

- Người điều khiển phương tiện tham gia giao thông là chủ thể mang tính quyết định đến sự an toàn, bởi liên quan chặt chẽ đến các yếu tố như khả năng nhận thức và năng lực hành vi, kỹ năng lái xe, kỹ năng phán đoán, xử lý tình huống, điều kiện sức khỏe, trạng thái tâm lý, quá trình chấp hành pháp luật về hình sự, hành chính… Khi điều khiển phương tiện tham gia giao thông phải hiểu và chấp hành các quy định của pháp luật để lưu thông an toàn, bảo đảm tính mạng, sức khỏe cho mình và cho những người tham gia giao thông khác (theo thống kê, nguyên nhân do lỗi chủ quan của người tham gia giao thông chiếm gần 90% tổng số nguyên nhân các vụ tai nạn giao thông đường bộ, trong đó có nguyên nhân thiếu kỹ năng cơ bản phải được đào tạo để xử lý tình huống; có trên 50% các vụ tai nạn giao thông đặc biệt nghiêm trọng liên quan đến xe kinh doanh vận tải, trong đó nhiều vụ tai nạn giao thông thảm khốc làm chết, bị thương nhiều người, nguyên nhân là do người lái xe ngủ gật, sử dụng chất ma túy, rượu, bia…). Người điều khiển phương tiện tham gia giao thông cũng có thể là chủ thể liên quan trực tiếp đến các vụ việc gây mất an ninh, trật tự trên đường giao thông, sử dụng phương tiện vào các mục đích phạm tội. Vì vậy, việc quản lý người điều khiển phương tiện giao thông là quản lý hành vi của con người, phải thực hiện đồng bộ, thường xuyên, liên tục từ khâu đào tạo, sát hạch, cấp giấy phép lái xe đến quản lý quá trình chấp hành pháp luật của người lái xe sau khi được cấp giấy phép lái xe, không đơn thuần là quản lý hành chính đối với giấy phép lái xe tương tự như việc quản lý các loại giấy phép, chứng chỉ thông thường khác. 

- Một số quy định liên quan đến điều kiện của người điều khiển phương tiện trong Luật Giao thông đường bộ năm 2008 còn bất cập và đang tồn tại ở Thông tư của nhiều bộ (Công an, Giao thông vận tải, Y tế…), như: về các loại giấy phép, chứng chỉ điều khiển phù hợp với từng loại phương tiện, về tuổi, sức khỏe của người lái xe, về sát hạch cấp giấy phép lái xe, quản lý cấp mới, cấp lại, cấp đổi giấy phép lái xe. 
- Thực tiễn triển khai thực hiện đã bộc lộ nhiều kẽ hở trong công tác quản lý, nhiều lái xe chưa đảm bảo yêu cầu về trình độ, kỹ năng, đạo đức lái xe. Đồng thời, Luật chưa quy định quản lý quá trình chấp hành pháp luật về trật tự, an toàn giao thông của người được cấp giấy phép lái xe, dẫn đến khi được cấp giấy phép lái xe thì người lái xe gần như bị “bỏ ngỏ” không cơ quan nào chịu trách nhiệm chính trong việc quản lý, giám sát quá trình chấp hành pháp luật của người lái xe. 
- Nội dung, chương trình đào tạo lái xe còn bị nhiều cơ sở đào tạo cắt xén, đào tạo không đầy đủ, kỹ càng về kiến thức pháp luật và đặc biệt là kỹ năng điều khiển từng loại phương tiện giao thông trên sa hình và ở đường trường.
- Hiện nay chưa có quy định cụ thể về độ tuổi được đăng ký học lái xe; chưa quy định việc người học lái xe được lựa chọn cơ sở đào tạo lái xe, giáo viên dạy lái theo yêu cầu, được đào tạo hoặc lựa chọn hình thức tự học các kiến thức về pháp luật giao thông đường bộ, người được cơ sở đào tạo xác nhận đã hoàn thành chương trình đào tạo, được lựa chọn và đăng ký với cơ quan quản lý đào tạo, sát hạch, cấp giấy phép lái xe để tham dự kỳ sát hạch. Chưa thực hiện việc công khai kết quả đào tạo, sát hạch lái xe… 
 2B.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề
- Luật hóa quy định nguyên tắc về đào tạo, sát hạch cấp giấy phép lái xe, quản lý quá trình chấp hành pháp luật về trật tự, an toàn giao thông của người được cấp giấy phép lái xe bảo đảm chặt chẽ hơn, theo hướng đẩy mạnh xã hội hóa công tác đào tạo lái xe để huy động các tổ chức, cá nhân có đủ điều kiện tham gia như kinh nghiệm nhiều quốc gia đang thực hiện, quản lý chặt chẽ hơn điều kiện thi, sát hạch, cấp giấy phép lái xe và theo dõi quá trình chấp hành pháp luật của người lái xe sau khi được cấp giấy phép trên hệ thống cơ sở dữ liệu xử lý vi phạm có kết nối, liên thông với các cơ sở dữ liệu liên quan.
- Nâng cao nhận thức và ý thức chấp hành pháp luật của người tham gia giao thông, thành thạo các kỹ năng điều khiển phương tiện để tham gia giao thông an toàn, phòng ngừa, giảm thiểu tai nạn giao thông, theo đó giảm chi phí xã hội giải quyết hậu quả của tai nạn giao thông. 

- Quy định độ tuổi, sức khỏe lái xe phù hợp với các hạng giấy phép lái xe, đồng bộ với hệ thống pháp luật về lao động và các quy định pháp luật khác có liên quan.
- Quy định cụ thể về độ tuổi được đăng ký học lái xe; quy định việc người học lái xe được lựa chọn cơ sở đào tạo lái xe, giáo viên dạy lái theo yêu cầu, được đào tạo hoặc lựa chọn hình thức tự học các kiến thức về pháp luật giao thông đường bộ, người được cơ sở đào tạo xác nhận đã hoàn thành chương trình đào tạo, được lựa chọn và đăng ký với cơ quan quản lý đào tạo, sát hạch, cấp giấy phép lái xe để tham dự kỳ sát hạch. Thực hiện việc công khai kết quả đào tạo, sát hạch lái xe… 
2B.3. Phương án lựa chọn
Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

       Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

2B.4. Tác động của phương án lựa chọn

2B.4.1. Phương án 1A: 
a) Tác động tích cực: Không có tác động tích cực.
b) Tác động tiêu cực:
- Tác động về kinh tế - xã hội: Tiềm ẩn các vụ tai nạn giao thông do điều kiện của người điều khiển phương tiện tham gia giao thông chưa đảm bảo, trình độ hiểu biết pháp luật về giao thông đường bộ, kỹ năng điều khiển phương tiện hạn chế, văn hóa, đạo đức lái xe kém. Nhà nước và người dân phải chi phí khắc phục hậu quả tai nạn giao thông, cấp cứu, khám, chữa bệnh, thiệt hại về nguồn nhân lực lao động…
- Tác động về giới: Nếu giữ nguyên quy định về độ tuổi của người lái xe như hiện tại (tuổi tối đa của người lái xe ô tô chở người trên 30 chỗ ngồi là 50 tuổi đối với nữ và 55 tuổi đối với nam) trong khi Bộ luật Lao động năm 2019 quy định tuổi nghỉ hưu của người lao động bảo đảm điều kiện về thời gian đóng bảo hiểm xã hội theo quy định của pháp luật về bảo hiểm xã hội được hưởng lương hưu khi nam đủ 62 tuổi, nữ đủ 60 tuổi, như vậy sẽ ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng quyền, lợi ích của mỗi giới, vì nhiều người (cả nam và nữ) vẫn có điều kiện sức khỏe, có nhu cầu lao động và có thể kéo dài thời gian lái xe hơn.
- Tác động đối với hệ thống pháp luật: Không đảm bảo tính thống nhất, đồng bộ của hệ thống pháp luật trong nước.
2B.4.2. Phương án 1B:
 a) Tác động tích cực:
- Tác động về kinh tế-xã hội:

+ Quản lý tốt người điều khiển phương tiện sẽ đảm bảo an toàn giao thông, giảm số lượng các vụ tai nạn giao thông, giảm số người chết, người bị thương từ đó giúp giảm chi phí xã hội giải quyết hậu quả của tai nạn giao thông. Việc điều chỉnh độ tuổi của người lái xe ô tô chở người trên 30 chỗ ngồi phù hợp với Bộ luật Lao động góp phần giảm chi phí xã hội trong giải quyết việc thiếu nhân lực lao động ở lĩnh vực này.

+ Đảm bảo quyền lợi của người lái xe Việt Nam khi tham gia giao thông tại các nước gia nhập Công ước Viên về giao thông đường bộ năm 1968, sử dụng giấy phép lái xe quốc tế do Việt Nam cấp. Tăng cường tính hội nhập của quốc gia đối với khu vực và quốc tế, tạo điều kiện thuận lợi cho người nước ngoài làm việc, học tập, cư trú tại Việt Nam tham gia học, thi để được cấp giấy phép lái xe của Việt Nam.
+ Nâng cao hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước. 
- Tác động của thủ tục hành chính: Có bản đánh giá thủ tục hành chính kèm theo.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

+ Chính sách này đảm bảo quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

+ Tác động tới các quy định của pháp luật: Tạo sự thống nhất, đầy đủ, minh bạch trong hệ thống pháp luật.

+ Tính tương thích với các điều ước quốc tế: Tạo sự phù hợp với Công ước Viên 1968 về Giao thông đường bộ; phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam tham gia.

b) Tác động tiêu cực: Hiện nay theo quy định của Luật Đầu tư thì kinh doanh dịch vụ đào tạo lái xe, dịch vụ sát hạch lái xe là ngành, nghề kinh doanh có điều kiện, theo đó các cơ sở đào tạo lái xe, các trung tâm sát hạch lái xe được xã hội hóa, các tổ chức, cá nhân có đủ điều kiện theo quy định của pháp luật được tham gia đầu tư vào lĩnh vực này, nên nhà nước sẽ tiết giảm được chi phí về đầu tư, về cơ sở vật chất; việc phát sinh các chi phí khác trong quá trình thực hiện là không nhiều, chủ yếu là chi phí liên quan đến quản lý giấy phép lái xe (trang thiết bị, cơ sở dữ liệu) tuy nhiên hiện nay nhiều cơ sở dữ liệu đã được đầu tư và đang hoạt động, chỉ có một số cơ sở dữ liệu cần nâng cấp bổ sung và đây là các chi phí thuộc dự toán ngân sách hàng năm của các bộ và ủy ban nhân dân các địa phương. Đối với người dân tham gia học lái xe, tham gia kỳ sát hạch để cấp giấy phép lái xe, làm thủ tục cấp đổi, cấp lại giấy phép lái xe phải đóng các khoản chi phí theo quy định của nhà nước, các khoản chi phí này hiện đang thực hiện ổn định và chưa thay đổi.
2B.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

3. Chính sách 3: Chỉ huy, điều khiển giao thông bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ 
3.1. Xác định vấn đề

Luật Giao thông đường bộ năm 2008 chưa quy định cụ thể và đầy đủ về Chỉ huy, điều khiển giao thông bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ: Chỉ huy, điều khiển giao thông, giải quyết các bất cập về tổ chức an toàn giao thông, các biện pháp giải quyết ùn tắc giao thông; việc vận hành các trung tâm chỉ huy điều khiển giao thông, hệ thống đèn tín hiệu giao thông, về việc kết nối, liên thông, tích hợp giữa trung tâm điều khiển giao thông với trung tâm giám sát, xử lý vi phạm giao thông và trung tâm điều hành, quản lý giao thông.
3.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

Khắc phục tồn tại của Luật Giao thông đường bộ năm 2008, quy định cụ thể và đầy đủ về các biện pháp tổ chức, chỉ huy, điều khiển giao thông, giải quyết ùn tắc giao thông để lực lượng chức năng có cơ sở pháp lý rõ ràng, đầy đủ khi tổ chức thực hiện, góp phần giải quyết hiệu quả ùn tắc giao thông đường bộ.
3.3. Phương án lựa chọn

Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
3.4. Tác động của phương án lựa chọn

3.4.1. Phương án 1A:

a) Tác động tích cực: Không có tác động tích cực.

b) Tác động tiêu cực:
- Tác động về kinh tế - xã hội:

Việc tổ chức giao thông tác động trực tiếp đến trật tự, an toàn giao thông, nếu các bất cập về tổ chức giao thông còn nhiều bất cập chậm được khắc phục như hiện nay thì hệ lụy là người dân và nhà nước phải gánh chịu vì gây ra tình trạng ùn tắc và tai nạn giao thông, nhiều “điểm đen” về tai nạn giao thông là do việc tổ chức giao thông bất hợp lý từ khâu thiết kế, thi công và điều chỉnh, sửa chữa (vạch sơn, biển báo, dải phân cách, phân chia làn đường, phần đường…).

Ùn tắc giao thông gây ra nhiều hệ lụy cho xã hội, các doanh nghiệp cũng chịu rất nhiều thiệt hại từ vấn nạn ùn tắc gây ra, ảnh hưởng rất nhiều đến hoạt động kinh doanh. Về mặt xã hội, sức khỏe người dân đô thị đang bị ảnh hưởng vì ô nhiễm không khí do khí thải của các phương tiện giao thông gây ra. Một trong những nguyên nhân gây nên ùn tắc giao thông tại các đô thị là các quy định hiện nay trong Luật Giao thông đường bộ và các văn bản dưới luật về tổ chức giao thông, phân làn xe chạy, điều tiết giao thông, đèn tín hiệu ở nút giao nhau còn nhiều bất hợp lý. 
- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

Hành lang pháp lý chưa đầy đủ, thiếu cụ thể cho lực lượng thực thi công vụ thực hiện công tác tổ chức, chỉ huy, điều khiển và giải quyết ùn tắc giao thông đường bộ.

3.4.2. Phương án 1B: 

a) Tác động tích cực:
- Tác động về kinh tế - xã hội:

+ Giảm thiểu các thiệt hại về kinh tế, xã hội, môi trường thông qua việc xây dựng cơ chế để khắc phục các bất hợp lý về tổ chức giao thông, các “điểm đen” về tai nạn giao thông, các vị trí, đoạn tuyến, khu vực thường xảy ra ùn tắc giao thông.
+ Việc luật hóa các quy định ở các văn bản dưới luật sẽ tạo hành lang pháp lý mới, hiệu lực cao, giúp người dân tiếp cận thông tin dễ dàng hơn và không làm phát sinh chi phí cho người dân và doanh nghiệp. 
- Tác động về giới: Chính sách không làm ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.

- Tác động của thủ tục hành chính: Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

+ Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: Đảm bảo quyền và nghĩa vụ công dân theo quy định của Hiến pháp.

+ Tính tương thích với các điều ước quốc tế: Tạo sự phù hợp với Công ước Viên 1968 về giao thông đường bộ; phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam tham gia.
b) Tác động tiêu cực: Chưa xác định có tác động tiêu cực trong chính sách.
3.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

4. Chính sách 4: Giải quyết tai nạn giao thông đường bộ

4.1. Xác định vấn đề

Trong hơn 10 năm qua (từ 2009 đến nay), trung bình mỗi năm có gần 10.000 người chết do tai nạn giao thông đường bộ. Theo tổ chức Y tế thế giới (WHO) dự tính, tai nạn giao thông ở Việt Nam gây thiệt hại 2,5% GDP/năm, tương đương mỗi ngày 300-500 tỷ đồng.
Luật Giao thông đường bộ năm 2008 tuy đã có quy định về trách nhiệm của cá nhân, cơ quan, tổ chức khi xảy ra tai nạn giao thông nhưng chưa đầy đủ, mới dừng lại ở quy định chung mang tính nguyên tắc, khi thực hiện phải dựa vào các thông tư hướng dẫn của nhiều bộ, ngành khác nhau, có những điểm chưa thống nhất nên việc tổ chức thực hiện gặp khó khăn, vướng mắc. Vì vậy, công tác giải quyết tai nạn giao thông đường bộ nếu được quy định đầy đủ, rõ ràng trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ sẽ tạo cơ chế phù hợp, công khai, minh bạch, xác định rõ trách nhiệm, biện pháp giải quyết tai nạn giao thông.
4.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

Bảo đảm việc giải quyết tai nạn giao thông được kịp thời, khách quan, chính xác, đúng pháp luật; việc giải quyết tai nạn giao thông phải có sự phối hợp chặt chẽ của các cơ quan, tổ chức, chính quyền địa phương; khắc phục kịp thời hậu quả các vụ tai nạn giao thông; bảo đảm quyền lợi và nghĩa vụ của các bên có liên quan trong vụ tai nạn.

4.3. Phương án lựa chọn

Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
4.4. Tác động của phương án lựa chọn

4.4.1. Phương án 1A:

a) Tác động tích cực: Không có tác động tích cực.

b) Tác động tiêu cực: 
- Tác động về kinh tế - xã hội:

Tai nạn giao thông nếu không được giải quyết kịp thời sẽ ảnh hưởng đến quyền, lợi ích hợp pháp của người dân, nhiều vụ tai nạn giao thông nếu lực lượng chức năng kịp thời đến hiện trường, sơ, cấp cứu đúng cách thì có thể giảm thiểu thương, vong gây ra cho nạn nhân. Đồng thời, việc giải quyết hậu quả vụ tai nạn giao thông liên quan đến thẩm quyền và trách nhiệm của nhiều cơ quan, tổ chức có liên quan như Công an, Y tế, Bảo hiểm, quản lý đường bộ, đăng kiểm, Ủy ban nhân dân địa phương nơi xảy ra tai nạn, trong khi các quy định hiện nay trong Luật Giao thông đường bộ và các văn bản dưới Luật chưa quy định cơ chế giải quyết vụ tai nạn giao thông một cách rõ ràng, đồng bộ, gây nhiều khó khăn, ảnh hưởng đến quyền lợi hợp pháp của các bên có liên quan trong vụ tai nạn.
- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

 Không có hành lang pháp lý rõ ràng điều chỉnh ở văn bản Luật cho lực lượng thực thi công vụ, các cơ quan, đơn vị, tổ chức liên quan thực hiện công tác giải quyết tai nạn giao thông đường bộ, vì hiện nay công tác điều tra, giải quyết tai nạn giao thông đang quy định ở các thông tư của một số bộ chuyên ngành, thiếu tính tập trung, thống nhất.
4.4.2. Phương án 1B: 

a) Tác động tích cực:
- Tác động về kinh tế - xã hội:

 Thông qua công tác giải quyết tai nạn giao thông, kiến nghị các bất hợp lý là nguyên nhân dẫn đến tai nạn như về tổ chức giao thông, về các yếu tố nhận thức, kiến thức, tâm lý, sức khỏe…của người tham gia giao thông, về các chính sách, quy định của pháp luật, từ đó góp phần phòng ngừa các vụ tai nạn giao thông tương tự xảy ra, góp phần giảm thiệt hại về nguồn nhân lực, về chi phí kinh tế- xã hội cho nhà nước và người dân. Xác định và phân công rõ trách nhiệm giải quyết tai nạn giao thông của các cơ quan có liên quan, như công việc phải giải quyết tại hiện trường, cứu chữa nạn nhân tại cơ sở y tế, giải quyết bồi thường thiệt hại… giúp giải quyết, khắc phục hậu quả vụ tai nạn được nhanh chóng, kịp thời, đảm bảo quyền và lợi ích hợp pháp của các bên có liên quan trong vụ tai nạn.
- Tác động về giới: Chính sách không làm ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.

- Tác động của thủ tục hành chính: Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật:

+ Luật hóa quy định cụ thể về giải quyết tai nạn giao thông đường bộ để tạo hành lang pháp lý ở tầm văn bản luật cho lực lượng thực thi công vụ, các cơ quan, đơn vị, tổ chức có liên quan thực hiện nhiệm vụ. Làm cơ sở để công khai, minh bạch, hiện đại hóa công tác giải quyết tai nạn giao thông đường bộ.

+ Phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam tham gia, đồng thời phù hợp với pháp luật của nhiều quốc gia trên thế giới.

4.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

5. Chính sách 5: Tuần tra, kiểm soát về trật tự, an toàn giao thông đường bộ 
5.1. Xác định vấn đề

Luật Giao thông đường bộ năm 2008 chưa quy định cụ thể về chính sách tăng cường ứng dụng khoa học công nghệ hiện đại trong công tác giám sát, phát hiện, xử lý vi phạm trật tự, an toàn giao thông; chưa quy định cụ thể cơ chế về nguyên tắc quản lý, khai thác, sử dụng trung tâm giám sát, điều khiển giao thông; việc kết hợp giữa nguồn thông tin từ hệ thống camera giám sát giao thông, thông tin do các tổ chức, cá nhân cung cấp, thông tin được kết nối, chia sẻ, cung cấp từ dữ liệu thiết bị giám sát hành trình, dữ liệu hình ảnh camera của các phương tiện kinh doanh vận tải, của các trung tâm quản lý điều hành giao thông; việc kết nối, liên thông cơ sở dữ liệu xử lý vi phạm của ngành Công an với cơ sở dữ liệu của các bộ, ngành khác để phục vụ công tác quản lý nhà nước.
Tuần tra, kiểm soát, xử lý vi phạm có tác động trực tiếp đến quyền của người dân, thể hiện trong các hoạt động dừng phương tiện, kiểm tra, kiểm soát giấy tờ của phương tiện, người điều khiển phương tiện, hàng hóa, hành khách được chở trên phương tiện... nhưng hiện đang mới chỉ quy định tại thông tư của Bộ Công an, do dó cần phải luật hóa quy định bảo đảm chặt chẽ, công khai, vừa bảo đảm quyền của người dân đồng thời tạo hàng lang pháp lý rõ ràng, đầy đủ cho lực lượng thực thi công vụ, khắc phục tình trạng coi thường pháp luật, chống đối người thi hành công vụ, trốn tránh nghĩa vụ chấp hành quyết định xử phạt... như hiện nay.
5.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

Nâng cao hiệu quả công tác phòng ngừa, phát hiện, xử lý vi phạm; cải cách căn bản phương thức tuần tra, kiểm tra theo xu hướng hiện đại hóa, tiết kiệm chi phí cho nhà nước, đồng thời nâng cao hiệu lực và tính nghiêm minh của pháp luật, góp phần tạo chuyển biến căn bản về ý thức và trách nhiệm của các chủ thể trong việc chấp hành pháp luật về trật tự, an toàn giao thông; tiến tới xây dựng một xã hội thượng tôn pháp luật. 
5.3. Phương án lựa chọn

Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

       Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
5.4. Tác động của phương án lựa chọn

5.4.1. Phương án 1A:

a) Tác động về kinh tế - xã hội:

- Việc nhà nước đầu tư lắp đặt hệ thống giám sát, xử lý vi phạm về trật tự, an toàn giao thông, tăng cường áp dụng xử phạt “nguội” nhưng không có cơ chế, biện pháp cưỡng chế hiệu quả, tỷ lệ người vi phạm nhận được thông báo của cơ quan chức năng đến chấp hành quyết định xử phạt còn thấp sẽ dẫn đến lãng phí trong đầu tư.
- Không nâng cao được ý thức của người tham gia giao thông, vì thiếu cơ chế giám sát đủ mạnh, dẫn đến tình trạng vi phạm luật, tai nạn, ùn tắc giao thông và chống đối lực lượng thực thi công vụ không được giải quyết cơ bản, gây mất trật tự, an toàn xã hội, ảnh hưởng đến các hoạt động kinh tế - xã hội.

- Tác động đối với hệ thống pháp luật: Phải ban hành văn bản dưới luật để tổ chức thực hiện, hiệu lực pháp lý còn hạn chế, không phù hợp với xu hướng luật hóa. 

5.4.2. Phương án 1B: 

a) Tác động tích cực:
 - Tác động về kinh tế - xã hội:

+ Việc nâng cao ý thức chấp hành pháp luật giao thông đường bộ của người tham gia giao thông, góp phần giảm vi phạm, theo đó giảm tai nạn giao thông và ùn tắc giao thông, đồng nghĩa với việc giảm chi phí kinh tế cho nhà nước, người dân, bảo đảm tính mạng, sức khỏe cho người dân, duy trì an sinh xã hội tốt hơn, không bị mất nguồn lao động do tai nạn gây ra.

+ Nâng cao hiệu quả khai thác, sử dụng của các phương tiện, thiết bị kỹ thuật, trong đó có hệ thống giám sát, xử lý vi phạm trật tự, an toàn giao thông, tránh lãng phí tài sản nhà nước và xã hội.

+ Làm cơ sở để công khai, minh bạch, hiện đại hóa công tác giám sát, cưỡng chế việc chấp hành pháp luật về giao thông đường bộ.
- Tác động về giới: Chính sách không làm ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.

- Tác động của thủ tục hành chính: Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính.
- Tác động đối với hệ thống pháp luật: Đảm bảo tính đồng bộ với hệ thống pháp luật hiện hành, không xung đột, chồng chéo với các đạo luật khác. Phù hợp với xu hướng lập pháp hiện nay của nhiều quốc gia.

5.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

6. Chính sách 6: Quản lý nhà nước về trật tự, an toàn giao thông đường bộ
6.1. Xác định vấn đề

 Luật Giao thông đường bộ năm 2008 quy định phân công trách nhiệm quản lý nhà nước trật tự, an toàn giao thông đường bộ chưa phù hợp, dẫn đến trách nhiệm về trật tự, an toàn giao thông được cho là trách nhiệm chung, không xác định được bộ, ngành nào chịu trách nhiệm chính trong công tác bảo đảm trật tự, an toàn giao thông, dẫn đến vướng mắc trong tổ chức thực hiện, làm giảm hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước trong công tác này.
6.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

Quy định phân công trách nhiệm quản lý nhà nước rõ ràng, rành mạch, cụ thể cho từng bộ, ngành, trong đó xác định Bộ Công an chịu trách nhiệm trước Chính phủ quản lý nhà nước về bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ. Việc phân công trách nhiệm quản lý nhà nước phải tuân thủ các văn bản quy phạm pháp luật hiện hành, đặc biệt là những văn bản quy phạm pháp luật chuyên ngành về tổ chức bộ máy nhà nước (Luật Tổ chức Chính phủ, Luật Tổ chức chính quyền địa phương) và yêu cầu nhiệm vụ trong tình hình mới, khắc phục những bất cập, hạn chế, nâng cao hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước và công tác tổ chức thực thi pháp luật, đảm bảo tính chuyên nghiệp, tránh chồng chéo, tạo bước chuyển biến cơ bản, bền vững trong việc bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường bộ, đáp ứng yêu cầu thực tiễn đang đặt ra. 
6.3. Phương án lựa chọn

Có 02 phương án như sau:

Phương án 1A: Giữ nguyên hiện trạng. 

Phương án 1B: Quy định trong Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.
6.4. Tác động của phương án lựa chọn

6.4.1. Phương án 1A:

a) Tác động tích cực: Không có tác động tích cực.
b) Tác động tiêu cực:

Không khắc phục được tình trạng phân công nhiệm vụ chồng chéo; không xác định được bộ, ngành nào chịu trách nhiệm chính, đùn đẩy, né tránh, cục bộ ngành tiếp tục diễn ra làm giảm hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước và công tác tổ chức thực thi pháp luật. Chưa phù hợp với đường lối, quan điểm chỉ đạo của Đảng, Nhà nước: “Một cơ quan thực hiện nhiều việc và một việc chỉ giao cho một cơ quan chủ trì thực hiện và chịu trách nhiệm chính”.
6.4.2. Phương án 1B: 

a) Tác động tích cực:
- Tác động về kinh tế - xã hội: Tăng cường ứng dụng khoa học công nghệ hiện đại để nâng cao hiệu quả giải quyết công việc, không tăng biên chế, tổ chức, bộ máy; đẩy mạnh cải cách thủ tục hành chính, giảm chi phí cho người dân, doanh nghiệp, nhà nước.
- Tác động về giới: Chính sách không làm ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không phân biệt.

- Tác động của thủ tục hành chính: Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính.
d) Tác động đối với hệ thống pháp luật: Đảm bảo phù hợp với Hiến pháp và pháp luật về tổ chức bộ máy.

- Tác động tiêu cực: Chưa xác định có tác động tiêu cực.

6.5. Trên cơ sở đánh giá các phương án nêu trên, cơ quan soạn thảo đề xuất lựa chọn Phương án 1B vì những ưu điểm so với Phương án 1A.
Thẩm quyền ban hành chính sách: Chính sách này sẽ được Quốc hội quy định tại Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ hoặc giao Chính phủ quy định cụ thể.

III. Lấy ý kiến trong quá trình xây dựng Báo cáo đánh giá tác động

 Trong quá trình xây dựng Báo cáo đánh giá tác động của dự án Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ, Bộ Công an đã tiến hành đăng tải dự thảo Báo cáo đánh giá tác động trên Cổng thông tin điện tử Chính phủ và Bộ Công an để lấy ý kiến của Nhân dân theo đúng quy định của Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật; tổ chức các hoạt động phục vụ cho việc nghiên cứu xây dựng hồ sơ đề nghị xây dựng Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ; tổ chức tọa đàm, hội thảo với các chuyên gia, nhà khoa học về các chính sách của hồ sơ đề nghị xây dựng dự án Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ; tham khảo, học hỏi kinh nghiệm của các quốc gia trên thế giới về các chính sách đề nghị xây dựng dự án Luật.
IV. Giám sát và đánh giá

1. Cơ quan giám sát thực hiện chính sách: Quốc hội, Ủy ban Thường vụ Quốc hội, Hội đồng Dân tộc và các Ủy ban của Quốc hội, đại biểu Quốc hội.

2. Cơ quan chịu trách nhiệm tổ chức thi hành chính sách: Chính phủ, các Bộ trưởng, Thủ trưởng cơ quan ngang bộ, Thủ trưởng cơ quan thuộc Chính phủ, Chủ tịch Uỷ ban nhân dân các tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương và các cơ quan có liên quan chịu trách nhiệm tổ chức thi hành các chính sách này./.
	Nơi nhận:
- Như trên;

- Thủ tướng, các Phó Thủ tướng Chính phủ;

- Tổng Thư ký Quốc hội;

- Ủy ban Pháp luật của Quốc hội; Ủy ban Quốc phòng và An ninh; Văn phòng Quốc hội;

- Các Bộ: Tài chính, Nội vụ, Ngoại giao, Tư pháp, Giao thông vận tải;
- Văn phòng Chính phủ: BTCN, các PCN; các Vụ: NC, CN;

- Lưu: VT, C08.
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