	BỘ GIAO THÔNG VẬN TẢI

Số:           /BC-BGTVT
	    CỘNG HOÀ XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM

        Độc lập - Tự do - Hạnh phúc

               Hà Nội, ngày    tháng    năm 2019


BÁO CÁO ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CHÍNH SÁCH
Đề nghị xây dựng Luật Giao thông đường bộ

(thay thế Luật Giao thông đường bộ năm 2008)
I. XÁC ĐỊNH VẤN ĐỀ BẤT CẬP TỔNG QUAN
1. Bối cảnh xây dựng chính sách

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 gồm 8 chương, 89 điều.

Luật giao thông đường bộ năm 2008 (Luật GTĐB 2008) 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; tạo hành lang pháp lý cho hoạt động giao thông vận tải đường bộ; góp phần hình thành ý thức tuân thủ pháp luật của người tham gia giao thông, bảo đảm trật tự an toàn giao thông trên toàn quốc; thúc đẩy phát triển giao thông vận tải và kinh tế đất nước; tạo điều kiện thuận lợi để Việt Nam chủ động tham gia vào hoạt động giao thông vận tải của các nước trong khu vực.

Đối với công tác quy hoạch giao thông vận tải đường bộ (bao gồm quy hoạch kết cấu hạ tầng, quy hoạch phương tiện giao thông và vận tải đường bộ) đã được những kết quả tích cực, tạo tiền đề, động lực cho phát triển kinh tế - xã hội như (i) Ưu tiên đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, thu hút các thành phần kinh tế tham gia đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ; (ii) Đảm bảo tính kết nối với hệ thống đường bộ các nước trong khu vực để chủ động hợp tác hội nhập với khu vực và quốc tế; (iii) Xây dựng một số đoạn tuyến đường bộ cao tốc Bắc Nam; (iv) Coi trọng công tác quản lý, bảo trì để tận dụng tối đa năng lực kết cấu hạ tầng giao thông; (v) Phát triển giao thông vận tải đường bộ có sự hợp tác, liên kết giữa các phương thức vận tải; gắn kết được mạng lưới giao thông vận tải địa phương với mạng lưới giao thông vận tải quốc gia, tạo sự thông suốt, liên hoàn và chi phí vận tải hợp lý, phù hợp với đa số người dân.
Bên cạnh các kết quả tích cực, trong quá trình triển khai thi hành Luật GTĐB đã xuất hiện một số tồn tại và các vấn đề phát sinh cần phải được xem xét để xây dựng Luật thay thế Luật GTĐB năm 2008, cụ thể như sau:

 (1) Về quy tắc giao thông: khi xây dựng Luật Giao thông đường bộ năm 2008 đã tham khảo các quy định của Công ước giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ năm 1968 (Công ước Viên 1968), tuy nhiên hiện nay Việt Nam đã gia nhập hai công ước này nhưng một số quy định của Công ước nhằm đảm bảo an toàn giao thông, phù hợp với thực tế của Việt Nam chưa được nội luật hóa, quy định cụ thể như quy định hiệu lệnh của người điều khiển giao thông, vượt chạy theo dòng, dừng, đỗ xe, quy định cấm người lái xe ô tô sử dụng điện thoại khi đang điều khiển xe, quy định phải thắt dây an toàn tại các vị trí có dây trên xe ô tô, quy tắc dành cho người đi xe đạp, người đi bộ...;

Một số các quy tắc giao thông chưa được hiểu thống nhất dẫn đến việc tranh cãi, vướng mắc trong quá trình thực hiện đặc biệt khi giải quyết các vụ án liên quan đến an toàn giao thông đường bộ như sử dụng làn đường, lùi xe, dừng, đỗ...

(2) Về kết cấu hạ tầng: Tỉ lệ quỹ đất giao thông đô thị so với đất xây dựng đô thị hiện nay còn thấp hơn so với quy định, Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh và các đô thị lớn khác, con số này mới chỉ đạt từ 5 - 12% tùy theo từng khu vực trong khi theo yêu cầu là từ 16%-26%. Giao thông tại các đô thị lớn còn thường xuyên ùn tắc, trong đó có một phần là hạ tầng chưa đầy đủ, đồng bộ; hệ thống đường tỉnh thiếu vốn đầu tư xây dựng, chất lượng còn hạn chế; đường giao thông nông thôn, đặc biệt tại khu vực miền núi, vùng sâu, vùng xa còn khó khăn, chưa hoàn thành việc cứng hóa kết cấu mặt đường.
Nhiều vị trí hành lang an toàn đường bộ chưa được đền bù (do vốn đầu tư XDCT thiếu); nguồn vốn ngân sách nhà nước cấp hàng năm để thực hiện đền bù, thu hồi đất trong hành lang còn thiếu nhiều so với nhu cầu. Tình trạng người dân sử dụng trái phép hành lang mở lều quán kinh doanh thường xảy ra cần có sự vào cuộc để kiểm tra, xử lý, cưỡng chế của các lực lượng chức năng. 
Nguồn vốn cho đầu tư: Nguồn vốn đầu tư từ ngân sách đối với hạ tầng giao thông đường bộ còn chiếm tỷ trọng thấp nên việc huy động nguồn vốn từ các thành phần kinh tế còn hạn chế do vướng mắc về cơ chế chính sách chưa đầy đủ, thiếu nhất quán, ổn định.
Nguồn kinh phí từ Quỹ Bảo trì đường bộ để thực hiện công tác bảo trì  chưa đủ so với nhu cầu (đối với hệ thống quốc lộ đáp ứng được khoảng 45% yêu cầu). Nguồn kinh phí bảo trì đường tỉnh, đường huyện, đường xã, đường nông thôn gặp nhiều khó khăn. Vốn dành cho quản lý bảo trì thấp là một trong những nguyên nhân gây khó khăn cho công tác bảo trì đường bộ. Quy định về Quỹ bảo trì đường bộ chưa hoàn toàn phù hợp với Luật Ngân sách, Luật Phí và lệ phí hiện nay. Các hoạt động của công tác bảo trì đường bộ chưa bao quát được các yêu cầu về bảo trì công trình theo quy định của Luật Xây dựng.

Các quy định liên quan đến đường cao tốc hiện nay mới được Luật GTĐB điều tiết ở các quy định cơ bản nhất về quy tắc giao thông trên đường cao tốc. Các vấn đề liên quan đến quản lý, khai thác, bảo trì đường cao tốc đang được quy định tại văn bản dưới luật (Nghị định số 32/2014/NĐ-CP). Thực tế cho thấy, việc đầu tư vào đường cao tốc rất khó để kêu gọi các nhà đầu tư trong nước lẫn nhà đầu tư nước ngoài do do hành lang pháp lý còn thiếu tính hấp dẫn đối với các nhà đầu tư. 

(3) Về quản lý phương tiện và người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ 
Về phương tiện: chưa có khung pháp lý cho các phương tiện giao thông thông minh, phương tiện lưỡng tính có thể di chuyển cả trên đường bộ và đường thủy hoặc hàng không; 

Về quản lý người điều khiển phương tiện: việc phân hạng giấy phép lái xe hiện nay chưa hoàn toàn phù hợp với quy định của Công ước Viên; chưa quy định việc công nhận giấy phép lái xe quốc tế của các quốc gia là thành viên Công ước cấp.
(4) Về vận tải đường bộ: việc phân loại 07 loại hình kinh doanh vận tải trong Luật GTĐB hiện nay chưa phù hợp với thực tế phát triển vận tải đường bộ, chưa phân định rõ ràng gây ra khó khăn trong công tác quản lý cũng như gây ra tình trạng cạnh tranh không lành mạnh giữa các loại hình có hoạt động tương tự nhau; quy định hiện nay chưa đề cập đầy đủ trách nhiệm của người lái xe kinh doanh vận tải hàng hóa, trách nhiệm của chủ phương tiện; khung pháp lý trong việc ứng dụng công nghệ thông tin trong hoạt động vận tải, dịch vụ hỗ trợ vận tải còn thiếu; chưa quy định về hoạt động vận tải nội bộ trong khi số lượng phương tiện của loại hình này khá lớn cần phải quy định quản lý để đảm bảo an toàn giao thông, đảm bảo trật tự, an toàn trong hoạt động vận tải, chưa quy định cụ thể về việc quản lý người lái xe kinh doanh vận tải....

(5) Công tác tuần tra, kiểm soát, xử lý vi phạm về giao thông đường bộ

Công tác tuần tra, kiểm soát chưa bao quát được hết địa bàn được giao và thời gian trong ngày, việc ứng dụng khoa học công nghệ vào việc kiểm soát, xử lý vi phạm còn hạn chế, vì vậy, các hành vi vi phạm về quy tắc giao thông, người điều khiển phương tiện như: điều khiển xe không có giấy phép lái xe, đi không đúng làn đường, phần đường, đi vào đường cao tốc, chở quá khổ quá tải, xâm phạm công trình giao thông, chiếm dụng lòng đường, vỉa hè… còn diễn ra phổ biến, phức tạp. Công tác tuần tra, kiểm soát, xử lý vi phạm chưa đạt được mục tiêu “mọi vi phạm đều phải được phát hiện, xử lý kịp thời, nghiêm minh” quy định trong Luật GTĐB cũng như Luật Xử lý vi phạm hành chính. Vẫn còn có các hiện tượng tiêu cực trong công tác phát hiện, xử phạt vi phạm hành chính của các lực lượng thực thi công vụ. Hệ thống điều khiển, giám sát giao thông còn thiếu; toàn hệ thống quốc lộ (trong đó có hệ thống đường cao tốc) còn thiếu các trung tâm điều khiển, điều hành giao thông, chưa có hệ thống quản lý giao thông thông minh (ITS), chưa có các trung tâm điều khiển xe đi trên các tuyến.
Những hạn chế trên xuất phát từ nhiều nguyên nhân chủ quan và khách quan, cụ thể:
Một là, các chính sách, thế chế, văn bản quy phạm pháp luật trong lĩnh vực đường bộ chưa theo kịp sự phát triển của kinh tế - xã hội và thực tiễn đặt ra trong công tác quản lý giao thông đường bộ, vì vậy một số chính sách chậm được ban hành; quy định vừa mới được áp dụng đã phải sửa đổi, bổ sung.

Hai là, một số địa phương, đơn vị chưa thực sự quyết liệt vào cuộc trong việc triển khai các giải pháp nhằm bảo đảm trật tự an toàn giao thông đường bộ; chưa quan tâm đúng mức trong việc quy hoạch, xây dựng, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ. Các địa phương thường xây dựng các khu dân cư, khu đô thị, khu công nghiệp, thương mại bám vào quốc lộ mà không xây dựng hệ thống đường gom, đường thoát nước làm hạn chế khả năng thông hành của quốc lộ, mất an toàn giao thông, hư hỏng công trình đường bộ.

Ba là, công tác quản lý nhà nước về giao thông vận tải chưa đáp ứng yêu cầu thực tiễn phát sinh, đội ngũ cán bộ làm công tác quản lý vận tải tại các địa phương còn hạn chế cả về số lượng và nghiệp vụ. Các hình thức kinh doanh vận tải và điều kiện kinh doanh vận tải còn chưa phù hợp với thực tế, chưa bao quát được khung pháp lý cho các hình thức vận tải ứng dụng công nghệ thông tin như xe grab, uber…; nhiều phương thức vận tải mới phát sinh như vận chuyển khách bằng xe điện, mô tô điện…

Bốn là, đồng thời cùng với sự phát triển của nền kinh tế là sự tăng mạnh về số lượng phương tiện tham gia giao thông và nhu cầu đi lại của người dân. Đặc biệt là tại các khu đô thị lớn, mật độ dân số quá cao ở khu vực trung tâm, tỷ lệ đất dành cho giao thông chưa đảm bảo trong khi các loại hình vận tải công cộng còn hạn chế, dịch vụ hỗ trợ hoạt động vận tải còn thiếu gây khó khăn trong việc tổ chức giao thông dẫn đến ùn tắc giao thông.

Năm là, vận tải đường bộ đang phải đảm nhiệm tỷ trọng lớn trong vận tải nói chung kể cả vận tải hành khách lẫn vận tải hàng hóa.

Sáu là, hệ thống đường bộ được nâng cấp cải tạo chủ yếu là từ hệ thống đường cũ, do kinh phí đầu tư còn hạn hẹp, chỉ tập trung chính vào việc xây dựng các công trình đường bộ để phục vụ giao thông; chưa đền bù, thu hồi đủ phần đất của đường bộ (đất bảo vệ, bảo trì đường bộ), phần đất hành lang an toàn đường bộ hầu như chưa đền bù, hỗ trợ. Dự kiến tổng mức đền bù hành lang an toàn đường bộ đối với hệ thống quốc lộ khoảng 713.160.546 triệu đồng, khó khả thi trong triển khai thực hiện.

Bảy là, nguồn vốn ngân sách nhà nước chi đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng còn hạn hẹp trong khi nhu cầu phát triển kết cấu hạ tầng trong toàn quốc là rất lớn. Việc tham gia xã hội hóa đầu tư xây dựng đường bộ chủ yếu ở các tuyến đường lớn, trọng điểm vì vậy các tuyến đường địa phương, vùng sâu, vùng xa chưa được xây dựng, nâng cấp, cải tạo. Mặt khác việc mở rộng, nâng cấp, cải tạo đưòng bộ đặc biệt là công tác giải phóng mặt bằng cần đến nguồn lực và sự đồng thuận lớn của các tổ chức, cá nhân.

2. Mục tiêu xây dựng chính sách 
2.1. Mục tiêu chung

Việc xây dựng Luật thay thế Luật Giao thông đường bộ năm 2008 nhằm tiếp tục hoàn thiện cơ chế, chính sách trong lĩnh vực giao thông đường bộ; tăng cường hiệu lực, hiệu quả công tác quản lý nhà nước trong hoạt động vận tải; bảo đảm trật tự, an toàn giao thông; khắc phục các khó khăn, vướng mắc, bất cập phát sinh trong quá trình thi hành pháp luật về giao thông đường bộ hiện nay.

2.2. Mục tiêu cụ thể 

a) Thể chế hóa các chủ trương, chính sách của Đảng trong việc tập trung phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đồng bộ, đảm bảo phù hợp và có tính kết nối giữa hệ thống giao thông địa phương, hệ thống giao thông trên quốc lộ, hệ thống giao thông giữa các vùng kinh tế; huy động tối đa nguồn lực cho đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông; đảm bảo trật tự an toàn giao thông…
b) Bảo đảm kế thừa, tiếp tục phát triển và hoàn thiện những quy định pháp luật về giao thông vận tải đường bộ còn phù hợp với thực tế và đã có tác động tích cực đối với sự phát triển của lĩnh vực giao thông vận tải đường bộ, đồng thời xem xét sửa đổi, bổ sung những quy định đã phát sinh hạn chế, vướng mắc trong quá trình thực hiện;

c) Tạo cơ chế để huy động tối đa mọi nguồn lực nhằm tạo đột phá trong phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, làm cơ sở cơ kết cấu lại các phương thức vận tải; nâng cao chất lượng dịch vụ, đảm bảo an toàn vận tải đường bộ tạo nên thị trường vận tải có cơ cấu hợp lý, hiệu quả và cạnh tranh; nâng cao năng lực, hiệu quả sản xuất - kinh doanh của các doanh nghiệp vận tải đường bộ với tái cơ cấu ngành, lĩnh vực nhằm tăng năng lực của cả hệ thống làm cơ sở cơ cấu lại thị phần vận tải (công cộng, tư nhân) trong lĩnh vực đường bộ; coi trọng khai thác hiệu quả cơ sở hạ tầng hiện có, kết hợp đầu tư mới để nâng cao hiệu quả và tiết kiệm nguồn lực; gắn phát triển giao thông vận tải với đảm bảo trật tự an toàn giao thông.

d) Bảo đảm phù hợp với Hiến pháp năm 2013, các luật mới được ban hành để bảo đảm tính thống nhất trong hệ thống pháp luật (Luật Đầu tư công, Luật Đất đai, Luật Quy hoạch….); bảo đảm tính tương thích với các điều ước quốc tế có liên quan mà Việt Nam là thành viên (trong đó chú trọng việc nội luật hóa các quy định của Công ước về giao thông đường bộ năm 1968, Công ước về biển báo và tín hiệu giao thông năm 1968);

đ) Nâng lên thành Luật một số quy định trong văn bản quy phạm pháp luật hướng dẫn thi hành Luật Giao thông đường bộ năm 2008 đã ổn định và phù hợp với thực tế. 

g) Cải cách thủ tục hành chính, bảo đảm các điều kiện thuận lợi cho sự phát triển của các thành phần kinh tế trong môi trường kinh doanh, thông thoáng, bình đẳng trong các lĩnh vực giao thông đường bộ;

h) Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin trong xây dựng hệ thống giao thông thông minh phục vụ quản lý, điều hành, giám sát, xử lý vi phạm; góp phần quan trọng trong công tác đảm bảo an toàn giao thông đường bộ.

II. ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CHÍNH SÁCH 

Đánh giá tác động chính sách của Luật Giao thông đường bộ thay thế Luật Giao thông đường bộ năm 2008 được thực hiện theo phương pháp định lượng và phương pháp định tính, dựa trên kết quả tổng kết 10 năm thi hành Luật và tham khảo kinh nghiệm của quốc tế về các chính sách quản lý đường bộ, trong đó tập trung chính vào các vấn đề sau:

Vấn đề 1: sửa đổi, bổ sung các quy định về quy tắc giao thông đường bộ. 

Vấn đề 2: hoàn thiện khung pháp lý điều chỉnh công tác quản lý, đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ
Vấn đề 3: bổ sung khung pháp lý đối với các phương tiện mới, phương tiện giao thông thông minh; quản lý chất lượng, khí thải đối với xe mô tô.

Vấn đề 4: xem xét việc quy định màu biển số xe để phân biệt xe kinh doanh vận tải và xe không kinh doanh vận tải.
Vấn đề 5: điều chỉnh hạng giấy phép lái xe và nghiên cứu sửa đổi, bổ sung các điều kiện của người lái xe.
Vấn đề 6: phân lại các loại hình kinh doanh vận tải theo đó điều chỉnh, cắt giảm, đơn giản hóa điều kiện kinh doanh vận tải.
Việc đánh giá chính sách được thực hiện trong bối cảnh nhiều quy định, phương án trong dự án Luật vẫn đang trong quá trình nghiên cứu, chỉnh sửa nên các chính sách vẫn nghiêng về phương pháp định tính. Các chính sách có thể có thể vẫn còn nhiều thay đổi nên những đánh giá trong Báo cáo này sẽ tiếp tục được nghiên cứu, làm rõ trong quá trình xây dựng, xin ý kiến dự thảo Luật Giao thông đường bộ.
1. Vấn đề 1: sửa đổi, bổ sung các quy định về quy tắc giao thông đường bộ

1.1. Đặt vấn đề

Tháng 8/2015, Việt Nam chính thức gia nhập Công ước về giao thông đường bộ và Công ước về tín hiệu và biển báo đường bộ (gọi tắt là Công ước), trong quá trình ra nhập Công ước đã cho thấy nhiều quy tắc trong Công ước cần thiết, phù hợp để đảm bảo trật tự an toàn giao thông chưa được thể thế trong Luật GTĐB như quy định không được sử dụng điện thoại di động khi điều khiển xe ô tô, quy định phải thắt dây an toàn tại tất cả các vị trí có dây an toàn trên xe ô tô...,  

Bên cạnh đó, có những quy tắc không phù hợp với thực tiễn tham gia giao thông như quy định về lùi xe, vượt xe, chuyển hướng, chuyển làn...cần được điều chỉnh, bổ sung phù hợp và đặc biệt cần thiết phải bổ sung, điều chỉnh các quy tắc giao thông trên đường cao tốc.

1.2. Mục tiêu của chính sách
- Đảm bảo sự phù hợp với các điều ước quốc tế mà Việt Nam đã tham gia, ký kết, cụ thể là Công ước về giao thông đường bộ và Công ước về tín hiệu và biển báo đường bộ.
- 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.

1.3. Các phương án đề xuất

- Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

- Phương án 2: sửa đổi, bổ sung các quy định về quy tắc giao thông đường bộ.
1.4. Đánh giá tác động các phương án

1.4.1 Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm thay đổi chi phí đầu tư của nhà nước và xã hội.
- Lợi ích: không phát sinh chi phí.
b) Tác động về xã hội

- Tích cực: không.
- Tiêu cực: 

+ 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.

+Tạo 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.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: thiếu các quy định, khung pháp lý điều chỉnh đối với các phương tiện mới, phương tiện giao thông thông minh đã và đang xuất hiện trong thời gian tới.

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: chưa phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ.

1.4.2 Phương án 2: sửa đổi, bổ sung các quy định về quy tắc giao thông

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: việc sửa đổi, bổ sung các quy tắc giao thông không làm phát sinh chi phí cho người dân và doanh nghiệp.

- Lợi ích: tạo nên các tác động tích cực cho xã hội trong việc bảo đảm trật tự an toàn giao thông.
b) Tác động về xã hội

- Tích cực: 

+ 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 sự minh bạch, trách nhiệm của các chủ thể khi tham gia giao thông và giải quyết tai nạn giao thông.

+ 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.

- Tiêu cực: không.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: tạo sự thống nhất trong hệ thống pháp luật. 

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: tạo sự phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ.

1.5. Lựa chọn phương án

Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp tối ưu là Phương án 2 - sửa đổi, bổ sung các quy tắc giao thông phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ, phù hợp với tình hình thực tế.

2. Chính sách 2: điều chỉnh việc phân loại hệ thống đường bộ, nội dung bảo trì đường bộ, trách nhiệm của các cơ quan trong công tác quản lý, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ.
2.1. Xác định vấn đề

Luật Giao thông đường bộ quy định mạng lưới đường bộ Việt Nam được chia làm 6 hệ thống bao gồm quốc lộ, đường tỉnh, đường huyện, đường xã, đường đô thị và đường chuyên dùng. 

Trong luật quy định rõ khái niệm về từng hệ thống đường, tuy nhiên trong các hệ thống đó chưa đề cập đến đường giao thông nông thôn (gồm đường liên thôn, đường xóm, đường nội đồng...) do đó việc quản lý, khai thác, bảo trì, bảo vệ hệ thống đường này còn nhiều bất cập vì vậy cần thiết phải làm rõ hệ thống đường giao thông nông thôn trong mạng lưới đường bộ Việt Nam. Mặt khác, theo quy định hiện nay đường cao tốc được coi là cấp kỹ thuật đặc biệt trong tiêu chuẩn kỹ thuật đường bộ. Tuy nhiên, việc quản lý, khai thác, bảo trì, bảo vệ đường cao tốc có những đặc thù, yêu cầu khác so với các loại đường bộ do đó cần làm rõ việc phân loại đối với đường cao tốc.
Bên cạnh đó, việc quy định về bảo trì đường bộ chưa bao quát được các nội dung của bảo trì, chưa phù hợp với quy định về bảo trì công trình trong Luật Xây dựng, cần thiết phải điều chỉnh, bổ sung trách nhiệm của các chủ thể trong quản lý, bảo trì đường bộ.
Các quy định về phạm vi bảo vệ kết cấu hạ tầng chưa hoàn toàn phù hợp với các công trình đường bộ có tính chất đặc thù như cầu dài vượt biển; công trình có nút giao nhiều tầng, công trình đường bộ có vách ngăn...

2.2. Mục tiêu chính sách
- Đảm bảo việc quy định đầy đủ các hệ thống đường trong mạng lưới đường bộ Việt Nam.

- Quy định trách nhiệm của các cơ quan, đơn vị có liên quan đến công tác quản lý, đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng đường bộ.
- Quy định khung pháp lý đầy đủ đối với công tác bảo trì đường bộ phù hợp với quy định của pháp luật về xây dựng.
2.3. Các phương án đề xuất
- Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

- Phương án 2: điều chỉnh việc phân loại hệ thống đường bộ, nội dung bảo trì đường bộ, trách nhiệm của các cơ quan, đơn vị trong công tác quản lý, đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ.

2.4. Đánh giá tác động các phương án

2.4.1 Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm thay đổi chi phí đầu tư của nhà nước và xã hội.
- Lợi ích: không phát sinh chi phí.

b) Tác động về xã hội

- Tích cực: không.
- Tiêu cực: 

+ Dẫn đến sự thiếu bao quát toàn bộ hệ thống đường bộ như các đường không phải là đường liên xã (đường xã), đường nội đồng...

+ Việc phân định trách nhiệm của các cơ quan trong công tác quản lý, bảo vệ kết cấu hạ tầng đường bộ chưa đảm bảo tính rõ ràng.
c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: thiếu các quy định, khung pháp lý điều chỉnh đối với các đường chưa được bao quát trong hệ thống đường bộ, chưa thống nhất với quy định của Luật Xây dựng.
- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: chưa phù hợp với Công ước Viên về giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ.

2.4.2 Phương án 2: điều chỉnh việc phân loại hệ thống đường bộ, nội dung bảo trì đường bộ, trách nhiệm của các cơ quan trong công tác quản lý, đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm phát sinh chi phí cho người dân và doanh nghiệp.

- Lợi ích: không.
b) Tác động về xã hội

- Tích cực: 

+ Phân định rõ trách nhiệm của các cơ quan trong công tác đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ 
+ Tạo sự minh bạch, trách nhiệm của các chủ thể liên quan đến công tác quản lý, đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng đường bộ. 
- Tiêu cực: không.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: tạo sự thống nhất trong hệ thống pháp luật. 

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: tạo sự phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ.

2.5. Lựa chọn phương án

Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp tối ưu là Phương án 2 - điều chỉnh việc phân loại hệ thống đường bộ, nội dung bảo trì đường bộ, trách nhiệm của các cơ quan trong công tác quản lý, đầu tư, khai thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ, phù hợp với tình hình thực tế.
3. Vấn đề 3: bổ sung khung pháp lý đối với các phương tiện mới, phương tiện giao thông thông minh; quản lý chất lượng, khí thải đối với xe mô tô

3.1. Xác định vấn đề

Trong thời gian qua, cùng với sự phát triển vượt bậc về khoa học công nghệ, nhiều phát minh, nhiều ứng dụng về khoa học kỹ thuật đã được sử dụng trong việc sản xuất, lắp ráp, sử dụng, điều khiển các loại phương tiện giao thông đường bộ. Hiện nay, đã có các phương tiện giao thông đường bộ mới tham gia giao thông đường bộ như xe 4 bánh chạy bằng năng lượng điện (đang được thí điểm triển khai tại một số tỉnh phục vụ cho hoạt động du lịch, di chuyển ở cự ly ngắn, trong những khu vực nhất định).

Bên cạnh đó, trên thế giới đã xuất hiện nhiều loại phương tiện mới như phương tiện lưỡng tính có thể di chuyển cả trên đường bộ và đường thủy, phương tiện có thể di chuyển cả đường bộ và hàng không; các phương tiện giao thông thông minh kết nối hệ thống điều khiển, không người lái. Tuy nhiên, hiện nay còn thiếu khung pháp lý điều chỉnh đối với các nội dung có liên quan.
3.2. Mục tiêu chính sách
- Quy định khung pháp lý về quản lý chất lượng, an toàn kỹ thuật của xe 4 bánh chạy bằng năng lượng; khung pháp lý quản lý đối với các loại xe công nghệ cao, điều khiển bằng hệ thống giao thông thông minh…

- Xem xét đối với quản lý chất lượng, khí thải đối với xe mô tô.

3.3. Các phương án đề xuất
- Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

- Phương án 2: quy định khung pháp lý đối với các loại phương tiện mới, phương tiện công nghệ cao; quản lý chất lượng, khí thải đối với xe mô tô.
3.4. Đánh giá tác động các phương án

3.4.1 Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm thay đổi chi phí đầu tư của Nhà nước và xã hội.
- Lợi ích: không phát sinh chi phí.

b) Tác động về xã hội

- Tích cực: không.
- Tiêu cực: 

+ Thiếu khung pháp lý để quy định, hướng dẫn đối với hoạt động của các phương tiện mới, phương tiện giao thông thông minh dẫn việc việc tùy tiện, buông lỏng hoặc gây khó khăn cho các đơn vị kinh doanh phương tiện cũng như người sử dụng.
+ Thiếu quy định về việc kiểm soát khí thải của xe mô tô, xe gắn máy, ảnh hưởng đến việc đảm bảo môi trường, gây ô nhiễm không khí và an toàn giao thông.
c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: có ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: thiếu các quy định, khung pháp lý điều chỉnh.

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: khó đảm bảo các yêu cầu về việc cam kết kiểm soát khí thải, ô nhiễm môi trường.
3.4.2 Phương án 2: quy định khung pháp lý về quản lý chất lượng, an toàn kỹ thuật của xe 4 bánh chạy bằng năng lượng; khung pháp lý quản lý đối với các loại xe công nghệ cao, điều khiển bằng hệ thống giao thông thông minh; lộ trình kiểm soát khí thải đối với xe mô tô…

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm phát sinh nhiều chi phí cho người dân và doanh nghiệp.

- Lợi ích: không.
b) Tác động về xã hội

- Tích cực: 

+ Tạo khung pháp lý để các doanh nghiệp và người dân thực hiện, đảm bảo quyền kinh doanh, quyền sở hữu và sử dụng phương tiện đúng pháp luật.

+ Đảm bảo chất lượng của phương tiện xe mô tô, đáp ứng yêu cầu về bảo vệ môi trường, kiểm soát khí thải phương tiện.

- Tiêu cực: không.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: đảm bảo đến 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 về giao thông đường bộ và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ.

3.5. Lựa chọn phương án

Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp tối ưu là Phương án 2 - quy định khung pháp lý về quản lý chất lượng, an toàn kỹ thuật của xe 4 bánh chạy bằng năng lượng; khung pháp lý quản lý đối với các loại xe công nghệ cao, điều khiển bằng hệ thống giao thông thông minh; lộ trình kiểm soát khí thải đối với xe mô tô…

4. Vấn đề 4: xem xét việc quy định màu biển số xe để phân biệt xe kinh doanh vận tải và xe không kinh doanh vận tải
4.1. Xác định vấn đề

Hiện nay, việc cấp, thu hồi đăng ký, biển số các loại xe cơ giới có sự phân biệt giữa các chủ thể sở hữu (các cơ quan quản lý nhà nước, người dân và doanh nghiệp...), phân biệt chủng loại phương tiện (xe con, xe tải, xe khách...).

Đối với việc kinh doanh vận tải, sau khi đã đăng ký sở hữu, cấp biển số của từng phương tiện, chủ sở hữu có thể sử dụng để kinh doanh vận tải hoặc sử dụng để phục vụ mục đích di chuyển, vận chuyển của mình.

Việc sử dụng phương tiện cá nhân vào kinh doanh vận tải gây nên tình trạng lộn xộn trong hoạt động vận tải, tạo ra những điều kiện bất bình đẳng giữa các đơn vị kinh doanh vận tải, nhiều phương tiện cá nhân kinh doanh đã không chấp hành các quy định về kinh doanh vận tải, không đảm bảo các yêu cầu về thuế và các điều kiện đảm bảo an toàn giao thông khác.

Việc phân biệt giữa phương tiện kinh doanh vận tải và phương tiện cá nhân ngay từ khi đăng ký sở hữu phương tiện cần được xem xét, quy định trong Luật GTĐB.

4.2. Mục tiêu chính sách
Việc quy định phân biệt giữa phương tiện kinh doanh và phương tiện không kinh doanh vận tải để đảm bảo môi trường kinh doanh vận tải lành mạnh, minh bạch, công bằng cũng như đảm bảo an toàn cho người dân khi sử dụng dịch vụ vận tải đường bộ.

4.3. Các phương án đề xuất
- Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

- Phương án 2: quy định phân biệt giữa phương tiện kinh doanh vận tải và phương tiện cá nhân ngay từ khi đăng ký sở hữu phương tiện.

4.4. Đánh giá tác động các phương án

4.4.1 Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm thay đổi chi phí đầu tư của Nhà nước và xã hội.
- Lợi ích: không phát sinh chi phí.

b) Tác động về xã hội

- Tích cực: không.
- Tiêu cực: không tạo môi trường kinh doanh vận tải lành mạnh, minh bạch, công bằng cũng như đảm bảo an toàn cho người dân khi sử dụng dịch vụ vận tải đường bộ.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: không đảm bảo tính thống nhất, đồng bộ của hệ thống pháp luật.
- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: không mâu thuẫn với các điều ước quốc tế mà Việt Nam ký kết.
4.4.2 Phương án 2: quy định phân biệt giữa phương tiện kinh doanh vận tải và phương tiện cá nhân ngay từ khi đăng ký sở hữu phương tiện.
a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: làm phát sinh chi phí khi chủ phương tiện chuyển đổi mục đích từ xe kinh doanh vận tải sang phương tiện sử dụng cá nhân và ngược lại.
- Lợi ích: đảm bảo việc công bằng, đầy đủ về nghĩa vụ thuế của các chủ kinh doanh vận tải.
b) Tác động về xã hội

- Tích cực: 

+ Tạo môi trường kinh doanh vận tải lành mạnh, minh bạch, công bằng;

+ Đảm bảo an toàn cho người dân khi sử dụng dịch vụ vận tải đường bộ.

- Tiêu cực: không.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: làm phát sinh thủ tục hành chính khi chuyển đối mục đích từ xe kinh doanh vận tải sang phương tiện sử dụng cá nhân và ngược lại.

đ) 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 Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: tạo sự thống nhất, đầy đủ, minh bạch trong hệ thống pháp luật.
4.5. Lựa chọn phương án

Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp tối ưu là Phương án 2 - quy định phân biệt giữa phương tiện kinh doanh vận tải và phương tiện cá nhân ngay từ khi đăng ký sở hữu phương tiện.

5. Chính sách 5: Điều chỉnh hạng giấy phép lái xe và nghiên cứu sửa đổi, bổ sung các điều kiện của người lái xe
5.1. Xác định vấn đề

Luật Giao thông đường bộ năm 2008 chia giấy phép lái xe cơ giới đường bộ gồm giấy phép lái xe không thời hạn và giấy phép lái xe có thời hạn. Trong đó từng loại chia thành các hạng cụ thể và quy định điều kiện đối với việc cấp giấy phép các hạng tương ứng.
Hiện nay, Việt Nam đã gia nhập Công ước về giao thông đường bộ. Qua rà soát, đối chiếu cho thấy một số nội dung trong việc phân chia các hạng giấy phép lái xe trong Luật GTĐB năm 2008 còn một số điểm chưa phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ năm 1968.
Thông tư số 29/2015/TT-BGTVT ngày 6/7/2015 quy định về cấp, sử dụng giấy phép lái xe quốc tế đã có Phụ lục bảng chuyển đối giấy phép lái xe Việt Nam sang giấy phép lái xe quốc tế. Tuy nhiên, theo điều ước ký kết, chúng ta chỉ có quyền bảo lưu nội dung trên trong thời hạn 05 năm để điều chỉnh pháp luật trong nước phù hợp với nội dung Công ước về giao thông đường bộ năm 1968.

5.2. Mục tiêu chính sách

Đảm bảo sự tương thích của pháp luật Việt Nam với các điều ước quốc tế mà Việt Nam gia nhập, đảm bảo quyền lợi của người lái xe Việt Nam được sử dụng giấy phép lái xe quốc tế.
Việc thực hiện theo lộ trình cụ thể, không làm ảnh hưởng, tăng thêm chi phí phát sinh đối với những người đang có giấy phép lái xe hiện hành còn thời hạn sử dụng.

5.3. Các phương án đề xuất

- Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

- Phương án 2: điều chỉnh hạng giấy phép lái xe phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ năm 1968 và các vấn đề có liên quan 

5.4. Đánh giá tác động các phương án

5.4.1 Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm thay đổi chi phí đầu tư của Nhà nước và xã hội.
- Lợi ích: không phát sinh chi phí.

b) Tác động về xã hội

- Tích cực: không.
- Tiêu cực: không đảm bảo quyền lợi của người lái xe Việt Nam khi giấy phép lái xe quốc tế cấp cho người có giấy phép lái xe Việt Nam không được công nhận.
c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: không đảm bảo tính thống nhất, đồng bộ của hệ thống pháp luật.

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: không tương thích, mâu thuẫn với các điều ước quốc tế mà Việt Nam ký kết.

5.4.2. Phương án 2: điều chỉnh hạng giấy phép lái xe phù hợp với Công ước về giao thông đường bộ năm 1968 và các vấn đề có liên quan 

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm ảnh hưởng, tăng thêm chi phí phát sinh đối với những người đang có giấy phép lái xe hiện hành còn thời hạn sử dụng do việc điều chỉnh thực hiện theo lộ trình phù hợp.
- Lợi ích: đảm bảo quyền lợi của người lái xe Việt Nam khi tham gia giao thông tại các nước gia nhập Công ước về giao thông đường bộ năm 1968, sử dụng giấy phép lái xe quốc tế do Việt Nam cấp.
b) Tác động về xã hội

- Tích cực: tăng cường tính hội nhập của quốc gia đối với khu vực và quốc tế, tạo điều kiện thuận lợi cho người dân trong quá trình tham gia giao thông tại các quốc gia tham gia ký kết Công ước về giao thông đường bộ năm 1968.
- Tiêu cực: không.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: không làm phát sinh thủ tục hành chính.
đ) 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 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 về giao thông đường bộ năm 1968 và Công ước về biển báo và tín hiệu đường bộ năm 1968.

5.5. Lựa chọn phương án

Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp tối ưu là Phương án 2 - điều chỉnh hạng giấy phép lái xe phù hợp với Công ước Viên và các vấn đề có liên quan.
6. Vấn đề 6: phân định lại các loại hình kinh doanh vận tải theo đó điều chỉnh, cắt giảm, đơn giản hóa điều kiện kinh doanh vận tải
6.1. Xác định vấn đề

Luật Giao thông đường bộ năm 2008 quy định 5 loại hình kinh doanh vận tải hành khách bằng xe ô tô và 04 loại hình kinh doanh vận tải hàng hóa bằng xe ô tô.

Trong quá trình triển khai thực hiện Luật GTĐB năm 2008 đã cho thấy có nhiều bất cập trong việc phân loại các hình thức kinh doanh vận tải này. Thực tế cho thấy, hoạt động vận tải khách theo quy định hiện nay có sự chồng chéo giữa các loại hình vận tải, ví dụ như: có sự chồng chéo giữa loại hình vận tải khách theo tuyến cố định và xe hợp đồng, giữa xe taxi với xe hợp đồng điện tử dưới 9 chỗ. Điều này đã gây ra sự cạnh tranh không lành mạnh, gây mất trật tự thị trường vận tải mà hệ lụy là tình trạng "bến cóc, xe dù" hoạt động nở rộ tại nhiều địa phương trong cả nước, đặc biệt là tại các đô thị lớn.

6.2. Mục tiêu chính sách

Đảm bảo việc phân định rõ các loại hình kinh doanh vận tải để quản lý chặt chẽ nhằm đảm bảo trật tự an toàn giao thông và nâng cao chất lượng dịch vụ, tạo môi trường kinh doanh lành mạnh, bình đẳng và minh bạch, phù hợp với thực tế hoạt động vận tải.

Việc thực hiện theo lộ trình cụ thể, không làm ảnh hưởng đến hoạt động sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp, có tăng thêm chi phí đối với cơ quan quản lý nhà nước trong việc in lại phù hiệu đối với một số loại hình bị điều chỉnh. Tuy nhiên, việc chi phí này không đáng kể so với việc tạo điều kiện thuận lợi cho doanh nghiệp gia nhập thị trường và hoạt động vận tải lành mạnh.

6.3. Các phương án đề xuất
- Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

- Phương án 2: điều chỉnh các hình thức kinh doanh vận tải để đảm bảo phân định rõ ràng giữa các loại hình kinh doanh vận tải khách và hàng hóa.
6.4. Đánh giá tác động các phương án

6.4.1 Phương án 1: giữ nguyên như quy định hiện hành.

a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: không làm thay đổi chi phí của Nhà nước và xã hội.

- Lợi ích: không phát sinh chi phí.

b) Tác động về xã hội

- Tích cực: không.

- Tiêu cực: việc phân biệt các loại hình vận tải không rõ ràng, dẫn đến khó khăn trong công tác quản lý, nhiều thủ tục hành chính, các chi phí hành chính cho doanh nghiệp.

c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: các thủ tục hành chính được giữ nguyên.

đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.

- Tác động tới các quy định của pháp luật: đảm bảo tính thống nhất, đồng bộ của hệ thống pháp luật.

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: không tương thích, mâu thuẫn với các điều ước quốc tế mà Việt Nam ký kết.

6.4.2. Phương án 2: điều chỉnh các hình thức kinh doanh vận tải để đảm bảo phân định rõ ràng giữa các loại hình kinh doanh vận tải khách và hàng hóa.
a) Tác động về kinh tế

- Chi phí: có tăng thêm chi phí đối với cơ quan quản lý nhà nước trong việc in lại phù hiệu đối với một số loại hình bị điều chỉnh. Tuy nhiên, việc tăng này không đáng kể (theo đơn giá hiện hành, giá in phù hiệu dưới 1.000 đ/phù hiệu). Trường hợp bỏ phù hiệu thì không làm phát sinh chi phí.

Tính đến hết tháng 3/2019 cả nước hiện có 702.370 ô tô kinh doanh vận tải xe ô tô các loại (chủ yếu là phương tiện vận tải hàng hóa mới được cấp phù hiệu theo lộ trình của Nghị định 86/2014/NĐ-CP và xe hợp đồng tham gia vào Uber và Grab). Trong đó, có 263.927 xe khách (trong đó: xe tuyến cố định là 19.945 xe, xe hợp đồng là 154.375 xe, xe du lịch là 2.118 xe, xe taxi là 77.967 xe và xe buýt là 9.522 xe) và 438.443 xe tải các loại (trong đó: xe công ten nơ là 53.636 xe, xe đầu kéo là 10.940 xe, xe tải 373.867 xe)
- Lợi ích: quản lý của cơ quan nhà nước được dễ dàng hơn từ đó tiết kiệm được chí phí quản lý; doanh nghiệp vận tải có được môi trường kinh doanh thông thoáng, linh hoạt hơn, phù hợp với cơ chế thị trường có định hướng của nhà nước.

b) Tác động về xã hội

- Tích cực: tạo môi trường cạnh tranh lành mạnh, công bằng và bình đẳng giữa các loại hình vận tải, khi đó các đơn vị kinh doanh vận tải sẽ tập trung hơn vào công tác quản lý an toàn giao thông và chất lượng dịch vụ, hạn chế được các vụ tai nạn giao thông, giảm được số người chết và bị thương, giảm chi phí xã hội.

- Tiêu cực: không.
c) Tác động về giới: chính sách không 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.

d) Tác động của thủ tục hành chính: chính sách sẽ làm giảm thủ tục hành chính, giảm giấy phép con (đối với trường hợp bỏ phù hiệu) do người dân, doanh nghiệp chỉ cần phải thực hiện thủ tục hành chính về giấy phép về kinh doanh vận tải bằng xe ô tô.
đ) Tác động đối với hệ thống pháp luật:

- Các quyền và nghĩa vụ của công dân theo Hiến pháp: không ảnh hưởng đến quyền và nghĩa vụ công dân theo Hiến pháp.
- Tác động tới các quy định của pháp luật: đảm bảo tính thống nhất, đồng bộ của hệ thống pháp luật.

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: không mâu thuẫn với các điều ước quốc tế mà Việt Nam ký kết.
6.5. Lựa chọn phương án

Từ những phân tích, so sánh tác động của từng giải pháp cho thấy lựa chọn giải pháp tối ưu là Phương án 2 - điều chỉnh các hình thức kinh doanh vận tải để đảm bảo phân định rõ ràng giữa các loại hình kinh doanh vận tải khách và hàng hóa.
III. GIÁM SÁT VÀ ĐÁNH GIÁ

1. Cơ quan chịu trách nhiệm tổ chức thi hành chính sách: các Bộ trưởng, Thủ trưởng cơ quan ngang bộ, Thủ trưởng cơ quan thuộc Chính phủ, Chủ tịch UBND 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.

2. Cơ quan giám sát thực hiện chính sách: Quốc hội, Bộ Giao thông vận tải.
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