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BẢNG THUẬT NGỮ 
Giới hạn xử phạt: Khoảng giới hạn vượt quá tốc độ 
cho phép mà người điều khiển phương tiện không bị xử 
phạt do vi phạm vượt quá tốc độ. Giới hạn này có thể là 
một tỷ lệ (ví dụ: vượt quá tốc độ cho phép 10%) hoặc là 
một con số (ví dụ: vượt quá tốc độ cho phép 10 km/h).

Răn đe chung: Mức độ răn đe mọi người thực hiện một 
hành vi nào đó như chạy quá tốc độ, không phải vì họ 
đã bị bắt, mà vì họ tin rằng họ có thể bị bắt và nhận hậu 
quả không mong muốn. 

LMIC: Các quốc gia thu nhập thấp và trung bình. 

Hình phạt: Trong Hướng dẫn này, thuật ngữ này đặc 
biệt đề cập đến hình phạt pháp lý được áp dụng nếu vi 
phạm luật hoặc quy định giao thông. 

Răn đe cụ thể: Mức độ ngăn cản một người thực hiện 
một hành vi nhất định vì họ đã bị bắt và bị phạt về hành 
vi đó trước đây và không muốn nhận hậu quả một lần 
nữa.  

Vi phạm luật giao thông: Các hoạt động trái pháp luật 
xảy ra khi một cá nhân đang điều khiển phương tiện cơ 
giới. Nó cũng có thể được coi là vi phạm giao thông. 

Người vi phạm luật giao thông: Cá nhân có hành vi 
trái pháp luật khi điều khiển phương tiện cơ giới.
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TÓM  
TẮT  
Ban hành các hình phạt đối với các vi phạm luật giao 
thông là một phần quan trọng của các kỹ thuật thay đổi 
hành vi đã được sử dụng rộng rãi ở nhiều quốc gia. Việc 
sử dụng hình phạt nhằm mục đích khuyến khích người 
dân sử dụng hệ thống đường bộ một cách an toàn và 
tuân thủ luật giao thông. 

Các nguyên tắc răn đe đề xuất rằng người dân đưa ra 
lựa chọn hành vi dựa trên nhận thức cá nhân của họ về 
mối đe dọa phải chịu các hình phạt liên quan. Mối đe 
dọa này được cho là được xác định bởi sự kết hợp của 
mối đe dọa theo nhận thức khi bị bắt vì vi phạm pháp 
luật (nguy cơ bị bắt nhận thức được) và nhận thức về tính 
chắc chắn, mức độ nghiêm trọng và sự nhanh chóng 
của các hình phạt khi bị bắt. Bằng chứng nghiên cứu về 
khía cạnh nào trong bốn khía cạnh này có ảnh hưởng 
nhất là đan xen lẫn nhau. 

Trong thực tế, có nhiều yếu tố ảnh hưởng đến việc 
tuân thủ luật giao thông và mức độ vi phạm. Các hình 
phạt cho việc không tuân thủ luật giao thông có mục 
đích điều chỉnh hành vi của người tham gia giao thông 
nhưng chúng không được điều chỉnh cho từng trường 
hợp cụ thể. Các hình phạt khác nhau có khả năng tác 
động đến người dân theo những cách khác nhau. Các 
tác động hành vi của hình phạt cũng có thể khác nhau 
giữa các quốc gia vì nhiều yếu tố bao gồm: sự khác biệt 
trong triết lý tội phạm và công lý, công bằng theo nhận 
thức trong các quy trình lập pháp, các chuẩn mực xã hội 
và tín ngưỡng văn hóa phổ biến, các quy trình quản lý 
hình phạt (tức là quy trình hành chính so với quy trình 
tư pháp), tính nhất quán của hệ thống cấp phép và 
đăng ký, mức độ và loại hình thi hành của cảnh sát và 
mức độ mà một hành vi bị coi là trái pháp luật (ví dụ: 
giới hạn tốc độ, giới hạn nồng độ cồn trong máu [BAC]). 
Các nghiên cứu đánh giá cũng có xu hướng xem xét tác 
động của một gói các biện pháp xử phạt hơn là từng tác 
động xử phạt riêng lẻ. Do đó, rất khó để phân tách tác 
động cụ thể của các loại hình phạt riêng lẻ. 

Kinh nghiệm và bằng chứng cho thấy có nhiều cách 
để tăng tác động của các hình phạt nhằm mang lại 
sự thay đổi hành vi mong muốn. Cần phải thừa nhận 
rằng không có cách cụ thể nào dễ dàng xác định mức 
phạt nặng đến đâu nhằm răn đe người vi phạm giao 
thông. Các hình phạt khác nhau có khả năng tác động 
đến người dân theo những cách khác nhau. Ví dụ: Phạt 

tiền có thể có ý nghĩa và ảnh hưởng đối với một người 
có nguồn tài chính hạn chế, nhưng có thể không ảnh 
hưởng đến hành vi vi phạm của một người có thể dễ 
dàng trả tiền phạt. Ngược lại, một người có tài chính 
vững mạnh hơn có thể bị tác động hơn khi phạt điểm 
hơn là phạt tiền. 

Các hình thức xử phạt bao gồm: 

Phạt tiền (hình phạt tăng dần, theo đó mức độ vi 
phạm ngày càng nghiêm trọng dẫn đến tăng số tiền 
phạt được quy định trước trong văn bản) 

Hệ thống điểm (điểm phạt hoặc điểm thưởng) 

Xử phạt giấy phép (tạm tước quyền sử dụng giấy 
phép, tạm tước quyền sử dụng giấy phép ngay lập 
tức, tước quyền sử dụng giấy phép, hạn chế quyền 
sử dụng giấy phép) 

Xử phạt phương tiện (tạm giữ phương tiện, thu hồi 
biển số đăng ký, tạm khóa phương tiện) 

Khóa thổi nồng độ cồn 

Các chương trình khắc phục hậu quả (xử lý/cải tạo) 

Phạt tù 

Việc lựa chọn hình phạt có thể được xác định dựa trên 
mục tiêu, ưu nhược điểm của từng loại hình phạt, cũng 
như bằng chứng liên quan đến từng loại hình phạt (xem 
Bảng tóm tắt trong Phụ lục). Mục tiêu của các hình phạt 
liên quan đến sự hiểu biết về đối tượng bị phạt – liệu 
có đạt được sự răn đe chung nhắm vào toàn dân (ngăn 
chặn hành vi vi phạm nói chung) và/hoặc để đạt được 
sự răn đe cụ thể, nhằm vào những người đã bị phát 
hiện, truy tố và xử phạt (ngăn ngừa tái phạm). Các loại 
hình phạt khác nhau thường được kết hợp với nhau để 
tăng cường hiệu quả răn đe và đạt được kết quả an toàn 
tốt nhất. Bất kể loại hình phạt nào, chúng phải được áp 
dụng phù hợp với thẩm quyền lập pháp. Các hình phạt 
có vai trò giáo dục quan trọng ở chỗ chúng có thể báo 
hiệu mức độ rủi ro liên quan đến các hành vi vi phạm 
khác nhau. Ví dụ, điều quan trọng là hành vi nguy hiểm 
hơn dẫn đến các hình phạt nghiêm trọng hơn. Bằng 
cách này, mức độ nghiêm trọng của hình phạt tương 
ứng với mức độ nguy hiểm của người vi phạm pháp luật 
đối với cộng đồng. 
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MỤC ĐÍCH CỦA 
HƯỚNG DẪN NÀY 
Hướng dẫn này cung cấp thông tin về các loại hình phạt 
khác nhau đã được áp dụng cho các hành vi vi phạm 
giao thông. Xử phạt vi phạm giao thông là một phần 
quan trọng của kỹ thuật thay đổi hành vi đã được sử 
dụng rộng rãi với mục đích khuyến khích người tham 
gia giao thông tuân thủ luật giao thông và sử dụng hệ 
thống đường bộ một cách an toàn. Lập pháp dựa trên 
bằng chứng là điều quan trọng, nhưng nếu chỉ có thế 
thì sẽ không đủ sức răn đe các hành vi vi phạm pháp 
luật. Việc tuân thủ luật giao thông có thể đạt được nhờ 
các tác động tổng hợp của luật pháp, nâng cao nhận 
thức cộng đồng, cưỡng chế và các hình phạt. Hướng 
dẫn này chỉ tập trung vào phần hình phạt. 
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GIỚI THIỆU 
Người tham gia giao thông vi phạm luật giao thông vì 
những lý do khác nhau. Một số người cố tình hành xử 
trái pháp luật. Những người khác có thể vô tình thực 
hiện cùng một hành vi trái pháp luật, trong khi có người 
làm như vậy vì suy giảm khả năng phán đoán do ảnh 
hưởng của cồn và/hoặc ma túy. Mối đe dọa phải chịu 
các hình phạt đủ nghiêm khắc để ngăn chặn hành vi vi 
phạm có thể tạo ra ý thức không vi phạm pháp luật, do 
đó có thể làm giảm vi phạm. 

Nguyên tắc cơ bản hướng dẫn cho việc sử dụng hình 
phạt là các hành vi dẫn đến hậu quả tiêu cực ít có khả 
năng tái diễn. Các nguyên tắc răn đe đề xuất rằng người 
dân đưa ra lựa chọn hành vi dựa trên nhận thức cá 
nhân của họ về mối đe dọa phải chịu các hình phạt liên 
quan1. Mối đe dọa này được cho là được xác định bởi sự 
kết hợp của bốn điều sau: mối đe dọa nhận thức được 
khi bị bắt vì vi phạm pháp luật (nguy cơ bị bắt nhận thức 
được) và nhận thức về tính chắc chắn, mức độ nghiêm 
trọng và sự nhanh chóng của các hình phạt khi bị bắt2. 
Hiệu quả tổng thể của các hình phạt được liên kết với 
từng khía cạnh trong số bốn khía cạnh này của lý thuyết 
răn đe. Các bằng chứng nghiên cứu liên quan đến khía 
cạnh răn đe nào có ảnh hưởng nhất khá đa dạng3. 

Có hai khái niệm bổ sung về răn đe liên quan đến việc 
cưỡng chế các chế độ hình phạt: răn đe chung và cụ thể. 
Răn đe chung đề cập đến tác động của pháp luật và việc 
thi hành nó đối với toàn dân. Hiệu quả răn đe chung 
dựa vào việc công chúng có nhận thức rằng luật pháp 
được thi hành và nguy cơ bị bắt và bị xử phạt là cao hay 
không. Ngược lại, răn đe cụ thể chỉ liên quan đến những 
người đã bị phát hiện, truy tố và xử phạt. Hiệu quả răn 
đe cụ thể phụ thuộc vào việc người vi phạm tin rằng trải 
nghiệm hình phạt trước đây của họ là đủ tiêu cực để 
ngăn chặn tái phạm. Điều này chắc chắn có một mức độ 
thành công khác nhau trong số người vi phạm, từ việc 
giảm số lượng hành vi vi phạm và giảm mức độ nghiêm 
trọng của vi phạm, đến việc ngừng vi phạm hoàn toàn. 

Hướng dẫn này mô tả các cách thức thực hiện một hệ 
thống hình phạt mạnh mẽ và dựa trên bằng chứng 
quốc tế để làm cơ sở cho các khuyến nghị. Cần phải lưu 
ý rằng không có cách xác định trước nào dễ dàng xác 
định mức phạt nặng đến đâu để răn đe người vi phạm 
giao thông. Các hình phạt khác nhau có khả năng tác 
động đến người dân theo những cách khác nhau. Ví dụ: 
Phạt tiền có thể có ý nghĩa và ảnh hưởng đối với một 
người có nguồn tài chính hạn chế, nhưng có thể không 
ảnh hưởng đến hành vi vi phạm của một người có thể 
dễ dàng trả tiền phạt. Ngược lại, một người có tài chính 
vững mạnh hơn có thể bị tác động hơn khi phạt điểm 
hơn là phạt tiền.
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CÁC LOẠI  
HÌNH PHẠT 
Chế tài pháp lý – còn được gọi là hình phạt – áp dụng 
hình phạt đối với những người vi phạm luật và quy 
định về an toàn hệ thống đường bộ. Ngoài hình phạt, 
mục tiêu của các hình phạt có thể bao gồm hạn chế tái 
phạm, cải tạo người vi phạm và răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Có thể áp dụng nhiều hình phạt khác nhau đối với những 
người vi phạm luật và quy định về giao thông đường bộ. 
Bảng 1 đưa ra danh sách các hình phạt có thể được áp 
dụng đối với các hành vi vi phạm giao thông. Có thể 
xác định loại hình phạt dựa trên việc cân nhắc các mục 
tiêu và các ưu nhược điểm khác nhau của từng loại hình 
phạt (Bảng 1) bên cạnh bằng chứng (xem Bảng 2)4. Các 
hình phạt cũng có thể được kết hợp để tăng cường tính 
chất răn đe của chúng. Ví dụ: Phạt tiền và phạt điểm có 
thể được áp dụng cho một số vi phạm nhất định thay vì 
chỉ phạt tiền hoặc phạt trừ điểm đơn thuần. 

Có hai quy trình có thể thực hiện hình phạt: 

Quy trình tư pháp: Hình phạt được xác định tại tòa 
án khi việc áp dụng hình phạt và mức độ nghiêm 
trọng của nó phụ thuộc vào sự kết tội. 

Quy trình hành chính: Hình phạt được áp dụng mà 
không có sự can thiệp trực tiếp của tòa án, thông 
qua các quy trình liên quan đến việc ban hành thông 
báo phạt (mặc dù bị cáo vi phạm có thể chọn khiếu 
nại điều này trước tòa). 

Nói chung, việc không có sự tham gia của tòa án vào 
các quy trình hành chính cho phép áp dụng hình phạt 
một cách nhanh chóng, chắc chắn hơn và ít chi phí hành 
chính hơn so với các quy trình xét xử có sự tham gia của 
tòa án để xác định hình phạt và mức độ nghiêm trọng 
của nó5. Tuy nhiên, tính chắc chắn của các hình phạt 
do tư pháp áp đặt có thể được cải thiện thông qua việc 
áp dụng các hình phạt theo quy định đối với hành vi vi 
phạm, chẳng hạn như thời hạn tước giấy phép tối thiểu 
bắt buộc6. 
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Bảng 1 – Các loại hình phạt khác nhau7 

Loại hình phạt Mô tả Mục tiêu chính Ưu điểm Nhược điểm 

Phạt tiền 
(hình phạt tiền 
được xác định 
trước và tăng dần) 

Hình phạt tiền mà người vi phạm 
phải trả cho một đơn vị nhất định vào 
một ngày cụ thể. 

Số tiền phạt sẽ tăng theo mức độ 
nghiêm trọng của hành vi vi phạm 
(ví dụ: hình phạt tăng dần có nghĩa là 
chạy quá tốc độ cao hơn sẽ bị phạt 
nhiều tiền hơn). 

Số tiền phạt nên được xác định trước, 
quy định trong văn bản và công khai 
để người vi phạm biết và để cảnh sát 
không thể thay đổi số tiền phạt khi 
tiếp xúc với người vi phạm. 

Xử phạt người vi phạm 
để răn đe tái phạm trong 
tương lai; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Có thể mang đến một khoản thu để 
hỗ trợ trực tiếp đầu tư vào các hoạt 
động an toàn đường bộ (ví dụ: cưỡng 
chế). 

Số tiền phạt được xác định trước 
(cố định) làm giảm khả năng tham 
nhũng khi cảnh sát tiếp xúc với người 
vi phạm, đặc biệt nếu việc nộp phạt 
được thực hiện thông qua bên thứ ba 
là một tổ chức chính phủ (không phải 
cảnh sát). 

Các khoản tiền phạt được quyết định tại điểm 
cảnh sát bắt người vi phạm sẽ tạo cơ hội cho 
hành vi tham nhũng nếu số tiền phạt không 
được xác định trước và không công khai. 

Tình trạng kinh tế xã hội có thể xác định mức độ 
ảnh hưởng của điều này đối với các cá nhân. Ví 
dụ, mức phạt 10 USD ở Ấn Độ đối với một người 
điều khiển xe có thu nhập thấp có thể là một 
hình phạt nặng và có khả năng răn đe vi phạm 
trong tương lai. Tuy nhiên, người điều khiển xe 
có thu nhập cao hoặc người điều khiển xe ở nước 
có thu nhập cao có thể không coi mức phạt này 
là một hình phạt nghiêm khắc và do đó có thể 
không răn đe được. Các vấn đề công bằng này có 
thể được giải quyết bằng cách đặt ra các khoản 
tiền phạt tương ứng với thu nhập (ví dụ: Phần 
Lan) hoặc xem xét mức lương trung bình hằng 
tuần ở quốc gia này. Tuy nhiên, họ yêu cầu hồ sơ 
thu nhập chuẩn cho mọi công dân trong nước, 
điều này khó có thể có ở hầu hết các quốc gia 
LMIC. 

Điểm phạt Điểm tích lũy từ 0 đến một con số 
cao hơn nếu người điều khiển xe vi 
phạm và thường có giá trị trong một 
vài năm. Khi tổng số điểm phạt đạt 
đến một ngưỡng nhất định trong một 
khoảng thời gian xác định (ví dụ: 12 
điểm trở lên trong khoảng thời gian 3 
năm), một hình phạt khác sẽ 

được áp dụng – thường là tạm tước 
quyền sử dụng giấy phép lái xe hoặc 
tước quyền sử dụng giấy phép lái xe. 

Răn đe người vi phạm 
tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Tác động của điểm có thể công bằng 
hơn cho những người có thu nhập 
khác nhau hơn là tiền phạt8. 

Vi phạm lặp đi lặp lại bị trừ nhiều 
điểm hơn mang lại hiệu quả cụ thể 
tốt9. 

Có thể được coi là hình phạt công 
bằng hơn và nhận được sự ủng hộ 
tích cực của người dân10. 

Người vi phạm có thể chuyển số điểm đã nhận 
được cho một cá nhân khác (ví dụ: không có 
hoặc ít điểm)11 nếu không xác định được người 
điều khiển xe tại thời điểm vi phạm (ví dụ: trong 
cưỡng chế tự động – tuy nhiên, chỉ khi camera 
không có ảnh của người điều khiển xe) và thông 
báo phạt đã được gửi đến chính chủ phương 
tiện; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu quả có thể theo 
dõi hồ sơ vi phạm của người vi phạm và áp dụng 
hiệu quả việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép 
khi đạt đến ngưỡng. 
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      Loại hình phạt	 Mô tả 	 Mục tiêu chính 	 Ưu điểm 	 Nhược điểm 

Điểm thưởng Điểm sẽ bị trừ dần từ một con số đã 
cho trước (ví dụ: 100) đến khi về 0 
nếu người điều khiển xe vi phạm. Số 
điểm thường vẫn có giá trị trong một 
vài năm. Khi số điểm giảm xuống 0, 
một hình phạt khác sẽ được áp dụng 
– thường là tạm tước quyền sử dụng 
hoặc tước quyền sử dụng giấy phép 
lái xe. 

Răn đe người vi phạm tiếp 
tục vi phạm; 

Răn đe người có khả năng 
vi phạm. 

Tác động của điểm có thể công bằng 
hơn cho những người có thu nhập 
khác nhau hơn là tiền phạt12. 

Người vi phạm có thể liên quan đến việc sử dụng 
gian lận điểm của người khác nếu không xác định 
được người điều khiển xe tại thời điểm vi phạm 
(ví dụ: trong quá trình cưỡng chế tự động – tuy 
nhiên, chỉ khi camera không có ảnh của người 
điều khiển xe) và thông báo phạt đã được gửi 
đến chính chủ phương tiện; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu quả có thể theo 
dõi hồ sơ vi phạm của người vi phạm và áp dụng 
hiệu quả việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép 
khi đạt đến ngưỡng. 

Tạm tước quyền sử 
dụng giấy phép lái 
xe

Người có giấy phép bị tạm tước  
quyền sử dụng bị cấm điều khiển xe 
trong thời gian bị tạm tước quyền sử 
dụng. 

Giấy phép sẽ tự động được phục 
hồi sau thời gian tạm tước quyền sử 
dụng. 

Răn đe và cấm người vi 
phạm tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả năng 
vi phạm. 

Hạn chế cơ hội tái phạm trong thời 
hạn xử phạt. 

Người điều khiển xe bị tạm tước quyền sử dụng 
có thể tiếp tục điều khiển xe mặc dù không được 
cấp phép hợp pháp13; 

Tạm tước quyền sử dụng có thể được coi là 
không công bằng, đặc biệt là liên quan đến tác 
động của nó đối với khả năng kiếm sống của 
người vi phạm nếu điều đó liên quan đến khả 
năng lái xe (đặc biệt là đối với những người cư trú 
ở các vùng nông thôn/vùng sâu vùng xa không có 
phương tiện giao thông công cộng); 

Dựa vào một hệ thống giấy phép hiệu quả lưu 
giữ hồ sơ chính xác và liên lạc với người vi phạm 
và cơ quan thi hành. 

Tạm tước quyền 
sử dụng giấy phép 
ngay lập tức/Tạm 
tước quyền sử dụng 
giấy phép tại chỗ 

Giấy phép bị cảnh sát tạm tước 
quyền sử dụng và tịch thu tại chỗ 
vì một tội nghiêm trọng (ví dụ: điều 
khiển xe ở tốc độ cao, điều khiển xe 
khi uống rượu, điều khiển xe vi phạm 
gây chết người và thương tích nghiêm 
trọng) thường trong một khoảng thời 
gian xác định (ví dụ: 28 ngày). 

Răn đe và cấm người vi 
phạm tiếp tục vi phạm 
nghiêm trọng; 

Răn đe người có khả năng 
vi phạm nghiêm trọng; 

Trái ngược với phương pháp tạm 
tước quyền sử dụng giấy phép 
truyền thống (ở trên), tác dụng răn 
đe của việc tạm tước quyền ngay tại 
chỗ/ven đường rất nhanh chóng – 
một trong những yếu tố quan trọng 
để tăng tính răn đe. 

Cảnh sát có thể áp dụng biện pháp tạm tước 
quyền ngay lập tức nếu các hành vi vi phạm 
không áp dụng cho camera phát hiện. 

Yêu cầu một hệ thống ghi lại việc tạm tước quyền 
sử dụng giấy phép lái xe ngay lập tức để các cơ 
quan chức năng biết. 

Tước quyền sử 
dụng/thu hồi giấy 
phép lái xe 

Người có giấy phép bị tước quyền sử 
dụng/thu hồi bị cấm điều khiển xe 
trong thời gian thi hành. Giấy phép 
chỉ được phục hồi khi người điều 
khiển xe đăng ký lại giấy phép vào 
thời điểm kết thúc hình phạt tước 
quyền sử dụng. Tuy nhiên, người 
điều khiển xe sẽ không bao giờ có thể 
lái xe nữa khi bị tước quyền sử dụng 
suốt đời. 

Răn đe và cấm người vi 
phạm tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả năng 
vi phạm. 

Hạn chế cơ hội tái phạm trong thời 
hạn xử phạt. 

Người điều khiển xe bị tước quyền có thể tiếp tục 
lái xe14; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu quả giúp lưu 
giữ hồ sơ tốt và trao đổi với người vi phạm và 
người thi hành luật. 

Yêu cầu một hệ thống trong đó các trường hợp bị 
tước quyền sử dụng bởi tòa án được kịp thời ghi 
lại trong hệ thống giấy phép. 
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Loại hình phạt 	 Mô tả 	 Mục tiêu chính 	 Ưu điểm 	 Nhược điểm 

Hạn chế quyền 
sử dụng giấy 
phép lái xe 

Người sở hữu giấy phép lái xe bị cấm lái 
xe trong thời gian hạn chế ngoại trừ một 
số lý do (ví dụ lái xe tới chỗ làm hoặc 
cơ sở điều trị y tế) có thể được xác định 
bởi tòa án hoặc cơ quan có thẩm quyền 
khác. Người vi phạm thường được yêu 
cầu chứng minh rằng họ sẽ bị cấm lái xe 
một cách không cần thiết để được cấp 
giấy phép hạn chế. 

Răn đe và cấm người vi 
phạm tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả năng 
vi phạm. 

Giảm cơ hội tái phạm trong 
thời hạn xử phạt và có thể tăng 
cường sự thận trọng và khi lái 
xe. 

Có thể tạo ra sự chấp nhận của 
xã hội đối với loại hình phạt 
này do sự nhận thức nhu cầu 
kinh tế của người vi phạm. 

Việc sử dụng rộng rãi các giấy phép bị hạn chế có thể làm 
suy yếu cả sự răn đe cụ thể và chung vì những người vi 
phạm không chịu tác động đầy đủ của hình phạt15; 

Các quyết định của tòa án về việc ai được cấp phép hạn  
chế so với việc đình chỉ toàn bộ giấy phép cũng có thể tạo 
ra sự bất bình đẳng trong xã hội; 

Dựa vào một hệ thống giấy phép hiệu quả lưu giữ hồ sơ 
tốt và liên lạc với người vi phạm và người thi hành luật. 

Các điều khoản hạn chế giấy phép phải xuất hiện và thể 
hiện rõ ràng trên giấy phép lái xe. Nếu không, cảnh sát 
không thấy nội dung hạn chế khi chặn người điều khiển 
xe trong những lần tiếp theo. 

Xử phạt 
phương tiện 

Phương tiện bị tịch thu khỏi người vi 
phạm. 

Phương tiện bị tạm giữ/tịch thu có thể 
được trả lại sau thời gian xử phạt với 
một khoản phí phải trả. Ngoài ra, có thể 
thu giữ biển số xe, gắn nhãn vào biển số 
xe để mọi người nhìn thấy nhưng người 
vi phạm được phép điều khiển phương 
tiện, bị thu hồi đăng ký xe, hoặc tạm 
khóa phương tiện tại nhà của người vi 
phạm với “tấm chẹn” “thanh chắn” nếu 
người vi phạm không bị tịch thu phương 
tiện với lý do tạm giữ. 

Thường được áp dụng cho các tội 
nghiêm trọng và/hoặc tái phạm mà các 
hình phạt khác không thành công trong 
ngăn chặn tái phạm. 

Cấm người vi phạm tiếp 
tục vi phạm; 

Răn đe người có khả năng 
vi phạm. 

Loại bỏ cơ hội tái phạm trong 
thời hạn xử phạt. 

Người điều khiển xe có thể 
cảm thấy khó khăn hơn khi 
được tiếp tục lái khi không có 
xe hơn là không có giấy phép. 
Bằng chứng cho thấy rằng việc 
tạm giữ phương tiện làm tăng 
việc tuân thủ tạm tước quyền 
sử dụng giấy phép16. 

Không trực tiếp phạt người vi phạm nếu người đó không 
phải là chủ phương tiện; 

Nếu phương tiện bị tạm giữ thuộc về người khác không 
phải là người vi phạm, phương tiện đó có thể được trả lại 
trong một số điều kiện nhất định; 

Người vi phạm có thể sử dụng một phương tiện khác. 

Các vấn đề có thể phát sinh khi giá trị của chiếc xe nhỏ 
hơn tổng chi phí bị tạm giữ và người vi phạm chọn không 
lấy xe để tránh trả phí. Ngoài ra, các biện pháp xử phạt 
phương tiện có thể coi làc  không công bằng, đặc biệt 
là đối với những người vi phcác vm sùng nng ông th 	
ôn/vùng sâu vùng xa, ít hoặc không có điều kiện tiếp cận 
phương tiện giao thông công cộng. 

Ngược lại, khi chi phí phương tiện cao, người vi phạm có 
thể bỏ trốn khỏi hiện trường với tốc độ nhangây thê, m 
rủi ro17. 

Khóa cồn Công nghệ được gắn vào phương tiện 
khiến xe không thể khởi động được cho 
đến khi vượt qua bài kiểm tra hơi thở 
đã cài đặt trước. Chủ yếu được thiết kế 
để sửa đổi hành vi của những người vi 
phạm điều khiển phương tiện khi uống 
rượu, đặc biệt là nồng độ cồn trong máu 
cao và/hoặc những người tái phạm, thay 
vì thực hiện chức năng răn đe chung. 

Cấm người vi phạm tiếp 
tục vi phạm liên quan đến 
rượu. 

Loại bỏ cơ hội tái phạm liên 
quan đến rượu trong thời hạn 
xử phạt đối với xe có lắp khóa 
cồn 

Khóa cồn chỉ có thể được áp dụng cho những người vi 
phạm sở hữu một phương tiện. 

Việc tiếp cận thiết bị khóa cồn và bảo trì nó có thể bị hạn 
chế ở các địa điểm nông thôn. 

Việc ghi Tình trạng khóa cồn trên giấy phép lái xe phải rõ 
ràng nếu không cảnh sát chặn xe có thể bỏ qua. Ngoài 
ra, Tình trạng khóa cồn nên chuyển giao giữa các khu 
vực pháp lý để người vi phạm không thể nhận được giấy 
phép không bị khóa ở một khu vực pháp lý khác trong 
thời hạn chịu phạt. 
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*Ở một số khu vực pháp lý, các tài xế chưa có kinh nghiệm và đang quản chế bị giảm số điểm cần đạt được trước khi áp dụng các biện pháp xử phạt khác.  Ví dụ, người dân có thể có 12 
điểm cộng được phân bổ trong thời hạn 3 năm, nhưng một người mới lái xe chưa có kinh nghiệm chỉ được tổng cộng 4 điểm để tích lũy trước khi bị tạm tước quyền sử dụng giấy phép19. 

    Loại hình phạt 	 Mô tả 	 Mục tiêu chính 	 Ưu điểm 	 Nhược điểm 

Các chương trình 
khắc phục hậu quả 
(xử lý / cải tạo) 

Chủ yếu được thiết kế để sửa đổi hành vi của 
người vi phạm, đặc biệt là lái xe khi uống rượu 
bia, thay vì răn đe chung. Các chương trình 
có thể được giáo dục tập trung vào kiến thức 
và/hoặc tập trung vào tâm lý nhằm thay đổi 
hành vi và kéo dài trong nhiều tuần. 

Cải tạo người vi phạm Các chương trình khắc phục hậu quả có 
thể giải quyết hiệu quả hơn các yếu tố 
góp phần vào các hành vi vi phạm cụ 
thể về rượu và ma tuý. 

Cần có các quy trình đánh giá tốt 
để phù hợp với người vi phạm để 
có các biện pháp can thiệp phù 
hợp nhất18; 

Hiệu quả chi phí của các cách tiếp 
cận khác nhau là không rõ ràng. 

Tiếp cận ở các khu vực nông thôn 
và vùng sâu vùng xa có thể bị hạn 
chế. 

Phạt tù Người vi phạm bị phạt tù vì một số tội giao 
thông (nghiêm trọng) như lái xe khi uống 
rượu bia, lái xe không có giấy phép, hoặc lái 
xe nguy hiểm gây chết người. 

Cấm người vi phạm tiếp tục 
vi phạm; 

Răn đe người có khả năng vi 
phạm. 

Nhấn mạnh cho cộng đồng thấy mức độ 
nghiêm trọng của hành vi vi phạm. 

Loại bỏ cơ hội tái phạm trong thời hạn 
xử phạt. 

Chi phí thực hiện cao hơn các hình 
phạt khác. 

Thư cảnh báo 
(Không được đề 
xuất như một hình 
thức phạt thông 
thường để ngăn 
chặn hành vi vi 
phạm) 

Thư gửi cho người vi phạm cung cấp cho họ 
thông tin về hành vi vi phạm của họ và các 
hình phạt mà họ phải đối mặt trong trường 
hợp tiếp tục vi phạm. 

Các khu vực pháp lý khác nhau sử dụng các 
thư cảnh báo cho các mục đích khác nhau. Ví 
dụ, một lá thư có thể cảnh báo người vi phạm 
rằng: 

•	 họ đã tích lũy một mức điểm phạt hiện 
gần đến ngưỡng bị tạm tước quyền sử 
dụng giấy phép và nếu vi phạm thêm một 
lần nữa sẽ bị mất giấy phép; 

•	 lần vi phạm tiếp theo của họ sẽ bị phạt 
điểm hoặc phạt tiền cao hơn lần vi phạm 
trước; 

•	 các hình phạt mới áp dụng cho hành vi vi 
phạm và sau một khoảng thời gian giới 
hạn (ví dụ: khoảng thời gian từ khi một 
luật mới được thông qua đến khi được thi 
hành đầy đủ) hoặc khi vi phạm tiếp theo 
trong một khoảng thời gian, hình phạt 
đầy đủ mới sẽ được áp dụng.

Răn đe người vi phạm bằng 

ccho hách thọ ônhng bững 
háo ình phạt mà họ 

phải đối mặt nếu tiếp tục vi 
phạm. 

Có thể được sử dụng để 

giđưáợo dc thi hc ràng mnh 
và t lutất ct ả các 

hành vi vi phạm tiếp theo sẽ 

dẫn đến việc nhận hình phạt 
thay vì thư cảnh cáo. 

Thông báo cho người vi phạm về các 
hình phmàạ t bhọổ c ósung thể  không 
biết, nhằm tăng tính răn đe cụ thể. 

Thư cảnh báo có thể được tạo tự động 
và chi phí thực hiện được giữ ở mức 
thấp. 

Tăng tính công bằng thủ tục bằng cách 
cung cấp thông tin. 

Chi phí nhỏ đối với người vi phạm 
hạn chế hoặc không có tác dụng 
răn đe). 

Để cho phép những người vi phạm 
tiếp theo được xác định và nhận 
toàn bộ hồ sơ chính xác về người 
đã nhận cảnh cáo. Nếu không, hệ 
thống sẽ không thể xác định ai đã 
nhận được thư cảnh báo – điều này 
sẽ làm giảm nghiêm trọng các tác 
dụng ngăn chặn trong tương lai. 
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CÁC HẬU QUẢ PHI PHÁP LÝ CỦA  
CÁC HÌNH PHẠT PHÁP LÝ 
Hình phạt cũng có thể tạo ra các hậu quả ngoài pháp luật và cũng có thể có tác 
dụng răn đe. Ví dụ: 

tạm tước quyền sử dụng giấy phép có thể dẫn đến việc người đó không thể 
làm việc, đặc biệt nếu phải lái xe để thực hiện các nhiệm vụ công việc hoặc di 
chuyển đến và đi từ nơi làm việc. 

một người vi phạm có thể bị phản đối xã hội từ đồng nghiệp và các thành viên 
trong gia đình, đặc biệt là trong một xã hội mà các hành vi như lái xe khi uống 
rượu bia, lái xe quá tốc độ và ma túy không được xã hội chấp nhận. 

ở một số khu vực pháp lý, mức phí bảo hiểm cao hơn có thể được áp dụng sau 
khi các hành vi vi phạm giao thông được ghi trên giấy phép20. Trên thực tế, tiết 
kiệm bảo hiểm có thể đóng vai trò là động cơ khuyến khích việc tuân thủ giới 
hạn tốc độ ở một số quốc gia (ví dụ: Đan Mạch, Thụy Điển và Hà Lan)21. 
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HIỆU QUẢ CỦA  
CÁC HÌNH PHẠT 
Rất khó để tách biệt tác động của từng biện pháp xử 
phạt riêng lẻ vì trên thực tế, một loạt các yếu tố xảy ra 
cùng nhau để ảnh hưởng đến sự tuân thủ và mức độ vi 
phạm của người lái xe. Việc đánh giá hiệu quả của các 
hình phạt còn tương đối hạn chế, do đó khó có thể đề 
xuất các hình phạt cụ thể đối với các tội danh cụ thể một 
cách chắc chắn. Các nghiên cứu đánh giá cũng có xu 
hướng xem xét tác động của một gói các biện pháp xử 
phạt hơn là một tác động xử phạt riêng lẻ22. 

Hiệu quả của các biện pháp xử phạt cũng có thể khác 
nhau giữa số đông lái xe nói chung và người vi phạm 
giao thông, cũng như giữa người vi phạm lần đầu và 
người tái phạm. Hình phạt nhằm mục đích sửa đổi hành 
vi của từng người tham gia giao thông nhưng chúng 
không phù hợp với hoàn cảnh của từng cá nhân. Đúng 
hơn, hình phạt pháp lý là công cụ để sửa đổi hành vi ở 
cấp độ phổ biến (tức là cùng một hình phạt trên toàn bộ 

Các nghiên cứu cá nhân cho thấy mức tiền phạt cao hơn có liên quan đến vi phạm ít hơn, giả sử không 
thay đổi mức độ cưỡng chế: chạy quá tốc độ (tăng 1% tiền phạt)23, vượt đèn đỏ (tiền phạt tăng hơn 
150 USD ở các khu vực pháp lý khác nhau)24 và sử dụng dây an toàn (tiền phạt tăng thêm 15 USD)25. 
Những tác động này cũng có thể phụ thuộc vào phương pháp cưỡng chế – ví dụ, (mặc dù không có 
bằng chứng trực tiếp rõ ràng) người ta đặt giả thuyết rằng việc giảm vi phạm do tăng tiền phạt có 
thể xảy ra nhiều khi cưỡng chế bằng camera hơn là cảnh sát vì cảnh sát thích ứng với các hình phạt 
nghiêm khắc hơn bằng cách giảm việc cưỡng chế hoặc bằng cách áp dụng giới hạn cho phép lớn hơn 
đối với các vi phạm26. 

Một phân tích tổng hợp năm 201627 chỉ ra rằng tác động của việc tăng tiền phạt là rất khác nhau: 

Vi phạm giảm 15% với mức tăng tiền phạt từ 50 – 100%; 
Không ảnh hưởng đến vi phạm khi mức tăng tiền phạt lên đến 50%; 
Vi phạm tăng 4% khi mức tăng tiền phạt trên 100%; 
Tái phạm có tác động hỗn hợp nhưng ảnh hưởng của việc tăng tiền phạt có thể yếu hơn đối với 
những người vi phạm nặng hơn và thường xuyên hơn; 
Giảm 5 – 10% tất cả các vụ va chạm với mức tăng tiền phạt (tăng không xác định); 
Giảm 1 – 12% các vụ tai nạn chết người với mức tăng tiền phạt (tăng không xác định). 

Nghiên cứu tương tự cũng cảnh báo mối quan hệ nhân quả bởi vì hầu hết các nghiên cứu được bao 
gồm đều không kiểm soát được đầy đủ các yếu tố nhiễu. 

Các tác động tích cực có nhiều khả năng xảy ra hơn khi mức độ cưỡng chế đủ cao và được duy trì. 

Công bằng theo nhận thức cũng có thể ảnh hưởng đến các tác động28. 

Các nghiên cứu riêng lẻ báo cáo các tác động khác nhau từ tác động tích cực29 cho đến không có tác 
động đáng kể30. 

Một phân tích tổng hợp năm 201231 cho thấy DPS dẫn đến giảm tai nạn, tử vong và thương tích nhưng 
hiệu ứng này có thể mất đi trong vòng chưa đầy 18 tháng trừ khi duy trì mức độ cưỡng chế đủ cao. 

DPS có thể hiệu quả hơn khi: người vi phạm sắp đạt đến giới hạn tạm tước quyền sử dụng giấy phép32; 
người vi phạm phụ thuộc hơn vào chiếc xe của họ33; hệ thống bao gồm nhiều vi phạm giao thông nguy 
hiểm (tốc độ, nồng độ cồn, vượt đèn đỏ, thắt dây an toàn/mũ bảo hiểm/ghế an toàn cho trẻ em, vượt 
nguy hiểm, quy tắc ưu tiên, khoảng cách trên đường); các biện pháp trung gian (như thư cảnh cáo và 
các biện pháp cải tạo) nhằm vào các nhóm người vi phạm cụ thể; hệ thống điểm, bao gồm cả thông 
tin liên lạc và quản trị, rất đơn giản, minh bạch và công bằng34. 

Penalty type Overall evidence

PHẠT TIỀN 

ĐIỂM PHẠT 
(DPS)

số người vi phạm). Điều này có nghĩa là các hình phạt 
pháp lý là một công cụ rộng rãi để định hình hành vi của 
cá nhân. 

Các tác động hành vi của hình phạt cũng có thể khác 
nhau giữa các quốc gia vì nhiều yếu tố bao gồm: sự 
khác biệt trong triết lý tội phạm và công lý, công bằng 
theo nhận thức trong các quy trình lập pháp, các chuẩn 
mực xã hội và tín ngưỡng văn hóa phổ biến, các quy 
trình quản lý hình phạt (tức là quy trình hành chính so 
với quy trình tư pháp), tính nhất quán của hệ thống cấp 
phép và đăng ký, mức độ và loại hình thi hành của cảnh 
sát và mức độ mà một hành vi bị coi là trái pháp luật 
(ví dụ: giới hạn tốc độ, giới hạn nồng độ cồn trong máu 
[BAC]). Tuy nhiên, hiệu quả của các biện pháp xử phạt 
khác nhau đã được báo cáo trong các nghiên cứu đánh 
giá. Bảng 2 đưa ra tóm tắt bằng chứng cho đến nay. 

Bảng 2 - Tóm tắt bằng chứng 
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XỬ PHẠT 
GIẤY PHÉP 

Penalty type Overall evidence

XỬ PHẠT 
PHƯƠNG TIỆN 

Một phân tích tổng hợp năm 200435 ước tính các biện pháp xử phạt giấy phép giảm 17% số vụ va chạm 
và 21% số người vi phạm bị tạm tước quyền sử dụng giấy phép lái xe. 

Các tác động tích cực có nhiều khả năng xảy ra hơn khi:36 xác suất nhận biết được việc phát hiện lái 
xe không có giấy phép cao; xử phạt giấy phép được kết hợp với các biện pháp khác như chương trình 
cải tạo hoặc tạm giữ phương tiện37; mức độ chắc chắn & nhanh chóng của xử phạt giấy phép tăng 
lên thông qua việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép hành chính/ngay lập tức trong đó giấy phép 
tự động bị tạm tước khi các điều kiện nhất định được đáp ứng (ví dụ: giảm 4% các vụ va chạm chết 
người38; giảm 5% các vụ va chạm chết người do rượu39 – đặc biệt hiệu quả đối với các hành vi rủi ro 
cao như lái xe khi uống rượu bia40); mức độ nghiêm trọng tăng lên (ví dụ: thời gian tạm tước dài hơn). 
Các ảnh hưởng có thể bị hạn chế do các điều kiện kinh tế và xã hội nhất định (ví dụ: có thể bỏ qua 
việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép nếu cần phải lái xe vì công việc) và có thể không kéo dài thời 
gian tạm tước41. 

Việc tạm giữ phương tiện có thể làm giảm tái phạm trong khi phương tiện bị tạm giữ và giảm tới mức 
độ nhẹ hơn sau khi phương tiện đã được trả. Các nghiên cứu riêng báo cáo giảm tái phạm và cho thấy 
chúng đặc biệt hiệu quả đối với những người vi phạm nghiêm trọng, ví dụ tái phạm lái xe khi uống 
rượu bia42; tái phạm vượt quá tốc độ cao43; tái phạm – đặc biệt là những người đã bị tạm tước quyền 
sử dụng giấy phép44. 

Rất hiếm bằng chứng ủng hộ cho biển số đặc biệt và việc tịch thu phương tiện45. Việc giữ biển số do 
cảnh sát bắt giữ thực hiện có thể diễn ra nhanh chóng và làm giảm cả việc tái phạm và việc tạm tước 
quyền sử dụng giấy phép, đặc biệt là đối với những người vi phạm nhỏ tuổi nhất46. Việc tạm khóa 
phương tiện có thể ít tốn kém hơn so với việc tạm giữ hoặc tịch thu phương tiện đòi hỏi phí lưu kho47 

và đã được chứng minh là có thể giảm tái phạm48. 

Các biện pháp xử phạt liên quan đến rượu đã được báo cáo là làm giảm việc tái phạm giữa những 
người sử dụng ở một mức độ lớn hơn so với việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép49. Khóa cồn có 
vẻ hiệu quả nhất trong việc giảm tái phạm khi chúng được lắp vào xe nhưng dường như chỉ tạo ra sự 
thay đổi hành vi hạn chế sau khi bị xử lý50. 

Nội dung, định dạng và truyền tải chương trình có xu hướng khác nhau rất nhiều, khiến việc đánh 
giá tính hiệu quả thường gặp nhiều khó khăn51. Bằng chứng cho thấy các khóa học cải tạo được thực 
hiện đúng cách cho những người điều khiển xe uống rượu có thể làm giảm khả năng tái phạm52. Tác 
động tích cực có thể bị phóng đại vì nhóm so sánh thường có nguy cơ tái phạm cao hơn, mặc dù các 
nghiên cứu đánh giá đã kiểm soát các yếu tố như tuổi tác, giới tính và tiền án. Các tác động tích cực 
có nhiều khả năng xảy ra hơn khi khóa học cải tạo tập trung vào thay đổi hành vi (tức là kế hoạch cụ 
thể về những việc cần làm khi sắp tái phát) hơn là chỉ cung cấp thông tin và được lan truyền trong ít 
nhất vài tuần53. 

Phạt tù thường được kết hợp với các hình phạt khác như phạt tiền, do đó, việc đánh giá tác động của 
riêng phạt tù trở nên khó khăn. Bằng chứng nghiên cứu tổng thể về hiệu quả của phạt tù là không rõ 
ràng54. Mặc dù đe dọa bỏ tù có thể thúc đẩy người vi phạm tham gia vào các chương trình xử lý và tuân 
thủ các yêu cầu về khóa thổi nồng độ cồn và các biện pháp xử phạt khác55, nhưng các chính sách bắt 
buộc về án tù có xu hướng không hiệu quả56. 

Việc thiếu tác dụng răn đe chung có thể được giải thích là do khả năng bị bắt còn nổi bật hơn là mức 
độ nghiêm trọng của hình phạt57. Việc phạt tù những người vi phạm lái xe khi uống rượu bia tạm thời 
khiến họ không được lái xe và có thể tạo ra tác dụng răn đe cụ thể tạm thời, tuy nhiên, khi họ được 
thả ra, tác động có thể không kéo dài trừ khi nó được kết hợp với một chương trình xử lý mạnh mẽ58. 

Một phân tích tổng hợp bao gồm hầu hết các nghiên cứu cũ (những năm 1970 và 1980) cho thấy các 
thư cviảệnh bc giảám co cóá c sliên quan vự cố59. Mớặic d ù không có bằng chứng chính xác, nhưng nó 
thường được khuyến nghị là phhay nhng phất cho nháp ững người vi phạm lần đầu và những người 
sắp đạt đến ngưỡng phạt60. Thư cảnh báo có thể có hiệu lực vì có nguy cơ bị phạt nặng hơn, chẳng hạn 
như tạm tước quyền sử dụng giấy phép cho lần vi phạm tiếp theo61. 

Tuy nhiên, hiệu quả ngăn chặn của một lá thư cảnh báo lại dựa vào một hệ thống chính xác và mạnh 
mẽ ghi lnhững ai ại đã nhận được cảnh báo. Việc gửi thư cảnh báo nhiều lần cho một người vi phạm 
không được khuyến khích vì sẽ không có tác dụng răn đe. Tác dụng răn đe chỉ xuất hiện khi có nguy cơ 
thực sự khiến lần vi phạm tiếp theo sẽ dẫn đến một hình phạt, chứ không phải là một cảnh báo khác. 

KHÓA CỒN 

CHƯƠNG TRÌNH 
CẢI TẠO 

PHẠT TÙ 

THƯ 
CẢNH BÁO 
KHÔNG ĐƯỢC 
ĐỀ XUẤT 
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Sự chắc chắn 
của hình phạt 

Nhận thức về tính chắc chắn của hình phạt liên quan đến việc 
một người chắc chắn rằng họ sẽ bị phạt vì vi phạm nếu bị bắt. 
Khi người vi phạm bị bắt quả tang vi phạm quy định về đường bộ, 
họ chắc chắn phải chịu hậu quả pháp lý – nghĩa là không tránh 
được hình phạt có tác dụng răn đe63. Trải nghiệm cá nhân (trực 
tiếp) của chúng ta, cũng như biết về trải nghiệm bị phạt và tránh 
bị phạt của người khác (còn được gọi là trải nghiệm gián tiếp hoặc 
thay thế) có thể ảnh hưởng đến việc tiếp thu và vi phạm, bởi vì 
chúng có thể thay đổi nhận thức của chúng ta về việc chúng ta sẽ 
nhận một hình phạt hay không nếu bị bắt vì vi phạm pháp luật64. 
Một số cá nhân có thể không bị răn đe bởi các biện pháp xử phạt 
pháp lý khi họ đã có trải nghiệm tránh bị phạt (được gọi là tránh 
xử phạt trực tiếp/cá nhân) hoặc khi họ thấy những người khác đạt 
được kết quả tương tự (được gọi là tránh xử phạt gián tiếp/thay 
thế)65. Hành động của các cơ quan thi hành có thể góp phần hình 
thành nhận thức của chúng ta – việc các cơ quan thi hành pháp 
luật áp dụng “quyền lực tùy ý” của chính phủ có thể tác động tiêu 
cực đến tính chắc chắn của hình phạt vì hình phạt có thể không 
được áp dụng một cách nhất quán đối với hành vi vi phạm. 

Một hệ thống nộp tiền phạt (phạt tiền) hiệu quả, trong đó các 
khoản tiền phạt chưa nộp được theo dõi cho đến khi được nộp, 
đảm bảo tính chắc chắn của hình phạt. Tính chắc chắn của các 
hình phạt cũng có thể được đảm bảo thông qua hệ thống trách 
nhiệm pháp lý, cấp phép và đăng ký hiệu quả. Ví dụ, nếu người 
vi phạm giao thông không phải là chủ phương tiện đã thực hiện 
hành vi vi phạm, luật có thể buộc chủ phương tiện phải khai 
báo người vi phạm đang điều khiển phương tiện tại thời điểm vi 
phạm. Bằng cách này, hệ thống có thể áp dụng hình phạt đối với 
người vi phạm thực tế. Ngoài ra, luật pháp có thể buộc chủ sở 
hữu phương tiện phải chịu trách nhiệm pháp lý, ngay cả khi chủ 
sở hữu không phải là người vi phạm, cũng như nếu chủ sở hữu 
không chỉ định được ai là người thực sự điều khiển phương tiện 
tại thời điểm vi phạm. 

“

Tăng tính chắc chắn của các 
hình phạt 

Khi người vi phạm bị bắt quả tang vi 
phạm luật đường bộ, không thể tránh 
khỏi hình phạt. 

Một số cá nhân có thể không bị răn đe 
bởi các hình phạt khi họ tránh được 
hình phạt thành công và/hoặc quan 
sát những người khác đạt được kết quả 
tương tự. 

Các chiến lược ví dụ để tăng tính chắc 
chắn của hình phạt: 

Phát triển một hệ thống nộp tiền 
phạt mạnh mẽ, trong đó theo dõi 
các khoản tiền phạt chưa nộp cho 
đến khi chúng được nộp. 

Xác định trách nhiệm chịu phạt khi 
người vi phạm không phải là chủ 
phương tiện đã thực hiện hành vi vi 
phạm. 

Áp dụng các hình phạt tối thiểu theo 
quy định đối với hành vi vi phạm (ví 
dụ: thời hạn tước quyền sử dụng 
giấy phép bắt buộc) để đảm bảo 
tính chắc chắn của các hình phạt do 
tư pháp đưa ra. 

Thành lập một tòa án giao thông 
độc lập chỉ chuyên quản lý các hành 
vi vi phạm giao thông.  Điều này có 
thể giúp tránh trường hợp phạm tội 
nghiêm trọng hơn, không liên quan 
đến giao thông (ví dụ: giết người, 
hiếp d m) c th nh h ng n quy t nh t y  
c a th m ph n v vi c c p d ng h nh ph 
t hay kh ng.

CÁCH TĂNG HIỆU QUẢ 
CỦA CÁC HÌNH PHẠT 
Kinh nghiệm và bằng chứng cho thấy có nhiều cách để tăng tác động của các hình phạt nhằm mang lại sự thay 
đổi hành vi mong muốn. Các cách có thể tối đa hóa hiệu quả hình phạt được xem xét từ các khía cạnh khác nhau 
dưới đây. 

LÝ THUYẾT RĂN ĐE 
Các hình phạt và cách áp dụng thông qua các chế độ thi hành luật giao thông để cải thiện an toàn đường 
bộ dựa trên các nguyên tắc lý thuyết răn đe. Lý thuyết này cho biết các cá nhân bị răn đe nếu họ nhận 
thấy có nhiều nguy cơ bị bắt vì vi phạm pháp luật và họ cũng lo sợ về hậu quả nhận thức được của hành vi 
vi phạm – mức độ sợ hãi được cho là bị ảnh hưởng bởi nhận thức của cá nhân về tính chắc chắn, nghiêm 
trọng và nhanh chóng của hình phạt62. Mỗi yếu tố này có thể được vận dụng để tăng tính răn đe và được 
mô tả dưới đây. 
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đối với hành vi chạy không hơn 20 km/giờ so với tốc độ 
cho phép ngụ ý rằng việc chạy quá tốc độ ở cấp thấp 
hơn là không nghiêm trọng và sẽ khuyến khích tất cả 
chạy hơn 20 km/giờ so với tốc độ cho phép. 

Nghiên cứu cho thấy tỷ lệ tử vong do giao thông đường 
bộ thấp hơn ở các quốc gia có hệ thống xử phạt nghiêm 
khắc hơn69. Ví dụ: ở các khu vực pháp lý có hiệu quả 
hoạt động an toàn giao thông đường bộ tương đối tốt 
(ví dụ: Hà Lan70, Singapore71, Thụy Sĩ72), các hình phạt 
sẽ nghiêm khắc hơn (ví dụ: tiền phạt cao hơn và/hoặc 
điểm phạt cao hơn) đối với các hành vi vi phạm nghiêm 
trọng hơn, chẳng hạn như nồng độ cồn trong cơ thể 
cao hơn được phát hiện với lái xe khi uống rượu bia và 
tốc độ cao hơn, cũng như đối với người tái phạm. Việc 
đưa ra các hình phạt nghiêm khắc hơn đã được chứng 
minh là có hiệu quả trong việc giảm vi phạm, va chạm, 
tử vong và thương tích73 và mức phạt cao hơn có thể 
dẫn đến mức độ vi phạm thấp hơn, đặc biệt là ngay sau 
khi áp dụng mức tăng tiền phạt, tại những nơi có giám 
sát giao thông thường xuyên và khi kết hợp với các hình 
phạt khác (ví dụ: điểm phạt)74. Tuy nhiên, nghiên cứu 
cũng cho thấy rằng mối quan hệ giữa mức độ nghiêm 
trọng của hình phạt, đặc biệt là hình thức phạt tiền và 
sự thay đổi hành vi là không theo tuyến tính75. 

Một phân tích tổng hợp cho thấy rằng trong khi tiền 
phạt tăng từ 50% đến 100% có liên quan đến việc giảm 
vi phạm, thì tiền phạt tăng lên đến 50% không ảnh 
hưởng đến vi phạm và tăng hơn 100% còn liên quan 
đến việc tăng thêm vi phạm76. Mối quan hệ giữa tăng 
tiền phạt và giảm vi phạm có thể không theo tuyến 
tính vì việc tăng tiền phạt có thể gây ra những hậu quả 
không lường trước được như: 

giảm sự sẵn lòng nộp tiền phạt77 

hạ thấp tính hợp pháp được nhận thức của việc 
cưỡng chế78 

Mức độ nghiêm trọng 
của hình phạt 

Nhận thức về mức độ nghiêm trọng của hình phạt cũng 
có tác động đến mức độ ngăn cản các cá nhân vi phạm 
pháp luật. Về nguyên tắc, nhận thức về tổng chi phí của 
hành vi vi phạm phải lớn hơn lợi ích của việc vi phạm 
đối với một người nào đó để ngăn chặn vi phạm pháp 
luật66. Trên lý thuyết, các hình phạt nghiêm khắc hơn 
có liên quan đến giảm mức độ vi phạm. Ngoài ra, điều 
quan trọng là quy mô của hình phạt phản ánh mức độ 
rủi ro hoặc nghiêm trọng của hành vi vi phạm67. Ví dụ, 
các mức phạt cao hơn và các biện pháp xử phạt nghiêm 
khắc hơn được khuyến nghị đối với những trường hợp 
mắc chứng nghiện rượu nặng hơn và với tốc độ cao hơn 
để gửi thông điệp đến cộng đồng rằng các hành vi gây 
nguy cơ cao hơn sẽ nguy hiểm hơn và do đó sẽ bị xử 
phạt nghiêm khắc hơn. Một số khu vực pháp lý có thể 
chỉ có một mức phạt cho một loại vi phạm (ví dụ: một 
khoản tiền phạt duy nhất cho tất cả các mức độ chạy 
quá tốc độ). Điều này không được khuyến khích. Thay 
vào đó, nên áp dụng nguyên tắc mức độ nghiêm trọng 
của lý thuyết răn đe, có nghĩa là sẽ tăng mức phạt đối 
với hành vi vi phạm nghiêm trọng hơn (ví dụ phạt cao 
hơn đối với hành vi chạy quá tốc độ 15km/giờ so với 
quá 10km/giờ và chạy quá tốc độ 20km/giờ so với quá 
15km/giờ, v.v.). Chế độ hình phạt tăng dần này có thể 
giúp thông tin cho cộng đồng về nguy cơ gia tăng các 
hành vi vi phạm nghiêm trọng hơn. Ví dụ, một mức phạt 
duy nhất là 200 USD áp dụng cho tất cả các loại vi phạm 
quá tốc độ không được khuyến nghị vì nó có thể khuyến 
khích chạy quá tốc độ ở mức cao hơn vì động cơ duy trì 
chạy quá tốc độ ở mức tối thiểu đã mất đi. Một ví dụ có 
liên quan đến từ Nga, ở đây hành vi chạy quá tốc độ nói 
chung tăng lên và việc chạy quá tốc độ trên 20 km/giờ 
không giảm khi việc tăng mức phạt tiền đối với hành vi 
chạy quá tốc độ trên 20 km/giờ kết hợp với việc loại bỏ 
hình phạt tiền khi chạy quá tốc độ nhưng không hơn 20 
km/giờ so với tốc độ cho phép68. Việc loại bỏ tiền phạt 
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tiền phạt bị coi là “thứ góp phần vào ngân sách” 
thay vì được chấp nhận như một phương tiện để cải 
thiện an toàn đường bộ79 và 

tác động tiêu cực đến công bằng xã hội khi số tiền 
phạt có thể xứng đáng đối với người có thu nhập 
thấp thì người có thu nhập cao có thể chịu được và 
do đó không có tính răn đe mạnh mẽ80. 

Các hình phạt nặng hơn có thể không nhất thiết tăng 
thêm tác dụng răn đe trong một số trường hợp nhất 
định. Ví dụ, nghiên cứu cũng phát hiện ra rằng trong khi 
việc tăng các hình phạt (kết hợp phạt tiền, điểm phạt 
và các biện pháp xử phạt giấy phép) đã dẫn đến giảm 
tỷ lệ tái phạm và tần suất tái phạm nói chung, chúng 
không nhất thiết phải giảm thời gian tái phạm hoặc số 
lần tái phạm của những người tái phạm81. Các chuyên 
gia tội phạm học cho biết một hình phạt nghiêm khắc 
hơn (ví dụ: tử hình) không hiệu quả hơn một bản án 
tù dài hạn trong việc ngăn chặn tội phạm giết người82. 
Loại so sánh về hành vi vi phạm nghiêm trọng này có 
thể không nhất thiết đóng vai trò là một phép tương tự 
thích hợp cho hành vi vi phạm lái xe. Tuy nhiên, như đã 
đề cập trước đó, điều quan trọng là phải có hình phạt 
đối với các hành vi vi phạm giao thông phản ánh được 
mức độ nghiêm trọng và nguy cơ vi phạm. Nghiên cứu 
đã phát hiện ra rằng có sự giảm 34% số ca tử vong liên 
quan đến tốc độ của người lái xe tạm thời (tức là chưa 
được cấp phép đầy đủ) sau khi đưa ra hình phạt nặng 
hơn đối với hành vi chạy quá tốc độ (mất giấy phép ngay 
lập tức trong 3 tháng đối với bất kỳ mức độ chạy quá 
tốc độ nào)83. Các kết quả nghiên cứu khác nhau này 
nhấn mạnh rằng việc thay đổi hành vi của người tham 
gia giao thông không đơn giản như tăng tiền phạt hoặc 
các hình phạt khác bởi thay đổi hành vi là một quá trình 
phức tạp và bị ảnh hưởng bởi nhiều yếu tố. 

Hiệu quả của các hình phạt nghiêm khắc hơn trong việc 
giảm vi phạm có thể giảm đi khi có một số yếu tố: nguy 
cơ sợ hãi nhận thức được thấp84; cảnh sát thích ứng với 
việc đưa ra các hình phạt nghiêm khắc hơn bằng cách 
giảm mức độ thi hành của họ và không ban hành nhiều 
tội danh/hình phạt; cảnh sát áp dụng các giới hạn thi 
hành lớn hơn85 và cảnh sát sử dụng quyền hạn tùy ý 
để miễn hoặc giảm số tiền phạt. Nghiên cứu đã phát 
hiện ra rằng quyết định kết tội của thẩm phán hoặc 
hội thẩm có thể bị ảnh hưởng bởi mức độ chứng cứ và 
mức độ nghiêm trọng của hành vi vi phạm86, cũng như 
mức hình phạt mà bị cáo có thể phải trả khi bị kết án, 
với hình phạt cao hơn dẫn đến khả năng bị kết án thấp 
hơn87. Nếu việc tăng hình phạt dẫn đến giảm số lần bị 
kết án thì hình phạt cao hơn có thể khuyến khích hành 
vi vi phạm hơn là răn đe. 

Tuy nhiên, kinh nghiệm cho thấy rằng những vấn đề 
này có thể được quản lý thông qua một loạt các cơ chế 
bao gồm: 

một hệ thống nộp tiền phạt đáng tin cậy, trong đó 
theo dõi hiệu quả các khoản tiền phạt chưa nộp cho 
đến khi chúng được nộp. 

khoản thu từ vi phạm giao thông đầu tư cho các 
hoạt động can thiệp an toàn giao thông đường bộ; 
và 

áp dụng phạt tiền dựa trên thu nhập, trong đó quy 
mô của hình phạt tiền được xác định dựa trên thu 
nhập của người vi phạm88. Việc khớp quy mô tiền 
phạt với chỉ số giá tiêu dùng hoặc một chỉ số phù 
hợp khác cũng có thể ngăn việc tiền phạt trở nên 
quá thấp theo thời gian89. 

Một hệ thống điểm (điểm phạt hoặc điểm thưởng) 
cũng có thể có tác dụng trong việc đạt mức độ nghiêm 
khắc tối ưu. Các điểm phạt không tác động khác biệt 
đến người vi phạm theo mức thu nhập như cách phạt 
tiền. Do đó, chúng có thể được coi là công bằng hơn 
tiền phạt. Mức độ nghiêm trọng của hình phạt có thể 
được tăng lên mà không tăng tiền phạt bằng cách kết 
hợp nhiều hình phạt, chẳng hạn như điểm phạt/điểm 
thưởng và tạm tước quyền sử dụng giấy phép ngay lập 
tức. Số điểm quy cho một hành vi vi phạm cụ thể cũng 
có thể được sử dụng để phản ánh mức độ nghiêm trọng 
của hành vi vi phạm và mức độ nghiêm trọng của hệ 
thống điểm phạt có thể được tăng lên thông qua: 

Điểm cao hơn được chỉ định cho hành vi vi phạm; 

Ngưỡng thấp hơn trước khi áp dụng hình phạt khác; 

Khoảng thời gian dài hơn để hủy điểm cho một 
hành vi vi phạm; 

Phạt nặng hơn khi đạt ngưỡng. 

Số lượng/tỷ lệ tử vong và thương tật cao hơn có thể xảy 
ra trong các khoảng thời gian đặc biệt, thường liên quan 
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đến thời gian nghỉ lễ (ví dụ: lễ Phục sinh, tháng 
Ramadan, Tết Nguyên đán). Để quản lý lượng 
xe cộ gia tăng và khả năng xảy ra va chạm, một 
số khu vực pháp lý đã đưa ra các sáng kiến về 
gấp đôi điểm phạt trong đó điểm phạt cho một 
hành vi vi phạm trong thời gian đặc biệt lớn gấp 
đôi điểm phạt thường liên quan đến cùng một 
hành vi vi phạm trong thời gian không đặc biệt. 
Mặc dù biện pháp này phổ biến ở một số quốc 
gia, nhưng việc đánh giá còn hạn chế. Ở New 
South Wales (Úc), số người tử vong và thương 
tích nghiêm trọng được so sánh ở các khoảng 
thời gian nghỉ lễ và không nghỉ lễ tương ứng 
trước và sau khi áp dụng gấp đôi điểm phạt. 
Kết quả đánh giá cho thấy tỷ lệ tử vong trong 
thời gian nghỉ lễ giảm nhiều hơn sau khi sáng 
kiến điểm phạt được áp dụng, so với các khoảng 
thời gian tương ứng ngoài thời gian nghỉ lễ90. 
Phương pháp đánh giá này kiểm soát sự khác 
biệt về lượng xe cộ. Kết quả cho thấy rằng tình 
trạng giảm có thể là do sáng kiến gấp đôi điểm 
phạt. Một nghiên cứu được thực hiện ở miền 
Tây Úc bằng cách sử dụng phương pháp đánh 
giá tương tự cho thấy có sự gia tăng các vụ tai 
nạn chết người trong thời gian nghiên cứu khi 
không gấp đôi điểm phạt. Tuy nhiên, mức tăng 
đó lại nhỏ hơn trong thời gian nghỉ lễ sau khi 
có sáng kiến gấp đôi điểm phạt91. Tổng hợp lại, 
những đánh giá này chỉ ra rằng việc xem xét 
sáng kiến gấp đôi điểm phạt mang đến giá trị, 
nhưng điều quan trọng cần lưu ý là thời gian 
nghỉ lễ có thể đã thu hút nhiều nỗ lực thi hành 
và giáo dục chuyên sâu hơn (có thể dẫn đến 
giảm sự cố), nên rất khó xác định những đóng 
góp của việc tăng mức độ nghiêm trọng của các 
hình phạt về điểm. 

Mức độ nghiêm trọng của các hình phạt áp 
dụng đối với giấy phép, chẳng hạn như tạm 
tướcvà tước quyền sử dụng giấy phép lái xe, 
có thể tăng lên trong thời gian tạm tước hoặc 
tước quyền sử dụng giấy phép dài hơn. Thông 
thường, tạm tước hoặc tước quyền sử dụng giấy 
phép lái xe được áp dụng sau một hoặc nhiều 
lần vi phạm (tức là đối với người tái phạm). Tuy 
nhiên, tạm tước hoặc tước quyền sử dụng 
giấy phép lái xe ngay lập tức có thể được áp 
dụng sau một hành vi vi phạm nghiêm trọng, 
chẳng hạn như nồng độ cồn trong cơ thể cao 
và chạy quá tốc độ ở mức cao. Việc tạm tước 
hoặc tước quyền sử dụng giấy phép lái xe ngay 
lập tức cũng có thể được áp dụng đối với người 
tái phạm, ngay cả khi hành vi vi phạm thường 
bị phạt nhẹ hơn đối với người vi phạm lần đầu. 

Tối ưu hóa mức độ nghiêm trọng của hình phạt 

Hình phạt có nhiều khả năng làm giảm vi phạm giao thông khi tổng 
chi phí của việc vi phạm (tức là mức độ nghiêm trọng của hình phạt) 
lớn hơn lợi ích của việc vi phạm. 

Mức độ nghiêm trọng có thể được điều chỉnh bằng cách thay đổi 
mức phạt tiền, số điểm và/hoặc thời hạn của các hình phạt bao gồm 
xử phạt giấy phép, tạm giữ phương tiện, khóa thổi nồng độ cồn hoặc 
phạt tù. 

Tuy nhiên, các hình phạt nghiêm khắc hơn có thể không nhất thiết 
làm giảm các hành vi vi phạm trong một số trườ hợp nhất định, bao 
gồm: 

mọi người cho rằng xác suất bị phát hiện là thấp (tức là nguy cơ 
sợ hãi nhận thức thấp) 

cảnh sát có thể thích ứng với việc đưa ra các hình phạt nghiêm 
khắc hơn bằng cách giảm mức độ thi hành hoặc áp dụng các 
giới hạn thi hành lớn hơn 

thẩm phán và hội thẩm thích ứng với việc đưa ra các hình phạt 
nghiêm khắc hơn bằng cách quyết định không kết tội bị cáo 

một khoản tiền phạt xứng đáng đối với người có thu nhập thấp 
thì người có thu nhập cao có thể chịu được và do đó không có 
tính răn đe mạnh mẽ 

khi các hình phạt, chẳng hạn như phạt tiền, có thể tránh được 

khi mức phạt cao hơn được cộng đồng coi là tăng nguồn thu 
ngân sách, hơn là vì lợi ích của an toàn đường bộ. 

Các chiến lược ví dụ để tối ưu hóa mức độ nghiêm trọng của 
hình phạt: 

Áp dụng các hình phạt tối thiểu theo quy định đối với hành vi vi 
phạm (ví dụ: thời hạn tước giấy phép bắt buộc) để đảm bảo mức 
độ nghiêm trọng của hình phạt không thể giảm xuống dưới tác 
động của cảnh sát, thẩm phán hoặc hội thẩm. 

Thành lập một tòa án giao thông độc lập chỉ chuyên quản lý 
các hành vi vi phạm giao thông. Điều này có thể giúp đưa ra các 
hình phạt nghiêm khắc thích đáng đối với các hành vi vi phạm 
giao thông mà không cần so sánh chủ quan giữa các hành vi vi 
phạm giao thông với các tội danh khác như giết người và hiếp 
dâm. Có thể cân nhắc đặt tên là “Tòa án an toàn đường bộ” thay 
vì “Tòa án giao thông” để củng cố vai trò của tổ chức này trong 
việc thúc đẩy việc sử dụng đường bộ an toàn hơn. 

Tiến hành các hình thức phạt tiền khác nhau trong đó tiền phạt 
được xác định dựa trên thu nhập của người vi phạm. 

Kết hợp các loại hình phạt khác nhau đối với một số hành vi vi 
phạm nhất định (ví dụ: tiền phạt và điểm phạt cho vi phạm chạy 
quá tốc độ; tạm tước quyền sử dụng giấy phép ngay lập tức và 
phạt tiền đối với vi phạm chạy quá tốc độ mức cao). 

Gắn liền số tiền phạt với một chỉ số như chỉ số giá tiêu dùng để 
đảm bảo tiền phạt không ở mức thấp theo thời gian. 

Áp dụng ngay lập tức việc tạm tước/tước quyền sử dụng giấy 
phép lái xe sau một hành vi vi phạm nghiêm trọng như nồng độ 
cồn trong cơ thể cao và chạy quá tốc độ cao và đối với người tái 
phạm, ngay cả khi hành vi vi phạm thường bị phạt nhẹ hơn với 
người vi phạm lần đầu. 

Áp dụng gấp đôi điểm phạt cho những khoảng thời gian nhất 
định khi số người chết và bị thương thường tăng lên (ví dụ: các 
kỳ nghỉ lễ lớn). 
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Sự nhanh chóng 
của hình phạt 

Nhận thức về sự nhanh chóng của hình phạt liên 
quan đến vấn đề hình phạt được áp dụng ngay sau 
khi hành vi vi phạm được thực hiện. Mặc dù bằng 
chứng trực tiếp về sự nhanh chóng của các hình 
phạt khá hiếm92, nhưng các nguyên tắc hành vi chỉ 
ra rằng hình phạt được áp dụng gần với thời điểm 
thực hiện hành vi trái pháp luật có nhiều khả năng 
tạo ra bài học mạnh mẽ hơn cho việc không lặp lại 
hành vi93. Việc xem xét lại các biện pháp xử phạt lái 
xe khi uống rượu bia cũng cho thấy rằng sự nhanh 
chóng và chắc chắn có liên quan nhiều hơn là mức 
độ nghiêm trọng đối với các hình phạt về lái xe khi 
uống rượu bia94. 

Tốc độ (độ nhanh) của việc áp dụng hình phạt có 
thể khác nhau. Ví dụ, tạm tước quyền sử dụng giấy 
phép lái xe ngay ven đường khi bị cảnh sát phát 
hiện là một hình phạt rất nhanh chóng. Trên thực 
tế, việc áp dụng các hình phạt một cách nhanh 
chóng trong hệ thống tư pháp hình sự có thể là một 
thách thức, đặc biệt nếu hành vi vi phạm bị tranh 
chấp hoặc nếu có sự chậm trễ kéo dài trong việc xử 
lý tội phạm. Tuy nhiên, các quy trình hành chính, 
trong đó các hình phạt được áp dụng tại thời điểm 
bị buộc tội mà không có sự tham gia của tòa án, cho 
phép áp dụng hình phạt nhanh chóng hơn so với 
các quy trình tư pháp, trong đó việc áp dụng hình 
phạt phụ thuộc vào sự kết tội và quyết định tại tòa 
án95. Việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép lái xe 
hành chính/ngay lập tức đối với các vi phạm lái xe 
khi uống rượu bia và quá tốc độ được áp dụng ở các 
quốc gia có hiệu suất an toàn giao thông đường bộ 
tương đối tốt (ví dụ: Hà Lan96, Na Uy97, Australia98).  

Nhanh chóng áp dụng các hình phạt 

Các hình phạt được áp dụng gần với thời điểm hành vi 
trái pháp luật được thực hiện sẽ có nhiều khả năng tạo ra 
nhận thức mạnh mẽ hơn về việc không lặp lại hành vi đó. 

Mặc dù có những thách thức trong việc áp dụng các hình 
phạt một cách nhanh chóng trong hệ thống tư pháp hình 
sự, nhưng vẫn có những cách tăng cường sự nhanh chóng 
đưa ra các hình phạt đối với các hành vi vi phạm giao 
thông. 

Các chiến lược ví dụ để tăng tính nhanh chóng của hình 
phạt: 

Đối với một số tội (tức là những tội ít nghiêm trọng 
hơn), việc lập pháp theo cách cho phép áp dụng hình 
phạt thông qua các quy trình hành chính có thể cải 
thiện tính kịp thời của hình phạt.  Tuy nhiên, đối với 
các hành vi vi phạm nghiêm trọng hơn, yêu cầu hầu 
tòa có thể phù hợp hơn vì nó nêu bật ý nghĩa và mức 
độ nghiêm trọng của hành vi vi phạm. 

Thực hiện việc tạm tước quyền sử dụng giấy phép ngay 
lập tức đối với các hành vi vi phạm nghiêm trọng như 
chạy quá tốc độ cao. 

Thành lập một tòa án giao thông độc lập chỉ chuyên 
quản lý các hành vi vi phạm giao thông. Điều này có 
thể tránh sự chậm trễ trong việc giải quyết các vụ vi 
phạm giao thông tại một tòa án thông thường. 

Phát triển một hệ thống xử lý hình phạt hiệu quả để 
xác định chính xác người vi phạm và gửi thông báo vi 
phạm đến người đó một cách kịp thời. 

Theo dõi các khoản tiền phạt chưa nộp một cách nhanh 
chóng để nộp đầy đủ tiền phạt một cách kịp thời. 
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Các nguyên tắc công bằng thủ tục đề xuất rằng việc công 
chúng tuân thủ luật pháp được thúc đẩy bởi niềm tin của 
người dân vào tính hợp pháp của các cơ quan pháp luật như 
cảnh sát. Tính hợp pháp được định nghĩa là:  

tài sản của một cơ quan hoặc tổ chức khiến mọi người 
cảm thấy rằng cơ quan hoặc tổ chức đó có quyền được 
nghe theo và tuân theo99. 

Nghiên cứu cho thấy rằng trải nghiệm của công dân về sự đối 
xử công bằng và tôn trọng từ cảnh sát giúp tăng cường nhận 
diện của họ trước nhóm xã hội mà cảnh sát đại diện và do đó, 
thúc đẩy việc tuân thủ các luật điều chỉnh hành vi xã hội100. 
Điều này sẽ khơi gợi sự hợp tác của công dân, sự tuân thủ 
các hướng dẫn của cảnh sát và chấp nhận các quyết định của 
cảnh sát (ví dụ: phạt tiền hoặc bản án)101. Nghiên cứu cũng 
cho thấy rằng mọi người đặc biệt cần sự công bằng thủ tục 
khi thiếu thông tin về mức độ đáng tin cậy của một cơ quan 
có thẩm quyền102. 

Các cuộc gặp gỡ công bằng thủ tục giữa cảnh sát và người dân 
được phát hiện có bốn thành phần chính: 

truyền tải những động cơ chân chính và đáng tin cậy để 
phục vụ lợi ích tốt nhất của người dân; 

đối xử với mọi người bằng phẩm giá và sự tôn trọng bất kể 
địa vị xã hội và nói chung là lịch sự; 

áp dụng luật một cách nhất quán, đưa ra các quyết định 
không thiên vị và minh bạch về cách thức thực hiện các 
quyết định đó; và 

đưa ra tiếng nói của người dân trong cuộc gặp gỡ và trước 
khi cảnh sát đưa ra quyết định103. 

Ví dụ về hành vi bất công thủ tục bao gồm việc thay đổi các 
hình phạt trên cơ sở ai là người vi phạm – nghĩa là dựa trên 
các yếu tố như giới tính, chủng tộc và/hoặc các mối quan hệ 
xã hội104. Những ví dụ về sự thiếu thống nhất trong việc thi 
hành luật và quy định này làm giảm hiệu quả của các hình 
phạt. 

Tính công bằng theo nhận thức của các biện pháp xử phạt 
giấy phép có thể liên quan đến tác động của chúng đối với 
khả năng kiếm sống của một cá nhân. Khả năng kiếm sống 
này khác nhau giữa các cá nhân và quốc gia và có thể chỉ là 
một thiểu số nhỏ gặp phải tình trạng mất việc làm hoặc thu 
nhập do bị tạm tước/tước quyền sử dụng giấy phép lái xe. 
Trên thực tế, nghiên cứu cho thấy rằng mặc dù không có tác 
động rõ rệt đến công việc hoặc thu nhập của người vi phạm, 
nhưng các nạn nhân bị thương nặng đã phải chịu một tác 
động đáng kể, chứng minh tính công bằng của việc mất giấy 
phép hành chính105. 

CÔNG BẰNG THỦ TỤC & 
CÔNG BẰNG THEO NHẬN THỨC 

Tăng tính công bằng thủ tục 

Các cơ quan pháp luật như cảnh sát phải được 
coi là hợp pháp để mọi người tin rằng cơ quan 
có quyền điều khiển hành vi. 

Các hành vi bất công thủ tục bao gồm việc 
cảnh sát thay đổi quy mô hoặc loại hình phạt 
trên cơ sở người vi phạm là ai – nghĩa là dựa 
trên các yếu tố như giới tính, chủng tộc và/
hoặc các mối quan hệ xã hội. 

Các chiến lược để tối đa hóa tính thống nhất 
trong việc thi hành các luật và quy định là 
rất quan trọng để tăng cường nhận thức của 
cộng đồng về công bằng thủ tục. 

Các chiến lược ví dụ để tăng tính công bằng 
thủ tục: 

Phát triển một hệ thống kiểm toán, đặc 
biệt là cho các khoản tiền phạt, để đảm 
bảo tránh được hối lộ, tham nhũng và 
thiên vị. 

Giáo dục và đào tạo cảnh sát về cách đảm 
bảo các cuộc gặp gỡ giữa cảnh sát và công 
dân theo đúng quy trình: 

1.	 truyền tải những động cơ chân chính 
và đáng tin cậy để phục vụ lợi ích tốt 
nhất của công chúng; 

2.	 đối xử với mọi người bằng phẩm giá 
và sự tôn trọng bất kể địa vị xã hội và 
nói chung là lịch sự; 

3.	 áp dụng luật một cách nhất quán 
không thiên vị và minh bạch về cách 
thức đưa ra các quyết định của cảnh 
sát; 

4.	 đưa ra tiếng nói của công dân trong 
cuộc gặp gỡ và trước khi cảnh sát đưa 
ra quyết định.

“

1.

2.

3.

4.
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CHUẨN MỰC  
XÃ HỘI 
Các chuẩn mực xã hội ở một quốc gia hoặc cộng đồng có 
thể góp phần ảnh hưởng đến mối quan hệ giữa hình phạt 
và mức độ hành vi tuân thủ. Chuẩn mực xã hội đề cập đến 
các quy tắc hoặc tiêu chuẩn ngầm được các cá nhân suy 
ra từ hành vi mà họ quan sát được hoặc kỳ vọng mà họ có 
trong môi trường xã hội của họ và định hướng hành vi của 
chính họ106. 

Nhận thức của công chúng về nghĩa vụ và trách nhiệm của 
một công dân trong xã hội và mức độ sẵn sàng từ bỏ một 
số yếu tố của quyền tự do cá nhân để bảo vệ xã hội có thể 
ảnh hưởng đến cách xã hội phản ứng với luật an toàn giao 
thông đường bộ107. Ví dụ, nghiên cứu cho thấy khi so sánh 
mức độ tuân thủ luật pháp giữa các quốc gia khác nhau, 
sự khác biệt có vẻ là do sự khác biệt về mức độ sẵn sàng 
tuân thủ luật pháp của xã hội hơn là sự khác biệt về luật lệ 
giao thông (ví dụ như cách chúng được mô tả, sự nghiêm 
ngặt)108. Nghiên cứu cũng cho thấy tỷ lệ tử vong trên đường 
(có liên quan đến các hành vi giao thông trái pháp luật như 
lái xe quá tốc độ và uống rượu bia) cao hơn ở các quốc gia 
thường xuyên có các loại tội phạm như buôn bán ma túy, 
trộm xe cơ giới, giết người và cướp của109. 

Tuy nhiên, luật pháp và các quy định cũng có thể thay đổi 
các chuẩn mực xã hội đường bộ bằng cách xác định điều gì 
có thể chấp nhận được (an toàn) và điều gì không (không 
an toàn), và hậu quả pháp lý đối với các hành vi không 
an toàn110. Hình phạt có thể là một công cụ truyền thông, 
tác động đến nhận thức của cộng đồng về tính không thể 
chấp nhận của xã hội đối với các hành vi trái pháp luật. Khi 
các hình phạt nghiêm khắc, chúng có thể có tác động đến 
môi trường văn hóa nơi hành vi đó xảy ra. 

Một thách thức liên quan đến vấn đề này là trong nhiều 
trường hợp, vi phạm luật giao thông tương đối phổ biến và 
được xã hội chấp nhận tương đối, đặc biệt là khi so sánh 
với các tội phạm khác như giết người và hiếp dâm. Một 
hành vi vi phạm tương đối phổ biến, chẳng hạn như chạy 
quá tốc độ, có thể không được coi là đủ nghiêm trọng để 
cộng đồng coi hình phạt là công bằng. Nhận thức này có 
thể do người vi phạm, cảnh sát, thẩm phán và/hoặc cộng 
đồng rộng lớn nắm giữ. Ví dụ, một sĩ quan cảnh sát có thể 
quyết định giảm hình phạt nếu họ cho rằng hình phạt đó 
quá nặng so với hành vi vi phạm giao thông111.

Tăng khả năng không chấp nhận của 
xã hội đối với các hành vi trái pháp luật 
trên đường bộ

Bản chất và mức độ nghiêm trọng của các hình 
phạt đối với các hành vi vi phạm giao thông đường 
bộ có thể đóng một vai trò trong việc thay đổi các 
chuẩn mực xã hội về sử dụng đường bộ. Chúng 
cũng có thể giúp xác định những gì được chấp 
nhận (an toàn) và những gì không (không an toàn). 

Chiến lược ví dụ để thay đổi các chuẩn mực xã 
hội: 

Nâng cao hiểu biết của công chúng và các nhân 
viên thi hành pháp luật (ví dụ như cảnh sát và 
thẩm phán) về tầm quan trọng của các hình 
phạt đối với hành vi sử dụng đường bộ không 
an toàn đủ nghiêm khắc để răn đe hành vi vi 
phạm. Ngoài ra, các hình phạt đủ nghiêm khắc 
cũng thể hiện được quan điểm xã hội rằng có 
những hậu quả nghiêm trọng liên quan đến 
việc gây thương tích nghiêm trọng và tử vong 
trong các vụ va chạm giao thông đường bộ có 
thể do các hành vi vi phạm giao thông tương 
đối phổ biến, chẳng hạn như chạy quá tốc độ. 

Thành lập một tòa án giao thông độc lập 
chỉ chuyên quản lý các hành vi vi phạm giao 
thông. Điều này có thể tạo ra một quy phạm 
liên quan đến mức độ nghiêm trọng của các 
hành vi vi phạm giao thông đường bộ, độc lập 
với một quy phạm liên quan đến các tội phạm 
khác. 
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Tính toàn vẹn của các hệ thống quản lý hình phạt là rất quan 
trọng để đảm bảo đáp ứng các nguyên tắc răn đe, công bằng 
thủ tục và công bằng theo nhận thức, từ đó hỗ trợ việc áp 
dụng các hình phạt một cách hiệu quả. 

Cụ thể, các biện pháp xử phạt giấy phép yêu cầu một cơ sở 
dữ liệu cấp giấy phép lái xe đáng tin cậy lưu trữ chính xác hồ 
sơ của tất cả những người có giấy phép cá nhân bao gồm 
tên, giới tính, ngày sinh, địa chỉ bưu điện và cư trú hiện tại và 
tình trạng giấy phép (đang hoạt động, tạm tước quyền, tước 
quyền, hạn chế hoặc hết hạn). Thông tin về tình trạng giấy 
phép này cũng cần được sẵn sàng cung cấp cho các nhân viên 
thi hành để họ có thể phát hiện lái xe không có giấy phép và 
áp dụng các hình phạt cho các hành vi vi phạm lái xe không 
có giấy phép. 

Tương tự, việc quản lý hiệu quả các biện pháp xử phạt phương 
tiện và các hành vi vi phạm do camera phát hiện phụ thuộc 
vào cơ sở dữ liệu đăng ký phương tiện đáng tin cậy lưu giữ 
chính xác hồ sơ của tất cả các cá nhân sở hữu phương tiện cơ 
giới. Các chi tiết cần thiết bao gồm: tên, giới tính, ngày sinh, 
địa chỉ bưu điện và cư trú hiện tại và tình trạng đăng ký xe 
(đang hoạt động, tạm giữ hoặc hết hạn). Cơ sở dữ liệu đăng ký 
phương tiện phải được liên kết với cơ sở dữ liệu cấp giấy phép. 
Ngoài ra, cả hai đều phải được liên kết với một cơ sở dữ liệu vi 
phạm giao thông đáng tin cậy để duy trì chính xác hồ sơ của 
tất cả các cá nhân bị bắt vì vi phạm. Một cơ sở dữ liệu được 
liên kết đúng cách đảm bảo các hình phạt được đưa ra một 
cách chắc chắn, nhanh chóng, chính xác và hiệu quả. 

Tương tự, để đảm bảo rằng các hành vi vi phạm được ghi lại 
đúng người và các hình phạt được áp dụng nhất quán cho tất 
cả người vi phạm, cần có hệ thống xác minh chính xác và đáng 
tin cậy giữa cơ sở dữ liệu, cảnh sát và tòa án. Cũng cần có hệ 
thống bưu điện đáng tin cậy hoặc các phương tiện khác để gửi 
thông báo vi phạm giao thông. Điều quan trọng là phải đảm 
bảo rằng người có giấy phép và chủ sở hữu phương tiện được 
yêu cầu hợp pháp để duy trì tính chính xác và tính hiện hành 
của địa chỉ và điều này được liên kết với giấy phép và hệ thống 
đăng ký để các khiếu nại về thư bị mất không phải là biện 
pháp bảo vệ có thể chấp nhận được nhằm tránh bị phạt112. 

Có hệ thống nhất quán để quản lý vi phạm giao thông cũng 
rất quan trọng đối với: 

thiết lập quy trình xử lý tiền phạt đáng tin cậy và hiệu quả 

theo dõi và thu tiền phạt chưa thanh toán 

theo dõi trạng thái của điểm phạt/điểm thưởng. 

Một hệ thống kiểm toán bao gồm toàn bộ quy trình quản 
lý cũng rất hữu ích để đảm bảo tránh được hối lộ và tham 
nhũng, đồng thời thực hiện chế độ xử phạt hợp pháp. 

HỆ THỐNG QUẢN LÝ 
HÌNH PHẠT THỐNG NHẤT 

Vận hành hệ thống quản lý hình 
phạt thống nhất 

Cần có một hệ thống quản lý hình phạt thống 
nhất để hỗ trợ việc áp dụng các hình phạt một 
cách hiệu quả. 

Các chiến lược ví dụ để vận hành một hệ 
thống mạch lạc: 

Cơ sở dữ liệu cấp giấy phép lái xe đáng 
tin cậy lưu trữ hồ sơ chính xác của tất cả 
các cá nhân có giấy phép bao gồm tình 
trạng giấy phép – đang hoạt động, tạm 
tước quyền, tước quyền, bị hạn chế hoặc 
hết hạn. 

Cơ sở dữ liệu đăng ký phương tiện đáng 
tin cậy lưu trữ hồ sơ chính xác của tất cả 
các cá nhân sở hữu một phương tiện cơ 
giới bao gồm tình trạng đăng ký – đang 
hoạt động, tạm giữ hoặc hết hạn. 

Cơ sở dữ liệu vi phạm giao thông đáng tin 
cậy lưu trữ hồ sơ chính xác của tất cả các 
cá nhân bị bắt vi phạm bao gồm cả lịch sử 
vi phạm và hình phạt. 

Một hệ thống được liên kết tốt, được quản 
lý độc lập và tích hợp chứa dữ liệu về giấy 
phép, đăng ký xe, vi phạm giao thông luôn 
sẵn sàng cho cảnh sát và tòa án để xác 
minh và áp dụng hình phạt thích hợp. 

Yêu cầu chủ sở hữu giấy phép và chủ 
phương tiện chịu trách nhiệm pháp lý 
về việc duy trì tính chính xác và tính hiện 
hành của địa chỉ cư trú liên quan đến giấy 
phép và đăng ký. 

Hệ thống xử lý đáng tin cậy và hiệu quả xử 
lý tiền phạt và theo dõi và thu các khoản 
tiền phạt chưa nộp, cũng như xử lý và 
theo dõi trạng thái của điểm phạt/điểm 
thưởng. 

Một hệ thống kiểm toán để đảm bảo 
tránh được hối lộ và tham nhũng. 
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PHỤ LỤC 

Phạt tiền 
(một hình 
phạt tiền 
được xác định 
trước và tăng 
dần) 

Một hình phạt tiền mà 
người vi phạm phải trả 
cho một đơn vị nhất 
định vào một ngày cụ 
thể. 

Số tiền phạt sẽ tăng 
theo mức độ nghiêm 
trọng của hành vi vi 
phạm (ví dụ: hình phạt 
tăng dần có nghĩa là 
chạy quá tốc độ cao hơn 
sẽ bị phạt nhiều tiền 
hơn). 

Số tiền phạt nên được 
xác định trước, quy định 
trong một lịch biểu và 
công khai để người vi 
phạm biết, và để cảnh 
sát không thể thay đổi 
số tiền phạt khi tiếp xúc 
với người vi phạm. 

Xử phạt người vi 
phạm để răn đe tái 
phạm trong tương lai; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Có thể mang đến một 
khoản thu để hỗ trợ 
trực tiếp đầu tư vào 
các hoạt động an toàn 
đường bộ (ví dụ: cưỡng 
chế). 

Số tiền phạt được xác 
định trước (cố định) làm 
giảm khả năng tham 
nhũng khi cảnh sát tiếp 
xúc với người vi phạm, 
đặc biệt nếu việc nộp 
phạt được thực hiện 
thông qua bên thứ ba là 
một tổ chức chính phủ 
(không phải cảnh sát). 

Các khoản tiền phạt được quyết định 
tại điểm cảnh sát bắt giữ người vi 
phạm sẽ tạo cơ hội cho hành vi tham 
nhũng nếu số tiền phạt không được 
xác định trước và không công khai. 

Tình trạng kinh tế xã hội có thể xác 
định mức độ ảnh hưởng của điều này 
đối với các cá nhân. Ví dụ, mức phạt 
10 USD ở Ấn Độ đối với một người 
điều khiển xe có thu nhập thấp có 
thể là một hình phạt nặng và có khả 
năng răn đe vi phạm trong tương lai. 
Tuy nhiên, người điều khiển xe có thu 
nhập cao hoặc người điều khiển xe ở 
nước có thu nhập cao có thể không 
coi mức phạt tương tự này là một 
hình phạt nghiêm khắc và do đó có 
thể không răn đe được. Các vấn đề 
công bằng này có thể được giải quyết 
bằng cách đặt ra các khoản tiền phạt 
tương ứng với thu nhập (ví dụ: Phần 
Lan) hoặc xem xét mức lương trung 
bình hằng tuần ở quốc gia này. Tuy 
nhiên, họ yêu cầu hồ sơ thu nhập 
chuẩn cho mọi công dân trong nước, 
điều này khó có thể có ở hầu hết các 
quốc gia LMIC. 

Các nghiên cứu cá nhân cho thấy mức tiền 
phạt cao hơn có liên quan đến vi phạm ít 
hơn, giả sử không thay đổi mức độ thi hành: 
chạy quá tốc độ (tăng 1% tiền phạt)113, vượt 
đèn đỏ (tiền phạt tăng hơn 150 USD ở các 
khu vực pháp lý khác nhau)114 và sử dụng 
dây an toàn (tiền phạt tăng thêm 15 USD)115. 
Những tác động này cũng có thể phụ thuộc 
vào phương pháp cưỡng chế – ví dụ, (mặc dù 
không có bằng chứng trực tiếp rõ ràng) người 
ta đặt giả thuyết rằng việc giảm vi phạm do 
tăng tiền phạt có thể xảy ra nhiều khi cưỡng 
chế bằng camera hơn là cảnh sát vì cảnh sát 
thích ứng với các hình phạt nghiêm khắc hơn 
bằng cách giảm việc cưỡng chế hoặc bằng 
cách áp dụng giới hạn cho phép lớn hơn đối 
với các vi phạm116. 
Một phân tích tổng hợp năm 2016117 chỉ ra 
rằng tác động của việc tăng tiền phạt là rất 
khác nhau: 
•	 Vi phạm giảm 15% với mức tăng tiền 

phạt từ 50 – 100%; 
•	 Không ảnh hưởng đến vi phạm khi mức 

tăng tiền phạt lên đến 50%; 
•	 Vi phạm tăng 4% khi mức tăng tiền phạt 

trên 100%; 
•	 Tái phạm có tác động hỗn hợp nhưng 

ảnh hưởng của việc tăng tiền phạt có thể 
yếu hơn đối với những người vi phạm 
nặng hơn và thường xuyên hơn; 

•	 Giảm 5 – 10% tất cả các vụ va chạm với 
mức tăng tiền phạt (tăng không xác 
định); 

•	 Giảm 1 – 12% các vụ tai nạn chết người 
với mức tăng tiền phạt (tăng không xác 
định). 

Nghiên cứu tương tự cũng cảnh báo mối 
quan hệ nhân quả bởi vì hầu hết các nghiên 
cứu được bao gồm đều không kiểm soát 
được đầy đủ các yếu tố nhiễu. 
Các tác động tích cực có nhiều khả năng xảy 
ra hơn khi mức độ cưỡng chế đủ cao và được 
duy trì. Công bằng theo nhận thức cũng có 
thể ảnh hưởng đến các tác động118. 
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Loại hình phạt Mô tả Mục tiêu chính Ưu điểm Nhược điểm Bằng chứng tổng thể 

Điểm phạt Điểm tích lũy từ 0 đến 
một con số cao hơn nếu 
người điều khiển xe vi 
phạm và thường có giá 
trị trong một vài năm. Khi 
tổng số điểm phạt đạt 
đến một ngưỡng nhất 
định trong một khoảng 
thời gian xác định (ví dụ: 
12 điểm trở lên trong 
khoảng thời gian 3 năm), 
một hình phạt khác sẽ 
được áp dụng – thường 
là tạm tước quyền sử 
dụng hoặc tước quyền sử 
dụng giấy phép lái xe. 

Răn đe người vi phạm 
tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Tác động của điểm có 
thể công bằng hơn cho 
những người có thu nhập 
khác nhau hơn là tiền 
phạt119. 

Vi phạm lặp đi lặp lại bị 
trừ nhiều điểm hơn mang 
lại hiệu quả cụ thể tốt120. 

Có thể được coi là hình 
phạt công bằng hơn và 
nhận được sự ủng hộ tích 
cực của người dân121. 

Người vi phạm có thể chuyển số 
điểm đã nhận được cho một cá 
nhân khác (ví dụ: không có hoặc ít 
điểm)122 nếu không xác định được 
người điều khiển xe tại thời điểm vi 
phạm (ví dụ: trong thi hành tự động 
– tuy nhiên, chỉ khi camera không 
có ảnh của người điều khiển xe) và 
thông báo phạt đã được gửi đến 
chính chủ phương tiện; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu 
quả có thể theo dõi hồ sơ vi phạm 
của người vi phạm và áp dụng hiệu 
quả việc tạm tước quyền sử dụng 
giấy phép khi đạt đến ngưỡng. 

Các nghiên cứu cá nhân báo cáo các tác 
động khác nhau từ tác động tích cực123 đến 
không có tác động đáng kể124. 

Một phân tích tổng hợp năm 2012125 cho 
thấy DPS dẫn đến giảm tai nạn, tử vong và 
thương tích nhưng hiệu ứng này có thể mất 
đi trong vòng chưa đầy 18 tháng trừ khi duy 
trì mức độ cưỡng chế đủ cao. 

DPS có thể hiệu quả hơn khi: người vi phạm 
sắp đạt đến giới hạn tạm tước quyền sử 
dụng giấy phép126; người vi phạm phụ thuộc 
hơn vào chiếc xe của họ127; hệ thống bao 
gồm nhiều vi phạm giao thông nguy hiểm 
(tốc độ, nồng độ cồn, vượt đèn đỏ, thắt 
dây an toàn/mũ bảo hiểm/ghế an toàn cho 
trẻ em, vượt nguy hiểm, quy tắc ưu tiên, 
khoảng cách trên đường); các biện pháp 
trung gian (như thư cảnh cáo và các biện 
pháp cải tạo) nhằm vào các nhóm người vi 
phạm cụ thể; và hệ thống điểm, bao gồm cả 
thông tin liên lạc và quản trị, rất đơn giản, 
minh bạch và công bằng128. 

Điểm thưởng Điểm sẽ bị trừ dần từ 
một con số đã cho trước 
(ví dụ: 100) đến khi về 0 
nếu người điều khiển xe 
vi phạm. Tín dụng của 
điểm thường vẫn có giá 
trị trong một vài năm. 
Khi tín dụng giảm xuống 
0, một hình phạt khác sẽ 
được áp dụng – thường 
là tạm tước quyền sử 
dụng hoặc tước quyền sử 
dụng giấy phép lái xe. 

Răn đe người vi phạm 
tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Tác động của điểm có 
thể công bằng hơn cho 
những người có thu nhập 
khác nhau hơn là tiền 
phạt129. 

Người có thể sử dụng gian lận điểm 
thuộc về người khác nếu không xác 
định được người điều khiển xe tại 
thời điểm vi phạm (ví dụ: trong thi 
hành tự động – tuy nhiên, chỉ khi 
camera không có ảnh của người 
điều khiển xe) và thông báo phạt 
đã được gửi đến chính chủ phương 
tiện; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu 
quả có thể theo dõi hồ sơ vi phạm 
của người vi phạm và áp dụng hiệu 
quả việc tạm tước quyền sử dụng 
giấy phép khi đạt đến ngưỡng. 
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Loại hình phạt 	             Mô tả 	       Mục tiêu chính 	 Ưu điểm 	 Nhược điểm 	 Bằng chứng tổng thể 

Tạm tước 
quyền sử dụng 
giấy phép lái 
xe 

Người có giấy phép 
bị tạm tước quyền sử 
dụng bị cấm điều khiển 
xe trong thời gian bị 
tạm tước quyền sử 
dụng. 

Giấy phép sẽ tự động 
được phục hồi sau thời 
gian tạm tước quyền sử 
dụng. 

Răn đe và cấm người 
vi phạm tiếp tục vi 
phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Hạn chế cơ hội tái phạm 
trong thời hạn xử phạt. 

Người điều khiển xe bị tạm tước 
quyền sử dụng có thể tiếp tục điều 
khiển xe mặc dù không được cấp 
phép hợp pháp130; 

Tạm tước quyền sử dụng có thể được 
coi là không công bằng, đặc biệt là 
liên quan đến tác động của nó đối 
với khả năng kiếm sống của người vi 
phạm nếu điều đó liên quan đến khả 
năng lái xe (đặc biệt là đối với những 
người cư trú ở các vùng nông thôn/
vùng sâu vùng xa không có phương 
tiện giao thông công cộng); 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu 
quả lưu giữ hồ sơ chính xác và và liên 
lạc với người vi phạm và cơ quan thi 
hành luật. 

Một phân tích tổng hợp năm 2004131 ước 
tính các biện pháp xử phạt giấy phép giảm 
17% số vụ va chạm và 21% số người vi 
phạm bị tạm tước quyền sử dụng giấy phép 
lái xe. 

Các tác động tích cực có nhiều khả năng xảy 
ra hơn khi:132 xác suất nhận biết được việc 
phát hiện lái xe không có giấy phép cao; xử 
phạt giấy phép được kết hợp với các biện 
pháp khác như chương trình cải tạo hoặc 
tạm giữ phương tiện133; mức độ chắc chắn 
& nhanh chóng của xử phạt giấy phép tăng 
lên thông qua tạm tước quyền sử dụng 
giấy phép lái xe hành trong đó giấy phép 
tự động bị tạm tước khi các điều kiện nhất 
định được đáp ứng (ví dụ: các vụ va chạm 
chết người134; giảm 5% các vụ va chạm chết 
người do rượu135 – đặc biệt hiệu quả với 
các hành vi nguy cơ cao như lái xe khi uống 
rượu bia136); mức độ nghiêm (ví dụ: thời 
gian tạm tước giấy phép dài hơn). 

Các tác động có thể bị hạn chế do các điều 
kiện kinh tế và xã hội nhất định (ví dụ: 
người lái xe có thhình ph b quaạt t ạm tước 
quyền sử dụng giấy phép công việc) và có 
thể không kéo dài thời gian tạm tước quyền 
sử dụng137. 

Tạm tước sử 
dụng giấy 
phép ngay 
lập tức/Tạm 
tước quyền 
sử dụng giấy 
phép ngay ven 
đường

Giấy phép bị cảnh sát 
tạm tước quyền sử 
dụng và tịch thu tại chỗ 
vì một tội nghiêm trọng 
(ví dụ: điều khiển xe ở 
tốc độ cao, điều khiển 
xe khi uống rượu, điều 
khiển xe vi phạm gây 
chết người và thương 
tích nghiêm trọng) 
thường trong một 
khoảng thời gian xác 
định (ví dụ: 28 ngày) 

Răn đe và cấm người 
vi phạm tiếp tục vi 
phạm nghiêm trọng; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm nghiêm 
trọng; 

Trái ngược với phương 
pháp tạm tước quyền sử 
dụng giấy phép truyền 
thống (ở trên), tác dụng 
răn đe của việc tạm tước 
quyền ngay tại chỗ/ven 
đường rất nhanh chóng – 
một trong những yếu tố 
quan trọng để tăng tính 
răn đe.

Cảnh sát có thể áp dụng biện pháp 
tạm tước quyền ngay lập tức không 
phải do camera phát hiện. nếu các 
hành vi vi phạm 

Yêu cầu một hệ thống ghi lại việc tạm 
tước quyền sử dụng giấy phép lái 
xe ngay lập tức để các cơ quan chức 
năng biết. 
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Tước quyền sử 
dụng/thu hồi 
giấy phép lái xe 

Người có giấy phép bị 
tước quyền sử dụng/thu 
hồi bị cấm điều khiển xe 
trong thời gian thi hành. 
Giấy phép chỉ được phục 
hồi khi người điều khiển 
xe đăng ký lại giấy phép 
vào thời điểm kết thúc 
hình phạt tước quyền sử 
dụng. Tuy nhiên, người 
điều khiển xe sẽ không 
bao giờ có thể lái xe nữa 
khi bị tước quyền sử 
dụng suốt đời. 

Răn đe và cấm người 
vi phạm tiếp tục vi 
phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Hạn chế cơ hội tái phạm 
trong thời hạn xử phạt. 

Người điều khiển xe bị tước quyền có 
thể tiếp tục lái xe138; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu quả 
lưu giữ hồ sơ tốt và liên lạc với người 
vi phạm và người thi hành luật. 

Yêu cầu một hệ thống trong đó các 
trường hợp bị tước quyền sử dụng 
bởi tòa án được kịp thời ghi lại trong 
hệ thống giấy phép. 

 

Hạn chế giấy 
phép 

Người sở hữu giấy phép 
lái xe bị cấm lái xe trong 
thời gian hạn chế ngoại 
trừ một số lý do (ví dụ 
lái xe tới chỗ làm hoặc 
cơ sở điều trị y tế) có thể 
được xác định bởi tòa án 
hoặc cơ quan có thẩm 
quyền khác. 

Người vi phạm thường 
được yêu cầu chứng 
minh rằng họ sẽ bị cấm 
lái xe một cách không 
cần thiết để được cấp 
giấy phép hạn chế. 

Răn đe và cấm người 
vi phạm tiếp tục vi 
phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Giảm thiểu cơ hội tái 
phạm trong thời hạn xử 
phạt và có thể tăng cường 
sự thận trọng và cảnh giác 
khi lái xe. 

Việc sử dụng rộng rãi các giấy phép bị 
hạn chế có thể làm suy yếu cả sự răn 
đe cụ thể và chung vì những người 
vi phạm không chịu tác động đầy đủ 
của hình phạt139; 

Các quyết định của tòa án về việc ai 
được cấp phép hạn chế so với việc 
đình chỉ toàn bộ giấy phép cũng có 
thể tạo ra sự bất bình đẳng trong xã 
hội; 

Dựa vào hệ thống giấy phép hiệu quả 
lưu giữ hồ sơ tốt và và liên lạc với 
người vi phạm và người thi hành luật. 

Các điều khoản hạn chế giấy phép 
phải xuất hiện và thể hiện rõ ràng 
trên giấy phép lái xe. Nếu không, 
cảnh sát có thể không thấy nội dung 
hạn chế khi tiếp theo. 
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Xử phạt 
phương tiện 

Phương tiện bị tịch thu khỏi 
người vi phạm. 

Phương tiện bị tạm giữ/tịch 
thu có thể được trả lại sau thời 
gian xử phạt với một khoản 
phí phải trả. Ngoài ra, có thể 
thu giữ biển số xe, gắn nhãn 
vào biển số xe để mọi người 
nhìn thấy nhưng người vi 
phạm được phép điều khiển 
phương tiện, bị thu hồi đăng 
ký xe, hoặc tạm khóa phương 
tiện tại nhà của người vi phạm 
với “tấm chẹn” hoặc “thanh 
chắn” nếu người vi phạm 
không bị tịch thu phương tiện 
với lý do tạm giữ. 

Thường được áp dụng cho các 
tội nghiêm trọng và/hoặc tái 
phạm mà các hình phạt khác 
không thành công trong việc 
ngăn chặn tái phạm. 

Cấm người vi phạm 
tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Loại bỏ cơ hội tái 
phạm trong thời hạn 
xử phạt; 

Người điều khiển xe 
có thể cảm thấy khó 
khăn hơn khi được 
tiếp tục lái khi không 
có xe hơn là không 
có giấy phép. Bằng 
chứng cho thấy rằng 
việc tạm giữ phương 
tiện làm tăng việc 
tuân thủ tạm tước 
quyền sử dụng giấy 
phép140. 

Không trực tiếp phạt người vi phạm 
nếu người đó không phải là chủ 
phương tiện; 

Nếu phương tiện bị tạm giữ thuộc 
về người khác không phải là người vi 
phạm, phương tiện đó có thể được 
trả lại trong một số điều kiện nhất 
định; 

Người vi phạm có thể sử dụng một 
phương tiện khác. 

Các vấn đề có thể phát sinh khi giá trị 
của chiếc xe nhỏ hơn tổng chi phí bị 
tạm giữ và người vi phạm chọn không 
lấy lại xe để tránh trả phí. Ngoài ra, 
các biện pháp xử phạt phương tiện có 
thể được coi là không công bằng, đặc 
biệt là đối với những người vi phạm 
sống ở các vùng nông thôn/vùng sâu 
vùng xa không có hoặc ít có phương 
tiện giao thông công cộng. 

Ngược lại, khi chi phí phương tiện 
cao, người vi phạm có thể bỏ trốn 
khỏi hiện trường với tốc độ nhanh, 
gây thêm rủi ro17. 

Việc tạm giữ phương tiện có thể làm 
giảm tái phạm trong khi phương tiện bị 
tạm giữ và giảm tới mức độ nhẹ hơn sau 
khi phương tiện đã được trả. Các nghiên 
cứu cá nhân báo cáo giảm tái phạm và 
cho thấy chúng đặc biệt hiệu quả đối với 
những người vi phạm nghiêm trọng, ví dụ 
tái phạm lái xe khi uống rượu bia142; tái 
phạm vượt quá tốc độ cao143; tái phạm – 
đặc biệt là những người đã bị tạm tước 
quyền sử dụng giấy phép144. 

Rất hiếm bằng chứng ủng hộ cho biển số 
đặc biệt và việc tịch thu phương tiện145. 
Việc giữ biển số do cảnh sát bắt giữ thực 
hiện có thể diễn ra nhanh chóng và làm 
giảm cả việc tái phạm và việc tạm tước 
quyền sử dụng giấy phép, đặc biệt là đối 
với những người vi phạm nhỏ tuổi nhất146. 
Việc tạm khóa phương tiện có thể ít tốn 
kém hơn so với việc tạm giữ hoặc tịch 
thu phương tiện đòi hỏi phí lưu kho147 và 
đã được chứng minh là có thể giảm tái 
phạm148. 

Khóa 
cồn 

Công nghệ được gắn vào 
phương tiện khiến xe không 
thể khởi động được cho đến 
khi vượt qua bài kiểm tra hơi 
thở đã cài đặt trước. Chủ yếu 
được thiết kế để sửa đổi hành 
vi của những người vi phạm 
điều khiển phương tiện khi 
uống rượu, đặc biệt là nồng độ 
cồn trong cơ thể cao và/hoặc 
những người tái phạm, thay 
vì thực hiện chức năng răn đe 
chung. 

Cấm người vi phạm 
tiếp tục vi phạm liên 
quan đến rượu. 

Loại bỏ cơ hội tái 
phạm liên quan đến 
rượu trong thời hạn 
xử phạt đối với xe có 
lắp khóa thổi nồng 
độ cồn 

Khóa thổi nồng độ cồn chỉ có thể 
được áp dụng cho những người vi 
phạm sở hữu một phương tiện. 

Việc tiếp cận thiết bị khóa thổi nồng 
độ cồn và bảo trì nó có thể bị hạn chế 
ở các địa điểm nông thôn. 

Việc ghi Tình trạng khóa thổi nồng độ 
có thể bỏ qua. Ngoài ra, Tình trạng 
khóa thổi nồng độ cồn nên chuyển 
giao giữa các khu vực pháp lý để 
người vi không thể nhận được giấy 
phép không bị một khu vực pháp lý 
khác trong thời hạn chịu phạt. 

Biện pháp khóa cồn liên quan đến rượu 
đã được báo cáo là làm giảm việc tái 
phạm giữa những người sử dụng ở một 
mức độ lớn hơn so với việc tạm tước 
quyền sử dụng giấy phép149. Khóa thổi 
nồng độ cồn có vẻ hiệu quả nhất trong 
việc giảm tái phạm khi chúng được lắp 
vào xe nhưng dường như chỉ tạo ra sự 
thay đổi hành vi hạn chế sau khi bị xử 
lý150. 

Loại hình phạt 	         Mô tả 	          	     Mục tiêu chính 	         Ưu điểm 		            Nhược điểm 			     Bằng chứng tổng thể 
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Các chương 
trình khắc 
phục hậu quả 

(xử lý/cải tạo) 

Chủ yếu được thiết kế để sửa 
đổi hành vi của những người 
vi phạm, đặc biệt là lái xe khi 
uống rượu bia, thay vì thực 
hiện chức năng răn đe chung. 
Các chương trình có thể được 
giáo dục tập trung vào kiến 
thức và/hoặc tâm lý tập trung 
vào thay đổi hành vi và kéo dài 
trong nhiều tuần. 

Cải tạo người vi phạm Các chương trình khắc 
phục hậu quả có thể 
giải quyết những yếu 
tố góp phần vào các 
hành vi phạm tội cụ 
thể về rượu và ma tuý 
một cách hiệu quả 
hơn. 

Cần có các quy trình đánh giá tốt 
để phù hợp với người vi phạm để 
có các biện pháp can thiệp phù hợp 
nhất151; 

Hiệu quả chi phí của các cách tiếp 
cận khác nhau là không rõ ràng. 

Tiếp cận ở các khu vực nông thôn 
và vùng sâu vùng xa có thể bị hạn 
chế. 

Nội dung, định dạng và truyền tải chương 
trình có xu hướng khác nhau rất nhiều, 
khiến việc đánh giá tính hiệu quả thường 
gặp nhiều khó khăn152. Bằng chứng cho 
thấy các khóa học cải tạo được thực hiện 
đúng cách cho những người điều khiển 
xe uống rượu có thể làm giảm 

khả năng tái phạm153. Tác động tích cực 
có thể bị phóng đại vì nhóm so sánh 
thường có nguy cơ tái phạm cao hơn, 
mặc dù các nghiên cứu đánh giá đã kiểm 
soát các yếu tố như tuổi tác, giới tính và 
tiền án. Các tác động tích cực có nhiều 
khả năng xảy ra hơn khi khóa học cải tạo 
tập trung vào 

thay đổi hành vi (tức là kế hoạch cụ thể 
về những việc cần làm khi sắp tái phát) 
hơn là chỉ cung cấp thông tin và được lan 
truyền trong ít nhất vài tuần154. 

Phạt tù Người vi phạm bị phạt tù vì 
một số tội giao thông (nghiêm 
trọng) như lái xe khi uống rượu 
bia, lái xe không có giấy phép, 
hoặc lái xe nguy hiểm gây chết 
người. 

Cấm người vi phạm 
tiếp tục vi phạm; 

Răn đe người có khả 
năng vi phạm. 

Nhấn mạnh cho cộng 
đồng thấy mức độ 
nghiêm trọng của 
hành vi vi phạm. 

Loại bỏ cơ hội tái 
phạm trong thời hạn 
xử phạt. 

Chi phí thực hiện cao hơn các hình 
phạt khác. 

Phạt tù thường được kết hợp với các 
hình phạt khác như phạt tiền, do đó, 
việc đánh giá tác động của riêng phạt tù 
trở nên khó khăn. Bằng chứng nghiên 
cứu tổng thể về hiệu quả của phạt tù là 
không rõ ràng155. Mặc dù đe dọa bỏ tù 
có thể thúc đẩy người vi phạm tham gia 
vào các chương trình xử lý và tuân thủ 
các yêu cầu về khóa thổi nồng độ cồn và 
các biện pháp xử phạt khác156, nhưng các 
chính sách bắt buộc về án tù có xu hướng 
không hiệu quả157. 

Việc thiếu tác dụng răn đe chung có thể 
được giải thích là do khả năng bị bắt còn 
nổi bật hơn là mức độ nghiêm trọng của 
hình phạt158. Việc phạt tù những người vi 
phạm lái xe khi uống rượu bia tạm thời 
khiến họ không được lái xe và có thể tạo 
ra tác dụng răn đe cụ thể tạm thời, tuy 
nhiên, khi họ được thả ra, tác động có thể 
không kéo dài trừ khi nó được kết hợp với 
một chương trình xử lý mạnh mẽ159. 
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Thư cảnh báo 

(Không được 
đề xuất như 
một hình thức 
phạt thông 
thường để 
ngăn chặn 
hành vi vi 
phạm) 

Thư gửi cho người vi phạm 
cung cấp cho họ thông tin về 
hành vi vi phạm của họ và các 
hình phạt mà họ phải đối mặt 
trong trường hợp tiếp tục vi 
phạm. 

Các khu vực pháp lý khác nhau 
sử dụng các thư cảnh báo cho 
các mục đích khác nhau. Ví dụ, 
một lá thư có thể cảnh báo 
người vi phạm rằng: 

•	 họ đã tích lũy một mức 
điểm phạt hiện gần đến 
ngưỡng bị tạm tước quyền 
sử dụng giấy phép và nếu 
vi phạm thêm một lần nữa 
sẽ bị mất giấy phép; 

•	 lần vi phạm tiếp theo của 
họ sẽ bị phạt điểm hoặc 
phạt tiền cao hơn lần vi 
phạm trước; 

•	 các hình phạt mới áp dụng 
cho hành vi vi phạm và 
sau một khoảng thời gian 
giới hạn (ví dụ: khoảng thời 
gian từ khi một luật mới 
được thông qua đến khi 
được thi hành đầy đủ) hoặc 
khi vi phạm tiếp theo trong 
một khoảng thời gian, hình 
phạt đầy đủ mới sẽ được 
áp dụng. 

Răn đe người vi phạm 
bằng cách thông báo 
cho họ những hình 
phạt mà họ phải đối 
mặt nếu tiếp tục vi 
phạm. 

Có thể được sử dụng 
để giáo dục rằng một 
luật mới sẽ sớm được 
thi hành và tất cả 
hcáàcnh vi vi ph 	ạm 
tiếp theo dẫn đến việc 
nhận hình phạt thay vì 
thư cảnh cáo. 

Thông báo cho người 
vi phạm về các hình 
phạt bổ sung mà họ 
có thể không biết, 
nhằm tăng tính cụ thể. 

Thư cảnh báo có thể 
được tạo tự động và 
chi phí thực hiện được 
giữ 

Tăng tính công bằng 
thủ tục bằng cách 
cung cấp thông tin. 

Chi phí nhỏ đối với người vi phạm 
(nghĩa là hạn chế hoặc không có tác 
dụng răn đe). 

Để cho phép những người vi phạm 
tiếp theo được xác định và nhận 
toàn bộ hình phạt, cần phải duy trì 
hồ sơ chính xác về người đã nhận 
cảnh cáo. Nếu không, hệ thống sẽ 
không thể xác định ai ai đã nhận 
được thư cảnh báo – điều này sẽ 
làm giảm nghiêm trọng các tác 
dụng ngăn chặn trong tương lai. 

Một phân tích tổng hợp bao gồm hầu hết 
các nghiên cứu cũ (những năm 1970 và 
1980) cho thấy các thư cảnh báo có liên 
quan đến việc giảm các sự cố160. Mặc dù 
không có bằng chứng chính xác, nhưng 
nó thường được khuyến nghị là phương 
pháp hay nhất cho những người vi phạm 
lần đầu và những người sắp đạt đến 
ngưỡng phạt161. Thư cảnh báo có thể có 
hiệu lực vì có nguy cơ bị phạt nặng hơn, 
chẳng hạn như tạm tước quyền sử dụng 
giấy phép cho lần vi phạm tiếp theo162. 

Tuy nhiên, hiệu quả ngăn chặn của một 
lá thư cảnh báo lại dựa vào một hệ thống 
chính xác và mạnh mẽ ghi lại những ai 
đã nhận được cảnh báo. Việc gửi thcảnh 
b áo nhiều lần cho một người vi phạm 
không được khuyến khích vì sẽ không có 
tác dụng răn đe. Tác dụng răn đe sẽ chỉ 
xuất hiện khi có nguy cơ thực sự khiến 
lần vi phạm tiếp theo sẽ dẫn đến một 
hình phạt, chứ không phải là một cảnh 
báo khác. 
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