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MỞ ĐẦU 

 

1. Tính cấp thiết của đề tài 

Trong hơn ba mươi năm đổi mới, thực hiện chủ trương, đường lối của đảng, 

pháp luật, chính sách của nhà nước từ năm 1986, Việt Nam đã từng bước thoát 

khỏi khủng hoảng kinh tế - xã hội và đạt được những thành tựu to lớn về tăng 

trưởng kinh tế, xóa đói giảm nghèo và phát triển bền vững. Nền kinh tế phát 

triển toàn diện và tích cực, tốc độ tăng trưởng khá cao và ổn định, chất lượng 

tăng trưởng và sức cạnh tranh của nền kinh tế ngày càng được cải thiện. Văn hóa 

xã hội có tiến bộ nhiều mặt; công tác giáo dục đào tạo, khoa học công nghệ, giáo 

dục, y tế có những bước phát triển mới cả về chiều rộng và chiều sâu; đặc biệt, 

lĩnh vực xóa đói, giảm nghèo và lao động, việc làm được quan tâm đầu tư và đạt 

được những thành tựu rất quan trọng và đáng khích lệ. Đời sống vật chất, văn 

hóa, tinh thần của người dân được cải thiện rõ rệt. Tuy nhiên trong xã hội còn rất 

nhiều vấn đề cần phải được giải quyết, thậm chí còn nan giải hơn trước đây. Đó 

là tình trạng vi phạm pháp luật, đặc biệt trong lĩnh vực quản lý nhà nước không 

hề có hướng thuyên giảm, thậm chí còn có khu vực bị gia tăng, tình trạng vi 

phạm hành chính và xử phạt vi phạm hành chính ở Việt Nam hiện nay đang diễn 

ra một cách không có kiểm soát hay sự kiểm soát của nhà nước tỏ ra kém kiệu 

quả ở chỗ giới hạn của xử phạt vi phạm hành chính hiện nay không giới hạn 

được. Pháp luật trong lĩnh vực giao thông đường thủy nội địa cũng là một bộ 

phận cấu thành của Luật giao thông Việt Nam, có vai trò và ý nghĩa to lớn trong 

việc đấu tranh phòng chống tội phạm khi tham gia giao thông đường thủy nội 

địa. Đặc biệt tình hình vi phạm trong lĩnh vực giao thông đường thủy nội địa ở 

Việt Nam trong những năm gần đây diễn ra rất phức tạp. Số vụ tai nạn giao 

thông đường thủy nội địa gia tăng có thể xuất phát từ nhiều nguyên nhân, trong 

đó có nguyên nhân từ các hành vi vi phạm hành chính. Vì vậy, tăng cường công 

tác đấu tranh phòng ngừa vi phạm trong lĩnh vực giao thông đường thủy nội địa 
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là một nội dung rất quan trọng của hoạt động quản lý nhà nước, là một yêu cầu 

tất yếu của Nhà nước và xã hội để lập lại an toàn giao thông đường thủy nội địa. 

Những biện pháp hạn chế vi phạm, lập lại trật tự an toàn giao thông đường thủy 

nội địa rất phong phú và đa dạng như hoàn thiện cơ sở hạ tầng kỹ thuật, hoàn 

thiện về pháp luật, tuyên truyền phổ biến và nâng cao trình độ hiểu biết của 

người dân… 

Miền Trung còn gọi là Trung Bộ có phía Bắc giáp khu vực đồng bằng Sông 

Hồng và Trung du miền núi vùng Bắc Bộ; phía Nam giáp các tỉnh Bình Phước, 

Đồng Nai và Bà Rịa-Vũng Tàu vùng Nam Bộ; phía Đông giáp Biển Đông; phía 

Tây giáp 2 nước Lào và Campuchia. Dải đất miền Trung được bao bọc bởi 

những dãy núi chạy dọc bờ phía Tây và sườn bờ biển phía Đông, vùng có chiều 

ngang theo hướng Đông - Tây hẹp nhất Việt Nam (khoảng 50 km) và nằm trên 

địa bàn tỉnh Quảng Bình. Các dòng sông lớn ở miền Trung chủ yếu được bắt 

nguồn từ dãy Trường Sơn và đổ ra biển Đông với đặc điểm ngắn và dốc nên hoạt 

động giao thông đường thủy nội địa còn chưa thực sự phát triển. Hiện nay trên 

toàn quốc chỉ có khu vực miền Trung là Cục Đường thủy nội địa Việt Nam chưa 

thành lập các chi cục, cảng vụ quản lý trực tiếp hệ thống các tuyến sông ở 

đây.Sở dĩ Cục chưa có lực lượng quản lý tại đây xuất phát từ nhu cầu thực tế là 

do miền Trung có địa hình sông ngắn, dốc nên khả năng khai thác vận tải thủy 

chưa nhiều. Nếu bố trí lực lượng đường thủy tại đó chưa thực sự cần thiết. Tuy 

nhiên, thời gian gần đây, Bộ Giao thông Vận tải mở các tuyến sông pha biển 

chạy ven biển, do đó có nhiều tàu chạy qua các cửa sông vì thế mà hoạt động 

vận tải hàng hóa tại khu vực này cũng trở lên sôi động hơn. Ngoài ra, do sự phát 

triển kinh tế - xã hội của khu vực này những năm gần đây kéo theo nhu cầu sử 

dụng cát, sỏi cho xây dựng cũng tăng lên dẫn đến việc khai thác cát, sỏi dưới 

lòng sông cũng gia tăng dẫn đến tình trạng quản lý hoạt động giao thông đường 

thủy cũng phức tạp hơn. Đánh giá về mặt quản lý nhà nước, khi các tuyến đường 

thủy được ủy thác cho địa phương quản lý hiện nay có nhiều bất cập. Trong năm 
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2017, trên địa bàn các tỉnh Miền Trung đã xảy ra 41 vụ tai nạn đường thủy nội 

địa, làm chết 16 người, bị thương 12 người. So với cùng kỳ năm 2016 tăng 3 vụ, 

tăng 2 người chết, 4 người bị thương. Theo Cục Đường thủy nội địa Việt Nam, 

qua phân tích nguyên nhân, các vụ tai nạn chủ yếu do người điều khiển phương 

tiện vi phạm quy tắc tránh vượt (chiếm 70,83%), còn lại do đâm, va chướng ngại 

vật, chở quá tải và thiết bị không bảo đảm an toàn.Do vậy, tác giả chọn nghiên 

cứu đề tài “Tội vi phạm các quy định điều khiển phương tiện giao thông đường 

thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung: Tình hình, nguyên nhân và phòng 

ngừa”góp phần vào việc xây dựng và hoàn thiện pháp luật Việt Nam về giao 

thông đường thủy nội địa qua đó phân tích tình hình vi phạm các quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung, 

tìm hiểu nguyên nhân và điều kiện dẫn đến những vi phạm trên qua đó đề xuất 

các biện pháp hữu hiệu để giảm thiểu và hạn chế tình hình vi phạm trên.  

2. Tình hình nghiên cứu liên quan đến đề tài 

Trong các năm gần đây, có một số tác giả đã tập trung đi sâu phân tích tình 

hình tội phạm nói chung hoặc nhóm tội, tội cụ thể, trong đó, có một số công 

trình nghiên cứu về tình hình phạm tội đối với tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ, đường sắt… kết quả của các công trình 

nghiên cứu này là những tri thức, hiểu biết quan trọng mà tác giả sẽ kế thừa có 

chọn lọc trong quá trình nghiên cứu đề tài của mình.  

Tuy nhiên, cho đến nay vẫn chưa có công trình nghiên cứu nào về tình hình 

tội phạm đối với tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy trên địa bàn các tỉnh miền Trung. Vì vậy, trên cơ sở kế thừa những 

tri thức lý luận nền tảng, cũng như những tri thức về tình hình tội phạm trong các 

công trình nghiên cứu mà mình tiếp cận được, tác giả sẽ vận dụng để nghiên cứu 

về tình hình tội phạm đối với tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện 

giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh miền Trung giai đoạn 2013 - 2017. 
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3. Mục đích và nhiệm vụ nghiên cứu 

3.1. Mục đích nghiên cứu 

Trên cơ sở làm rõ những đặc điểm tội phạm vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh miền Trung, 

nghiên cứu phân tích các nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội phạm đó, từ 

đó hướng đến mục đích đề xuất các biện pháp tăng cường phòng ngừa tình hình 

tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa 

bàn các tỉnh miền Trung trên góc độ tội phạm học. 

3.2. Nhiệm vụ nghiên cứu 

Để đạt được mục tiêu nêu trên, đề tài đi sâu giải quyết các nhiệm vụ cơ bản 

sau: 

Thứ nhất, nghiên cứu làm rõ những vấn đề lý luận về tội vi phạm quy định 

về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy và tình hình tội phạm này trên 

địa bàn các tỉnh Miền Trung, Việt Nam. 

Thứ hai, nghiên cứu phân tích làm rõ các lý luận và thực trạng các nguyên 

nhân và điều kiện của tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy trên địa bàn tỉnh các tỉnh Miền Trung giai đoạn 2013 - 2017; 

Thứ ba, nghiên cứu và làm rõ các lý luận và thực trạng các biện pháp phòng 

ngừa tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường 

thủy trên địa bàn tỉnh các tỉnh Miền Trung. 

4. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

4.1. Đối tượng nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu của đề tài là những vấn đề lí luận và thực tiễn tội vi 

phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn 

tỉnh các tỉnh miền Trung giai đoạn 2013 - 2017. Để nghiên cứu vấn đề này, tác 

giả dựa trên các số liệu thống kê của Công an, Viện Kiểm sát, số liệu thống kê 

xét xử hình sự của Tòa án nhân dân các tỉnh miền Trung giai đoạn 2013 - 2017 

được thu thập một cách ngẫu nhiên. 
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4.2. Phạm vi nghiên cứu: 

Phạm vi về không gian: Đề tài nghiên cứu tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy nội địa (không nghiên cứu các tuyến 

đường hàng hải trên biển) trên địa bàn các tỉnh miền Trung dưới góc độ tội phạm 

học và phòng ngừa tội phạm.  

Phạm vi về thời gian: Từ năm 2013 đến năm 2017. 

Phạm vi về tội danh: Đề tài chỉ nghiên cứu tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy, quy định tại Điều 272 Bộ luật hình sự 

năm 2015 (Điều 212 Bộ luật Hình sự năm 1999 sửa đổi, bổ sung năm 2009).  

5. Cơ sở lý luận và phương pháp nghiên cứu 

5.1. Cơ sở lý luận 

Luận văn sử dụng phương pháp luận của Chủ nghĩa duy vật biện chứng, 

Chủ nghĩa duy vật lịch sử của triết học Mác - Lênin với những quy luật, nguyên 

tắc, phạm trù; các luận điểm về mối liên hệ phổ biến, về sự phát triển của các 

mặt đối lập, về sự vận động và phát triển của sự vật, hiện tượng, quá trình xã hội, 

về các cặp phạm trù như: cái chung và cái riêng, nguyên nhân và kết quả, tất 

nhiên và ngẫu nhiên… với những luận điểm về cơ cấu xã hội, về cơ cấu giai cấp 

của xã hội, về tính độc lập tương đối và tính không đồng nhất của ý thức xã hội, 

ý thức pháp luật, về bản chất xã hội của cá nhân… 

5.2. Phương pháp nghiên cứu 

Luận văn sử dụng những phương pháp nghiên cứu cụ thể; các phương pháp 

nghiên cứu xã hội học, tâm - sinh lý học; Phương pháp quan sát; phương pháp 

nghiên cứu pháp lý; Phương pháp thống kê tội phạm (phương pháp số thống kê); 

Phương pháp nghiên cứu các vụ án hình sự điển hình; phương pháp tổng hợp, 

phân tích, nghiên cứu tài liệu… 

6. Ý nghĩa lý luận và thực tiễn  

6.1. Ý nghĩa lý luận 

Kết quả nghiên cứu của đề tài sẽ góp phần bổ sung, hoàn thiện lý luận tội 
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phạm học nói chung và lý luận phòng, chống tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thủy nói riêng, đồng thời dùng làm tài liệu tham 

khảo trong nghiên cứu, học tập của các cơ sở đào tạo luật. 

6.2. Ý nghĩa thực tiễn: 

Kết quả nghiên cứu của đề tài có thể được vận dụng vào thực tiễn công tác 

phòng, chống tội phạm nói chung và tội vi phạm quy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy nói riêng trên địa bàn các tỉnh mièn Trung trong thời 

gian tới. 

7. Kết cấu của luận văn 

Ngoài phần mở đầu, kết luận, danh mục tài liệu tham khảo, nội dung của 

luận văn được cấu trúc thành ba chương: 

Chương 1. Tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung 

Chương 2. Nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung 

Chương 3. Phòng ngừa tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung 
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Chương 1 

TÌNH HÌNH TỘI VI PHẠM QUY ĐỊNH VỀ ĐIỀU KHIỂN 

 PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG THỦY TRÊN ĐỊA BÀN CÁC 

TỈNH MIỀN TRUNG 

 

1.1. Những vấn đề lý luận về tình hình tội vi phạmquy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy 

1.1.1. Khái niệm tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

Theo quy định tại khoản 1, Điều 3 Luật Giao thông đường thủy nội địa năm 

2014 thì: Hoạt động giao thông đường thuỷ nội địa là hoạt động của người, 

phương tiện tham gia giao thông, vận tải đường thuỷ nội địa; quy hoạch phát 

triển, xây dựng, khai thác, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường thuỷ nội địa 

và quản lý nhà nước về giao thông đường thuỷ nội địa[39]. 

Tại khoản 7, Điều 3 của luật này quy định: Phương tiện thuỷ nội địa (sau 

đây gọi là phương tiện) là tàu, thuyền và các cấu trúc nổi khác, có động cơ hoặc 

không có động cơ, chuyên hoạt động trên đường thuỷ nội địa[39]. 

Thuyền trưởng, người lái phương tiện khi hành trình phải điều khiển 

phương tiện với tốc độ an toàn đề có thể xử lý các tình huống tránh va, không 

gây mất an toàn đối với phương tiện khác hoặc tổn hại đến các công trình, giữ 

khoảng cách an toàn giữa phương tiện mình đang điều khiển với phương tiện 

khác; phải đảm bảo tốc độ của phương tiện theo quy định; khi hành trình không 

được bám, buộc phương tiện của mình vào phương tiện chở khách, phương tiện 

chở hàng nguy hiểm bám, buộc vào phương tiện của mình, trừ trường hợp cứu 

hộ, cứu nạn hoặc trường hợp bất khả kháng. 

Tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

theo Điều 212 BLHS năm 2009 có tên là “Tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thuỷ” và tại Điều 272 BLHS năm 2015 và Điều 
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272 của BLHS sửa đổi bổ sung năm 2017[40] [46] [47].Theo quy định tại điều 

8 của BLHS sửa đổi năm 2017: “Tội phạm là hành vi nguy hiểm cho xã hội được 

quy định trong Bộ luật Hình sự, do người có năng lực trách nhiệm hình sự hoặc 

pháp nhân thương mại thực hiện một cách cố ý hoặc vô ý, xâm phạm độc lập, 

chủ quyền, thống nhất, toàn vẹn lãnh thổ Tổ quốc, xâm phạm chế độ chính trị, 

chế độ kinh tế, nền văn hóa, quốc phòng, an ninh, trật tự, an toàn xã hội, quyền, 

lợi ích hợp pháp của tổ chức, xâm phạm quyền con người, quyền, lợi ích hợp 

pháp của công dân, xâm phạm những lĩnh vực khác của trật tự pháp luật xã hội 

chủ nghĩa mà theo quy định của Bộ luật này phải bị xử lý hình sự.”[47].Như 

vậy, khái niệm tội phạm trên bao gồm 04 dấu hiệu: là hành vi có tính nguy hiểm 

(đáng kể) cho xã hội; là hành vi có tính trái pháp luật hình sự; là hành vi có tính 

có lỗi và là hành vi có tính phải chịu hình phạt. 

Tại khoản 1 điều 272 BLHS sửa đổi năm 2017 quy định: “Người nào điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy mà vi phạm quy định về an toàn giao 

thông đường thủy gây thiệt hại cho người khác thuộc một trong các trường hợp 

sau đây, thì bị phạt tiền từ 30.000.000 đồng đến 100.000.000 đồng, phạt cải tạo 

không giam giữ đến 03 năm hoặc phạt tù từ 01 năm đến 05 năm”[47].Qua đây, 

có thể thấy, hiện nay chưa có một văn bản quy phạm pháp luật nào đưa ra định 

nghĩa Tội vi phạm quy định điều khiển phương tiện giao thông đường thủy.  

Tình hình tội phạm là một hiện tượng xã hội tiêu cực, trái pháp luật hình sự, 

mang tính giai cấp và thay đổi theo quá trình của lịch sử; được thể hiện ở một 

tổng hợp các tội phạm cụ thể đã xảy ra trong xã hội và trong một khoảng thời 

gian nhất định [57, tr.97]. 

Trong nghiên cứu này, khái niệm về tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thủy: “là hành vi của người điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy tham gia giao đường thủy vi phạm quy định về an 

toàn giao thông đường thủy, do người có năng lực và đủ tuổi chịu trách nhiệm 

hình sự thực hiện một cách vô ý, gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại 
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nghiêm trọng cho sức khỏe, tài sản của người khác”. 

Chủ thể của tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy: Là người có đủ năng lực chịu trách nhiệm hình sự và đủ tuổi chịu 

trách nhiệm hình sự. Là người điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

như người điều khiển tàu.  

Khách thể của tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy: xâm phạm các quy định của nhà nước trong lĩnh vực điều khiển giao 

thông đường thủy, gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng 

cho sức khỏe của công dân, tài sản nhà nước, xã hội và công dân.  

1.1.2. Các chỉ số của tình hình tội vi phạmquy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

1.1.2.1. Các chỉ số về lượng của tình hình tội vi phạmquy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy 

(1) Các chỉ số về thực trạng 

Thực trạng của tình hình tội phạm là tổng số các tội phạm cụ thể đã xảy ra 

và số lượng người thực hiện các tội phạm đó trong một khoảng thời gian nhất 

định và ở một địa bàn nhất định [57, tr.98]. 

Thực trạng của tình hình tội phạm vi phạm quy định về giao thông đường 

thủy được biểu thị bằng trị số tuyệt đối và chỉ số tương đối của tình hình tội 

phạm trong xã hội:  

Ví dụ: Tổng số tội phạm vi phạm điều khiển phương tiện giao thông đường 

thủy: chỉ số tuyệt đối; Tỷ lệ tội phạm trong số dân cư nhất định: chỉ số tương đối.  

Thực trạng của tình hình tội phạm điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy được thể hiện qua: Số vụ phạm tội và số người phạm tội đã bị phát 

hiện (phần hiện của tình hình tội phạm); Số vụ phạm tội và số người phạm tội 

chưa bị phát hiện (phần ẩn của tình hình tội phạm). Phần hiện của tình hình tội 

phạm lại được tạo ra bởi 2 bộ phận khác nhau: Số tội phạm và người phạm tội đã 

qua xét xử (số liệu cơ bản phản ánh phần hiện cũng như thực trạng của tình hình 
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tội do rõ ràng, đáp ứng qui tắc suy đoán vô tội của phạm nói chung và số tội 

phạm và người phạm tội không qua xét xử loại số liệu này và mức độ của nó lớn 

hay nhỏ là phụ thuộc vào chính sách hình sự cũng như khả năng năng lực thực tế 

của các cơ quan bảo vệ pháp luật, đặc biệt là cơ quan điều tra. 

Tội phạm ẩn là những tội phạm mà đến thời gian nghiên cứu vẫn không có 

những thông tin liên quan, không có trong số liệu thống kê hình sự, có thể không 

phải chịu những hình thức xử lý hình sự nào (có thể do đã bị xử lý bởi các biện 

pháp hành chính, hay bởi các hình phạt hình sự nhẹ hơn).Tội phạm ẩn nhân tạo 

được được che đậy bằng 1 tội phạm ẩn tự nhiên, có thể xảy ra trong mọi giai 

đọan của tố tụng hình sự; tội phạm ẩn tự nhiên luôn có tỷ lệ cũng như độ ẩn cao 

hơn tội phạm ẩn nhân tạo rất nhiều.  

(2) Chỉ số về cơ cấu của tình hình tội phạm 

Cơ cấu của tình hình tội phạm là tỷ trọng, mối tương quan giữa các nhóm 

tội, loại tội (được phân chia theo nhiều căn cứ khác nhau) trong một chỉnh thể 

chung tổng hợp các tội phạm đã xảy ra trong một địa bàn và ở trong cùng một 

khoảng thời gian nhất định [57, tr.104]. 

Là cơ cấu là thành phần là mối tương quan giữa các tội phạm, lọai tội phạm 

trong một chỉnh thể chung thống nhất của tình hình tội phạm vi phạm các quy 

định về giao thông đường thủy đã xảy ra trong xã hội. Cơ cấu của tình hình tội 

phạm thường được biểu thị bằng chỉ số tương đối phản ánh thành phần% của 

từng nhóm tội và lọai tội so với tình hình tội phạm chung. Khi nghiên cứu về cơ 

cấu của tình hình tội phạm trong thực tế, ngừơi ta thường căn cứ vào những tiêu 

chí sau: Tiêu chí phản ánh tương quan của 4 nhóm tội: ít nghiêm trọng, nghiêm 

trọng, rất nghiêm trọng, đặc biệt nghiêm trọng (tiêu chí để đánh giá dựa trên tính 

chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội): Tiêu chí phản ánh tương quan của lỗi cố 

ý và lỗi vô ý; Tiêu chí phản ánh tương quan giữa hình thức đồng phạm và thực 

hiện đơn lẻ; Tiêu chí phản ánh mối tương quan được phân chia theo từng chương 

của phần riêng trong bộ luật hình sự. 
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Ngoài ra, cơ cấu tình hình tội phạm có thể được hiểu thông qua tình trạng 

và đặc điểm nhân thân của người phạm tội qua đó người ta có thể đánh giá được 

tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của tội phạm, đề nghị biện pháp 

phòng ngừa cho những nhóm tội phổ biến nhất. 

(3)Chỉ số về động thái của tình hình tội phạm 

Là sự thay đổi của tình hình tội phạm về thực trạng và cơ cấu tại một địa 

bàn và trong một khoảng thời gian xác định. Động thái của tình hình tội phạm 

được biểu thị bằng chỉ số tương đối thể hiện tỷ lệ tăng hay giảm của thực trạng 

và cơ cấu so với điểm mốc được xác định trong việc nghiên cứu. Sự thay đổi của 

thực trạng và của cơ cấu tình hình tội phạm trong thực tế thường phụ thuộc các 

nhóm nhân tố sau: Các nhân tố xã hội (điều kiện kinh tế xã hội); Các nhân tố 

pháp luật (sự thay đổi của pháp luật hình sự), sự mở rộng hay thu hẹp của phạm 

vi trừng trị[57]. 

(4) Chỉ số phản ánh sự thiệt hại mà tình hình tội phạm vi phạm quy đinh 

điều khiển phương tiện giao thông đường thủy gây ra cho xã hội  

Là toàn bộ những thiệt hại mà tình hình tội phạm gây ra cho xã hội. Nội 

dung của thiệt hại bao gồm thiệt hại về vật chất, thiệt hại về thể chất: sinh mạng 

sức khỏe, thiệt hại về tinh thần uy tín. Ngoài ra, còn có những thiệt hại gián tiếp 

mà xã hội phải gánh chịu do tình hình tội phạm gây ra hay để khắc phục hậu quả 

mà tình hình tội phạm để lại[57]. 

1.1.2.2. Các chỉ số về chất của tình hình tội vi phạmquy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thủy 

Căn cứ vào tính nghiêm trọng của tội phạm: Cơ cấu tình hình tội phạm xác 

định theo tỉ trọng tội ít nghiêm trọng, tội nghiệm trọng, tội rất nghiêm trọng, tội 

đặc biệt nghiêm trọng. Căn cứ vào các tội phạm cụ thể, các nhóm tội phạm được 

quy định trong Bộ luật hình sự: cơ cấu tình hình tội phạm xác định theo tỉ trọng 

của từng tội phạm cụ thể hoặc nhóm tội phạm trong tổng tình hình tội phạm. Căn 

cứ quy định về tái phạm: cơ cấu tình hình tội phạm xác định theo tỉ trọng phạm 
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tội tái phạm và phạm tội lần đầu. Căn cứ độ tuổi người phạm tội: dưới 14 tuổi, từ 

14 đến 16 tuổi, từ 16 đến 18 tuổi (nhóm dưới 18 tuổi) và trên 18 tuổi. Căn cứ 

tính có tổ chức của tội phạm: cơ cấu tình hình tội phạm xác định theo tỉ trọng các 

tội phạm có tổ chức trong tổng tình hình tội phạm nói chung. 

Đây là những chỉ số có vai trò quan trọng trong việc đánh giá mức độ, tính 

chất nguy hiểm của tình hình tội phạm vi phạm điều khiển các phương tiện giao 

thông đường thủy. Là cơ sở đánh giá hiệu quả hoạt động phòng ngừa tội phạm 

trong lĩnh vực này. 

1.1.3. Phần ẩn của tình hình tội vi phạmquy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

Theo Phạm Văn Tỉnh tội phạm ẩn: “Là một trong hai phần của tình hình tội 

phạm, tội phạm ẩn (hay phần ẩn của tình hình tội phạm) được tạo nên bởi tổng 

thể các hành vi phạm tội đã xảy ra trong thực tế, song không được phát hiện, 

không bị xử lý theo quy định của pháp luật hình sự hoặc không có trong thống 

kê tội phạm” [50, tr.113]. 

Căn cứ theo lý luận chung về tình hình tội phạm ở nước ta và cũng dựa trên 

nguyên lý của nhận thức luận Mác- xít, thì phải thừa nhận một điều rằng, phần 

ẩn có thể lớn, có thể nhỏ hoặc không đáng kể, nhưng nó luôn luôn tồn tại ở mọi 

loại tình hình tội phạm cụ thể và chia thành ba loại tội phạm ẩn: tội phạm ẩn 

khách quan; tội phạm ẩn chủ quan; tội phạm ẩn thống kê. 

1.2. Tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường thủy 

1.2.1. Thực trạng của tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thủy 

Đặc điểm tự nhiên của các tỉnh Miền Trung đã hình thành các tuyến đường 

thủy nội địa độc lập hoặc chỉ trong phạm vi địa bàn từng tỉnh (từ tỉnh Thanh Hóa 

đến Quảng Nam). Các tuyến sông có địa hình dốc, nối từ cửa biển vào sâu trong 

nội địa đến các huyện vùng sâu của địa phương. Ở các vùng này hàng năm vào 
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mùa mưa lũ thường chịu ảnh hưởng rất lớn của lũ ống, lũ quét, mực nước các 

sông dâng lên cao rất nhanh, dòng chảy mạnh nhưng mực nước cũng hạ xuống 

rất nhanh (chỉ sau lũ vài ngày). Phạm vi khai thác vận tải cho tàu sông biển chủ 

yếu từ quốc lộ 1 trở ra biển, một số tỉnh có các tuyến sông có khả năng vận tải 

thủy vào sâu trong nội địa. Hàng năm vận tải thủy nội địa đang đảm nhận gần 

30% tổng lượng hàng hóa lưu thông trong cả nước. Tuy nhiên, tình hình trật tự 

an toàn xã hội trên đường thủy nội địangày càng phức tạp như công trình thuộc 

kết cấu hạ tầng giao thông đường thuỷ nội địa đang bị đe dọa. Sự phát triển 

phương tiện thủy chưa được kiểm soát, tình hình chấp hành các quy định của 

người điều khiển phương tiện trên đường thủy nội địa chưa được nghiêm túc. 

Trong những năm qua, Bộ Giao thông vận tải và UBND các tỉnh, thành phố 

khu vực Miền Trung đã có nhiều chỉ đạo nhằm tăng cường công tác quản lý hoạt 

động giao thông đường thủy nội địa. Nhờ đó, hoạt động vận tải thủy nội địa đã 

thay đổi tích cực, với sản lượng vận tải hàng hóa tăng trưởng nhanh; tình hình 

trật tự an toàn giao thông từng bước được bảo đảm, tai nạn giao thông có chiều 

hướng giảm.  

Trong năm 2017, trên địa bàn các tỉnh Miền Trung đã xảy ra 41 vụ tai nạn 

đường thủy nội địa, làm chết 16 người, bị thương 12 người. So với cùng kỳ năm 

2016 tăng3 vụ, tăng2 người chết, 4 người bị thương. Năm 2015 trên địa bàn các 

tỉnh Miền Trung đã xảy ra 33 vụ tai nạn đường thủy làm 18 người chết và 7 

người bị thương và so sánh với năm 2014 thì tăng 3 vụ tai nạn giao thông đường 

thủy nhưng số người bị chết giảm được 1 người. Đặc biệt, năm 2013 số người 

chết do tai nạn giao thông đường thủy trên địa bàn nghiên cứu là nhiều nhất với 

21 người, mặc dù số vụ tai nạn giao thông năm 2013 là thấp nhất (25 vụ) trong 

giai đoạn 2013 – 2017[19]. 

Theo Cục Đường thủy nội địa Việt Nam, qua phân tích nguyên nhân, các 

vụ tai nạn chủ yếu do người điều khiển phương tiện vi phạm quy tắc tránh vượt 

(chiếm 70,83%), còn lại do đâm, va chướng ngại vật, chở quá tải và thiết bị 
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không bảo đảm an toàn. Việc vi phạm các quy định về tham gia giao thông 

đường thủy nội địa nói chung và vi phạm các quy định liên quan đến điều khiển 

các phương tiện giao thông đường thủy nói riêng gây ra những vụ tai nạn giao 

thông nghiêm trọng, các chủ thể này có thể bị truy cứu trước pháp luật theo quy 

định của Bộ luật hình sự năm 2015[19]. 

Đặc biệt, trên địa bàn vẫn xảy ra những vụ tai nạn đặc biệt nghiêm trọng, 

như: Tàu chở hàng 350 tấn đâm tàu đánh cá trên sông Lam, khiến 1 người tử 

vong ngày 15/3/2015; tàu chở cát tông sập cầu ở Thanh Hóa ngày 21/7/2017; tàu 

chở khách du lịch bị chìm làm 3 người tử vong trên sông Hàn, Đà Nẵng, ngày 

04/6/2016[17] [18]… 

Bảng 1.1. Mức độ tai nạn giao thông đường thủy nghiêm trọng trở lên theo 

từng năm (2013 - 2017) trên địa bàn các tỉnh Miền Trung 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

1 Số vụ tai nạn giao thông 25 36 33 38 41 173 

2 Số vụ nghiêm trọng trở lên 19 31 25 32 31 138 

3 Số người chết 21 17 18 14 16 86 

4 Số người bị thương 6 11 7 8 12 44 

Nguồn: Cục đường thủy nội địa Việt Nam 

Năm 2016, các tuyến giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền 

Trung đã xảy ra 38 vụ tai nạn, làm chết 14 người, bị thương 8 người, chìm 31 

tàu, sà lan, ghe đò…, ước thiệt hại khoảng 6 tỷ đồng. So với năm 2015 tăng 5 vụ, 

giảm 4 người chết và tăng 1 người bị thương, thiệt hại tài sản tăng khoảng 2 tỉ 

đồng. Nguyên nhân tai nạn nhiều nhất là có 16 vụ tàu, ghe đâm va vào nhau do 

không tuân thủ qui tắc giao thông làm 6 người chết, 5 vụ chở hàng quá tảilàm 2 

người chết, 7 vụ đâm vào cầu, đường dây điện (không có người chết hoặc bị 

thương) [18]. 

Thống kê của Cục Đường thủy nội địa Việt Nam cũng cho thấy, trên địa 

bàn các tỉnh Miền Trung hiện tồn tại khoảng 600 bến thủy nội địa hoạt động 
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không phép, hoặc giấy phép đã hết hạn, từ đó gây ra không ít hệ lụy, không kiểm 

soát được điều kiện an toàn của các phương tiện vào và rời bến. Sự tồn tại hàng 

nghìn bến thủy không phép có nhiều nguyên nhân, như: Xây dựng, phê duyệt 

quy hoạch bến thủy của nhiều địa phương triển khai chậm; ý thức chấp hành 

pháp luật của không ít chủ bến rất hạn chế, không thực hiện thủ tục cấp phép, 

mặc dù đã được hướng dẫn, nhắc nhở, thậm chí đã bị xử phạt hành chính. Cùng 

với đó, công tác kiểm tra, thanh tra chưa thực hiện thường xuyên, xử phạt vi 

phạm chưa triệt để. Ở một số địa phương, chính quyền cơ sở chưa thực sự quan 

tâm tình trạng bến không phép, từ đó, sự phối hợp giữa chính quyền địa phương 

và các cơ quan quản lý chuyên ngành thiếu chặt chẽ [17] [18]... 

Bảng 1.2. Số vụ án xét xử tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện 

giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung  

(năm 2013- 2017) 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

1 Số vụ tai nạn giao thông 25 36 33 38 41 173 

2 Số vụ án được xét xử 8 15 11 14 16 64 

3 Số bị can 11 26 21 19 21 98 

Nguồn: Tòa án nhân dân các tỉnh Miền Trung 

Công tác quản lý phương tiện và người điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy nội địa còn bị buông lỏng; Tuần tra kiểm soát, xử lý vi phạm bảo 

đảm trật tự an toàn giao thông đường thuỷ nội địa chưa được tiến hành thường 

xuyên, liên tục, chưa trong tâm, trọng điểm. Tình hình tội phạm trên đường thủy 

nội địa ngày càng gia tăng với tính chất phức tạp... Có những yếu tố ảnh hưởng 

dẫn đến sự phức tạp, khó kiểm soát trật tự an toàn xã hội trên đường thủy nội địa 

mà đòi hỏi ngành Công an cũng như các cơ quan, tổ chức cần nhìn nhận, đánh 

giá một cách nghiêm túc nhằm góp phần giữ gìn trật tự an toàn xã hội trên đường 

thủy nội địa. 

Thứ nhất, tai nạn giao thông đường thủy nội địa tăng 15,8% so với năm 
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2015 chủ yếu là do căn cứ Luật Sửa đổi bổ sung một số điều của Luật Giao 

thông đường thủy nội địa (Số 48/2014/QH13 ngày 17/6/2014; có hiệu lực thi 

hành từ ngày 1/1/2015) để thống kê báo cáo. Luật quy định tai nạn giao thông 

đường thủy nội địa là tai nạn xảy ra trên đường thủy nội địa, trong vùng nước 

cảng, bến thủy nội địa do đâm va hoặc sự cố liên quan đến phương tiện, tàu biển, 

tàu cá gây thiệt hại về người, tài sản, cản trở hoạt động giao thông hoặc gây ô 

nhiễm môi trường (Khoản 29, Điều 3). Ngoài ra, để không bỏ lọt hành vi vi 

phạm về an toàn giao thông đường thủy nội địa, tại Điều 101a. Luật Sửa đổi bổ 

sung một số điều của Luật Giao thông đường thủy nội địa “Áp dụng pháp luật 

đối với hoạt động của phương tiện ngoài phạm vi luồng và vùng nước chưa được 

tổ chức quản lý, khai thác giao thông vận tải: “Hoạt động của phương tiện ngoài 

phạm vi luồng và vùng nước chưa được tổ chức quản lý, khai thác giao thông 

vận tải phải tuân theo quy định của Luật này về phương tiện thủy nội địa; thuyền 

viên, người lái phương tiện; quy tắc giao thông và tín hiệu của phương tiện; vận 

tải đường thủy nội địa; tai nạn giao thông đường thủy nội địa và tìm kiếm, cứu 

nạn, cứu hộ giao thông đường thủy nội địa và quy định của pháp luật có liên 

quan”[43]. 

Như vậy, theo quy định của luật, địa bàn và loại phương tiện (bao gồm 

phương tiện, tàu biển, tàu cá) xác định vụ tai nạn giao thông đường thuỷ nội địa 

được xác định rộng hơn rất nhiều so với đường thủy nội địa. Việc xác định chính 

xác về địa bàn xảy ra tai nạn có ý nghĩa rất quan trọng trong nhận diện và xác 

định thẩm quyền điều tra của lực lượng chức năng (Khoản 3 Điều 98d. Trách 

nhiệm của tổ chức, cá nhân khi xảy ra tai nạn giao thông đường thủy nội địa: 

“Cơ quan Công an khi nhận được thông tin xảy ra tai nạn trên đường thủy nội 

địa phải kịp thời triển khai lực lượng tham gia công tác tìm kiếm, cứu nạn; tiến 

hành điều tra và xử lý theo quy định của pháp luật”[43]. 

Thứ hai, năm 2016, thiệt hại về tài sản trong vụ tai nạn giao thông đường 

thủy nội địa rất lớn so với năm 2015 chủ yếu do các vụ tai nạn do phương tiện 
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thủy đâm va công trình vượt sông gây ra[18]. Các vụ tai nạn này đã ảnh hưởng 

rất lớn đối với hoạt động giao thông vận tải của địa phương và nhiều tuyến giao 

thông huyết mạch và tình hình phát triển kinh tế- xã hội. Nguyên nhân xảy ra tai 

nạn giao thông đường thủy nội địa liên quan đến công trình vượt sông của các cơ 

quan tư pháp cho thấy, ngoài nguyên nhân trực tiếp từ người điều khiển phương 

tiện còn có rất nhiều yếu tố tác động là nguy cơ thường trực tiềm ẩn xảy ra tai 

nạn. Cụ thể như: Phân cấp tuyến sông đường thủy nội địa còn chưa hợp lý ở 

nhiều đoạn, tuyến (cấp II, III) dẫn đến phương tiện trọng tải lớn hoạt động trong 

khu vực cầu vượt sông có khoang thông thuyền nhỏ, độ cao tĩnh không thấp 

thường đâm va vào cầu, trụ chống va cầu. Tổ chức hạn chế luồng phục vụ sửa 

chữa, thi công công trình cầu vượt sông nhưng bố trí điều tiết chưa hợp lý; hệ 

thống cảnh báo, chiếu sáng chưa phù hợp, hệ thống biển báo hiệu đường thủy 

nội địa, nhiều tuyến, luồng còn thiếu, không đảm bảo đúng với quy định của luật 

còn nhiều, xảy ra ở hầu hết các địa phương… 

Thứ ba, số người chết chiếm tỷ lệ cao trong tổng số các vụ tai nạn (0,63 

người/vụ tai nạn) chủ yếu là do số vụ tai nạn có liên quan đến phương tiện chở 

khách, phương tiện dân sinh: 28/114 vụ, chiếm 24/5%, số người chết 38/72 

người, chiếm 53%. Loại phương tiện này thường chở những người thân trong 

cùng gia đình, làng, xã, trường học, cơ quan, tập thể... nên tuy số vụ tai nạn xảy 

ra có tỷ lệ không cao nhưng khi đã xảy ra thường có hậu quả thảm khốc thương 

tâm lâu dài, thiệt hại rất lớn về tính mạng, ảnh hưởng sâu sắc tới cộng đồng, bà 

con lối xóm và dẫn đến hệ lụy trên địa bàn lớn. Điển hình như: ngày 4/6/2016 

trên sông Hàn tại Đà Nẵng làm chết 3 người khách du lịch[18]… 

Thứ tư, căn cứ Bộ luật hình sự hiện hành, các tội liên quan đến trật tự an 

toàn giao thông đường thủy được quy định từ điều 272 đến 276, trong đó hậu 

quả của vụ tai nạn là yếu tố bắt buộc cấu thành vụ tai nạn giao thông đường thuỷ, 

là căn cứ rất quan trọng để phân công, phân cấp điều tra cũng như quyết định 

hình thức xử lý đối tượng gây tai nạn. Tuy nhiên hiện nay việc xác định thiệt hại 



18 

về tài sản trong vụ tai nạn còn chưa được thống nhất, không có danh mục cụ thể, 

còn tình trạng không lập được hội đồng định giá thiệt hại (Căn cứ vào quy định 

tại Điều 2 Thông tư liên tịch 09/2013/TTLT- BCA-BQP-BTP-VKSNDTC-

TANDTC ngày 28/8/2013 hướng dẫn áp dụng một số quy định tại Chương XIX 

của Bộ Luật hình sự về các tội xâm phạm trật tự an toàn giao thông; quy định tại 

khoản 4 Mục I Nghị quyết 02/2003/NQ-HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng 

thẩm phán Toàn án nhân dân tối cao và các văn bản quy phạm pháp luật, hướng 

dẫn của ngành, có thể phân loại tai nạn giao thông)[46]. 

Thực hiện Chỉ thị số 23/CT-TTg ngày 05/7/2016 của Thủ tướng Chính phủ, 

Bộ Công an đã tổ chức khảo sát, đánh giá các vị trí nguy hiểm liên quan đến tai 

nạn giao thông giữa phương tiện thủy và công trình vượt sông và căn cứ chức 

năng, nhiệm vụ được Chính phủ phân công để có văn bản kiến nghị Thủ tướng 

Chính phủ chỉ đạo một số Bộ, ngành, địa phương có các giải pháp cấp bách 

phòng ngừa tai nạn xảy ra (số 3076/BCA-C67 ngày 15/12/2016). Đồng thời chỉ 

đạo Công an các địa phương điều tra, làm rõ nguyên nhân các vụ tai nạn giao 

thông đường thủy đặc biệt nghiêm trọng; phối hợp với các cơ quan chức năng xử 

lý nghiêm theo quy định của pháp luật đối với các tổ chức, cá nhân vi phạm[53]. 

Các văn bản của Chính phủ như Nghị quyết 88, Chỉ thị số 23/CT-TTg ngày 

5/7/2016 của Thủ tướng Chính phủ về tăng cường các giải pháp cấp bách bảo 

đảm trật tự, an toàn giao thông đường thủy nội địa trong tình hình mới đều quy 

định nội dung Chủ tịch Ủy ban nhân dân cấp xã phải chịu trách nhiệm nếu để 

xảy ra tai nạn đối với vận tải hành khách ngang sông trên địa bàn quản lý, tuy 

nhiên chưa đề cập đến việc quản lý phương tiện dân sinh, bến dân sinh trên địa 

bàn được phân công. Trách nhiệm của UBND các cấp, nhất là cấp xã đối với 

hoạt động phương tiện thủy trên địa bàn. 

1.2.2. Diễn biến của tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

Trong năm 2013 - 2017, lực lượng Cảnh sát Đường thủy các tỉnh khu vực 
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Miền Trung đã tổ chức 8.235 ca tuần tra kiểm soát, với sự tham gia của 24.543 

lượt cán bộ chiến sĩ; triển khai quyết liệt 42 đợt cao điểm đảm bảo trật tự an toàn 

giao thông trên tuyến đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung. Trong đó, 

tập trung kiểm tra, kiên quyết xử lý nghiêm các lỗi vi phạm có nguy cơ gây tai 

nạn cao, như: Cảng bến không phép, không đảm bảo an toàn; phương tiện không 

đăng ký, đăng kiểm, không đảm bảo các điều kiện về an toàn kĩ thuật, chở hàng 

hóa quá tải, quá số người quy định; thuyền viên, người lái phương tiện không có 

bằng cấp, chứng chỉ chuyên môn nghiệp vụ theo quy định; vi phạm các quy tắc 

giao thông[16]… 

Bên cạnh đó, lực lượng Cảnh sát Đường thủy các tỉnh Miền Trung đã tổ 

chức tuyên truyền, phát tờ rơi cho hàng nghìn lượt người tham gia giao thông 

đường thủy; tổ chức cho các chủ bến bãi, chủ phương tiện ký cam kết không vi 

phạm Luật giao thông đường thủy nội địa; tích cực vận động, đóng góp hàng 

trăm áo phao tặng cho các ngư dân nghèo… Đồng thời, lực lượng Cảnh sát 

Đường thủy cũng phối hợp với Đài Truyền hình, Đài phát thanh, các cơ quan 

thong tấn báo chí…tổ chức các buổi tọa đàm, giao lưu để tuyên truyền sâu rộng 

đến mọi tầng lớp nhân dân về nguyên nhân trực tiếp dẫn đến tai nạn, các biện 

pháp đảm bảo an toàn khi tham gia giao thông đường thủy… Nhờ làm tốt công 

tác tuyên truyền nên thời gian gần đây, trên địa bàn không có vụ tai nạn giao 

thông làm chết người nào xảy ra[16]. 

Qua quá trình tuần tra, kiểm soát đã phát hiện, lập biên bản xử lý với 

45.413 trường hợp vi phạm trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa, số tiền 

phạt lên tới hơn 22 tỉ đồng. Đình chỉ 35 bến, 2.193 phương tiện, tước bằng 

thuyền trưởng 51 trường hợp. Mặc dù, trong thời gian gần đây, tình hình trật tự 

an toàn giao thông trên tuyến đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền T rung 

tương đối ổn định, tuy nhiên vẫn ẩn chứa nhiều diễn biến phức tạp, khó lường, 

đặc biệt vào các ngày nghỉ lễ, cuối tuần số du khách đến du lịch tăng đột biến. 

Tình trạng cảng bến không phép, không đảm bảo an toàn, chờ quá số người quy 
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định; người điều khiển phương tiện không có bằng cấp vẫn xảy ra. Bên cạnh đó, 

hoạt động kinh doanh, khai thác khoáng sản, hoạt động nuôi trồng, đánh bắt thủy 

hải sản… đã ảnh hưởng không nhỏ đến công tác đảm bảo trật tự, an toàn luồng 

tuyến[16]. 

Bảng 1.3. Diễn biến tai nạn giao thông và tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy theo các năm 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

1 Số vụ tai nạn giao thông 

nghiêm trọng trở lên 
19 31 22 30 31 133 

2 Số vụ phạm tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

8 15 11 14 16 64 

3 Số bị can phạm tội 11 26 21 19 21 98 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 

Trong giai đoạn 2013 - 2017, các vụ tai nạn nghiêm trong trong giao thông 

đường thủy vẫn có xu hướng tăng và nguyên nhân từ vi phạm các quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường thủy là 36 vụ chiếm hơn 50% số vụ tai 

nạn nghiêm trọng (Các lỗi vi phạm chủ yếu là do người điều khiển vượt và tránh 

nhau nhưng không làm chủ được hướng tàu, bè nên đâm vào các tàu khác hoặc 

khu vực ven sông… Bên cạnh đó, các lỗi về thiếu chứng chỉ, bằng cấp trong điều 

khiển các phương tiện tàu thuyền cũng xuất hiện, các lỗi về thay thế người điều 

khiển không có chuyên môn…). Tuy nhiên, do hệ thống giao thông đường thủy 

nội địa trên địa bàn các tỉnh Miền Trung không phát triển, một phần do địa hình 

hẹp, dốc hoặc rất cao nên chưa được chú trọng phát triển trong di chuyển, các vụ 

tai nạn giao thông thường thủy trên địa bàn thường là va chạm nhẹ và ít được 

khởi tố do không để lại những hậu quả nặng nề. So với cả nước và các địa bàn 

khác thì số lượng vụ án được xét xử liên quan đến vi phạm các quy định về điều 

khiển các phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn là thấp.  
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Từ nhiều năm qua, thuyền rồng chạy trên sông Hương đã trở thành một 

hình ảnh quen thuộc đối với du khách đến Huế. Mỗi tối, có hàng chục chiếc 

thuyền rồng neo đậu san sát tại bến thuyền Tòa Khâm, TP Huế, để chờ đón 

khách du lịch. Ban Quản lý bến xe, thuyền TP Huế cho biết, hiện Ban đang quản 

lý 128 thuyền rồng, trong đó có 50 chiếc thuyền đôi và 78 thuyền đơn.Theo 

Quyết định số 31 của UBND tỉnh Thừa Thiên - Huế về quản lý hoạt động vận tải 

hành khách du lịch đường thủy nội địa, các doanh nghiệp hoặc chủ tàu thuyền 

muốn hoạt động chở khách du lịch trên sông Hương phải có giấy đăng kiểm; 

giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường; bảo hiểm nhân sự; 

thuyền trưởng phải có bằng lái... “Theo quy định, thuyền rồng trước khi xuất bến 

phải được kiểm tra giấy chứng nhận đăng kiểm và các giấy tờ liên quan.Từ thực 

tế cho thấy, vấn đề an toàn cho hoạt động vận tải khách, đặc biệt là khách du 

lịch, trên tuyến đường thủy ở một số tỉnh, thành phố ở miền Trung đang có nhiều 

“lỗ hổng” đòi hỏi các cơ quan chức năng cần có biện pháp chấn chỉnh kịp thời để 

đảm bảo tuyệt đối an toàn giao thông, góp phần giảm thiểu tai nạn giao thông 

đường thủy; giảm thiểu thiệt hại về người và tài sản[58]. 

Các vụ tai nạn giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung có 

chiều hướng gia tăng trong giai đoạn hiện nay. Tuy nhiên, các vụ tai nạn này có 

thể có nhiều nguyên nhân khác nhau từ chủ quan đến khách quan nhưng theo 

tổng hợp phân tích ở trên thì đa phần các vụ tai nạn xảy ra do vi phạm các quy 

định về điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy mà theo quy định tại 

Điều 212 Bộ luật hình sự quy định về Tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường thuỷ này như sau: 

Thứ nhất, người nào điều khiển phương tiện giao thông đường thuỷ mà vi 

phạm quy định về an toàn giao thông đường thuỷ gây thiệt hại cho tính mạng 

hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản của người khác, thì bị phạt 

tiền từ mười triệu đồng đến năm mươi triệu đồng, cải tạo không giam giữ đến ba 

năm hoặc phạt tù từ một năm đến năm năm. 
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Thư hai, người phạm tội thuộc một trong các trường hợp sau đây, thì bị 

phạt tù từ ba năm đến mười năm: Không có giấy phép, bằng hoặc chứng chỉ 

chuyên môn tương ứng với nhiệm vụ được giao; Trong tình trạng dùng rượu, bia 

quá nồng độ quy định hoặc say do dùng các chất kích thích mạnh khác; Gây tai 

nạn rồi bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm hoặc cố ý không cứu giúp người bị 

nạn; Không chấp hành hiệu lệnh của người chỉ huy hoặc người có thẩm quyền 

điều khiển, giữ gìn trật tự, an toàn giao thông đường thuỷ; Gây hậu quả rất 

nghiêm trọng. 

Thứ ba, phạm tội gây hậu quả đặc biệt nghiêm trọng thì bị phạt tù từ bảy 

năm đến mười lăm năm. 

Thứ tư, phạm tội trong trường hợp có khả năng thực tế dẫn đến hậu quả đặc 

biệt nghiêm trọng, nếu không được ngăn chặn kịp thời, thì bị phạt tiền từ năm 

triệu đồng đến ba mươi triệu đồng, cải tạo không giam giữ đến hai năm hoặc 

phạt tù từ sáu tháng đến ba năm. 

Cuối cùng, người phạm tội còn có thể bị cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm 

hành nghề hoặc làm công việc nhất định từ một năm đến năm năm. 

1.2.3. Cơ cấu của tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy  

*Cơ cấu theo địa bàn 

Hiện nay, địa bàn các tỉnh Miền Trung được chia làm ba khu vực chính là 

Bắc Trung Bộ với 6 tỉnh, Nam Trung Bộ với 8 tỉnh và Tây Nguyên với 5 tỉnh 

nên với địa bàn trải rộng. Trên toàn quốc chỉ có khu vực miền Trung là Cục 

Đường thủy nội địa Việt Nam chưa thành lập các chi cục, cảng vụ quản lý trực 

tiếp hệ thống các tuyến sông ở đây. Sở dĩ Cục chưa có lực lượng quản lý tại đây 

xuất phát từ nhu cầu thực tế là do miền Trung có địa hình sông ngắn, dốc nên 

khả năng khai thác vận tải thủy chưa nhiều. Nếu bố trí lực lượng đường thủy tại 

đó chưa thực sự cần thiết. Tuy nhiên, thời gian gần đây, Bộ Giao thông Vận tải 

mở các tuyến sông pha biển (tàu SB) chạy ven biển, do đó có nhiều tàu chạy qua 
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các cửa sông vì thế mà hoạt động vận tải hàng hóa tại khu vực này cũng trở lên 

sôi động hơn nên trong thời gian tới Cục sẽ đề xuất thành lập các chi cục để quản 

lý hoạt động giao thông trên các tuyến sông này[17] [18] [19]. 

Bảng 1.4. Cơ cấu các vụ án được xét xử tại Tòa án nhân dân hai cấp về tội 

vi phạmđiều khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh 

Miền Trung từ năm 2013 đến năm 2017 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

1 

Bắc Trung Bộ (Thanh Hoá, Nghệ 

An, Hà Tĩnh, Quảng Bình, Quảng 

Trị, Thừa Thiên-Huế) 

3 6 3 5 5 22 

2 

Nam Trung Bộ (Đà Nẵng, Quảng 

Nam, Quảng Ngãi, Bình Định, 

Phú Yên, Khánh Hoà, Ninh 

Thuận, Bình Thuận) 

4 4 5 5 7 25 

Tổng 7 10 8 10 13 47 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 

Theo thống kê từ bảng 1.4 thì giai đoạn 2013 - 2017 trên địa bàn các tỉnh 

Miền Trung đã xảy ra 173 vụ tai nạn với 47 vụ án được xét xử và tập trung tại 

khu vực Nam Trung bộ và Bắc Trung Bộ (Nguyên nhân là do các khu vực này 

tập trung nhiều tuyến giao thông đường thủy nội địa quốc gia và với lưu lượng di 

chuyển hàng hóa tương đối lớn) [17] [18] [19]. 

* Cơ cấu theo tuyến giao thông đường thủy nội bộ 

Phân loại đường thủy nội địa được quy định tại Điều 4 Thông tư 

15/2016/TT-BGTVT Quy định về quản lý đường thủy nội địa do Bộ trưởng Bộ 

Giao thông vận tải ban hành, theo đó: Đường thủy nội địa được phân loại thành 

đường thủy nội địa quốc gia, đường thủy nội địa địa phương và đường thủy nội 

địa chuyên dùng [8]. 

Đường thủy nội địa quốc gia là đường thủy nội địa nối liền các trung tâm 

kinh tế, văn hóa xã hội, các đầu mối giao thông vận tải quan trọng phục vụ kinh 

tế, quốc phòng, an ninh quốc gia hoặc đường thủy nội địa có hoạt động vận tải 
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thủy qua biên giới. Theo Thông tư 15/2016/TT-BGTVT quy định về đường thủy 

nội địa thì trên địa bàn các tỉnh Miền Trung có 27 tuyến đường thủy nội địa quốc 

gia với tổng chiều dài là 1.167,5 km như: Sông Mã, sông Lam, sông Gianh, sông 

Nhật Lệ, sồng Hàn[8]… 

Đường thủy nội địa địa phương là đường thủy nội địa thuộc phạm vi quản 

lý hành chính của tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương, chủ yếu phục vụ cho 

nhiệm vụ phát triển kinh tế, xã hội của địa phương, Ủy ban nhân dân các tỉnh, 

thành phố trực thuộc Trung ương công bố. Trên địa bàn các tỉnh Miền Trung với 

đặc điểm địa hình các con sông thường ngắn và dốc nên khả năng khai thác 

trong vận tải là không cao nên các địa phương thường sử dụng các tuyến sông 

lớn để thực hiện di chuyển hàng hóa và vận tải. 

Đường thủy nội địa chuyên dùng là đường thủy nội địa nối liền cảng, bến 

thủy nội địa chuyên dùng với đường thủy nội địa quốc gia hoặc đường thủy nội 

địa địa phương, phục vụ cho nhu cầu giao thông vận tải của tổ chức, cá nhân. Bộ 

Giao thông vận tải, Ủy ban nhân dân cấp tỉnh công bố đường thủy nội địa 

chuyên dùng theo quy định tại các Điều 6, 7 và Điều 8 của Thông tư 

15/2016/TT-BGTVT quy định về giao thông đường thủy nội địa[8]. 

Bảng 1.5. Cơ cấu các vụ án được xét xử về tội vi phạm quy định điều khiển 

các phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung 

giai đoạn 2013 - 2017 phân theo tuyền đường 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

1 Đường thủy nội địa quốc gia 5 7 5 7 9 33 

2 Đường thủy nội địa địa phương 2 4 3 3 5 17 

3 Đường thủy nội địa chuyên dùng 1 4 3 4 2 14 

Tổng 8 15 11 14 16 64 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 

Kết quả từ bảng trên cho thấy, các vụ án được xét xử về tội vi phạm các 

quy định điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy chủ yếu tập trung tại 

các tuyến đường thủy nội địa quốc gia với 33 vụ chiếm 51,56% tổng số vụ án. 
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Đây cũng là những tuyến giao thông với những lượng di chuyển của các tàu 

thuyền chở vật liệu và hàng hóa lớn trong khu vực nên việc đảm bảo sự di 

chuyển an toàn với các hướng dẫn cụ thể, các tín hiệu rõ ràng là yếu tố quan 

trọng giúp các phương tiện không vi phạm các lỗi trong điều khiển các phương 

tiện giao thông đường thủy. 

* Cơ cấu lỗi vi phạm gây ra tai nạn giao thông đường thủy nội địa 

Hiện nay, các đối tượng thực hiện điều khiển các phương tiện giao thông 

đường thủy nội địa chủ yếu do nam giới điều khiển, các thủy thủ cũng chủ yếu là 

nam giới. Tuy nhiên, do một số lý do mà nhiều địa phương vẫn xuất hiện tình 

trạng thuyền trưởng và thủy thủ chưa có bằng nhưng vẫn tham gia điều khiển các 

phương tiện giao thông đường thủy. Bên cạnh đó, các đối tượng dưới 18 tuổi 

tham gia điều khiển các phương tiện tàu thuyền cũng có và tổng số vụ tai nạn 

giao thông đường thủy do đối tượng này gây ra trong giai đoạn 2013 đến 2017 là 

11 vụ (Trong đó, có 2 vụ nghiệm trong làm 03 người chết và 02 người bị 

thương) [16]. 

Bảng 1.6. Cơ cấu bị can vi phạm điều khiển các phương tiện giao thông 

đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung theo độ tuổi giai đoạn 2013 - 

2017 

Năm 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

Dưới 18 tuổi 1 2 1 1 2 7 

Trên 18 tuổi 10 22 20 18 19 91 

Tổng 11 26 21 19 21 98 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 

* Cơ cấu về phương tiện gây tai nạn giao thông 

Hiện nay, trên địa bàn các tỉnh miền trung thì các phương tiện di chuyển 

trên các tuyền giao thông đường thủy nội bộ rất đa dạng với nhiều hình thức 

khác nhau. Tuy nhiên, các vụ án liên quan đến vi phạm quy định về điều khiển 

các phương tiện thì tập trung vào tàu, thuyền với 43/64 vụ án. Các vụ tai nạn 

giao thông đường thủy liên quan đến Sà lan cũng xuất hiện nhiều và trong giai 
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đoạn nghiên cứu là 10/64 vụ. 

Bảng 1.7. Cơ cấu các vụ án vi phạm quy định về điều khiển phương tiện 

giao thông đường thủy phân theo  phương tiện vi phạm 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 Tổng 

1 Tàu, thuyền 4 10 8 10 11 43 

2 Sà lan 3 2 1 1 3 10 

3 Phà 1 3 1 2 2 9 

4 Các phương tiện khác 0 0 1 1 0 2 

Tổng 8 15 11 14 16 64 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 

Bên cạnh đó, số lượng các phương tiện giao thông đường thủy đủ điều kiện 

tham gia giao thông theo Luật trên địa bàn cũng rất hạn chế, hầu hết các phương 

tiện này đều thiếu các tiêu chuẩn về an toàn hoặc chưa đăng kiểm khi tham gia 

giao thông. 

* Cơ cấu theo hành vi vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường thủy 

Phân theo hành vi vi phạm các quy định liên quan đến điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy thì người vi phạm không có bằng cấp chuyên môn 

hoặc không chấp hành hiệu lệnh của người có thầm quyền chiếm tỷ lệ tương đối 

cao. 

Bảng 1.8. Cơ cấu bị can vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường thủy phân theo hành vi vi phạm 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 

1 
Không có bằng cấp, chuyên môn nghiệp 

vụ 

6 4 5 6 7 

2 
Sử dụng rượu bia chất kích thích khi điều 

khiển phương tiện 

5 4 2 4 5 

3 Bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm 0 2 3 0 2 

4 Không cứu giúp người bị hại 0 1 0 0 1 

5 
Không chấp hành hiệu lệnh của người có 

thầm quyền 

1 2 4 5 3 

6 Các hành vi khác 0 1 2 1 0 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 
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* Cơ cấu theo mức độ thiệt hại  

Mức độ thiệt hại khi xảy ra tai nạn giao thông đường thủy là một căn cứ 

quan trọng khi nghiên cứu tình tiết nhằm khởi tố vụ án. Trong giai đoạn 2013-

2017, các vụ tai nạn giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh miền Trung 

thường là các vụ nhỏ với những thiệt hại chủ yếu về tài sản. 

Bảng 1.9. Cơ cấu các vụ án vi phạm quy định về điều khiển các phương tiện 

giao thông đường thủy phân theo mức độ thiệt hại 

TT Nội dung 2013 2014 2015 2016 2017 

1 Chết người 2 3 1 3 2 

2 Thương tích 7 11 13 7 6 

3 Tài sản 7 9 9 14 11 

4 Thiệt hại khác 2 4 5 3 5 

Nguồn: Cục Đường thủy nội địa Việt Nam năm 2017 

1.2.4. Tính chất của tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

Đối tượng điều khiển phương tiện gây tai nạn: Về cơ bản các đối tượng 

điều khiển các phương tiện của Nhà nước, của các doanh nghiệp lớn vận tải 

đường dài được đào tạo bài bản có trình độ văn hoá, chính trị và pháp luật. 

Ngược lại, đối tượng này trên các phương tiện nhỏ của tư nhân (vận tải đường 

ngắn) có trình độ văn hoá nhận thức chính trị và pháp luật rất thấp có những 

người chỉ biết đọc biết viết, thậm chí còn không biết chữ. Số người không có 

bằng, chứng chỉ chuyên môn hoặc có bằng, chứng chỉ chuyên môn không phù 

hợp cao chiếm 36%. Bên cạnh đó, người điều khiển phương tiện thủy gây tai nạn 

ở độ tuổi 31 - 45 chiếm tỷ lệ cao (41%), số đối tượng dưới 18 tuổi chiếm 7,14%. 

Tuy nhiên, đây là vấn đề rất lo ngại và đáng báo động vì lứa tuổi này chưa đủ 

điều kiện để điều khiển các phương tiện đường thủy nội địa, kinh nghiệm và 

cách xử lý khi gặp các sự cố rất hạn chế, khi xảy ra tai nạn giao thông thì tính 

chất và mức độ thiệt hại thường rất lớn[17] [18] [19]. 

Về địa bàn xảy ra tai nạn: có 125/173 vụ xảy ra trên các tuyến sông trọng 

điểm, chiếm 72,25%; 48/173 vụ xảy ra trên các tuyến sông, chiếm 17,75%. Tai 
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nạn xảy ra chủ yếu trên tuyến sông bởi thực tế hiện nay trong số các tuyến sông 

đang khai thác vận tải đường thủy nội địa, ngành giao thông vận tải chỉ mới tổ 

chức quản lý, bảo trì được khoảng 30%. Các tuyến sông còn lại đều khai thác 

dưới dạng tự nhiên, không có hệ thống phao tiêu biển báo hiệu; không được nạo 

vét luồng, lạch; không đầu tư cải tạo xây dựng kết cấu hạ tầng, không được tổ 

chức quản lý, bảo trì... nên tình trạng phương tiện thủy nội địa đi lại rất lộn xộn, 

không đảm bảo an toàn, vi phạm các qui tắc giao thông đường thủy nội địa... 

trong khi đây lại là địa bàn hoạt động chủ yếu của phương tiện thủy nội địa với 

tần suất và cường độ rất lớn [17] [18] [19]. 

Về thời gian xảy ra tai nạn: thời gian từ 12 - 18 giờ xảy ra tai nạn giao 

thông nhiều nhất với 59/173 vụ, chiếm 34,1%; tiếp đến là từ 18 - 24 giờ xảy ra 

48/173 vụ, chiếm 27,74%; các khoảng thời gian còn lại chiếm tỷ lệ thấp và tập 

trung vào mùa mưa bão, lũ, lụt, mùa tham quan, du lịch, lễ hội bằng phương tiện 

thủy bởi đặc điểm của hoạt động giao thông đường thủy nội địa phụ thuộc vào 

“con nước”, mà đây là khoảng thời gian “con nước” thuận lợi nhất trong ngày 

nên lưu lượng phương tiện thủy nội địa tham gia giao thông tăng cao, đặc biệt là 

các phương tiện vận tải hàng hóa thường tranh thủ “con nước” thuận lợi để lưu 

thông, nên dễ chạy ẩu, bất chấp qui tắc giao thông đường thủy nội địa để kịp 

chuyến nên dẫn tới tai nạn giao thông[17] [18] [19].. 

Nguyên nhân trực tiếp gây ra tai nạn giao thông chủ yếu vẫn là do ý thức 

của người tham gia giao thông chưa cao, đặc biệt là vi phạm về tiêu chuẩn, điều 

kiện chuyên môn kỹ thuật của thuyền viên, người lái phương tiện chiếm tỷ lệ cao 

với 104/173 vụ (60,11% tổng số vụ), vi phạm quy tắc giao thông chiếm 33 vụ 

(19,07%), phương tiện không đảm bảo an toàn kỹ thuật chiếm 18 vụ (10,4%), vi 

phạm về vận tải 11 vụ (6,36%), vi phạm do tác động luồng lạch không đảm bảo 

7 vụ (4,05%); mặt khác, giao thông đường thuỷ ở miền Trung còn chịu ảnh 

hưởng nhiều bởi điều kiện thiên nhiên, thời tiết; kết cấu hạ tầng giao thông chưa 

đáp ứng được yêu cầu phát triển của giao thông đường thuỷ… đây cũng là những 
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nguyên nhân dẫn tới tình hình tai nạn giao thông đường thủy nội địa ở miền 

Trung còn có những diễn biến phức tạp[17] [18] [19]... 

1.2.5. Phần ẩn của tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương 

tiện giao thông đường thủy 

Tuy nhiên, lĩnh vực giao thông đường thủy nội địa còn nhiều những khó 

khăn, phức tạp nhất định. Về tự nhiên, hiện tượng hạn hán kéo dài làm khan hạn 

các tuyến sông, ngòi; hiện tượng mưa, bão nhiều gây ra lũ quét, sạt lở; tình trạng 

triều cường và nước biển dâng... đã gây ảnh hưởng đến hoạt động giao thông vận 

tải thủy cũng như công tác đảm bảo trật tự an toàn giao thông trên tuyến giao 

thông đường thủy nội địa. Bên cạnh đó, tình trạng vi phạm các quy định của 

pháp luật trên các tuyến đường thủy nội địa đang diễn ra khá phổ biến với các 

hành vi, như: lấn chiếm hành lang giao thông đường thủy nội địa để xây nhà, xây 

dựng các công trình trái phép làm thay đổi dòng chảy, cản trở giao thông; tình 

trạng phương tiện không đăng ký, đăng kiểm vẫn tham gia lưu thông; điều khiển 

phương tiện không bằng cấp, không có chứng chỉ chuyên môn; nhiều phương 

tiện và bến chở khách qua sông không đảm bảo điều kiện an toàn; khai thác cát, 

sỏi ḷng sông; cắm đăng, đáy, nuôi cá lồng, họp chợ...; sử dụng chất nổ, thiết bị 

sung điện để đánh bắt thủy hải sản; tình trạng phương tiện chở quá tải, quá số 

người quy định, vi phạm quy tắc giao thông... vẫn diễn ra ở mức phổ biến và 

nghiêm trọng.  

Việc quy hoạch hệ thống cảng, bến thuỷ nội địa, các khu vực khảo sát thăm 

dò khai thác tài nguyên cát, sỏi, nuôi trồng, đánh bắt thuỷ sản, họp chợ, làng 

chài... ở nhiều địa phương chưa hợp lý, thiếu căn cứ khoa học. Thậm chí, có địa 

phương còn quy hoạch lấn sông để xây dựng các công trình làm thay đổi dòng 

chảy, tác động tiêu cực đến các hoạt động giao thông vận tải thủy nội địa. Công 

tác tuyên truyền, phổ biến, giáo dục pháp luật về trật tự an toàn giao thông 

đường thủy nội địa đã được tiến hành nhưng chưa thường xuyên và hiệu quả 

không cao. Mặt khác, một số văn bản quy phạm pháp luật mới ban hành vẫn còn 
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một số quy định chưa phù hợp, gây khó khăn cho việc tổ chức thực hiện, nhất là 

trong lĩnh vực quản lý nhà nước về kết cấu hạ tầng giao thông, quản lý phương 

tiện, người điều khiển phương tiện và quản lý vận tải thuỷ nội địa, phát hiện và 

xử lý người vi phạm... 

Công tác quản lý phương tiện và người điều khiển phương tiện giao thông 

đường thủy nội địa còn bị buông lỏng; Tuần tra kiểm soát, xử lý vi phạm bảo 

đảm trật tự an toàn giao thông đường thuỷ nội địa chưa được tiến hành thường 

xuyên, liên tục, chưa trong tâm, trọng điểm. Tình hình tội phạm trên đường thủy 

nội địa ngày càng gia tăng với tính chất phức tạp... Có những yếu tố ảnh hưởng 

dẫn đến sự phức tạp, khó kiểm soát trật tự an toàn xã hội trên đường thủy nội địa 

mà đòi hỏi ngành Công an cũng như các cơ quan, tổ chức cần nhìn nhận, đánh 

giá một cách nghiêm túc nhằm góp phần giữ gìn trật tự an toàn xã hội trên đường 

thủy nội địa. 

Thứ nhất, công tác quản lý phương tiện và người điều khiển phương tiện 

thủy nội địa chưa được thực hiện nghiêm túc. 

Tính đến tháng 6 năm 2018, khu vực các tỉnh Miền Trung có khoảng 

306.775 phương tiện thuỷ nội địa, mỗi năm tăng khoảng từ 6- 8% phương tiện 

thuỷ nội địa; trong đó phương tiện thuộc diện phải đăng ký là 175.513 chiếc 

(chiếm 63,9%), đã đăng ký 44.753 chiếc (chiếm 8,68%). Có khoảng hơn 100.000 

phương tiện của các cơ quan, tổ chức sử dụng khai thác thủy, hải sản nhưng chỉ 

đăng ký được khoảng 30%. Như vậy, tỷ lệ phương tiện thủy đã được đăng ký 

thấp nên gây khó khăn cho các cơ quan chức năng thực hiện xác định đối tượng 

sử dụng phương tiện thủy nội địa để vi phạm pháp luật trên đường thủy nội địa. 

Mặt khác, phương tiện thuỷ nội địa thuộc diện phải đăng kiểm là 182.180 chiếc, 

đã đăng kiểm 24.049 chiếc (chiếm khoảng 17%), còn 158.131 chưa được đăng 

kiểm vì nhiều lý do khác nhau. Người điều khiển phương tiện thuỷ bắt buộc phải 

có bằng Thuyền trưởng là 5.323/23.359 (20%), chứng chỉ chuyên môn có 

3.411/81.937 (3%), giấy chứng nhận lái phương tiện có 3.815/81.508 (3%). 
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Người điều khiển phương tiện thuỷ thiếu trình độ chuyên môn, nghiệp vụ và 

nhiều phương tiện trong số những phương tiện chưa được đăng kiểm cơ quan 

chức năng không kiểm tra được chất lượng phương tiện, đây cũng là một trong 

những nguyên nhân xảy ra tai nạn trên đường thuỷ nội địa. Người điều khiển 

phương tiện so với phương tiện thuỷ nội địa bắt buộc phải có bằng, chứng chỉ 

chuyên môn theo quy định của Luật Giao thông đường thuỷ nội địa còn rất 

thấp[19]. 

Thứ hai, đối tượng tác động của công tác quản lý Nhà nước về trật tự an 

toàn xã hội trên đường thuỷ nội điạ rất đa dạng, phong phú. 

Hoạt động giao thông đường thuỷ nội địa tại nhiều địa phương trên địa bàn 

các tỉnh Miền Trung bao gồm cả phương tiện thủy nội địa, phương tiện hàng hải 

(tàu biển). Ngoài đảm nhiệm chức năng hoạt động giao thông vận tải, đường 

thủy nội địa còn là địa điểm để những tổ chức, cá nhân khai thác về du lịch, nuôi, 

trồng, đánh, bắt thủy hải sản, khai thác vật liệu xây dựng như cát, sỏi, phế liệu ở 

các lòng sông…. Các hoạt động văn hóa - xã hội cũng thường xuyên được tổ 

chức trên đường thủy nội địa như các chợ nổi trên sông có nhiều ở khu vực sông 

Hương, sông Hàn, sông Hoài, lễ hội diễn ra trên sông tại khu vực đồng bằng Bắc 

Trung Bộ. Có nhiều địa phương người dân chọn địa bàn sông nước làm nơi cư 

trú, làm việc, sinh hoạt. 

 Đối tượng quản lý là con người trên đường thủy nội địa rất đa dạng, về 

trình độ chuyên môn có sự chênh lệch đáng kể, nhiều người được đào tạo cơ bản, 

có bằng cấp học vấn và chứng chỉ chuyên môn cao, nhưng cũng có nhiều người 

tham gia giao thông, làm việc trên đường thủy nội địa còn mù chữ hoặc có học 

vấn thấp, họ điều khiển phương tiện theo thói quen “cha truyền con nối”. Chính 

vì thực trạng này mà nhiều người điều khiển phương tiện thuỷ khi hoạt động trên 

đường thuỷ nội địa không chấp hành các quy định của Nhà nước. 

Thứ ba, giao thông đường thủy nội địa chủ yếu vẫn dựa vào điều kiện tự 

nhiên. 
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Các phương tiện thủy hoạt động trên đường thủy nội địa còn phụ thuộc 

nhiều vào điều kiện thuỷ văn và đặc điểm của từng sông, kênh, rạch. Điều đó 

làm cho luồng, tuyến giao thông trên cùng một tuyến đường thủy nội địa không 

thuần nhất. Mặt khác, giao thông đường thủy nội địa chịu ảnh hưởng trực tiếp và 

thường xuyên của khí hậu, thời tiết, lưu tốc dòng chảy, thủy triều nên có một số 

tuyến ngay trên cùng một đoạn sông, kênh trong cùng một ngày cũng có những 

tiêu chuẩn luồng, tuyến khác nhau, chỉ một số loại phương tiện đủ điều kiện hoạt 

động. Đặc biệt là vào những tháng mưa lũ, bão gây nhiều khó khăn cho giao 

thông vận tải đường thủy, phát sinh nhiều yếu tố phức tạp tác động ảnh hưởng 

đến an toàn xã hội trên đường thủy nội địa và hoạt động của các loại phương tiện 

thủy nội địa.  

Chính vì vậy, ngành Công an và các cơ quan có liên quan khi thực hiện giữ 

gìn trật tự an toàn xã hội trên đường thủy nội địa phải lợi dụng chế độ thủy triều, 

sức gió, sức nước và đặc điểm riêng của từng tuyến đường thủy để nâng cao 

công tác quản lý, phòng ngừa đấu tranh chống tội phạm. 

Thứ tư, việc khai thác, sử dụng đường thuỷ nội địa của nhân dân vẫn chủ 

yếu dựa vào tập quán, truyền thống. 

Do hoạt động theo tập quán mang tính tự phát nên phương tiện tham gia 

giao thông trên đường thủy nội địa vẫn còn mang đậm yếu tố dân gian với nhiều 

chủng loại, kiểu dáng, ít thỏa mãn các yêu cầu, tiêu chuẩn an toàn kỹ thuật và 

các yêu cầu về quản lý vận tải. Nhiều người đi lại quà đò, phà không sử dụng áo 

phao hoặc nhiều người không chấp hành các quy định về hoạt động trên đường 

thủy nội địa. Đây cũng là nguyên nhân dẫn đến tình hình tai nạn giao thông trên 

đường thủy nội địa. Trình độ hiểu biết pháp luật về trật tự an toàn xã hội nói 

chung và trật tự an toàn giao thông của nhân dân còn thấp và ít được tuyên 

truyền, phổ biến. Đây là đặc điểm phản ánh yếu tố chủ quan của con người, 

quyết định chủ yếu đến mức độ an toàn trong hoạt động giao thông vận tải 

đường thủy, cần phải có những biện pháp tuyên truyền, giáo dục, hướng dẫn kết 
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hợp với kiểm tra, xử lý của các cơ quan có thẩm quyền.  

Thứ năm, đường thuỷ nội địa trải rộng khắp các địa phương, là ranh giới 

hành chính giữa các địa phương, nhiều tuyến đường thuỷ nằm trong khu vực 

biên giới. 

Do đặc điểm cấu tạo tự nhiên của đường thủy nội địa của Việt Nam, hệ 

thống đường thủy chằng chịt, trải dài từ tình này sang tỉnh khác, từ địa phương 

này sang địa phương khác. Đặc biệt, nhiều tuyến đường thủy là ranh giới giữa 

các tỉnh, huyện, thành phố, thị xã hoặc ranh giới giữa các vùng dân cư. Cho nên 

người dân thường đi lại, làm việc, sinh hoạt trên đường thủy nội địa qua nhiều 

địa bàn làm cho các cơ quan chức năng khó quản lý. Các đối tượng vi pháp pháp 

luật trên địa bàn này thường di chuyển phương tiện sang địa bàn khác để trốn 

tránh sự phát hiện, xử lý của các cơ quan chức năng. Đặc biệt là các phương tiện 

khai thác cát, sỏi dưới lòng sông, các đối tượng thường lợi dụng sự khó khăn 

trong xác định ranh giới trên đường thủy nội địa giữa các địa bàn và lợi dụng 

điều kiện tự nhiên sức gió, sức nước để thả nổi phương tiện sang địa bàn khác 

mỗi khi cơ quan chức năng phát hiện hành vi vi phạm nhằm tránh bị xử lý. 

Lợi dụng các tuyến đường thủy là ranh giới giữa các địa bàn nên các loại 

đối tượng hình sự như cướp, cưỡng đoạt, trộm cắp tài sản hay tệ nạn xã hội như 

tệ nạn ma tuý, cờ bạc, mại dâm thường chọn làm địa điểm để thực hiện hành vi 

phạm tội. Mặt khác, các đối tượng buôn lậu thường lợi dụng đặc điểm đường 

thủy nội địa nằm trong khu vực biên giới để hoạt động phạm tội, gây khó khăn 

cho công tác giữ gìn trật tự an toàn xã hội trên đường thủy nội địa. Chính vì vậy, 

để thực hiện phòng ngừa, đấu tranh chống tội phạm trên đường thủy ngành Công 

an phải thường xuyên vận dụng các biện pháp hành chính cũng như các biện 

pháp nghiệp vụ Công an, phối hợp chặt chẽ với các lực lượng nghiệp vụ và Công 

an các địa phương ven tuyến và các lực lượng làm nhiệm vụ trên tuyến như 

Cảnh sát biển, Bộ đội Biên phòng, Cảng vụ, Thanh tra Giao thông đường thủy, 

Hải quan…. 
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Tiểu kết chương 1 

Chương 1 của luận văn đã nghiên cứu những lý luận về tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy theo các quan điểm về tội 

phạm học và phòng ngừa tội phạm. Các văn bản quy phạm pháp luật điều chỉnh 

xử lý các vi phạm liên quan đến các tội liên quan đến vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung như 

Luật Giao thông đường thủy nội địa năm 2014… Đề tài đã phân tích tình hình 

tội vi phạm các quy định về điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy 

trên địa bàn các tỉnh Miền Trung thông qua các phần hiện và phần ẩn của tình 

hình tội phạm này. Mặc dù, hệ thống các tuyến đường thủy nội địa trên địa bàn 

chưa phát triển mạnh như các tỉnh Miền Nam và Miền Bắc nhưng những vụ tai 

nạn nghiêm trọng liên qua vẫn thường xuyên xảy ra và để lại nhiều hậu quả 

nghiêm trọng. 
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Chương 2 

NGUYÊN NHÂN VÀ ĐIỀU KIỆN CỦA TÌNH HÌNH TỘI VI PHẠM QUY 

ĐỊNH VỀ ĐIỀU KHIỂN PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG THỦY 

TRÊN ĐỊA BÀN CÁC TỈNH MIỀN TRUNG 

 

2.1. Những vấn đề lý luận về nguyên nhân và điều kiện của tình hình 

tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

2.1.1. Khái niệm nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

Thuật ngữ “nguyên nhân” được định nghĩa tương đối thống nhất trong các 

từ điển tiếng Việt hiện nay. Trong từ điển tiếng Việt, “nguyên nhân” được định 

nghĩa là: “Điều gây ra một kết quả hoặc làm xảy ra một sự việc, một hiện 

tượng”[35]; trong Từ điển tiếng Việt, “nguyên nhân” được hiểu: “Hiện tượng 

làm nảy sinh ra hiện tượng khác trong quan hệ với hiện tượng khác đó”[35].Như 

vậy, nói đến nguyên nhân là đề cập những yếu tố mà từ đó, theo cơ chế nhất 

định, đã tác động để tạo thành những kết quả. Từ định nghĩa về nguyên nhân, 

chúng ta có thể suy ra định nghĩa về nguyên nhân của tội phạm. Theo đó, nguyên 

nhân của tội phạm có thể hiểu là các yếu tố đóng vai trò làm phát sinh tội phạm 

Triết học Mac - Xít khẳng định rằng “Nguyên nhân là phạm trù chỉ sự tác 

động qua lại giữa các mặt trong một sự vật, hiện tượng hoặc giữa các sự vật, hiện 

tượng với nhau gây ra sự biến đổi nhất định gọi là kết quả. Như vậy, về bản chất, 

nguyên nhân không phải là hiện tượng hay sự vật nào đó mà nguyên nhân chỉ có 

thể là sự tác động qua lại. Không có sự tác động qua lại thì không có nguyên 

nhân”[30].Và “Để nguyên nhân sinh ra kết quả nhất định nào đó thì quá trình 

tương tác phải diễn ra trong điều kiện nhất định. Điều kiện tuy không sản sinh ra 

kết quả, song tạo thuận lợi, hỗ trợ, thúc đẩy sự tương tác sinh ra kết quả. Vậy 

nên, về bản chất, điều kiện là những sự kiện, tình huống, hoàn cảnh nhất 

định”[30]. 
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Tội phạm là hiện tượng vừa có tính xã hội vừa có tính cá nhân. Do vậy, 

nguyên nhân và điều kiện của tội phạm luôn thể hiện ở một thể thống nhất của 

các nhân tố thuộc môi trường xã hội và các nhân tố thuộc bản thân từng cá nhân 

con người tương tác với nhau theo một cơ chế nhất định. Cơ chế tác động của 

các nhân tố này được thể hiện theo hai giai đoạn: 

Giai đoạn thứ nhất, là giai đoạn tác động qua lại giữa các môi trường bên 

ngoài với các đặc điểm bên trong của cá nhân để hình thành các đặc điểm nhân 

thân xấu (nhân cách lệch lạc) của con người. Sự tác động của môi trường đến cá 

nhân con người có thể theo một trong hai xu hướng: tích cực và tiêu cực (tốt – 

xấu). Những yếu tố tích cực của môi trường sống sẽ tác động để hình thành các 

đặc điểm nhân thân tốt (tích cực); ngược lại những yếu tố tiêu cực của môi 

trường sống sẽ tác động để hình thành các đặc điểm nhân thân xấu (tiêu cực). 

Tuy nhiên, không phải trong môi trường sống tiêu cực tất cả con người đều 

mang đặc điểm nhân thân xấu. Bởi vì, mỗi cá nhân sống trong môi trường đó 

không chỉ thụ động chịu sự tác động một phía từ môi trường đến bản thân mình 

mà còn có thể chủ động tiếp nhận và tác tộng trở lại đến môi trường. Do vậy, tuy 

cùng sống trong môi trường xấu, tiêu cực, nhưng có cá nhân dễ dàng chịu sự tác 

động của môi trường xấu, môi trường tiêu cực, tiêm nhiễm nhanh chóng những 

thói hư, tật xấu ngoài xã hội; Song ngược lại cũng có những cá nhân bản lĩnh 

vững vàng trước mọi cám dỗ tiêu cực của đời sống xã hội. Đó là lý do vì sao 

trong xã hội có những người phạm tội luôn luôn tồn tại bên cạnh những người 

không phạm tội. 

Giai đoạn thứ hai, là giai đoạn tác động qua lại giữa các đặc điểm nhân thân 

xấu của con người với tình huống tiêu cực cụ thể của môi trường bên ngoài làm 

phát sinh tội phạm. 

Như vậy, tình huống xã hội, hoàn cảnh sống của mỗi cá nhân cũng ảnh 

hưởng đến việc làm phát sinh tội phạm vào thời điểm nhất định. Song bản thân 

tình huống, hoàn cảnh cụ thể dù có thuận lợi đến đâu đi chăng nữa cũng không 
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làm phát sinh tội phạm nếu như ở một người cụ thể trước đó chưa hình thành 

(không có) những phẩm chất cá nhân tiêu cực, lòng tham. Vì thế, tội phạm chỉ có 

thể được thực hiện khi một con người đã chứa đựng trong mình những phẩm 

chất cá nhân tiêu cực, lệch lạc nếu gặp phải những tình huống, hoàn cảnh thuận 

lợi, dễ dàng cho việc thực hiện tội phạm. 

Từ phân tích trên có thể đi đến kết luận “Nguyên nhân, điều kiện của tình 

hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy là 

sự tác động qua lại giữa các yếu tố tiêu cực thuộc môi trường xã hội và yếu tố 

tâm lý xã hội tiêu cực thuộc bản thân người phạm tội làm phát sinh tình hình tội 

phạm trong những hoàn cảnh, tình huống cụ thể”. 

2.1.2. Phân loại nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

2.1.2.1. Theo phạm vi, mức độ tác động của nguyên nhân và điều kiện 

Theo tiêu chí này nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy được phân thành: nguyên 

nhân và điều kiện của tình hình tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện 

giao thông đường thủy nói chung (của tất cả các tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy) và nguyên nhân điều kiện của tình 

hình tội phạm của từng tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường thủy cụ thể. Ví dụ như: Nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội 

không có chứng chỉ, bằng lái tàu, bè… 

2.1.2.2. Theo nội dung, tính chất tác động của nguyên nhân và điều kiện  

Theo tiêu chí này, nguyên nhân và điều kiện của tình hình tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy được phân thành: 

Nguyên nhân và điều kiện kinh tế - xã hội: Đại hội VII, Đại hội VIII và Đại 

hội IX của Đảng cộng sản Việt Nam cũng như các Nghị quyết của Trung ương 

trong thời gian qua đã phân tích một cách toàn diện, khách quan những khó khăn 

và sự mất cân đối nghiêm trọng của nền kinh tế nước ta trong giai đoạn chuyển 
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tiếp. Do ảnh hưởng của mặt trái cơ chế thị trường, sự cạnh tranh và việc đề cao 

quá mức giá trị đồng tiền làm cho người sản xuất, kinh doanh có xu hướng tối đa 

hoá lợi nhuận bằng mọi giá, tìm cách lách luật trong hoạt động vận tải (chở quá 

trọng tải hàng hóa…). Những nghiên cứu gần đây cho thấy tác hại to lớn của 

những yếu tố tiêu cực từ mặt trái của cơ chế thị trường thật sự đã đến mức báo 

động, chính điều này đã góp phần làm gia tăng tỷ lệ vi phạm luật giao thông 

đường thủy. 

Những giải pháp đấu tranh với tội phạm nói chung trong đó có các tội phạm 

về vi phạm giao thông không được triệt để đã tạo nên khả năng miễn dịch của tội 

phạm, nhất là sự phức tạp trong quản lý giao thông đường thủy (hiện nay một số 

khu vực việc quản giao thông đường thủy còn bị buông lỏng). Trong nền kinh tế 

thị trường nhiều thành phần đòi hỏi phải có sự quản lý chặt chẽ, đồng bộ của nhà 

nước. Nhưng trong những năm vừa qua hoạt động quản lư nhà nước về kinh tế 

còn nhiều thiếu sót, sơ hở, yếu kém. Vai trò kiểm tra, kiểm soát của nhà nước 

còn nhiều hạn chế và kém hiệu lực, do vậy hiện tượng buôn lậu thông qua các 

tuyến đường thủy chưa bị ngăn chặn mà ngày càng phổ biến, trở thành lực cản 

kìm hãm sự phát triển của xã hội. 

Nguyên nhân và điều kiện chính trị tư tưởng: Tội phạm là một phạm trù 

lịch sử, nó gắn liền với Nhà nước và giai cấp. Tội phạm cũng luôn vận động và 

biến đổi cùng với những vận động của xã hội. Nghiên cứu hành vi phạm tội là 

nghiên cứu những hành vi mang tính cá biệt, chống đối xã hội của con người. 

Chính vì, chính trị tư tưởng sẽ tác động đến hệ thống pháp luật những chế tài 

quản lý tỉnh trạng tội phạm vi phạm điều khiển phương tiện giao thông đường 

thủy nội địa. Mức án phạt, hình phạt sẽ là yếu tố quan trọng đánh giá tình hình 

tội phạm và ảnh hưởng đến những hành vi phạm tội của người tham gia điều 

khiển phương tiện giao thông. 

Nguyên nhân và điều kiện tâm lý, văn hóa xã hội: Đây là nguyên nhân và 

điều kiện chủ quan, nguyên nhân có tính chất “nội lực” làm gia tăng các tội vi 
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phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy. Con người có 

nhu cầu về vật chất và tinh thần, đồng thời cũng có ý thức về cách thức làm thỏa 

mãn các nhu cầu đó. Do vậy, việc nhận thức sai về cách thức, con đường thỏa 

mãn nhu cầu chính là nguyên nhân trực tiếp dẫn đến hành vi phạm tội. 

Nguyên nhân và điều kiện tổ chức, quản lý: Hệ thống chính trị chậm được 

đổi mới, trình độ quản lý còn lạc hậu, mức sống thấp, tạo ra các kẽ hở cho các 

loại hình tội phạm nảy sinh và phát triển. Bên cạnh đó, việc phân cấp quản lý 

giữa Trung ương và địa phương trong các tuyến đường thủy nội địa còn chưa rõ 

và còn lỏng lẻo là nguyên nhân và điều kiện cho tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy phát triển. Công tác quản lý, thanh tra, 

kiểm tra lỏng lẻo, yếu kém của Nhà nước; xử lý qua loa, chỉ mang tính “hình 

thức” như cảnh cáo, phê bình. Người quản lý, thanh tra, kiểm tra, điều tra cũng 

chưa thật sự mạnh tay và làm việc có hiệu quả, vẫn còn nặng tình trạng “báo cáo 

tốt”, tệ hại hơn còn đồng lõa, “gợi ý” làm cho tệ tham nhũng gia tăng, khó có thể 

ngăn chặn, phát hiện, xử lý kịp thời. 

Nguyên nhân và điều kiện về pháp luật và công tác phòng, chống các loại 

tội phạm vi phạm giao thông đường thủy: Pháp luật Việt Nam trong những năm 

qua đã có những bước tiến trong việc cải cách và hoàn thiện hệ thống pháp lý. 

Đặc biệt, trong lĩnh vực phòng, chống tội phạm vi phạm giao thông tại Việt Nam 

ngoài quy định của Luật và Nghị định liên quan ra, đã có nhiều Quyết định, Chỉ 

thị của lãnh đạo cấp trung ương cho thấy quyết tâm kiểm soát và hạn chế tối đa 

vi phạm giao thông trong những năm trở lại đây.  

2.1.2.3. Theo nguồn gốc hình thành nguyên nhân và điều kiện 

Nguyên nhân và điều kiện thuộc môi trường sống bên ngoài: Do cuộc sống, 

áp lực công việc, môi trường sống xung quanh: mặt trái (bản chất) của nền kinh 

tế thị trường và sự phân cực giữa các giai tầng trong xã hội ngày càng sâu sắc 

làm cho các giá trị đạo đức bị đảo lộn. Đồng tiền đang lên ngôi trong nền kinh tế 

thị trường hiện nay. Khi đồng tiền được xem là “thước đo của vạn vật” thì các 
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giá trị đạo đức, nhân phẩm sẽ đứng trước bên bờ vực. C. Mác từng cảnh báo: 

“Trong xã hội tư bản đồng tiền là một vấn đề trung tâm của mọi quan hệ cha 

con, vợ chồng, anh em, bạn bè đều bị dìm chết trong dòng nước băng giá của đầu 

óc vị kỷ” [30]và khẳng định: “Tất cả những mối liên hệ phức tạp và muôn màu 

muôn vẻ ràng buộc con người phong kiến đều bị giai cấp tư sản thẳng tay phá 

vỡ, không để lại giữa người và người một mối quan hệ nào khác, ngoài mối lợi 

lạnh lùng với “lối trả tiền ngay” tiền trao cháo múc không tình nghĩa” [30]. Việc 

chạy theo sức mạnh của đồng tiền làm cho một bộ phận không nhỏ các đối tượng 

đi ngược lại truyền thống văn hóa của dân tộc. Có không ít tổ chức, cá nhân vì 

những mục tiêu riêng để tồn tại trong cuộc cạnh tranh khốc liệt đã dùng mọi thủ 

đoạn, trong đó có thủ đoạn để lách luật được sử dụng phổ biến nhất.  

Nguyên nhân và điều kiện thuộc cá nhân người phạm tội: Do lòng tham 

đam mê lợi ích hoặc thiếu sự hiểu biết cũng là nguyên nhân làm phát sinh các 

hành vi phạm tội trong việc điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy. 

Đam mê lợi ích không phải lúc nào cũng xấu, nhưng để lòng tham dẫn dắt, che 

mờ lý trí, điều khiển hành động và vì lợi ích của bản thân mà chà đạp lên lợi ích 

của tập thể, cộng đồng và quần chúng nhân dân. Mọi hành vi phạm tội dù dưới 

hình thức nào chăng nữa đều có thể quy về “lợi ích cá nhân”. Lợi ích nhóm cũng 

xuất phát từ lợi ích cá nhân mà ra.  

2.2. Các nguyên nhân và điều kiện tình hình tội vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh miền 

Trung 

2.2.1. Các nguyên nhân kinh tế 

Chính phủ đã quy hoạch vùng kinh tế trọng điểm miền Trung và có sự chỉ 

đạo liên kết phát triển vùng từ hơn chục năm qua, nhưng trên thực tế cho đến khi 

lãnh đạo các địa phương vào tháng 7/2011 tự nguyện ký kết hợp tác liên kết phát 

triển vùng và lập ra ban điều phối, thì gần như chưa có sự liên kết nào đáng kể. 

Thủ tướng Chính phủ đã ký Quyết định số 1874/QĐ-TTg phê duyệt Quy hoạch 
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tổng thể phát triển kinh tế - xã hội vùng Kinh tế trọng điểm Miền Trung đến năm 

2020, định hướng đến năm 2030 (Quy hoạch)[52]. 

Quy hoạch xây dựng Vùng Kinh tế trọng điểm Miền Trung (thành phố 

Thừa Thiên - Huế, Đà Nẵng, Quảng Nam, Quảng Ngãi và Bình Định) thành 

trung tâm kinh tế biển mạnh, vùng động lực phát triển cho toàn vùng Bắc Trung 

Bộ và Duyên hải miền Trung, vùng công nghiệp gắn với biển và các trung tâm 

dịch vụ hiện đại[52]. 

Bắc Trung Bộ gồm có 6 tỉnh: Thanh Hoá, Nghệ An, Hà Tĩnh, Quảng Bình, 

Quảng Trị và Thừa Thiên-Huế. Vùng Bắc Trung Bộ có tính chất chuyển tiếp 

giữa các vùng kinh tế phía Bắc và các vùng kinh tế phía Nam. Phía Tây là sườn 

Đông Trường Sơn, giáp nước Lào có đường biên giới dài 1.294 km với các cửa 

khẩu Quan Hoá, Lang Chánh (Thanh Hoá), Kỳ Sơn (Nghệ An), Hương Sơn (Hà 

Tĩnh), Lao Bảo (Quảng Trị), tạo điều kiện giao lưu kinh tế với Lào và các nước 

Đông Nam á trên lục địa; Phía Đông hướng ra biển Đông với tuyến đường bộ 

ven biển dài 700 km, với nhiều hải sản và có nhiều cảng nước sâu có thể hình 

thành các cảng biển. Vùng có nơi hẹp nhất là Quảng Bình (50km), nằm trên trục 

giao thông xuyên Việt là điều kiện thuận lợi giao lưu kinh tế với các tỉnh phía 

Bắc và phía Nam. Duyên hải miền Trung gồm 8 tỉnh thành theo thứ tự Bắc - 

Nam: Đà Nẵng, Quảng Nam, Quảng Ngãi, Bình Định, Phú Yên, Khánh Hoà, 

Ninh Thuận, Bình Thuận. Duyên hải miền Trung có phía Bắc là đèo Hải Vân, 

điểm cuối của dãy Trường Sơn Bắc, giáp với Bắc Trung Bộ; phía Tây là dãy 

Trường Sơn Nam với hệ thống cao nguyên đất đỏ bazan, giáp với Lào và Tây 

Nguyên, phía Đông là biển Đông với hai quần đảo Hoàng Sa và Trường Sa có 

thềm lục địa và biển sâu tạo điều kiện phát triển các cảng quốc tế; phía Nam giáp 

với Đông Nam Bộ[52]. 

Tăng trưởng kinh tế: Trong những năm gần đây, nền kinh tế của các tỉnh 

miền Trung gặp nhiều khó khăn nhưng vẫn đạt tốc độ tăng trưởng khá cao, đạt 

khoảng 7,6% thời kỳ 2010-2015, trong đó tốc tộ tăng trưởng của ngành công 
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nghiệp - xây dựng đạt 11,4%, ngành thương mại - dịch vụ đạt 7,5% và ngành 

nông nghiệp đạt 4,6%[52]. 

Điều kiện kinh tế, trình độ văn hóa, pháp luật của những người tham gia 

giao thông trên đường thủy không đồng đều, còn nhiều khó khăn. Phần lớn 

thuyền viên và người lái phương tiện có trình độ học vấn thấp, hành nghề theo 

lối tự phát “cha truyền con nối”, công việc khá vất vả, môi trường sông nước nên 

điều kiện tiếp xúc với xã hội còn hạn chế. Điều kiện để nâng cao trình độ học 

vấn, chuyên môn kỹ thuật, nhận thức pháp luật còn ít. Điều kiện về trình độ phát 

triển kinh tế - xã hội cũng ảnh hưởng không nhỏ đến bảo đảm pháp chế trong 

lĩnh vực giao thông đường thủy. 

Sự phát triển của cơ sở hạ tầng: cơ quan quản lý nhà nước việc thực hiện 

qui hoạch, xây dựng hệ thống hạ tầng giao thông đường thủy tải các tỉnh Miền 

Trung chưa hoàn chỉnh, để các chủ thể tuân thủ và chấp hành nghiêm pháp luật 

khi tham gia hoạt động giao thông thủy thì luồng lạch, bến bãi, hệ thống phao 

tiêu tín hiệu phải được bảo đảm đầy đủ và đạt tiêu chuẩn kỹ thuật; 

Theo Cục Đường thủy nội địa Việt Nam, vận tải thủy là phương thức vận 

tải rẻ nhất, bảo vệ môi trường, an toàn, vận chuyển khối lượng lớn, hàng siêu 

trường siêu trọng, đảm bảo phát triển bền vững, tăng cạnh tranh quốc gia. Trong 

khi đó, hệ thống giao thông vận tải thủy Việt Nam phát triển rộng khắp, mật độ 

sông ngòi dày đặc, đứng thứ 4 trên thế giới với 3200km bờ biển và 240 cửa sông 

ra biển.Trong giai đoạn 2013-2017, thị phần vận tải hàng hóa của đường thủy 

nội địa chiếm 17-19% toàn ngành, thị phần vận tải hành khách chiếm 4-6% toàn 

ngành. Tính đến hết tháng 10/2017, cả nước có 271 cảng, trong đó có 258 cảng 

hàng hóa, 13 cảng hành khách. Hiện chỉ có 02 cảng có kết nối với đường sắt là 

Cảng Việt Trì và Cảng Ninh Phúc nhưng cũng chưa khai thác được. Cả nước 

hiện có 10.772 bến thủy nội địa trong đó có trên 8.000 bến bốc xếp hàng hóa, 

hơn 2.500 bến khách ngang sông. Số phương tiện thủy nội địa đã đăng ký (đến 

tháng 11/2017) là 252.000 phương tiện, đạt trên 53%; tổng số bằng, chứng chỉ đã 
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cấp là 376.217 chiếc, đạt tỷ lệ 41%. Mặc dù tiềm năng lớn nhưngkhối lượng vận 

tải hàng hóa bằng đường thủy nội địa còn thấp, chưa phát huy được lợi thế của 

ngành; kết cấu hạ tầng kết nối đến các cảng, bến chưa đồng bộ; phương tiện vận 

tải thủy đã cũ, lạc hậu, đã sử dụng nhiều năm; nguồn vốn đầu tư cho đường thủy 

nội địa còn thấp, năng lực cạnh tranh của các doanh nghiệp vận tải thủy còn yếu. 

Cơ sở hạ tầng giao thông đường thủy của các tỉnh Miền Trung chưa được đầu tư 

đúng mực nên nhiều tuyến sông, kênh còn chưa có bến bãi hiện đại dẫn đến 

những nguy cơ vê vai chạm chờ bến đỗ, bến tập kết… Chủ yếu là các tuyến 

đường thủy nội địa độc lập hoặc chỉ trong phạm vi địa bàn từng tỉnh (từ tỉnh 

Thanh Hóa đến Quảng Nam). Các tuyến sông có địa hình dốc, nối từ cửa biển 

vào sâu trong nội địa đến các huyện vùng sâu của địa phương. Ở các vùng này 

hàng năm vào mùa mưa lũ thường chịu ảnh hưởng rất lớn của lũ ống, lũ quét, 

mực nước các sông dâng lên cao rất nhanh, dòng chảy mạnh nhưng mực nước 

cũng hạ xuống rất nhanh (chỉ sau lũ vài ngày). Phạm vi khai thác vận tải cho tàu 

sông biển chủ yếu từ quốc lộ 1 trở ra biển, một số tỉnh có các tuyến sông có khả 

năng vận tải thủy vào sâu trong nội địa[16] [19]. 

Thực hiện việc tổ chức đào tạo, quản lý người điều khiển và phương tiện 

khi tham gia hoạt động giao thông đường thủy một các khoa học và hiệu quả, 

nhất là đối với các phương tiện thủy phục vụ sinh hoạt của nhân dân. Xây dựng 

chiến lược phát triển phương tiện: có kế hoạch để định hướng và phát triển 

phương tiện vận tải thủy theo hướng an toàn hiện đại đáp ứng nhu cầu vận tải 

ngày càng tăng cao. 

2.2.2. Các nguyên nhân văn hóa, đạo đức xã hội 

Môi trường sống của người dân sẽ quyết định rất nhiều đến những hành vi 

của con người nói chung và các hành vi vi phạm quy định về điều khiển các 

phương tiện giao thông đường thủy nói riêng. Nếu địa bàn khó khăn trong phát 

triển hạ tầng giao thông đường thủy dẫn đến việc tham gia giao thông đường 

thủy rất dễ gặp tai nạn. Bên cạnh đó, môi trường sống tác động nhiều đến quyết 
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định đến hành động của người tham gia giao thông thúc đầy họ có những hành vi 

tích cực hoặc tiêu cực trong vấn đề này. 

Văn hóa giao thông cũng như giáo dục về pháp luật về giao thông đường 

thủy là trách nhiệm của các cấp các ngành và của toàn xã hội tuy nhiên trên địa 

bàn các tỉnh Miền Trung, văn hóa giao thông cũng như việc chấp hành các quy 

định của pháp luật giao thông lại thường được coi là trách nhiệm của cơ quan 

công an, chính vì vậy nên công tác tuyên truyền phổ biến giáo dục về pháp luật 

giao thông đường bộ trên địa bàn còn nhiều khó khăn hạn chế, không được chú 

trọng quan tâm. Mặc dù, thời gian qua mộ số tỉnh thành trên địa bàn cũng đã tổ 

chức các hội nghị, các buổi tuyên truyền về an toàn giao thông những chủ yếu 

tập trung trong vấn đề vi phạm giao thông đường bộ mà thiếu những thông tin và 

kiến thức về vi phạm giao thông đường thủy. Năm 2016, tỉnh Thừa thiên Huế đã 

tổ chức 07 hội nghị về an toàn giao thông trong đó 01 buổi tuyên truyền riêng 

biệt trong các vấn đề về giao thông đường thủy nội địa. Các cán bộ Cảnh sát 

đường thủy lưu ý một số quy định dễ dẫn đến tai nạn giao thông như: người điều 

khiển phương tiện thủy không có bằng cấp, chứng chỉ chuyên môn; phương tiện 

thủy chưa đăng ký, đăng kiểm nhưng đưa vào khai thác; đưa bến thủy nội địa 

vào hoạt động khi chưa được cơ quan có thẩm quyền cấp phép… 

Có thể nói, gia đình là nền tảng của xã hội vai trò của gia đình có ý nghĩa 

rất to lớn đến việc hình thành nhân cách cũng như thói quen và sở thích của mỗi 

cá nhân, cha mẹ và ông bà là tấm gương để cho con cháu noi theo đối với những 

gia đình thường xuyên chăm lo cho con cái thì hình thành những nhân cách tốt 

cho con cái, tuy nhiên bên cạnh đó những gia đình không thường xuyên quan 

tâm con cái hay những gia đình khuyết thiếu, thiếu sự quan tâm dậy dỗ của cha 

mẹ hình thành nên những thói quen tùy thiện thích gì làm đấy thậm chí làm 

những điều trái với đạo đức và lương tâm vi phạm pháp luật. Đối với tội vi phạm 

quy định điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy cũng vậy gia đình 

thiếu quan tâm hay gia đình khuyết thiếu cha hoặc mẹ nên việc bỏ học sớm tham 
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gia vào các hoạt động kinh tế đã khiến các em còn thiếu kiến thức trong tham gia 

giao thông đường thủy…  

Môi trường nhà trường đây cũng là môi trường quan trọng trong việc hình 

thành đạo đức nhân cách của một con người, người xưa có câu “tiên học lễ, hậu 

học văn” trước tiên là học đạo đức lối sống sau đó mới học văn. Môi trường nhà 

trường mà có kỷ luật nghiêm thường xuyên tu dưỡng rèn luyện các em về đạo 

đức, lối sống và kỹ năng sống giúp các học sinh có thể nhận thức và định hướng 

các hành vi của mình. Còn ngược lại môi trường nhà trường mà kỷ luật lỏng lẻo, 

thiếu quan tâm đến cán bộ và học viên, cán bộ giáo viên còn vi phạm quy định 

nhà trường, vi phạm đạo đức lối sống hay vi phạm pháp luật dẫn đến hình thành 

trong ý thức của học viên là thiếu sự tôn trọng, sự coi thường và việc giáo duc 

đạo đức, lối sống trong môi trường nhà trường chỉ còn là hình thưc không đạt 

được hiệu quả đề ra.  

Đối với lĩnh vực trật tự an toàn giao thông thì môi trường nhà trường là nơi 

tuyên truyền có ý nghĩa nhất ngay từ bậc học mầm non đến tiểu học, trung học 

cơ sở, trung học phổ thông hay bậc đại học đều có những tiết học tìm hiểu về 

luật giao thông ngay khi còn ngồi trên ghế nhà trường các em đã được trang bị 

một cách đầy đủ các kiến thức về pháp luật giao thông đường thủy cũng như các 

kỹ năng khi tham gia giao thông chính vì vậy nhà trường nào mà thường xuyên 

quan tâm đến trật tự an toàn giao thông thì nhà trường đó tỉ lệ học sinh khi tham 

gia giao thông là vi phạm rất ít. 

Nơi công tác đây cũng là nơi mà việc chấp hành các quy định trở thành 

phong trào có sức lan tỏa rộng. Ở những cơ quan, đơn vị kỷ luật nghiêm coi việc 

vi phạm luật giao thông đường bộ là vi phạm nội quy và quy định thi đua của cá 

nhân và đơn vị thì nơi đó việc chấp hành rất tốt, còn những nơi mà lơ là coi nhẹ 

xem nhẹ kỷ luật của người đứng đầu không nghiêm thì ở nơi đó việc chấp hành 

các quy định nội quy nói chung của cơ quan đơn vị kém. Do tai nạn giao thông 

là có thể phòng và tránh được nên yếu tố ảnh hưởng trực tiếp đến hoạt động giao 
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thông đường thủy là ý thức của chủ thể, nó phụ thuộc rất nhiều vào ý thức chủ 

quan của từng chủ thể khi tham gia các hoạt động giao thông. Người tham gia 

giao thông, phương tiện tham gia giao thông và cơ sở hạ tầng chuyên ngành 

đường thủy phải thực hiện đúng và đầy đủ các qui tắc, qui định trong hoạt động 

giao thông đường thủy nội địa. Vì vậy, việc hiểu biết và ý thức tôn trọng, tự giác 

chấp pháp luật khi tham gia các hoạt động giao thông đường thủy là hết sức cần 

thiết. Tuy nhiên đây là hai vế của vấn đề, việc giáo dục cho tất các chủ thể nắm 

bắt về pháp luật giao thông đường thủy là công việc khó khăn và chưa đủ, công 

việc khó khăn hơn là tuyên truyền cho những người đã nắm bắt có ý thức tự giác 

chấp hành pháp luật khi tham gia vào các hoạt động giao thông đường thủy.  

Trình độ dân trí cũng ảnh hưởng rất lớn đối với việc thực hiện pháp chế, 

những chủ thể có trình độ văn hóa thường có ý thức tự giác tôn trọng và chấp 

hành nghiêm các qui định của pháp luật về giao thông đường thủy hơn, vì trình 

độ dân trí cao là cơ sở để hình thành và nâng cao nhận thức về pháp luật của chủ 

thể; Một khi đã nhận thức ðýợc vấn đề thì tính răn đe của pháp luật sẽ tác động 

đến tâm lý của chủ thể khi tham gia hoạt động giao thông đường thủy một các 

nghiêm túc. 

2.2.3. Các nguyên nhân về cơ chế quản lý 

Hệ thống pháp luật về giao thông đường thủy còn nhiều sơ hở thiếu sót, đây 

là những kẽ hở để một số cán bộ có thẩm quyền xử lý vi phạm hành chính cũng 

như xử lý tội phạm lợi dụng tiêu cực, dẫn đến hành vi của những kẻ phạm tội 

chưa được xử lý thích đáng theo quy định của pháp luật dẫn đến còn bỏ lọt tội 

phạm. Bên cạnh đó chế tài để xử lý vi phạm hành chính trong lĩnh vực giao 

thông đường bộ vẫn còn nhẹ, luật hình sự quy định xử lý tội vi phạm các quy 

định về tham gia giao thông vẫn nhẹ chưa mang tính chất răn đe, giáo dục. Để 

bảo đảm trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa, Đảng, Nhà nước, các cơ 

quan địa phương đã có nhiều giải pháp như ban hành văn bản quy phạm pháp 

luật để làm căn cứ cho hoạt động quản lý, khai thác giao thông vận tảiđường 
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thủy nội địa; tuyên truyền, phổ biến, hướng dẫn thi hành pháp luật; thanh tra, xử 

lý vi phạm. Trong đó hoạt động ban hành văn bản quy phạm pháp luật về giao 

thông đường thủy nội địa có ý nghĩa đặc biệt quan trọng như Luật Giao thông 

đường thủy nội địa do Quốc hội thông qua năm 2004 và được sửa đổi, bổ sung 

năm 2014 là văn bản quy phạm pháp luật có tính pháp lý cao nhất trong quản lý 

đường thủy nội địa. Luật giao thông đường thủy nội địa đã đề cập và điều chỉnh 

khá đầy đủ những nội dung chủ yếu trong hoạt động giao thông đường thủy nội 

địa, tạo cơ sở pháp lý để thiết lập trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa, 

khai thác tốt tiềm năng thiên nhiên và phát huy nguồn lực của mọi thành phần 

kinh tế đầu tư khai thác giao thông vận tải đường thủy nội địa, đáp ứng yêu cầu 

phát triển kinh tế - xã hội và hội nhập kinh tế khu vực, quốc tế ngày càng cao. 

Cùng với Luật Giao thông đường thủy nội địa, các văn bản quy phạm pháp luật 

hướng dẫn thi hành được ban hành đã tạo nên bộ khung pháp lý đây là cơ sở để 

các cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành phối hợp cùng chính quyền các địa 

phương tổ chức sắp xếp bộ máy quản lý cho phù hợp đưa hoạt động giao thông 

đường thủy nội địa từng bước đi vào ổn định và phát triển. 

Với khối lượng văn bản quy phạm pháp luật khá đồ sộ, nhưng trong hệ 

thống văn bản quy phạm pháp luật về giao thông vận tải đường thủy nội địa chưa 

có một văn bản riêng để điều chỉnh về trật tự an toàn giao thông. Mà hầu hết các 

văn bản quy phạm pháp luật giao thông đường thủy nội địa đều chứa đựng nhiều 

quy phạm có nội dung về trật tự an toàn giao thông. 

Trong những năm qua, tai nạn giao thôngđường thủy nội địa đã giảm nhiều 

so với những năm chưa có Luật Giao thông đường thủy nội địa. Tuy nhiên số vụ 

tai nạn nghiêm trọng vẫn còn nhiều, nguyên nhân chủ yếu của các vụ tai nạn xảy 

ra trong thời gian qua là do thuyền viên, người lái phương tiện bất cẩn, tránh va 

sai quy định, phương tiện không đảm bảo chất lượng, sử dụng phương tiện kinh 

doanh không đúng chủng loại, không đúng mục đích. Mọi hoạt động khai thác, 

kinh doanh vận tải đường thủy nội địa đều được quy định trong các văn bản quy 
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phạm pháp luật, theo hướng quy định cụ thể về điều kiện, tiêu chuẩn của các 

công trình thuộc kết cấu hạ tầng, tiêu chuẩn, điều kiện và trách nhiệm, nghĩa vụ 

của phương tiện, thuyền viên, người lái phương tiện, quy tắc giao thông, vận tải 

thủy nội địa. Vấn đề còn lại là tổ chức thực hiện, trong đó việc tuân thủ, chấp 

hành pháp luật của doanh nghiệp, người dân đóng vai trò hết sức quan trọng.  

Tuy nhiên, thực tế cho thấy, việc tuân thủ, chấp hành pháp luật của một số 

tổ chức, cá nhân, doanh nghiệp còn hạn chế, cụ thể là các hành vi như mở bến 

thủy kinh doanh nhưng không có giấy phép hoạt động; sử dụng phương tiện 

thuộc diện đăng ký, đăng kiểm nhưng không thực hiện đăng ký, đăng kiểm; điều 

khiển phương tiện không có bằng, giấy chứng nhận khả năng chuyên môn, 

chứng chỉ chuyên môn, hoặc có bằng, giấy chứng nhận khả năng chuyên môn 

nhưng điều khiển loại phương tiện không phù hợp với hạng bằng, giấy chứng 

nhận; vận chuyển hàng hóa vượt quá vạch dấu mớn nước an toàn, chở vượt quá 

số người được phép chở trên phương tiện; không tuân thủ quy tắc giao thông; 

đưa phương tiện (bè nổi, nhà hàng nổi, khách sạn nổi) vào khai thác không đúng 

công dụng, mục đích và không đăng ký kinh doanh. 

Bên cạnh những hạn chế do ý thức chủ quan của người tham gia khai thác 

giao thông nêu trên thì công tác quản lý, điều hành của chính quyền ở một số địa 

phương còn thiếu sự quan tâm, hoạt động thanh tra, kiểm tra, xử lý vi phạm của 

lực lượng chức năng có nơi, có lúc còn chưa thường xuyên, triệt để cũng tác 

động không nhỏ đến ý thức chấp hành pháp luật của người dân, doanh nghiệp. 

Mặc dù đã điều chỉnh khá đầy đủ và toàn diện quan hệ phát sinh trong quản lý, 

khai thác giao thông vận tải, tuy nhiên, một số hoạt động còn chưa được đề cập 

hoặc có đề cập nhưng đã bộc lộ bất cập cần phải thiết lập, điều chỉnh trong hệ 

thống văn bản quy phạm pháp luật về giao thông đường thủy nội địa. Cụ thể, 

như việc quy định về phạm vi trách nhiệm của cơ quan quản lý chuyên ngành 

trung ương với địa phương, giữa hàng hải, đường thủy nội địa còn đan xen, “xắt 

khúc”. Trên cùng một đoạn sông, kênh có nhiều chủ thể tham gia quản lý, và nếu 
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không phối hợp chặt chẽ sẽ dẫn đến bỏ trống địa bàn, bỏ trống đối tượng trong 

quản lý; quy định giao UBND cấp tỉnh phê duyệt, tổ chức thực hiện quy hoạch 

bến thủy nội địa, bao gồm cả bến thủy nội địa trên tuyến đường thủy nội địa 

quốc gia là chưa phù hợp. Thực tế, đến nay mới có 05 địa phương có quy hoạch 

bến thủy nội địa, hệ lụy của việc quy hoạch chậm là bến thủy hoạt động chưa 

được cấp phép còn chiếm tỷ lệ cao, phương tiện vào, rời bến thủy chưa được cấp 

phép không được kiểm soát thường xuyên nên có nhiều vi phạm mà không được 

xử lý; việc kiểm soát phương tiện vận tải tại các mỏ khai thác cát, sỏi chưa được 

tổ chức chặt chẽ, thường xuyên, vì chưa xem các mỏ khai thác cát, sỏi là bến bốc 

xếp hàng hóa (cát, sỏi), nên không thể kiểm tra thường xuyên các phương tiện 

vận chuyển cát, sỏi tại mỏ khai thác. Vì vậy phương tiện vận tải cát, sỏi từ mỏ 

khai thác hầu hết đều chở quá vạch dấu mớn nước an toàn; đối với phương tiện 

vận tải, về điều kiện kinh doanh, Chính phủ mới quy định phương tiện vận tải 

hành khách theo tuyến cố định và theo hợp đồng chuyến khi hoạt động từ bờ ra 

đảo hoặc giữa các đảo phải lắp thiết bị nhận dạng tự động - AIS (AIS 

Automatically Identification System) là hệ thống thông tin liên lạc trợ giúp, cho 

phép các phương tiện trao đổi những thông tin về nhận dạng vị trí, hướng, tốc độ 

với nhau hoặc trao đổi với các trạm trên bờ. Những thông tin này giúp các 

phương tiện trong khi hành trình tránh bị va chạm với nhau, ngoài ra có thể trao 

đổi các thông tin như trợ giúp khi có sự cố, thông tin thời tiết... Khi kết hợp AIS 

với một thiết bị thông tin liên lạc khác, AIS còn được ứng dụng trong các trường 

hợp khẩn cấp, cứu hộ, cứu nạn. Trong khi các phương tiện thủy nội địa hoạt 

động tuyến ven biển, mang cấp VR-SB và phương tiện vận tải có trọng tải toàn 

phần trên 500 tấn hoạt động trong vùng SI cũng rất cần có thiết bị nhận dạng tự 

động. Tuy nhiên, việc lắp thiết bị nhận dạng tự động là một điều kiện cần được 

Chính phủ quy định. 

Đồng thời để bảo đảm được pháp chế phải bảo đảm tính thống nhất trong 

hệ thống văn bản qui phạm pháp luật về giao thông đường thủy, không được 
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chồng chéo và có hiệu lực thi hành trên phạm vi toàn lãnh thổ thì việc xây dựng 

và ban hành văn bản pháp luật mới phải tuân thủ các nguyên tắc và trình tự nhất 

định và phải phù hợp với Hiến pháp và pháp luật. Bên cạnh việc xây dựng, ban 

hành văn bản pháp luật mới, cần phải thường xuyên rà soát các văn bản pháp 

luật hiện hành, để xem xét xóa bỏ, điều chỉnh, bổ sung cho phù hợp với các chủ 

trương, chính sách của Đảng từ đó tạo thành hệ thống và hoàn chỉnh làm cơ sở 

pháp lý vững chắc bảo đảm hiệu lực quản lý nhà nước, tăng cường pháp chế xã 

hội chủ nghĩa. 

Tất cả mọi hành vi vi phạm pháp luật về giao thông đường thủy phải được 

xử lý kịp thời, nghiêm minh theo đúng qui định của pháp luật, kiên quyết không 

bỏ qua hay dung túng các hành vi vi phạm pháp luật về giao thông đường thủy, 

nhằm giáo dục cho mọi người tham gia vào hoạt động giao thông đường thủy 

nhận thức và có ý thức tự giác tuân thủ pháp luật. 

Công tác tuyên truyền, phổ biến, giáo dục pháp luật về trật tự an toàn giao 

thông (trật tự an toàn giao thông) đường thủy nội địa trong thời gian qua tuy đã tạo 

ra chuyển biến lớn về ý thức của các doanh nghiệp, người điều khiển phương tiện 

và người tham gia giao thông đường thủy nội địatrong việc chấp hành qui định 

của pháp luật Giao thông đường thủy nội địa, tuy nhiên vẫn gặp nhiều khó khăn 

trong việc xác định hình thức, nội dung tuyên truyền cho từng loại đối tượng.  

Số liệu thống kê chỉ ra trong năm 2016 cho thấy, với hơn 650 cán bộ chiến 

sỹ, tổ chức tuần tra kiểm soát trên 40 địa bàn trọng điểm, trung bình trong 1 

tháng mỗi cán bộ chiến sỹ chỉ kiểm tra, xử lý được 11 trường hợp vi phạm về 

trật tự an toàn giao thông; nhiều vùng nước nội thủy có vị trí chiến lược về giao 

thông vận tải, an ninh quốc gia và trật tự an toàn xã hội như khu vực Sông Mã, 

Sông Lam, Sông Hương… chưa bố trí được các đơn vị tuần tra kiểm soát thường 

xuyên, địa bàn đang bị bỏ trống. Hoạt động tuần tra kiểm soát của lực lượng 

Cảnh sát đường thủy còn nặng về kiểm tra, xử lý vi phạm trên phương tiện giao 

thông, chưa chú trọng kiểm tra, phát hiện, xử lý hoặc kiến nghị xử lý các vi 
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phạm về quản lý, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông, quản lý phương tiện, đào tạo 

thuyền viên, người lái phương tiện, quy tắc giao thông. 

Công tác đăng ký, đăng kiểm phương tiện thuỷ; đào tạo cấp bằng, chứng 

chỉ chuyên môn cho thuyền viên, người lái phương tiện thuỷ nội địa của các cơ 

quan chức năng và chính quyền các cấp hiệu quả chưa cao, đang còn lúng túng 

về biện pháp tổ chức thực hiện. Tình trạng thuyền viên, người lái phương tiện 

chưa có bằng, chứng chỉ chuyên môn; bến và phương tiện vận chuyển khách 

ngang sông không đủ điều kiện theo quy định của pháp luật vẫn hoạt động. Tình 

hình xây dựng công trình lấn chiếm hành lang và luồng chạy tàu, thuyền; vi 

phạm các quy định về an toàn và công trình đường thủy; phương tiện và bến chở 

khách ngang sông không bảo đảm các điều kiện an toàn; họp chợ, nuôi trồng, 

khai thác thuỷ hải sản; khai thác cát, sỏi trái phép gây cản trở giao thông... vẫn 

diễn ra ở các địa phương. 

Mối quan hệ phối hợp giữa các cấp, ngành và các lực lượng chưa chặt chẽ, 

công tác thanh tra, kiểm tra nhất là khâu quản lý vận tải, khâu đào tạo, sát hạch 

cấp bằng, chứng chỉ chuyên môn chưa thật chặt chẽ, đồng bộ nên hiệu quả công 

tác quản lý nhà nước trong các lĩnh vực này còn nhiều hạn chế, chồng chéo, bộc 

lộ sở hở nhất là khi chính quyền địa phương còn tập trung nhiều cho an toàn giao 

thông đường bộ, có nơi chỉ khi Phòng Cảnh sát đường thủy phát hiện, kiểm tra 

và thông báo thì chính quyền địa phương mới biết. 

Bên cạnh đó, công tác chất lượng, hiệu quả công tác điều tra tai nạn giao 

thông đường thủy nội địa còn thấp, tỷ lệ các vụ tai nạn giao thông đường thuỷ 

nội địa không xác định được nguyên nhân, lỗi của các bên có liên quan, phải xử 

lý theo kiểu “lỗi hỗn hợp” còn khá phổ biến, số vụ đưa ra xử điểm để đảm bảo 

tính răn đe đối với người vi phạm và tuyên truyền, giáo dục đối với những người 

khác chưa nhiều. 

2.2.4. Các nguyên nhân thuộc về người phạm tội 

Việc nghiên cứu nguyên nhân của tội phạm xuất phát từ phía người phạm 
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tội lâu nay ít được các nhà tội phạm học nước ta quan tâm nghiên cứu. Khi đề 

cập nguyên nhân của tội phạm, các nhà tội phạm học nước ta mới chỉ chú trọng 

đến các nguyên nhân từ môi trường sống (vì quan niệm rằng tội phạm là hiện 

tượng xã hội). Tuy nhiên, chúng ta cần hiểu rằng tội phạm là hiện tượng có tính 

cá nhân và xã hội. Tội phạm do cá nhân (hoặc nhóm cá nhân người phạm tội) 

thực hiện, do đó nó không thể không mang đặc tính riêng biệt của cá nhân. 

Nghiên cứu nguyên nhân từ phía người phạm tội sẽ giúp cho người nghiên cứu 

thấy, được dấu hiệu nào của người phạm tội là dấu hiệu đặc trưng có thể ảnh 

hưởng đến việc thực hiện tội phạm, từ đó có thể dự đoán được tội phạm xảy ra 

trong tương lai, trên cơ sở đó đề xuất biện pháp phòng ngừa phù họp. cần lưu ý 

là trong các dấu hiệu thuộc về người phạm tội có thể ảnh hưởng đến việc phát 

sinh tội phạm, cỏ những dấu hiệu thuộc về người phạm tội có tính bẩm sinh (như 

dấu hiệu giới tính) nhưng cũng có những dấu hiệu được hình thành trong quả 

trình sống của người phạm tội (như dấu hiệu tâm lí thích hưởng lạc không lành 

mạnh, tính ích kỉ...). Việc làm rõ những dấu hiệu “tiêu cực” của người phạm tội 

được hình thành trong quá trình sống - tác nhân làm phát sinh tội phạm, có ý 

nghĩa rất quan trọng. Đây chính là cơ sở để người nghiên cứu làm rõ nguyên 

nhân của tội phạm, từ đó đề xuất giải pháp hoàn thiện môi trường sống có liên 

quan đến việc phát sinh tội phạm. Nghiên cứu nguyên nhân của tội phạm xuất 

phát từ phía người phạm tội thường tập trung vào việc tìm hiểu ba nhóm dấu 

hiệu sau: 

Nhóm dấu hiệu sinh học của người phạm tội có thể ảnh hưởng đến việc 

phạm tội như: tuổi, giới tính và một số đặc điểm sinh học khác (như lượng hooc-

môn trong cơ thề, hàm lượng insulin trong máu...). 

Vi dụ: Do giới tính chi phối mà nam giới có tính cách mạnh mẽ quyết đoán, 

khả năng kiềm chế hành vi thấp hơn nữ giới, còn nữ giới thường kiên nhẫn hơn, 

cân nhẳc khi thực hiện hành vi kĩ hơn nam giới và đây là nhân tố quan trọng giải 

thích tại sao tỉ lệ nam giới phạm tội thường cao hơn nữ giới (tất nhiên, việc nam 
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giới phạm tội cao hơn nữ giới cũng còn do một số nguyên nhân khác). 

Nhóm dấu hiệu tâm lí của người phạm tội có thế ảnh hưởng, tác động nhất 

định đến việc phạm tội như: Tính ích kỉ; Tính hám lợi; Tính ham ăn chơi, lười 

lao động và học tập; 

Nhóm các dấu hiệu về văn hoá- xã hội, nghề nghiệp có thể ảnh hưởng đến 

việc phạm tội. Ví dụ: Người mù chữ hoặc có trình độ văn hoá thấp thường chiếm 

tỉ lệ phạm tội cao trong các tội xâm phạm sở hữu. 

Để làm sáng tỏ ba nhóm dấu hiệu trên của người phạm tội vi phạm điều 

khiển các phương tiện giao thông đường thủy, người nghiên cứu thường sử 

dụng phưong pháp nghiên cứu mẫu, đặc biệt là nghiên cứu tuổi thơ và thời kì 

bắt đầu trưởng thành của người phạm tội vi phạm điều khiển các phương tiện 

giao thông đường thủy. Từ việc nghiên cứu những vụ án có tính chất điển 

hình sẽ rút ra những kết luận có tính quy luật chung hoặc lặp đi lặp lại ở số 

lượng ngưòi đáng kể. 

Cho đến thời điểm này, chưa có thống kê nào về trình độ học vấn của các 

thuyền trưởng, thủy thủ, nhưng có thể nói, không thiếu các thủy thủ hiện nay có 

trình độ thấp, nhận thức về pháp luật bị hạn chế, có tính bốc đồng, coi thường 

tính mạng của bản thân và hành khách đi tàu.  

2.2.5. Các nguyên nhân khác 

2.2.5.1. Đặc điểm về cơ sở hạ tầng, giao thông đường thủy 

Hệ thống giao thông đường thủy các tỉnh miền Trung dày đặc, trong đó 

khai thác dạng tự nhiên còn nhiều, kết hợp với các yếu tố sóng, gió, thủy triều, 

luồng tuyến thường không đạt cấp kỹ thuật đồng nhất gây nhiều khó khăn cho 

công tác quản lý làm cho nhiều quy định quản lý áp dụng không phù hợp hoặc 

rất khó khăn, việc xử lý vi phạm hành chính đối với các phương tiện vi phạm 

không triệt để nên tác dụng răn đe, giáo dục, phòng ngừa rất hạn chế. 

Đối với giao thông đường thuỷ nội địa, Việt Nam hiện nay phát triển dựa 

theo điều kiện tự nhiên sông ngòi. Thực sự mà nói, ngân sách nhà nước chưa đủ 
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để nạo vét tất cả kênh ngòi. Hiện ngành hàng hải chi cả ngàn tỉ mỗi năm để nạo 

vét cửa sông, cửa biển. Việc đo độ sâu của tất cả các đường thuỷ nội địa mà cũng 

không đủ kinh phí để làm và thông báo cho các doanh nghiệp tàu thuỷ. Cơ sở hạ 

tầng đường thuỷ nội địa hiện còn rất nhiều việc phải làm. 

Đây là những tuyến vận tải huyết mạch kết nối các trung tâm kinh tế, khu 

công nghiệp lớn của khu vực và cả nước. Việc phân cấp quản lý chi tiết từng 

tuyến theo Thông tư số 46/2016/TT-BGTVT ngày 29/12/2016 của Bộ Giao 

thông vận tải. Hệ thống báo hiệu trên tuyến bao gồm: 12.539 cột báo hiệu, 

18.458 biển báo hiệu, 3.070 phao báo hiệu, 9.153 đèn báo hiệu. Hệ thống cầu 

bắc qua tuyến: Hiện tại có 251/532 cầu và công trình vượt sông nằm trên các 

tuyến đường thủy nội địa quốc gia có tĩnh không thông thuyền thấp hơn thông số 

kỹ thuật theo cấp quy hoạch đã được phê duyệt. 

2.2.5.2. Nguyên nhân từ nạn nhân của tội phạm và phong tục tập quán 

Đối với yếu tố nạn nhân của tội phạm, về mặt thời gian xuất hiện trong hai 

trường hợp: Trong một khoảng thời gian dài, rất dài, được lặp đi lặp lại; hoặc 

yếu tố nạn nhân xuất hiện trong thời gian ngắn, rất ngắn nhưng vẫn có khoảng 

thời gian nhất định đủ để tác động lên ý thức chủ thể để chủ thể nảy sinh ý định 

phạm tội đến khi quyết định việc thực hiện hành vi phạm tội. Các yếu tố xuất 

hiện trong các trường hợp này thường do lỗi của nạn nhân (có thể lỗi cố ý hoặc 

vô ý). Tình huống trong một vụ phạm tội là toàn bộ các điều kiện có ảnh hưởng 

trực tiếp hoặc gián tiếp tới tính chất của một vụ phạm tội. Tình huống chỉ tồn tại 

một cách khách quan tại thời điểm xảy ra vụ phạm tội, tình huống cụ thể tại thời 

điểm đó còn gọi là tình huống tiềm phạm, tình huống khách quan này không 

thuộc về lỗi của nạn nhân của tội phạm. Tình huống tiềm phạm có cấu trúc của 

nó, chỉ khi nào các đặc điểm trong cấu trúc của tình huống hội đủ các yếu tố cần 

thiết thì động cơ phạm tội mới có điều kiện trở thành hành vi phạm tội. Tuy 

nhiên, hai nội dung này có vai trò khác nhau trong vụ phạm tội, bởi yếu tố “tình 

huống phạm tội” thường là chủ thể tội phạm có ý định phạm tội từ trước, khi 
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chuẩn bị hay tiến hành thực hiện tội phạm đã gặp (kết hợp) với các điều kiện 

khách quan sẵn có và một phần (rất ít) của sự chủ quan của nạn nhân, đã tạo nên 

tình huống thuận lợi để chủ thể tội phạm thực hiện hành vi phạm tội trong một 

vụ phạm tội. Có nghĩa rằng, tình huống trong một vụ phạm tội, thì động cơ phạm 

tội sẽ thúc đẩy thành hành vi phạm tội khi nó có được sự tác động của một tình 

huống cụ thể tạo điều kiện cho việc thực hiện hành vi phạm tội. Còn “yếu tố nạn 

nhân của tội phạm” là nguyên nhân, điều kiện thuộc về yếu tố chủ quan của nạn 

nhân góp phần làm nẩy sinh ý định phạm tội của chủ thể tội phạm và thúc đẩy 

chủ thể thực hiện hành vi phạm tội trong một vụ phạm tội. Có nghĩa rằng, trước 

đó chủ thể hoàn toàn chưa hoặc không có ý định phạm tội, chỉ khi chịu sự tác 

động của các yếu tố nạn nhân mới hình thành ý định và quyết định việc thực hiện 

hành vi phạm tội. Chính vì vậy, những yếu tố nạn nhân này có thể vừa là nguyên 

nhân vừa là điều kiện góp phần làm phát sinh tội phạm. Điều này chứng minh sự 

khác biệt với yếu tố tình huống trong một vụ phạm tội, bởi yếu tố tình huống 

trong một vụ phạm tội có thể chỉ có một phần lỗi của nạn nhân tạo nên một phần 

nhỏ bé động cơ thúc đẩy hành vi phạm tội của chủ thể mà không thể trở thành 

yếu tố tạo nên một phần nguyên nhân, điều kiện phát sinh tội phạm. Một điều 

khác biệt nữa là, trong các vụ phạm tội có yếu tố tình huống, thì chủ thể tội phạm 

trong quá trình chuẩn bị phạm tội hoặc bắt đầu thực hiện hành vi phạm tội (gây 

án), khi đến hiện trường bất ngờ gặp một trong các tình huống thuận lợi sẽ dễ 

dàng hơn khi thực hiện tội phạm. Cũng có trường hợp trước khi gây án chủ thể 

đã tìm cách tạo ra những tình huống thuận lợi để gây án một cách dễ dàng. 

Trong thực tế, yếu tố nạn nhân của tội phạm thường có mối quan hệ với yếu tố 

tình huống trong vụ phạm tội, có nghĩa rằng, yếu tố nạn nhân góp phần tạo nên 

nguyên nhân, điều kiện phát sinh tội phạm, khi người phạm tội ở trong các tình 

huống thuận lợi (như hoàn cảnh, không gian, thời gian, địa điểm, đối tượng tác 

động của tội phạm) sẽ nhanh chóng và dễ dàng hơn khi phạm tội. Điều này rất dễ 

gây ra sự nhầm lẫn giữa yếu tố nạn nhân của tội phạm với yếu tố tình huống 
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trong một vụ phạm tội, thậm chí có một số quan điểm cho rằng hai nội dung này 

chỉ là một. Như vậy, đối với yếu tố tình huống trong vụ phạm tội, chủ thể tội 

phạm luôn có ý định phạm tội từ trước, khi chuẩn bị phạm tội hay khi bắt tay 

thực hiện hành vi phạm tội, chủ thể bao giờ cũng tìm cách tạo nên tình huống 

thuận lợi để thực hiện tội phạm hoặc đến hiện trường gặp tình huống thuận lợi, 

chủ thể triệt để lợi dụng để thực hiện hành vi phạm tội mà không phải là yếu tố 

góp phần tạo nên nguyên nhân, điều kiện làm phát sinh tội phạm. Còn yếu tố nạn 

nhân của tội phạm là những yếu tố góp phần tạo nên một phần nguyên nhân, 

điều kiện làm phát sinh tội phạm. Từ sự phân biệt nêu trên cho thấy, yếu tố nạn 

nhân trong Tội phạm học chính là những yếu tố thuộc về lỗi của nạn nhân góp 

phần tạo nên nguyên nhân và điều kiện làm phát sinh phạm tội, điều này khác 

với yếu tố tình huống trong một vụ phạm tội. Yếu tố nạn nhân ở đây chỉ là một 

bộ phận nhỏ trong việc nghiên cứu về nguyên nhân, điều kiện của tội phạm trong 

mối liên hệ giữa nạn nhân với người phạm tội. Việc phân biệt chính xác hai vấn 

đề này giúp cho cơ quan chức năng xây dựng hoàn thiện các quy phạm pháp luật 

phòng ngừa, điều tra tội phạm; giúp cho các cơ quan chức năng thực hiện tốt 

việc xây dựng các biện pháp phòng ngừa nghiệp vụ, phòng ngừa cá biệt; giúp 

cho cơ quan điều tra xây dựng các giả thiết điều tra sát hợp trong điều tra khám 

phá vụ án hình sự. 

Bên cạnh đó, yếu tố phong tục tập quán trong việc tham gia giao thông 

đường thủy nội địa cũng ảnh hưởng không nhỏ đến môi trường hình thành tội 

phạm vi phạm quy định về điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy. 

Trên địa bàn các tỉnh miền Trung, các phong tục tổ chức lễ hội trên các tuyến 

đường thủy đã tồn tại từ lâu và trong mọt hoàn cảnh nào đó sẽ ảnh hưởng đến 

khả năng di chuyển, lưu chuyển hàng hóa của các tàu, bè trên sông, kênh và có 

thể gây ra những vụ tai nạn đáng tiếc. 
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Tiểu kết chương 2 

Chương 2 của luận văn tập trung nghiên cứu những lý luận về nguyên nhân 

và điều kiện của tội phạm vi phạm điều khiển các phương tiện giao thông đường 

thủy nói chung và đường thủy nội địa nói riêng. Trên cơ sở đó, đề tài đã đi sâu 

phân tích những nguyên nhân và điều kiện dẫn đến hành vi phạm tội điều khiển 

các phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung như từ 

đặc điểm kinh tế - xã hội, từ văn hóa, từ yếu tố quản lý nhà nước, từ yếu tố tổ 

chức… Bên cạnh đó, các yếu tố từ phía cơ sở hạ tầng, nạn nhân của tội phạm 

điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy nội bộ cũng ảnh hưởng không 

nhỏ nhằm hình thành những hành vi phạm tội của các đối tượng tham gia vào 

giao thông đường thủy nội địa trên địa bàn các tỉnh Miền Trung. 
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Chương 3 

PHÒNG NGỪA TÌNH HÌNH TỘI VI PHẠM QUY ĐỊNH VỀ ĐIỀU 

KHIỂN PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG THỦY TRÊN ĐỊA BÀN 

CÁC TỈNH MIỀN TRUNG 

 

3.1. Những vấn đề lý luận về phòng ngừa tình hình tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

3.1.1. Khái niệm phòng ngừa tình hình tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy 

Sự ra đời, tồn tại của tội phạm gắn liền với Nhà nước và pháp luật nên 

trong xã hội còn giai cấp, còn Nhà nước và pháp luật, những nỗ lực của loài 

người chỉ có thể đạt đến mục tiêu kiểm soát tội phạm chứ không thể xóa bỏ nó. 

Do đó, về mặt lý luận cũng như thực tiễn hành động, không bao giờ có khái niệm 

loại trừ hay thủ tiêu tội phạm, mà chỉ có các khái niệm “phòng ngừa”, “phòng, 

chống”, “kiểm soát” tội phạm được đặt ra. Trong đó, kiểm soát tội phạm (Crime 

control) có thể coi là khái niệm bao hàm cả các khái niệm còn lại. Phòng ngừa 

tội phạm là một vấn đề có ý nghĩa khoa học và thực tiễn quan trọng. “... Tội 

phạm học có mục đích đưa ra những kiến nghị về các giải pháp nhằm tăng cường 

hiệu quả đấu tranh phòng, chống tội phạm...”[57]. Phòng ngừa tội phạm là mục 

đích cuối cùng của tội phạm học, tức là phải kiến giải được hệ thống các biện 

pháp ngăn ngừa tội phạm (ngăn ngừa không cho tội phạm xảy ra; ngăn ngừa 

không cho tội phạm thực hiện đến cùng và ngăn ngừa không cho tái phạm) và 

loại trừ tội phạm khỏi đời sống xã hội. Đó chính là mục đích biện chứng Mác-xít 

của tội phạm học Việt Nam. Dưới góc độ của tội phạm học Việt Nam, phòng 

ngừa tội phạm được hiểu là tổng thể các biện pháp do các cơ quan, tổ chức và 

mọi công dân tiến hành dưới sự lãnh đạo của Đảng cầm quyền nhằm tác động 

vào các yếu tố làm phát sinh tội phạm cũng như loại trừ các yếu tố này vì mục 

đích ngăn chặn và tiến tới đẩy lùi tội phạm ra khỏi đời sống xã hội. Nói một cách 
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vắn tắt, phòng ngừa tội phạm là ngăn chặn và loại trừ tội phạm khỏi đời sống xã 

hội[30]. 

Lý luận cơ bản về phòng ngừa tội phạm không xác định các biện pháp 

phòng ngừa cụ thể mà chỉ đưa ra những chỉ dẫn có tính nguyên tắc, định hướng 

cho việc nghiên cứu đề xuất các biện pháp phòng ngừa tội phạm trên cơ sở khảo 

sát, đánh giá tình hình tội phạm và xác định nguyên nhân của nhóm tội (hay tội) 

cụ thể trong phạm không gian và thời gian xác định. 

 Theo Từ điển bách khoa Công an nhân dân định nghĩa: “Phòng ngừa tội 

phạm là ngãn ngừa tội phạm và loại trừ các nguyên nhân phát sinh tội phạm 

bằng toàn bộ những biện pháp liên quan với nhau do cõ quan Nhà nýớc và tổ 

chức xã hội tiến hành”[59]. 

Theo tác giả Nguyễn Ngọc Hòa: “Phòng ngừa tội phạm là hoạt động của 

các cơ quan, tổ chức và công dân, thực hiện tổng thể các biện pháp tác động trực 

tiếp vào các nhóm nguyên nhân của tội phạm để kiểm soát, hạn chế tác dụng và 

loại trừ dần những nhóm nguyên nhân này…”[29]. 

Tựu chung lại, phòng ngừa tội phạm là ngăn chặn và loại trừ tội phạm khỏi 

đời sống xã hội, tạo thành hai hệ thống biện pháp cụ thể của phòng ngừa tội 

phạm ở từng quốc gia và giữa chúng có mối quan hệ biện chứng với nhau. Đây 

chính là cơ sở cho việc nghiên cứu, xây dựng cũng như tổ chức thực hiện các 

biện pháp phòng ngừa tội phạm về ma túy theo cấp độ và phạm vi nhất định trên 

cơ sở kết quả đánh giá tình hình và xác định nguyên nhân của tội phạm theo cấp 

độ và phạm vi tương ứng trên địa bàn các tỉnh miền trung trong thời gian qua.  

Hệ thống các biện pháp phòng ngừa các tội phạm về vi phạm điều khiển 

các phương tiện giao thông đường thủy nội địa xét cho đến cùng nhằm loại trừ 

và thủ tiêu các nguyên nhân và điều kiện phạm tội, xóa bỏ các tác nhân là điều 

kiện tạo thuận lợi việc phát sinh ra tội phạm. Sau đây luận văn tập trung trình 

bày hai hệ thống biện pháp phòng ngừa tội phạm, cụ thể là: Các biện pháp ngăn 

chặn tội phạm về vi phạm quy định về điều khiển các phương tiện giao thông 
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đường thủy và các biện pháp đẩy lùi tội phạm này. 

3.1.2. Chủ thể, các giải pháp phòng ngừa tình hình tội vi phạm quy định 

về điều khiển phương tiện giao thông đường thủy 

Bên cạnh việc một bộ phận lớn chủ phương tiện, người lao động còn thiếu 

ý thức, vi phạm nhiều quy định về an toàn giao thông thủy, trên địa bàn các tỉnh 

Miền Trung tình trạng lấn chiếm hành lang an toàn sông rạch để xây dựng trái 

phép nhà ở, công trình phụ trợ, bến bãi… đang diễn ra phổ biến. Thực tế trên đã 

và đang đẩy nguy cơ tai nạn giao thông thủy lên mức báo động.Đã có không ít 

vụ tai nạn giao thông đường thủy gây hậu quả nghiêm trọng xảy ra trên địa bàn 

các tỉnh Miền Trung xuất phát từ nguyên nhân chủ quan của con người, như sử 

dụng phương tiện quá hạn, tham gia lưu thông trong điều kiện không an toàn… 

Thế nhưng hiện nay, rất nhiều tài công, chủ phương tiện đường thủy vẫn bất 

chấp nguy hiểm, vi phạm các quy định pháp luật khi sử dụng phương tiện. Dọc 

các tuyến sông rạch, bến phà - đò ngang ở các sông lớn trên địa bàn, không khó 

để bắt gặp những sà lan, tàu chở hàng quá tải, quá khổ, vượt mớn nước; khách đi 

phà, đò không mặc áo phao…  

Cùng với các lỗi vi phạm trong sử dụng, điều khiển tàu thuyền của lái tàu, 

tài công, chủ phương tiện, hành vi lấn chiếm hành lang an toàn sông rạch từ 

trong bờ cũng là nguy cơ cao dẫn đến tai nạn giao thông đường thủy. Hiện nay, 

dọc các tuyến sông rạch chạy qua các tỉnh Miền Trung tình trạng lấn chiếm bờ 

sông để xây dựng trái phép nhà ở, công trình phụ trợ, bến bãi diễn ra tràn lan.  

Điều đáng nói là các bến bãi này hình thành, lấn chiếm hành lang an toàn 

sông rạch từ nhiều năm qua, các cơ quan chức năng như thanh tra giao thông, 

cảng vụ, cảnh sát giao thông, chính quyền địa phương nhiều lần lập biên bản, 

nhưng đến nay vi phạm vẫn chưa được xử lý dứt điểm. Theo Phòng Cảnh sát 

giao thông đường thủy, việc hành lang an toàn sông rạch bị lấn chiếm để xây 

dựng các công trình sẽ làm thay đổi dòng chảy, che khuất tầm nhìn quan sát của 

lái tàu… Đây cũng là một trong những nguyên nhân dẫn đến các vụ tai nạn giao 
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thông đường thủy trong thời gian qua. Để đảm bảo an toàn giao thông đường 

thủy, kéo giảm nguy cơ tai nạn, lực lượng Cảnh sát đường thủy đã quán triệt đến 

từng cán bộ, chiến sỹ kiên quyết xử lý nghiêm các hành vi, lỗi vi phạm phổ biến, 

dễ gây ra tai nạn như: chở quá tải quá khổ, vượt mớn nước; sử dụng phương tiện 

quá hạn, không đăng kiểm; tài công không có giấy phép; lấn chiếm hành lang an 

toàn sông rạch… Bên cạnh đó, đơn vị cũng phối hợp với địa phương thường 

xuyên tổ chức các đợt tuyên truyền kiến thức pháp luật về giao thông thủy.  

Cụ thể, mở các lớp tập huấn, cập nhật tình hình luồng tuyến, phân tích các 

nguyên nhân phổ biến gây tai nạn cho chủ phương tiện, tài công, nhân viên tàu, 

để họ quan tâm và nâng cao ý thức chấp hành luật…Trong khi đó, Thanh tra 

giao thông các tỉnh Miền Trung đang phối hợp với các đơn vị liên quan rà soát, 

thống kê các “điểm đen” tai nạn giao thông, ghi nhận các bất cập, tồn tại về hạ 

tầng… trên các tuyến đường thủy, để qua đó nhanh chóng khắc phục, giải quyết 

bất cập, kéo giảm nguy cơ, hạn chế tai nạn xảy ra. Các cơ quan chức năng như: 

Phòng Quản lý đô thị các quận, huyện đã phối hợp cùng Sở Tài nguyên và Môi 

trường, Sở Giao thông Vận tải, Thanh tra giao thông xử lý các bến bãi hoạt động 

không phép, lấn chiếm hành lang an toàn sông rạch trên địa bàn, đồng thời kiến 

nghị cơ quan thẩm quyền không tiếp tục cấp phép, gia hạn đối với các bến bãi, 

kho bãi nằm dọc các sông rạch hết hạn hoạt động. 

Để nghiêm túc thực hiện Chỉ thị của Thủ tướng Chính phủ về tăng cường 

các giải pháp cấp bách bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đường thủy nội địa 

trong tình hình mới, đồng thời phòng ngừa vi phạm các quy định về điều khiển 

các phương tiện giao thông đường thủy nội địa trên địa bàn các tỉnh Miền Trung, 

các chủ thể cần thực hiện các giải pháp càn phối hợp theo chức năng nhiệm vụ 

của mình: 

Bộ Giao thông vận tải khẩn trương nghiên cứu, ban hành các văn bản: Văn 

bản quy định về việc xác định và xử lý vị trí nguy hiểm trên đường thủy nội địa 

(điểm đen) để thống nhất các Bộ, ngành các hình thức, biện pháp tổ chức phòng 
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ngừa, giải quyết khi có vụ tai nạn xảy ra. Nghiên cứu, xây dựng văn bản quy 

định về đảm bảo an toàn hoạt động phương tiện thủy nội địa được quy định tại 

Luật bổ sungsửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Giao thông đường thủy nội 

địa (thay thế Thông tư 15). Hướng dẫn về đăng ký, quản lý phương tiện thủy nội 

địa theo quy định của Luật Bổ sung, sửa đổi Luật Giao thông đường thủy nội 

địa, nhất là đối với phương tiện loại nhỏ, phương tiện gia dụng. 

Ban An toàn giao thông các tỉnh, thành phố khu vực miền Trung chỉ đạo 

các Sở, ngành chức năng khẩn trương rà soát, xây dựng phương án phòng ngừa, 

phân công trách nhiệm từng lực lượng trong việc xử lý các vị trí nguy hiểm nguy 

cơ xảy ra tai nạn giữa phương tiện thủy và công trình cầu vượt sông trên địa bàn, 

tập trung những công trình liên quan cầu đường bộ và đường sắt; Kiên quyết xử 

lý triệt để đối với các công trình, cảng bến (kể cả được cấp phép) hoạt động 

trong phạm vi hành lang bảo vệ công trình vượt sông để nâng cao hiệu quả công 

tác đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa. 

Trong quá trình xây dựng văn bản của Chính phủ điều chỉnh nâng cao hiệu 

quả công tác quản lý nhà nước về trật tư an toàn giao thông đường thủy nội địa, 

cơ quan chức năng cần quy định rõ về trách nhiệm của Chủ tịch UBND cấp xã 

trong quản lý nhà nước về phương tiện chở khách, phương tiện dân sinh trên địa 

bàn được quản lý để hạn chế thấp nhất tai nạn xảy ra. Chủ tịch UBND cấp xã, 

Chính quyền các cấp, các bộ, ngành có kế hoạch, phương án cứu hộ, cứu nạn 

tình huống chìm, đắm phương tiện, tai nạn đường thủy xảy ra. Tập huấn rộng 

khắp đến từng cấp cơ sở hoạt động sơ cứu, cấp cứu về đuối nước, nhất là đuối 

nước trẻ em để hạn chế thấp nhất thiệt hại về tính mạng người bị tai nạn.  

Lực lượng Cảnh sát nhân dân căn cứ nội dung luật định và những văn bản 

mới ban hành để xây dựng các văn bản phù hợp thực hiện Luật sửa đổi bổ sung 

một số điều của Luật Giao thông đường thủy nội địa; luật tổ chức cơ quan điều 

tra hình sự; luật tố tụng hình sự và các đạo luật khác có liên quan trực tiếp đến 

hoạt động điều tra, giải quyết tai nạn giao thông nói chung. Tổ chức có hiệu quả 



63 

công tác điều tra các vụ tai nạn giao thông đường thuỷ có liên quan đến phương 

tiện chở người, chở khách để xác định chính xác nguyên nhân xảy ra tai nạn, lỗi 

của các bên có liên quan trong vụ tai nạn và đặc biệt là phát hiện những sơ hở, 

thiếu sót của các cơ quan quản lý nhà nước, chính quyền địa phương. Tham mưu 

cho ngành nội chính đưa các vụ tai nạn giao thông gây hậu quả đặc biệt nghiêm 

trọng ra xét xử tại nơi xảy tai nạn giao thông để răn đe, cảnh báo, phòng ngừa 

giáo dục chung. 

3.2. Các giải pháp phòng ngừa tình hình tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường thủy 

3.2.1. Giải pháp về chính trị 

Vấn đề tăng cường sự lãnh đạo của các cấp ủy Đảng đối với hoạt động giao 

thông đường thủy vừa qua đã được Trung ương Đảng hết sức quan tâm. ngày 

24/02/2003 Ban Bí thư Trung ương Đảng có Chỉ thị số 22-CT/TW về tăng 

cường sự lãnh đạo của Đảng đối với công tác đảm bảo an toàn giao thông, tiếp 

đến là Chỉ thị số 18-CT/TW ngày 04/09/2012 về tăng cường sự lãnh đạo của 

Đảng đối với công tác bảo đảm trật tự an toàn giao thông đường bộ đường sắt, 

đường thủy nội địa và khắc phục ùn tắc giao thông. Đây cũng là vấn đề luôn 

được đặt lên sự quan tâm hàng đầu của Tỉnh ủy các tỉnh Miền Trung thường 

xuyên được đôn đốc, nhắc nhở bằng các Chỉ thị về tăng cường sự lãnh đạo của 

các cấp ủy Đảng đối với công tác bảo đảm trật tự an toàn giao thông. Các cấp ủy 

Đảng có trách nhiệm quán triệt đến từng Đảng viên, cán bộ, công chức tầm quan 

trọng và yêu cầu tất cả các cán bộ, đảng viên, công nhân viên chức trong các cơ 

quan Đảng, chính quyền, đoàn thể từ đến tận cơ sở phải gương mẫu chấp hành 

pháp luật về giao thông khi tham gia các hoạt động giao thông đường thủy nội 

địa[1]. 

Để tiếp tục thực hiện có hiệu quả chỉ đạo của Ban Bí thư Trung ương Đảng, 

các cấp ủy Đảng, chính quyền, ban, ngành, đoàn thể các cấp tập trung chỉ đạo, 

thực hiện quán triệt sâu sắc các quan điểm của Đảng, của Chính phủ và triển 
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khai ngay các giải pháp cấp bách nhằm kiềm chế tai nạn giao thông và ùn tắc 

giao thông tại địa phương; đặt công tác đảm bảo trật tự an toàn giao thông là 

nhiệm vụ quan trọng, thường xuyên, liên tục và lâu dài trong kế hoạch phát triển 

kinh tế - xã hội. Cấp ủy Đảng, Chủ tịch UBND các cấp phải chịu trách nhiệm 

nếu để xảy ra tai nạn giao thông tại địa phận mình lãnh đạo và quản lý. Có thể 

khẳng định rằng, giao thông vận tải có vị trí vô cùng quan trọng trong tiến trình 

công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước và hội nhập kinh tế quốc tế, trong đó vận 

tải hàng hóa và hành khách của lĩnh vực giao thông đường bộ chiếm tỷ trọng chủ 

đạo. Do vậy, công tác quản lý nhà nước trong lĩnh vực đảm bảo trật tự an toàn 

giao thong nói chung và giao thông đường thuỷ nội địa thời gian tới cần tiếp tục 

tăng cường và tập trung vào một số nội dung trọng tâm sau đây[22]: 

Thứ nhất, việc nhận thức về tầm quan trọng của giao thông đường thuỷ nội 

địa cũng như công tác đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường thuỷ nội địa nói 

riêng phải được quán triệt sâu sắc tại cấp ủy Đảng và các chính quyền các cấp, 

các cơ quan chuyên ngành và những cá nhân được Nhà nước giao chức năng tổ 

chức hoạt động giao thông... Bởi vì, những đóng góp của giao thông vận tải 

đường thủy nội địa không chỉ đối với sự nghiệp phát triển kinh tế - xã hội, đảm 

bảo quốc phòng - an ninh mà còn có tác dụng thúc đẩy quá trình giao lưu, hội 

nhập của đất nước ta. Do đó, những chủ thể được giao thực hiện chức năng quản 

lý nhà nước trong lĩnh vực đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa 

cần thực hiện đồng bộ các giải pháp về kỹ thuật, an toàn của phương tiện; kết 

cấu hạ tầng giao thông đường thuỷ nội địa; đào tạo, nâng cao trình độ chuyên 

môn kỹ thuật - nghiệp vụ cho người điều khiển phương tiện thủy; phổ biến, giáo 

dục ý thức chấp hành pháp luật cho người tham gia giao thông đường thuỷ nội 

địa; tăng cường công tác tuần tra, kiểm soát nhằm phát hiện, ngăn chặn và xử lý 

nghiêm các hành vi vi phạm; tăng cường công tác đấu tranh phòng chống tội 

phạm... nhằm đảm bảo giao thông đường thuỷ nội địa trật tự, an toàn và phát 

triển bền vững. 
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Thứ hai, hiện nay, ở một số văn bản quy phạm pháp luật khác có liên quan 

mới ban hành đã có một số hạn chế nhất định. Do vậy cần phải tiếp tục rà soát 

các văn bản quy phạm pháp luật của Nhà nước, của các Bộ, ngành và UBND các 

địa phương (nghị định, thông tư, chỉ thị, quyết định...) đã ban hành có liên quan 

đến lĩnh vực quản lý nhà nước về giao thông đường thuỷ nội địa, kịp thời đề xuất 

bổ sung, sửa đổi hoặc ban hành mới cho phù hợp với thực tế. Việc phát hiện ra 

những hạn chế, những điểm chưa phù hợp trong các quy định nêu trên, ngoài 

việc nghiên cứu lý luận, cần phải căn cứ vào thực tiễn công tác đảm bảo trật tự 

an toàn giao thông đường thủy nội địa. Có như vậy, các quy định của pháp luật 

mới đi vào cuộc sống và đưa các hoạt động giao thông đường thủy nội địa phục 

vụ hiệu quả sự nghiệp xây dựng và phát triển đất nước.  

Thứ ba, ngoài việc tiến hành thực hiện các nội dung quy hoạch phát triển và 

sắp xếp lại hệ thống cảng, bến thuỷ nội địa; quy hoạch các khu vực khai thác cát, 

sỏi, khoáng sản, nuôi trồng và đánh bắt thuỷ sản, họp chợ, làng chài,  làng nghề 

trên đường thuỷ nội địa theo đề án quy hoạch tổng thể của Trung ương và các 

địa phương. Nhất thiết các địa phương phải tuân thủ các chủ trương, chính sách 

của Đảng và Nhà nước về Chiến lược pháp triển kinh tế - xã hội 2011 - 2020, 

trong đó có chiến lược về giao thông vận tải, tránh tình trạng vì lợi ích trước mắt 

hoặc cục bộ - địa phương mà làm ăn manh mún, phá vỡ kết cấu chung, làm ảnh 

hưởng đến quá trình phát triển kinh tế - xã hội và đảm bảo quốc phòng - an ninh 

đất nước. Các địa phương cần thiết áp dụng các biện pháp thiết lập lại trật tự an 

toàn giao thông đường thuỷ nội địa tại địa phương mình theo hướng tự chịu trách 

nhiệm để từng bước nâng cao hiệu lực quản lý nhà nước của UBND các cấp đối 

với công tác bảo đảm trật tự an toàn giao thông đường thuỷ nội địa. 

Thứ tư, với nhiệm vụ, quyền hạn của mình được pháp luật quy định, các bộ, 

ban, ngành, UBND các địa phương được giao thực hiện công tác quản lý nhà nước 

về đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa theo chức năng, nghiệp vụ 

chuyên môn hay theo địa bàn - lãnh thổ cần có sự phối hợp chặt chẽ, thường xuyên 
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với nhau trên cơ sở phân công, phân cấp trách nhiệm, quyền hạn rõ ràng, tránh 

trùng dẫm và quyết tâm làm triệt tiêu những sơ hở trong công tác quản lý.  

Thứ năm, các cơ quan chức năng kết hợp với cơ quan tuyên truyền (báo, 

đài...) đổi mới phương pháp, nội dung và mở rộng địa bàn tuyên truyền, phổ 

biến, giáo dục pháp luật về giao thông đường thuỷ nội địa cho mọi đối tượng 

nhằm nâng cao sự hiểu biết và ý thức tự giác chấp hành các quy định về bảo đảm 

trật tự an toàn giao thông đường thuỷ nội địa của toàn xã hội. Chú ý xây dựng 

các phong trào “Văn hóa giao thông với bình yên sông nước”, “Cảng, bến sông 

an toàn”, “Làng chài tự quản, làng chài bình yên”... ở những nơi tiềm ẩn những 

nguy cơ mất trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa, nhất là những địa bàn 

sông, kênh có nhiều phương tiện thủy qua lại, những nơi thường xảy ra các vụ tai 

nạn giao thông, đuối nước... 

Thứ sáu, việc tăng cường đầu tư cơ sở vật chất, kỹ thuật, trang thiết bị, 

phương tiện, công cụ hỗ trợ, tăng cường biên chế cho các lực lượng thanh tra, 

kiểm tra và xử phạt vi phạm hành chính trong lĩnh vực giao thông đường thuỷ 

nội địa cần được coi trọng. Trong đó, đặc biệt chú trọng khâu đào tạo nâng cao 

trình độ nghiệp vụ, đạo đức nghề nghiệp cho các lực lượng chuyên trách và đầu 

tư cơ sở vật chất, kỹ thuật, trang thiết bị, phương tiện, công cụ hỗ trợ phải xuất 

phát từ thực tế đòi hỏi, tránh đầu tư dàn trải, lãng phí và không hiệu quả.  

3.2.2. Giải pháp về cơ chế quản lý, vận hành, hoàn thiện hệ thống pháp 

luật 

Nguyên tắc chỉ đạo xuyên suốt trong quá trình xây dựng và hoàn thiện hệ 

thống pháp luật giao thông đường thủy nội địa là phải bảo đảm và không ngừng 

tăng cường sự lãnh đạo của Đảng. Nghĩa là, việc xây dựng và hoàn thiện hệ 

thống pháp luật giao thông đường thủy nội địa phải dựa trên cơ sở chủ trương, 

đường lối của Đảng, Hiến pháp và sự hài hòa giữa các luật. Tiếp tục xây dựng và 

ban hành các văn bản qui phạm pháp luật mới; thể chế hóa kịp thời đường lối, 

chủ trương, chính sách của Đảng thành pháp luật. Đây là một nhiệm vụ cấp bách 
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không chỉ vì để tăng cường pháp chế, mà cũng chính là vì sự thắng lợi của công 

cuộc đổi mới phát triển đất nước. Cùng với việc xây dựng, ban hành văn bản 

pháp luật mới, cần thường xuyên rà soát để điều chỉnh bổ sung các văn bản qui 

phạm pháp luật chồng chéo, không còn phù hợp với tình hình thực tế, phù hợp 

với tình hình diễn biến của các quan hệ kinh tế - xã hội. Tính nghiêm minh, chặt 

chẽ của pháp luật còn tùy thuộc vào chất lượng các văn bản pháp luật. Do đó, 

các yêu cầu rơ ràng, cụ thể, chính xác, một nghĩa và có tính giáo dục, răn đe là 

thuộc tính không thể thiếu được của các qui phạm pháp luật. V́ vậy, cần có kế 

hoạch xây dựng văn bản qui phạm pháp luật trong từng giai đoạn cụ thể; đẩy 

mạnh công tác nghiên cứu khoa học pháp lý; mở rộng hình thức để nhân dân 

tham gia vào hoạt động xây dựng pháp luật để phát huy dân chủ trong xây dựng 

pháp luật nhằm tạo điều kiện cho pháp luật thật sự đi vào cuộc sống. Như vậy, 

tính chất thống nhất của việc chấp hành pháp luật, tăng cường pháp chế xã hội 

chủ nghĩa sẽ được bảo đảm. Thực tiễn hơn 30 năm đổi mới cho thấy, pháp luật 

có vai trò tích cực trong quá trình chuyển đổi sang nền kinh tế thị trường, pháp 

luật được coi như một bộ phận cấu thành của nền kinh tế thị trường văn minh, 

pháp luật cũng vận động theo sự vận động của nền kinh tế thị trường. Vì thế, nếu 

pháp luật nói chung và hệ thống pháp luật trong lĩnh vực giao thông đường thủy 

nội địa không phù hợp với yêu cầu của nền kinh tế thị trường, thì nền kinh tế thị 

trường không những không vận hành trôi chảy mà còn không phát triển được, 

trong đó có hoạt động giao thông vận tải đường thủy. Vì vậy, để bảo đảm tính 

thống nhất của hệ thống trên cơ sở Hiến pháp và luật có liên quan, đòi hỏi đội 

ngũ các nhà khoa học pháp lý làm công tác xây dựng qui phạm pháp luật ngoài 

việc phải có đủ trình độ pháp lý, còn phải có kinh nghiệm thực tế để kịp thời 

điều chỉnh những vấn đề tồn tại và cập nhật, dự báo những vấn đề phát sinh. 

Nhìn chung hệ thống các văn bản qui phạm pháp luật trong lĩnh vực giao thông 

đường thủy đến nay đã tương đối đầy đủ. Vì vậy, trong thời gian tới chỉ cần tập 

trung điều chỉnh, sửa đổi các văn bản qui phạm pháp luật chưa phù hợp với tình 
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hình thực tế. Đó là những nội dung trong quá trình triển khai thực hiện phát hiện 

được những tồn tại, bất cập và chưa thực sự đi vào cuộc sống, đã làm giảm đi 

hiệu lực quản lý nhà nước và tác dụng của pháp chế xã hội chủ nghĩa trong lĩnh 

vực giao thông đường thủy. Có thể tập trung xây dựng và tiếp tục hoàn thiện các 

văn bản qui phạm pháp luật ở những nội dung sau: 

(1) Lĩnh vực đầu tư, nâng cấp, sửa chữa và bảo vệ cơ sở hạ tầng đường thuỷ 

nội địa. Theo đánh giá của Cục Đường Sông Việt Nam kinh phí sử dụng cho 

việc đầu tư, nâng cấp cơ sở hạ tầng giao thông đường thủy nội địa chỉ chiếm 

khoảng 2% tổng kinh phí đầu tư phát triển của ngành giao thông vận tải. Với ưu 

thế về giá cước vận chuyển, khả năng chuyên chở được những loại hàng hóa 

cồng kềnh, siêu trường, siêu trọng và dự báo tăng 2,5 lần về nhu cầu vận tải vào 

năm 2020 thì hiện trạng cơ sở hạ tầng về luồng, lạch, bến cảng, hệ thống báo 

hiệu sẽ khó có khả năng đáp ứng và với tình trạng lấn chiếm hành lang bảo vệ 

luồng và luồng chạy tàu có xu hướng diễn ra ngày càng phổ biến gây cản trở lưu 

thông. Do đó cần khẩn trương điều chỉnh khung pháp lý về đầu tư, nâng cấp, bảo 

vệ cơ sở hạ tầng hiện có và tiến hành qui hoạch phát triển mạng lưới giao thông 

thủy nội địa, hệ thống cảng thủy nội địa. 

Lĩnh vực quy định về điều kiện phương tiện tham gia hoạt động Đường 

thủy, quản lý phương tiện, đăng ký, đăng kiểm đối với phương tiện. Cần điều 

chỉnh các qui định trên nhằm tạo điều kiện cho việc phát triển đội tàu trong 

tương lai theo hướng hiện đại, an toàn và tạo điều kiện thuận lợi trong công tác 

quản lý đăng ký, đăng kiểm đối với phương tiện thủy đạt hiệu quả và đặc biệt là 

giảm thời gian và thủ tục hành chính cho nhân dân; Cho phép tỉnh phân cấp cho 

UBND cấp huyện, thị xã, thành phố trực thuộc tiến hành và tổ chức đăng ký 

phương tiện thủy. 

Lĩnh vực quy định về đào tạo và định biên thuyền viên trên phương tiện, 

điều kiện tiêu chuẩn cơ sở đào tạo thủy địa nội. Điều chỉnh qui định về chương 

trình, thời gian đào tạo tuyền trưởng, máy trưởng, điều khiển phương tiện nhất là 
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đối với phương tiện nhỏ cho phù hợp với tình hình sinh hoạt thực tế của người 

dân vùng sông nước nói chung và của các tỉnh Miền Trung nói riêng để khuyến 

khích nhân dân tham gia học và lấy bằng cấp, giấy chứng nhận học luật (thông 

thường người dân đều thông thạo vùng nước và cách điều khiển phương tiện 

trong điều kiện sống gắn liền sông nước). 

Lĩnh vực qui định về xử phạt vi phạm hành chính trong lĩnh vực bảo đảm trật 

tự an toàn giao thông đường thủy nội địa. Điều chỉnh tăng cường các biện pháp áp 

dụng pháp luật, chế tài đủ sức răn đe đối với các hành vi vi phạm theo hướng tăng 

nặng, bổ sung qui định tạm giữ phương tiện vi phạm giống như đường bộ; 

Công tác tổ chức, thực hiện pháp luật là nhiệm vụ có ý nghĩa quyết định đối 

với vấn đề tăng cường quản lý trong lĩnh lực giao thông đường thủy. Có hệ 

thống pháp luật đồng bộ, đầy đủ nhưng công tác triển khai thực hiện không được 

quan tâm chú trọng, thì pháp luật cũng không đi vào cuộc sống và hơn nữa là dễ 

tạo ra tâm lý kinh nhờn pháp luật. Vì vậy để bảo đảm hiệu lực quản lý của nhà 

nước, để pháp luật được tôn trọng và tuân thủ chấp hành thì trước hết phải nâng 

cao nhận thức pháp luật trong đội ngũ cán bộ, công chức tham gia vào hoạt động 

quản lý nhà nước chuyên ngành về pháp luật giao thông đường thủy, kế đến là 

tuyên truyền và giáo dục ý thức pháp luật cho nhân dân. 

Tăng cường hiệu quả hoạt động của các cơ quan quản lý nhà nước trong 

lĩnh vực giao thông đường thủy: Tăng cường trách nhiệm của cơ quan quản lý 

nhà nước và chính quyền địa phương: Hoạt động quản lý nhà nước về giao thông 

vận tải đóng vai trò quan trọng đến hiệu quả tổ chức thực hiện pháp luật giao 

thông đường thủy nội địa. Khi cơ quan quản lý nhà nước lơ là, buông lỏng quản 

lý thì vi phạm pháp luật xảy ra phổ biến, ngược lại hiệu lực quản lý nhà nước 

được bảo đảm thì việc tổ chức thực hiện pháp luật về giao thông đường thủy sẽ 

đạt hiệu quả cao, pháp luật được tôn trọng, pháp chế xã hội chủ nghĩa sẽ được 

tăng cường. Để xóa bỏ được tình trạng bến khách ngang sông không phép, 

không đảm bảo điều kiện an toàn kỹ thuật thì chính quyền địa phương phải từ bỏ 
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lợi ích cục bộ địa phương bằng cách thực hiện nghiêm các qui định về đấu thầu 

bến khách, kiên quyết không vì khoản thu từ kinh phí đấu thầu mà bỏ qua các 

qui định về giấy phép mở bến, phương tiện tham gia đấu thầu khai thác không 

đảm bảo các yêu cầu kỹ thuật và thực hiện nghiêm túc việc trích lập nguồn quỹ 

từ khoản thu đấu thầu để đầu tư, nâng cấp bến khách đảm bảo yêu cầu tiêu chuẩn 

kỹ thuật theo qui định của Bộ Giao thông Vận tải về quy chế quản lý hoạt động 

cảng, bến thủy nội địa, thật sự kiên quyết đấu tranh với các vi phạm. Đây có thể 

xem là vấn đề mấu chốt để xóa bỏ tình trạng này. Tăng cường công tác kiểm tra, 

giám sát của cơ quan chức năng: Hoạt động quản lý phải đi cùng với công tác 

kiểm tra, giám sát việc thực hiện các qui định của pháp luật của các cơ quan, tổ 

chức, cá nhân. Nếu công tác hậu kiểm này không được quan tâm đúng mức, 

thường xuyên sẽ dễ xảy ra tình trạng buông lỏng, dẫn đến vi phạm phạm luật do 

thiếu kiểm tra, giám sát. Tình trạng này đâu đó vẫn còn, đó là việc tồn tại của các 

bến khách ngang sông không giấy phép mở bến, không đủ các điều kiện an toàn 

kỹ thuật, lấn chiếm hành lang bảo vệ luồng và luồng chạy tàu, hệ thống báo hiệu 

hư hỏng không được sửa chữa kịp thời. Vì vậy, ngành Thanh tra Giao thông Vận 

tải cần phải tăng cường bổ sung biên chế và bố trí cán bộ chuyên trách thực hiện 

việc kiểm tra, kiểm soát thường xuyên các bến khách ngang sông, kiên quyết 

định chỉ các bến khách chưa được hoặc không có phép mở bến. 

Một yếu tố nữa để công tác quản lý nhà nước đạt hiệu quả là trong từng 

thời kỳ phải tiến hành sơ kết, tổng kết để từ đó có sự đánh giá, rút kinh nghiệm, 

kịp thời chấn chỉnh những thiếu sót, bất cập trong quản lý nhà nước, tăng cường 

cơ sở vật chất kỹ thuật trong việc thực hiện pháp luật; 

Tổ chức bộ máy quản lý: Hoạt động quản lý nhà nước diễn ra thường 

xuyên, liên tục với nhiều đối tượng quản lý đang hoạt động trong các lĩnh vực có 

liên quan đến hoạt động giao thông đường thủy nội địa, vì vậy để hoạt động quản 

lý nhà nước có hiệu quả đòi hỏi công tác phối hợp giữa các cơ quan chức năng 

có liên quan phải thông suốt, chặt chẽ; Việc tổ chức bộ máy quản lý phải bảo 
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đảm tính khoa học, hiệu quả và đúng trình tự; cán bộ, công chức trong bộ máy 

phải bảo đảm trình độ, năng lực để kịp thời xử lý những vấn đề thuộc phạm vi 

trách nhiệm của mình một cách nhanh chóng, chính xác. Ngoài các qui ðịnh của 

việc ðãng ký, ðãng kiểm chưa sát thực tế, thì nguyên nhân chủ quan về phía nhà 

nước trong công tác quản lý phương tiện chưa đạt hiệu quả cao là việc tổ chức 

thực hiện không khoa học. Do đó trong thời gian tới để công tác đăng ký đăng 

kiểm cần phải được tổ chức lại, về phía địa phương cần nhanh chóng thành lập 

cơ quan đăng kiểm thủy đối với các phương tiện nhỏ, phương tiện gia dụng; 

đồng thời nghiên cứu đưa công tác đăng ký phương tiện và đăng kiểm đến cấp 

huyện, thị xã, thành phố để giảm thủ tục hành chính, thời gian và chi phí đi lại 

cho nhân dân. Đối với các lực lượng chức năng Cảnh sát giao thông đường thủy, 

thanh tra giao thông vận tải thực hiện việc tuần tra kiểm soát và xử lý vi phạm về 

phía địa phương cần quan tâm hỗ trợ phương tiện, trụ sở làm việc, bồi dưỡng cho 

các lực lượng này. Song song đó kiến nghị Bộ Công an, Bộ Giao thông vận tải 

nhanh chóng xây dựng các đề án nâng cao năng lực và trang thiết bị phương tiện 

cho các lực lượng này, trong đó đặc biệt quan tâm vấn đề tăng cường biên chế. 

Bảo vệ và đầu tư nâng cấp cơ sở hạ tầng giao thông thủy: Các ngành, các 

địa phương thực hiện bảo vệ công trình giao thông đường thủy, triển khai việc 

thực hiện công tác bảo vệ công trình giao thông đường thủy: Tiến hành khảo sát, 

cắm mốc hành lang bảo vệ, thả phao giới hạn luồng chạy tàu trên một số tuyến 

sông trọng yếu như sông Hàn, sông Hương. Đồng thời, kiên quyết giải toả các 

xâm phạm phạm vi luồng chạy tàu do các hoạt động khai thác cát sỏi, đăng đáy 

cá, xây dựng công trình trên sông trái phép. Tăng cường hệ thống báo hiệu dẫn 

luồng trên các tuyến sông đáp ứng được các tình huống phục vụ lưu thông mùa 

lũ, mùa kiệt. Khảo sát lập kế hoạch thanh thải các chướng ngại vật trên luồng 

ảnh hưởng tới an toàn giao thông thuỷ, công tác chỉnh tự sông có thể kết hợp 

giữa nạo vét luồng lạch và xây dựng các kè chắn, kè bảo vệ dọc tuyến sông Mã, 

sông Cả, sông Lam. Cần chỉnh tự để duy trì độ sâu đồng đều trên toàn tuyến qua 

các bãi cạn đảm bảo chiều sâu từ 2 - 2,5 m. Tăng cường các biện pháp bảo đảm 
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an toàn giao thông đường sông một cách có hiệu quả tại các vị trí trọng yếu có 

nguy cơ xảy ra tai nạn giao thông đường thủy trên các tuyến sông bằng các biện 

pháp cụ thể sau: tiếp tục duy trì các chốt điều tiết hướng dẫn giao thông; tăng 

cường hệ thống báo hiệu, tăng cường các biện pháp chỉnh trị qua cầu trọng yếu 

trong mùa lũ và các khu vực nguy hiểm khó đi. Thực hiện thanh thải chướng 

ngại vật trên các tuyến sông: các trụ cầu, các dầm cầu cũ, các cọc ngầm, xác tàu 

đắm, đá ngầm... Nâng cấp cơ sở hạ tầng của ngành, chất lượng luồng tuyến để 

đảm bảo an toàn cho phương tiện lưu thông. Hiện nay các tuyến sông, kênh trên 

địa bàn chỉ mới quản lý hành chính, chưa có quản lý chuyên ngành (thực hiện 

khảo sát đăng ký sông, kênh, đặt báo hiệu luồng, thực hiện đầu tư duy tu nạo vét, 

làm kè chỉnh tự nếu cần thiết. Lập kế hoạch phối hợp với các ngành, các cấp 

trong việc khắc phục các xâm phạm tuyến luồng và hành lang an toàn giao thông 

đường thuỷ từ các hoạt động: nuôi trồng thủy sản (các làng bè, đăng quầng ven 

sông) khai thác cát sỏi lòng sông; xây dựng nhà sàn ven sông. 

Tăng cường công tác đào tạo, bồi dưỡng kiến thức cho người điều khiển 

phương tiện: Trước hết cần tăng cường cơ sở vật chất cho Trường Kỹ thuật 

nghiệp vụ Giao thông Vận tải các tỉnh Miền Trung có đủ năng lực và cơ sở vật 

chất để đào tạo chuyên ngành đường sông, nâng cao chất lượng đào tạo đội ngũ 

thuyền viên. Điều chỉnh sửa đổi điều lệ thi cấp bằng, chứng chỉ chuyên môn cho 

người điều khiển phương tiện thuỷ cho phù hợp với tình hình thực tế. Điều chỉnh 

các qui định về đào tạo và cấp bằng cấp chứng chỉ chuyên môn cho người điều 

khiển phương tiện nên có sự linh động như ở đường bộ, áp dụng việc cấp giấy 

phép điều khiển chuyên nghiệp cho các đối tượng kinh doanh và rút ngắn thời 

gian đào tạo (chỉ bồi dưỡng kiến thức về luật) cho các đối tượng đã biết điều 

khiển nhưng chưa có bằng và không kinh doanh (hình thức không chuyên 

nghiệp) làm như vậy sẽ khuyến khích người dân tham gia học luật. 

3.2.3. Giải pháp về phát triển kinh tế, nâng cao đời sống văn hóa 

Để phát huy thế mạnh giao thông đường thủy nội địa thúc đẩy phát triển 
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kinh tế, đảm bảo an ninh trật tự khu vực đồng thời phòng ngừa, kéo giảm tai nạn 

trong vùng, lực lượng Cảnh sát đường thủy các tỉnh miền Trung cần làm tốt một 

số nội dung sau: 

Một là, tiếp tục tăng cường và đổi mới công tác tuyên truyền, hướng dẫn 

pháp luật nhằm nâng cao trình độ pháp luật và ý thức chấp hành pháp luật giao 

thông đường thủy đối với các doanh nghiệp vận tải, chủ phương tiện, người điều 

khiển phương tiện và người tham gia giao thông. Thông qua công tác tuyên 

truyền, hướng dẫn pháp luật giúp các doanh nghiệp, chủ phương tiện, người điều 

khiển phương tiện và quần chúng nhân dân nắm vững chủ trương, chính sách của 

Đảng, pháp luật của Nhà nước, quyền và nghĩa vụ của mình trong quá trình tham 

gia giao thông, từng bước xây dựng văn hóa khi tham gia giao thông.  

Hai là, tăng cường công tác tuần tra kiểm soát, phát hiện và xử lý kiên quyết, 

triệt để các hành vi vi phạm trong lĩnh vực giao thông đường thuỷ nội địa. Để nâng 

cao chất lượng công tác tuần tra kiểm soát, Công an các địa phương cần kiện toàn tổ 

chức bộ máy lực lượng Cảnh sát đường thủy theo Quyết định số 7836/QĐ-BCA 

Ngày 29/12/2014 của Bộ trưởng Bộ Công an quy định chức năng nhiệm vụ, quyền 

hạn và tổ chức bộ máy của Cục Cảnh sát giao thông; không ngừng nâng cao chất 

lượng đội ngũ cán bộ Cảnh sát đường thủy; làm tốt công tác điều tra cơ bản, rà soát 

bố trí chốt, trạm phù hợp không để trống địa bàn, nhất là các địa bàn có vị trí chiến 

lược; làm tốt công tác tham mưu cho lãnh đạo Bộ và Cục Cảnh sát giao thông trong 

việc đầu tư các trang thiết bị phục vụ công tác tuần tra, kiểm soát phù hợp tình hình, 

đặc điểm của vùng và của từng địa phương [14]. 

Ba là, nâng cao hiệu quả công tác điều tra, xử lý các vụ tai nạn giao thông 

đường thuỷ góp phần xử lý nghiêm người có hành vi phạm tội và vi phạm pháp 

luật giao thông đường thủy đồng thời làm rõ nguyên nhân, điều kiện vụ tai nạn 

giao thông để chủ động xây dựng chương trình, kế hoạch công tác đảm bảo trật 

tự an toàn giao thông đường thủy và phòng ngừa, kéo giảm tai nạn giao thông. 

Thực tiễn cho thấy, do đặc điểm của tai nạn giao thông đường thủy nội địa xảy 
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ra trên sông nước, hiện trường khó xác định chính xác, ít người làm chứng, 

phương tiện cứu hộ, kinh nghiệm điều tra còn thiếu… nên công tác điều tra, xử 

lý các vụ tai nạn giao thông đường thuỷ đạt hiệu quả rất thấp. Vì vậy, để nâng 

cao chất lượng điều tra, xử lý tai nạn giao thông đường thủy nội địa, Bộ Công 

an, Cục Cảnh sát giao thông và Công an các địa phương cần đặc biệt quan tâm 

tới công tác đào tạo, bồi dưỡng nghiệp vụ cho đội ngũ cán bộ Cảnh sát đường 

thủy; đầu tư, trang cấp đủ trang thiết bị, phương tiện phục vụ công tác tìm kiếm 

cứu hộ, cứu nạn như xuồng cứu sinh, súng bắn phao và các thiết bị đặc chủng 

trục vớt phương tiện chìm đắm, phương tiện khám nghiệm hiện trường, máy đo 

độ sâu, thiết bị định vị... 

Bốn là, tăng cường phối hợp trong công tác quản lý đăng ký, đăng kiểm 

phương tiện thủy và quản lý phương tiện, người điều khiển phương tiện. Theo 

thống kê của Cục Cảnh sát giao thông, ở miền Miền Trung hiện nay tỷ lệ phương 

tiện đăng ký mới đạt khoảng 50%, đăng kiểm đạt 60,8%; tỷ lệ người được cấp 

bằng, chứng chỉ chuyên môn so với yêu cầu còn thấp. Đây là các yếu tố tiềm ẩn 

nguyên nhân và điều kiện của tai nạn giao thông đường thủy nội địa. Vì vậy, lực 

lượng Cảnh sát đường thủy cần tăng cường và nâng cao hiệu quả quan hệ phối 

hợp giữa lực lượng Cảnh sát đường thủy với các cơ quan chức năng của Sở Giao 

thông vận tải, cơ quan đăng kiểm trong quá trình công tác. Trong đó, lực lượng 

Cảnh sát đường thủy trên cơ sở kết quả triển khai thực hiện các mặt công tác 

điều tra cơ bản, tuần tra kiểm soát, xử lý vi phạm, đăng kí quản lý phương tiện 

kịp thời phát hiện những bất cập, tồn tại thiếu sót trong công tác quản lý Nhà 

nước về đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường thủy để thông tin, trao đổi và 

phối hợp với các cơ quan, lực lượng nói trên kịp thời có biện pháp xử lý, bịt kín 

những sơ hở thiếu sót trong công tác quản lý Nhà nước. 

3.2.4. Giải pháp về nâng cao ý thức, nhận thức pháp luật của chủ thể  

Để tổ chức thực hiện được pháp luật, trước hết cần phải tiến hành giáo dục, 

tuyên truyền pháp luật để nâng cao ý thức pháp luật cho các chủ thể tham gia các 
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hoạt động giao thông đường thủy nội địa. Giáo dục và tuyên truyền pháp luật là 

việc làm cần thiết vừa để nâng cao ý thức pháp luật, phòng ngừa vi phạm pháp 

luật; đồng thời cũng là biện pháp tích cực đấu tranh chống lại các hành vi vi 

phạm pháp luật. Ý thức pháp luật là tổng thể các học thuyết, những quan điểm, 

tư tưởng, tình cảm của con người thể hiện thái độ, sự đánh giá về tính công bằng 

hay không công bằng, đúng đắn hay không đúng đắn của pháp luật đã qua, pháp 

luật hiện hành và pháp luật cần phải có về tính hợp pháp hay không hợp pháp 

trong cách xử sự của con người hoặc trong hoạt động của các tổ chức. 

Ý thức pháp luật có vai trò rất quan trọng trong việc xây dựng pháp luật, ý 

thức phản ánh đúng đời sống pháp luật, vì vậy muốn xây được qui phạm pháp 

luật phù hợp với thực tế và có tính khả thi cao cần phải có ý thức đúng đắn; Ý 

thức pháp luật còn có vai trò rất lớn trong tổ chức, thực hiện pháp luật; ngoài ra 

ý thức pháp luật còn có vai trò trong áp dụng pháp luật, nếu người đại diện có ý 

thức pháp luật tốt sẽ áp dụng pháp luật tốt. 

Việc Giáo dục, tuyên truyền nâng cao dân trí cần được xã hội hoá, pháp 

luật hoá, đưa mọi giai tầng trong xã hội tham gia thành phong trào chung, phải 

huy động được sự ủng hộ các tổ chức chính trị, xã hội và đoàn thể (Ủy ban Mặt 

trận tổ quốc Việt Nam, Liên đoàn lao động, Hội Nông dân, Hội phụ nữ, Hội cựu 

chiến binh, đoàn thanh niên....) tham gia tích cực cùng các cơ quan chức năng để 

công tác giáo dục, tuyên truyền pháp luật có thể đến với mọi người, mọi tầng lớp 

và các đối tượng khác nhau, cho cả chủ thể quản lý và dối tượng quản lý .  

Những vi phạm pháp luật trong lĩnh vực giao thông đường thủy nội địa trên 

địa bàn tỉnh các tỉnh Miền Trung nói riêng và của cả nước nói chung đều do yếu 

tố con người gây ra, vì vậy việc tác động bằng cách giáo dục tuyên truyền nhằm 

làm cho nhân dân và đặc biệt là các chủ thể tham gia hoạt động giao thông 

đường thủy thông hiểu từ đó hình thành nên ý thức tự giác tuân thủ và chấp hành 

pháp luật về giao thông là yếu tố có tính chất quyết định cho việc tăng cường 

pháp chế xã hội chủ nghĩa. 
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Do giáo dục pháp luật là hoạt động có tính định hướng, tác động lên đối 

tượng là con người nhằm mục đích hình thành nên tri thức pháp luật, tình cảm 

đối với pháp luật để định hướng hành vi phù hợp với qui định của pháp luật, vì 

vậy để công tác giáo dục, tuyên truyền pháp luật đạt được mục đích trên, đòi hỏi 

phải có thời gian và phải xác định được yêu cầu, nội dung, phương pháp, hình 

thức, phạm vi, đối tượng để tiến hành giáo dục, tuyên truyền sao cho đạt hiệu 

quả cao nhất. 

Giáo dục, tuyên truyền để nâng cao dân trí, tức là nâng cao trình độ hiểu 

biết của nhân dân về pháp luật giao thông đường thủy nội địa. Hiểu biết ở đây là 

hiểu biết của mọi người về qui tắc giao thông, qui tắc ứng xử khi tham gia các 

hoạt động giao thông, khi gặp biển báo, tín hiệu đường đường thủy nội địa, hiểu 

biết và nhận thức về sự an toàn hoặc sự nguy hiểm khi tham gia giao thông, hiểu 

biết về quyền cũng như nghĩa vụ khi tham gia giao thông; hiểu biết ở đây được 

hiểu là hiểu biết tường tận, thấu đáo, hiểu biết để hình thành tình cảm đối với 

pháp luật và định hướng hành vi ứng xử. 

Nội dung, hình thức tuyên truyền được các cơ quan chủ trì xây dựng với sự 

tham gia của các cơ quan có liên quan, nếu cần được cơ quan có thẩm quyền phê 

duyệt. Nội dung này cần được sự tham gia đóng góp của quần chúng nhân dân, 

các ngành, địa phương có liên quan để tranh thủ thêm sáng kiến, đề xuất của họ, 

sự phản biện, bình luận của họ, bảo đảm ngày càng phong phú, đa dạng.  

Hình thức giáo dục, tuyên truyền pháp luật giao thông đường thủy nội địa 

cũng giữ vai trò rất quan trọng, nghiên cứu tổ chức giáo dục, tuyên truyền bằng 

nhiều hình thức như: thông qua các phương tiện thông tin đại chúng phát thanh - 

truyền hình, thông qua các hình ảnh trực quan bằng panô, khẩu hiệu, tờ rơi; 

thông qua tuyên truyền miệng trực tiếp, thông qua các vị chức sắc tôn giáo có 

ảnh hưởng đến cộng đồng tín ngưỡng, tại vùng dân tộc thì thông qua các đại diện 

cộng đồng dân cư... Nâng cao hiệu quả giáo dục tuyên truyền pháp luật bằng 

việc tạo sự cơ chế thi đua trong tuyên truyền, phổ biến pháp luật thông qua các 
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hình thức phương tiện thông tin do Nhà nước đầu tư; khuyến khích, động viên 

kịp thời sự tham gia của các tổ chức, khu vực tư nhân; hình thành mạng lưới 

tuyên truyền viên, vận động viên chính thức và các cộng tác viên, tự nguyện viên 

về an toàn giao thông. 

Kinh nghiệm trong lĩnh vực giao thông đường bộ cho thấy, kết quả của việc 

giáo dục bằng biện pháp cưởng chế hành chính đối với việc đội mũ bảo hiểm khi 

đi xe gắn máy là rất hiệu quả. Vì vậy, có thể nghiên cứu áp dụng hình thức tuyên 

truyền bằng biện pháp cưỡng chế đối với một số vi phạm phổ biến trong giao 

thông thủy như: chở quá tải, bắt buộc mặc áo phao đi đò, phà. 

Có thể xem các hành vi vi phạm pháp luật giao thông đường thủy là những 

hạn chế xã hội, vì vậy muốn ngăn ngừa và xóa bỏ các hạn chế này cần phải khơi 

dậy sự phản ứng của xã hội thông qua hình thức công khai hóa, phê phán trước 

cộng đồng dân cư trên phương tiện truyền thanh, truyền hình đối với các hành vi 

vi phạm pháp luật nhằm từng bước đẩy lùi chúng. 

Do kết quả từ việc giáo dục, tuyên truyền là khó đánh giá được kết quả và 

đòi hỏi muốn có tác dụng phải được thực hiện thường xuyên và bằng nhiều hình 

thức để tác động thường xuyên lên đối tượng, để bước đầu hình thành phản ứng 

có điều kiện, thói quen chấp hành và tuân thủ pháp luật khi tham gia hoạt động 

giao thông đường thủy nội địa, từng bước chuyển dần thành ý thức tự giác.  

Một yếu tố cũng hết sức quan trọng có ảnh hưởng trực tiếp đến kết quả giáo 

dục tuyên truyền là bộ máy tổ chức, con người, những người trực tiếp làm công 

tác giáo dục, tuyên truyền pháp luật. Vì vậy cần chú trọng đến công tác đào tạo, 

bồi dưỡng để nâng cao năng lực, kiến thức chuyên môn cho đội ngũ tuyên truyền 

viên, cán bộ pháp lý làm cộng tác giáo dục, giải thích pháp luật để cho nhân dân 

hiểu và làm theo pháp luật. Xây dựng kế hoạch phát triển nguồn nhân lực của 

ngành, vùng lãnh thổ, theo loại phương tiện thông tin, tuyên truyền, theo hình 

thức trực tiếp hoặc gián tiếp; các hình thức đào tạo, phát triển nguồn nhân lực 

như qua trường lớp, trung tâm, cơ sở đào tạo khác, đào tạo từ xa, tập trung,  tại 
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chức; đào tạo lí thuyết, thực hành; đào tạo trên diện rộng và diện hẹp, trang bị 

kiến thức phổ thông, kiến thức pháp luật giao thông đường thủy và về an toàn 

giao thông. 

Công tác tuyên truyền hướng dẫn thực hiện các quy định pháp luật về an 

toàn giao thông đường thủy, công tác này cần thường xuyên, liên tục, kiên trì; 

hình thức, nội dung tuyên truyền phải phù hợp với đối tượng và tình hình kinh 

tế, dân trí khu vực. Trong tuyên truyền cần nêu cả mặt tích cực và tiêu cực trong 

việc thực hiện. Cần có những điều tra phóng sự đi sâu và những mặt còn yếu 

trong an toàn giao thông đường sông để thấy đúng thực trạng nguyên nhân và 

các cấp quản lý có giải pháp khắc phục phù hợp; xây dựng các điển hình tiên tiến 

về an toàn giao thông đường sông: thuyền trưởng giỏi; tàu tốt, đẹp, an toàn năng 

suất cao; tuyến mẫu; trạm mẫu... Phối hợp với Mặt trận tổ quốc Việt Nam, Đoàn 

thanh niên cộng sản Hồ Chí Minh tuyên truyền ý thức chấp hành các quy định 

pháp luật về bảo đảm an toàn giao thông đường thủy. 

Tiểu kết chương 3 

Chương 3 của Luận văn tập trung nghiên cứu những lý luận về công tác 

phòng ngừa tình hình tội phạm vi phạm các quy định về điều khiển các phương 

tiện giao thông đường thủy. Trên cơ sở đó, đề tài tiến hành phân tích chức năng 

của các chủ thể trong thực hiện các giải pháp, biện pháp phòng ngừa tình hình tội 

phạm vi phạm quy định về điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy. 

Các biện pháp phòng ngừa được đề xuất tập trung vào các các vấn đề như từ phía 

đường lối, chủ trương của Đảng và Nhà nước trong phát triển cũng như quy 

hoạch về hệ thống giao thông đường thủy, hoàn thiện pháp luật về trật tự an toàn 

giao thông đường thủy… Các biện pháp từ phía tổ chức và quản lý nhà nước lên 

quan đến các tuyến đường thủy trên địa bàn các tỉnh Miền Trung, công tác tuyên 

truyền, giáo dục giúp tăng cường ý thức và nhận thức trong quá trình tham gia 

điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy.  
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KẾT LUẬN 

 

Trong bối cảnh hiện nay, hệ thống pháp luật về xử phạt vi phạm khi tham 

gia giao thông đường thủy nói chung và trong điều khiển các phương tiện giao 

thông đường thủy nói riêng chưa đáp ứng yêu cầu của thực tiễn. Từ khi Luật 

Giao thông đường thủy nội địa năm 2004 và Luật Giao thông đưởng thủy nội địa 

sửa đổi, bổ sung năm 2014 có hiệu lực thi hành thì Nghị định 60/2011/NĐ-CP 

được thay thế bằng Nghị định 93/2013/NĐ-CP và nay là Nghị định 

132/2015/NĐ-CP xử phạt vi phạm hành chính lĩnh vực giao thông đường thủy 

nội địa. Nghị định này được xây dựng trong hoàn cảnh tình hình trật tự an toàn 

giao thông đường thủy có những diễn biến phức tạp, tình trạng lấn chiếm luồng 

chạy tàu thuyền và hành lang bảo vệ luồng giao thông cản trở hoạt động giao 

thông vận tải; bến thủy nội địa hoạt động không phép, không đủ điều kiện an 

toàn để hoạt động còn chiếm tỷ lệ cao. Tình trạng tàu, thuyền chở quá tải, quá số 

người quy định vẫn xuất bến… Đó là những nguy cơ đang tiềm ẩn xảy ra tai nạn 

giao thông trên đường thủy nội địa. Thực tế trong thời gian vừa qua đã xảy ra 

một số vụ tai nạn giao thông đường thủy đặc biệt nghiêm trọng trên địa bàn các 

tỉnh Miền Trung, gây thiệt hại lớn về người. Trước thực tế này, pháp luật về lĩnh 

vực giao thông đường thủy nội địa cần phải được hoàn thiện theo hướng đồng bộ 

với hệ thống pháp luật, phải đáp ứng được yêu cầu của việc ngăn chặn, xử lý, răn 

đe các hành vi vi phạm, phải đảm bảo tính khách quan, phù hợp với yêu cầu 

quản lý, quá trình áp dụng trong thực tế, đảm bảo sự công bằng, cũng như quyền 

và lợi ích hợp pháp của người vi phạm. Đề tài luận văn đã nghiên cứu những lý 

luận và thực trạng liên quan đến tình hình, nguyên nhân và biện pháp phòng 

ngừa tội vi phạm điều khiển các phương tiện giao thông đường thủy trên địa bàn 

các tỉnh Miền Trung. Qua đó nhận thấy rằng, trên địa bàn vẫn còn tiềm ẩn rất 

nhiều nguy cơ liên quan đến phạm tội trong điều khiển các phương tiện giao 

thông đường thủy nội địa. Nguyên nhân chủ yếu xuất phát từ phía người phạm 



80 

tội và sự quản lý, giám sát lỏng lẻo của các cơ quan chức năng. Mặc dù đã có 

nhiều cố gắng trong nghiên cứu những lý luận và thực trạng liên quan nhưng đề 

tài không tránh khỏi những thiếu sót, rất mong nhận được những ý kiến đóng 

góp của các nhà khoa học và người đọc. 
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