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V/v: Góp ý các Dự thảo sửa đổi mức thuế nhập khẩu của xe ô tô đã qua sử dụng
	Hà Nội, ngày 27 tháng 03 năm 2013


Kính gửi: Tổng cục Hải quan

                 Bộ Tài chính

Trả lời Công văn số 117/BTC-TCHQ ngày 27/2/2013 của Bộ Tài chính về việc đề nghị góp ý hai Dự thảo, bao gồm Dự thảo Thông tư sửa đổi mức thuế nhập khẩu đối với mặt hàng xe ôtô chở người từ 15 chỗ ngồi trở xuống đã qua sử dụng quy định tại khoản 1 Điều 1 Quyết định số 36/2011/QĐ-TTg  (sau đây gọi tắt là Dự thảo Thông tư) và Dự thảo Quyết định sửa đổi mức thuế nhập khẩu xe ôtô chở người đã qua sử dụng quy định tại khoản 1, Điều 1 Quyết định số 36/2011/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ (sau đây gọi tắt là Dự thảo Quyết định), Phòng Thương mại và Công nghiệp Việt Nam (VCCI) có một số ý kiến như sau:
1. Về việc ban hành cùng lúc hai văn bản cùng để điều chỉnh mức thuế nhập khẩu xe ôtô chở người đã qua sử dụng

Hiện tại, Bộ Tài chính đang soạn thảo hai Dự thảo cùng một mục tiêu là sửa đổi mức thuế nhập khẩu xe ô tô chở người đã qua sử dụng (sau đây gọi tắt là “ô tô cũ”) quy định tại khoản 1 Điều 1 Quyết định số 36/2011/QĐ-TTg  nhưng với nội dung khác nhau. Cụ thể:

· Tại Dự thảo Quyết định của Thủ tướng: mức thuế tuyệt đối cho ô tô cũ dưới 1.000cc là 5.000USD/chiếc; ô tô từ 1000-1.500cc là 10.000USD/chiếc;

· Tại Dự thảo Thông tư của Bộ Tài chính: mức thuế tuyệt đối cho ô tô cũ dưới 1.000cc là 4.200USD/chiếc; ô tô từ 1000-1.500cc là 9.600USD/chiếc 
Việc cùng lúc soạn thảo và ban hành hai văn bản có giá trị pháp lý khác nhau nhưng cùng điều chỉnh một vấn đề, với nội dung mâu thuẫn nhau là không đảm bảo tính thống nhất trong hệ thống văn bản pháp luật. 

2. Về việc nâng mức thuế nhập khẩu đối với mặt hàng xe ô tô chở người từ 09 chỗ trở xuống (kể cả lái xe) có dung tích xi lanh dưới 1.500 cc – nội dung chính của 02 Dự thảo
Theo quy định của hai Dự thảo này thì mức thuế nhập khẩu đối với mặt hàng xe ôtô chở người từ 09 chỗ trở xuống (kể cả lái xe) có dung tích xi lanh dưới 1.500 cc được điều chỉnh tăng 20% (theo Dự thảo Thông tư), 25% - 42% (theo Dự thảo Quyết định của Thủ tướng). 
VCCI cho rằng việc điều chỉnh tăng (với mức tăng đặc biệt cao) thuế áp dụng đối với mặt hàng ô tô cũ dưới 1.500cc như tại 02 Dự thảo này là thiếu căn cứ thực tế và do đó chưa thuyết phục:

Theo giải trình tại Tờ trình thì ba lý do để tăng thuế nhập khẩu đối với xe ô tô đã qua sử dụng có dung tích xi lanh dưới 1500 cc là:

· Hạn chế nhập khẩu loại xe ôtô này (trước tình trạng số lượng nhập khẩu xe ôtô đã qua sử dụng có xu hướng tăng lên); 
· Bảo hộ ngành sản xuất ôtô trong nước và 
· Ngăn chặn gian lận thương mại. 
Tuy nhiên, cả ba lý do này đều chưa phù hợp với thực tế và chưa hợp lý, cụ thể:
· Về hiện trạng lượng nhập khẩu xe ô tô đã qua sử dụng có dung tích xi lanh dưới 1500 cc: 
Theo thống kê của Tổng cục Hải quan (nêu trong  Tờ trình), số lượng xe ôtô đã qua sử dụng trong năm 2012 vừa qua không hề tăng, thậm chí là giảm so với năm 2011: đối với loại xe có dung tích xi lanh dưới 1000 cc bằng 68% so với năm 2011, xe có dung tích xi lanh từ 1000 cc đến dưới 1500 cc chỉ bằng 9% (88 chiếc/909 chiếc) so với năm 2011, thậm chí là thấp hơn nhiều con số 254 chiếc đối với xe có dung tích từ 1500 cc trở lên – loại xe được đánh giá là “cơ bản đạt được mục tiêu quản lý trong việc hạn chế xe ô tô đã qua sử dụng”. Như vậy, ý kiến cho rằng số lượng xe ôtô đã qua sử dụng có dung tích xi lanh dưới 1500 cc có xu hướng tăng là chưa chính xác và có thể thấy đây hoàn toàn không phải là căn cứ cho việc tăng mức thuế nhập khẩu để hạn chế xu hướng nhập khẩu tăng của loại xe này.
· Về việc ngăn chặn gian lận thương mại: 
Hiện tại, việc nhập khẩu ôtô đã qua sử dụng được thực hiện theo quy định tại Thông tư liên tịch số 03/2006/TTLT-BTM-BGTVT-BTC-BCA ngày 31/03/2006 hướng dẫn việc nhập khẩu xe ô tô chở người dưới 16 chỗ ngồi đã qua sử dụng. Theo đó, xe nhập khẩu phải thỏa mãn hai điều kiện: “được đăng ký với thời gian tối thiểu là 6 tháng” và “đã chạy được một quãng đường tối thiểu 10.000 km”.
Theo Ban soạn thảo thì hai điều kiện này “đang bị một số nhà nhập khẩu lợi dụng thông qua việc “tạo” ra đăng ký xe và điều chỉnh công – tơ – mét quá 10.000 km (không khó về mặt kỹ thuật) nhằm nhập khẩu xe mới dưới hình thức xe cũ để né trách các quy định chặt chẽ tại Thông tư 20/2011/TT-BCT ngày 12/05/2011 của Bộ Công Thương về điều kiện nhập khẩu xe ôtô mới mà không phải nhà nhập khẩu nào cũng đáp ứng được”. 
Như vậy, có thể thấy hành vi gian lận thương mại trên thực tế, nếu có, xuất phát từ việc:

+ các quy định về điều kiện nhập khẩu ô tô cũ trong Thông tư liên tịch 03 chưa sát hoặc chưa được kiểm tra/thực thi một cách chặt chẽ, chứ hoàn toàn không liên quan tới mức thuế tại Điều 1.1 Quyết định 36. 
+ doanh nghiệp (được cho là) lẩn tránh quy định có tính hạn chế nhập khẩu ô tô mới của Thông tư 20, chứ không phải là vấn đề của mức thuế trong Điều 1.1 Quyết định 36.

Việc sử dụng một biện pháp thuế, vốn là biện pháp nhằm điều chỉnh lại thu nhập và tiêu dùng của các chủ thể đối với một loại hàng hóa nhất định, để ngăn chặn một loại gian lận thương mại xuất phát từ các nguyên nhân hoàn toàn không liên quan là điều khó chấp nhận. Xử lý gian lận thương mại cần và nên xuất phát từ việc xử lý các nguyên nhân gây ra gian lận chứ không phải bằng một biện pháp  không liên quan.
Hơn thế nữa, liệu có thể chỉ vì mục tiêu “ngăn chặn gian lận thương mại” của một số ít các doanh nghiệp muốn nhập khẩu ô tô mới, nếu có, mà có thể làm ảnh hưởng đến quyền và lợi ích chính đáng của một loạt các chủ thể muốn nhập khẩu ô tô cũ liên quan không? Vì lý do gì các chủ thể này phải chịu thiệt hại lớn vì lỗi gian lận của các chủ thể khác? (chú ý là theo Ban soạn thảo thì mục tiêu kiểm soát và hạn chế việc nhập khẩu ô tô cũ theo Thông tư liên tịch 03 về cơ bản là đã đạt được, hơn nữa số lượng nhập khẩu năm 2012 giảm hẳn so với năm 2011, và vì vậy vấn đề hạn chế ô tô cũ nhập khẩu là không đặt ra).
Ngoài ra, cần chú ý rằng việc áp đặt các điều kiện tại Thông tư liên tịch 03 là để ngăn chặn việc nhập khẩu các hàng thải loại, hàng kém chất lượng chứ không phải là mục đích hạn chế nhập khẩu xe ôtô mới. Do vậy, việc áp đặt mức thuế cao đối với hàng ôtô đã qua sử dụng với mục đích hạn chế nhập khẩu xe ôtô lại càng không hợp lý.
· Về bảo hộ ngành sản xuất ôtô trong nước: 
Trên thực tế, trong những năm qua, với chính sách bảo hộ được cho là rất mạnh mẽ,việc áp đặt mức thuế cao và các điều kiện kinh doanh ngặt nghèo đối với lĩnh vực nhập khẩu ôtô đã làm cho việc nhập khẩu mặt hàng này trở nên khó khăn và điều này đã bảo vệ tối đa các doanh nghiệp sản xuất, lắp ráp ôtô trong nước. 
Đặt sang bên những tranh cãi về hiệu quả thực sự của việc bảo hộ trước đây trong bối cảnh sau nhiều năm được bảo hộ ngành sản xuất ô tô trong nước vẫn không có được sự phát triển tương xứng với những ưu đãi và kỳ vọng, việc tiếp tục bảo hộ ngành sản xuất ô tô trong nước trong thời gian tới cần được xem xét lại bởi::
+ Việc hạn chế nhập khẩu ôtô đã tạo nên sự phân biệt đối xử giữa các doanh nghiệp sản xuất và doanh nghiệp nhập khẩu ô tô (các doanh nghiệp trong cùng ngành), giữa các doanh nghiệp sản xuất ô tô với các doanh nghiệp khác hoạt động trong các lĩnh vực sử dụng ô tô làm phương tiện, tư liệu sản xuất. Trong bối cảnh hội nhập ngày càng sâu rộng, khi mà các doanh nghiệp trong tất cả các ngành phải đối mặt với cạnh tranh khắc nghiệt từ bên ngoài, việc tiếp tục hy sinh lợi ích của nhiều ngành, của người tiêu dùng vì lợi ích của một ngành liệu có còn là thích hợp? Và liệu có phù hợp với nguyên tắc pháp luật tôn trọng và bảo vệ nguyên tắc binh đẳng trong quyền kinh doanh của các doanh nghiệp?
+ Tại sao chỉ với đề nghị của 01 doanh nghiệp (Công ty Trường Hải, theo Tờ trình Dự thảo của Bộ Tài chính) mà Chính phủ có thể thực hiện điều chỉnh thuế ảnh hưởng tới quyền và lợi ích hợp pháp của các doanh nghiệp nhập khẩu ô tô, và sau đó là rất nhiều người tiêu dùng/các ngành sử dụng ô tô làm phương tiện? Liệu rằng các doanh nghiệp, các chủ thể khác khi có các đề nghị chính sách khác Chính phủ có thể đáp ứng được không? Việc ban hành chính sách, quy định chỉ dựa trên đề nghị và lợi ích của một hoặc một nhóm nhỏ chủ thể (mà không phải đối tượng yếu thế, dễ bị tổn thương trong hội nhập) là một tiền lệ không tốt trong hoạch định chính sách.

+ Thực tế đã cho thấy dường như việc tăng thuế cũng như gia tăng các điều kiện kinh doanh đối với các nhà nhập khẩu ôtô không phải là biện pháp thích hợp để cải thiện được năng lực sản xuất cũng như nâng cao được chất lượng của các sản phẩm của các nhà sản xuất ôtô trong nước. Hơn nữa, trong bối cảnh các cam kết quốc tế ngày càng sâu như hiện nay, chính sách thuế hay các rào cản thương mại khó có thể được sử dụng lâu dài để bảo hộ một ngành sản xuất, ngay cả khi việc bảo hộ ấy là cần thiết và hợp lý. Vì vậy, chiến lược và phương án kinh doanh hiệu quả mới là vấn đề cốt lõi để một ngành sản xuất phát triển và đứng vững trong hội nhập.
3. Về việc đánh giá tác động

Liên quan tới hai Dự thảo này, về mặt nguyên tắc, Ban soạn thảo cần đánh giá tác động đối với việc hạn chế nhập khẩu ôtô đến những đối tượng sử dụng loại mặt hàng này, đó là các doanh nghiệp vận tải hành khách, người tiêu dùng … 
Trong phần đánh giá tác động của các Dự thảo, Tờ trình không hề nhắc đến các đối tượng chịu ảnh hưởng của sự thay đổi chính sách này. 
Cũng liên quan tới vấn đề này, việc các Dự thảo được chuyển lấy ý kiến dưới dạng Mật là không hợp lý (khi bản thân văn bản không phải là văn bản Mật) và khiến cho quá trình lấy ý kiến rộng rãi, từ đó có thể đánh giá tác động một cách đầy đủ và chính xác hơn gặp rất nhiều khó khăn (và hầu như không thể thực hiện được). Vì vậy, cần thiết phải đưa các Dự thảo này ra công chúng để lấy ý kiến rộng rãi hơn, từ đó Ban soạn thảo có thể có các căn cứ vững chắc hơn cho việc lựa chọn các quy định tại Dự thảo. 
Từ các phân tích trên, VCCI cho rằng cần phải đánh giá lại một cách thận trọng  việc điều chỉnh thuế đối với loại mặt hàng xe ôtô đã qua sử dụng tại hai Dự thảo để đảm bảo quyền và lợi ích hợp pháp của các doanh nghiệp và người tiêu dùng.

Trên đây là một số ý kiến ban đầu của Phòng Thương mại và Công nghiệp Việt Nam đối với hai Dự thảo của Quý Cơ quan.

Rất mong Quý cơ quan cân nhắc trong quá trình soạn thảo.

Trân trọng cảm ơn.
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