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Tóm tắt 

Trong những năm qua, chính sách thuế, phí đối với ô tô ở VN có sự 

thay đổi liên tục, đặc biệt từ khi VN gia nhập WTO. Nghiên cứu đánh 

giá tác động của những thay đổi của các chính sách thuế, phí đối với 

ô tô đến sản lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp ở VN trong giai đoạn 2006–

2013. Tác giả sử dụng phương pháp kiểm định thống kê để phân tích 

sự khác biệt về lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước bình quân đối 

với các mức thuế, phí khác nhau và ước lượng mô hình kinh tế lượng 

log-linear để xem xét ảnh hưởng của thuế, phí đến lượng tiêu thụ ô tô 

lắp ráp tại VN. Nghiên cứu cũng đưa ra các kiến nghị chính sách cho 

phát triển ngành công nghiệp ô tô và tiêu dùng ô tô ở VN trong thời 

gian tới. 

Abstract 

In the past years policies on taxes and other charges for automobiles 

in Vietnam have been constantly changing, especially since the 

country’s WTO accession. Applying mean difference tests for the 

domestic assembled cars by different levels of taxes and charges 

besides the log-linear approach, the paper seeks to evaluate the impact 

of these changes on the volume of assembled automobile consumption 

over the period of 2006–2013. It also proposes several implications 

for the development of the Vietnam’s automobile industry in coming 

years. 
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1. Giới thiệu 

Từ khi ra đời năm 1991 đến nay, ngành công nghiệp ô tô VN đã có gần 25 năm phát 

triển, với khoảng 20 liên doanh thuộc Hiệp hội các nhà sản xuất ô tô VN. Phát triển công 

nghiệp sản xuất, lắp ráp ô tô ở nước ta được xem là chiến lược quan trọng trong bối cảnh 

nhu cầu tiêu thụ ô tô trong nước tăng nhanh. Để bảo hộ cho ngành phát triển và điều tiết 

lượng xe tiêu thụ do hạ tầng giao thông còn nhiều bất cập, phát triển chưa tương xứng 

với nhu cầu tiêu thụ ô tô hiện nay, Nhà nước đã sử dụng các công cụ thuế, phí. Thuế 

nhập khẩu, và các công cụ thuế, phí khác làm tăng giá hàng hóa nhập khẩu, để bảo hộ 

sản xuất trong nước, khi đó giá hàng hóa sản xuất trong nước thấp hơn giá của hàng hóa 

nhập khẩu (Markusen & cộng sự, 1995). Đối với người tiêu dùng, sự thay đổi về giá sản 

phẩm sẽ tác động đến thu nhập, từ đó tác động đến cầu (Varian, 1992).  

Những năm gần đây, chính sách thuế, phí đối với ô tô của nước ta thường không ổn 

định, đặc biệt từ khi VN gia nhập Tổ chức Thương mại Thế giới (WTO), với những 

cam kết giảm dần mức bảo hộ cho ngành sản xuất ô tô trong nước. Điều này gây ra 

nhiều bất lợi cho cả nhà sản xuất trong nước và người tiêu dùng ô tô. Phan Tuan và 

Nguyen T. V. Anh (2008) đã chỉ ra sự thất bại của chính sách bảo hộ đối với ngành công 

nghiệp ô tô VN như người tiêu dùng bị thiệt hại do giá cao, Nhà nước không đạt được 

mục tiêu của chính sách đề ra, trong khi các nhà sản xuất cũng bị thiệt hại do chi phí 

trung bình tăng cao. Theo Jesus (2013), ngành công nghiệp lắp ráp ô tô ở VN hiện gặp 

nhiều khó khăn vì những thay đổi bất ngờ của chính sách thuế. Trong khi đó, các nhà 

quản lý cho rằng các doanh nghiệp lắp ráp ô tô trong nước được ưu đãi và bảo hộ quá 

nhiều từ chính sách thuế mà không chịu phát triển. Như vậy, sự thay đổi chính sách thuế, 

phí đối với sản phẩm ô tô ở VN diễn ra như thế nào? Việc điều chỉnh chính sách thuế, 

phí có tác động đến lượng tiêu thụ xe ô tô lắp ráp ở VN như kỳ vọng không? Cho đến 

nay, chưa có nghiên cứu nào được công bố liên quan đến nội dung này. Vì vậy, mục đích 

của nghiên cứu nhằm đánh giá tác động của những thay đổi chính sách thuế, phí đối với 

ô tô đến lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp ở VN. 

2. Cơ sở lý thuyết và phương pháp nghiên cứu 

2.1. Cơ sở lý thuyết và khung phân tích 

Theo lý thuyết kinh tế, cơ chế thị trường có thể cung cấp hàng hóa, dịch vụ có hiệu 

quả khi thị trường cạnh tranh hoàn hảo và không có ảnh hưởng ngoại sinh từ sự can thiệp 
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của Chính phủ, còn cạnh tranh không hoàn hảo đưa đến các hàm ý cho một hệ thống 

thuế (James & Nobes, 2009). Với chức năng điều tiết kinh tế, thuế được xem là yếu tố 

ảnh hưởng đến mức cầu, từ đó ảnh hưởng đến sản xuất. Cụ thể, thuế sẽ tác động làm 

tăng giá, giảm thu nhập thực tế của người tiêu dùng, làm giảm cầu hàng hóa và tác động 

đến sản xuất. Tác động của giá tăng đến lượng cầu được giải thích qua lý thuyết kinh tế 

vi mô dưới ảnh hưởng của hàng hóa thay thế và thu nhập (Geoffrey & Philip, 2011). Khi 

giá của hàng hóa X tăng, nó sẽ trở nên đắt hơn tương đối so với hàng hóa Y, do đó người 

tiêu dùng sẽ chuyển sang mua nhiều hàng hóa Y hơn và ít hàng hóa X đi, lượng cầu hàng 

hóa X giảm từ X0  X1. Bên cạnh đó, khi giá hàng hóa X tăng làm thu nhập thực tế của 

người tiêu dùng giảm, sức mua giảm, lượng cầu hàng hóa X sẽ tiếp tục giảm từ X1 đến 

X2 (Hình 1).  

  

Hình 1. Tác động của việc tăng giá  

đến lượng cầu hàng hóa  

(Geoffrey & Philip, 2011), 

Hình 2. Tác động của thuế nhập khẩu  

đến cung – cầu ô tô  

(Feenstra & Alan, 1989) 

Đối với ô tô, việc đánh thuế, phí sẽ làm giá xe ô tô tăng, theo Feenstra (1989) và 

Partrick (1996), độ co giãn của cầu theo thu nhập đối với ô tô là thuận chiều, khi giá ô 

tô tăng lên do thuế và phí sẽ làm giảm thu nhập của người tiêu dùng, từ đó làm giảm cầu 

tiêu thụ ô tô. Cũng dựa vào ước lượng độ co dãn của cầu theo giá ô tô, Levinsohn (1988) 

đã chỉ ra khi giá ô tô nhập khẩu tăng lên do tăng thuế nhập khẩu thì cầu đối với ô tô sản 

xuất trong nước sẽ tăng lên. Chẳng hạn, khi thực hiện tự do thương mại thì phần thiếu 

hụt cung (Qd0 - Qs0) ở mức giá thế giới có thể được thoả mãn bằng cách nhập khẩu. Khi 

đánh thuế nhập khẩu ô tô, các nhà sản xuất trong nước được lợi, nhưng người tiêu dùng 
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bị thiệt do giá ô tô nhập khẩu tăng thêm một lượng bằng với thuế nhập khẩu. Điều này 

kích thích sản lượng sản xuất trong nước tăng từ Qs0 lên Qs1; tuy nhiên do giá tăng nên 

lượng cầu của người tiêu dùng bị kéo từ Qd0 xuống Qd1 (Hình 2).  

Ở nước ta, xe ô tô phải chịu 3 loại thuế bắt buộc là: Thuế nhập khẩu, thuế tiêu thụ 

đặc biệt (TTĐB), và thuế giá trị gia tăng đánh vào người tiêu dùng. Sau khi bán cho 

người tiêu dùng, ô tô tiếp tục phải chịu thêm nhiều loại phí lưu hành đó là phí trước bạ, 

phí đăng ký cấp biển, phí kiểm định, phí cấp giấy chứng nhận đảm bảo an toàn kỹ thuật, 

phí sử dụng đường bộ, phí bảo hiểm trách nhiệm dân sự, phí xăng dầu. Ngoài ra, doanh 

nghiệp sản xuất kinh doanh ô tô cũng phải chịu nhiều loại thuế, phí và được tính vào giá 

xe (Phúc Vinh, 2015). Có thể chia các loại thuế, phí áp dụng cho ô tô thành 2 nhóm: (i) 

Thuế, phí đánh vào người tiêu dùng ô tô; và (ii) Thuế, phí đánh vào các doanh nghiệp 

sản xuất, lắp ráp và kinh doanh ô tô. Các loại thuế, phí này đều tính vào chi phí sản xuất, 

kinh doanh ô tô, làm cho giá bán xe tăng lên và ảnh hưởng đến lượng tiêu thụ ô tô nói 

chung, ô tô lắp ráp trong nước nói riêng (Hình 3). 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 3. Khung lý thuyết ảnh hưởng thuế, phí đến tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước 

Nếu các loại thuế, phí giảm thì giá tiêu dùng ô tô sẽ giảm, sẽ kích thích sản xuất và 

tiêu thụ ô tô. Theo tiến trình tự do hóa thương mại thì xu thế tất yếu sẽ phải cắt giảm 

thuế quan và hạn chế khả năng cạnh tranh của ngành sản xuất, lắp ráp ô tô trong nước. 

Vì vậy cần có sự đột phá về khoa học công nghệ trong phát triển ngành này những năm 

tới. Sự thay đổi các loại thuế, phí này đều có thể ảnh hưởng đến giá tiêu dùng ô tô và 

ảnh hưởng đến lượng cung - cầu ô tô trên thị trường. Tuy nhiên, các loại thuế, phí có 

thuế suất cao như thuế nhập khẩu, thuế TTĐB và lệ phí trước bạ thường hay thay đổi 

làm ảnh hưởng mạnh đến giá và lượng tiêu thụ ô tô. Trong khi, thuế giá trị gia tăng, thuế 

thu nhập doanh nghiệp ít thay đổi, còn các loại phí khác rất nhỏ so với giá xe ô tô nên 

xem như không ảnh hưởng. 

Lượng tiêu thụ  
ô tô trong nước 

 

Các loại thuế, phí đánh vào 

doanh nghiệp SXKD ô tô: 
  - Thuế giá trị gia tăng  

  - Thuế thu nhập doanh nghiệp 

  - Thuế nhập khẩu 
  - Thuế tiêu thụ đặc biệt 

  - Thuế nhà đất, tài nguyên 

  - Các loại thuế, phí khác…  

Các loại thuế, phí đánh 

vào người tiêu dùng ô tô: 
  - Thuế tiêu thụ đặc biệt 
  - Thuế giá trị gia tăng  

  - Phí trước bạ 

  - Các loại phí khác… 

Giá tiêu dùng ô tô 

lắp ráp trong nước 
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2.2. Phương pháp nghiên cứu 

Phương pháp thu thập số liệu 

Trong số các loại thuế, phí áp dụng cho ô tô thì thuế nhập khẩu xe ô tô mới nguyên 

chiếc, thuế TTĐB và lệ phí trước bạ có mức thuế suất cao, tần suất thay đổi nhiều nhất 

và có ảnh hưởng trực tiếp đến lượng ô tô tiêu thụ. Vì vậy, tác giả lựa chọn 3 yếu tố này 

để nghiên cứu. Thông tin về các loại thuế, phí đối với ô tô được thu thập và tổng hợp 

từ các văn bản pháp quy có liên quan tại các trang web chính thức của Chính phủ, Bộ 

Tài chính và Tổng cục Hải quan. 

Xe ô tô lắp ráp ở VN được chia thành 3 dòng xe: (i) Dòng xe thương mại (xe tải, xe 

ben, buýt, khác); (ii) Dòng xe MPV/SUV (xe hai cầu, đa dụng); và (iii) Dòng xe PC (xe 

con, xe cá nhân). Tác giả tập trung phân tích số liệu tiêu thụ của 2 dòng xe MPV/SUV 

và PC, do 2 dòng xe này chiếm thị phần tiêu thụ chủ yếu và thuộc diện điều chỉnh mức 

thuế, phí liên tục. Giai đoạn nghiên cứu từ 1/2006 đến 12/2013, đây là giai đoạn đánh 

dấu nhiều thay đổi chính sách thuế, phí đối với ô tô, cũng như những chuyển biến trên 

thị trường ô tô VN và đặc biệt là sự kiện VN gia nhập WTO ngày 7/11/2006. Số liệu tiêu 

thụ được thu thập và tổng hợp từ các báo cáo hàng tháng tại website của Hiệp hội các 

nhà sản xuất ô tô VN (VAMA) và được xử lý trên phần mềm Excel và STATA 11.0.  

Phương pháp thống kê  

Phương pháp này được sử dụng để tổng hợp theo các nhóm đối tượng, phân tích và 

so sánh các chỉ tiêu nhằm phản ánh diễn biến tiêu thụ, biến động sản lượng tiêu thụ ô tô 

lắp ráp trong nước và sự thay đổi của các loại thuế, phí, các mức thuế, phí khác nhau.  

Phân tích phương sai một yếu tố (ANOVA single factor) được sử dụng để kiểm định 

sự khác biệt về lượng tiêu thụ bình quân tháng của ô tô lắp ráp trong nước theo các mức 

thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc và theo các mức lệ phí trước bạ. Trong giai đoạn 

nghiên cứu, thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc dao động từ 60-90% và được chia thành 

8 mức, trong khi đó lệ phí trước bạ biến động từ 5-20% và được chia thành 4 mức.  

Đối với thuế TTĐB, trong giai đoạn nghiên cứu chỉ có 2 lần thay đổi với thuế suất 

bình quân là 40% và 52% nên kiểm định t-test đã được áp dụng để xem xét sự khác biệt 

của lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước bình quân tháng theo 2 mức thuế này.  

Phương pháp phân tích hồi quy 

Phương pháp này được sử dụng để phân tích ảnh hưởng của các loại thuế, phí đến 

lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước. Mô hình hồi quy phản ánh quan hệ giữa lượng 
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tiêu thụ của 2 dòng xe MPV/SUV và PC với các loại thuế nhập khẩu, thuế TTĐB và lệ 

phí trước bạ được lựa chọn ước lượng. Các dạng mô hình kinh tế lượng như linear (tuyến 

tính), log-linear, log-log (Cobb-Douglas) đã được thử nghiệm. Tuy nhiên, mô hình dạng 

log-linear đã được lựa chọn vì các tham ước lượng có ý nghĩa hơn. 

Mô hình và các biến số được cụ thể như sau:  

LnYi = α0 + α1X1 + α2X2 + α3X3 + ui 

Bảng 1 

Mô tả các biến trong mô hình  

Ký hiệu biến Định nghĩa biến Đơn vị tính Kỳ vọng chính sách 

Yi 
Lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước 

      (2 dòng xe MPV/SUV và PC) 
Chiếc/tháng  

X1 Thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc % + 

X2 Lệ phí trước bạ % - 

X3 Thuế TTĐB % - 

Thông qua mô hình, một số giả thuyết sau đây sẽ được kiểm định: (i) Thuế nhập khẩu 

ô tô nguyên chiếc tăng dẫn đến lượng tiêu thụ xe ô tô lắp ráp trong nước sẽ tăng, với kỳ 

vọng của chính sách là giúp cho ngành sản xuất trong nước phát triển; (ii) Lệ phí trước 

bạ tăng dẫn đến lượng tiêu thụ xe ô tô lắp ráp trong nước giảm do tổng chi phí phải bỏ 

ra để mua ô tô sẽ tăng; (iii) Thuế TTĐB tăng dẫn đến lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong 

nước sẽ giảm do giá tăng. 

3. Kết quả và thảo luận 

3.1. Kết quả nghiên cứu 

Tổng quan thay đổi chính sách thuế, phí đối với ô tô ở VN  

Nhà nước dùng chính sách thuế, phí làm công cụ chính để điều tiết thị trường ô tô 

trong nước. Trong phần này tác giả tập trung vào 3 loại thuế, phí là thuế nhập khẩu, thuế 

TTĐB và lệ phí trước bạ có mức độ và tần suất thay đổi nhiều và được xem là có tác 

động nhiều đến lượng xe tiêu thụ.  
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Thuế nhập khẩu 

Trong bối cảnh hội nhập kinh tế quốc tế, thuế nhập khẩu được sử dụng như một công 

cụ nhằm bảo hộ sản xuất nội địa và tăng khả năng cạnh tranh cho nền kinh tế (Feenstra 

& Alan, 1989; Markusen, 1992). Trong giai đoạn 2006–2013, mức thuế suất thuế nhập 

khẩu ô tô mới nguyên chiếc đối với các dòng xe MPV/SUV và PC đã có 10 lần thay đổi 

với 8 mức thuế, lúc tăng, lúc giảm. Riêng năm 2007 có 3 lần thay đổi, mức thuế nhập 

khẩu giảm từ 90% xuống 80% rồi 70% và cuối cùng là 60%. Năm 2008, với mục tiêu 

giảm tải tình trạng ùn tắc giao thông, chỉ trong 4 tháng đầu năm thuế nhập khẩu tăng trở 

lại lên 70% và 83% (Bảng 2).  

Bảng 2 

Tổng hợp thay đổi mức thuế suất thuế nhập khẩu đối với ô tô nguyên chiếc, 2006–

2013 

Số hiệu văn bản  

(Nguồn trích) 

Ngày có 

hiệu lực 

Mức thuế suất (%) 

Mức thuế 

T.bình 

(%) 

Chạy xăng, 

dung tích 

≥ 2,5lít 

Chạy xăng, 

dung tích 

≤ 2,5lít 

Xe 4 bánh 

2 cầu chủ 

động 

98/2005/QĐ-BTC  

(Bộ trưởng Bộ Tài chính, 2005) 
18/01/2006 90 90 90 90 

78/2006/QĐ-BTC  

(Bộ trưởng Bộ Tài chính, 2006) 
28/02/2007 80 80 80 80 

70/2007/QĐ-BTC  

(Bộ trưởng Bộ Tài chính, 2007b) 
08/08/2007 70 70 70 70 

85/2007/QĐ-BTC  

(Bộ trưởng Bộ Tài chính, 2007a) 
16/11/2007 60 60 60 60 

13/2008/QĐ-BTC  

(Bộ trưởng Bộ Tài chính, 2008b) 
02/04/2008 70 70 70 70 

17/2008/QĐ-BTC  

(Bộ trưởng Bộ Tài chính, 2008a) 
15/05/2008 83 83 83 83 

216/2009/TT-BTC  

(Bộ Tài chính, 2009) 
01/01/2010 80 83 77 80 

184/2010/TT-BTC  

(Bộ Tài chính, 2010) 
01/01/2011 77 82 72 77 
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Số hiệu văn bản  

(Nguồn trích) 

Ngày có 

hiệu lực 

Mức thuế suất (%) 

Mức thuế 

T.bình 

(%) 

Chạy xăng, 

dung tích 

≥ 2,5lít 

Chạy xăng, 

dung tích 

≤ 2,5lít 

Xe 4 bánh 

2 cầu chủ 

động 

157/2011/TT-BTC  

(Bộ Tài chính, 2011) 
01/01/2012 74 78 68 73 

193/2012/TT-BTC  

(Bộ Tài chính, 2012) 
01/01/2013 74 74 64 71 

 Nguồn: Tổng hợp của tác giả từ website của Tổng cục Hải quan, http://www.customs.gov.vn 

Chính sách thuế nhập khẩu ô tô hiện nay đang gặp nhiều khó khăn do cùng một thời 

điểm vừa phải chịu áp lực bảo hộ thị trường ô tô trong nước và sức ép giảm thuế theo lộ 

trình cam kết khi gia nhập WTO. Từ đầu năm 2010, thuế nhập khẩu ô tô có xu hướng 

giảm dần và mỗi lần điều chỉnh giảm khoảng 1-3%. 

Thuế tiêu thụ đặc biệt 

Thuế TTĐB được sử dụng như một công cụ nhằm hạn chế tiêu dùng xe ô tô trong 

điều kiện cơ sở hạ tầng giao thông chưa phát triển đồng bộ. Đây là một khoản thuế do 

người tiêu dùng cuối cùng chịu, làm tăng giá và giảm lượng cầu ô tô tiêu thụ. Đối với 

cơ sở sản xuất, lắp ráp ô tô, loại thuế này biến động mạnh trong giai đoạn trước 2006, 

theo Luật số 08/2003/QH11 sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Thuế TTĐB (Quốc 

hội, 2003), thì mức thuế suất thuế TTĐB đối với ô tô 5 chỗ trở xuống là 24% cho năm 

2004 và 40% cho năm 2005, thấp hơn tương ứng 70% và 50% so với đơn vị nhập khẩu, 

trong khi mức thuế này năm 2003 chỉ là 5%. Tuy nhiên, khi gia nhập WTO quy định về 

mức thuế này tương đối ổn định ở mức khá cao. Cụ thể, Quốc hội (2005) đã ban hành 

Luật số 57/2005/QH11 sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Thuế TTĐB, quy định từ 

1/1/2006 mức thuế suất thuế TTĐB đối với xe ô tô lắp ráp và xe nhập khẩu nguyên chiếc 

là như nhau, từ 15%-50% tương ứng với từng loại xe. Từ 1/4/2009, Luật Thuế TTĐB số 

27/2008/QH12 (Quốc hội, 2008) quy định cách tính thuế mới đối với ô tô, thuế suất tính 

theo dung tích xi lanh thay vì chỗ ngồi như trước. Quy định mới này nhằm vào các dòng 

xe từ 9 chỗ ngồi trở xuống và mức thuế suất cao hơn đối với các dòng xe có dung tích 

xi lanh cao hơn (Bảng 3).  
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Bảng 3 

Thay đổi mức thuế suất thuế TTĐB đối với xe ô tô lắp ráp trong nước, 2006–2013 

Thời điểm có hiệu lực Loại xe Mức thuế phải nộp (%) 
Mức trung 

bình (%) 

01/01/2006 
≤ 5 chỗ ngồi  50 

40 
Từ 6 -15 chỗ  30 

1/4/2009  

≤ 9 chỗ   

52 
Dung tích xi lanh ≤ 2 lít  45 

Dung tích xi lanh từ 2 lít – 3 lít  50 

Dung tích xi lanh ≥ 3 lít  60 

Nguồn: Tổng hợp từ website của Chính phủ, http://www.chinhphu.vn  

Như vậy, giai đoạn từ 2004–2005 Nhà nước duy trì chính sách ưu đãi, cắt giảm thuế 

TTĐB đối với cơ sở sản xuất, láp ráp ô tô trong nước nhằm khuyến khích phát triển sản 

xuất trong nước để tăng sức cạnh tranh về giá bán so với ô tô nhập khẩu. Giai đoạn 

2006–2013 mức thuế suất thuế TTĐB với ô tô là tương đối ổn định áp dụng cho cả xe 

lắp ráp và xe nhập khẩu nguyên chiếc, mặc dù thuế suất vẫn tương đối cao.  

Lệ phí trước bạ 

Lệ phí trước bạ là khoản thu đánh vào người sở hữu ô tô, tác động trực tiếp đến thu 

nhập của người tiêu dùng và ảnh hưởng đến cầu về ô tô. Nhìn chung, trước năm 2006 lệ 

phí trước bạ đối với ô tô được duy trì ở mức thấp và ổn định. Tuy nhiên, do áp lực gia 

tăng phương tiện giao thông và hạ tầng giao thông còn hạn chế, Chính phủ (2008) đã 

ban hành Nghị định số 80/2008/NĐ-CP, quy định lệ phí trước bạ ô tô dưới 10 chỗ tăng 

lên ở mức 10%, tùy theo tình hình thực tế tại từng địa phương, các tỉnh và thành phố có 

thể điều chỉnh tăng nhưng tối đa không quá 50% so với quy định chung. Trong năm 

2009, thực hiện chỉ đạo của Thủ tướng về gói kích cầu, Bộ Tài chính (2009) ban hành 

Thông tư số 85/2009/TT-BTC trong đó quy định việc giảm 50% lệ phí trước bạ đối với 

ô tô chở người dưới 10 chỗ ngồi có hiệu lực từ 1/5/2009 đến hết 31/12/2009. Từ 1/1/2010 

lệ phí trước bạ quay trở lại mức trước 1/5/2009. Trong năm 2011, với lý do hạn chế nhập 

siêu, Chính phủ (2011) đã ban hành Nghị định số 45/2011/NĐ-CP nới mức trần đối với 

phí trước bạ dành cho xe dưới 10 chỗ ngồi từ 15% lên 20%. Trước áp lực của các nhà 

sản xuất và sự suy giảm của thị trường, Chính phủ (2013) đã ban hành Nghị định số 

http://kinhdoanh.vnexpress.net/tin-tuc/vi-mo/phi-truoc-ba-oto-ap-dung-muc-tran-20-2714689.html
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23/2013/NĐ-CP, sửa đổi, bổ sung một số điều của Nghị định số 45/2011/NĐ-CP về lệ 

phí trước bạ, theo đó lệ phí trước bạ ô tô dưới 10 chỗ ngồi giảm về mức từ 10 đến 15% 

kể từ 1/4/2013, điều này rất có ý nghĩa đối với Hà Nội- địa phương có mức thu tối đa 

20% (Bảng 4).  Sau thời điểm này các địa phương khác đã chuyển dần về mức thống 

nhất 10%, riêng Hà Nội áp dụng mức thu giảm xuống còn 12% kể từ ngày 12/7/2013. 

Như vậy, từ 2006–2013 có 5 lần thay đổi lệ phí trước bạ ô tô và các tỉnh thành cũng áp 

dụng mức thu lệ phí trước bạ khác nhau tùy từng địa phương, đặc biệt thành phố Hà Nội 

là nơi có mức thu luôn cao nhất. 

Bảng 4 

Thay đổi mức lệ phí trước bạ đối với ô tô, 2006–2013 

Thời điểm có hiệu lực Loại xe Thuế suất (%) Ghi chú 

1/5/2003 ≤ 7 chỗ  5 

Các xe khác vẫn giữa 

nguyên mức thuế suất 2% 1/10/2008 

Dưới 10 chỗ  

Mức sàn 10 

Mức trần 15 

1/5 đến 31/12/2009 Dưới 10 chỗ 5 
Giảm 50% nhằm thực hiện 

gói kích thích kinh tế  

1/1/2010  

Dưới 10 chỗ  

Các xe khác vẫn giữa 

nguyên mức thuế suất 2% 

  

Mức sàn 10 

Mức trần 15 

1/9/2011 

Dưới 10 chỗ  

Mức sàn 10 

Mức trần 20 

01/04/2013 

Dưới 10 chỗ  

Mức sàn 10 

Mức trần 15 

Nguồn: Tổng hợp từ  website của Bộ Tài chính, http://www.mof.gov.vn  
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3.2. Phân tích biến động lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp tại VN   

Biến động tổng lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp  

Từ 2006–2013, thị trường tiêu thụ ô tô lắp ráp ở VN biến động khá mạnh, có thể chia 

làm 3 giai đoạn: (i) Giai đoạn 2006–2009: Tăng trưởng nhanh; (ii) Giai đoạn 2010–2011: 

Giảm đều qua các năm; và (iii) Từ năm 2013: Tăng trưởng trở lại. Bảng 5 cho thấy tổng 

lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp bình quân đạt 93.841 xe/năm, với mức tăng trưởng bình quân 

hàng năm đạt khá. 

Bảng 5 

Tổng hợp lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp tại VN, 2006–2013 

Năm 
Tổng lượng 

 tiêu thụ (xe) 

Biến động 

(xe) 

Tăng trưởng 

(%) 

2006 40.853 - - 

2007 80.392 39.539 96,78 

2008 110.446 30.054 37,38 

2009 119.459 9.013 8,16 

2010 112.224 - 7.235 -6,06 

2011 110.182 - 2.042 -1,82 

2012 80.487 - 29.695 -26,95 

2013 96.692 16.205 20,13 

Bình quân 93.841   

Tăng trưởng BQ   10,41 

Nguồn: Tổng hợp từ website của VAMA, www.vama.org.vn  
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Biến động lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp tại theo dòng xe 

 

Nguồn: Tổng hợp từ website của VAMA 

Hình 4. Cơ cấu tiêu thụ ô tô lắp ráp theo dòng xe, 2006–2013 

 

Nguồn: Tổng hợp từ website của VAMA 

Hình 5. Diễn biến tiêu thụ các dòng xe MPV/SUV và PC  

lắp ráp trong nước theo tháng, 2006–2013 

Hình 4 cho thấy cơ cấu tiêu thụ tính theo 3 dòng xe ô tô lắp ráp tại VN từ 2006–2013, 

trong đó 2 dòng xe MPV/SUV và PC có lượng tiêu thụ chiếm hơn 53% của toàn thị 

trường. Đây cũng là 2 dòng xe chịu ảnh hưởng nhiều bởi sự cạnh tranh về giá với xe 

nhập khẩu nguyên chiếc nên sản lượng tiêu thụ chịu tác động nhiều bởi sự thay đổi chính 

sách thuế, phí. Nhìn chung, xu hướng biến động lượng tiêu thụ của 2 dòng xe MPV/SUV 

và PC theo tháng tương đối lớn và không ổn định (Hình 5).  

3.3. Phân tích tác động của thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc, thuế TTĐB và lệ phí 

trước bạ đến lượng tiêu thụ xe lắp ráp trong nước 

Thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc được xem là có ảnh hưởng mạnh đến lượng tiêu 

thụ các dòng xe ô tô lắp ráp trong nước. Kết quả phân tích phương sai một yếu tố cho 

thấy lượng tiêu thụ bình quân đối 2 dòng ô tô MPV/SUV và PC lắp ráp trong nước chia 
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theo 8 mức thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc có sự khác biệt rõ rệt ở mức ý nghĩa 1%, 

tuy nhiên khi mức thuế nhập khẩu tăng thì lượng tiêu thụ bình quân tăng giảm không 

theo xu hướng (Bảng 6).  

Bảng 6 

Sự khác biệt về lượng tiêu thụ các dòng ô tô MPV/SUV và PC lắp ráp trong nước theo 

các mức thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc, 2006–2013 

Chỉ tiêu 
Mức thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc (%) 

60 70 71 73 77 80 83 90 

Số mẫu quan sát 4 4 12 12 12 20 20 12 

Lượng tiêu thụ bình quân 

(chiếc/tháng) 
4.373 4.441 4.845 3.594 5.318 4.013 4.723 1.945 

Kiểm định F 8,07*** (*** có ý nghĩa thống kê tại mức ý nghĩa 1%) 

Xác suất (P-value) 0,000< 0,01 

 Nguồn: Kết quả phân tích phương sai một yếu tố (ANOVA single factor) 

Kết quả kiểm định ở Bảng 7 cho thấy lượng tiêu thụ đối với 2 dòng ô tô MPV/SUV 

và PC lắp ráp trong nước bình quân trên tháng ở các mức lệ phí trước bạ khác nhau có 

sự khác biệt rõ rệt với mức ý nghĩa thống kê 5%. Tuy nhiên, lượng tiêu thụ bình quân 

theo các mức lệ phí này có xu hướng giảm nhẹ khi mức lệ phí tăng, ngoại trừ ở mức lệ 

phí 5%, do mức này áp dụng cho các năm đầu của giai đoạn nghiên cứu. 

Bảng 7 

Sự khác biệt về lượng tiêu thụ các dòng ô tô MPV/SUV và PC lắp ráp trong nước theo 

các mức lệ phí trước bạ, 2006–2013 

Chỉ tiêu 
 Mức lệ phí trước bạ đối với ô tô 

 5% 10% 15% 20% 

Số mẫu quan sát  41 12 27 16 

Lượng tiêu thụ bình 

quân (chiếc/tháng) 

 
3.660 4.845 4.573 4.169 

Kiểm định F  2,93** (** có ý nghĩa thống kê tại 

mức ý nghĩa 5%) 

Xác suất (P-value)  0,038 

 Nguồn: Kết quả phân tích phương sai một yếu tố (ANOVA single factor) 
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Bảng 8 cho  thấy có sự khác biệt về lượng tiêu thụ bình quân trên tháng đối với 2 

dòng ô tô MPV/SUV và PC ô tô lắp ráp trong nước tại 2 mức thuế TTĐB (40% và 52%) 

ở mức ý nghĩa thống kê 1% trong thời gian từ 2006 đến 2013. Lượng tiêu thụ ô tô lắp 

ráp trong nước bình quân trên tháng ở mức thuế TTĐB 52% cao hơn so nhiều với ở mức 

40%.  

Bảng 8 

Sự khác biệt về lượng tiêu thụ bình quân trên tháng các dòng ô tô MPV/SUV và PC lắp 

ráp trong nước giữa 2 mức thuế TTĐB, 2006–2013 

Chỉ tiêu 
Mức thuế TTĐB đối với ô tô 

Chênh lệch 
40% 52% 

Số mẫu quan sát 39 57 18 

Lượng tiêu thụ bình quân 

(chiếc/tháng) 3.190 4.807 

1.617*** 

Kiểm định T -5,72*** (*** có ý nghĩa thống kê tại mức ý nghĩa 1%) 

 Nguồn: Kết quả kiểm định  t-test 

Để đánh giá tác động của các loại thuế, phí đến lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước, 

mô hình kinh tế lượng dạng log-linear thể hiện mối quan hệ giữa lượng tiêu thụ ô tô lắp 

ráp trong nước theo tháng (LnY) với thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc (X1), lệ phí trước 

bạ (X2) và thuế TTĐB (X3) đã được ước lượng. Mô hình ước lượng sau khi xử lý hiện 

tượng phương sai không đồng đều (Heteroscadasticity) cho kết quả ở Bảng 9. 

Mô hình cụ thể như sau:   

LnYi = 8,138 – 0,025X1 – 0,022X2 + 0,048X3 + ui 

Hệ số χ2 = 4,620 với xác suất P-value = 0,032 < 0,05 cho thấy mô hình tồn tại ở mức 

ý nghĩa 5%. Hệ số tương quan R2 = 0,852 chứng tỏ 85,2% biến động của biến phụ thuộc 

được giải thích bởi thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc, thuế TTĐB và lệ phí trước bạ.  

Bảng 9 

Kết quả ước lượng mô hình ảnh hưởng của thuế, phí đến lượng tiêu thụ các dòng ô tô 

MPV/SUV và PC lắp ráp trong nước, 2006–2013 

Tên biến Ký hiệu Hệ số Xác suất (P-value) 

Hệ số chặn - 8,138*** 0,000 
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Tên biến Ký hiệu Hệ số Xác suất (P-value) 

Thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc X1 -0,025*** 0,000 

Lệ phí trước bạ X2 -0,022ns 0,131 

Thuế TTĐB X3 0,048*** 0,000 

R2 - 0,852*** 0,000 

χ2 - 4,620** 0,032 

Số quan sát 96 

Ghi chú: ***, ** có mức ý nghĩa thống kê tương ứng 1%, 5%; ns không có ý nghĩa thống kê. 

3.4. Thảo luận các kết quả nghiên cứu 

Trong giai đoạn 2006–2013, Chính phủ đã sử dụng các công cụ thuế, phí như là các 

giải pháp tình thế để điều tiết thị trường tiêu thụ ô tô trong nước. Trong khi, các nhà sản 

xuất, lắp ráp ôtô trong nước cho rằng các chi phí liên quan đến thuế, phí đối với doanh 

nghiệp và người tiêu dùng ô tô ở VN quá cao. Bên cạnh đó, việc liên tục điều chỉnh 

chính sách thuế, phí đối với ô tô làm xáo trộn các kế hoạch, chiến lược của họ. Từ năm 

2000 đến nay, có tới 23 lần điều chỉnh các loại thuế, phí tuy nhiên việc điều chỉnh ít có 

tác dụng thúc đẩy phát triển ngành công nghiệp sản xuất ô tô ở VN (Linh Nguyên, 2003). 

Thực tế có khá nhiều loại thuế và phí áp dụng đối với ô tô, tuy nhiên thuế nhập khẩu 

ô tô nguyên chiếc, thuế TTĐB và lệ phí trước bạ có mức thuế suất cao và có tần suất 

điều chỉnh tương đối nhiều. Chính sách thuế, phí đối với dòng xe thương mại được duy 

trì ở mức tương đối thấp và ít biến động, cụ thể thuế suất thuế nhập khẩu ô tô nguyên 

chiếc (5-15%), thuế TTĐB (5%), lệ phí trước bạ (2%). Điều này thể hiện chính sách  

nhất quán của Chính phủ nhằm hỗ trợ cho phát triển kinh tế. Ngược lại, chính sách thuế, 

phí đối với 2 dòng xe MPV/SUV và PC áp dụng mức thuế suất tương đối cao và không 

ổn định, làm cho các doanh nghiệp lắp ráp ô tô trong nước gặp nhiều khó khăn, sản 

lượng tiêu thụ sụt giảm có thể làm cho các hãng sản xuất ô tô chưa thật mặn mà khi đầu 

tư vào VN. Họ chỉ đầu tư mạnh mẽ khi nhìn thấy sự ổn định môi trường đầu tư, dự báo 

được tiềm năng thị trường ở đó. 

Trong giai đoạn nghiên cứu, mục tiêu của việc điều chỉnh thuế nhập khẩu ô tô nguyên 

chiếc, thuế TTĐB và lệ phí trước bạ rất cụ thể. Kết quả kiểm định thống kê cho thấy tác 

động của nó đến lượng tiêu thụ bình quân 2 dòng xe MPV/SUV và PC có sự khác biệt 

rõ ràng giữa các mức thuế, phí khác nhau. Tuy nhiên, mục tiêu cuối cùng của Chính phủ 
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lại chưa đạt được. Chẳng hạn, theo như kỳ vọng của chính sách, khi thuế TTĐB tăng thì 

lượng tiêu thụ ô tô trong nước giảm nhằm hạn chế lượng tiêu thụ, tuy nhiên thực tế lại 

có xu hướng ngược lại. Hơn nữa, lượng tiêu thụ xe lắp ráp còn chịu tác động bởi chính 

sách thuế nhập khẩu, việc áp thuế suất thuế nhập khẩu cao là để bảo hộ sản xuất trong 

nước. Các doanh nghiệp sản xuất, lắp ráp ô tô chưa tận dụng cơ hội này để đầu tư phát 

triển sản xuất mà vẫn chủ yếu là nhập khẩu linh liện về lắp ráp nên tỷ lệ nội địa hóa rất 

thấp. Bên cạnh đó, việc tăng lệ phí trước bạ nhằm hạn chế lượng ô tô tiêu thụ, đặc biệt 

là ở Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh, tuy nhiên tình trạng ùn tắc giao thông vẫn diễn ra ngày 

càng trầm trọng.  

Kết quả ước lượng hồi quy cho thấy sự tác động của lệ phí trước bạ ô tô đến lượng 

tiêu thụ ô tô lắp ráp không có ý nghĩa thống kê, nguyên nhân là do việc điều chỉnh lệ phí 

trước bạ chủ yếu nhằm vào người tiêu dùng ở Hà Nội, nơi có mật độ giao thông quá 

đông và hạ tầng giao thông còn nhiều bất cập. Trong khi, thuế nhập khẩu ô tô nguyên 

chiếc có tác động làm giảm lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước, điều này chứng tỏ sự 

lệ thuộc lớn của ngành công nghiệp ô tô trong nước với bên ngoài; còn thuế TTĐB lại 

làm tăng lượng tiêu thụ loại xe này. Điều này được lý giải là do hiện nay tỷ lệ nội địa 

hóa của các doanh nghiệp sản xuất, lắp ráp ô tô trong nước rất thấp, họ phải nhập khẩu 

lượng lớn thiết bị, phụ tùng để lắp ráp. Khi doanh nghiệp nhập khẩu bộ linh kiện rời 

đồng bộ hoặc không đồng bộ nhưng có mức độ rời rạc thấp hơn mức độ quy định tại 

Quyết định số 5/2005/QĐ của Bộ Khoa học và Công nghệ (2003) thì phải nộp thuế nhập 

khẩu theo mức của thuế nhập khẩu xe nguyên chiếc. Do vậy, chi phí sản xuất trung bình 

của các doanh nghiệp lắp ráp vẫn ở mức cao, nên giá bán xe lắp ráp không chênh lệch 

nhiều so với xe nhập khẩu nguyên chiếc. Mặt khác, phản ứng chung của người tiêu dùng 

khi biết được thông tin thuế nhập khẩu chuẩn bị tăng thì cố gắng mua xe nhập khẩu trước 

thời điểm tăng thuế có hiệu lực, sau thời điểm đó thị trường sẽ bị suy giảm. Điều này 

cho thấy sự thiếu ổn định của chính sách càng làm cho thị trường ô tô thêm bấp bênh. 

Bên cạnh đó, người tiêu dùng hiện tại vẫn chưa hoàn toàn tin tưởng vào chất lượng xe ô 

tô lắp ráp trong nước. 

Kết quả ước lượng cũng chỉ ra việc tăng thuế TTĐB dẫn đến lượng tiêu thụ xe ô tô 

lắp ráp trong nước tăng. Như vậy, với mục đích tăng thuế TTĐB để hạn chế lượng xe 

tiêu thụ nhưng thực tế lại không giảm mà tăng lên. Điều này được lý giải là do thuế 

TTĐB tương đối ổn định trong giai đoạn nghiên cứu đối với cả xe lắp ráp và xe nhập 

khẩu, mặc dù mức thuế suất tương đối cao. Hơn nữa, khách hàng tiêu thụ ô tô là bộ phận 
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người có thu nhập cao và tương đối cao, nên khi thuế TTĐB tăng không ảnh hưởng 

nhiều đến nhu cầu tiêu dùng của họ.  

4. Kết luận và kiến nghị chính sách  

4.1. Kết luận 

Lượng tiêu thụ xe ô tô lắp ráp trong nước giai đoạn 2006–2013 có xu hướng không 

ổn định. Sự biến động này phần nhiều do sự thay đổi các chính sách thuế và phí đối với 

ô tô bao gồm thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc, thuế TTĐB, đặc biệt là thuế nhập khẩu 

ô tô nguyên chiếc với 8 lần thay đổi. Điều này có thể làm cho các doanh nghiệp lắp ráp 

ô tô trong nước khó hoạch định được chiến lược lâu dài khi đầu tư vào VN, bởi vì có sự 

gia tăng nguy cơ rủi ro đối với họ khi các chính sách thuế, phí này thay đổi thất thường. 

Các kiểm định thống kê cho thấy lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước có sự khác 

biệt rõ rệt theo các mức thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc, thuế TTĐB và lệ phí trước 

bạ. Kết quả ước lượng hồi quy chỉ ra rằng thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc và thuế 

TTĐB có tác động rõ rệt đến lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp trong nước. Tuy nhiên, những 

tác động này không theo đúng kỳ vọng của chính sách. Như vậy, việc sử dụng công cụ 

thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc để bảo hộ ngành công nghiệp ô tô trong nước và thuế 

TTĐB để hạn chế tiêu dùng ô tô đã không đạt được kết quả như mong đợi. Trong khi đó 

tác động của điều chỉnh lệ phí trước bạ đến lượng tiêu thụ ô tô lắp ráp là chưa rõ ràng. 

4.2. Kiến nghị các chính sách 

Chính phủ cần có các giải pháp đồng bộ và chiến lược dài hạn để khắc phục những 

bất cập của chính sách thuế, phí đối với sự phát triển của ngành công nghiệp ô tô. Đặc 

biệt, Chính phủ cần giao Bộ Tài chính nghiên cứu lộ trình điều chỉnh thuế nhập khẩu, 

thuế tiêu thụ đặc biệt phù hợp để kích thích sản xuất, tiêu thụ trong nước theo hướng 

khuyến khích tiêu dùng các dòng xe có phân khúc trung bình, hạn chế tiêu dùng các 

dòng xe cao cấp.  

Chính phủ cần giao Bộ Công thương chủ trì đề án sản xuất ô tô thương hiệu VN trên 

cơ sở phối hợp với các doanh nghiệp sản xuất ô tô trong nước để tiến tới người tiêu dùng 

trong nước có thể lựa chọn sản phẩm ô tô do VN chế tạo, tránh lệ thuộc hoàn toàn vào 

các nhà sản xuất ô tô nước ngoài. Đồng thời, Chính phủ cần tạo môi trường ổn định, đơn 

giản hóa thủ tục hành chính, khuyến khích thu hút đầu tư nước ngoài vào ngành này, 

cũng như khuyến khích các doanh nghiệp tăng tỷ lệ nội địa hóa và phát triển ngành công 
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nghiệp phụ trợ cho sản xuất ô tô trong nước, từng bước nâng cao khả năng cạnh tranh 

cho doanh nghiệp. 

Bên cạnh việc sử dụng công cụ thuế, phí cần tăng cường nâng cấp cơ sở hạ tầng giao 

thông đáp ứng nhu cầu đi lại bằng ô tô của người dân, đồng thời đa dạng hóa phát triển 

các loại hình giao thông vận tải bằng đường sắt, đường không, đường thủy, đặc biệt đối 

với các thành phố lớn hoàn thiện hệ thống giao thông, đẩy nhanh tiến độ thực hiện các 

dự án giao thông công cộng lớn như xe điện ngầm, xe điện trên cao, đường vành đai.    

Với dân số trên 90 triệu người cùng với nền kinh tế đang tăng trưởng năng động, thu 

nhập của người dân ngày càng tăng, nhu cầu mua sắm ô tô ở nước ta ngày càng nhiều, 

vì vậy cần phải dự báo tiềm năng thị trường, hạn chế tác động tiêu cực đến phát triển 

ngành công nghiệp ô tô trong nước 
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