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HIỆP HỘI DOANH NGHIỆP NHẬT BẢN TẠI VIỆT NAM (“JBAV”)

TÓM TẮT TỔNG QUAN
Cùng với nền tảng doanh nghiệp vững mạnh tại 4 địa phương chính của cả nước là Hà Nội, Tp. Hồ
Chí Minh, Đà Nẵng và Hải Phòng, số lượng thành viên JBAV tại thời điểm này đã là hơn 1.600 đơn
vị, cao gấp đôi so với năm 2008, tức là mới chỉ 8 năm trước. Nhưng trong khi số lượng thành viên

của hội vẫn tiếp tục tăng, các doanh nghiệp Nhật Bản hiện vẫn gặp phải một số thách thức, khó
khăn khi làm ăn tại Việt Nam. Trong phần phát biểu tại hội nghị VBF lần này, chúng tôi xin đặc
biệt đề cập đến 4 nhóm vấn đề chính sau, liên quan đến Lao động, Sản xuất nông nghiệp, Ngành

công nghiệp ô tô, xe máy và Các dự án BOT trong ngành điện.

1. Các vấn đề về lao động
Trong nhóm vấn đề về Lao động có 4 vấn đề sau. Thứ nhất, về mức lương tối thiểu, điều quan trọng
là cần làm sao phản ánh đúng một số định hướng về tăng cường năng lực cạnh tranh của Việt Nam
về chi phí nhân công trong quá trình quyết định lương tối thiểu, như lựa chọn, bổ nhiệm đúng các
chuyên gia kinh tế vào Hội đồng Tiền lương Quốc gia và có quy trình minh bạch khi ra quyết định
về nhu cầu sống tối thiểu. Thứ hai, về vấn đề làm thêm ngoài giờ, cần quy định một cách đa dạng,
chi tiết hơn căn cứ trên loại hình công việc và lĩnh vực ngành nghề, theo đó có thể học hỏi mô hình

quy định hiện hành của Nhật trong vấn đề này. Thứ ba, về quy chế an toàn, vệ sinh lao động, cần có
quy định linh hoạt hơn để bảo đảm hoạt động nhịp nhàng của doanh nghiệp. Thứ tư, về vai trò,

chức năng của bảo hiểm xã hội, cần có quy định hướng dẫn về sử dụng nguồn quỹ này.

2. Sản xuất nông nghiệp
Về nhóm vấn đề này, chúng tôi xin được nêu 4 vấn đề như sau: nguồn vốn cho nông nghiệp; đào

tạo, tập huấn; cân đối việc làm ở nông thôn; cơ chế truy xuất nguồn gốc để bảo đảm an toàn thực
phẩm.

3. Ngành công nghiệp Ô tô, xe máy
Trong nhóm này, chúng tôi có 3 vấn đề chính sau. Một là chính sách về sản xuất ô tô nội địa, chúng

tôi có hai đề xuất chính là xóa bỏ thuế nhập khẩu linh kiện, phụ tùng và làm rõ nội dung, điều kiện
được hưởng ưu đãi đối với doanh nghiệp sản xuất. Thứ hai, về lộ trình áp dụng tiêu chuẩn khí thải
EURO4, để ngăn ngừa nguy cơ sử dụng sai loại nhiên liệu cho xe, chúng tôi đề nghị thay thế hoàn

toàn các loại nhiên liệu theo tiêu chuẩn EURO2 bằng nhiên liệu hợp chuẩn EURO4 trong thời gian
sớm nhất. Thêm vào đó, chúng tôi cũng đề nghị hoãn áp dụng quy định về khí thải dầu điêzen ít

nhất một năm để có thời gian chuẩn bị giới thiệu các dòng xe sử dụng dầu điêzen hợp chuẩn
EURO4, trong bối cảnh một số doanh nghiệp đã phải trì hoãn kế hoạch này. Thứ ba, về xe ô tô
điện/xe máy, xe đạp điện, để bảo đảm mục tiêu quản lý nhà nước, chúng tôi xin đề cập đến 3 nguy
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cơ chính liên quan đến an toàn giao thông, môi trường và sở hữu công nghiệp cũng như đưa ra các
đề xuất, giải pháp cho 3 vấn đề này.

4. Các dự án BOT trong ngành điện
Trong bối cảnh nhu cầu điện của Việt Nam đang tăng với tốc độ 10% một năm, chúng tôi cho rằng
PPP (đối tác công tư)/BOT là một giải pháp quan trọng để bảo đảm phát triển ngành điện cho Việt
Nam. Về vấn đề lựa chọn “kết hợp năng lượng tối ưu” cho Việt Nam, chúng tôi hoàn toàn tin tưởng
rằng “Quy hoạch phát triển điện lực quốc gia 7” là một văn bản quan trọng về phát triển các nguồn
điện mới với việc bảo đảm cân đối giữa các nguồn năng lượng tái sinh và nhiệt điện. Về vấn đề này,

chúng tôi đề nghị khẩn trương hoàn tất đàm phán cho các dự án nhiệt điện như dự án Nghi Sơn 2,
Vũng Áng 2, Văn Phong 1, là những dự án đang được chính phủ Việt Nam và Nhật Bản hỗ trợ,
nhằm góp phần phát triển mạnh hơn nữa các nguồn điện mới cho Việt Nam.

Cuối cùng, điều quan trọng là nền kinh tế Việt Nam cần giữ vững cam kết về một hệ thống chính
sách thương mại toàn diện, mang tính khu vực, trong đó có hiệp định TPP (Hiệp định Đối tác Kinh
tế Chiến lược Xuyên Thái Bình Dương). Chúng tôi cho rằng việc tham gia tích cực vào các thị
trường toàn cầu sẽ tạo ra những lợi thế cạnh tranh rõ ràng, vì Việt Nam vốn đã tiếp cận sâu rộng với
nền kinh tế toàn cầu.
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BÁO CÁO CỦA HIỆP HỘI DOANH NGHIỆP NHẬT BẢN TẠI VIỆT NAM
Diễn đàn Doanh nghiệp Việt Nam Thường niên 2016

Hà Nội, ngày 5 tháng 12 năm 2016

Kính gửi:
Ngài Nguyễn Xuân Phúc, Thủ tướng Nước Cộng hòa Xã hội chủ nghĩa Việt Nam,

Ngài Nguyễn Chí Dũng, Bộ trưởng Bộ Kế hoạch và Đầu tư,

Cùng toàn thể các quý vị từ các Cơ quan Chính phủ có mặt trong Diễn đàn ngày hôm nay

Từ đầu những năm 1990, cộng đồng doanh nghiệp Nhật bản đã luôn thể hiện sự quan tâm đặc biệt
nhất đến việc mở rộng kinh doanh tại Việt Nam để góp phần làm cho kinh tế phát triển toàn diện và

nhanh chóng, và suốt trong năm 2016 chúng tôi đã mở rộng kinh doanh theo đúng đường lối đó.
Số thành viên của Hiệp hội Doanh Nghiệp Nhật Bản tại Việt Nam tại thời điểm này là trên 1.600,

gấp đôi số thành viên của năm 2008, cách đây 8 năm. Chúng tôi có các cơ sở kinh doanh lớn ở 4
thành phố trung tâm tại Việt Nam: thành phố Hà Nội, Hồ Chí Minh, Đà Nẵng và Hải Phòng.  Tổng
vốn đầu tư vào Việt Nam đến tháng 9 năm 2016 là 1.7 tỷ đô la Mỹ, đứng thứ 3 trong tổng số các
nước đầu tư vào Việt Nam.

Đồng thời, chúng tôi cũng đang gặp phải một số khó khăn khi tăng cường đầu tư nhiều hơn nữa vào

Việt Nam, trong quá trình vận hành hàng ngày.

Nhân dịp được phát biểu tại Diễn đàn Doanh nghiệp Hàng năm của Diễn đàn Doanh Nghiệp Việt
Nam 2016, xin cho phép chúng tôi chia sẻ với các quí vị 4 vấn đề khó khăn; đó là các vấn đề liên

quan đến lao động, nông nghiệp, ô tô và các dự án BOT trong lĩnh vực năng lượng.

1. Vấn đề về lao động
1.1 Mức lương tối thiểu
1.1.1 Thực trạng dựa trên các chỉ số kinh tế cũng như sự so sánh với các nước

Lương tối thiểu của Việt Nam đã tăng rất cao trong những năm gần đây với mức tăng cao hơn GDP
và CPI rất nhiều. Tính đến năm 2016, so sánh với một số nước trong khu vực Đông Nam Á, có thể
thấy lương tối thiểu vùng của Việt Nam đã gần đuổi kịp các nước có thu nhập cao là Malaysia

(209USD) và Thái Lan (183USD), cũng như đã ngang bằng với Philippin (157USD) đối thủ cạnh
tranh trong thu hút vốn đầu tư nước ngoài với Việt Nam.

1.1.2 Quy trình xác định mức lương tối thiểu hiện nay

Mặc dù quy trình xác định mức lương tối thiểu của Việt Nam đã thay đổi từ năm 2014, một số vấn
đề cần được xem xét như sau:
Thứ nhất, đại diện phía NLĐ và NSDLĐ còn thiếu sự đại diện là nhà kinh tế học, nhà khoa học, xã

hội học có thể đóng góp ý kiến dựa trên cái nhìn kinh tế vĩ mô và chính sách kinh tế trung và dài

hạn.
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Thứ hai, căn cứ chính để xây dựng mức lương tối thiểu là nhu cầu sống tối thiểu. Tuy nhiên, việc
tính toán nhu cầu sống tối thiểu hiện nay chưa thực sự rõ ràng, còn thiếu các căn cứ khoa học và

phương pháp điều tra minh bạch.

1.1.3 Sự cần thiết của việc đầu tư tăng sức cạnh tranh của Việt Nam và hệ thống hóa quy trình

quyết định minh bạch

Để có thể đương đầu được với các thách thức từ thương mại tự do như Cộng đồng kinh thế ASEAN
(AEC), Hiệp định đối tác xuyên Thái Bình Dương (TPP), Hiệp định thương mại tự do với EU
(VEFTA), một trong những vấn đề sống còn đối với Việt Nam là xây dựng môi trường kinh doanh
cạnh tranh quốc tế, đây chính là vấn đề quyết định việc nhà đầu tư có đầu tư vào Việt Nam hay
không. Chúng ta cũng không thể chối bỏ một sự thật khách quan rằng để có thể xây dựng nền kinh
tế phát triển thì nhất định phải nâng cao năng lực cạnh tranh cho các ngành sản xuất nội địa.

Trong đó, vấn đề chi phí lao động chính là yếu tố quan trọng, quyết định tính cạnh tranh của môi
trường kinh doanh, nhất là khi chi phí tiền lương đang chiếm một phần rất lớn chi phí sản xuất,
kinh doanh. Đối với các doanh nghiệp gia công hàng xuất khẩu đang dẫn đầu nền kinh tế hiện nay
cũng như đối với các doanh nghiệp vừa và nhỏ- là chỗ dựa cho các ngành kinh tế nội địa - thì chi

phí tiền lương đang thực sự là một gánh nặng to lớn.

1.2 Quy định về làm thêm giờ
Hiện nay, pháp luật về lao động của Việt Nam đang quy định: không phân biệt ngành nghề, người
lao động không làm việc thêm giờ quá 30 giờ/tháng, 200 giờ/năm.

Chúng tôi biết rằng, một trong những vấn đề quan trọng, mang tính chiến lược đối với doanh
nghiệp là chăm sóc sức khỏe người lao động. Tuy nhiên, đối với cả NLĐ và NSDLĐ thì xây dựng
được môi trường lao động có thể phát huy tối đa năng lực sẵn có của người lao động đều rất quan
trọng. Nhìn từ quan điểm này thì có thể thấy quy định về giới hạn làm thêm giờ như trên đang bất
hợp lý đối với NLĐ đang làm các công việc đòi hỏi sự sáng tạo như công nghệ thông tin, khai thác
và phát triển sản phẩm, v.v, hay những công việc kỹ thuật cần làm thêm giờ nhiều giờ liền khi có
các sự cố kỹ thuật phát sinh để đảm bảo duy trì tiến độ sản xuất trên các dây chuyền, khi mà họ
muốn làm thêm giờ nhưng không được.

Tại Nhật Bản, chúng tôi đã thiết lập được hệ thống giới hạn làm thêm giờ cho từng ngành nghề đặc
thù đặc thù dựa trên sự hài hòa lợi ích và đồng ý của là NLĐ và NSDLĐ. Chúng tôi rất mong muốn
Việt Nam có thể tham khảo hệ thống này để xây dựng quy định mềm dẻo, linh hoạt về làm thêm

giờ, đảm bảo quyền lợi của cả NLĐ và NSDLĐ.

1.3 Quy định về an toàn vệ sinh lao động (ATVSLĐ)
Các quy định pháp luật hiện hành về an toàn vệ sinh lao động còn thiếu tính linh hoạt, gây khó
khăn cho doanh nghiệp trong việc áp dụng vào thực tế sản xuất, kinh doanh. Ví dụ như quy định về
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tự tổ chức đào tạo ATVSLĐ được hướng dẫn chi tiết tại Nghị định 44/2016/NĐ-CP còn quá chặt
chẽ, không khả thi và tốn kém rất nhiều chi phí cho doanh nghiệp, bởi lẽ thời gian đào tạo quá dài,

rất nhiều nội dung đào tạo chung còn trùng lặp, yêu cầu về giảng viên quá khó khăn. Hay có rất
nhiều các công việc được coi là công việc nặng nhọc, độc hại, nguy hiểm mà không hề xem xét đến
tính an toàn của máy móc, tác dụng của các trang bị bảo hộ lao động, môi trường làm việc và tần
suất tiếp xúc như công việc trong khu vực có độ ồn cao, công việc liên quan đến các thiết bị bức xạ.
Vì vậy, chúng tôi rất mong Chính phủ xem xét nghiên cứu ban hành văn bản hướng dẫn dựa trên

đặc thù của từng ngành và thực tế các công việc, đồng thời có sự tham khảo ý kiến đóng góp của
các doanh nghiệp để tăng cường tính khả thi của quy định.

1.4 Về vai trò, chức năng của quỹ bảo hiểm tai nạn lao động, bệnh nghề nghiệp
Theo quy định của pháp luật Việt Nam hiện nay về bảo hiểm xã hội và pháp luật về trách nhiệm của
doanh nghiệp trong trường hợp xảy ra tai nạn lao động (TNLĐ), bệnh nghề nghiệp (BNN) thì

NSDLĐ vừa phải đóng quỹ bảo hiểm TNLĐ, BNN, quỹ bảo hiểm y tế, sau đó lại phải chi trả cho
các chi phí phát sinh cho TNLĐ, BNN bao gồm chi phí y tế, phụ, trợ cấp, bồi thường, v.v. Như vậy
có thể thấy đây là sự chồng chéo, doanh nghiệp phải chi hai lần cho cùng một loại chi phí, trong khi
quỹ bảo hiểm TNLĐ, BNN lại không được sử dụng hiệu quả, không phát huy hết vai trò, chức
năng.

Vì vậy, cần phải quy định hướng dẫn cần cụ thể về việc dùng quỹ này để chi trả cho các chi phí phát
sinh từ TNLĐ. Đặc biệt là chi trả đối với các chi phí bồi thường, trợ cấp, chi phí y tế và phí giám

định y khoa cho các TNLĐ xảy ra mà không do lỗi của NSDLĐ, không liên quan trực tiếp đến việc
thực hiện công việc (không liên quan đến điều kiện làm việc, cơ sở vật chất, trang thiết bị lao động,

v.v.), ví dụ như tai nạn giao thông (TNGT) được chi trả các chế độ như TNLĐ, tai nạn xảy ra do lỗi
cố ý của người lao động hoặc bên thứ ba khác. Bởi lẽ những TNLĐ như trên xảy ra hoàn toàn là bất
khả kháng và không phụ thuộc vào ý kiến chủ quan của NSDLĐ.

Ngoài ra, mọi doanh nghiệp đều phải đóng chung một mức là 1% quỹ tiền lương vào quỹ bảo hiểm
tai nạn lao động, bệnh nghề nghiệp. Việc quy định cào bằng tỷ lệ đóng cho mọi ngành nghề như
vậy là không hợp lý. Chính phủ nên xem xét quy định mức đóng cho các ngành, nghề dựa trên sự
sự tính toán mức độ rủi ro và hậu quả của các tai nạn đã xảy ra.

2. Phát triển ngành Nông nghiệp
2.1 Tài chính nông nghiệp
Tài sản đảm bảo cho các khoản vay liên quan đến nông nghiệp hầu hết đều dựa trên tài sản là bất
động sản. Để đẩy mạnh sự phát triển ngành nông nghiệp của Việt Nam, các tài sản thế chấp cho vay
nên mở rộng bao gồm cả các tài sản khác, ví dụ như máy móc nông nghiệp, khả năng tài chính của
người nông dân (ví dụ khả năng chi trả nhờ việc bán sản phẩm cho chuỗi siêu thị). Và việc tạo ra
kho dữ liệu để đánh giá giá trị các tài sản không phải là bất động sản là việc cần thiết cho sự phát
triển của tài chính nông nghiệp.
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2.2 Đào tạo
Ngày nay có rất nhiều thanh niên Việt Nam được đào tạo tại Nhật Bản trong lĩnh vực nông nghiệp.
Tuy nhiên, sau khi kết thúc khóa đào tạo tại Nhật Bản, các sinh viên này thường khó tìm được công
việc liên quan đến ngành học mà họ được đào tạo tại Nhật Bản.

Ngành Nông nghiệp sẽ tạo được thế cạnh tranh tốt hơn nếu có thể tận dụng được lực lượng lao
động đã được đào tạo chuyên nghiệp này. Do đó, sự bắt tay hợp tác giữa công-tư sẽ là điều cần thiết
nhằm tận dụng triệt để nguồn nhân lực có chất lượng, được đào tạo bài bản, các kiến thức và kỹ
năng học hỏi từ Nhật Bản sẽ được đóng góp cho sự phát triển ngành nông nghiệp Việt Nam.

2.3 Cân bằng lực lượng lao động ở vùng nông thôn

Việc áp dụng công nghệ kỹ thuật hiện đại trong nông nghiệp không phải lúc nào cũng mang lại
những lợi ích cho vùng nông thôn, mà còn tạo nên một số vấn đề về xã hội. Ví dụ như khi máy móc
công nghệ tiên tiến được áp dụng vào sản xuất, năng suất lao động tăng, hiệu quả lao động được
nâng cao, tuy nhiên, cùng với đó là hiện tượng thừa lao động sẽ xảy ra. Để có thể hạn chế tối đa tác
động tiêu cực của hiện đại hóa nông nghiệp lên lực lượng lao động tại vùng nông thôn, góp phần
nâng cao đời sống của người dân nói chung, cần kết hợp hiện đại hóa nông nghiệp với việc phát
triển các ngành công nghiệp việc để tạo thêm công ăn việc làm cho người nông dân.

2.4 Hệ thống truy xuất nguồn gốc trong vấn đề an toàn thực phẩm
Nhật Bản đã thành công rất lớn với lĩnh vực nông nghiệp và đã phát triển nhiều công nghệ và bí

quyết nhằm nâng cao không những chất lượng sản phẩm nông nghiệp mà còn sự an toàn cho người
sử dụng và các doanh nghiệp Nhật Bản cũng mong muốn hợp tác với các doanh nghiệp Việt Nam
để phát triển công nghệ và bí quyết liên quan đến nông nghiệp. Một trong những ví dụ về công
nghệ và bí quyết trong lĩnh vực nông nghiệp là hệ thống truy xuất nguồn gốc. Chúng tôi tin rằng hệ
thống truy xuất nguồn gốc tại Nhật Bản có đóng góp cơ bản cho việc nâng cao tính an toàn và việc
sản xuất các sản phẩm chất lượng cao, nó không chỉ giúp cho cơ quan nhà nước truy tìm các nhà

sản xuất đã vi phạm các quy định để thi hành luật mà còn khuyến khích các nhà sản xuất chỉ sản
xuất các sản phẩm an toàn và có chất lượng cao khi họ được người tiêu dùng trực tiếp công nhận là
các nhà sản xuất có uy tín và đáng tin cậy. Trong các chương trình này, các nhà sản xuất có uy tín tự
nguyện và sẵn sàng in tên mình trên nhãn hàng hóa như là một “thương hiệu có uy tín”, và đến lượt
khuyến khích các nhà sản xuất chưa được công nhận cố gắng đạt được sự tín nhiệm của người tiêu

dùng bằng cách chỉ sản xuất các sản phẩm an toàn và có chất lượng cao và trở thành một trong
những “nhà sản xuất có thương hiệu” có uy tín.

3. Ngành công nghiệp ô tô
3.1 Kiến nghị về chính sách hỗ trợ sản xuất ô tô trong nước
Do sản lượng của ngành công nghiệp ô tô Việt Nam còn quá nhỏ bé so với Thái Lan và Indonesia,

nếu các nhà sản xuất ô tô của Việt Nam tiến hành nội địa hóa nhiều hơn nữa khi sản lượng còn nhỏ
thì phần lớn sẽ làm tăng chi phí. Vì lý do đó, hiện nay các nhà sản xuất ô tô Việt Nam vẫn phải nhập
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khẩu phần lớn các linh kiện CKD.

Do nhập khẩu phần lớn linh kiện CKD, các nhà sản xuất ô tô của Việt Nam phải chịu chi phí đóng
gói, vận chuyển rất cao, hơn nữa họ còn phải đóng thuế nhập khẩu linh kiện. Vì vậy chi phí sản
xuất ô tô tạo Việt Nam cao hơn nhiều so với Thái Lan và Indonesia.

Hiện nay, sản xuất ô tô trong nước đang được bảo hộ bởi thuế nhập khẩu xe nguyên chiếc ở mức
cao; tuy nhiên, sau 2018 khi thuế nhập khẩu từ ASEAN giảm về 0%, các nhà sản xuất ô tô của Việt
Nam sẽ phải đối mặt với sự cạnh tranh gay gắt của xe ô tô nhập khẩu từ Thái Lan và Indonesia vốn
có lợi thế cạnh tranh về chi phí.

JBAV xin có 2 đề xuất sau đây tới Bộ Tài Chính và Bộ Công Thương về việc hỗ trợ các nhà sản
xuất ô tô trong nước nhằm cắt giảm chi phí và duy trì sản xuất tại Việt Nam.

3.1.1 Giảm thuế nhập khẩu linh kiện để giúp các nhà sản xuất cắt giảm chi phí sản xuất

JBAV xin kiến nghị giảm thuế nhập khẩu linh kiện CKD theo hiệp định đối tác kinh tế chiến lược
Việt Nam-Nhật bản về 0% từ 2018.

3.1.2 Chính phủ làm rõ nội dung và yêu cầu của chính sách hỗ trợ sản xuất trong nước

Chính sách hỗ trợ sản xuất trong nước đã được quy định tại điều 5-1 Quyết định của Thủ Tướng
Chính Phủ số 229/QĐ-TTg ngày 4 tháng 2 năm 2016, JBAV cho rằng đây là chính sách rất quan
trọng đối với các nhà sản xuất trong nước. Tuy nhiên, chính sách hiện nay vẫn chưa rõ ràng, vì vậy
rất khó khăn để các nhà sản xuất chuẩn bị dự án sản xuất để xin hưởng hỗ trợ của Chính phủ. Vì vậy,
để tạo điều kiện cho các nhà sản xuất ô tô, JBAV xin đề nghị Bộ Công Thương làm rõ nội dung ưu
đãi và các yêu cầu cụ thể đối với dự án sản xuất.

Trong quá trình làm rõ nội dung ưu đãi và các yêu cầu cụ thể đối với dự án, JBAV xin kiến nghị Bộ
Công Thương thành lập tổ công tác liên ngành bao gồm các Bộ Công Thương, Bộ Tài Chính, Bộ
Kế Hoạch và Đầu Tư, Văn Phòng Chính Phủ để vạch kế hoạch và mục tiêu hành động. JBAV cũng
xin kiến nghị Bộ Công Thương lấy ý kiến của các nhà sản xuất ô tô về vấn đề này.

3.2 Lộ trình khí thải Euro 4
JBAV xin được báo cáo Ngài Thủ Tướng Chính Phủ về sự quan ngại sâu sắc về tiến độ thực hiện lộ
trình khí thải Euro 4 dự kiến áp dụng từ ngày 1 tháng 1 năm 2017 theo Quyết định số
49/2011/QĐ-TTg của Thủ Tướng Chính Phủ (Quyết định 49). Chỉ còn hơn 02 tháng nữa trước khi
tới thời điểm áp dụng khí thải Euro 4 nhưng tình hình hoàn toàn không rõ ràng vì cho đến nay lộ
trình giới thiệu nhiên liệu Euro 4 vẫn chưa được công bố.

Theo định hướng của Chính Phủ trong việc bảo vệ môi trường và thực hiện Quyết định 49, các nhà

sản xuất ô tô đã tiến hành công tác chuẩn bị trong suốt 6 năm qua và hiện nay đã sẵn sàng cho việc
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nâng cấp xe từ Euro 2 lên Euro 4 trước ngày 1 tháng 1 năm 2017. Tuy nhiên, cho tới nay nhiên liệu
Euro 4 vẫn chưa được cung cấp ra thị trường. JBAV rất lo ngại về việc xe tiêu chuẩn Euro 4 phải sử
dụng nhiên liệu Euro 2. Việc này có thể gây ra ảnh hưởng nghiêm trọng đến hoạt động, độ bền,
cũng như khí thải của động cơ, gây bất lợi tới môi trường và ảnh hưởng quyền lợi của người sử
dụng xe.

Ảnh hưởng này sẽ càng nghiêm trọng đối với động cơ diesel, đặc biệt đối với động cơ diesel dung

tích lớn dùng cho xe buýt và xe tải. Chúng tôi thật sự lo ngại khi cho tới nay các chi tiết của lộ trình

giới thiệu nhiên liệu Euro 4 vẫn chưa được công bố như: thời điểm giới thiệu, mạng lưới phân phối
tại các tỉnh, thành phố, số lượng trạm bán nhiên liệu Euro 4, v.v.

Vì lo ngại này và để đợi công bố lộ trình cung cấp nhiên liệu, một số nhà sản xuất ô tô đã quyết
định tạm dừng việc nâng cấp động cơ diesel Euro 4. Thông thường các nhà sản xuất này sẽ cần
khoảng 1 năm cho quá trình chuẩn bị, đặt hàng, thử nghiệm và lắp ráp xe động cơ Euro 4. Để đảm
bảo việc thực thi Quyết định 49, góp phần bảo vệ môi trường và bảo vệ quyền lợi của người sử
dụng xe, JBAV xin được kiến nghị tới Ngài Thủ tướng một số đề xuất như sau:

Để tránh trường hợp đổ nhầm nhiên liệu Euro 2 vào xe Euro 4, cũng như phòng chống gian lận có
thể phát sinh trong quá trình cung cấp nhiên liệu, biện pháp tốt nhất là chuyển đổi triệt để nhiên liệu
Euro 2 sang Euro 4.

Thực hiện việc chuyển đổi từ nhiên liệu Euro 2 sang Euro 4 càng sớm càng tốt.

Tuy nhiên, đối với xe động cơ diesel nên lùi lộ trình thực hiện 1 năm để các nhà sản xuất khởi động
lại quá trình chuẩn bị động cơ diesel Euro 4.

3.3 Xe máy điện / Xe đạp điện
3.3.1 Tình hình chung và nội dung kiến nghị
Trong vài năm trở lại đây, số lượng xe máy điện và xe đạp điện tại Việt Nam đã và đang tăng lên,
chủ yếu là xe được sản xuất tại Trung Quốc hoặc nhập khẩu từ Trung Quốc và lắp ráp tại Việt Nam.
Tuy nhiên, việc quản lý xe máy điện và xe đạp điện chưa hợp lý nên đã gây ra những rủi ro lớn cho
người tiêu dùng nói riêng và toàn xã hội nói chung. Những rủi ro này tập trung vào 3 lĩnh vực, bao
gồm An toàn giao thông, Môi trường và Sở hữu công nghiệp.

Vì vậy, JBAV đề nghị các các cơ quan chức năng tăng cường hoạt động quản lý xe máy điện và xe

đạp điện nhằm đảm bảo an toàn và bảo vệ môi trường cho người tiêu dùng và xã hội.

3.3.2 Rủi ro từ việc quản lý không chặt chẽ xe máy điện và xe đạp điện

3.3.2.1 Rủi ro về an toàn giao thông

Phần lớn xe máy điện tại Việt Nam chưa được kiểm soát qua việc đăng kí. Số xe được đăng kí thấp
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hơn rất nhiều so với số xe thực tế đang lưu hành (chỉ khoảng 10%). Chất lượng của xe máy điện và

xe đạp điện không được kiểm soát 1 cách chặt chẽ. Hệ thống phanh được trang bị trên hầu hết các
xe máy điện và xe đạp điện đang được lưu hành tại Việt Nam chưa đáp ứng được tiêu chuẩn chất
lượng Việt Nam (QCVN). Khung của những chiếc xe đó có thể gây thương tích nghiêm trọng cho
người điều khiển phương tiện khi có va chạm bởi nó được thiết kế và sản xuất bằng những vật liệu
nhẹ, lực kéo rất yếu và hệ thống phanh không đảm bảo. Ý thức tham gia giao thông của người điều
khiển xe máy điện và xe đạp điện (chủ yếu là học sinh trung học cơ sở và trung học phổ thông) còn

rất kém với hàng loạt các vụ vi phạm (không đội mũ bảo hiểm, đi quá tốc độ, lượn lách…). Kết quả
là tai nạn giao thông gây ra bởi xe máy điện và xe đạp điện nghiêm trọng hơn rất nhiều so với tai
nạn gây ra bởi xe máy.

3.3.2.2 Rủi ro về ô nhiễm môi trường

Pin của những chiếc xe máy điện và xe đạp điện đang lưu hành trên thị trường chủ yếu là “Pin chì”
với chất lượng kém. Chúng được thải bỏ sau một thời gian ngắn và rất có hại đối với môi trường tại
Việt Nam. (Hàng năm, hàng ngàn tấn chì cùng với hàng triệu vỏ pin nhựa độc hại được thải ra
ngoài môi trường).

3.3.2.3 Rủi ro về vi phạm quyền sở hữu công nghiệp

Thật dễ dàng để chúng ta có thể nhận thấy rằng rất nhiều xe máy điện và xe đạp điện đang lưu hành
trên thị trường Việt Nam đang vi phạm quyền sở hữu công nghiệp, cụ thể là nhãn hiệu và kiểu dáng
công nghiệp của các nhà sản xuất xe máy nổi tiếng đã được đăng kí bảo hộ tại Việt Nam. Những vi
phạm này xâm phạm đến lợi ích của người tiêu dùng và gây ra sự cạnh tranh không lành mạnh.

3.3.3 Kiến nghị về việc tăng cường hoạt động quản lý xe máy điện và xe đạp điện

3.3.3.1 An toàn giao thông

 Quản lý số lượng cụ thể và nguyên nhân gây tai nạn giao thông có liên quan đến xe máy
điện và xe đạp điện nhằm đảm bảo an toàn giao thông.

 Nghiêm khắc xử phạt người điều khiển xe máy điện không có đăng kí xe.
 Tăng cường phạt tiền đối với những hành vi vi phạm an toàn giao thông.

3.3.3.2 Bảo vệ môi trường

JBAV đề nghị các cơ quan chức năng làm rõ quy định về việc quản lý và tái chế pin xe máy điện và

xe đạp điện.

3.3.3.3 Bảo hộ quyền sở hữu công nghiệp

JBAV đề nghị thiết lập sự hợp tác chặt chẽ giữa thanh tra Bộ Khoa học Công nghệ, cơ quan quản lý
thị trường và các nhà sản xuất xe máy để ngăn chặn, thu hồi và không cho phép lưu hành những xe
máy điện và xe đạp điện đang vi phạm quyền sở hữu công nghiệp.
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4. Dự án BOT trong lĩnh vực năng lượng
Với sự tăng trưởng cao của nền kinh tế Việt Nam trong những năm tới đây, nhu cầu điện năng được
ước tính tăng trưởng khoảng 10% mỗi năm. Chúng tôi tin rằng đối với Chính phủ Việt Nam, việc
phát triển nguồn điện năng mới trở nên ngày càng cấp thiết để tiếp tục đẩy mạnh phát triển kinh tế.
Chúng tôi cũng thấy rằng PPP (hình thức hợp tác công tư)/BOT sử dụng nguồn vốn của các công ty
tư nhân sẽ góp phần làm giảm gánh nặng nợ công. Hình thức đầu tư BOT sẽ góp một phần quan
trọng trong việc phát triển các nguồn điện mới, khi đó các nhà máy điện BOT sẽ chiếm khoảng
20% nguồn điện phát triển mới tại Việt Nam.

Ngân hàng Hợp tác Quốc tế Nhật Bản (JBIC) đảm bảo cung cấp các hình thức tín dụng cạnh tranh
cho các dự án PPP/BOT, bênh cạnh đó Chính phủ Nhật Bản cũng đang hỗ trợ mạnh mẽ các dự án
này một cách gián tiếp. Với sự hỗ trợ từ phía JBIC và Chính phủ Nhật Bản, chúng tôi, các nhà đầu
tư Nhật Bản đang tiếp tục nỗ lực để hiện thực hóa các dự án PPP/BOT nhằm đảm bảo cung cấp
điện ổn định tại Việt Nam.

Đối với vấn đề Hiệu quả năng lượng (energy best mix) của quý quốc, chúng tôi nhận thức được
rằng các nguồn năng lượng tái tạo như mặt trời, gió và sinh khối cần phải được phát triển một cách
hiệu quả. Mặt khác, chúng tôi thấy rằng các nhà máy nhiệt điện với công suất lớn vẫn cần phải
được phát triển song hành trong chính sách “Hiệu quả năng lượng” với một tỷ lệ cân bằng nhất
định và coi đây như là nguồn điện chạy đáy.

Trong hoàn cảnh đó, chúng tôi hiểu rằng Chính phủ Việt Nam đã có chỉ thị vào tháng 5 năm 2016
nhằm kết thúc đàm phán đối với các dự án Nghi Sơn 2, Vũng Áng 2, Vân Phong 1 vào cuối năm
nay. Chúng tôi tin tưởng mạnh mẽ rằng việc hoàn thành Quy hoạch điện 7 đóng vai trò rất quan
trọng trong việc phát triển các nguồn điện mới của Việt Nam. Do vậy, với sự lãnh đạo và chỉ đạo
của Chính phủ Việt Nam, chúng tôi tin rằng Hợp đồng của các dự án trên sẽ sớm được ký kết; trong
khi đó chúng tôi, các nhà đầu tư Nhật Bản mong muốn được tiếp tục đóng góp nguồn lực cho sự
phát triển nguồn điện của Việt Nam.

Cuối cùng, điều quan trọng là nền kinh tế Việt Nam cần giữ vững cam kết về một hệ thống chính
sách thương mại toàn diện, mang tính khu vực, trong đó có hiệp định TPP (Hiệp định Đối tác Kinh
tế Chiến lược Xuyên Thái bình dương). Chúng tôi cho rằng việc tham gia tích cực vào các thị
trường toàn cầu sẽ tạo ra những lợi thế cạnh tranh rõ ràng, vì Việt Nam vốn đã tiếp cận sâu rộng với
nền kinh tế toàn cầu.
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PHỤ LỤC 1: KHUYẾN NGHỊ CỦA CÁC DOANH NGHIỆP FDI ĐỐI VỚI SỰ PHÁT
TRIỂN CỦA CHUỖI CUNG ỨNG LINH KIỆN PHỤ TÙNG Ô TÔ CŨNG NHƯ VẤN ĐỀ
HỘI NHẬP CỦA CÁC DOANH NGHIỆP TRONG NƯỚC TRONG TƯƠNG LAI.

Chúng tôi xin phép giải thích những vấn đề hiện tại và khuyến nghị của các doanh nghiệp FDI đối
với sự phát triển của chuỗi cung ứng linh kiện phụ tùng ô tô cũng như vấn đề hội nhập của các
doanh nghiệp trong nước trong tương lai.

Đặc điểm của chuỗi cung ứng cho công nghiệp ô tô
Trước hết, tôi muốn giải thích các đặc điểm của chuỗi cung ứng cho công nghiệp ô tô.

Tiền đề cơ bản nhất cho sự phát triển của chuỗi cung ứng ô tô đòi hỏi sự mở rộng thị trường trong
nước. Cụ thể hơn, chuỗi cung ứng sẽ phát triển khi nhu cầu xe nguyên chiếc được đáp ứng bởi xe
sản xuất trong nước sử dụng các linh kiện lắp ráp cũng được sản xuất trong nước. Hơn nữa, mỗi
chiếc ô tô được cấu thành từ khoảng 30.000 chi tiết, và ngành công nghiệp ô tô đòi hỏi chuỗi cung
cấp đa tầng bao gồm các nhà cung cấp cấp 1, cấp 2, cấp 3 và các nhà cung cấp nguyên vật  liệu.
Sự phát triển của các nhà cung cấp đòi hỏi nhiều công sức, thời gian và sự đầu tư. Các nhà cung cấp
cấp 2-3 phải tuân thủ nghiêm ngặt các yêu cầu sản xuất như chất lượng /chi phí sản xuất /giao hàng

(QCD), trong khi đối với nhà cung cấp cấp 1, yêu cầu về nghiên cứu và phát triển ví dụ như khả
năng đề xuất phát triển sản phẩm là một yêu cầu tất yếu.

(Tập đoàn Summit, một nhà cung cấp cấp 1 nổi tiếng ở Thái Lan, đã bắt đầu việc kinh doanh của
mình 50 năm trước từ một cửa hàng dịch vụ cho xe máy, và dần dần mở rộng phạm vi kinh doanh
của họ từ xe máy sang ô tô, từ dịch vụ sang sản xuất và nghiên cứu phát triển sản phẩm).

Cuối cùng, các nhà sản xuất và các nhà cung cấp Nhật Bản đang mở rộng việc sử dụng các nhà

cung cấp có thể đáp ứng các yêu cầu như đã đề cập phía trên cho dù đó là doanh nghiệp nước ngoài

hay trong nước.

Thực trạng và vấn đề hội nhập của các nhà cung cấp nội địa tại Việt Nam
Tiếp theo, tôi muốn giải thích tình trạng hiện tại liên quan đến vấn đề hội nhập của các nhà cung

cấp địa phương trong ngành công nghiệp ô tô Việt Nam cũng như các vấn đề liên quan.

Thứ nhất, thị trường xe ô tô Việt Nam nhỏ hơn so với các nước khác trong khu vực Đông Nam Á
(ASEAN) như Thái Lan hay In-đô-nê-xi-a. Hầu hết nhu cầu về xe ô tô tại Việt Nam hiện đang
được cung cấp bởi xe sản xuất trong nước. Tuy nhiên, sau khi thuế quan của khu vực thương mại tự
do ASEAN được dỡ bỏ vào năm 2018, sự phát triển của ngành công nghiệp ô tô trong nước có thể
sẽ chậm lại do áp lực cạnh tranh từ sự gia tăng của các loại xe nhập khẩu.

Thêm vào đó, việc các doanh nghiệp cung cấp trong nước thiếu lợi thế kinh tế về quy mô do thị



Trang 12/13

trường Việt Nam còn nhỏ dẫn đến phần lớn các loại xe lắp ráp trong nước phụ thuộc vào các linh

kiện, phụ tùng nhập khẩu. Trong số các chi tiết được sản xuất trong nước, một số linh kiện đang
được cung cấp bởi các doanh nghiệp nội địa. Tuy nhiên, có rất nhiều doanh nghiệp không thể đáp
ứng được các yêu cầu sản xuất cơ bản QCD, và vì vậy, việc hợp tác với họ bị hạn chế. Bởi vậy, việc
sử dụng các doanh nghiệp trong nước như các nhà cung cấp cấp 1 thậm chí còn khó khăn hơn do
yêu cầu cần phải có thêm khả năng trong lĩnh vực nghiên cứu và phát triển.

Để tăng cường việc sử dụng các nhà cung cấp trong nước, cần phải giải quyết đồng thời các vấn đề
về “cầu” như thị trường và sản lượng sản xuất nhỏ, và các vấn đề về “cung” như không đủ năng lực
đáp ứng các yêu cầu về QCD của các nhà cung cấp nội địa.

Đề xuất với Chính phủ về việc sử dụng các Nhà cung cấp địa phương
Như đã đề cập phía trên, những vấn đề về cung và cầu đều cần được giải quyết.

Theo quan điểm của Hiệp hội doanh nghiệp Nhật Bản tại Việt Nam, chúng tôi cho rằng ưu tiên
hàng đầu là giải quyết các vấn đề về cầu và đảm bảo rằng ngành công nghiệp ô tô sẽ được duy trì
trong tương lai.

Các vấn đề về cầu
Đối với các vấn đề về dung lượng cầu để mở rộng thị trường, trước hết chúng tôi đề xuất chính phủ
duy trì ổn định các chính sách hợp lý để phát triển thị trường (Ví dụ như chính sách thuế TTĐB, lệ
phí trước bạ).

Đối với vấn đề mở rộng sản xuất trong nước, do giới hạn về thời gian trước khi xoá bỏ thuế nhập
khẩu theo Hiệp định thương mai hàng hóa ASEAN vào năm 2018, chúng tôi kiến nghị Chính phủ
thành lập tổ công tác bao gồm các bộ ngành liên quan, các nhà sản xuất lắp ráp và các nhà cung cấp
hiện tại để làm rõ chính sách phát triển sản xuất trong nước càng sớm càng tốt.

Các vấn đề về cung
Đối với việc giải quyết các vấn đề về cung, đầu tiên chúng tôi muốn đề xuất theo hai hướng.

Thứ nhất, chúng tôi tin rằng các nhà cung cấp không nên nhắm đến việc "đi tắt" để trở thành nhà

cung cấp cấp 1 trong ngắn hạn, mà thay vào đó đảm bảo rằng họ có thể đáp ứng các yêu cầu sản
xuất (QCD) như các nhà cung ứng cấp 2 và 3.

Thứ hai, chúng tôi cho rằng việc nâng cao năng lực của các nhà cung cấp chỉ có thể được thực hiện
thông qua tích lũy kinh nghiệm hiểu biết thực tế. Do đó, chúng tôi đề nghị sử dụng hiệu quả các
doanh nghiệp nước ngoài như là một giải pháp để phát triển các nhà cung cấp.

Căn cứ vào hai hướng giải quyết trên, chúng tôi xin đề xuất các giải pháp cần thiết đối với chính
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phủ, các doanh nghiệp nước ngoài và trong nước như sau:

Đối với Chính phủ, chúng tôi mong muốn Chính phủ tạo ra một môi trường kinh doanh trong đó
khuyến khích sự gia nhập của các nhà cung cấp nước ngoài vào Việt Nam. Như đã đề cập trước đó,
sự gia tăng của các nhà cung cấp nước ngoài sẽ tăng cường năng lực của các nhà cung cấp nội địa.
Ngoài ra, chúng tôi mong muốn chính phủ thúc đẩy hỗ trợ về mặt công nghệ cho các nhà cung cấp
địa phương đồng thời kết nối kinh doanh giữa các nhà cung cấp nước ngoài và địa phương thông
qua việc phối hợp với các tổ chức bên ngoài như văn phòng Hợp tác quốc tế Nhật Bản.

Về phía các doanh nghiệp FDI, chúng tôi sẽ tiến hành đưa ra các hướng dẫn cho các nhà cung cấp
cũng như tiến hành chuyển giao bí quyết kỹ thuật. Đặc biệt là đối với các sản xuất và các nhà cung

cấp Nhật Bản, chúng tôi có một nền văn hóa không chỉ "sử dụng", mà còn "đào tạo" các nhà cung

cấp có mối quan hệ kinh doanh với chúng tôi. Nhằm nâng cao khả năng cạnh tranh, chúng tôi có
định hướng hỗ trợ các nhà cung cấp có mục tiêu phát triển mạnh mẽ. (Có một số nhà cung cấp đã

được cân nhắc lựa chọn để phát triển thành nhà cung cấp cấp 1 trong tương lai).

Về phía các nhà cung cấp nội địa, chúng tôi mong muốn trước hết cần có sự am hiểu tốt về các yêu

cầu sản xuất (QCD) từ các doanh nghiệp FDI và chủ động tận dụng các cơ hội để nâng cao khả
năng cạnh tranh.


