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 	參加第12屆亞太稅務論壇會議報告
[bookmark: _Toc423474155]壹、前言
為提供對租稅最新發展、研究及議題等感興趣的亞洲區域永續性交流管道，「國際租稅及投資中心」(International Tax and Investment Center，ITIC)及「菲律賓財政學院」(Public Finance Institute of the Philippines)每年定期舉辦亞太稅務論壇(Asia-Pacific Tax Forum)，邀集東南亞國家協會(Association of Southeast Asian Nations，ASEAN，簡稱東協)區域內國家(目前有10個會員國，包括印尼、馬來西亞、菲律賓、新加坡、泰國、汶萊、越南、寮國、緬甸及柬埔寨)及其他有興趣參與的各國政府資深官員、學術專家、民間企業代表共同參與研討，討論議題通常以間接稅的租稅政策及稅務行政等主，近年亦納入國際間關注的稅基侵蝕及利潤移轉(Base Erosion and Profit Sharing，BEPS)行動方案等議題。
前開論壇於2005年首次在新加坡舉行，名稱為亞洲特種銷售稅會議，自第2屆起更名為亞洲稅務論壇，其後每年均定期舉行；2010年舉行第7屆論壇時，考量參加該會議的人員除中華民國、柬埔寨、印度、印尼、韓國、寮國、馬來西亞、菲律賓、泰國等亞洲地區代表外，尚有英國、澳洲、紐西蘭等非亞洲地區代表，大會指導委員會爰決議，該論壇自該屆起改為亞太稅務論壇。
我國雖非東協成員國，惟透過參加是類研討會，有助瞭解國際間接稅理論的發展趨勢及各國稅務經驗，以利未來我國進行稅制改革及稽徵實務改進的參考。因此，我國每年均指派代表與會，本(第12)屆在印度新德里舉行，出席代表為財政賦稅署消費稅組謝副組長慧美及財政部臺北國稅局李稅務員鍵亨。
[bookmark: _Toc423474156]貳、與會國家、代表及議程
一、與會國家及代表
本次論壇參加代表除主辦國印度外，尚包括澳大利亞、不丹、柬埔寨、法國、印尼、香港、寮國、緬甸、荷蘭、巴基斯坦、菲律賓、新加坡、瑞士、塔吉克、泰國、阿拉伯聯合大公國、英國、美國、越南及我國等21個國家政府部門、學術機構及企業界代表(詳附件1)共同與會。該論壇舉辦至今，已可見其規模及穩定發展趨勢。
二、會議議程
[bookmark: _Toc423474157]本次論壇於今(104)年5月5日至7日在印度新德里泰姬瑪哈飯店(Taj Mahal Hotel)舉行，第1天討論汽車業課稅、爭端解決程序的改革、BEPS行動方案-當前的發展與意涵、成長導向的租稅政策-租稅誘因的角色等議題；第2天討論租稅改革中較廣泛的利害關係人、亞太地區的稅務行政改革、亞太地區移轉訂價能力的發展及主要議題、觀光業相關稅費的設計與衝擊、貨物與勞務稅進階議題；第3天討論貨物與勞務稅/加值型營業稅的比較分析及印度貨物與勞務稅政策實施後可預見的挑戰等議題。會議的進行方式係先由專家學者提出主題報告，再由政府稅務機關代表或民間企業代表就該國法令規範及實務進行經驗分享，提供與會人員參考(會議議程及討論主題詳附件2)。



叁、各議程主題報告
[bookmark: _Toc423474158][bookmark: _Toc232584615][bookmark: _Toc232584617]主題報告一：汽車業課稅議題
1、 前言：
　　 主談人Sijbren Cnossen為彌陀利亞大學教授(University of Pretoria)，亦為ITIC資深顧問，研究專長為租稅整合、所得稅、加值型營業稅及貨物稅。會議開始先由Sijbren Cnossen介紹「汽車業課稅原則及設計」，嗣由泰國代表報告「泰國汽車貨物稅改革」，ASEAN印度通用汽車公司Mr. Janesh  Baweja介紹各國貨物稅概況。另本次會議ITIC贈送各國代表的東協貨物稅改革資源手冊(ASEAN Excise Tax Reform：A  Resource Manual) ，其中第3章探討汽車業課稅議題，亦具參考價值。
2、 汽車業課稅原則及設計
(1) 汽車業課稅原則
汽車業課稅有下列3項重要原則，各項原則運用時應從政策可行性進行評估，並考慮其他替代性的課稅工具，其中法律規範發揮重要的輔助作用：
1. 矯正外部成本(Externality correction)
在設計汽車業課稅制度時，矯正外部成本原則是最重要的準則。通常道路使用成本包括全球空氣污染、當地空氣污染、道路損壞、交通壅塞、噪音及交通事故，為反映這些外部成本，汽車業課稅應採從量課徵。然而在管控源自車輛及燃料排放的有害氣體方面，法律規範通常相較課稅手段更為有效。
2. 提高收入效率性(Revenue-raising efficiency)
一般而言，對汽車課稅因具有稅基容易辨認、銷售量高、替代品通常不是同樣令人滿意及短期內民眾對於汽車及燃料的需求傾向不具彈性等特性，其相較其他稅源更容易管理。本原則下，用於矯正外部性成本的稅負應提高至足以反映外部邊際成本的水準，並應對生產者及消費者的財貨課徵，另與進口關稅及加值型營業稅適當的合作是重要的。
3. 分配公平性(Distributional equity)
民眾對於汽車燃料及乘人客車的需求可能具有所得彈性，在無法取得其他更佳目標工具下，對高所得族群持有並使用的汽車課徵差別稅負是具有正當性的。雖然藉由對高價汽車課徵較高稅負，在改善整體稅制的累進效果不明顯，但仍應對員工使用公司車的利益課稅。
(2) 汽車業的稅制結構
1. 燃料稅(Fuel duties)
燃料稅係對全球與當地空氣污染及道路損壞等外部成本課徵。雖可能區分含鉛及無鉛燃料，或汽油及柴油中的含硫量，但對汽油和柴油課徵差別性的燃料稅幾乎不具有正當性。另提供輕燃料的租稅優惠亦不具正當性。燃料稅應從量課徵並定期按通貨膨脹調整；英國具有「燃料稅扶梯」(Fuel duty escalator)經驗。課徵貨物稅時，燃料價格應內含加值型營業稅。
2. 車輛道路稅(Vehicle road taxes)
每年車輛道路稅可代表車主持有車輛所有權的固定成本，與車輛使用情形無關。該稅制設計的主要考慮因素包括引擎馬力、環境特性、載人客車或商用汽車、社會觀點及車齡。環境特性的考量因素其重要性已然增加；另車輛重量亦為重要考量因素；應在適當調整車輛設計的前提下，對特殊目的車輛免稅；不推薦「固定成本轉換為變動成本的創新過程」(variabilization) ；政府持有的車輛不予免稅。
3. 銷售、登記稅及進口關稅
銷售、登記稅及進口關稅應發揮次要作用：
(1) 銷售稅：主要係透過課徵加值型營業稅來影響；適當對二手車輛課徵加值型營業稅的設計是重要的。
(2) 登記稅最好用於對環境特性課稅。
(3) 課徵進口關稅是不適當的。
(3) 汽車業的課稅收入
1. 課稅收入可按平均每人所得基礎（美國為2,200美元，瑞典為1,000美元）表示，或以該項稅收占國內生產毛額比例（英國為2.2％，土耳其為3.7％）呈現。
2. 燃料稅徵起的收入通常大於車輛稅，在德國甚至高達5倍大。然該項收入隨著電力使用量越來越大而產生變化。
(4) 對汽車業稅制結構的評論
1. 燃料稅部分
(1) 石油價格政策是重要的。
(2) 推薦所有礦物油均課徵基本的貨物稅。
(3) 燃料區分為無(含)鉛、含硫量低(未含)是適當的。
(4) 對汽油和柴油課徵差別性燃料稅幾乎不具正當性。
2. 車輛道路稅部分
(1) 免稅措施應被小心的監控。
(2) 使用公司車的利益應課徵所得稅。
(3) 不推薦「固定成本轉換為變動成本的創新過程」。
(4) 車輛道路稅應對有利於環境特性者給予差別課徵。
(5) 在卡車課稅議題上，卡車重量是重要的考量因素。
3. 銷售、登記稅及進口關稅部分 
(1) 加值型營業稅應係就邊際價值（銷售價格與購買價格的差額）課徵的主要租稅。
(2) 登記費應被英國所採用的第1年登記稅所取代。
(3) 課徵進口關稅是不適當的。
3、 泰國汽車貨物稅的改革
(1) 對溫室氣體二氧化碳的影響
1. 氣候變遷導致氣溫上升諸如颶風、颱風及洪水等造成國家災害。
2. 運輸部門對二氧化碳的貢獻度約占23％並持續增加。
3. 都市化人口移動意味越來越擁擠。
4. 汽車技術趨勢走向：效率車輛
(1) 減少對化石燃料的依賴或提高燃料效率。
(2) 低碳經濟。
(3) 鼓勵機動車輛。
(2) 汽車貨物稅的改革
1. 現行稅制
(1) 貨物稅結構係依汽缸總排氣量（CC數）及馬力計算，以反映奢侈性原則及燃料消費。
(2) 提供租稅誘因，鼓勵替代燃料車輛及效率車輛。
(3) 支援生產冠軍車輛：接送車（Pick Up）、生態車（Eco Car）。
2. 新稅制（2016年1月1日起）
(1) 效率車輛須符合低碳排放及燃料效率。
(2) 支援生產冠軍車輛。
(3) 鼓勵車輛附有自動安全機制。
(4) 支持簡便、透明、效率及公平原則。
3. 現行稅制與新稅制的比較
(1) 載人客車-包括10人座以下的廂型車
	現行稅制
	新稅制

	汽缸總排氣量
	稅率（％）
	二氧化碳排放量
	稅率（％）

	
	E10
	E20
	E85
	
	E10/ E20
	E85/ NGV
	混合車

	<=2000cc
2001-2500cc
2501-3000cc

>3000cc
	30
35
40

50
	25
30
35

50
	22
27
32

50
	<=100g/km
101-150g/km
151-200g/km
>200g/km
>3000cc
	30
30
35
40
50
	25
25
30
35
50
	10
20
25
30
50


(2) PPV／DC／Space Cab／接送車
	現行稅制
	新稅制

	汽缸總排氣量
			稅率（％）
	二氧化碳排放量
	稅率（％）

	<=3250cc

>3250cc
	20/12/- /3,18

50
	<=200g/km
>200g/km
>3250cc
	25/12/5/3,18
30/15/7/5,18
50


(3) 生態車（揮發油／柴油）／E85
	現行稅制
	新稅制

	汽缸總排氣量
			稅率（％）
	二氧化碳排放量
	稅率（％）

	1300cc/1400 cc
	17
	<= 100 g/km
101-120g/km
	14/12
17/17


(4) 電動車／燃料電池／混合車
	現行稅制
	新稅制

	汽缸總排氣量
			稅率（％）
	二氧化碳排放量
	稅率（％）

	<=3000cc

>3000cc
	10

50
	

>3000cc
	10
**
50


       **視二氧化碳排放量而定
(5) NGV-OEM
	現行稅制
	新稅制

	汽缸總排氣量
			稅率（％）
	二氧化碳排放量
	稅率（％）

	<=3000cc
>3000cc
	20
50
	
>3000cc
	**
50


 **視二氧化碳排放量而定
(3) 貨物稅改革特色
1. 現行稅制以「投入」為基礎課徵-能源動力來源及技術：E10、E20、NGV-OEM及 NGV-Retrofit
(1) 現行稅制複雜（43種稅率）。
(2) 未鼓勵二氧化碳減量。
(3) E20和E85車輛產生稅收損失且未鼓勵替代燃料使用效率。原駕駛載人客車的人可能由E10改用E20和E85。
2. 新稅制以「產出」為基礎課徵-二氧化碳排放量（g/km）反映能源使用效率及減少污染
(1) 簡單化且當稅制不再依賴新技術及替代能源使用的創新時，產生投資信任感。
(2) 實施以二氧化碳排放量為基礎的貨物稅稅率，使汽車業能夠生產具潔淨技術的車輛並鼓勵消費者走向綠色。
(3) 在稅務行政上具公平性。
(4) 二氧化碳減量的優點
15萬輛或汽缸總排氣量落在1400-1500cc間(約占全部載人客車61%)的車輛調整其汽缸，以減少15倍的二氧化碳排放量。
	汽缸調整（％）
	二氧化碳減量
（噸/年）
	二氧化碳減量
（％）

	100
	44,275
	8.7

	80
	35,326
	6.9

	60
	26,645
	5.2

	40
	17,606
	3.5



4、 各國汽車課徵貨物稅概況
(1) 貨物稅-全球概況
	國家
	課徵型態
	稅率
	稅基

	中國
	汽缸總排氣量
	1％~40％
	進口價值；出廠成本

	巴西
	車型
	0％~25％
	進口價值＋關稅；售價＋折扣＋運費

	丹麥
	車輛價值
	180％
	批發價格

	韓國
	汽缸總排氣量
	0％；6.5％
	進口價值；出廠成本

	印度
	汽缸總排氣量
	12.5％~30％
	進口價值；出廠成本

	厄瓜多
	車型
	5.15％
	進口價值＋25％；出廠成本；最高零售價格

	泰國

	汽缸總排氣量
	3％~30％
	進口價值＋關稅；出廠成本（2016年起改按二氧化碳排放量）

	芬蘭
	登記稅
	5％~50％
	二氧價化碳排放量

	委瑞內拉
	車輛價值
	10％（新制15％）
	進口價值；生產成本

	加拿大
	空調；綠色徵稅
	_
	每車固定金額；油耗

	越南
	車型
	15％~50％
	進口價值＋關稅；出廠成本

	波蘭
	車輛價值
	3.1％；18.6％
	售價

	南非
	車輛價值
	0％~25％
	起運點交貨價格；零售價格表

	阿根廷
	車輛價值
	42％；100％
	進口價值＋關稅＋30％；批發價格

	蘇俄
	汽缸總排氣量
	_
	每馬力0~10美元

	印尼
	汽缸總排氣量
	10％~40％
	進口價值＋關稅；出廠成本

	馬來西亞
	汽缸總排氣量
	15％~105％
	進口價值＋關稅；出廠成本

	埃及

	汽缸總排氣量
	3％~8.5％
	進口價值＋關稅＋加值型營業稅；出廠成本＋加值型營業稅

	澳大利亞
	汽缸總排氣量
	30％
	售價

	希臘
	汽缸總排氣量
	5％~50％
	售價

	哥倫比亞
	車輛價值
	8％；16％
	零售價



(2) 泰國概況
1. 對典型項目（例如汽車、充氣飲料等）及缺點商品（例如菸酒）課徵貨物稅。
2. 從汽車觀點，主要值得注意的發展如下：
(1) 自2016年起貨物稅適用的稅率，由依「汽缸或車型」轉變為依「二氧化碳排放量」決定，二氧化碳排放量較高的汽車適用較高的稅率。
(2) 貨物稅的稅基由「出廠價格」轉變為「建議零售價格」。
(3) 印度概況
1. 所有商品均課徵單一貨物稅。
2. 從汽車觀點，下列是主要議題：
(1) 2016年將實施的貨物與勞務稅：各產業都準備好了嗎?
(2) FIAT裁決：透過2014年預算踏出可賀的一步，以提供未來不適用情形的準則。
(3) 簡化信用制度及估價議題。
(4) 結論
1. 貨物稅需在交易便利性及爭議解決間取得恰當的平衡。
2. 貨物稅主要作為收入，應避免用於矯正其他政策外部性成本。
3. 澄清長期政策（簡單、公平及透明）對計畫投資具決定性。
4. 東協國家間貨物稅原則與最佳實務應予調和。
(5) 東協貨物稅改革最佳實務摘要
1. 政策正當性
從矯正二氧化碳排放量、能源安全、交通壅塞及道路損壞相關外部成本觀點，對汽車課徵貨物稅具有正當性，其象徵解決駕駛人產生外部成本經濟有效的方法。
2. 政策協調性
國家的法規及標準刻推動技術往生產較低二氧化碳排放量且更具燃料效率的車輛。貨物稅應協調及支持這些政策，而非創造無效率的產業。
3. 避免市場扭曲
當使用貨物稅制度以吸引投資時，需留意貨物稅政策不會造成供過於求，不會產生無效率技術及不會與鄰國製造國進入競爭的賽局中。此將減少稅收且不可能引入長期且持續發展的產品。
4. 最佳實務的課稅政策
汽車貨物稅制度應遵循稅制設計的基本原則，包括：
(1) 同類產品應給予平等待遇，而非針對特定產品、特定廠商或國內製造商給予租稅優惠。
(2) 產品類別與次類別定義及關於汽缸總排氣量與課稅級數應簡單明瞭。
(3) 貨物稅分類及估價方式宜予透明。
(4) 規則和規章 (如安全測試，二氧化碳排放量測試或同系認證) 未建立有效的貿易壁壘。
(5) 對其他稅收來源需求減少的影響。
5. 透明性及非歧視性
貨物稅設計可透過以汽缸總排氣量結構作為矯正外部成本，在透明方式下實現平等：
(1) 最低汽缸總排氣量級數 。
(2) 從價課稅稅率依據「出廠價格」或「目的地交貨價格 + 進口關稅」。
6. 遵循適當的國際標準
貨物稅的設計可考慮納入二氧化碳排放量，但須要求下列條件:
(1) 二氧化碳排放量測試應為國際公認的標準。
(2) 二氧化碳排放量級數要能夠反映政府政策和市場條件，且未針對任何特定車型或廠商有利。
(3) 與稅務以外其他管理機關協調有關車輛二氧化碳排放的管轄權。
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主題報告二：印度貨物與勞務稅的介紹及食物課徵加值型營業稅的探討
1、 前言
　  會議開始先由主談人Sijbren Cnossen介紹其於1983年提出歐洲邊境稅調整的方式-遞延支付(deferred payment)及出口分級[footnoteRef:1](exporter rating)，並建議印度跨邦交易的稅負扣抵問題亦可藉由上開2種方式改善；接著由印度當地銷售稅專家Rajeev Dimri介紹印度當地貨物及勞務稅。 [1: Cnossen,Sijbren(1983),”Harmonization of Indirect Taxes in the EEC”,in C.E. McLure,Jr (ed.), Tax Assignment in Federal Countries, Canberra:ANU press,150-168。] 

2、 印度稅制簡介
(1) 現行稅制 
1. 印度的間接稅制相當複雜，其主要原因係中央政府及邦政府均對貨物與勞務課稅。如以中央稅及邦稅區分，中央稅包含貨物稅、服務稅及附加關稅(如：抵銷稅)等；邦稅包含加值型營業稅(對各邦境內商品流動課稅，各邦稅率不同，多在20%以下)、中央銷售稅(對跨邦交易課稅，稅率2%)、入境稅、娛樂稅及奢侈稅。
2. 印度複雜的稅制不僅讓人民頭痛，更讓投資者卻步，故早在2000年印度前總理瓦傑帕伊政府（Atal Bihari Vajpayee）就設立銷售稅權責委員會負責貨物與勞務稅改革，惟因涉及各邦稅收重新分配問題，稅改議題終無定論。直到印度政府於2007-2008年預算書提及貨物及勞務稅將於2010年4月1日前施行，銷售稅改革議題又再次受到重視，但因各邦對施行時點意見相左，且莫迪(Modi)認為以當時印度電腦及網路普及程度，尚不足讓印度推動貨物及勞務稅，故新稅制仍未如期推動，直到2014年莫迪當選總理後再次推動改革。
(2) 新稅制
1. 稅目
(1) 依徵收的政府層級區分：中央貨物與勞務稅(Central Goods and Service Tax, CGST)及邦貨物與勞務稅(SGST, State Goods and Service Tax, SGST)：

服務稅

中央政府徵收
邦政府徵收
貨物稅
中央銷售稅

加值型營業稅
入境稅

娛樂稅
奢侈稅
附加關稅(抵銷稅)
中央貨物與勞務稅

邦貨物與勞務稅
原稅目
原稅目













(2) 依交易範圍區分
	交易範圍
	新稅制稅目
	現行稅制稅目
	備註

	邦境內交易
	中央貨物與勞務稅
及邦貨物與勞務稅

	加值型營業稅
	新制-邦境內交易將同時課徵中央貨物與勞務稅與邦貨物與服務稅，且分別由中央政府及邦政府徵收。

	跨邦交易
	課徵綜合貨物與勞務稅(Integrated GST稅率為中央貨物與勞務稅率+邦貨物與勞務稅率)
	中央銷售稅
	新制-跨邦交易將課徵綜合貨物與勞務稅，其由中央政府徵收。


2. 稅率
(1) 不論是中央或邦貨物與勞務稅的稅率均尚無定論；銷售稅權責委員會建議稅率應接近27%(中央貨物與勞務稅12.77%及邦貨物與勞務稅13.91%)，印度第13屆財經委員會建議稅率應訂為12%(中央貨物與勞務稅5%，邦貨物與勞務稅7%)，然而印度財政部官員表示原規劃稅率在20%以下，若欲維持稅收中性，短期稅率必須調高至20%至23%間。
(2) 新稅制施行前2年，擬允許邦政府在跨邦交易額外徵收1%稅率，以補償貨物原產邦。
3. 稅額扣抵(進項稅額)
(1) 身分上無區別：所有納稅義務人均可適用中央、邦及綜合貨物及勞務稅的稅額扣抵。
(2) 中央與邦貨物及勞務稅的稅額不可互相扣抵；但綜合貨物與勞務稅可扣抵中央與邦貨物及勞務稅。
4. 出口及退稅
(1) 出口適用零稅率，並可退還進項稅額；另出口或貨物銷售與特別經濟區亦可退稅，邦政府可自行設立免稅區。
(2) 現行適用貨物稅、加值型營業稅及服務稅免稅的項目，在新稅制可以繼續適用零稅率或極低的稅率。
5. 新稅制其他特色
(1) 基本關稅、反傾銷稅及其他保護關稅並未列入本次銷售稅改革範圍。
(2) 跨邦交易將採目的地課稅原則，即貨物或勞務的消費地政府擁有課稅權利；另貨物或勞務的提供亦列入課徵範圍。
(3) 新稅制主要的挑戰
1. 補償問題：面對新稅制大多邦政府均表示歡迎，但中央政府願意補貼邦政府因新制所減少稅收的比率及期間仍未有共識，目前中央政府願意補貼各邦政府前3年100%的稅收損失，第4年及第5年補貼比率各降為75%及50%，然而各邦政府則訴求前5年補貼率均能達到100%。
2. 石油及酒排除新稅制課稅範圍：是類貨物對稅收貢獻很大，倘將是類貨物列入新制課徵範圍，邦政府將失去很多稅收故希望仍可繼續適用舊制；但此做法將失去簡化稅制的原始目的，直接影響稅額扣抵計算困難度，很可能導致新稅制失靈。
3. 印度中央政府及29個邦政府須制定具有一致性的法律：各邦稅法有關名詞定義、稅率及評價機制等須一致性規範，並於法條中具體的列出免稅項目。
4. 稅務行政
(1) 各邦間稅額扣抵須要各邦政府共同處理，並在網路上監控，這將仰賴電腦及網路的普及性。
(2) 以成本的角度考量，各邦應將稅務行政程序單一化，但各邦政府均想保留對稅務管理的權利，此將導致稽徵成本的增加。
3、 食物課徵加值型營業稅的理論與實務
(1) 理論基礎
1. 經濟面
(1) 對食物與其他貨物課徵相同稅率，即對所有貨物課徵相同的稅率，並不會改變貨物間相對價格。
(2) 對食物免稅或課徵零稅率將使貨物間相對價格改變，直接扭曲消費者選擇，亦間接影響生產者選擇。免稅將扭曲進項稅額扣抵及外包政策[footnoteRef:2]，且將喪失加值型營業稅的「追捕效果」。 [2: 印度外包服務業主要為提供西方國家多重國籍企業各種外包服務，可分為一般商業外包服務和資訊軟體外包兩項。] 

2. 公平面
(1) 通常窮人的食物支出占所得的比率高於富人，故加值營業稅具有累退性質，然而租稅的課徵不應造成稅前所得分配反較稅後差，其不符合量能課稅原則。
(2) 對食物免稅或課徵零稅率，是幫助窮人的唯一方法。
3. 稅務行政面
(1) 免稅和課徵零稅率將會造成稅務行政困難，包含定義範圍、監控及退稅程序。
(2) 稅務行政資源應用於稅收較高的產業上。
(2) 目前各國對食物課稅情形
1. 各國對加值型營業稅傾向按單一稅率課徵。
2. 歐洲及法語國家普遍對食物課徵較低的稅率；盎格魯撒克遜民族(以英國及美國為主)則傾向對食物免稅。
(3) 對食物採取免稅或課徵零稅率，將面臨下列適用問題
1. 所有食物或僅限未加工食物可以適用？
2. 在餐廳或飯店內銷售的食物也能適用？
3. 如食物可適用，農業部門是否亦可比照辦理？
(4)  南非經驗(針對19種基本食物課徵零稅率)
1. 在零稅率下富人得到的利益是窮人的6倍。
2. 零稅率並不影響肉品消費，若將零稅率取消並無太大影響；南非Katz委員會更表示：「……透過零稅率或是免稅對窮人救濟，是不健全的租稅政，策亦是無效的社會政策。」
(5) 農漁業免稅現行做法
農漁業出售商品免稅將使進項稅額無法勾稽，其藉由授權農漁民開立含有推計扣抵稅額的發票，該推計稅額可供購買者扣抵；另因免稅原則並無進項稅額可扣抵適用，藉由制定平均進項稅額扣抵率補助農漁民。
(6) 主談人對那些食物應與其他貨物課徵相同加值型營業稅稅率的看法
1. 免稅或課徵零稅率適用範圍：未加工食物或提供家庭料理的材料。
2. 應與一般貨物適用相同加值型營業稅稅率的項目：
(1) 餐廳所提供的食物(含外帶)。
(2) 出售予一般家庭的零食。
(3) 酒精及蘇打飲料。
(7) 結論：食物究應適用何種加值型營業稅稅率
1. 大部分國家做法
(1) 課徵一般加值型營業稅稅率，但對未加工食物免稅。
(2) 對所有食物課徵較低的加值型營業稅稅率。
2. 主談人個人意見
(1) 食物應與其他貨物一樣課徵一般加值型營業稅稅率。
(2) 對食物課徵零稅率或免稅，將造成消費者行為扭曲，且富人將獲得主要的利益；零稅率將會增加更複雜的稅務行政工作。
(3) 多出來的稅收可轉為降低整體加值型營業稅稅率，或將該部分稅收從財政、教育及醫療政策對窮人補助。
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一、有關參加會議的感想
本次會議在印度新德里泰姬瑪哈飯店舉行，特別安排在印度雨季來臨前的5 月初舉行，此時氣溫動輒40°C以上，耳聞該國飲水及治安不佳，出國前多位同事即提醒應注意飲水問題及人身安全，並盡量避免外出。然從桃園機場出發，香港機場轉機到印度甘地機場，歷經漫長飛行來到這個人口數位居世界第2位，土地面積位居世界第7位，經濟成長率數年達7.5%的國家，倘僅是關在飯店而未能外出一窺該國風土民情，恐將終身遺憾，於是出國前作足功課，決定一定要利用會議空檔外出探險。
本次會議行程安排相當緊湊，第1天抵達泰姬瑪哈飯店並辦妥入住手續時，已過當地午夜12點，接續2天會議，都是從早上9點開始下午5點半結束，期間每個主題進行約1小時半，各主題間則安排約10至15分鐘左右的咖啡時間，讓各國代表可利用該時間相互認識，晚上7點半以後第1天安排文化表演節目；第2天安排雞尾酒式晚餐，讓各國代表有更充分時間進行交流，其中文化表演節目，係安排印度傳統舞蹈，臺上舞者於表演活動尾聲直接下臺邀請各國代表上臺共舞，大家在舞臺上隨著音樂盡情擺動，不分彼此國別與身分，十分投入，與白天會議中講臺上呈現拘謹的模樣完全不同，有效化解彼此間的生疏，達到活動最高潮；第3天則在上午進行1個主題及分組座談後會議圓滿，並開會決定下（13）屆會議由不丹主辦。
我們特地利用會議空檔，到印度門、總統府、國會大廈附近拍照留念，並參觀甘地紀念館、甘地墓園、甘地紀念碑(Gyarah Murti)、德理哈特市集(Delhi Haat)、凱恩市場(Kahn Market)及數間特產店。新德里路上鮮有交通號誌，到處可見路上公車、小客車、嘟嘟車、摩托車及腳踏車相互爭道，此起彼落的喇叭聲，並可見到武裝警察站在路旁執勤。對於新德里及舊德里建築物外觀、街道市容及空氣散發味道差異印象深刻，在舊德里隨處可見乞丐們捲曲躺在馬路旁，瘦的不成人樣，與新德里穿金戴銀的貴族們，形成強烈的對比。另購買伴手禮過程中發現，印度非國營商店開價與成交價大約有5成左右的價差，且通常現金交易不會要求消費者額外負擔銷售稅，亦未開立銷售憑證，地下經濟盛行。新德里的治安在當地警察或配槍警衛層層戒護下還算安全，但我們走在路上必須時時提高警覺，不敢稍有懈怠，一直踏進國門才有如釋重負的感覺。每年經濟呈現高度成長的印度是我們可以效法的，但貧富差距嚴重不均的問題，卻是我們應引以為戒的。
二、有關汽車業課稅議題的心得
[bookmark: _GoBack]我國現行稅制與汽車相關的稅目主要有貨物稅、特種貨物及勞務稅及使用牌照稅。汽車課徵貨物稅具減少能源消耗、維護身體健康、環境保護及矯正外部成本等目的，符合綠色稅制的發展趨勢，亦與主談人所提汽車課稅原則有關矯正外部性成本及提高收入效率性一致，尤其小客車按氣缸總排氣量大小適用差別稅率，和多數國家做法相符。惟泰國貨物稅改革經驗及東協貨物稅改革建議，汽車貨物稅制的設計考慮納入二氧化碳排放量，可供未來我國配合能源政策修正貨物稅條例的參考。另我國對高價汽車課徵特種貨物及勞務稅的立法目的旨在衡平社會負面感受及並維護租稅公平，亦與主談人所提汽車課稅原則有關分配公平性一致，值得注意的是，其主張應對員工使用公司車的利益課徵所得稅，以維護分配公平性乙節，按員工使用公司車的利益應認屬提供勞務取得的報酬，核屬實物所得範疇，理應依所得稅法第14條規定之薪資所得或其他所得併入個人綜合所得總額課徵所得稅，惟因涉及利益價值估算等複雜問題，現行我國並未將該項利益設算所得課稅。至汽車課徵使用牌照稅則與主談人所提汽車課稅原則有關矯正外部性成本相符，惟主談人提醒免稅措施應被小心的監控，現行我國對於身心障礙者本人、配偶或同一戶籍2親等以內親屬所有，供身心障礙者使用的交通工具免徵使用牌照稅規定，實務上有濫用情形，允宜注意改善。
三、有關印度貨物與勞務稅的介紹及食物課徵加值型營業稅的探討的心得
印度新任總理莫迪2014年上任後即推動一連串勞工、經濟及稅制改革，經濟上主打「印度製造」，稅制上推動稅制整合，並簡化勞工法規等，上任1年內印度股市上漲、投資增加、許多外資對印度市場重拾信心，印度官方甚至預測今年經濟成長可達到8%以上，然而1年後的今天問題一一浮現，稅制整合於今年5月12日受國會反對黨反對，不論是本報告提到的消費稅或土地稅改革預計均將延至7 月才進行表決，該消息傳出後立刻造成印度股市下跌[footnoteRef:3]，可見外界對稅制整合的期望，然而此一現象不難理解，畢竟一致、簡單及透明的稅制才能吸引更多的投資；我國稅制雖不似印度如此複雜，但在稅制修訂時仍不可忽略「複雜」因素。 [3: 印度SENSEX指數12日終場下挫2.29%、收26,877.48點(資料來源：YAHOO雅虎香港財經)。] 

我國營業稅有關免稅規定係訂於加值型及非加值型營業稅法第8條，其中考量層面包含社會福利、教育文化、公平及稅務行政等，揆其免稅規定可知，我國並未全面性對食物免稅，而係針對農漁業分「投入」、「加工」及「銷售」3種階段免稅，「投入」係對農、漁民特定進項(灌溉用水、肥料、農耕用之機器設備及漁網等)免稅，「加工」係針對碾米加工免稅，「銷售」另細分成「身分」及「物」2類，「身分」係指特定人銷售特定物品免稅，如農、漁民銷售其收穫、捕獲之農、林、漁、牧產物免稅，「物」係指不論任何人銷售此類產品皆免稅，如銷售稻米及麵粉之銷售；上開免稅理由包含保護基礎農業政策、維護農民利益，促進農業經濟發展、減輕農、漁民生產成本，減輕農產品消費者之負擔等。本次會議與談人Rajeev Dimri針對減輕消費者負擔立論提出質疑，免稅規定是否真能反映於價格，即使反映在價格上真的可使窮人獲益嗎？其答案為否定，並認為應對所有食物課徵相同稅率；然而，短期內我國有關食物或農漁業的稅率訂定，仍須考量公平、環境及產業發展等因素，尚無法完全順從經濟考量的結果，但在探討過程中，可知稅法的制定，究竟從原政策上直接給予弱勢補助或另以他項政策伸出援手，仍需嚴謹及周詳的規劃，才有助於我國稅制的健全。
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