BRS phơi bày quy mô của những thách thức đối với tham vọng hàng hải của ông Trump
 Sam Chambers 
[image: ]HaHanwha
Mỹ hiện nắm giữ chưa đến 1% thị phần đóng tàu thương mại toàn cầu và được xếp ngang hàng với Việt Nam trong một đánh giá nghiêm ngặt gồm 10 tiêu chí về năng lực cạnh tranh của ngành đóng tàu – một kết luận đáng suy ngẫm từ công ty môi giới BRS Group, cho thấy khoảng cách cấu trúc rất lớn giữa tham vọng hàng hải của Washington và thực tế của ngành công nghiệp này.
Trong báo cáo thường niên về thị trường vận tải biển công bố tuần này, BRS đã đánh giá 7 quốc gia và khu vực đóng tàu lớn dựa trên các tiêu chí như lao động, vốn, chuỗi cung ứng, năng lực thiết kế, giá cả và khả năng chịu lỗ. Trung Quốc dẫn đầu áp đảo với gần như điểm tuyệt đối 96/100, tiếp theo là Hàn Quốc (90), Nhật Bản (80) và châu Âu (76). Ấn Độ đạt 56 điểm. Mỹ và Việt Nam cùng chỉ đạt 46 điểm.
Khoảng cách giữa ngành đóng tàu Mỹ và Trung Quốc về cơ bản là khoảng cách về hạ tầng công nghiệp.
Các con số này phản ánh những thực tế mang tính cấu trúc mà ý chí chính trị đơn thuần không thể nhanh chóng khắc phục được. Theo BRS, giá đóng tàu mới tại Mỹ hiện cao gấp 3–5 lần so với Trung Quốc, Hàn Quốc, Nhật Bản hoặc thậm chí là châu Âu. Khi các nhà môi giới tìm kiếm báo giá từ các xưởng đóng tàu Mỹ, họ thường không có sẵn thiết kế, còn báo giá thì phụ thuộc vào chỉ số lạm phát và xác nhận từ nhà cung cấp thiết bị, trong khi thời gian giao tàu kéo dài nhiều năm sau khi ký hợp đồng.
Vấn đề lao động cũng đặc biệt nghiêm trọng. Chính sách siết chặt nhập cư của Mỹ làm giảm khả năng tiếp cận nguồn lao động dồi dào, chi phí thấp – yếu tố then chốt cho ngành đóng tàu cạnh tranh. Trong khi đó, việc xây dựng một lực lượng trong nước gồm các nhà thầu phụ, kỹ sư và nhà thiết kế từ gần như con số 0 được ước tính phải mất từ 10 đến 20 năm – dựa trên kinh nghiệm của Nhật Bản, Hàn Quốc và Trung Quốc. Các tập đoàn đóng tàu lớn tại châu Á có hàng trăm kỹ sư, trong khi các xưởng đóng tàu Mỹ không có chiều sâu tương đương.
Sự thiếu hụt chuỗi cung ứng càng làm trầm trọng thêm vấn đề. Một chuỗi cung ứng nội địa ngắn là yếu tố thiết yếu để kiểm soát chi phí, chất lượng và tiến độ – nhưng việc xây dựng nó phụ thuộc hoàn toàn vào sản lượng đóng tàu ổn định và đa dạng trong nhiều năm. Đây là bài toán “con gà – quả trứng”.
BRS cũng thẳng thắn đề cập đến Đạo luật Jones – đạo luật đã tồn tại hơn một thế kỷ, đòi hỏi các tàu vận chuyển hàng hóa giữa các cảng của Mỹ phải được đóng, sở hữu, mang cờ và vận hành bởi người Mỹ. “Đạo luật Jones đã hạn chế cạnh tranh trong ngành vận tải biển Mỹ,” báo cáo trích lời nghị sĩ Đảng Cộng hòa Tom McClintock: “Nó làm giàu cho một nhóm lợi ích nhỏ nhưng gây thiệt hại cho người tiêu dùng Mỹ.” Mặc dù được thiết kế để bảo vệ ngành nội địa, đạo luật này lại không tạo ra một chủ tàu lớn hay một nhà đóng tàu lớn nào của Mỹ.
BRS lưu ý rằng Trung Quốc không phải là nguyên nhân khiến ngành đóng tàu Mỹ suy giảm, đồng thời hoài nghi rằng các khoản cảng phí do Đại diện Thương mại Mỹ đề xuất đối với các tàu đóng tại Trung Quốc (hiện đã tạm dừng) có thể đạt được mục tiêu đề ra. Báo cáo nhận định Mỹ “đã chuyển đổi từ lâu từ một quốc gia công nghiệp sang nền kinh tế dịch vụ.” 
Tuy vậy, BRS không hoàn toàn phủ nhận triển vọng của Mỹ. Chiến lược An ninh Quốc gia của chính quyền Trump nhấn mạnh việc tái công nghiệp hóa và chủ quyền chuỗi cung ứng, và BRS so sánh trực tiếp với nỗ lực đưa sản xuất bán dẫn tiên tiến từ Đài Loan về Mỹ. Việc áp dụng đòn bẩy kinh tế tương tự đối với các nhà đóng tàu Hàn Quốc và Nhật Bản – vốn phụ thuộc nhiều vào thị trường Mỹ – có thể thúc đẩy việc chuyển giao năng lực trong nước theo cách vượt qua logic kinh tế thông thường. BRS cũng đề cập tiềm năng dài hạn của robot và AI như một giải pháp thay thế cho lao động con người.
Câu hỏi về nguồn tài chính cho việc phục hồi ngành đóng tàu phần nào được đề cập trong Kế hoạch Hành động Hàng hải do chính quyền Trump công bố vào tháng 2. Tài liệu dài 36 trang này đưa ra chiến lược 4 trụ cột gồm tái xây dựng năng lực, cải cách đào tạo, bảo vệ nền tảng công nghiệp và an ninh quốc gia. Đề xuất tài chính đáng chú ý nhất là áp dụng phí chung đối với tất cả tàu đóng ở nước ngoài cập cảng Mỹ, tính theo trọng lượng hàng nhập khẩu. Mức đề xuất dao động từ 0,01 đến 0,25 USD/kg – kịch bản thấp nhất có thể mang lại khoảng 66 tỷ USD trong 10 năm, trong khi mức cao nhất có thể đạt gần 1.500 tỷ USD.
“Chúng ta sẽ sớm hồi sinh các xưởng đóng tàu từng vĩ đại của mình với hàng trăm tỷ USD đầu tư mới,” ông Trump viết trong phần mở đầu kế hoạch. Tuy nhiên, các hãng tàu và đối tác thương mại cảnh báo rằng loại phí này sẽ làm tăng chi phí nhập khẩu, bóp méo tuyến vận tải và có thể dẫn đến trả đũa thương mại. Hiện vẫn chưa có lộ trình thực hiện cụ thể.
Một khảo sát năm ngoái cho thấy hơn 80% người Mỹ muốn đưa sản xuất quay trở lại trong nước, nhưng chưa đến 20% sẵn sàng làm việc trong lĩnh vực sản xuất – một nghịch lý cho thấy thêm một rào cản đối với tham vọng hồi sinh ngành đóng tàu.
Báo cáo của Viện Open Markets năm ngoái cho thấy Mỹ chỉ sản xuất 0,13% số tàu thương mại cỡ lớn trên toàn cầu.
Năm 1975, trước khi chấm dứt trợ cấp cho ngành đóng tàu, ngành này tại Mỹ có 180.000 lao động. Đến năm 2021, ngành đã mất gần 70% số xưởng đóng tàu và 45% lực lượng lao động.
Tờ Global Times của Trung Quốc từng chỉ trích kế hoạch của Mỹ, cho rằng: “Khoảng cách giữa ngành đóng tàu Mỹ và Trung Quốc về cơ bản là khoảng cách về hạ tầng công nghiệp. Toàn cầu hóa đã cuốn đi các nhà máy thép, xưởng cơ khí và lực lượng lao động tay nghề cao của Mỹ, để lại chuỗi cung ứng rệu rã và nền sản xuất bị rỗng hóa. Đóng tàu – một ngành công nghiệp nặng điển hình – đòi hỏi nền tảng công nghiệp vững chắc. Khi nền tảng đó suy yếu, ngành đóng tàu tất yếu suy giảm.”
Để thấy rõ quy mô tụt hậu, Trung Quốc đã đóng nhiều tàu thương mại (tính theo trọng tải) trong năm 2024 hơn tổng số tàu mà các xưởng Mỹ đóng được kể từ sau Thế chiến II đến nay.
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Ghi chú: BRS – Barry Rogliano Salles, là một công ty môi giới và phân tích hàng hải uy tín, chuyên đưa ra báo cáo thị trường và đánh giá ngành vận tải biển và đóng tàu
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Criteria China  Japan  Korea  Europe  Vietnam India usa

(on a scale of 1t0 10, where 1is

the lowest and 10 is the highest)

1) Cheap and abundant labour 8 4 6 6 10 10 2

2) Large capital 10 8 8 8 2 6 10

3) Short supply chain 10 10 10 8 2 2 2

4) Aflexible, skilled and less expensive 0 8 10 6 4 4 2
base of subcontractors

5) A solid banking system 0 10 10 10 2 4 8

6) Asolid and stable currency 10 10 10 10 4 6 10

7) Asolid in-house or outsourced design 10 8 10 8 4 4 2
department and experienced managers

8) Ability to accept losses 10 6 8 6 2 4 2

9) Quality 8 8 10 8 6 6 6

10) Pricing 10 8 8 6 10 10 2

TOTAL out of 100 96 80 920 76 46 56 46

Source: BRS




