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Phần 1: Tổng quan ngành CNHT ô tô
1.1. Ngành CNHT ô tô thế giới
Linh kiện, phụ tùng của ô tô bao gồm từ các thành phần lớn như thân xe, khung gầm, đến thiết bị, phụ tùng nội thất, ngoại thất, ghế ngồi, hệ thống truyền động, thiết bị điện tử, gương, vỏ, hệ thống mái và các mô-đun 4.0 như hiện nay. 

Cùng với sự phát triển của công nghệ ô tô, danh mục sản phẩm linh kiện, phụ tùng ô tô cũng liên tục được đổi mới, đa dạng hóa và nói một cách đơn giản nhất là bao gồm tất cả các bộ phận và thành phần được lắp đặt trên xe để mang lại trải nghiệm lái xe tốt nhất cho người tiêu dùng. 

Phụ tùng ô tô được gồm thiết bị nguyên bản (OE) hoặc phụ tùng hậu mãi. Các bộ phận thiết bị gốc được sử dụng trong quá trình lắp ráp xe cơ giới mới (ô tô, xe tải nhẹ hoặc xe tải) hoặc được nhà sản xuất mua cho mạng lưới dịch vụ của họ được gọi là bộ phận dịch vụ thiết bị gốc (OES). Các nhà cung cấp phụ tùng OE thường được chia thành các cấp độ khác nhau để xác định tình trạng của nhà cung cấp dọc theo chuỗi cung ứng.

Cấp đầu tiên, “Cấp 1,” cung cấp cho các nhà sản xuất xe. Các nhà cung cấp “Cấp 2” bán các bộ phận và vật liệu cho các nhà cung cấp Cấp 1. Các nhà cung cấp “Cấp 3” bán cho các nhà cung cấp Cấp 2 và điều này tiếp tục giảm xuống. Khi ngành công nghiệp nhận thức được rõ ràng sau các thảm họa thiên nhiên tại các thị trường nơi tập trung đông đúc các nhà máy sản xuất, có nhiều lớp nhà cung cấp phụ có thể được phân loại là “Cấp 8” trở xuống. Ngay cả trong hệ thống phân cấp này, thường có sự chồng chéo giữa các cấp. Các nhà cung cấp chủ yếu có thể bán hàng cho các nhà cung cấp phụ tùng cấp cao hơn nhưng cũng bán trực tiếp cho các nhà sản xuất/lắp ráp phương tiện hoàn chỉnh. Sản xuất thiết bị gốc (OEM) chiếm khoảng 2/3 đến 3/4 tổng sản lượng phụ tùng ô tô. Do đó, tiêu thụ phụ tùng ô tô có liên quan nhiều đến nhu cầu đối với các loại xe mới. Nếu sản xuất xe giảm, việc sản xuất và bán các bộ phận ô tô cũng theo đó mà tăng lên.

Các báo cáo nghiên cứu thị trường của các công ty nghiên cứu thị trường quốc tế dựa trên cách thống kê và ước tính khác nhau, cho thấy quy mô thị trường ở các mức khác nhau, nhưng nhìn chung doanh thu thị trường linh kiện và phụ tùng ô tô toàn cầu dao động trong khoảng từ 2-2,5 nghìn USD vào năm 2019. Do tác động bởi dịch COVID-19, thị trường toàn cầu về Phụ tùng và Phụ kiện ô tô đạt khoảng 1,9-2,0 nghìn tỷ USD vào năm 2020.

Thị trường phụ tùng và linh kiện có thể được phân khúc theo chủng loại/bộ phận trong kết cấu của ô tô (ví dụ: hệ thống truyền động, nội thất và ngoại thất, thiết bị điện tử, thân và khung, bánh xe và lốp xe, và các loại khác), hoặc theo phân đoạn phục vụ (nhà sản xuất thiết bị gốc-OEM để lắp ráp xe hoàn chỉnh và hay phục vụ phân khúc sửa chữa, nâng cấp, hậu mãi) và hoặc theo khu vực thị trường địa lý (Bắc Mỹ, châu Âu, châu Á...).

Dựa trên loại thành phẩn, thị trường có thể được phân loại thành các loại sau:

Ắc quy

Hệ thống làm mát

Máy nén

Bộ tản nhiệt

Bơm

Bộ điều nhiệt

Các thành phần dưới gầm

Thành phần phanh

Thành phần xả

Thành phần động cơ

Bộ phận khởi động xe

Bơm

Động cơ

Máy phát điện

Bộ lọc ô tô

Các thành phần chiếu sáng

Thành phần điện tử

Ignition Coil

Công tắc đánh lửa

Bugi và Phích cắm phát sáng

Khác

Một số sản phẩm CNHT của ngành ô tô cụ thể và phổ biến có thể kể đến: 

Các bộ phận được đúc và gia công bằng nhôm áp lực

Vòng bi

BIW

Các giải pháp liên kết và buộc chặt

Thành phần hệ thống phanh

Cụm cáp và dây nịt

Các thành phần sợi carbon

Các thành phần thép đúc, rèn & ép / chế tạo

Các thành phần hình thành nguội

Sản xuất composite

Các thành phần và hệ thống điện tử

Vật liệu động cơ và vật rèn

Các thành phần bên ngoài

Hệ thống buộc

Công nghệ cảm ứng bắt buộc

Vòng đệm

Các hợp chất nhựa và nhựa hiệu suất cao

Các thành phần đa dạng bằng kim loại có độ chính xác cao

Động học

Thắp sáng

Các giải pháp phát thải thấp

Các bộ phận gia công

Vật liệu

Ép kim loại

Động cơ và bộ điều chỉnh

Đai ốc, bu lông, đinh tán, vít, vòng đệm

Thành phần hệ thống truyền lực

Thành phần chính xác

Các thành phần được quay chính xác

Hệ thống sản xuất và lắp ráp

Rơ le và công tắc

Sản phẩm cao su và nhựa sản xuất theo yêu cầu của khách hàng

Các bộ phận bằng cao su

Tấm kim loại đóng dấu các bộ phận

Các thành phần thiêu kết

Lò xo

Các thành phần lái và hệ thống treo…

Trong năm 2021, hoạt động sản xuất ô tô và phụ tùng bị ảnh hưởng vì sự thiếu hụt chất bán dẫn. Tuy những con chip rất nhỏ nhưng có vai trò đặc biệt quan trọng cho sự vận hành của ô tô, những linh kiện này được sử dụng để hiệu chỉnh quá trình phun nhiên liệu của ô tô, chạy hệ thống thông tin giải trí hoặc cung cấp bộ não cho điều khiển hành trình. 
Sự gián đoạn xảy ra khi nhu cầu về ô tô đã tăng trở lại mạnh mẽ sau đại dịch, và người tiêu dùng sẵn sàng chi số tiền họ tiết kiệm được trong năm qua, mong muốn tránh máy bay bằng cách đi đường bộ. Nguồn cung chất bán dẫn đang làm mất đi cơ hội bù đắp doanh số của các nhà sản xuất ô tô sau một năm đầy khó khăn. 

Một lý do lớn khiến các nhà sản xuất ô tô không thể tìm đủ chip là các nhà sản xuất chất bán dẫn đã ưu tiên cho các nhà sản xuất điện thoại thông minh, máy chơi trò chơi điện tử và các thiết bị điện tử tiêu dùng khác, vốn có xu hướng mang lại lợi nhuận cao hơn. 

Một chiếc ô tô hiện đại có thể dễ dàng có hơn 3.000 chip. Nhưng ô tô chỉ chiếm một phần nhỏ nhu cầu chip. Theo Roland Berger, một công ty tư vấn của Đức, Công ty Sản xuất chất bán dẫn Đài Loan, hay TSMC, là một trong số ít nhà sản xuất nhiều loại chip quan trọng đối với ngành sản xuất ô tô, nhưng các nhà sản xuất ô tô chỉ tạo ra 3% doanh thu của công ty. Khách hàng quan trọng nhất của TSMC là các nhà sản xuất điện thoại thông minh, chiếm một nửa doanh số bán hàng. Điện thoại thông minh nhiều hơn ô tô một tỷ lệ lớn. Năm 2019, trước khi đại dịch bùng phát các nền kinh tế toàn cầu, các nhà máy sản xuất ô tô đã sản xuất 93 triệu xe so với sản lượng điện thoại thông minh là 1,4 tỷ chiếc.
Nhìn chung, theo hãng tư vấn và nghiên cứu thị trường IHS Markit, sự thiếu hụt chip và các khó khăn trong chuỗi cung ứng khác đã làm giảm sản lượng xe trong năm 2021. 

Tuy nhiên, trong năm 2022 nhu cầu về chip đã được cải thiện nhưng ngành công nghiệp ô tô lại đối diện với khó khăn khác đó là xung đột giữa Nga và Ukraine. 

Nga và Ukraine hiện tại đang là thị trường tiêu thụ ô tô cũng như là nơi cung ứng, sản xuất và cung cấp nguồn lao động lớn cho nhiều hãng trên thế giới. Xung đột giữa hai quốc gia này đã ảnh hưởng trực tiếp đến ngành công nghiệp ô tô trong thời gian tới đây.

Rất nhiều quốc gia đang thực hiện lệnh cấm vận và trừng phạt kinh tế đối với Nga, trong đó có việc tạm dừng vận tải qua đường hàng không, đường thủy và đường bộ qua địa phận của Nga. Chính vì thế các nhà sản xuất ô tô sẽ bị ảnh hưởng nặng nề, nhất là từ các hãng đến từ châu Âu. Với các nhà sản xuất đến từ châu Á như Hyundai và Kia cũng phải thay đổi nhiều chính sách để đáp ứng trước tình hình mới này.

Các đơn hàng đến từ nhiều nhà nhập khẩu ô tô đã từ chối giao xe cho các đối tác tại Nga mặc dù nó đã được thông quan và đang nằm trong kho của họ. Nhiều thương hiệu nổi tiếng như Audi của Đức đã dừng vận chuyển ô tô các đơn hàng bắt đầu từ 24/2/2022, nó chỉ được nối lại tùy theo tình hình. 

Đối tác đến từ Mỹ là General Motors với các mẫu Chevrolet rất được yêu thích tại Nga, hay bộ phận Xe thương mại Volkswagen, Skoda của Séc cũng đã có những hành động tương tự giống như Audi đã làm.

Động thái này của các nhà sản xuất nhằm đáp ứng lại lệnh cấm vận toàn cầu đối với Nga, nhưng nó đã ảnh hưởng lớn đến ngành sản xuất ô tô tại Nga nói riêng và của các hãng sản xuất nói chung. Theo số liệu của Hiệp hội các doanh nghiệp châu Âu (AEB), thị trường bán xe tại Nga trong năm 2021 vào khoảng 1,667 triệu xe du lịch mới và xe thương mại hạng nhẹ tăng hơn 4,3% so với năm 2020 và dự báo tăng trưởng 3,3% lên 1,722 triệu chiếc vào năm 2022.

Lệnh trừng phạt này ngoài việc ảnh hưởng đến khả năng xuất, nhập của các hãng, nó còn ảnh hưởng đến việc cung cấp các nguyên liệu thô mà chủ yếu đến từ Ukraine như các loại khí hiếm neon, krypton, xenon, các thành phần tạo ra pin EV, hay đến chất siêu dẫn hiện nay. Ngoài ra, việc giá nguồn cung khí đốt sẽ bị ảnh hưởng lớn khi mà nguồn cung từ Nga đang bị cấm vận trên toàn cầu.

Tập đoàn Hyuhdai cho biết, trong năm 2021 hãng đã bán 73.132 xe tại thị trường Nga, chiếm thị phần lớn nhất. Con số này tương đương với giá trị khoảng 2,5 tỷ USD tiền bán ô tô và 1,45 tỷ USD tiền linh kiện. Lệnh cấm vận xe ảnh hưởng trực tiếp đến nền kinh tế của Nga khi mà tập lượng xuất khẩu hàng năm đã chiến đến 44% từ Hàn Quốc vào Nga.

Đối với các hãng khác như Renault đến từ Pháp, hiện đang sở hữu AvtoVAZ, Nhà sản xuất ô tô hàng đầu của Nga cũng sẽ bị ảnh hưởng lớn khi mà doanh thu của Renault đã tạo ra 8% thu nhập cốt lõi của mình tại Nga.

Lệnh cấm vận sẽ phụ thuộc lớn vào tình hình chiến sự giữa Nga và Ukraine mà chưa biết được sẽ kéo dài trong bao lâu, nhưng nó đang ảnh hưởng trực tiếp đến ngành sản xuất ô tô trên toàn cầu. Cuộc khủng hoảng này đòi hỏi các nhà sản xuất ô tô phải có những kế hoạch mới để đáp ứng với tình hình chung và nhiều khả năng thị trường ô tô trong thời gian tới sẽ phải đối mặt với những đợt tăng giá mới.  

1.2. Vai trò của các doanh nghiệp hàng đầu đối thị trường linh kiện, phụ tùng ô tô

Chuỗi giá trị sản phẩm linh kiện, phụ tùng ô tô toàn cầu đến nay vẫn là một mạng lưới do các nhà sản xuất có định hướng. Điều này là do: thông thường đối với nhiều ngành công nghiệp thâm dụng vốn và công nghệ, hệ thống sản xuất ở quy mô lớn và tình độ phức tạp được kiểm soát bởi các nhà sản xuất hàng đầu. Các nhà sản xuất cũng sở hữu những thương hiệu có giá trị được duy trì bằng cách đầu tư lớn vào bán hàng và tiếp thị, dịch vụ sau bán hàng và đảm bảo chất lượng. Chuỗi giá trị bao gồm một hỗn hợp phức tạp của các công ty có quy mô từ trung bình trở lên, nhưng với các loại hình và phạm vi địa lý khác nhau, sản xuất ra rất nhiều loại sản phẩm từ các bộ phận đơn giản đến các hệ thống công nghệ phức tạp.

  Do đó, chuỗi giá trị ô tô hiện nay đã phát triển thành một cấu trúc nhà cung cấp phức tạp, đa cấp với mức độ gia công cao, theo đó có các doanh nghiệp hạt nhân và các doanh nghiệp vệ tinh cung cấp các đầu vào tương đối rời rạc cho doanh nghiệp hạt nhân đó. Chuỗi giá trị của ngành bao gồm những các doanh nghiệp sau: nhà tiêu chuẩn hóa, nhà cung cấp vật liệu, chuyên gia linh kiện, nhà tích hợp, nhà lắp ráp và nhà phân phối.

Các nhà tiêu chuẩn hóa, thường là các nhà sản xuất ô tô, tiến hành nghiên cứu tiếp thị, phát triển các dòng xe mới và thiết kế các thông số kỹ thuật của xe bao gồm các hệ thống và mô-đun chính, các thiết bị, phụ tùng để đảm bảo hoạt động của các mô-đun đó cũng như đầu tư nhiều vào nghiên cứu phát triển và kỹ thuật quy trình. Một nhà cung cấp có thể trở thành nhà tiêu chuẩn hóa bằng cách hợp tác với các nhà sản xuất ô tô trong việc thiết kế các thành phần và mô-đun. Ví dụ: đến nay, Thái Lan đã là địa điểm được lựa chọn cho các nhà tiêu chuẩn hóa, và các trung tâm R&D đã được các nhà sản xuất ô tô ở Thái Lan thành lập để thiết kế động cơ và nội địa hóa các thông số kỹ thuật. Điều này chủ yếu là do tầm quan trọng ngày càng tăng của thị trường Thái Lan và vai trò của Thái Lan như một trung tâm sản xuất khu vực, nơi cần có chức năng R&D được bản địa hóa để tuân thủ các nhu cầu và xu hướng của địa phương, chẳng hạn như chính sách về ô tô xanh, được ban hành ở Thái Lan và các nước khác trong vùng miền, quốc gia. Các nhà tiêu chuẩn hóa vẫn chưa được thiết lập ở các quốc gia khác trong tiểu vùng.

Các nhà cung cấp nguyên liệu cung cấp các nguyên liệu thô khác nhau cho các nhà sản xuất ô tô và các nhà cung cấp của họ để sản xuất các bộ phận và linh kiện. Những vật liệu đó bao gồm thép và kim loại, hàng dệt, kính, chất dẻo, cao su và hóa chất. Từ dữ liệu hiện có từ các cuộc phỏng vấn của tác giả với các nhà sản xuất ô tô và nhà cung cấp trong tiểu vùng, nguyên liệu để sản xuất các bộ phận và linh kiện ô tô chủ yếu có nguồn gốc từ Thái Lan (cả công dân Thái Lan và nước ngoài) và được bổ sung bằng nhập khẩu từ các nước ASEAN khác, đặc biệt là Indonesia và Malaysia. và trong một số trường hợp là Úc, Trung Quốc, Châu Âu, Ấn Độ, Nhật Bản, Hàn Quốc và Bắc Mỹ.

Báo cáo nghiên cứu thị trường của PwC cho thấy do căng thẳng thương mại giữa Hoa Kỳ và Trung Quốc "các OEM toàn cầu và các nhà cung cấp Cấp 1 đang muốn nội địa hóa nguồn cung cấp linh kiện, đặc biệt là các bộ phận điện và điện tử đang phụ thuộc vào nhập khẩu đáng từ Trung Quốc. BMW, Ford, Daimler, Cummins, Bosch, TRW, Meritor và những hãng khác đều muốn giảm rủi ro về nguồn cung của họ, từ Trung Quốc. Ví dụ Cummins hoặc Daimler có thể cung cấp các bộ phận trị giá 1.500-2.000 Rs từ Ấn Độ. 

Các công ty cung ứng linh kiện, phụ tùng ô tô hàng đầu thế giới gồm có:

· Toyoda Gosei

· ZF Friedrichshafen

· Valeo

· Hyundai Mobis

· Magneti Marelli

· Mahle GmbH

· Magna International

· JTEKT Corp.

· Yazaki Corp.

· Hyundai-WIA Corp.

· Yanfeng Automotive

· Thyssenkrupp

· Calsonic Kansei Corp.

· BorgWarner Inc.

· Continental

· Autoliv

· Hitachi Automotive

· Delphi Automotive

· Gestamp

· Robert Bosch

· Sumitomo Electric

· BASF

· Panasonic Automotive

· Lear Corp.

· Toyota Boshoku Corp.

· Aisin Seiki

· Samvardhana Motherson

· Schaeffler

· Denso Corp.

· Faurecia

1.3. Triển vọng ngành CNHT ô tô
1.3.1. Dự báo quy mô và tốc độ tăng trưởng

Thị trường dự kiến sẽ đạt quy mô điều chỉnh là 2,3 nghìn tỷ USD vào năm 2026 nhờ tăng trưởng với tốc độ CAGR là 3% trong giai đoạn 2021-2026. Driveline (bộ phận truyền lực) & Powertrain (bộ phận truyền công suất), một trong những phân khúc dự kiến sẽ có tốc độ tăng trưởng kép CAGR
 3,7% và đạt 775,9 tỷ USD vào cuối kỳ phân tích. 

Do tác động của đại dịch và các tổn thất kinh tế kinh tế, tốc độ tăng trưởng kép (CAGR) trong phân khúc Nội thất & Ngoại thất ô tô được điều chỉnh thành 2,8% trong giai đoạn 2021-2026.

Thị trường linh kiện và phụ tùng ô tô châu Á - Thái Bình Dương đạt trị giá 52,42 tỷ USD vào năm 2020 và dự kiến ​​đạt 72,14 tỷ USD vào năm 2026, với tốc độ CAGR là 5,6% trong giai đoạn dự báo (2021-2026).

Sự bùng phát của dịch bệnh COVID-19 là hạn chế lớn đối với thị trường linh kiện và phụ tùng ô tô vào năm 2020, khi chuỗi cung ứng bị gián đoạn do các hạn chế thương mại và tiêu thụ giảm do các lệnh cấm vận của các chính phủ trên toàn cầu. Tuy nhiên, các chính sách hỗ trợ của chính phủ cộng với nhu cầu ngày đang dần phục hồi và đặc biệt là những thành tựu lớn về công nghệ trong thời đại cách mạng Công nghiệp 4.0 được kỳ vọng sẽ thúc đẩy tăng trưởng thị trường trong giai đoạn 2022-2026.

Ví dụ: Kế hoạch Sứ mệnh Ô tô FAME-II của Ấn Độ nhấn mạnh việc cung cấp hỗ trợ của chính phủ cho ngành công nghiệp sản xuất linh kiện và ô tô đang phát triển của nước này. Trong vài năm qua, ngành công nghiệp sản xuất linh kiện và phụ kiện ô tô đã trải qua quá trình tu sửa toàn diện, dẫn đến sự ra đời của một ngành công nghiệp có tính cạnh tranh cao.

Sự phát triển của ngành công nghiệp sản xuất phụ tùng ô tô ở Châu Á - Thái Bình Dương chủ yếu được thúc đẩy bởi ngành công nghiệp sản xuất ô tô đang phát triển, đặc biệt là ở các nước như Trung Quốc, Hàn Quốc và Ấn Độ. Với sự gia tăng sản xuất xe điện, yêu cầu về một số lượng lớn và đa dạng các bộ phận và linh kiện ô tô ngày càng tăng.

Trong trung hạn, các công nghệ mới thúc đẩy sự phát triển của ngành sản xuất linh kiện ô tô và thị trường sẽ trở nên cạnh tranh trong một môi trường đầy biến động. 

Các xu hướng như giới thiệu công nghệ mới nhất trong bộ tản nhiệt động cơ ô tô, sản xuất các bộ phận ô tô nhẹ để sản xuất các bộ phận nhằm tạo ra những chiếc ô tô nhẹ và tiết kiệm nhiên liệu. Số lượng phế liệu ở các nước công nghiệp phát triển lớn hơn các nước đang phát triển do các tiêu chuẩn môi trường khắt khe hơn đòi hỏi phải thay thế ô tô và động cơ.

 Tương tự, việc sử dụng công nghệ mới và cải tiến trong động cơ, chẳng hạn như động cơ hybrid, phổ biến hơn ở các nước giàu có hơn ở các nước kém phát triển. Mong muốn về các loại xe mới với mức tiêu thụ nhiên liệu thấp hơn được thúc đẩy bởi sự ủng hộ ngày càng tăng của chính phủ với các quy định tương đối mạnh hơn về khí thải, dẫn đến nhu cầu về phụ tùng ô tô cao hơn. Những yếu tố này được dự báo sẽ đóng góp vào sự tăng trưởng của thị trường sản xuất phụ tùng ô tô toàn cầu. 
Thị trường linh kiện, phụ tùng ô tô phục vụ sửa chữa, bảo hành hậu mãi: 
Thị trường này dự kiến ​​sẽ đạt 529,25 tỷ USD vào năm 2028. Thị trường dự kiến ​​sẽ mở rộng với tốc độ CAGR là 3,8% từ năm 2021 đến năm 2028. Số hóa dịch vụ sửa chữa và bán linh kiện ô tô được bổ sung bởi các tổ hợp công nghệ tiên tiến trong sản xuất linh kiện hậu mãi ô tô là dự kiến ​​sẽ thúc đẩy tăng trưởng thị trường. Sự tiếp nhận gia tăng của xe bán tự hành, xe điện, xe hybrid và xe tự hành trong những năm tới được kỳ vọng sẽ thúc đẩy nhu cầu về các bộ phận mới.

Hơn nữa, sự gia tăng sự thâm nhập của phương tiện giao thông được thúc đẩy bởi sự cải thiện chung về lối sống ở các nước đang phát triển, chẳng hạn như Ấn Độ và Brazil, và dự kiến ​​sẽ thúc đẩy sự tăng trưởng của ngành công nghiệp ô tô ở những khu vực này. Sự gia tăng tương tự trong lĩnh vực sản xuất ô tô ở nhiều khu vực khác nhau cùng với các tiêu chuẩn khí thải ngày càng nghiêm ngặt được kỳ vọng sẽ thúc đẩy sự tăng trưởng của doanh số bán linh kiện hậu mãi trong giai đoạn dự báo. Các dịch vụ và công nghệ của bên thứ ba cung cấp các dòng doanh thu mới và sinh lời, để tận dụng tất cả các cơ hội này. Ngoài ra, ngành công nghiệp này đòi hỏi đầu tư vào phát triển sản phẩm, chuỗi cung ứng, thiết kế tổ chức và mô hình định giá để tạo ra sự gia tăng lớn về nhu cầu.

Để hỗ trợ các sáng kiến nhằm tận dụng chỗ đứng trên thị trường, các nhà sản xuất ở các nước đang phát triển đang áp dụng nhiều chiến lược khác nhau, bao gồm sáp nhập, mua lại và quan hệ đối tác.

 Châu Á-Thái Bình Dương dự kiến sẽ là khu vực phát triển nhanh nhất trong giai đoạn dự báo, do mức sống đang phát triển và sản lượng xe cao. Đây cũng được dự đoán là thị trường phát triển nhanh nhất trong sản xuất ô tô. 

Với sự thâm nhập và chấp nhận ngày càng tăng của ô tô chạy bằng gas và hybrid, các trung tâm sửa chữa chuyên biệt dành riêng cho các loại xe cụ thể này dự báo sẽ tăng lên. 

Thị trường linh kiện, phụ tùng ô tô phục vụ phân khúc sửa chữa, bảo hành, nâng cấp, hậu mãi toàn cầu sẽ chứng kiến sự tăng trưởng vượt bậc do xu hướng nâng cấp, cải tiến xe theo thị hiếu thị trường.

Một số doanh nghiệp tiêu biểu trên phân khúc thị trường này gồm có
· 3M

· Continental AG

· Cooper Tire & Rubber Company

· Delphi Automotive PLC

· Denso Corporation

· Federal-Mogul Corporation

· Magneti Marelli S.p.A.

· Robert Bosch GmbH

· The Goodyear Tire & Rubber Company

· ZF Friedrichshafen AG (ZF TRW)

1.3.2. Các xu hướng chính

Để không bị suy thoái sau thời gian “đóng băng” vì dịch bệnh cũng như chuẩn bị cho khả năng thích ứng linh hoạt với những cú sốc tương tự trong tương lai, ngành công nghiệp ô tô đã bắt đầu tái định vị bằng cách cải tiến ngay từ khâu sản xuất linh kiện, phụ tùng; tiếp tục triển khai các kế hoạch phát triển xe tự động, đổi hướng nguồn năng lượng và công nghệ được sử dụng trong thế hệ xe điện tiếp theo. Những thay đổi này đánh dấu một sự khởi đầu quan trọng đối với các nhà sản xuất ô tô truyền thống, để bắt kịp các công ty như Tesla, Waymo và NIO. Quyết tâm không bị bỏ lại phía sau, họ đã bắt đầu tìm cách thu hẹp khoảng cách hiện có ở những phân khúc sau: 

+ Phát triển các nguồn nhiên liệu mới cho quá trình điện khí hóa, bao gồm pin nhiên liệu hydro và pin nhiên liệu hydro lai plug-in.

+ Sử dụng các cảm biến mới và công nghệ tiêu thụ điện năng thấp khác.

+ Sự phát triển của pin thể rắn.

+ Chuyển trọng tâm sang xử lý trên xe nhiều hơn.

+ Triển khai các thay đổi cơ bản đối với mô hình kinh doanh.

- Các xu hướng chính trên thị trường linh kiện, phụ tùng ô tô toàn cầu
+ Thị trường được ước tính sẽ tăng trưởng đáng kể trong giai đoạn 2022-2026, khi kinh tế phục hồi dần sau COVID-19 và nhu cầu sự gia tăng số lượng xe hạng nhẹ cùng với sự gia tăng tuổi đời của các xe hạng nhẹ phục vụ thương mại điện tử. 

+ Tiến bộ công nghệ mang lại cơ hội đổi mới và tăng trưởng cho lĩnh vực linh  kiện, phụ tùng ô tô (đặc biệt là phân khúc tự động hóa, in 3D, các bộ cảm biến, thiết bị điện tử trong xe…), nhưng cũng khiến thị trường trở nên cạnh tranh khốc liệt hơn, những doanh nghiệp không kịp đổi mới sẽ bị đào thải. 

+ Các mô hình và giải pháp kinh doanh sáng tạo được cung cấp bởi các nhà sản xuất và phân phối ngày càng tăng, thậm chí sự phối hợp giữa họ sẽ tạo ra những bứt phá cho thị trường. 

+ Bắc Mỹ sẽ vẫn có tỷ lệ áp dụng công nghệ cao hơn, phân khúc phụ tùng cho ô tô điện hybrid trong khu vực này tăng trưởng nhanh hơn so với các khu vực địa lý khác; nhưng các nhà sản xuất tại Đông Bắc Á cũng cho thấy năng lực bứt phá bằng chính tiềm lực công nghệ. Ấn Độ cũng có thể tăng thị phần của họ nếu thực hiện thành công chiến lược tự chủ sản xuất, giảm phụ thuộc vào nguyên liệu, linh kiện đầu vào từ Trung Quốc. 

+ Thị trường linh kiện, phụ tùng ô tô phục vụ hậu mãi (sửa chữa, nâng cấp, bảo hành) toàn cầu được dự đoán sẽ chứng kiến một sự thay đổi giai đoạn do tỷ lệ ngày càng tăng của các trung tâm sửa chữa va chạm ô tô chuyên biệt chuyên phục vụ các phương tiện cụ thể như xe chạy bằng nhiên liệu thay thế.

+ Cuối cùng, các quy định về môi trường, áp lực từ bài toán tiết kiệm và tái tạo năng lượng khi nguồn tài nguyên ngày càng khan hiếm là những thách thức đồng thời cũng động lực đổi mới lớn nhất đến ngành này trong thời gian tới. 
Những cải tiến trong sản xuất linh kiện, phụ tùng ô tô đòi hỏi sự gia tăng lớn về hàm lượng chất bán dẫn và dự kiến ​​sẽ dẫn đến những danh mục sản phẩm hoàn toàn mới, có thể gọi là “thế hệ mới”, khi các phương tiện giao thông ngày càng được điện khí hóa, điện tử hóa đến mức trở thành các “siêu máy tính có gắn bánh xe để chạy trên đường”.

Trong một báo cáo mới công bố, KPMG ước tính những thay đổi này có thể thúc đẩy thị trường bán dẫn ô tô từ khoảng 40 tỷ USD hiện nay lên từ 150 tỷ USD đến 200 tỷ USD trong hai thập kỷ tới (con số này không bao gồm cơ sở hạ tầng V2X hoặc sự gia tăng trong sản xuất thiết bị, phụ tùng ô tô khác). 
- Phân tích cụ thể một số xu hướng như sau
Các nghiên cứu gần đây nhất cho thấy động cơ điện sẽ vượt qua động cơ đốt trong sau một thập kỷ, mặc dù con số có thể thay đổi theo khu vực. Cùng với sự thay đổi đó sẽ là ngày càng có nhiều chip để điều khiển và giám sát những gì diễn ra bên trong xe, cũng như cách xe tương tác với thế giới bên ngoài. Cũng sẽ có những thay đổi về các phụ tùng phục vụ cung cấp năng lượng, cách thức tối ưu hóa, phân phối và lưu trữ nguồn điện đó trong xe cũng như cách thức và vị trí dữ liệu được tạo ra bởi số lượng cảm biến ngày càng tăng.

Điện khí hóa các phương tiện được đưa ra để cạnh tranh trong lĩnh vực ô tô trong vài thập kỷ tới. Cho dù những chiếc xe đó sử dụng động cơ phụ, pin nhiên liệu hay chạy 100% bằng năng lượng pin, thì sự đơn giản, khả năng phản hồi và giảm lượng khí thải từ một chiếc xe điện là rất hấp dẫn. Một động cơ điện có khoảng 200 bộ phận, so với khoảng 2.000 bộ phận của động cơ đốt trong, giúp cắt giảm đáng kể chi phí và nâng cao độ tin cậy. Tại thời điểm này, hầu như mọi nhà sản xuất ô tô đều đang tăng hàm lượng điện tử trong xe, nhiều trong số đó chọn động cơ điện làm hệ thống truyền lực chính.

Thách thức cho đến nay là cân bằng lợi ích của điện khí hóa với việc dễ sử dụng. Cho đến nay, một lựa chọn ngày càng được các nhà sản xuất ô tô lớn - ngoại trừ Tesla, NIO và những hãng khác - trích dẫn nhiều hơn - là hydro, thứ mà họ tuyên bố sẽ trở nên cạnh tranh với các nguồn nhiên liệu khác trong thập kỷ tới. Họ cho rằng nó sẽ khắc phục được một số vấn đề lớn nhất đối với xe điện hiện nay, chẳng hạn như quãng đường chúng có thể di chuyển trong một lần sạc, thời gian sạc chúng và cách phát triển cơ sở hạ tầng sạc ở những khu vực ít dân cư hơn

Cơ sở hạ tầng sạc và thời gian sạc là hai trong số những hạn chế rõ ràng của xe điện chạy bằng pin. Với số lượng bộ sạc không đủ, mọi người có thể phải xếp hàng chờ đợi trong thời gian dài. Hơn nữa, một người sống trong một căn hộ, chẳng hạn, có thể không có quyền truy cập vào trạm sạc. Và ở những khu vực dễ bị mất điện, có thể không có điện để sạc các phương tiện trong trường hợp khẩn cấp, có thể nguy hiểm đến tính mạng trong trường hợp lũ lụt, hỏa hoạn.

* Pin thế hệ tiếp theo

Một thách thức lớn với điện khí hóa là khả năng lưu trữ năng lượng trong xe. Pin Lithium-ion đắt, nặng và dễ bay hơi. Mở rộng quy mô công nghệ liên quan đến nhiều pin hơn, nhiều trọng lượng hơn và nhiều vấn đề tiềm ẩn hơn.

Đây là nơi phù hợp với pin trạng thái rắn. Dựa trên điện cực rắn và chất điện phân, chúng dễ dàng xử lý hơn nhiều mà không sợ bắt lửa.

Một số phương pháp hóa học khác nhau đang được phát triển để phục vụ cho thị trường xe điện trong tương lai.

 Một số dự án nghiên cứu đang được tiến hành liên quan đến pin thể rắn, chẳng hạn như pin lithium hoàn toàn rắn do Đại học Deakin ở Úc phát triển. Các vấn đề vẫn phải giải quyết là giảm độ dẫn điện, đặc biệt là trong thời tiết lạnh, so với chất điện phân lỏng. Cũng đã có những câu hỏi về việc liệu có đủ lithium để cung cấp năng lượng cho các loại xe chạy hoàn toàn bằng điện hay không.

Nguồn lithium chủ yếu là ở Úc với sản lượng vào khoảng hơn 20 tấn/năm. Ngoài ra còn có một mỏ lithium ở Nevada (cách nhà máy sản xuất pin của Tesla khoảng 200 dặm), và có nhiều mỏ lithium hơn ở Chile, Argentina và Bolivia, những nơi được gọi là “Tam giác Lithium” cho xe điện. Các công ty như BMW, Volkswagen và các nhà sản xuất ô tô Nhật Bản đầu tư vào công nghệ pin trạng thái rắn. Công nghệ trạng thái rắn có nhiều mô-đun hơn, có thể xếp chồng lên nhau và nhỏ hơn; sử dụng thiết kế hình lăng trụ thay vì hình trụ, tuổi thọ cao hơn và sạc nhanh hơn.

Doanh số bán xe điện (EV) đang tăng nhanh chóng khi những người lái xe ô tô để đáp ứng yêu cầu bảo vệ môi trường (di chuyển bằng ô tô sạch hơn và rẻ hơn). Trong nhiều thế hệ, người mua ô tô đã tập trung vào số lượng xi-lanh trong động cơ đốt trong của họ. Phạm vi hoạt động là một yếu tố quyết định quan trọng đối với tương lai của EV vì việc triển khai điểm nạp nhiên liệu hiện khá chậm ở hầu hết các thị trường trên thế giới. Sự bất tiện này có thể khiến số người mua xe điện tăng chậm hơn dự kiến. 

Sự phát triển của công nghệ đồng nghĩa với việc các phần tử pin lithium tồn tại lâu hơn giữa các lần sạc. Điều đó không chỉ đơn giản là về kích thước. Chúng càng lớn thì xe càng nặng. 

Tập đoàn hóa chất công nghiệp toàn cầu BASF lưu ý rằng lượng hóa chất trong xe điện cao gấp 2,5 lần so với xe có động cơ đốt trong. Nnhu cầu về vật liệu hoạt động catốt được sử dụng trong pin EV - bao gồm cả lithium phổ biến nhất - sẽ tăng khoảng 21% mỗi năm cho đến năm 2030. Ước tính thị trường cuối cùng sẽ tăng lên 4.200kg tấn lithium trị giá 100 tỷ euro. Một lượng lớn niken và coban cũng sẽ cần thiết. Tuy nhiên, các nhà sản xuất pin đang phải đối mặt với giá nguyên liệu đầu vào tăng vọt, khiến họ phải xem cách họ có thể đạt được hiệu quả.

Thị trường linh kiện phụ tùng ô tô phát triển theo hướng phục vụ các dòng xe điện cũng kéo theo sự thay đổi cấu trúc nhu cầu trên thị trường kim loại và nguyên liệu khác để phục vụ sản xuất linh kiện phụ tùng ô tô. Bộ phận tình báo thị trường của S&P Global dự báo: nhà sản xuất xe điện đang phát triển mạnh mẽ đổi mới, cố gắng giảm chi phí nguyên liệu thô và thời gian tính phí. Nhu cầu pin toàn cầu có thể tăng hơn gấp 5 lần vào năm 2025, chiếm tỷ trọng ngày càng tăng trong nhu cầu lithium, coban, niken và các kim loại khác của toàn cầu.

Tỷ lệ các kim loại này dành riêng cho thị trường xe điện đang tăng lên, có nguy cơ gây ra tình trạng thiếu hụt. Xe điện chạy bằng điện cho hành khách sẽ chiếm tổng 68,2% nhu cầu lithium toàn cầu và 39,3% nhu cầu coban vào năm 2025. Khoảng 12,8% nhu cầu niken sẽ đến từ các nhà sản xuất xe điện chở khách.

* Các thiết bị điện tử phục vụ nhu cầu điện tử hóa ô tô
Một thay đổi lớn khác liên quan đến xử lý dữ liệu. Vài năm trước, ngành công nghiệp ô tô toàn cầu đã sớm đồng thuận rằng công nghệ 5G sẽ phổ biến đến mức dữ liệu từ tất cả các phương tiện có thể được gửi qua lại lên đám mây với tốc độ đủ để loại bỏ nhu cầu xử lý trên bo mạch.

Điều đó được chứng minh là không thể chấp nhận được vì một số lý do. Đầu tiên, các tín hiệu trong phổ sóng milimet cho tín hiệu 5G rất dễ bị nhiễu và suy giảm nhanh chóng. Thứ hai, có quá nhiều dữ liệu để gửi qua lại từ điện toán đám mây, và ngay cả trong những trường hợp tốt nhất, việc liên lạc mất quá nhiều thời gian để tránh chướng ngại vật trên đường. Và thứ ba, chi phí xây dựng và duy trì một mạng lưới các trạm sạc sẽ rất cao nếu phải phân bổ đầy đủ trên hàng nghìn dặm đường.

Theo phân tích của Scott Jones- cố vấn về phân tích thị trường bán dẫn tại KPMG, 5G đại diện cho một sự cải tiến, nhưng chưa đủ để giảm tải các vấn đề về điện toán, đặc biệt là ở dải tần dưới 6GH. Trên thực tế, một trong những lý do khiến cơ hội cho hàm lượng bán dẫn rất cao là do 5G chưa đủ tốt. Tổng lượng tính toán cần thiết để giải quyết tất cả các tương tác có thể xảy ra và các trường hợp góc là rất lớn và quá đắt để đưa các xe tự lái vào cuộc sống. Các ước tính hiện tại cho thấy cần đến năng lực làm việc của ba siêu máy tính mới có thể đảm bảo cho một xe tự lái vận hành trơn tru trong thực tế (không phải là khi trình diễn và mô phỏng). 

Yếu tố thứ hai liên quan đến quy mô và chi phí tuyệt đối của tài nguyên máy tính cần thiết để đối phó với tất cả các trường hợp góc cua tiềm ẩn và tương tác với các phương tiện tự lái và do con người điều khiển, cũng như người đi bộ, người đi xe đạp, thời tiết khắc nghiệt, ổ gà, chuyển làn, v.v. trên.

Hiệp hội Máy tính Xe tự lái (Autonomous Vehicle Computing Consortium- AVCC) có một nội dung quan trọng trong điều lệ là triển khai hàng loạt các sản phẩm này trong khung thời gian đến năm 2025, mặc dù việc đưa các dòng xe tự lái hoàn toàn sẽ muộn hơn nhiều. 

Điều này cho thấy một sự thay đổi đáng kể về định hướng của ngành, bởi vì các công ty đã mức độ tự động như một yếu tố khác biệt trong cạnh tranh. Nhưng với việc hợp tác cùng nhau phát triển các phân khúc linh kiện, phụ tùng của một ô tô hoàn chỉnh, ngành sẽ tạo lập được các tiêu chuẩn cấp cơ sở và giúp sản phẩm toàn bộ được đưa ra thị trường nhanh hơn. Để làm được điều đó, đồng bộ hóa tất cả các loại thiết bị điện tử là điều kiện không thể thiếu; đồng thời nguồn cung chất bán dẫn cần được đảm bảo để không xảy ra sự gián đoạn hay khủng hoảng nguồn cung như vừa qua.
Đây là một cuộc cách mạng về tư duy giữa 3 nhà sản xuất ô tô lớn là Volkswagen, Toyota và Hyundai (hay còn gọi là Big Three). Câu hỏi đặt ra là liệu có đủ năng lực để làm thay đổi toàn bộ ngành linh kiện, phụ tùng ô tô toàn cầu hay không khi hệ thống tư duy và dự báo về thị trường và công nghệ là khác nhau. Nhà sản xuất lớn nào sẽ đảm nhận vai trò dẫn dắt để chuyển trọng tâm của họ sang hệ thống phần cứng và phần mềm thế hệ mới và mở rộng quy mô sản xuất dựa trên công nghệ mới. “Big Three” có đủ tiềm lực tài chính để đầu tư vào lĩnh vực này và có rất nhiều khách hàng trên toàn thế giới, chưa kể rất nhiều nhân viên có công việc phụ thuộc vào hoạt động này. Nhưng quá trình chuyển đổi vẫn cần thời gian và sự đồng thuận cao của cả các Chính phủ và cộng đồng. 

Hình 1: Hàm lượng chất bán dẫn và giá trị ở mỗi cấp độ tự động của ô tô
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Nguồn: KPMG

1.4. CNHT ô tô trong nước
Công nghiệp hỗ trợ (CNHT), theo định nghĩa tại Nghị định số 111/2015/NĐ-CP ngày 03 tháng 11 năm 2015 của Chính phủ, là “các ngành công nghiệp sản xuất nguyên liệu, vật liệu, linh kiện và phụ tùng để cung cấp cho sản xuất sản phẩm hoàn chỉnh”. 

Với cách hiểu CNHT ở Việt Nam hiện nay thì CNHT cho ngành công nghiệp ô tô được hiểu là hệ thống các cơ sở sản xuất và công nghệ sản xuất vật liệu, phụ tùng linh kiện, phụ kiện, bán thành phẩm để cung cấp cho ngành công nghiệp ô tô.

Ô tô là một sản phẩm thông dụng của xã hội hiện đại, đáp ứng nhu cầu cơ bản của con người là đi lại và vận tải hàng hóa, có cấu tạo khá phức tạp. Để sản xuất một chiếc ô tô cần hàng chục nghìn loại chi tiết, linh kiện khác nhau. Theo các chuyên gia kỹ thuật, các loại chi tiết linh kiện của ô tô có thể lên tới từ 20.000 – 30.000 và có thể sẽ tiếp tục tăng lên cùng với những tiến bộ khoa học công nghệ mới. Ngoài những điểm chung của CNHT, CNHT cho ngành công nghiệp ô tô có những đặc điểm riêng biệt:

- Sản xuất của CNHT ngành ô tô là ngành thứ phát, bởi cầu của các doanh nghiệp trong việc sản xuất ra loại sản phẩm này không phải là để cung ra thị trường sản phẩm đến tay người tiêu dùng cuối cùng, mà là sản phẩm trung gian, là những yếu tố đầu vào cho việc sản xuất, lắp ráp sản phẩm chính yếu cuối cùng là ô tô. Với đặc điểm này, quy mô và cơ cấu sản xuất của CNHT ngành ô tô phụ thuộc trực tiếp vào nhu cầu của ngành sản xuất, lắp ráp ô tô trong nước và quốc tế. Trong điều kiện hội nhập quốc tế và tự do hóa thương mại, nhu cầu nội địa hóa sản phẩm ô tô của một quốc gia cũng tác động quyết định đến quy mô, cơ cấu sản xuất của CNHT ngành này ở quốc gia đó. 

Cũng với đặc điểm này, việc sản xuất của CNHT ngành ô tô cũng không còn chỉ đơn thuần dựa vào quyết định lựa chọn của các doanh nghiệp, mà còn phụ thuộc vào những quyết sách mang tính chiến lược của quốc gia. Nhiều quốc gia như Nhật Bản, Thái Lan, Trung Quốc đưa ra các chiến lược nội địa hóa sản phẩm ô tô, chiến lược phát triển CNHT không chỉ đáp ứng yêu cầu sản xuất ô tô trong nước mà còn hướng vào xuất khẩu, tăng sức cạnh tranh của loại sản phẩm hỗ trợ này để thâm nhập vào thị trường quốc tế.

- Do là ngành cung cấp yếu tố đầu vào cho sản xuất sản phẩm cuối cùng là ô tô, khác với CNHT của nhiều ngành khác, CNHT ngành ô tô có sự tham gia của rất nhiều phân ngành, bao gồm các nhóm phân ngành, như sản xuất vật liệu, phụ tùng linh kiện nhựa, cao su, linh kiện điện - điện tử, phụ tùng linh kiện kim loại, các ngành hóa chất, dệt may...Trong hoạt động, các phân ngành sản xuất này là độc lập, nhưng chúng có quan hệ kỹ thuật chặt chẽ với nhau và đều hướng vào phục vụ công nghiệp sản xuất sản phẩm cuối cùng là ô tô. 

- CNHT cho ngành công nghiệp ô tô có tính đa cấp. Các doanh nghiệp tham gia CNHT cho ngành công nghiệp ô tô nằm ở các vị trí khác nhau trong toàn bộ chuỗi sản xuất ra sản phẩm hoàn chỉnh. Thông thường đứng đầu trong chuỗi là các hãng ô tô lớn trên thế giới đóng vai trò là doanh nghiệp đầu tàu, tập trung bên dưới là rất nhiều doanh nghiệp CNHT. Cấp tiếp theo là những doanh nghiệp CNHT cho ngành công nghiệp ô tô được hãng bảo trợ và cung cấp tất cả những yêu cầu cơ bản nhất để tạo ra những chi tiết đặc trưng nhất cho sản phẩm lắp ráp. Tầng này hiện nay chủ yếu vẫn là các doanh nghiệp lớn ở các cường quốc sản xuất ô tô chuyên sản xuất những chi tiết, linh kiện đòi hỏi hàm lượng công nghệ cao, hoặc tinh vi chính xác. Các cấp còn lại bao gồm các doanh nghiệp CNHT sản xuất chi tiết, linh kiện bán trên thị trường hoặc tham gia trong hợp đồng cung cấp dài hạn cho các doanh nghiệp ở cấp cao hơn.

Nhìn chung, trong các chuỗi sản xuất ô tô, càng ở các cấp dưới thì quy mô sản xuất của các doanh nghiệp càng nhỏ, sản xuất mang tính chuyên môn hóa càng cao, chủng loại sản phẩm ít, thường đi sâu vào một hoặc số chi tiết linh kiện nhất định.

- Tính liên kết theo quá trình sản xuất của CNHT ngành ô tô đã làm xuất hiện tính liên kết theo khu vực để đảm bảo tính hiệu quả trong hoạt động (chuỗi giá trị khu vực). Sự phân bố doanh nghiệp CNHT cho ngành công nghiệp ô tô về không gian có thể diễn ra theo quy luật của thị trường theo quy luật chi phí sản xuất thấp nhất, thời gian giao hàng nhanh nhất và trên hết là nâng cao hiệu quả sản xuất kinh doanh. 

Mặc dù sự phát triển của thế giới hiện đại đã giúp giảm dần sự phụ thuộc của các doanh nghiệp CNHT về mặt địa lý, song việc tập trung các doanh nghiệp CNHT của một mạng sản xuất ô tô vào cùng một khu vực địa lý nhất định vẫn có ý nghĩa rất lớn bởi điều đó có thể tiết kiệm chi phí vận chuyển; thuận lợi trong việc sử dụng các hoạt động hậu cần, thông tin.

- CNHT cho ngành ô tô có sự đa dạng về công nghệ và trình độ công nghệ. CNHT cho ngành công nghiệp ô tô không phải là một ngành mà là một tập hợp các lĩnh vực hoạt động thuộc các ngành công nghiệp khác nhau sản xuất ra rất nhiều loại chi tiết, linh kiện hết sức phong phú, đa dạng nên công nghệ sản xuất các chi tiết, linh kiện đó cũng khác nhau và ở những trình độ khác nhau ở các ngành khác nhau như cơ khí, điện, điện tử, cao su, chất dẻo… Công nghệ sản xuất khác nhau dẫn đến các quá trình sản xuất rất khác nhau, nguồn nguyên liệu khác nhau và do đó giá trị gia tăng của quá trình sản xuất các chi tiết, linh kiện cũng rất khác nhau. 

Đối với những loại linh kiện đòi hỏi công nghệ sản xuất đơn giản, kỹ thuật không quá khó, giá trị gia tăng tạo ra ở mức nhất định, các doanh nghiệp nhỏ và vừa vẫn có khả năng sản xuất cung ứng đáp ứng yêu cầu của các doanh nghiệp lắp ráp. Còn với những loại sản phẩm, chi tiết, linh kiện có hàm lượng công nghệ cao, đòi hỏi kỹ thuật sản xuất phức tạp, tinh xảo, chi phí nguyên liệu đầu vào thấp nhưng giá trị gia tăng tạo ra rất cao lại thường do các doanh nghiệp lớn hơn, có trình độ công nghệ cao và thậm chí phải được chia sẻ bí quyết, bản quyền công nghệ từ chính hãng sản xuất ô tô mới có đủ khả năng cung ứng. 

Thực tế hiện nay việc sản xuất những loại chi tiết, linh kiện có giá trị gia tăng cao phần lớn do các doanh nghiệp ở các nước phát triển nắm giữ.
Đặc điểm này cho thấy, một quốc gia cụ thể cần lựa chọn chiến lược phát triển với cơ cấu sản phẩm CNHT thích hợp với trình độ phát triển của quốc gia trong từng giai đoạn để tham gia vào chuỗi giá trị toàn cầu.

- CNHT cho ngành ô tô thường thu hút số lượng lớn các doanh nghiệp, nhất là các doanh nghiệp nhỏ và vừa. Nếu như các doanh nghiệp đóng vai trò là những nhà sản xuất cung cấp ô tô hoàn chỉnh ra thị trường thường là các hãng ô tô nước ngoài có quy mô sản xuất lớn, có uy tín, tên tuổi trên thị trường thì ngược lại phần lớn các doanh nghiệp CNHT cho ngành công nghiệp ô tô lại là những doanh nghiệp nhỏ và vừa (DNNVV) thuộc nhiều ngành chuyên môn hóa sâu khác nhau, nằm ở các cấp khác nhau trong mạng lưới sản xuất ô tô. 

Từ đặc điểm này cho thấy, với các quốc gia đang phát triển, khi phần lớn các doanh nghiệp có quy mô nhỏ và vừa, nếu có chính sách và chiến lược phát triển hợp lý sẽ khuyến khích các doanh nghiệp này tham gia vào chuỗi cung ứng toàn cầu, hay mạng sản xuất của các công ty ô tô lớn trên thế giới để từ đó tiếp nhận và thực hiện chuyển giao công nghệ nước ngoài, thúc đẩy phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô, nâng cao khả năng sản xuất của bản thân từng doanh nghiệp và của cả quốc gia.

Tại Việt Nam, CNHT ô tô sau gần 20 xây dựng và phát triển, đến nay vẫn còn kém phát triển cả về số lượng, năng lực, số lượng chủng loại và chất lượng sản phẩm… Các linh kiện lắp ráp ô tô tại Việt Nam chủ yếu vẫn phải dựa vào nhập khẩu.

Theo Bộ Công Thương, tính đến nay, cả nước mới chỉ có khoảng 300 doanh nghiệp (DN) công nghiệp hỗ trợ ngành ô tô. Bình quân mỗi DN lắp ráp ô tô tại Việt Nam có 2 nhà sản xuất linh kiện phụ trợ cho mình. Hơn 90% các DN cung cấp linh kiện ô tô tại Việt Nam là các DN có vốn đầu tư nước ngoài. Trong khi, mới chỉ có một số DN trong nước tham gia vào mạng lưới cung ứng cho sản xuất, lắp ráp ô tô. Trong khi để làm ra một chiếc ô tô, phải cần từ 30.000 - 40.000 chi tiết, linh kiện.

Thực tế trên cho thấy, năng lực sản xuất của ngành công nghiệp hỗ trợ ô tô Việt Nam còn thấp, thể hiện rõ qua 3 yếu tố chính đó là vốn, công nghệ, và kinh nghiệm. Kết quả là chưa đáp ứng được yêu cầu chất lượng sản phẩm, giá và tiến độ giao hàng. Hơn nữa, Việt Nam chưa có đầy đủ hạ tầng cần thiết để phát triển công nghiệp hỗ trợ ô tô, từ đó, gây trở ngại cho các nhà sản xuất sản phẩm hỗ trợ toàn cầu muốn đầu tư hoặc liên kết đầu tư. Các yếu tố khác bất lợi cho công nghiệp hỗ trợ ô tô Việt Nam là tình trạng thiếu nguyên liệu, công nghệ khuôn mẫu kém phát triển...

Xuất phát điểm các DN nhỏ và vừa Việt Nam thấp, chủ yếu tập trung vào lĩnh vực dịch vụ, chưa đảm nhận tốt vai trò của hệ thống này, đặc biệt trong công nghiệp hỗ trợ ngành ô tô là ngành thâm dụng vốn và kỹ thuật. Phần lớn các DN sản xuất linh kiện phụ tùng ô tô ở Việt Nam chưa đáp ứng được yêu cầu của chuỗi sản xuất toàn cầu và khách hàng. Cùng với đó, nguồn lực đầu tư và hỗ trợ của Nhà nước cho các DN công nghiệp hỗ trợ nói chung và công nghiệp hỗ trợ ngành ô tô nói riêng chưa đủ mạnh và hiệu quả, chưa tương xứng với quy mô và vai trò của ngành này.

Bên cạnh đó, các chính sách phát triển công nghiệp hỗ trợ còn chậm được ban hành và chưa đồng bộ, nhất quán mặc dù quan điểm của Đảng và Nhà nước đã xác định vai trò, vị trí của công nghiệp hỗ trợ trong phát triển kinh tế. Quản lý nhà nước về công nghiệp hỗ trợ còn yếu, công nghiệp hỗ trợ chưa được xác định trong hệ thống thống kê quốc gia; chưa có tiêu chuẩn quốc gia về công nghiệp hỗ trợ, chưa có cơ sở dữ liệu về công nghiệp hỗ trợ. Trong khi đó, các chính sách thu hút vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài còn chưa tạo điều kiện thuận lợi cho DN công nghiệp hỗ trợ trong nước phát triển, tham gia vào chuỗi sản xuất toàn cầu của các tập đoàn đa quốc gia. Mối liên kết giữa DN công nghiệp hỗ trợ với các DN sản xuất lắp ráp ô tô còn lỏng lẻo, đặc biệt là với các DN đầu tư trực tiếp nước ngoài. Hơn nữa, chất lượng nguồn nhân lực thấp. Công nghiệp hỗ trợ ngành ô tô yêu cầu nguồn nhân lực chất lượng cao. Trong khi đó, nội dung đào tạo tại các trường kỹ thuật lạc hậu, không gắn với thực  tiễn sản xuất, cùng với sự mất cân đối trong phát triển kinh tế tạo ra tâm lý lao động xã hội chỉ quan tâm đến các ngành thương mại và dịch vụ khiến nguồn nhân lực cho phát triển công nghiệp và công nghiệp hỗ trợ thiếu cả về lượng và chất.

Bảng 1: Tham khảo tình hình nhập khẩu linh kiện phụ tùng ô tô từ năm 2010  và 7 tháng đầu năm 2022
	Năm
	Trị giá (Triệu USD)
	So cùng kỳ năm 2020 (%)
	Tỷ trọng NK (%)

	8 tháng năm 2022
	2.774,55
	5,13
	1,45

	2021
	4.921,70
	22,88
	1,48

	2020
	4.005,21
	-3,77
	1,52

	2019
	4.161,94
	16,2
	1,64

	2018
	3.580,35
	9,3
	1,51

	2017
	3.276,32
	-8,2
	1,54

	2016
	3.570,57
	17,91
	2,04

	2015
	3.028,27
	38,73
	1,83

	2014
	2.182,88
	30,01
	1,48

	2013
	1.678,98
	14,89
	1,27

	2012
	1.461,34
	-28,29
	1,28

	2011
	2.037,93
	5,65
	1,91

	2010
	1.929,03
	7,04
	2,27


Nguồn: Tính toán từ số liệu thống kê sơ bộ TCHQ

Những hạn chế khiến CNHT ô tô chậm phát triển: 

- Chất lượng sản phẩm phụ tùng linh kiện ô tô cung trên thị trường còn kém, chưa đáp ứng yêu cầu. Thực tiễn cho thấy đã và đang tồn tại một khoảng cách quá lớn giữa yêu cầu về chất lượng sản phẩm, giá bán, thời gian giao hàng của DN nội địa về CNHT so với DN FDI, dẫn đến khả năng đáp ứng yêu cầu sản phẩm của DN nội địa về CNHT đối với công ty lắp ráp ô tô còn thấp… 

- Giá xuất xưởng các sản phẩm phụ tùng linh kiện ô tô còn cao. Bởi vì, nguyên liệu đầu vào chủ yếu của DN CNHT vẫn phải nhập khẩu các loại thép, nhựa, hóa chất, khuôn mẫu… đã kéo theo chí phí SX lên cao. Thêm vào đó là thiết bị máy móc thay thế, công nghệ lạc hậu, tiêu hao nguyên liệu lớn, tỷ lệ sản phẩm lỗi, hỏng cao cũng đẩy giá thành sản phẩm lên cao hơn… 

- Sức cạnh tranh của sản phẩm yếu, chưa đủ sức chi phối thị phần trong nước. DN CNHT ngành SX ô tô chậm đáp ứng trước những yêu cầu cao về chất lượng đối với sản phẩm mà công ty lắp ráp ô tô muốn đặt hàng. DN CNHT mới SX được các loại phụ tùng linh kiện ô tô đơn giản, tích hợp ít hàm lượng công nghệ, với những sản phẩm như: Ca-bin, thùng xe, ắc quy, kính, dây điện, săm lốp… 

- Mức độ nội địa hóa sản phẩm phụ tùng linh kiện còn thấp, chưa đạt được mục tiêu đề ra. các DN thường chỉ nội địa hóa ở cấp 3, 4 (cấp thấp). Nên những chi tiết phức tạp của các DN lắp ráp vẫn phải nhập khẩu. Một số DN lắp ráp ô tô ở Việt Nam hoạt động không hết công suất thiết kế, một mặt DN lắp ráp duy trì tỷ lệ nội địa hóa thấp, mặt khác dùng phương pháp “chuyển giá” nhằm tiêu thụ sản phẩm của chi nhánh mình ở nước ngoài. Vì vậy, họ đã thu lợi nhuận tối đa và kìm hãm sức SX CNHT ngành ô tô trong nước... Các chỉ tiêu về tốc độ tăng trưởng và giá trị gia tăng còn thấp so với tiềm năng. Sản phẩm linh kiện, phụ tùng ô tô còn mang tính nhỏ lẻ, ít cả về chủng loại và sản lượng. Vì vậy, chất lượng sản phẩm và sức cạnh tranh của DN CNHT trong nước còn hạn chế so với một số nước trong khu vực…

Nguyên nhân của sự chậm phát triển trên là do:

Thứ nhất, chưa nắm bắt được cầu của người tiêu dùng trên thị trường cả trong ngắn hạn và dài hạn. các cơ sở CNHT nước ta thời gian qua chưa nắm bắt được thông tin, nhu cầu của DN lắp ráp, chưa nhận dạng rõ ràng về thị trường phụ tùng linh kiện cần những gì, mà SX thường vẫn theo hợp đồng của DN lắp ráp...

Thứ hai, thiếu chủ động trong việc tạo lập các điều kiện về kết cấu hạ tầng, khoa học, công nghệ, vốn và nhân lực. Thiếu những chuẩn bị cả về kết cấu hạ tầng cứng cũng như kết cấu hạ tầng mềm cho phát triển CNHT ngành SX ô tô. Thiếu hạ tầng về KH&CN để các DN có điều kiện và có đủkhả năng để độc lập nghiên cứu SX nguyên liệu đầu vào. Thiếu hạ tầng về thông tin để có điều kiện tìm kiếm thị trường và công nghệ phù hợp. Thiếu chú trọng xây dựng các hàng rào kỹ thuật phù hợp quy định của pháp luật và cam kết quốc tế... 

Thứ ba, thiếu coi trọng mối quan hệ giữa nhà cung cấp sản phẩm hỗ trợ với nhà lắp ráp. Sự liên kết giữa các DN CNHT ngành SX ô tô với các DN SX lắp ráp còn yếu kém, thiếu sự phối hợp liên kết giữa nhà lắp ráp với các nhà SX hỗ trợ, giữa các nhà SX CNHT với nhau, giữa các DN FDI và nội địa…

Thứ tư, điều kiện và môi trường sản xuất kinh doanh của các doanh nghiệp công nghiệp hỗ trợ ngành sản xuất ô tô còn nhiều bất cập. Một số lĩnh vực đem lại tỷ suất lợi nhuận cao như bất động sản, chứng khoán, thương mại... đã làm nguồn lực xã hội đầu tư vào SX CN hạn chế. Thiếu sự hỗ trợ và tác động của Nhà nước nhằm thúc đẩy liên kết giữa các DN SX sản phẩm hỗ trợ và với các DN SX lắp ráp. Ngoài ra, việc khởi tạo DN CNHT chế tạo, SX ô tô khó khăn và nhiều rủi ro hơn nhiều việc thành lập DN hoạt động trong lĩnh vực thương mại và dịch vụ...

Vì vậy, để thúc đẩy phát triển ngành công nghiệp ô tô thời gian tới cần thực hiện đồng bộ các giải pháp sau:

Một là, Chính phủ cần sớm có các chính sách thúc đẩy thị trường ô tô tăng trưởng ổn định và dài hạn. Cốt yếu vẫn là chính sách thuế ưu đãi, thuế tiêu thụ đặc biệt để tạo ra sức cạnh tranh cho ngành sản xuất    ô tô trong nước; cần có cơ chế tổng thể kiểm tra, giám sát, định hướng hoạt động của các liên doanh theo đúng cam kết, phát triển nội địa hoá theo đúng tiến độ quy định, hạn chế những liên doanh chỉ khai thác thị trường, lợi dụng các chính sách ưu đãi ban đầu...

Hai là, nghiên cứu, rà soát, cải cách các chính sách thuế, phí (thuế nhập khẩu xe nguyên chiếc và linh, phụ kiện; thuế tiêu thụ đặc biệt...) bảo đảm khả thi và ổn định lâu đài, phù hợp với các cam kết quốc tế trong quá trình hội nhập. Hoàn thiện đồng bộ các cơ chế, chính sách liên quan nhằm đạt những mục tiêu phát triển của công nghiệp ô tô, đặc biệt đối với những dự án đầu tư sản xuất xe thân thiện môi trường. Bảo đảm nhất quán, ổn định hệ thống chính sách trong thời gian tối thiểu 10 năm, phù hợp với xu thế hội nhập để tạo sự tin tưởng đối với người tiêu dùng và nhà sản xuất, làm tiền đề cho các hoạt động đầu tư.

Ba là, tiếp tục thực hiện, cụ thể hóa một số nội dung của Chiến lược phát triển ngành công nghiệp ô tô Việt Nam đến năm 2025, tầm nhìn đến năm 2035. Nghiên cứu thiết lập các điều kiện kinh doanh cần thiết đối với ô tô nhập khẩu; đồng thời hoàn thiện, bổ sung tiêu chuẩn kỹ thuật tối thiểu đối với ô tô sản xuất trong nước để bảo vệ quyền lợi người tiêu dùng, phù hợp với thông lệ quốc tế.

Bốn là, điều chỉnh các chính sách về thuế và phí để giúp các DN giảm chi phí, dẫn đến giảm giá xe, người dân có nhiều cơ hội để sở hữu ô tô. Song song với chính sách mở rộng phát triển cần có những chính sách bảo vệ thị trường trước sự phát triển nhanh chóng của xe nhập khẩu. Cần kiểm soát chặt chẽ hơn đối với việc quản lý xe nhập khẩu, nhất là hạn chế gian lận thương mại.

Năm là, cần xây dựng danh mục các sản phẩm công nghiệp hỗ trợ ô tô, từ đó, giúp cho các nhà hoạch định chính sách, các công ty có sự nhìn nhận rõ ràng về công nghiệp hỗ trợ ô tô. Bên cạnh đó, việc xây dựng danh mục sản phẩm công nghiệp hỗ trợ bao gồm cả việc đánh giá mức độ công nghệ, hàm lượng kỹ thuật trong sản phẩm là cần thiết, để từ đó có thể định vị Việt Nam trong chuỗi cung ứng toàn cầu đối với quá trình sản xuất ô tô.

Sáu là, tạo điều kiện thuận lợi cho các doanh nghiệp trong và ngoài nước có các dự án chuyển giao công nghệ và khuyến khích chuyển giao công nghệ tiên tiến vào Việt Nam. Hỗ trợ chi phí mua bản quyền cho các doanh nghiệp trong nước để phát triển ngành hỗ trợ công nghiệp ô tô. Khuyến khích các công ty trong và ngoài nước thiết lập các quy trình quản lý chất lượng, bảo vệ môi trường theo các tiêu chuẩn quốc tế.

Bảy là, các công ty phải có chính sách đào tạo, bồi dưỡng cán bộ từ những kiến thức cơ bản đến những kiến thức chuyên ngành. Chú trọng đào tạo các kỹ sư, công nhân có trình độ tay nghề vững vàng, tạo điều kiện cho các cán bộ chủ chốt đi đào tạo ở các nước chính hãng theo định kỳ để không ngừng cập nhật nâng cao kiến thức chuyên ngành.

- Sự phát triển của CNHT ngành ô tô sẽ tạo thêm điều kiện để hội nhập kinh tế, tham gia vào chuỗi giá trị toàn cầu

Hiện nay, nền công nghiệp ô tô thế giới do các tập đoàn đa quốc gia chiếm lĩnh và chi phối về nghiên cứu và phát triển, công nghệ, thị trường, trong đó, 15 Tập đoàn hàng đầu chiếm 82% thị trường ô tô toàn cầu. Chuỗi giá trị toàn cầu ô tô hiện nay được tổ chức rất chặt chẽ, với một số ít thành viên dẫn dắt hay “người tích hợp hệ thống” là các tập đoàn đa quốc gia (MNCs) đóng vai trò đầu mối trong việc đổi mới, phát triển sản phẩm, đảm bảo nguyên liệu, định vị sản xuất, chuyển giao thông tin và công nghệ, tổ chức hậu cần vận chuyển, thực hiện marketing, đẩy mạnh tiêu thụ và dẫn dắt trong từng chuỗi giá trị đóng vai trò quan trọng. Họ kiểm soát mặt hàng được sản xuất, nơi sản xuất, người sản xuất, số lượng, giá cả và quy trình. Các tập đoàn có quy định, thỏa thuận về thị phần, phân khúc cụ thể cho sản xuất và nhập khẩu tùy thuộc vào điều kiện thị trường. Các tập đoàn thường hợp tác, sở hữu chéo để tận dụng công nghệ, thị trường và nhà cung cấp nhằm giảm giá thành sản phẩm.

Trên cơ sở đó, CNHT ngành ô tô chính là một lĩnh vực tạo cơ sở để thực hiện hội nhập kinh tế. Trong bối cảnh hội nhập, khi các quan hệ hợp tác được thiết lập, sản phẩm CNHT sẽ là một bộ phận hiện hữu, không tách rời, cấu thành trong các sản phẩm của các tập đoàn công nghiệp đa quốc gia hàng đầu thế giới của Mỹ, Nhật Bản, châu Âu,... CNHT nhờ đó mà trở thành một bộ phận tham gia vào hệ thống chuỗi sản xuất chuyên môn hóa quốc tế. Với việc phát triển CNHT, các quốc gia có cơ hội phối hợp với nhau trong quá trình tham gia sản xuất linh kiện, từ đó tham gia vào chuỗi giá trị toàn cầu.

CNHT ngành ô tô phát triển có hiệu quả sẽ tạo điều kiện mở rộng khả năng thu hút đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI), góp phần tạo tăng trưởng bền vững

Nhân tố lao động giá rẻ ngày nay không còn nhiều sức hấp dẫn trong thu hút đầu tư, phát triển bền vững. Nếu chỉ phát triển các ngành công nghiệp lắp ráp trong bối cảnh chi phí nhân công đang tăng dần với tốc độ tăng nhanh hơn năng suất lao động, các Tập đoàn công nghiệp (công ty xuyên quốc gia – TNCs hay công ty đa quốc gia - MNCs) sẽ sớm rời bỏ Việt Nam. Thay vào đó, xu thế ngày nay TNCs, MNCs sẽ chú trọng đầu tư sản xuất vào những khu vực mà tại đó họ có thể tận dụng được một ngành CNHT tốt, đáp ứng được nhu cầu cung ứng linh kiện, chi tiết sản phẩm phục vụ cho dây chuyền sản xuất, chuỗi giá trị sản phẩm, bởi tỷ lệ của chi phí về CNHT cao hơn nhiều so với chi phí lao động. Thực tế gần đây, nhiều nhà đầu tư trong ngành sản xuất ô tô đã lựa chọn Thái Lan hoặc Indonesia vì hệ thống cung ứng nội địa của Việt Nam kém cạnh tranh hơn nhiều so với các quốc gia này.

Tuy nhiên, cũng không nhất thiết phải là CNHT ngành ô tô phát triển đồng bộ rồi mới thu hút được FDI. Giữa FDI và CNHT ngành ô tô có mối quan hệ tương hỗ. Trong nhiều trường hợp, FDI đi trước và lôi kéo các công ty khác trong và ngoài nước đầu tư phát triển CNHT ngành ô tô.

Phát triển CNHT cho ngành ô tô có ý nghĩa đặc biệt quan trọng đối với việc thúc đẩy phát triển và nâng cao năng lực sản xuất của khu vực doanh nghiệp nhỏ và vừa

Sự phong phú, đa dạng của các loại chi tiết, linh kiện phụ tùng sẽ thu hút  hàng ngàn các DNNVV trong nước tham gia vào quá trình sản xuất, qua đó góp phần giải quyết việc làm, tạo thu nhập cho người lao động, đặc biệt tạo cơ hội to lớn cho việc nâng cao chất lượng nguồn nhân lực, tiếp nhận và làm chủ công nghệ nước ngoài, học hỏi những kinh nghiệm quản lý tiên tiến cho hệ thống DNNVV của Việt Nam.

Phát triển CNHT cho ngành ô tô giúp nền kinh tế tăng trưởng trong dài hạn, đồng thời tạo sự phát triển bền vững

Nếu CNHT ngành ô tô không phát triển thì ngành sản xuất ô tô của một quốc gia sẽ phải phụ thuộc vào nguyên liệu và các bán thành phẩm nhập khẩu. Điều này sẽ làm gia tăng tình trạng nhập siêu. Do đó, phát triển CNHT sẽ là một trong những giải pháp hữu hiệu nhất để hạn chế nhập siêu, theo đó sẽ có tác động tăng nguồn thu ngoại tệ, góp phần vào tăng trưởng kinh tế, đồng thời góp phần kiểm soát lạm phát và ổn định kinh tế vĩ mô.

CNHT ngành ô tô phát triển sẽ có tác động tăng tỷ lệ nội địa hóa, giảm giá thành sản xuất, nâng cao năng lực cạnh tranh cho sản phẩm hoàn chỉnh. Ngoài ra, CNHT ngành ô tô sẽ tạo ra hiệu ứng kéo theo các ngành công nghiệp khác phát triển (như các ngành luyện kim, nhựa, cao su, hóa chất, dệt may, điện – điện tử...), góp phần giải quyết việc làm, tạo giá trị gia tăng cho nền kinh tế, kích thích tiêu dùng trong nước, mở rộng quy mô thị trường của các ngành công nghiệp này.

Việc phát triển CNHT ngành ô tô cũng sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho việc mở rộng các cụm liên kết ngành, một công cụ rất hữu hiệu giúp nâng cao sức năng suất lao động và năng lực cạnh tranh, đổi mới công nghệ và phát triển kinh tế vùng, tạo lập mạng lưới các nhà cung ứng sản phẩm đầu vào cho các doanh nghiệp khác trong nền kinh tế quốc gia.

Phát triển CNHT cũng sẽ tăng cường liên kết chặt chẽ ổn định lâu dài giữa các doanh nghiệp CNHT với các hãng ô tô đứng đầu trong mạng lưới sản xuất hoặc chuỗi cung ứng toàn cầu. Trong điều kiện toàn cầu hóa, các quốc gia không cần thiết phải có lợi thế cạnh tranh trong tất cả các ngành mà chỉ cần tập trung vào một số lĩnh vực CNHT chuyên môn hóa với chất lượng, năng suất cao và chi phí sản xuất thấp cũng có thể duy trì sự tăng trưởng trong dài hạn. Sự liên kết kinh tế giúp các doanh nghiệp CNHT tranh thủ được nguồn vốn đầu tư, kinh nghiệm quản lý từ các hãng ô tô lớn nước ngoài để nâng cao năng lực sản xuất. Khi tham gia vào sản xuất một bộ phận ô tô của các hãng ô tô nổi tiếng trên thế giới sẽ giúp các doanh nghiệp CNHT nâng cao vị thế, uy tín và phát triển thương hiệu trên thị trường quốc tế.
Phần 2: Tác động của các chính sách khuyến khích phát triển đối CNHT ô tô
Sự bùng phát của dịch bệnh COVID-19 là hạn chế lớn đối với thị trường linh kiện và phụ tùng ô tô vào năm 2020, khi chuỗi cung ứng bị gián đoạn do các hạn chế thương mại và tiêu thụ giảm do các lệnh cấm vận của các chính phủ trên toàn cầu thì cuộc khủng hoảng chất bán dẫn, chip điện tử và container gây thêm khó khăn trong năm 2021. Tuy nhiên, các chính sách hỗ trợ của chính phủ cộng với nhu cầu ngày đang dần phục hồi và đặc biệt là những thành tựu lớn về công nghệ trong thời đại cách mạng Công nghiệp 4.0 được kỳ vọng sẽ thúc đẩy tăng trưởng thị trường trong giai đoạn 2022-2026. 

Hình 2: Hoàn thiện lắp lốp ô tô

[image: image2.jpg]



Theo đó, ngành công nghiệp bán dẫn sẽ được hưởng lợi từ sự gia tăng tỷ trọng của các thiết bị điện tử hơn trong danh mục linh kiện phụ tùng ô tô; các máy móc móc, thiết bị công cụ hơn cần thiết để sản xuất chip và các hệ thống cho các dòng xe thế hệ mới cũng sẽ định hình kết cấu thị trường linh kiện, phụ tùng ô tô trong thời gian tới. Ngành công nghiệp điện tử ô tô cũng sẽ đổi mới thông qua quá trình cung cấp dây chuyền sản xuất từng bước được tự động hóa cho ngày càng nhiều các bộ phận thiết kế cho các dòng xe của tương lai, tạo ra sự phát triển mạnh mẽ của phân khúc này trong thập kỷ tới.

2.1. Những chính sách tác động đến thị trường ô tô trong nước
2.1.1. Nhóm chính sách thu hút đầu tư nước ngoài vào ngành công nghiệp hỗ trợ Việt Nam
Đối với Việt Nam nói riêng và các nước đang phát triển nói chung, việc thu hút vốn đầu tư nước ngoài để phát triển công nghiệp hỗ trợ là một trong những chính sách tối quan trọng. Các chính sách thu hút tập trung chủ yếu ở các hoạt động quảng bá, xúc tiến đầu tư tới các ưu đãi cụ thể cho đầu tư sản xuất linh kiện trong ngành lắp ráp ô tô.

Tuy nhiên, chính sách thu hút đầu tư nước ngoài ở Việt Nam đối với ngành công nghiệp hỗ trợ còn tồn tại một số vướng mắc. Pháp luật về đầu tư của Việt Nam hiện nay mới chỉ quy định sản xuất sản phẩm công nghiệp hỗ trợ nói chung thuộc lĩnh vực ngành nghề ưu đãi đầu tư mà chưa có các quy định đặc thù cho các ngành công nghiệp hỗ trợ có hàm lượng kỹ thuật cao như công nghiệp hỗ trợ ngành ô tô. Các quy định ưu đãi đầu tư đưa ra mức ưu đãi chung cho tất cả các dự án thuộc lĩnh vực ưu đãi. Công nghiệp hỗ trợ ô tô bao gồm rất nhiều công đoạn, đòi hỏi sự đa dạng về công nghệ và kỹ thuật, việc quy định chung như vậy không khuyến khích đầu tư vào công đoạn có kỹ thuật cao hoặc lĩnh vực đem lại lợi thế cho Việt Nam mà chỉ khuyến khích xu hướng đầu tư để hưởng ưu đãi. Thêm nữa, trong giai đoạn đầu phát triển, để khắc phục tình trạng thiếu vốn, cần phải khuyến khích các dự án quy mô vốn lớn vào công nghiệp hỗ trợ ô tô. Những ưu đãi chung không xét đến quy mô về vốn không tạo động lực cho các nhà đầu tư tiến hành đầu tư lớn.

Các chính sách thu hút đầu tư nước ngoài của Việt Nam đối với công nghiệp hỗ trợ ô tô hiện nay còn rất sơ sài, chưa thể hiện được sự quyết tâm phát triển ngành công nghiệp hỗ trợ ô tô, cũng như chưa thể là công cụ hữu hiệu khuyến khích sự phát triển của ngành.

2.1.2. Nhóm chính sách phát triển các doanh nghiệp mới (doanh nghiệp nhỏ và vừa - DNNVV)
Nghị định số 56/2009/NĐ-CP về trợ giúp phát triển doanh nghiệp nhỏ và vừa ban hành ngày 30/06/2009 nêu rõ các điều khoản về trợ giúp tài chính; ưu đãi sử dụng mặt bằng sản xuất, quỹ đất và xây dựng khu, cụm công nghiệp cho các doanh nghiệp nhỏ và vừa dời xa nội thành, nội thị; hướng dẫn và hỗ trợ về đổi mới, nâng cao năng lực công nghệ, trình độ kỹ thuật; định hướng và hỗ trợ xúc tiến mở rộng thị trường; trợ giúp phát triển nguồn nhân lực theo kế hoạch phân bổ ngân sách hàng năng của các Bộ, ngành, địa phương. Tuy nhiên, Nghị định hướng đến mặt bằng chung các doanh nghiệp nhỏ và vừa, tác động của  nó  đến ngành công nghiệp hỗ trợ là không đáng kể, không rõ ràng.

Ngày 17/10/2012, Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định số 1556/QĐ-TTg phê duyệt Đề án “Trợ giúp phát triển doanh nghiệp nhỏ và vừa trong lĩnh vực công nghiệp hỗ trợ”. Đề án đề cập đến các nhóm giải pháp về chính sách quy hoạch khu vực phát triển tập trung, thể chế hóa các ngành theo từng phân cấp, hệ thống phân loại thống kê chung của Tổng cục Thống kê, Ưu đãi khuyến khích theo Quyết định số 12/2011/QĐ-TTg ngày 24/02/2011 của Thủ tướng Chính phủ về chính sách phát triển một số ngành công nghiệp hỗ trợ; Quyết định số 1483/QĐ-TTg ngày 26/8/2011 của Thủ tướng Chính phủ về Danh mục sản phẩm công nghiệp hỗ trợ ưu tiên phát triển và các văn bản pháp luật liên quan, trong đó đặc biệt quan tâm đến việc ưu đãi, khuyến khích các dự án sản xuất  sản phẩm công nghiệp hỗ trợ. Tuy nhiên, đề án này không chỉ rõ ra tiến trình ưu đãi, ưu tiên cho từng nhóm ngành.

Ngày 12 tháng 6 năm 2017, Quốc hội đã ban hành Luật Hỗ trợ doanh nghiệp nhỏ và vừa (Luật số 04/2017/QH14). Hiện tại, các cơ chế, thể chế thi hành các chính sách hỗ trợ DNNVV quy định tại Luật vẫn đang được tiếp tục hoàn thiện.

2.1.3. Nhóm chính sách hỗ trợ tài chính và thuế
a) Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt

Theo Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt ban hành và có hiệu lực ngày 20/05/1998, xe ô tô con dưới 24 chỗ ngồi nằm trong danh mục hàng hóa chịu thuế tiêu thụ đặc biệt với thuế suất từ 30 – 100%. Với luật này, Chính phủ đã bảo hộ ngành sản xuất ô tô trong nước một cách mạnh mẽ, và cùng với các chính sách ưu đãi về thuế doanh nghiệp cho các doanh nghiệp mới thành lập và  các doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài thì đây là thời điểm rất thuận lợi để các doanh nghiệp sản xuất ô tô đầu tư, phát triển và có thể cạnh tranh với các sản phẩm ô tô cùng loại nhập khẩu vào thị trường Việt Nam trong cùng thời điểm.

Sau 6 năm thi hành, đến năm 2004, Quốc hội ban hành Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt có hiệu lực từ ngày 17/06/2003 cho các loại xe dưới 24 chỗ ngồi giảm thuế suất từ 25 – 85% (so với luật  năm 1998 là 30 – 100%). Tại Điều 16 của luật này, các doanh nghiệp sản xuất ô tô trong nước vẫn được xét giảm mức thuế suất tiêu thụ đặc biệt theo lộ trình: năm 2004 giảm 70%, năm 2005 giảm 50%, năm 2006 giảm 30%, năm 2007 nộp đúng thuế suất theo quy định. Như vậy, các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện, lắp ráp ô  tô có 3 năm để chuẩn bị cho việc tăng thuế tiêu thụ đặc biệt để đến năm 2007, khi Việt Nam gia nhập WTO thì ngang bằng với thuế suất tiêu thụ đặc biệt cho ô tô nhập khẩu nguyên chiếc. Với luật này, các loại xe nhập khẩu được giảm thuế tiêu thụ đặc biệt trong khi các loại xe ô tô sản xuất trong nước lại chịu thuế tiêu thụ đặc biệt tăng lên. Rõ ràng luật này đã ảnh hưởng rất lớn đến công nghiệp sản xuất ô tô trong nước và công nghiệp hỗ trợ ô tô, trong bối cảnh sản xuất ô tô và công nghiệp hỗ trợ còn rất non yếu. Công tác thúc đẩy nội địa hóa để giảm giá thành được thực hiện trong giai đoạn này hầu như không đáng kể.

Tiếp đó, Quốc hội đã thông qua Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt ngày 14/11/2008, và sau đó là Luật số 70/2014/QH13 ngày 26/11/2014 sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt. Theo các luật này, các loại xe dưới 24 chỗ đều giảm thuế tiêu thụ đặc biệt còn từ 10 – 60% cho tất cả các loại xe nhập khẩu hay sản xuất trong nước. Và mới đây nhất, ngày 06 tháng 4 năm 2016, Quốc hội đã ban hành Luật số 106/2016/QH13 sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Thuế giá trị gia tăng, Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt và Luật Quản lý thuế, thuế suất thuế tiêu thụ đặc biệt cho các loại ô tô dưới 24 chỗ là từ 5 – 150%. 

Quy định mới về mức thuế tiêu thụ đặc biệt (SCT) bắt đầu có hiệu lực từ ngày 1 tháng 7 năm 2016, với xu hướng cắt giảm thuế SCT đối với xe con dưới 2000cc và tăng đối với xe con từ 3000cc trở lên. Sự thay đổi này khiến lượng nhập khẩu xe con nguyên chiếc trong nửa đầu năm 2016 tăng vọt nhằm tránh mức thuế SCT cao, đặc biệt đối với dòng xe trên 3000cc, ảnh hưởng đến thị trường tiêu thụ xe trong nước trong quãng thời gian này, kéo theo đó là những khó khăn cho các doanh nghiệp sản xuất linh kiện, phụ tùng ô tô trong nước. Tuy nhiên, cùng với nhiều thay đổi khác trong chính sách thuế cũng như các chính sách phát triển ngành, lượng xe nhập khẩu trong tương lai có thể sẽ được kiểm soát. Đây cũng là một cơ hội trong tương lai để ngành sản xuất ô tô nội địa có thể mở rộng thị trường, tạo tiền đề cho công nghiệp hỗ trợ ô tô phát triển. 

b) Luật Thuế giá trị gia tăng

Theo Luật Thuế giá trị gia tăng ban hành ngày 10/05/1997, ô tô là mặt hàng đã chịu thuế tiêu thụ đặc biệt nên không phải nộp thuế giá trị gia tăng ở khâu sản xuất và nhập khẩu.

Luật Thuế giá trị gia tăng ban hành ngày 3/6/2008 quy định ô tô là mặt  hàng chịu thuế giá trị gia tăng (VAT) 10%. Như vậy, ô tô đã chịu thuế tiêu thụ đặc biệt lại chịu thêm thuế VAT 10%. Đây là một dạng thuế chồng thuế, không chỉ ảnh hưởng đến các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện, lắp ráp ô tô trong nước mà còn ảnh hưởng đến các doanh nghiệp nhập khẩu ô tô của Việt Nam. Từ đó, giá xe ô tô tại thị trường trong nước cũng bị ảnh hưởng, khiến sức mua thị trường bị sụt giảm. 

Riêng đối với các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện, lắp ráp ô tô, áp dụng Luật Thuế giá trị gia tăng và Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt cùng lúc khiến cho mức chịu thuế cho các dòng xe dưới 24 chỗ tăng vọt, kéo theo giá xe ô tô lắp ráp trong nước cũng tăng mạnh.

c) Thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc

Thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc từ năm 2001 đến 2010 tăng giảm liên tục, tuy nhiên đến năm 2010 biểu thuế dần giảm theo lộ trình để đến năm 2018 xóa bỏ hoàn toàn thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc. Trong 2 khoảng thời gian khá dài từ 1991-2005 áp dụng thuế suất nhập khẩu ô tô nguyên chiếc 100%, đến năm 2005 thuế giảm nhưng vẫn ở mức cao. Như vậy, Chính phủ đã tạo điều kiện thuận lợi cho các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện, lắp ráp ô tô phát triển để có thể mở rộng sản xuất và đầu tư dây chuyền trang thiết bị. Tuy nhiên, hầu hết các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện và lắp ráp ô tô đã không tận dụng được lợi thế trong các thời điểm đó để đầu tư sản xuất, tăng tỷ lệ nội địa hóa do nhiều nguyên nhân khách quan và chủ quan. Các doanh nghiệp liên doanh cũng không thực hiện được cam kết về cơ cấu nội địa hóa. Nhìn chung, ngành công nghiệp ô tô và công nghiệp hỗ trợ ô tô trong nước đã không tận dụng được sự thay đổi biểu thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc trong thời gian đó.

Từ 01/01/2018, theo các cam kết về thuế quan trong Hiệp định ATIGA, thuế suất thuế nhập khẩu ô tô nguyên chiếc đạt tỷ lệ giá trị khu vực (RVC) từ 40% trở lên trong các quốc gia ASEAN sẽ về bằng 0%. Đây sẽ là thách thức rất lớn cho ngành công nghiệp ô tô cũng như CNHT cho ngành ô tô trong thời gian tới.

d) Thuế nhập khẩu linh kiện

Từ năm 1991-2001, thuế nhập khẩu linh kiện bộ CKD, IKD luôn ở mức thấp từ 3 - 25%. Đây là giai đoạn Nhà nước có những chính sách bảo hộ mạnh cho ngành sản xuất, lắp ráp ô tô mới hình thành. Với các chính sách thuế này, các doanh nghiệp sản xuất, lắp ráp ô tô nhập khẩu toàn bộ các bộ linh kiện, phụ tùng ô tô với thuế suất thấp hơn nhiều so với nhập khẩu xe nguyên chiếc (60 - 100%). Việc sản xuất xe chỉ là công đoạn lắp ráp toàn bộ các bộ linh kiện đã nhập khẩu. Như vậy, Chính phủ đã giúp các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện và lắp ráp ô tô hoạt động có lãi nhanh để có thể tái đầu tư, tiếp thu các công nghệ sản xuất hiện đại của các hãng sản xuất ô tô nước ngoài liên doanh và mở rộng sản xuất.

Quyết định số 57/2005/QĐ-BTC của Bộ Tài chính sửa đổi thuế suất thuế nhập khẩu ưu đãi đối với các mặt hàng linh kiện, phụ tùng ô  tô theo hướng giảm từ các mức 30%, 20% xuống còn 5%. Quyết định có hiệu lực từ ngày 1/1/2006 và đến ngày 1/1/2007 bãi bỏ thuế suất bộ linh kiện nhập khẩu CKD và IKD thuộc Danh mục ban hành kèm theo Quyết định. 

Năm 2008, thuế nhập khẩu linh kiện ô tô liên tục thay đổi theo chiều hướng tăng. Ngày 13/5/2008, Bộ Tài chính ban hành Quyết định số 25/2008/QĐ-BTC tăng thuế nhập khẩu một số linh kiện, phụ tùng ô tô thêm 5 – 10%. Đến ngày 12/6/2008, Bộ Tài chính tiếp tục ban hành Quyết định số 37/2008/QĐ-BTC tăng thuế suất thuế nhập khẩu bộ phận xe chở người trừ loại trên 10 chỗ ngồi đồng loạt lên 15%, thay cho các mức 3 - 5 - 10%.

Đến ngày 27/2/2009, Bộ Tài chính ban hành Thông tư số 38/2009/TT-BTC về việc điều chỉnh mức thuế suất thuế nhập khẩu ưu đãi đối với linh kiện, phụ tùng ô tô, mức thuế suất thuế nhập khẩu ưu đãi đối với động cơ, hộp số, bộ ly hợp và bộ phận… xuống mức thấp hơn mức trước đó. Đây là lần điều chỉnh giảm thuế đầu tiên trong năm 2009 sau hàng loạt quyết định tăng thuế trong năm 2008 đối với các loại linh kiện này. Quyết định này của Bộ Tài chính nhằm tháo gỡ khó khăn cho các doanh nghiệp sản xuất linh phụ kiện và lắp ráp ô tô trong  hoàn cảnh kinh tế khó khăn.

Ngày 16/11/2017, Chính phủ đã ban hành Nghị định số 125/2017/NĐ-CP sửa đổi, bổ sung một số điều của Nghị định số 122/2016/NĐ-CP ngày 01 tháng 9 năm 2016 của Chính phủ về Biểu thuế xuất khẩu, Biểu thuế nhập khẩu ưu đãi, Danh mục hàng hóa và mức thuế tuyệt đối, thuế hỗn hợp, thuế nhập khẩu ngoài hạn ngạch thuế quan, trong đó bổ sung Chương trình ưu đãi thuế suất thuế nhập khẩu linh kiện phục vụ sản xuất, lắp ráp ô tô trong nước với một số điều kiện nhất định. Mặc dù có tác động khuyến khích các doanh nghiệp sản xuất lắp ráp ô tô nội địa duy trì và mở rộng sản xuất trong thời gian vừa qua, tuy nhiên Nghị định số 125/2017/NĐ-CP chưa có các quy định nhằm khuyến khích sản xuất sản phẩm CNHT cho ngành ô tô tương ứng.

Nhìn chung trong thời gian dài vừa qua, thuế nhập khẩu linh kiện thay đổi liên tục, thiếu một lộ trình thay đổi rõ ràng đã gây khó khăn không nhỏ cho các nhà sản xuất linh phụ kiện và lắp ráp ô tô trong việc hoạch định chiến lược đầu tư dài hạn và xây dựng kế hoạch chiến lược phát triển cho tổ chức.

2.1.4. Chính sách phát triển hạ tầng
Tháng 3 năm 2016, Chính phủ đã phê duyệt Quy hoạch phát triển mạng lưới đường cao tốc đến năm 2020, tầm nhìn 2030 tại Quyết định của Thủ tướng số 326/QĐ-TTg ngày 01 tháng 3 năm 2016. Theo Quy hoạch, các tuyến đường cao tốc Bắc-Nam phía Đông và phía Tây sẽ được xây dựng với tổng chiều dài trên 3.000km. Hiện nay, một số đoạn đường cao tốc đã và đang trong quá trình hoàn thiện. Bên cạnh đó, các tuyến đường cao tốc nối các tỉnh thuộc ba vùng với nhau cũng đang trong quá trình xây dựng. Đến năm 2020, dự kiến sẽ có 21 đường cao tốc được xây dựng với tổng chiều dài đạt gần 6.500 km. Đồng thời, dự án đường cao tốc Bắc – Nam đang tìm kiếm nhà đầu tư để xây dựng.

Mạng lưới cao tốc này sẽ tạo sự thuận tiện và rút ngắn thời gian đi lại nên được hi vọng sẽ là một trong những yếu tố thúc đẩy tiêu dùng xe ô tô cá nhân và phát triển công nghiệp ô tô nói chung cũng như công nghiệp hỗ trợ ngành ô tô trong nước nói riêng trong những năm tới đây.

2.1.5. Nhóm chính sách trực tiếp thúc đẩy phát triển công nghiệp ô tô và CNHT cho ngành ô tô
(i) Quyết định số 1168/QĐ-TTg ngày 16/7/2014 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Chiến lược phát triển ngành công nghiệp ô tô Việt Nam đến năm 2025, tầm nhìn đến năm 2035; Quyết định số 1211/QĐ-TTg ngày 24/7/2014 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Quy hoạch phát triển ngành công nghiệp ô tô Việt Nam đến năm 2020, tầm nhìn đến năm 2030;

(ii) Quyết định số 229/QĐ-TTg ngày 04/02/2016 của Thủ tướng Chính phủ về cơ chế, chính sách thực hiện Chiến lược và Quy hoạch phát triển ngành công nghiệp ô tô Việt Nam;

(iii) Nghị định số 116/2017/NĐ-CP ngày 17/10/2017 của Chính phủ quy định điều kiện sản xuất, lắp ráp, nhập khẩu và kinh doanh dịch vụ bảo hành, bảo dưỡng ô tô;

(iv) Nghị định số 111/2015/NĐ-CP ngày 03/11/2015 của Chính phủ về phát triển công nghiệp hỗ trợ, trong đó quy định CNHT cho ngành sản xuất, lắp ráp ô tô là một trong những ngành ưu tiên phát triển. Cùng với Nghị định số 111/2015/NĐ-CP, Thủ tướng Chính phủ cũng đã ban hành Quyết định số 68/QĐ-TTg ngày 18/01/2017 và Quyết định số 10/2017/QĐ-TTg ngày 03/4/2017 tạo hành lang pháp lý vận hành Chương trình phát triển công nghiệp hỗ trợ giai đoạn 2016 – 2025.

Nhìn chung, đây là các chính sách có tác động tích cực trong thời gian vừa qua trong việc khuyến khích mở rộng sản xuất, lắp ráp ô tô, từ đó tạo cơ hội thị trường cho CNHT ngành ô tô. Tuy nhiên do mới được ban hành và thực thi trong thời gian chưa lâu, hiệu quả của các chính sách mới nêu trên cần được đánh giá cụ thể hơn.

2.2. Kết luận và kiến nghị về các chính sách

Kết luận 
Lượng tiêu thụ xe ô tô lắp ráp trong nước giai đoạn 2016–2021 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. 
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 Đỗ Quang Giám & Vũ Thị Hải. Tạp chí Phát triển Kinh tế, 26(12), 88-106 105 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
Phần 3: Chính sách khuyến khích phát triển CNHT ô tô của một số quốc gia trên thế giới
Các quốc gia trong khu vực và trên thế giới khi tiến hành xây dựng và thực thi các chính sách khuyến khích phát triển CNHT cho ngành ô tô đều nhấn mạnh các kinh nghiệm sau:
Thứ nhất, cần xây dựng chiến lược phát triển CNHT cho ngành ô tô tổng thể với lộ trình và bước đi thích hợp. Sự thành công của nền công nghiệp ô tô Thái Lan bắt đầu bằng việc xây dựng được một chiến lược tổng thể và tập trung nguồn lực phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Việc tạo dựng được một mạng lưới CNHT cho ngành công nghiệp ô tô vững mạnh với trình độ công nghệ cao đã tạo điều kiện cho sự phát triển nhanh của ngành công nghiệp ô tô Thái Lan.

Thứ hai, tạo thị trường cho CNHT ngành ô tô dựa trên sự phát triển của ngành sản xuất, lắp ráp ô tô nội địa.

Thứ ba, phát triển ngành ô tô và CNHT ngành ô tô đi đôi với quy hoạch và phát triển cơ sở hạ tầng cho CNHT. Bên cạnh đó, quy hoạch các vùng (cụm) phát triển CNHT nói chung và CNHT cho ngành công nghiệp ô tô nói riêng nhằm giảm thiểu chi phí giao dịch, cải thiện năng lực cạnh tranh. Kinh nghiệm của Thái Lan cho thấy, sự kết hợp giữa quy hoạch ngành và quy hoạch phát triển cơ sở hạ tầng đã góp phần tạo nên sự thành công của nền công nghiệp ô tô Thái Lan nói chung và CNHT cho ngành công nghiệp ô tô nói riêng.

Thứ tư, thu hút đầu tư có chọn lọc, nhất là FDI, hướng đầu tư trực tiếp cả trong và ngoài nước vào các lĩnh vực CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Việc cam kết thực thi hệ thống chính sách đồng bộ, nhất quán, ổn định, minh bạch nhằm tạo môi trường kinh doanh thuận lợi cho phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô ở một số nước có vai trò đặc biệt quan trọng trong thu hút đầu tư từ các hãng sản xuất ô tô lớn nước ngoài, khuyến khích họ tìm kiếm các đối tác cung ứng trong nước. Bên cạnh đó, việc thu hút chọn lọc một số hãng FDI như những đối tác chiến lược trong hợp tác với các doanh nghiệp trong nước, hướng vào một số lĩnh vực CNHT cho ngành ô tô mũi nhọn trong nước là biện pháp quan trọng để thúc đẩy CNHT cho ngành công nghiệp ô tô phát triển.

Thứ năm, nhất quán phát triển nền CNHT cho ngành công nghiệp ô tô dựa trên nền tảng phát triển hệ thống DNNVV. Thúc đẩy đầu tư liên kết, liên doanh trong học hỏi công nghệ nâng cao năng lực sản xuất trong CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Có thể lựa chọn một số doanh nghiệp tiềm năng trong khu vực tư nhân làm hạt nhân thúc đẩy các quan hệ liên doanh chiến lược trong các công ty trong nước. Xây dựng các chương trình, chính sách tạo dựng mối liên kết giữa các đối tượng này đảm bảo lợi ích giữa các bên đồng thời khai thác được lợi ích từ phía liên doanh, liên kết. Hỗ trợ và khuyến khích vai trò đầu tàu của hãng được chọn trong thiết lập các vùng (cụm) công nghiệp lớn, trong đó hội tụ các doanh nghiệp hoạt động trong các ngành CNHT, nhằm hình thành các mạng sản xuất và vùng cung ứng.

Thứ sáu, thực hiện tốt vai trò hỗ trợ phát triển của các cơ quan quản lý nhà nước. Trong các chương trình, dự án, thay vì chỉ thực hiện nhiệm vụ quản lý hành chính, các cơ quan quản lý nhà nước cần phải đóng một vai trò hỗ trợ mang tính tích cực, có khả năng xây dựng, đề xuất, chỉ đạo thực hiện các chương trình, dự án cụ thể cũng như quản lý điều hành, giám sát chặt chẽ quá trình triển khai thực hiện các chiến lược, chính sách và các chương trình phát triển. 

Thứ bảy, xây dựng các chương trình nhằm điều phối, kết nối và xây dựng mạng lưới các doanh nghiệp lắp ráp, sản xuất ô tô trong nước với các doanh nghiệp CNHT cho ngành ô tô, nhằm tạo ra các liên kết đủ lớn để có được lợi thế theo quy mô. Chính phủ cần khuyến khích, thúc đẩy các mối liên kết theo cả chiều dọc và ngang trong chuỗi giá trị. 

3.1.  Hoa Kỳ

Chính phủ Hoa Kỳ đã thực hiện nhiều chương trình, chính sách khuyến khích phát triển ngành CNHT ô tô như:

Theo báo cáo của Gobal Manufacturing Competitiveness Index, Mỹ được dự đoán sẽ trở thành quốc gia có nền công nghiệp sản xuất đứng đầu thế giới trong 5 năm tới, cùng với việc Trung Quốc đang dẫn đầu sẽ lui xuống vị trí thứ 2. Dự đoán “Công nghiệp Hoa Kỳ trở lại số 1 thế giới” dựa trên những nghiên cứu chi tiết từ kết quả khảo sát của hơn 500 giám đốc điều hành và lãnh đạo của các công ty sản xuất trên khắp thế giới. Khả năng vươn lên đứng đầu được cho rằng phần lớn do đầu tư của Hoa Kỳ trong các lĩnh vực nghiên cứu, công nghệ, cải tiến, từ đó đẩy mạnh sức cạnh tranh của ngành công nghiệp và thúc đẩy sự phát triển kinh tế nước Hoa Kỳ.

Các công ty bán dẫn của Hoa Kỳ đang bắt đầu phát triển các nhà máy sản xuất chip nội địa mới khi mối lo ngại về sự phụ thuộc vào châu Á như là một nguồn cung công nghệ quan trọng ngày càng gia tăng. Một loạt các nhà máy công nghệ cao ở Mỹ sẽ được định hình lại ngay tại chính nước Hoa Kỳ, đánh dấu bước ngoặt sau nhiều thập kỷ mở rộng sang châu Á. Đại dịch Covid-19 đã nhấn mạnh tầm quan trọng về việc bảo vệ chuỗi cung ứng toàn cầu khỏi sự gián đoạn, trong đó việc giảm bớt phụ thuộc vào các nguồn nguyên liệu từ bên ngoài là mục tiêu hàng đầu.

Lĩnh vực AI có kế hoạch tập trung vào việc phát triển các chip chuyên dụng AI và các thuật toán mã nguồn mở. Công nghệ mã nguồn mở thường được phát triển bởi một cá nhân và sau đó được các công ty khác ủy quyền. Ngoài ra, trọng tâm sẽ là học máy trong các lĩnh vực như ra quyết định. Học máy là một chương trình AI đã được đào tạo trên một lượng lớn dữ liệu và yêu cầu một lượng lớn dữ liệu. Trong vài năm trở lại đây, AI luôn là lĩnh vực được các công ty và chính phủ Hoa Kỳ và Trung Quốc đặc biệt quan tâm. Trung Quốc và Hoa Kỳ đang cạnh tranh sự thống trị trong trí tuệ nhân tạo. 

Chất bán dẫn rất quan trọng đối với Trung Quốc, và Trung Quốc đã đầu tư rất nhiều tiền trong vài năm qua để nỗ lực đuổi kịp Hoa Kỳ, Đài Loan và Hàn Quốc. Thách thức nằm ở sự phức tạp của chuỗi cung ứng chất bán dẫn. TSMC của Đài Loan và Samsung của Hàn Quốc là hai nhà sản xuất chip tiên tiến nhất thế giới, nhưng họ cũng cần dựa vào thiết bị và công cụ liên quan từ Hoa Kỳ và Châu Âu.

Hoa Kỳ đã đưa nhà sản xuất chip lớn nhất Trung Quốc - SMIC vào "Danh sách đen", theo đó cấm những công ty có tên trong danh sách tiếp nhận những mặt hàng cụ thể do Mỹ sản xuất. Do đó, SMIC không thể có được sự hỗ trợ của công nghệ Hoa Kỳ. Theo báo cáo, Hoa Kỳ còn ngăn chặn công ty ASML của Hà Lan cung cấp các thiết bị quan trọng có thể giúp SMIC bắt kịp các đối thủ cạnh tranh. Vì Trung Quốc không có công ty nào có thể thiết kế và sản xuất thiết bị sản xuất chip riêng, nên họ cần phải dựa vào các công ty từ các nước khác, đó là điều mà Trung Quốc muốn thay đổi.

3.2. Trung Quốc
Hiện nay Trung Quốc là nước sản xuất ô tô và phương tiện thương mại đứng đầu thế giới, chiếm khoảng 25,4% thị trường ô tô và phương tiện thương mại toàn cầu, khoảng 20% là các hãng nội địa.

Sự thay đổi trong chính sách phát triển kinh tế, nhất là việc mở cửa thu hút đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) từ sau năm 1978 là chính sách quan trọng nhất thúc đẩy phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Có thể nói, Trung quốc đã nhanh chóng dỡ bỏ các rào cản và ban hành các chính sách thông thoáng thu hút FDI vào ngành công nghiệp ô tô. Nhờ đó, hầu hết các hãng ô tô lớn trên thế giới đã có mặt tại Trung quốc như Volkswagen của Đức, GM và Ford của Mỹ, Toyota của Nhật Bản và Peugeot – Citroen và Fiat của châu Âu. 

Đây được xem là bước ngoặt trong phát triển công nghiệp ô tô Trung Quốc. Tuy nhiên, do chưa được chú trọng phát triển,  trong giai đoạn đầu của thời kỳ này CNHT cho ngành công nghiệp ô tô mới chỉ phát triển ở mức độ thấp, còn yếu kém cả về năng lực công nghệ, khả năng tài chính và nguồn nhân lực, sản xuất sản phẩm chất lượng thấp. Vì vậy, linh kiện, phụ tùng chủ yếu nhập từ các nước có nền CNHT phát triển mạnh như Mỹ, Nhật, Đức. Sau đó, để tăng cường sức cạnh tranh  cho ngành công nghiệp ô tô trong nước, Trung quốc đã cho những điều chỉnh chính  sách nhằm tạo điều kiện thuận lợi và ưu tiên thu hút FDI vào các lĩnh vực CNHT cho ngành công nghiệp ô tô.

Trung Quốc thiết lập các chính sách khuyến khích quá trình học hỏi công nghệ, và chuyển từ liên kết ngang (theo chiều rộng) sang liên kết dọc (theo chiều sâu) trong chuỗi giá trị ngành công nghiệp ô tô nội địa. Để tận dụng lợi thế thị trường và hấp dẫn các nhà đầu tư nước ngoài, Trung Quốc không áp dụng các biện pháp  hạn chế tiêu dùng nội địa. Ngược lại, Trung Quốc khuyến khích các doanh nghiệp trong ngành sản xuất và lắp ráp ô tô ở Trung quốc tiêu thụ trong thị trường nội địa, ban hành chính sách hạn chế nhập khẩu ô tô sản xuất ở nước ngoài. Vì vậy, Trung Quốc đã thu hút được nhiều tập đoàn sản xuất ô tô nước ngoài đầu tư trực tiếp vào thị trường Trung quốc. 

Cùng với đó, Trung Quốc còn ban  hành và áp  dụng nhiều chính sách khuyến khích và thúc đẩy phát triển thị trường linh kiện, phụ  tùng ô tô nội địa rộng lớn, và kết nối các nhà sản xuất trong nước. Trung Quốc khuyến khích các hãng trong nước thực hiện liên kết, liên doanh với các hãng lớn nước ngoài, kết nối các  DNNVV cung cấp phụ tùng, linh kiện nội địa.

Trung Quốc xây dựng và khuyến khích áp dụng các chương trình thúc đẩy phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô nội địa. Trung Quốc cho phép các hãng ô tô nước ngoài tham gia chương trình thúc đẩy phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô ở Trung Quốc thông qua việc thiết lập các tiêu chí lựa chọn. Theo đó, các hãng lớn nước ngoài có thể đưa ra chính sách và tập hợp các tiêu  chí lựa chọn đối tác là các hãng trong nước có đủ điều kiện để sản xuất cung cấp linh kiện, phụ tùng cho họ. 

Khi được lựa chọn, các doanh nghiệp trong nước này sẽ được hỗ trợ toàn diện, và được tăng cường năng lực sản xuất để có thể trở thành một mắt xích tham gia trong mạng sản xuất của hãng. Chẳng hạn, vào năm 1997, tập đoàn GM đã đặt ra các tiêu chí lựa chọn 1- 2 nhà cung cấp linh kiện, phụ tùng của Trung Quốc dựa trên các quy định đáp ứng tiêu chuẩn chất lượng, dịch vụ, công nghệ và giá cả, phù hợp với hoạt động thực tế với quy mô toàn cầu của họ. Điều này tạo ra những cơ hội rất lớn cho các hãng nội địa Trung Quốc học hỏi công nghệ và nâng cao năng lực sản xuất nhằm đáp ứng các tiêu chuẩn quốc tế về chất lượng sản phẩm và tham gia vào chuỗi giá trị ngành ô tô toàn cầu.

Trung Quốc sử dụng doanh nghiệp nhà nước (DNNN) như một công cụ trong chiến lược phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô nội địa. Các DNNN lớn vừa tham gia vào trong các liên doanh lắp ráp và vừa đầu tư phát triển các cơ sở sản xuất linh kiện, phụ tùng ô tô. Các hãng liên doanh đóng vai trò tăng cường khả năng thích nghi và chuyên sâu hơn của các cơ sở sản xuất trong nước để cung cấp cho các hãng nước ngoài. Khoảng hơn 100 nhà máy liên doanh ở Thượng Hải cung cấp linh kiện cho các hãng ô tô lớn nước ngoài đã được thành lập.

Các hãng liên doanh này thường tập trung trong một khu vực địa lý nhất định đã tạo ra lợi thế lớn trong việc giảm thiểu chi phí giao dịch và rút ngắn thời gian cung cấp.

Trung Quốc xây dựng và phát triển mạnh các cụm công nghiệp tập trung các ngành CNHT nhằm giảm thiểu chi phí giao dịch, thúc đẩy quá trình học hỏi và chuyển giao công nghệ, và cuối cùng cải thiện năng lực cạnh tranh chung của toàn ngành. Trung Quốc đã phát triển các vùng (cụm) tập trung cho CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Bên cạnh đó, Trung Quốc đã thúc đẩy sự hình thành và phát triển các khu thương mại để thúc đẩy trao đổi hàng hóa với vai trò là các chợ đầu mối cho các cụm CNHT phát triển. 

Sự phát triển của các doanh nghiệp liên doanh kéo theo nhu cầu về các chi tiết, phụ tùng, linh kiện từ các nhà thầu phụ là các DNNVV khác. Qua đó, các hãng nội địa của Trung Quốc dần tham gia vào chuỗi giá trị ngành công nghiệp ô tô toàn cầu.

Trung Quốc tạo một môi trường thuận lợi cho các DNNVV khu vực tư nhân  tham gia vào CNHT cho ngành công nghiệp  ô tô trong mạng sản  xuất địa phương.  Bên cạnh việc thu hút các hãng ô tô nước ngoài đầu tư, Trung Quốc ban hành nhiều chính sách hỗ trợ và khuyến khích sự phát triển của các doanh nghiệp tư nhân tham gia vào sản xuất linh kiện, phụ tùng ô tô và cơ khí. 

Những chính sách ưu đãi về thuế,  hỗ  trợ tín dụng và nhiều biện pháp khác khuyến khích các hãng nước ngoài sử dụng các linh kiện sản xuất tại địa phương có ý nghĩa quan trọng đối với  sự  phát triển của  CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Chính  phủ Trung Quốc cũng  khuyến khích các  liên doanh cho ra đời những chiếc ô tô mang thương hiệu địa phương và  điều này đã góp phần tạo nên sự gắn kết giữa doanh nghiệp nội địa với doanh nghiệp nước ngoài, trong đó các doanh nghiệp lớn đóng vai trò trung tâm thu hút liên kết và thực hiện chuyển giao công nghệ cho các doanh nghiệp vệ tinh địa phương.

Trung Quốc chú trọng chính sách phát triển nguồn nhân lực cho phát triển CNHT. Để nhanh chóng làm chủ công nghệ trong ngành công nghiệp ô tô và hướng tới nội địa hóa CNHT cho ngành công nghiệp ô tô, Trung Quốc đã không  ngừng tìm  kiếm, phát triển nguồn nhân lực chất lượng cao cả trong và ngoài nước. Trung Quốc thực hiện các chính sách thu hút nguồn nhân lực chất lượng cao từ lực lượng kỹ sư kỹ thuật Hoa kiều đông đảo về làm việc trong CNHT cho ngành công nghiệp ô tô trong nước. Trung Quốc cũng triển khai chương trình đào tạo kỹ sư quốc tế giúp các nhà sản xuất chế tạo được các loại động cơ công nghệ cao, đạt tiêu chuẩn Euro IV, tiêu chuẩn khí thải cao nhất hiện nay. Tuyển chọn sinh viên học ở Mỹ và các nước có ngành công nghiệp ô tô phát triển về nước. Đặc biệt, Trung Quốc đưa ra các chính sách hấp dẫn nhằm thu hút các chuyên gia, kỹ sư cao cấp từ các hãng lớn trên thế giới.

3.3. Nhật Bản

Ngành sản xuất ô tô Nhật Bản đã trải qua lịch sử dài với nhiều chính sách hỗ trợ và thúc đẩy phát triển khác nhau qua từng giai đoạn, để đất nước mặt trời mọc trở thành "đại gia" trong ngành công nghiệp này.

Theo bài "Phát triển công nghiệp hỗ trợ qua kinh nghiệm các nước" đăng trên báo Chính Phủ ngày 31-8-2018, Nhật Bản đã có các chính sách ưu tiên phát triển công nghiệp hỗ trợ từ rất sớm. 

Năm 1949, nước này ban hành Luật về hợp tác doanh nghiệp với mục đích bảo vệ quyền đàm phán và tạo điều kiện cho các nhà thầu phụ tiếp cận nguồn vốn vay ưu đãi, nhằm xúc tiến các hoạt động thầu phụ, tức các hoạt động sản xuất công nghiệp hỗ trợ.

Những năm 1950, Chính phủ Nhật Bản ban hành Luật phòng chống trì hoãn thanh toán chi phí thầu phụ và các vấn đề liên quan, nhằm ngăn chặn tình trạng chiếm dụng vốn của các công ty lớn với các nhà thầu phụ. 

Đến những năm 1970 lại có Luật xúc tiến doanh nghiệp cung ứng nhỏ và vừa nhằm tạo điều kiện thuận lợi nhất cho các nhà cung ứng và họ đã phát triển rất mạnh, trở thành lực lượng sản xuất quan trọng của công nghiệp Nhật Bản.

Chính phủ Nhật Bản cũng đưa ra các chính sách ưu tiên phát triển những sản phẩm cụ thể, đặc biệt là công nghiệp cơ khí và điện tử. Trong đó chú trọng đến các sản phẩm công nghiệp hỗ trợ.

Các chính sách trên đã giúp ngành công nghiệp hỗ trợ của Nhật Bản phát triển mạnh mẽ, đưa Nhật Bản từ một quốc gia bị tàn phá nặng nề sau chiến tranh trở thành một cường quốc về công nghiệp.

Theo bài viết "Lịch sử phát triển ngành ô tô Nhật Bản" trên trang Car of Japan, một trong các giai đoạn quan trọng góp phần vào vị thế dẫn đầu của các hãng xe Nhật là vào năm 1935, khi "sản xuất ô tô hàng loạt bắt đầu tăng trưởng đều đặn, việc phát triển các ngành công nghiệp phụ trợ bắt đầu trở thành mục tiêu hàng đầu". 

Người Nhật nhận ra cần có sự hợp tác chặt chẽ giữa các nhà sản xuất xe và nhà sản xuất linh kiện để có thể "cải thiện công nghệ sản xuất, kiểm soát chất lượng và các hệ thống phân phối sản phẩm".

Tháng 10-1952, Bộ Thương mại quốc tế và công nghiệp Nhật Bản đưa ra bộ hướng dẫn nhằm giúp thu hút các công nghệ sản xuất mới vào Nhật thông qua hợp tác với các nhà sản xuất nước ngoài - vừa hợp tác vừa học hỏi công nghệ. Bộ cũng khuyến khích cải thiện công nghệ sản xuất ô tô khách và sản xuất xe có khả năng cạnh tranh xuất khẩu.

Các chính sách này sớm phát huy hiệu quả. Từ năm 1955, nhiều nhà sản xuất ô tô Nhật trước đó phải liên danh với nước ngoài như Nissan Austin, Isuzu Hillman và Hino Renault đã "hấp thu" đủ công nghệ để có thể tự mình sản xuất hoàn toàn nội địa. 

Các hãng xe dần kết thúc hợp tác với nước ngoài, như Nissan ngừng sản xuất xe Austin (Anh) vào năm 1959, Hino và Isuzu cũng lần lượt dừng sản xuất xe cho Hillman (Anh) và Renault (Pháp) vào năm 1965.

"Sự phát triển hạ tầng sản xuất và tăng trưởng của ngành công nghiệp hỗ trợ và nguyên vật liệu bắt đầu từ năm 1955 là các yếu tố đóng góp quan trọng cho sự phát triển mạnh mẽ ngành ô tô Nhật vào nửa cuối thập niên 1960" - Car of Japan nhận định.

3.4. Thái Lan
Thái Lan là một trong những nước tích cực nhất trong phát triển CNHT ở khu vực ASEAN. Sự định hướng tới phát triển CNHT ở Thái Lan được thúc đẩy sớm, từ đầu những năm 1990. Hiện nay, Thái Lan có một ngành công nghiệp ô tô lớn mạnh với mạng lưới CNHT cho ngành công nghiệp ô tô phát triển. Quá trình phát triển chính sách đối với CNHT cho ngành công nghiệp ô tô của Thái Lan có thể chia thành 4 giai đoạn.

Giai đoạn đầu, từ 1960-1970: Thái Lan xác định chiến lược phát triển ngành công nghiệp ô tô thành một ngành kinh tế trọng điểm. Đầu những năm 1960, Thái Lan đã chủ trương ưu tiên phát triển ngành công nghiệp ô tô thành một ngành kinh tế trọng điểm. Thời điểm này, các ngành công nghiệp Thái Lan nói chung  và  ngành công nghiệp ô tô nói riêng còn khá nhỏ bé, số lượng các doanh nghiệp công nghiệp trong nước không nhiều và chủ yếu là các DNNVV với năng lực sản xuất thấp, công nghệ lạc hậu. Mặc dù Chính phủ đã cố gắng tập trung nguồn lực vào  xây  dựng và phát triển ngành công nghiệp ô tô nhưng cho đến 1970 năng lực ngành công nghiệp ô tô và các cơ sở sản xuất ô tô ở Thái Lan vẫn chưa được cải thiện đáng kể. Động thái tích cực nhất của chính phủ Thái Lan trong thời kỳ này là đưa ra chính sách thu hút FDI, đặc biệt là từ các hãng ô tô lớn trên thế giới.

Giai đoạn 2, từ 1971 – 1986: Thái Lan xây dựng nền tảng cho sự phát triển các CNHT cho ngành sản xuất ô tô và chuẩn bị những điều kiện cần thiết cho phát triển ngành công nghiệp ô tô trong những giai đoạn tiếp theo. Đầu thập kỷ 1980,  được sự  hỗ trợ của Nhật Bản, chính phủ Thái Lan đã điều chỉnh và xây dựng chiến lược toàn diện cho phát triển ngành công nghiệp ô tô. Đặc trưng cơ bản của thời kỳ này là Thái Lan đẩy mạnh thu hút FDI vào các ngành CNHT và công nghiệp ô tô cùng với việc gỡ dần bảo hộ thị trường nội địa thông qua các quy định chặt chẽ về tỷ lệ nội địa hóa trong công nghiệp ô tô. 

Năm 1972, Chính phủ Thái Lan ban hành chính sách nội địa hóa, yêu cầu các hãng sản xuất ô tô nước ngoài hoạt động trên lãnh thổ Thái Lan phải mua các chi tiết, linh kiện sản xuất tại địa phương. Mục tiêu của chính sách nội địa hóa này là nhằm tăng dần năng lực sản xuất chi tiết, linh kiện ô tô của các doanh nghiệp trong nước. Tuy nhiên, phần lớn doanh nghiệp Thái Lan lúc đó là  các DNNVV,  trình độ công nghệ thấp, năng lực quản lý yếu kém, và do đó chưa đủ năng lực cung cấp chi tiết, linh kiện, phụ tùng đáp ứng các yêu cầu về tiêu chuẩn kỹ thuật của các hãng ô tô nước ngoài. Vì vậy, phần lớn doanh nghiệp FDI phải nhập chi tiết, linh kiện, phụ tùng  từ các hãng sản xuất ở nước ngoài hoặc kéo theo các doanh nghiệp vệ tinh của họ. Sau đó, Thái Lan đã phải điều chỉnh và thực hiện chính sách linh hoạt hơn bằng cách cho phép các công ty lắp ráp ô tô chọn mua các bộ phận, chi tiết được sản xuất tại địa phương.

Tuy nhiên, do quy mô thị trường nhỏ, chính sách nội địa hóa không đạt được  kết quả như mong đợi cho nên thay vì tập trung nguồn lực cho phát triển ngành công nghiệp ô tô, Thái Lan đã chuyển hướng sang xây dựng hệ thống cơ sở hạ tầng thúc đẩy phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô, và thực hiện các chính sách phát triển ngành công nghiệp ô tô theo hướng mềm dẻo hơn. 

Chính phủ Thái Lan cho phép thành lập các khu (cụm) công nghiệp tập trung tại Bangkok và các tỉnh phụ cận khu vực miền trung, ban hành các chính sách ưu đãi cho các doanh nghiệp đầu tư vào các khu (cụm) công nghiệp này. Bên cạnh đó, thay vì quy định ngặt về tỷ lệ nội địa hóa, Thái Lan thực hiện chính sách theo hướng linh hoạt hơn thông qua việc yêu cầu các hãng phải đạt các chỉ tiêu về tỷ lệ nội địa hóa theo lộ trình. Những chính sách này đã tạo ra một làn sóng mới đầu tư vào phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. 

Nhu cầu về linh kiện, phụ tùng ô tô tăng nhanh, trong khi các doanh nghiệp Thái Lan chưa đủ năng lực đáp ứng, để đạt tỷ lệ nội địa hóa theo đúng  quy định, các hãng FDI đã kéo thêm các doanh nghiệp vệ tinh của họ để có thể cung  cấp các chi tiết, linh kiện, phụ tùng đáp ứng các yêu cầu tiêu chuẩn chất lượng. Sự gia tăng của các doanh nghiệp FDI cũng khuyến khích sự xuất hiện của các nhà thầu phụ Thái Lan tham gia vào mạng sản xuất. 

Một đặc điểm chính sách khác đáng chú ý của Thái Lan là ngay trong thời gian này Chính phủ Thái Lan đã đặc biệt chú trọng tới việc hỗ trợ và tạo điều kiện thuận lợi cho các DNNVV trong nước tham gia vào mạng sản xuất chi tiết, phụ tùng, linh kiện ô tô, khuyến khích và hỗ trợ DNNVV nâng cao năng lực sản xuất đáp ứng tiêu chuẩn chất lượng quốc tế. Kết quả là Thái Lan đã hình thành được các cụm công nghiệp ô tô tại Bangkok và các tỉnh miền trung như tỉnh Smaut Parakan. Bên cạnh đó, Thái Lan còn khuyến khích phát triển cụm công nghiệp ở các làng xã và thị trấn nhỏ. 

Chính phủ Thái Lan đã xây dựng chương trình làng nghề truyền thống. Các làng nghề truyền thống sẽ chọn ra một sản phẩm truyền thống có năng lực cạnh tranh để chuyên môn hóa sản xuất. Chính phủ sẽ hỗ trợ và tạo điều kiện kết nối các sản phẩm phẩm đó với các công ty trong CNHT và công nghiệp ô tô.

Giai đoạn 3, từ 1987-1999. Giai đoạn tăng trưởng nhanh của ngành công nghiệp ô tô ở Thái Lan. Thái Lan tận dụng nguồn lực ngoại để đẩy nhanh tốc độ phát triển và phát triển hài hòa công nghiệp ô tô và các ngành CNHT cho ngành công  nghiệp ô tô. Trong bối cảnh cạnh tranh trong ngành  ô tô trên  thế giới diễn ra rất gay gắt, đặc biệt là  yêu cầu cắt giảm chi phí để giảm giá bán, nhiều hãng ô tô lớn đã   chuyển dịch một số khâu sản xuất đến các nước đang phát triển nơi có chi phí nhân công rẻ hơn để hạ giá thành sản xuất. Nắm bắt xu thế này, Thái Lan đã điều chỉnh chiến lược và chính sách để nắm bắt cơ hội. 

Chính  phủ  có những chính sách ưu đãi, xây dựng một môi trường đầu tư đáng tin cậy để thu hút các hãng ô tô lớn của Nhật Bản, Mỹ và châu Âu.  Cùng với tổ chức JICA của Nhật Bản, Thái Lan tiếp tục xây dựng và triển khai quy hoạch tổng thể phát triển  CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Thái Lan đã thành lập các khu công nghiệp ở các tỉnh phía bắc và phía đông, phát triển hệ thống đường cao tốc và cơ sở hạ tầng giao thông,  cảng biển v.v...  tại khu vực phía đông và đông bắc. 

Nhiều dự án sản xuất ô tô và phụ tùng ô tô đã được thành lập ở đây, hình thành các cụm công nghiệp ô tô mới. Nhờ đó, Thái Lan đã thành công trong việc thu hút các nhà đầu tư vào CNHT cho ngành công nghiệp ô tô ở các vùng (cụm) công nghiệp miền đông. Đầu tư vào CNHT cho ngành công nghiệp ô tô đã có sự lan tỏa từ miền trung sang miền bắc và miền đông Thái Lan trong những năm 1990. Các mạng sản xuất CNHT cho ngành công nghiệp ô tô tiếp tục được mở rộng. 

Các doanh nghiệp sản xuất ô tô của châu Âu và Mỹ (ví dụ như, AAT, GM và BMW) đầu tư tại Rayong (vùng ven biển phía đông). Các công ty của Nhật Bản tập trung ở Chonburi với nhà sản xuất lắp ráp ô tô chính Mishubishi và các nhà cung cấp trong khu công nghiệp Laem Cha Bang, Denso, Siam Toyota và các doanh nghiệp sản xuất linh kiện khác trong khu công nghiệp Chonburi. Các công ty Nhật Bản mở rộng thêm nhiều nhà máy và tăng quy mô sản xuất tại Thái Lan. 

Các công ty này đã tổ chức sản xuất dưới dạng vệ tinh, mời các doanh nghiệp Thái Lan tham gia cung ứng và đặt các doanh nghiệp này xung quanh nhà máy lắp ráp của họ để hình thành các mạng  sản xuất. Các nhà lắp ráp này hợp tác chặt chẽ với nhau, đặc biệt là thông qua Chương trình khuyến khích sản xuất động cơ diesel buộc các nhà lắp ráp động cơ sử dụng các bộ phận động cơ được sản xuất tại địa phương đáp ứng các yêu cầu về chất lượng theo đúng tiêu chuẩn của các nhà lắp ráp và được kiểm nghiệm đánh giá nghiêm ngặt.

Nói chung, Chính phủ Thái Lan đã xây dựng các chương trình phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô cụ thể. Ví dụ như, chính phủ đặt mục tiêu nội địa hóa động cơ diesel ở mức 20% vào năm 1989. Để bảo hộ CNHT cho ngành công nghiệp ô tô non trẻ trong nước, Thái Lan đã mở rộng  các hàng rào kỹ thuật để hạn chế nhập khẩu các loại đầu vào như bộ tản nhiệt, pin, ống xả, săm lốp, kính an toàn, trống phanh và phanh đĩa. 

Mặt khác, Thái Lan cũng thực hiện các chương trình hỗ trợ và xúc tiến phát triển CNHT và được chia làm 4 giai đoạn: 1992–1993 (phát triển cơ sở dữ liệu để hỗ trợ liên kết ngành tập trung vào ngành điện tử, ô tô, máy móc thiết bị và đào tạo nhà cung cấp), 1993–1994 (hỗ trợ kỹ thuật, tổ chức hội thảo và kết nối doanh nghiệp), 1994–1995 (phát triển cơ sở dữ liệu, đào tạo và tham gia các hội chợ thương mại quốc tế), 1995–1997 (tham gia hội thảo quốc tế và tổ chức hội chợ). 

Năm 1994, khởi xướng Chương trình phát triển các nhà cung cấp quốc gia nhằm điều phối của  các  chương trình liên quan, cung cấp dịch vụ và thông tin cho các nhà cung cấp hoạt động trong CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Có thể nói giai đoạn này là giai đoạn cất cánh của ngành công nghiệp ô tô Thái Lan. CNHT cho ngành công nghiệp ô tô Thái Lan đã có những bước tiến vượt bậc. Các hãng sản xuất ô tô hàng đầu thế giới của Nhật Bản và Mỹ như Mitshubishi, Toyota và Auti Alliance (liên doanh giữa Ford và Mazda), General Motor và Isuzu đã quyết định sử dụng Thái Lan làm điểm đầu tư phát triển sản xuất và hợp tác của họ.

Giai đoạn từ năm 2000 đến nay, Thái Lan tiếp tục đẩy mạnh phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô, khuyến khích xuất khẩu, tái khẳng định vị thế hàng đầu trong phát triển CNHT và công nghiệp ô tô trong khu vực ASEAN. Những chính sách  và biện pháp trong những giai đoạn trước đã thúc đẩy sự liên kết giữa các công ty lắp ráp ô tô và các công ty nước ngoài hoạt động trong CNHT cho ngành công nghiệp ô tô đã đẩy nhanh quá trình chuyển giao công nghệ từ các công ty nước ngoài cho các doanh nghiệp Thái Lan hoạt động trong lĩnh vực CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Nhờ đó năng lực công nghệ và năng lực sản xuất của các doanh nghiệp CNHT cho ngành công nghiệp ô tô trong nước được cải thiện đáng kể. 

Tuy nhiên, khác với Nhật Bản, đặc trưng của các mạng sản xuất ô tô Thái Lan là các doanh nghiệp hoạt động trong CNHT cho ngành công nghiệp ô tô cung cấp cho nhiều mạng sản xuất. Trong đó, đứng đầu là các hãng ô tô nổi tiếng trên thế giới, theo sau là các doanh nghiệp FDI sản xuất phụ tùng, và cuối cùng là các DNNVV Thái Lan hoạt động xung  quanh  như những vệ tinh cho các nhà lắp ráp hoặc các nhà sản xuất phụ tùng. Nói chung, từ năm 2000 đến nay, ngành công nghiệp ô tô Thái Lan tiếp tục phát triển ổn định, tập trung  cao ở các khu công nghiệp Bangkok và miền đông Thái Lan. 

Trong giai đoạn này, Chính phủ Thái Lan đặc biệt quan tâm tới việc đẩy mạnh phát triển CNHT cho ngành công nghiệp ô tô định hướng xuất khẩu, đẩy mạnh tự do hóa, xóa bỏ các rào cản về tỷ   lệ nội địa hóa, quy định xuất xứ sản phẩm.

3.5. Malaixia
Mặc dù cho đến những năm 1980 Malaixia mới bắt đầu tập trung vào phát triển CNHT, sau 20 năm Malaixia đã trở thành một quốc gia có nền CNHT phát triển tương đối hoàn thiện. Kết quả này là do Malaixia thực hiện chiến lược phát triển CNHT có chọn lọc thông qua các chính sách định hướng phát triển ngành rõ rệt, ưu tiên, tập trung và ưu tiên nguồn lực vào phát triển một số ngành quan trọng và có lợi thế cạnh tranh, bao gồm các ngành công nghiệp chế tạo, điện, điện tử và ô tô. Chính quyền Malaixia đã thực hiện nhiều chính sách ưu đãi, đặc biệt là miễn thuế cho các hoạt động chế tạo máy móc và linh kiện.
Bên cạnh chính sách ưu tiên phát triển ngành có chọn lọc, Malaixia thu hút FDI vào các ngành định hướng xuất khẩu, khuyến khích phát triển các vùng (cụm) công nghiệp, thiết lập các mạng lưới sản xuất. Chính sách phát triển cơ sở hạ tầng, nhất là phát triển và liên kết giữa các vùng (cụm) công nghiệp là một trong hai chương trình chính hướng tới phát triển ngành công nghiệp chế tạo ở Malaixia. 

Với nguồn vốn FDI, Malaixia ưu tiên các hoạt động sản xuất để xuất khẩu, trong đó lĩnh vực điện và điện tử được đặc biệt ưu tiên. Từ 1980 đến 2004, Malaixia quy định tỷ lệ  kiểm soát vốn đầu tư của các công ty nước ngoài theo tỷ trọng  xuất khẩu. Các công ty nước ngoài chỉ được nắm 100% vốn nếu có 80% giá trị sản phẩm xuất khẩu và sản xuất sử dụng công nghệ tiên tiến mà Chính phủ đang khuyến khích.

Malaixia chủ trương phát triển nền công nghiệp hỗ trợ dựa trên nền tảng là các DNNVV. Chính phủ hỗ trợ tích cực và sử dụng có hiệu quả FDI cùng với việc triển  khai các chương trình cụ thể trong từng giai đoạn để khuyến khích DNNVV tham gia vào CNHT cho ngành công nghiệp ô tô. Với sự hỗ trợ của Chính phủ, khoảng trên 1000 DNNVV đã tham gia vào CNHT cho ngành công nghiệp ô tô trong các ngành nhựa, đột dập, chế tạo khuôn mẫu, dụng cụ, đồ gá lắp, xử lý bề mặt, v.v... Malaixia triển khai một chương trình quốc gia đáng chú ý là chương trình phát triển doanh nghiệp cung ứng (VDP) với mục đích là kết nối DNNVV với các doanh nghiệp lớn, và tạo ra một thị trường sản phẩm mà trong đó các DNNVV Malaixia có thể trở thành các nhà chế tạo và cung ứng đáng tin cậy. 

Chương trình này được thiết kế riêng cho các ngành khác nhau, trong đó một hãng nội địa lớn sẽ đóng vai trò trung tâm. Hãng này chịu trách nhiệm tổ chức sản xuất, đặt ra các yêu cầu về chuẩn mực và hỗ trợ DNNVV địa phương trở thành một mắt xích trong chuỗi cung ứng. Theo sáng kiến của Bộ Công nghiệp và Thương mại, từ 1988 Malaixia bắt đầu thực hiện chương trình phát triển các nhà cung ứng linh kiện cho ngành công nghiệp sản xuất ô tô (Proton – Protio Components Scheme), và năm 1992 bắt đầu thực hiện kế hoạch phát triển linh kiện điện và điện tử.

Chính phủ Malaixia cũng nỗ lực trong việc xây dựng cơ sở dữ liệu, tăng cường trao đổi thông tin. Malaixia đã triển khai chương trình “Trao đổi hợp đồng thầu phụ” nhằm khuyến khích phát triển DNNVV trong các ngành công nghiệp ô tô, chế biến cao su, chế tạo thiết bị điện và điện tử, nhựa, v.v… Với cơ sở dữ liệu được cung cấp, các DNNVV có thể tìm hiểu nhu cầu của các công ty lớn để xác định hướng hành động.

Riêng với ngành công nghiệp ô tô, Malaixia thực hiện chính sách bảo hộ cao với mục tiêu là xây dựng ngành công nghiệp ô tô độc lập, có tính cạnh tranh cao, và có thể sản xuất những dòng xe riêng. Ngay từ năm 1985, Chính phủ Malaixia đã thực hiện kiểm soát và bảo hộ nền sản xuất ô tô non trẻ trong nước. Thung lũng công nghệ Kelang được hình thành trong đó ưu tiên phát triển ngành công nghiệp ô tô. Hoạt động sản xuất ô tô và CNHT cho ngành công nghiệp ô tô được bảo hộ mạnh mẽ bởi chương trình quốc gia về linh kiện, phụ kiện được triển khai năm 1988... 

Mặc dù vậy, kết quả lại không được như mong đợi. Malaixia có CNHT nói chung tương đối phát triển nhưng riêng ngành công nghiệp ô tô và CNHT cho ngành công nghiệp ô tô được đánh giá là còn khá yếu. Sau gần 2 thập kỷ, Malaixia phát triển được 04 hãng xe, và nổi tiếng nhất là Proton và Perodua. Về cơ bản, CNHT cho ngành công nghiệp ô tô dưới sự bảo hộ của nhà nước có thể cung cấp các linh kiện, bộ phận cho các hãng xe hơi trong nước, có khả năng sản xuất cung cấp những linh kiện, phụ tùng cho 1 chiếc xe hoàn chỉnh. 

Tuy nhiên, nó chỉ có thể đáp ứng được nhu cầu nội địa với đòi hỏi chất lượng thấp. Hệ thống CNHT cho ngành công nghiệp ô tô của Malaixia chủ yếu tồn tại dựa trên chính sách bảo hộ của nhà nước. Mặc dù Chính phủ Malaixia đã nỗ lực phát triển nhà cung cấp linh kiện, phụ kiện  và tăng cường liên kết công nghiệp giữa các doanh nghiệp trong CNHT cho ngành công nghiệp ô tô trong nước nhưng vẫn chưa có đủ khả năng liên kết và tham gia vào chuỗi giá trị sản xuất ô tô toàn cầu. Nói chung, chiến lược bảo hộ nhằm phát triển ngành công  nghiệp ô tô trong nước của Chính phủ Malaixia đã không đạt mục tiêu như mong đợi.

Gần đây Chính phủ Malaixia đã có những điều chỉnh đáng kể trong chính sách  và chiến lược phát triển. Chính sách bảo hộ sản xuất ô tô trong nước đã được gỡ bỏ và thay vào đó là khuyến khích cạnh tranh và hướng tới tự do hóa đối với ngành công nghiệp ô tô. Trong tầm nhìn đến 2020, Chính phủ Malaixia điều chỉnh mạnh trong các chính sách thúc đẩy CNHT, cụ thể hóa  hơn và mở rộng các biện pháp nhằm tăng  cường năng lực cho các nhà cung cấp trong ngành công nghiệp ô tô. 

Luật mới cho phép người nước ngoài sở hữu tới 100% các nhà máy sản xuất xe hybrid,  xe điện và các mẫu xe Sedan cỡ trung và lớn. Chiến lược mới này nhằm thu hút các nhà sản xuất xe châu Âu như Volkswagen, Renault, Peugeot và Volvo. Tuy nhiên, quá trình này sẽ khiến cho các hãng sản xuất ô tô nội địa khó khăn hơn, do phải cạnh tranh với những  đối thủ nước ngoài mạnh hơn rất nhiều.
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� CAGR = (Số dư cuối kỳ/Số dư đầu kỳ)1/n– – 1 (n=số năm giữa kỳ đầu và kỳ cuối)
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