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Sơ đồ 1.2. Phương thức quản trị hoạt động kinh doanh theo tư duy chuỗi giá trị. 
 

3. Kết luận  
Ngày nay, các doanh nghiệp Việt Nam với điều kiện cơ sở vật chất và trình độ khoa học - kỹ 

thuật – công nghệ chưa cao, nhưng trước xu thế và sức ép của toàn cầu hoá kinh tế thì cần phải 
vươn lên thực hiện phương thức quản trị theo chuỗi giá trị. Tuy nhiên, trước mắt, các doanh 
nghiệp khó có thể tiếp cận được phương thức kế toán quản trị theo tư duy chuỗi giá trị; vì vậy, 
doanh nghiệp không thể nào khác hơn là liên kết các phương thức quản trị để vừa tiếp cận, vừa 
đổi mới phương thức kế toán quản trị. 
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Trong bài báo này, tác giả đi sâu phân tích những nguyên nhân mang tính khách quan 
xuất phát  từ đặc điểm của ngành đóng tàu và  khủng hoảng kinh tế thế giới. 

Abstract 
Recently, reasons led to the crisis in Vinashin has been analysed mainly in the subjective 
point of view, that is from the managerial weakness. In this article, the author analyses 
deeply some objective reasons, which are from the characteristics of shipbuilding industry 
and the world economic crisis.  

 

1. Đặt vấn đề 
Thời gian gần đây, trên các diễn đàn như báo chí, quốc hội… tranh luận khá sôi nổi về chủ 

đề khủng hoảng Vinashin cũng như các nguyên nhân dẫn tới khủng hoảng tại tập đoàn này. Các 
ý kiến chủ yếu đi sâu bàn luận và phân tích các nguyên nhân về mặt chủ quan.  

Thứ nhất, đó là năng lực quản trị yếu kém và dự báo thị trường của Vinashin. Cụ thể, kế 
hoạch sản xuất kinh doanh nóng vội, không phù hợp với nguồn vốn và quy hoạch được duyệt; 
quản lý tài chính, đầu tư còn lỏng lẻo kém hiệu quả; sử dụng vốn sai trái và báo cáo tài chính 
không trung thực.  

Thứ hai, về phía trách nhiệm quản lý nhà nước, việc quản lý và thực hiện quyền sở hữu 
của Chính phủ với Vinashin còn nhiều bất hợp lý. Cụ thể, việc giao quyền tự chủ và tự chịu trách 
nhiệm cho Vinashin là cần  thiết nhưng cơ chế kiểm soát bao gồm việc kiểm tra, thẩm định và 
yêu cầu Vinashin thực hiện báo cáo tài chính, báo cáo đầu tư chưa tốt.  

Bên cạnh những nguyên nhân chủ quan được đề cập ở trên thì các nguyên nhân khách 
quan xuất phát từ đặc điểm của ngành đóng tàu và khủng hoảng kinh tế thế giới cũng góp phần 
không nhỏ dẫn tới khủng hoảng tại Vinashin. 

2. Các nguyên nhân khách quan 
Nguyên nhân khách quan dẫn tới khủng hoảng phải kể đến, đó là khủng hoảng kinh tế thế 

giới hay tính chu kỳ của nền kinh tế thế giới. Ngành đóng tàu vận động và phát triển theo chu kỳ 
vận động và phát triển của nền kinh tế thế giới, có nghĩa là có những giai đoạn có tốc độ phát 
triển cao và liên tục trong nhiều năm sau đó đến giai đoạn thoái trào,  thậm chí là khủng hoảng.  

 Chu kỳ khủng hoảng dài nhất trong ngành đóng tàu thế giới kéo dài trong 13 năm từ năm 
1963 đến năm 1977, xuất phát từ nguyên nhân chính sách tài chính quá dễ dàng. Siêu chu kỳ 
khủng hoảng này được tiếp nối bằng đợt suy thoái diễn ra trong 10 năm (1977 – 1987), hậu quả 
là sự đóng cửa của hơn 100 nhà máy đóng tàu ở các quốc gia có ngành công nghiệp này. Siêu 
chu kỳ hiện nay trong ngành đóng tàu bắt đầu từ năm 1996 và dự kiến kết thúc năm 2011 (xem 
hình 1). Từ khi xuất hiện khủng hoảng kinh tế thế giới tháng 8 năm 2008, tập đoàn Vinashin 
không những không nhận được các hợp đồng đóng tàu mới mà nhiều hợp đồng đã ký còn bị 
hủy ngang.  Vinashin đã mất số hợp đồng đóng tàu trị giá tới 8 tỉ USD, làm cho tập đoàn mất 
nguồn tiền cần thiết để thực hiện nghĩa vụ trả nợ và hoàn thành các công trình, dự án còn dở 
dang. 

 
 Hình 1.  Các chu kỳ phát triển của ngành đóng tàu. 

( Nguồn: Deutsche Bank, Clarkson ) 
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Nguyên nhân khách quan thứ hai được đề cập tới, đó là bẫy dư thừa công suất 
(overcapacity). Năm 2006, Vinashin bắt đầu thực hiện vay vốn để xây dựng mới và mở rộng quy 
mô của các nhà máy đóng tàu sẵn có. Thời kỳ này, ngành vận tải biển và ngành đóng tàu thế 
giới phát triển đến mức cực thịnh và sắp bắt đầu rơi vào thời kỳ suy thoái, đây chính là cái bẫy 
mà Vinashin mắc phải trong các năm tiếp theo. 

 Ngành đóng tàu được xem là ngành công  nghiệp nặng có vai trò quan trọng với sự phát 
triển kinh tế của Việt Nam, nó đòi hỏi lượng vốn đầu tư ban đầu rất lớn  Bên cạnh đó, đặc điểm 
sản xuất của ngành này là lợi thế theo quy mô, nghĩa là quy mô sản xuất càng rộng thì chi phí 
sản xuất biên có xu hướng giảm. Hai yếu tố này đòi hỏi Vinashin muốn phát triển và có thể cạnh 
tranh được về mặt giá thành sản xuất và chất lượng của những con tàu đóng mới với các cường 
quốc đóng tàu trên thế giới như Hàn Quốc, Trung Quốc thì phải đầu tư rất nhiều tiền. Các dự án 
đóng tàu của Vinashin phải mất một khoảng thời gian từ 2 – 3 năm mới có thể đi vào quá trình 
sản xuất. Giả định các dự án bắt đầu khởi công từ năm 2006, 2007 thì  theo tính toán tới năm 
2008 hoặc 2009 các dự án này mới đi vào vận hành được. Như vậy, khi các dự án này đi vào 
hoạt động cũng là lúc ngành đóng tàu thế giới đang ở đáy sâu nhất của chu kỳ khủng hoảng, 
chính bởi vậy Vinashin không thể tiến hành hoạt động sản xuất kinh doanh để trả nợ và nguy cơ 
vỡ nợ và khủng hoảng là điều không thể trách khỏi.  

3. Giải pháp phát triển ngành công nghiệp đóng tàu Việt Nam thời kỳ hậu khủng 
hoảng 

 Từ việc phân tích các nguyên nhân dẫn tới khủng hoảng tại Vinashin cho thấy rõ tầm quan 
trọng của việc dự báo ngành, dự báo vĩ mô cũng như quản trị rủi ro của các doanh ngiệp, các 
tập đoàn kinh tế nhà nước. Nền kinh tế thế giới đang dần phục hồi tuy chưa vững chắc, quá 
trình tái cơ cấu Vinashin đã và đang được triển khai trong giai đoạn 2011 – 2013, thời gian tới để 
tiếp tục phát triển ngành đóng tàu cần tập trung vào một số giải pháp sau: 

 Thứ nhất, tái cấu trúc ngành công nghiệp đóng tàu (bao gồm cả Vinashin) theo hướng: 
- Tăng cường tính cạnh tranh trong các doanh nghiệp đóng tàu Việt Nam (chống độc 

quyền hóa trong ngành) bao gồm cả doanh nghiệp nhà nước và doanh nghiệp ngoài nhà nước. 
 - Kiểm soát mạnh mẽ hoạt động đầu tư và tài chính của các doanh nghiệp đóng tàu nhà 

nước thông qua việc yêu cầu các doanh nghiệp này thực hiện báo cáo tài chính, báo cáo đầu tư 
theo pháp luật và thực hiện kiểm toán định kỳ.  

 Thứ hai, xây dựng chiến lược dài hạn cho ngành đóng tàu và hàng hải, phù hợp với xu 
thế phát triển của nền kinh tế thế giới và chiến lược phát triển của Việt Nam.  

 Thứ ba, phát triển nguồn nhân lực trong ngành đóng tàu bao gồm đội ngũ kỹ sư và công 
nhân kỹ thuật lành nghề và đặc biệt là đội ngũ các nhà quản trị, nhà nghiên cứu có khả năng 
phân tích, dự báo và hoạch định chiến lược phát triển ngành.  

 Thứ tư, tăng cường hợp tác quốc tế trong ngành đóng tàu, bao gồm:  đầu tư nước ngoài 
và chuyển giao công nghệ, trao đổi chuyên gia và kinh nghiệm phát triển với các quốc gia có 
ngành đóng tàu và hàng hải phát triển như: Nhật, Hàn Quốc, Nauy… 

 Thứ năm, phát triển các ngành công nghiệp phụ trợ đóng tàu với mục đích tăng tỷ lệ nội 
địa hóa và tạo thêm giá trị gia tăng cho ngành công nghiệp này.   

 4. Kết luận 
 Việt Nam là một quốc gia có lợi thế về biển song để biến Việt Nam thành một quốc gia 

mạnh về biển thì cần thiết phải xác định chiến lược phát triển kinh tế biển lâu dài và khoa học. 
Khủng hoảng tại Vinashin và của ngành đóng tàu hiện nay chỉ là những khó khăn nhất thời, vượt 
qua những khó khăn này đồng thời với chiến lược phát triển đúng đắn trong tương lai không xa 
Việt Nam có cơ hội trở thành một quốc gia có ngành đóng tàu phát triển. 
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