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LỜI CAM ĐOAN 

Tôi xin cam đoan đây là công trình nghiên cứu của cá nhân tôi và tôi xin chịu 

trách nhiệm về tính trung thực của các thông tin, số liệu đưa ra trong luận án. 

                   Tác giả luận án  

 

 

 

Nguyễn Thu Hà 
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Trước hết, tôi xin bày tỏ lòng biết ơn sâu sắc và sự kính trọng đối với cô giáo hướng 
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giúp đỡ, dìu dắt, truyền ngọn lửa đam mê nghiên cứu, tinh thần cầu thị và nghiêm 

túc trong khoa học để tôi có thể bước vào con đường chuyên môn thuận lợi, hoàn 
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Tôi trân trọng cảm ơn các thầy cô tại Khoa Quốc tế học, Trường Đại học 

Khoa học Xã hội và Nhân Văn – nơi mà tôi đã gắn bó trong suốt những năm học 

vừa qua. Các Thầy Cô đã dìu dắt, giúp đỡ tận tình để tôi hoàn thành việc học tập tại 

khoa và trường với kết quả tốt đẹp nhất.  

Tôi xin trân trọng cảm ơn Phòng Đào tạo, Thư viện Trường Đại học Khoa 

học Xã hội và Nhân Văn, Thư viện Học viện Ngoại giao, Viện Quan hệ quốc tế - 

Học viện Chính trị quốc gia Hồ Chí Minh và các cơ quan có liên quan đã giúp đỡ về 

mặt thủ tục, tư liệu trong quá trình học tập và hoàn thành luận án.  

Tôi xin cảm ơn Liên hiệp khoa học, đầu tư, hỗ trợ nhân đạo và phát triển 

cộng đồng- Hội Liên hiệp Khoa học và Kỹ thuật Việt Nam đã tạo điều kiện thuận 

lợi về công việc, thời gian, sự ủng hộ nhiệt thành và sự khích lệ mạnh mẽ để tôi có 

động lực phấn đấu vươn lên hoàn thành nhiệm vụ học tập, đẩy mạnh công tác 

nghiên cứu trong suốt thời gian qua.  

Tôi xin cảm ơn những người thân yêu trong gia đình đã luôn gần gũi, chia sẻ, 

cảm thông và động viên kịp thời để tôi có thể tập trung thời gian cho việc hoàn 

thành chương trình học của mình.  
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        Tác giả luận án  
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DANH MỤC CÁC TỪ VIẾT TẮT 

 

Từ viết tắt Tên Tiếng Anh Tên Tiếng Việt 

ADB Asian Development Bank Ngân hàng phát triển Châu Á 

AIIB 
Asian Infrastructure Investment 

Bank 

Ngân hàng Đầu tư cơ sở hạ tầng 

Châu Á 

ANRP Afghanistan Nation Railway Plan 
Kế hoạch đường sắt Quốc gia 

Afghanistan 

ASEAN 
Association of South East Asian 

Nations 

Hiệp hội các quốc gia Đông Nam Á 

BBIN 

The Bangladesh, Bhutan, India, 

Nepal Initiative  

 

Hành lang vận tải 4 nước gồm 

Bangladesh, Bhutan, Ấn Độ và 

Nepal 

BCIM 
Bangladesh-China-India-

Myanmar Economic Corridor 

Hành lang Kinh tế Bangladesh-

TrungQuốc-ẤnĐộ-Myanmar 

BCIM-EC 
Bangladesh-China-India-Myanmar 

Economic Corridor 

Hành lang kinh tế Bangladesh – 

Trung Quốc – Ấn Độ – Myanmar 

BIMSTEC 

Bay of Bengal Initiative for Multi 

Sectoral Technical and Economic 

Cooperation 

Kế hoạch hợp tác kinh tế kỹ thuật 

đa ngành quanh vịnh Bengal 

BOT Build-Operate-Transfer Xây dựng-Vận hành-Chuyển giao 

BRI Belt and Road Initiative Sáng kiến Vành đai và Con đường 

CAFTA China- Asean Free Trade Agreement 
Hiệp định khu vực thương mại tự 

do Trung Quốc – ASEAN 

CBEZ 
Capacity Building for Cross-Border 

Economic Zones 

Khu vực kinh tế qua biên giới 

CCCC 
China Communications 

Construction 

Tập đoàn xây dựng giao thông 

Trung Quốc 
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CEIZ 
Chinese Economic and Industrial 

Zone 

Khu kinh tế công nghiệp Trung 

Quốc 

CHEC 
China Harbour Engineering 

Company 

Công ty cơ khí Cảng Trung Quốc 

CGD Central Gobal Development Trung tâm Phát triển Toàn cầu 

CICT Container Internationnal Colombo  
Cảng Công-ten-nơ Quốc tế 

Colombo 

CMEC 

 
China Myanmar Economic Corridor 

Hành lang Kinh tế Trung Quốc – 

Myanmar 

CPEC China Pakistan Economic Corridor 
Hành lang kinh tế Trung Quốc - 

Pakistan 

CIIS 
China International Institude 

Strategy 

Viện nghiên cứu quốc tế Trung 

Quốc 

CNY Chinese Yuan RM Nhân dân tệ 

CRM China Rusian Mongolia 
Hành lang Trung Quốc-Mông Cổ-

Nga 

ETIM East Turkestan Islamic Movement Phong trào Hồi giáo Đông Thổ 

FDI Foreign Direct Investment Đầu tư trực tiếp nước ngoài 

FTA Free Trade Agreement Hiệp định thương mại tự do 

IEA International Energy Agency Cơ quan năng lượng quốc tế 

GDP Gross Domestic Product Tổng sản phẩm quốc nội 

GMS Greater Mekong Subregion 
Chương trình hợp tác Tiểu vùng 

Mê Công mở rộng 

MDP Madives Democratic Party 
Đội ngũ lãnh đạo Đảng Dân chủ 

Maldvies 

MPAC Master Plan for Asean Conectivity 
Kế hoạch tổng thể về Kết nối 

ASEAN 

MSR Maritime Silk Road Con đường tơ lụa trên biển 
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NDT  Nhân dân tệ 

OECD 
Organization for Economic 

Cooperation and Development 

Tổ chức Hợp tác và Phát triển 

Kinh tế 

PLA People’s Liberation Army Quân Giải phóng Trung Quốc 

RCEP 
Regional Comprehensive Economic 

Partnership 

Hiệp định Đối tác Kinh tế toàn 

diện khu vực 

SAARC 
South Asian Association for 

Regional Cooperation  

Hiệp hội hợp tác khu vực Nam Á 

SAGAR 
Security and Growth Intiatives for 

all Regions 

Sáng kiến An ninh và Tăng 

trưởng cho tất cả khu vực 

ZTE 
Zhongxing Telecommunication 

Equipment Corporation 

Tập đoàn Viễn thông Trung Hưng 

( Trung Quốc) 
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MỞ ĐẦU 
 

1. Tính cấp thiết của đề tài  

Sau khi Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình đề xuất Sáng kiến “Vành đai, 

Con đường” (BRI) vào năm 2013, Trung Quốc xác định đây là chiến lược trọng 

điểm quốc gia và đẩy mạnh triển khai thực hiện cả trong nước và ngoài nước. Cho 

đến nay, sáng kiến này được triển khai trên phạm vi rộng lớn khắp thế giới. Về bản 

chất, Sáng kiến “Vành đai, Con đường” là một đại chiến lược của Trung Quốc trong 

thời kỳ mới, nhằm thực hiện tham vọng thiết lập trật tự thế giới mới do Trung Quốc 

dẫn dắt. Trung Quốc mong muốn hiện thực hóa sáng kiến này theo lộ trình từ “đồng 

thuận toàn cầu” đến “hành động toàn cầu” với dấu mốc là Diễn đàn cấp cao hợp tác 

quốc tế Vành đai, Con đường lần thứ nhất tổ chức tại Bắc Kinh tháng 05/2017 và 

lần thứ 2 vào tháng 4/2019. Trung Quốc khẳng định trong 10 năm qua, việc triển 

khai BRI đã đạt được nhiều thành quả quan trọng trên phạm vi toàn cầu. Tuy nhiên, 

dư luận quốc tế ngày càng có nhiều ý kiến trái chiều về mục đích, ý đồ của Trung 

Quốc cũng như chất lượng và hiệu quả hợp tác BRI trên toàn thế giới. Đồng thời, 

với những hạn chế tồn tại trong quá trình triển khai BRI nhất là vấn đề “ngoại giao 

bẫy nợ” thì vị trí tối quan trọng của Sáng kiến Vành đai và Con đường đang dần 

được thay thế bởi những sáng kiến mới của các nhà cầm quyền Trung Quốc như 

“Sáng kiến Phát triển toàn cầu” và “Sáng kiến An ninh toàn cầu” được Trung Quốc 

đưa ra tại Đại hội XX năm 2022. 

Nam Á được Trung Quốc xác định có vị trí, vai trò tối quan trọng trong sáng 

kiến này. Đây là khu vực có vị trí địa kinh tế, địa chính trị, địa chiến lược trọng yếu 

đối với nhiều nước trong đó có Trung Quốc vì tuyến đường vận tải huyết mạch trên 

biển đi qua khu vực này. Bất kỳ sự gián đoạn nào xảy ra trên tuyến đường vận tải 

biển này đều ảnh hưởng lớn đến kinh tế của nhiều nước, kể cả Trung Quốc. Bên 

cạnh đó, Nam Á là láng giềng chung biên giới khá dài của Trung Quốc, có mối 

quan hệ lịch sử với khu vực miền Tây nước này. Sự ổn định của Nam Á ảnh hưởng 

không nhỏ đến sự ổn định, thịnh vượng của các tỉnh miền Tây nước này như Tân 

Cương, Tây Tạng. Quan trọng nhất là, Trung Quốc nhận định Nam Á là cửa ngõ để 

Trung Quốc vươn ra Trung Á, Trung Đông, Châu Âu, mở rộng không gian chiến 
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lược ra khu vực Ấn Độ Dương. Đây chính là lý do Trung Quốc triển khai các dự án 

BRI nhiều nhất tại Nam Á.  

Sau khoảng 10 năm đi vào thực tiễn trên phạm vi toàn cầu (từ năm 2013 đến 

nay), các dự án BRI tại Nam Á của Trung Quốc có nhiều thành quả nhất định, giúp 

Trung Quốc đạt được một số mục tiêu đã đề ra, củng cố và tăng cường quan hệ hợp 

tác giữa Trung Quốc với các nước trong khu vực này. Tuy nhiên, các dự án trong 

khuôn khổ BRI tại Nam Á cũng đón nhận không ít phản hồi tiêu cực như chậm tiến 

độ, đội vốn, ô nhiễm môi trường, điển hình là Sri Lanka rơi vào “bẫy nợ” của Trung 

Quốc dẫn đến vỡ nợ. Do đó, BRI cũng gặp phải những phản ứng tiêu cực từ các 

quốc gia khu vực này. Đại dịch Covid-19 cũng đã ảnh hưởng không nhỏ thậm chí 

khiến một số dự án trong BRI không thể thực hiện được. Đây cũng là thời điểm để 

cả Trung Quốc và các nước Nam Á nhìn nhận lại quá trình thực hiện và tìm ra các 

hướng điều chỉnh các dự án BRI tại Nam Á trong thời gian tới. 

Sáng kiến Vành đai và Con đường đã, đang và sẽ có tác động lớn đến đời sống 

chính trị, kinh tế, an ninh quốc phòng … ở những nơi mà các dự án trong khuôn khổ 

sáng kiến này đi qua trong đó có khu vực Nam Á. Thực trạng này đòi hỏi các nước trong 

khu vực Nam Á phải có những giải pháp ứng phó phù hợp khi tham gia sáng kiến này. 

Kinh nghiệm của các quốc gia Nam Á về việc tiếp cận và triển khai BRI rất có giá trị 

tham khảo đối với Việt Nam, trong bối cảnh Việt Nam vừa nằm ở giao điểm giữa điểm 

mút đầu của “Vành đai” và điểm xuất phát của “Con đường” trong BRI.  

Cho đến nay, giới học thuật trong và ngoài nước đã có nhiều nghiên cứu về 

Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc, dưới nhiều góc tiếp cận, phạm vi 

và mức độ đánh giá khác nhau. Tuy nhiên, chưa một công trình nào nghiên cứu toàn 

diện, sâu sắc, cụ thể về nội dung Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc 

tại Nam Á. Trong khi đó, nội dung nghiên cứu này lại có ý nghĩa khoa học và thực 

tiễn hết sức cấp thiết, nhằm hiểu rõ bản chất BRI của Trung Quốc và kiến giải cách 

ứng xử phù hợp của Việt Nam. Với cách tiếp cận như trên, tôi chọn chủ đề “Khu 

vực Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc” làm đề tài 

Luận án tiến sỹ chuyên ngành Quan hệ quốc tế. 
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2. Mục tiêu và nhiệm vụ nghiên cứu của đề tài  

2.1 Mục tiêu nghiên cứu 

 Luận án nhằm mục tiêu chính sau: (1) Làm rõ mục đích của Trung Quốc 

khi thực hiện các dự án trong khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam 

Á. (2) Làm rõ vị trí, vai trò và sự tham gia của các nước Nam Á vào Sáng kiến này. 

(3) Thực trạng tiến hành các dự án của Trung Quốc trong khuôn khổ Sáng kiến 

Vành đai, Con đường tại khu vực Nam Á và các tác động của nó. (4) Dự báo xu 

hướng hợp tác của Sáng kiến Vành đai, Con đường ở Nam Á trong thời gian tới và 

khuyến nghị một số hàm ý chính sách đối với Việt Nam khi tham gia Sáng kiến 

Vành đai, Con đường. 

2.2 Nhiệm vụ nghiên cứu 

Trên cơ sở những mục tiêu nghiên cứu đề ra, Luận án cần giải quyết các 

nhiệm vụ cụ thể sau đây: 

-Cơ sở lý luận và thực tiễn của khu vực Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, 

Con đường. 

- Khái quát về Sáng kiến Vành đai, Con đường và mục tiêu của Trung Quốc 

khi thực hiện Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á. 

- Làm rõ thực trạng triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung 

Quốc tại Nam Á. 

- Đánh giá thành tựu, hạn chế và tác động của Sáng kiến Vành đai, Con 

đường đối với Trung Quốc và các nước Nam Á.  

- Dự báo triển vọng triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường tại khu vực 

Nam Á trong thời gian tới.  

- Khuyến nghị hàm ý chính sách cho Việt Nam khi tham gia Sáng kiến Vành 

đai, Con đường của Trung Quốc. 

3. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

3.1 Đối tượng nghiên cứu 

Luận án nghiên cứu sự tham gia của các nước Nam Á vào trong Sáng kiến Vành 

đai, Con đường của Trung Quốc và một số khuyến nghị chính sách cho Việt Nam. 
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3.2 Phạm vi nghiên cứu 

- Phạm vi thời gian: từ tháng 5/2013 đến tháng 5/2020. Tháng 5/2013  là thời 

điểm khi Trung Quốc đưa ra Sáng kiến Vành đai, Con đường. Tính đến tháng 

5/2020 đây là giai đoạn Sáng kiến Vành đai, Con đường được triển khai mạnh mẽ 

nhất trên phạm vi toàn cầu trong đó có khu vực Nam Á. Sau khoảng thời gian này, 

hầu như các dự án nằm trong khuôn khổ này tại khu vực Nam Á tạm ngưng vì nhiều 

lý do trong đó có sự ảnh hưởng sâu sắc của đại dịch Covid – 19.  

- Phạm vi không gian: khu vực Nam Á, Trung Quốc 

- Phạm vi nội dung: Vị trí, vai trò của khu vực Nam Á trong Sáng kiến Vành 

đai, Con đường, sự triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường tại các nước trong 

khu vực Nam Á; Tác động, tương lai hợp tác của Trung Quốc với các nước Nam Á 

trong khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường và hàm ý chính sách cho Việt 

Nam khi tham gia sáng kiến này. 

4. Phương pháp nghiên cứu 

4.1 Cơ sở phương pháp luận 

Luận án dựa trên cơ sở lý luận sau: Sáng kiến Vành đai, Con đường là một 

dự án hợp tác kinh tế quy mô lớn nhất từ trước đến nay của Trung Quốc. Dựa trên 

các quan điểm về kinh tế thị trường của chủ nghĩa Mác – Lênin và quan điểm ngoại 

giao trong Tư tưởng Hồ Chí Minh để phân tích mục tiêu, lợi ích của mỗi quốc gia 

khi tham gia vào Sáng kiến BRI của Trung Quốc. Vận dụng các luận điểm chính 

của lý thuyết quan hệ quốc tế hiện đại gồm Chủ nghĩa hiện thực, Chủ nghĩa tự do, 

Chủ nghĩa kiến tạo để phân tích thực trạng và tác động của các dự án trong khuôn 

khổ BRI đối với khu vực Nam Á. Bên cạnh đó, lý thuyết, cơ sở lịch sử và thực tiễn 

hình thành quan điểm, Tư tưởng Tập Cận Bình để tiến hành nghiên cứu quan hệ 

hợp tác giữa Trung Quốc với các quốc gia Nam Á trong khuôn khổ Sáng kiến Vành 

đai, Con đường. Vận dụng các chủ trương, đường lối đối ngoại của Đảng Cộng sản 

Việt Nam để gợi mở những hàm ý chính sách phù hợp với thực tiễn khi Việt Nam 

tham gia BRI của Trung Quốc. 
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4.2 Các phương pháp nghiên cứu chủ yếu  

Hoàn thành Luận án này, nghiên cứu sinh chủ yếu sử dụng các phương pháp 

cụ thể sau đây: 

- Phương pháp lịch sử: dùng để phác họa bối cảnh, quá trình hình thành và 

phát triển của Sáng kiến Vành đai, Con đường nói chung và tại Nam Á nói riêng. 

- Phương pháp Logic: dùng để làm rõ nội hàm sâu sa của Trung Quốc khi 

thực hiện Sáng kiến này tại Nam Á, đánh giá những thành tựu và hạn chế trong quá 

trình triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường tại khu vực Nam Á.  

- Phương pháp phân tích: dùng để phân tích, đánh giá các tác động của sự 

triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường đối với các nước tại Nam Á và Trung 

Quốc cũng như đối với khu vực và thế giới trên tất cả các bình diện.  

- Phương pháp tổng hợp và so sánh: dùng để nghiên cứu môi trường địa 

chiến lược khu vực, các nhân tố tác động, đặc biệt là từ quan điểm chính sách, các 

biện pháp ứng phó, thích nghi của các nước liên quan đến Sáng kiến Vành đai, Con 

đường của Trung Quốc. 

- Phương pháp dự báo: dùng để dự báo triển vọng hợp tác các dự án trong 

khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á trong thời gian tới.   

- Phương pháp phân tích chính sách: dùng để phân tích các chính sách/chiến 

lược của các nước tham gia hoặc phản đối Sáng kiến Vành đai, Con đường và đúc 

rút những kinh nghiệm có thể tham khảo đối với Việt Nam khi tham gia Sáng kiến 

này của Trung Quốc.  

5. Những đóng góp mới của Luận án 

- Về giá trị khoa học 

Luận án là công trình nghiên cứu có hệ thống và chuyên sâu đầu tiên ở Việt 

Nam về vị trí, vai trò của Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, Con đường và thực 

trạng triển khai các dự án trong khuôn khổ sáng kiến này tại khu vực Nam Á. Thông 

qua việc phân tích nội hàm, quy mô, quá trình thực hiện Sáng kiến Vành đai, Con 

đường tại Nam Á, Luận án đánh giá thành tựu, hạn chế của sáng kiến này, tác động 

của nó đối với các nước tham gia, khu vực và thế giới. Đồng thời, tác giả luận án 
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phân tích thuận lợi, khó khăn, và phản ứng của các nước đối với Sáng kiến Vành 

đai, Con đường. Đó là những cơ sở khoa học để dự báo xu hướng triển khai và khả 

năng thành công của Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á, làm cứ liệu cho 

những kiến nghị chính sách với Việt Nam. 

- Về giá trị thực tiễn 

Căn cứ vào kết quả nghiên cứu, đánh giá khoa học về vai trò, vị trí của Nam 

Á trong BRI cũng như tác động của BRI đối với sự phát triển của Nam Á, Luận án 

đề xuất một số kiến nghị, giải pháp cho Việt Nam về cách ứng xử phù hợp, hiệu quả 

khi tham gia Sáng kiến Vành đai, Con đường. Luận án còn là tài liệu tham khảo hữu 

ích cho công tác nghiên cứu, giảng dạy về Sáng kiến Vành đai, Con đường nói riêng 

và chiến lược của Trung Quốc nói chung tại Việt Nam.  

6. Bố cục của luận án  

Ngoài phần Mở đầu và Kết luận, Tài liệu tham khảo, Luận án được chia 

làm 4 chương: 

Chương 1: Tổng quan tình hình nghiên cứu 

Chương 2: Khu vực Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, Con đường: Cơ sở lý 

luận và thực tiễn 

Chương 3: Sự triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc tại  

Nam Á 

Chương 4: Triển vọng triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung 

Quốc tại khu vực Nam Á và khuyến nghị chính sách cho Việt Nam. 
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CHƯƠNG 1 

TỔNG QUAN TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU 

 
1.1 Các công trình nghiên cứu liên quan đến luận án 

Sáng kiến “Vành đai, Con đường” được coi là Đại Chiến lược của Trung 

Quốc với mục tiêu giúp Trung Quốc vươn lên trở thành siêu cường thế giới. Ngay 

từ khi được khởi xướng vào năm 2013, Sáng kiến này thu hút sự quan tâm của 

nhiều quốc gia trên thế giới. Các nhà nghiên cứu trong nước và quốc tế đã tìm cách 

giải mã nội hàm, phạm vi, ý đồ, cách thức thực hiện, tác động… của sáng kiến này 

đối với các quốc gia và khu vực. Trong số đó, có nhiều nước nhất là Trung Quốc và 

các nước đồng minh ủng hộ, tích cực tham gia nhưng cũng có một số nghiên cứu lại 

khai thác được mặt yếu kém của BRI, điển hình là Mỹ. Chính vì vậy, tài liệu nghiên 

cứu về Sáng kiến “Vành đai, Con đường” đa dạng, phong phú, được phân tích, nhìn 

nhận, đánh giá dưới các góc độ khác nhau, tùy thuộc vào mức độ quan tâm của mỗi 

nước. Luận án đã tiếp cận được nguồn tư liệu tương đối phong phú, có giá trị tham 

khảo đối với đề tài nghiên cứu. Chương này sẽ tổng hợp, thống kê theo nội dung 

các tư liệu đã nghiên cứu, trên cơ sở đó đánh giá những ưu điểm của các công trình 

này, những giá trị khoa học có thể kế thừa trong luận án và tìm ra những khoảng 

trống cần tiếp tục nghiên cứu và giải quyết trong nghiên cứu này. 

1.1.1. Các công trình nghiên cứu của Trung Quốc về Sáng kiến Vành đai, Con 

đường tại Nam Á 

 Phần lớn các công trình của giới nghiên cứu Trung Quốc về Sáng kiến Vành 

đai, Con đường nói chung và viết về BRI tại Nam Á nói riêng đều ca ngợi những ưu 

điểm của Sáng kiến này, dành nhiều mỹ từ về BRI, coi đó là nền tảng về phát triển 

kinh tế, là sáng kiến vĩ đại đưa thế giới hướng tới tiến bộ xã hội và phát triển thịnh 

vượng. Đồng thời, giới nghiên cứu Trung Quốc rất ít đề cập đến những hạn chế tồn 

tại khi thực hiện Sáng kiến Vành đai, Con đường. Cụ thể là: 

Thứ nhất, Sáng kiến Vành đai, Con đường thúc đẩy sự ổn định 

 Đây là quan điểm phổ biến trong giới nghiên cứu Trung Quốc, cho rằng BRI  
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gia tăng hội nhập khu vực, tạo môi trường an ninh ổn định hơn, đặc biệt đối với các 

khu vực xung quanh sườn Tây và sườn Nam của nước này. Theo ông Tập Cận Bình, 

thông qua mối liên kết trên hai trục “Vành đai, Con đường”, các nước trong khu vực sẽ 

cùng hợp tác phát triển kinh tế và gìn giữ an ninh, theo nguyên tắc “Cộng đồng chung 

vận mệnh”. Mục tiêu của Trung Quốc là giảm thiểu các thách thức an ninh trong và 

xung quanh biên giới Trung Quốc như khủng bố, ly khai, cực đoan mà Trung Quốc gọi 

là “3 thế lực”, tranh chấp lãnh thổ với Ấn Độ tại Himalaya và một số  quốc gia Đông 

Nam Á tại Biển Đông, “Diễn biến Hòa bình” do Mỹ tiến hành.  

Bài viết “Suy nghĩ về địa chiến lược của Sáng kiến “Vành đai, Con đường” 

đăng trên Tạp chí Nghiên cứu Chiến lược Quốc tế số 3 (2015) của tác giả Wang 

Hai-yun cho rằng tăng trưởng kinh tế do BRI tạo ra sẽ giúp xóa bỏ đói nghèo vốn là 

căn nguyên sâu xa của khủng bố và cực đoan, đóng vai trò tháo ngòi nổ xung đột 

của các nền văn minh, tạo  tâm lý hòa dịu tại các khu vực Hồi giáo. Điều này có thể 

làm giảm mối đe dọa từ các phần tử ly khai của người Uighur và các phiến quân IS 

xâm nhập vào Trung Quốc. [69] 

Trong bài viết “Nam Á và Sáng kiến Vành đai, Con đường: Cơ hội, thách 

thức và triển vọng” đăng trên World Scientific (2016), tác giả Zhaoli Wu cho rằng, 

Nam Á là khu vực láng giềng có tầm quan trọng chiến lược đối với Trung Quốc để 

thực thi chiến lược ngoại giao láng giềng: thân thiện, chân thành, hòa đồng, cùng có 

lợi, và là khu vực chủ chốt để tái thiết lập hành lang kinh tế và Con đường tơ lụa 

trên biển thế kỷ XXI. Bên cạnh đó,  BRI phù hợp với chiến lược của các nước Nam 

Á về phát triển kinh tế xã hội và mở ra cơ hội cho sự tăng trưởng kinh tế khu vực. 

Do đó, sáng kiến này nhận được sự chào đón của hầu hết các nước Nam Á. Tuy 

nhiên, tình hình an ninh tại Nam Á, quan hệ ngoại giao của Nam Á với quốc tế, với 

Ấn Độ, sự nghi kị chiến lược giữa Ấn Độ và Trung Quốc tạo ra nhiều thách thức 

trong quá trình thúc đẩy BRI tại Nam Á.[71] 

 Học giả Li Gang, trong bài viết “Khai thác quan hệ nước lớn kiểu mới trong 

Vành đai, Con đường” đăng trên Tập san Phương Tây số 8 (2016) cho rằng, BRI tăng 

cường sự tin cậy lẫn nhau giữa các nước. Theo ông Li, BRI cho thấy sự cởi mở, tin 
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cậy, giá trị, hòa nhập và phát triển. Điều này thuyết phục các nước về sự “trỗi dậy hòa 

bình” của Trung Quốc. [78] Còn học giả Sun Xianpu  trong bài viết “Sáng kiến Vành 

đai, Con đường và việc tái điều chỉnh hình thái Chiến lược Ngoại giao láng giềng” 

đăng trên Tạp chí Khoa học Xã hội Vân Nam số 3 (2016) cho rằng, Trung Quốc có thể 

tăng cường chia sẻ thông tin tình báo chống khủng bố với Pakistan, ông cũng đề xuất 

việc tăng cường hợp tác chống ma túy với các quốc gia Đông Nam Á và chống cướp 

biển tại Nam Á thông qua BRI. [76] Theo  Giáo sư Meng Xiangqing, BRI sẽ dẫn đến sự 

hợp tác gần gũi hơn về chống khủng bố giữa các thành viên của Tổ chức Hợp tác 

Thượng Hải (SCO), điều này là cần thiết để xóa bỏ chủ nghĩa cực đoan bạo lực, tạo sự 

ổn định tại Afghanistan sau khi Mỹ rút khỏi nước này. [78] Khi bàn về  nội dung này, 

giới nghiên cứu Trung Quốc đều cho rằng sự hội nhập thương mại khu vực giúp giảm 

xung đột. Tuy nhiên, họ không thấy được sự hội nhập khu vực có thể làm gia tăng các 

mối đe dọa an ninh xuyên quốc gia.  

Thứ hai, BRI cải thiện an ninh năng lượng 

Tốc độ tăng trưởng kinh tế trong hơn hai thập kỷ qua làm cho Trung Quốc 

phụ thuộc ngày càng nhiều vào nguồn năng lượng nhập khẩu, đặc biệt là dầu thô và 

khí đốt. Giới nghiên cứu Trung Quốc cho rằng, các dự án phát triển cơ sở hạ tầng 

thuộc BRI sẽ cải thiện vấn đề an ninh năng lượng cho Trung Quốc. Bất kỳ sự gián 

đoạn nào đối với tuyến đường vận tải huyết mạch trên biển, đặc biệt là eo biển 

Malacca cũng sẽ ảnh hưởng rất lớn đến an ninh năng lượng của Trung Quốc. Theo 

các học giả Trung Quốc, nhiều dự án BRI có thể giải quyết được thế lưỡng nan tại 

eo biển Malacca cho nước này:  

Trong cuốn sách “Thách thức và Cơ hội của Sáng kiến Vành đai, Con 

đường” do nhà xuất bản Renmin University Press ấn hành năm 2015, giáo sư Wang 

Yiwei  cho rằng, thông qua việc  xây dựng các cảng biển, đặc biệt các hải cảng tại 

Ấn Độ Dương như cảng Gwadar (Pakitstan), Columbo (Sri Lanka) sẽ giúp Trung 

Quốc tìm kiếm tuyến đường vận tải năng lượng thay thế, giảm bớt sự phụ thuộc vào 

eo biển Malacca. Theo Ông Wang, Cảng Gwadar đóng vai trò là trạm cuối phía 

nam của tuyến đường dẫn 1 triệu thùng dầu mỗi ngày, theo dự kiến sẽ vận chuyển 
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dầu từ Biển Ả Rập tới khu vực Tây Bắc Trung Quốc. Điều này giúp Trung Quốc 

đảm bảo an ninh năng lượng trong bối cảnh tình hình bất ổn tại Biển Đông. Còn hải 

cảng Columbo cùng các dự án tại Tanzania và Hi Lạp sẽ mang lại lợi ích về vận tải 

chiến lược cho Trung Quốc, trong đó có vận tải năng lượng. [73] 

Trong bài viết “Tăng cường an ninh năng lượng tập thể châu Á thông qua Sáng 

kiến Vành đai, Con đường” đăng trên Foreign Affairs Observer, 07/08/2015 Huang 

Xiaoyong cho rằng có thể khắc phục sự cố Malacca bằng cách xây dựng tuyến đường 

vận tải dầu khí trên bộ. Tuyến đường dẫn dầu Gwadar-Kashgar thuộc dự án Hành lang 

kinh tế Trung Quốc - Pakistan (CPEC) cùng với một tuyến đường vận chuyển dầu khí 

từ Vịnh Bengal tới Vân Nam đi qua Myanmar sẽ giúp Trung Quốc giảm phụ thuộc vào 

eo biển Malacca. Ngoài ra, tuyến đường khác thuộc Hành lang kinh tế Trung Quốc-

Nga-Mông Cổ sẽ giúp đảm bảo an ninh năng lượng trong trường hợp xảy ra xung đột 

tại Biển Đông và tại Bán đảo Triều Tiên. Cho dù có tuyến đường dẫn dầu mới, nhưng 

Trung Quốc vẫn phụ thuộc vào tuyến đường vận chuyển năng lượng trên biển. Học giả 

này đề xuất Trung Quốc cần tăng cường hợp tác với các quốc gia ven biển để bảo vệ an 

toàn cho tuyến đường huyết mạch quan trọng này. [77] 

 Thứ ba, BRI giúp Trung Quốc gia tăng ảnh hưởng chiến lược tại khu vực Á-

Âu, tránh cạnh tranh trực tiếp với Mỹ 

Một trong những vấn đề hóc búa đối với các nhà chiến lược Trung Quốc 

trong vài thập kỷ nay là làm sao có thể đối phó với  kế hoạch kiềm chế của Mỹ đối 

với sự trỗi dậy của Trung Quốc, đồng thời duy trì ổn định quan hệ Trung-Mỹ để 

phát triển đất nước. Để loại bỏ khó khăn này, giới nghiên cứu Trung Quốc cho rằng 

nước này nên mở rộng ảnh hưởng của mình dọc theo biên giới phía Tây, khu vực ít 

có sự hiện diện của Mỹ hơn.  

Trong bài viết “Tây tiến, tái cân bằng địa chiến lược của Trung Quốc”, 

đăng trên Thời báo Hoàn Cầu ngày 17/10/2012, Giáo sư Wang Jisi cho rằng, Chiến 

lược “Hướng Tây” là bước đi giúp Trung Quốc đạt được hai mục tiêu lớn. Đó là 

xây dựng quan hệ đối tác khu vực nhằm giữ ổn định khu vực miền Tây Trung Quốc 

đồng thời hạn chế cọ xát chiến lược với Mỹ. Quan điểm của ông Wang ảnh hưởng 
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rất lớn  đến nhiều học giả Trung Quốc khi bàn về BRI sau này. [91] Một học giả 

khác - ông Sun Xianpu cho rằng, phát triển miền Tây giúp giảm “sức ép từ bên 

ngoài”, tránh sự đối đầu Trung -Mỹ. Ông nhận định,  chính BRI làm cho quan hệ 

Trung-Mỹ trở nên gần gũi hơn. Các dự án BRI phát triển cơ sở hạ tầng cơ bản ở 

Nam Á đặc biệt góp phần tái thiết Afghanistan, hoàn toàn phù hợp với mục tiêu 

chiến lược của Mỹ [89]. Còn học giả Peng Bo, Viện Quan hệ Quốc tế của PLA với 

bài viết có tiêu đề “Phân tích Chiến lược Vành đai, con đường”, đăng trên Tập san 

Tham khảo Nghiên cứu Quốc tế số 9 (2015) cho rằng BRI sẽ giúp Trung Quốc thiết 

lập quan hệ kinh tế với nhiều quốc gia châu Á đồng thời tránh cọ xát chiến lược với 

Mỹ tại khu vực duyên hải phía đông. [87] 

 Dưới góc độ cạnh tranh quyết liệt hơn với Mỹ, Giáo sư Qiao Liang trong bài 

“Sự chuyển dịch chiến lược hướng Đông của Mỹ và Chiến lược Tây Tiến của Trung 

Quốc” đăng trên Tạp san High End Talk, số 5 (2015) cho rằng, Bắc Kinh nên tránh 

cạnh tranh trực tiếp với Washington do Mỹ có ưu thế tương đối về sức mạnh cứng 

và sức mạnh mềm nhưng Trung Quốc có thể sử dụng BRI như một hình thức gây 

sức ép chiến lược khôn ngoan, mà không cần đối đầu. [88] Còn học giả Li Yonghui, 

trong bài viết “Tư tưởng về ý nghĩa Chiến lược và thúc đẩy Hành lang Kinh tế 

Trung Quốc-Nga-Mông Cổ” đăng trên Tạp Chí Nghiên cứu Đông Á số 4 (2015) thì 

cho rằng, phát triển Hành lang kinh tế Trung Quốc-Nga-Mông Cổ sẽ có ích cho việc 

loại bỏ ảnh hưởng của Mỹ tại Mông Cổ đồng thời việc phát triển tam giác chiến 

lược giữa ba nước có thể giúp đối phó với quan hệ đồng minh Nhật-Mỹ và bảo vệ 

lợi ích an ninh địa chiến lược của Trung Quốc. [80] Học giả Wang Haiyun miêu tả 

BRI là cách thức để đối phó với sức ép từ phía biển thông qua mở rộng sức mạnh 

trên bộ và  cho rằng điều này sẽ giúp Trung Quốc có lợi thế cạnh tranh ảnh hưởng 

khu vực bằng cách phân biệt rạch ròi chương trình nghị sự tốt đẹp về “phát triển 

chung” với “chính trị quyền lực và cường quyền” của một cường quốc cụ thể. [70] 

 Tựu chung, về ưu thế của BRI, giới nghiên cứu Trung Quốc tập trung bàn 

thảo về lợi ích của BRI, cách thức phát huy tối đa lợi thế của các dự án BRI để 

giành ưu thế cạnh tranh của Trung Quốc đối với Mỹ tại khu vực. 
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 Thứ tư, những rủi ro, thách thức trong quá trình thực hiện BRI và giải pháp  

  Bắc Kinh luôn dùng những ngôn từ lạc quan về triển vọng và lợi ích mà BRI 

mang lại Giới nghiên cứu nước ngoài thường đề cập nhiều đến những cản trở về mặt 

kinh tế của BRI như rủi ro khoản vay, rủi ro kinh tế vĩ mô, thách thức về pháp lý, tiến độ 

thi công, cách thức quản lý yếu kém, tham nhũng tại các quốc gia đối tác, xung đột khu 

vực, khủng bố và cướp biển; sự phản đối của  một số cường quốc đối với các nỗ lực của 

Trung Quốc tại một số khu vực chủ chốt. Ngược lại, các học giả Trung Quốc luôn sử 

dụng những ngôn từ lạc quan về triển vọng và lợi ích chung mà BRI đem lại. 

Học giả Chen Xiangyang trong bài viết “Góc nhìn nhanh về mức độ rủi ro 

an ninh bên ngoài đối với việc xây dựng Vành đai, Con đường” đăng trên 

Liaowang, 14/04/2014 cho rằng, các nhóm ly khai người Uighur đang trú ẩn tại 

Nam Á  hợp tác với các nhóm khủng bố địa phương đe dọa đến việc thực thi các dự 

án BRI tại khu vực, tiến hành tấn công, bắt con tin, gây tổn hại về người và của đối 

với công nhân Trung Quốc làm việc tại các dự án BRI. [75] 

 Trong bài viết “Nghiên cứu về rủi ro, thách thức mà Sáng kiến Vành đai, 

Con đường phải đối mặt, đối sách”, đăng trên tạp chí China Leadership Science số 

8 (2015), Wang Weixing  cho rằng, các tuyến đường BRI đi qua nhiều khu vực 

mong manh về địa chính trị với các vấn đề lịch sử phức tạp, tranh chấp lãnh thổ, 

xung đột sắc tộc, tôn giáo, thường xuyên xảy ra xung đột vũ trang. Đặc biệt, xung 

đột tôn giáo đẩy việc xây dựng BRI vào tình trạng hỗn loạn, đe dọa đến an ninh các 

dự án đầu tư và công dân của Trung Quốc. [93] 

Ở cấp độ chiến lược, triển vọng cạnh tranh hay phản đối từ các cường quốc 

khác cũng tạo ra thách thức đối với BRI. Wang Weixing trong bài viết “Sáng kiến 

Vành đai, Con đường dưới tầm nhìn quốc tế: rủi ro và thách thức”, đăng trên tạp 

chí Frontier số 5 (2015) cho rằng, các dự án BRI được thực hiện tại những khu vực 

mà các cường quốc khác coi là phạm vi ảnh hưởng của mình như  Mỹ ở Đông Nam 

Á, Nga ở Trung Á, Ấn Độ ở Nam Á. Ông cũng coi Nhật Bản là “đối thủ” đang cố 

gắng ngăn chặn những bước tiến của Trung Quốc. Wang kết luận rằng tất cả các 

nước này thuộc phạm vi cảnh giác cao đối với BRI, mỗi nước đều có những đối 
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sách riêng với BRI. Wang và các nhà phân tích khác tập trung nghiên cứu, phân tích 

đánh giá của các nước, nhằm xác định rõ các bước đi riêng lẻ hay hợp tác của 

những nước phản đối BRI. [92] 

Trong bài viết “Thúc đẩy Sáng kiến Vành đai, Con đường, nêu bật những 

trọng tâm nổi bật” đăng trên Tạp chí World Affairs số 21 (2016), Lin Limin đánh 

giá rằng BRI gặp phải “hố đen địa chính trị”, biểu hiện ở chế độ chính trị không ổn 

định, tham nhũng tràn lan ở một số nước tham gia BRI. Điều này buộc nhiều nhà 

đầu tư quay lưng và gây khó khăn cho việc triển khai mạng lưới tàu cao tốc. [79] 

+ Về quản lý rủi ro và đối phó hiệu quả với  thách thức trong quá trình thực 

hiện Sáng kiến Vành đai, Con đường 

Giới nghiên cứu Trung Quốc chỉ ra rằng, cần thiết phải xây dựng khả năng 

quân sự hoạt động tầm xa, khả năng đánh giá rủi ro tốt hơn, hợp tác chặt chẽ chống 

khủng bố, thông tin liên lạc chiến lược hiệu quả hơn và quản lý tốt hơn quan hệ với 

các nước lớn. Điều này sẽ đảm bảo tốt sức sống lâu dài của BRI đồng thời giúp 

Trung Quốc mở rộng lợi ích lớn hơn ra ngoài nước.  

Liang Fang, trong tác phẩm “rủi ro Con đường tơ lụa trên biển là rất lớn” 

đăng trên Tạp chí Tham khảo Quốc phòng ngày 11/02/2015, cho rằng mở rộng 

phạm vi hoạt động tầm xa của lục quân và hải quân Trung Quốc hoàn toàn phù hợp 

với mục tiêu phát triển của quân đội nước này. Đó là phát triển lực lượng Hải quân 

“nước xanh”, triển khai các hạm đội chuyên trách ở những khu vực xa để bảo vệ 

tuyến đường vận tải huyết mạch trên biển gắn với MSR. Ông còn cho rằng những 

tàu này có chức năng tác chiến hữu hiệu như ngăn chặn, phong tỏa hải cảng của đối 

phương khi có khủng hoảng. [81] 

Trong bài viết “Sự dịch chuyển chiến lược hướng Đông của Mỹ và Chiến 

lược Tây tiến của Trung Quốc” đăng trên Tập san High End Talk số 5 (2015),  Qiao 

Liang kêu gọi Quân Giải phóng Trung Quốc (PLA) xây dựng lực lượng lục quân 

hạng nhẹ hơn, có khả năng cơ động hơn, bao gồm cả lực lượng tác chiến đặc biệt và 

lực lượng không quân và lục quân có thể hoạt động ở những địa hình phức tạp như 

Afghanistan. Điều này giúp PLA có thể tiến hành các hoạt động quân sự như di tản 
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phi tác chiến và chống khủng bố. [88] 

  Liu Qun cho rằng PLA nên hợp tác với các cơ quan nhà nước để đánh giá 

những “thay đổi chính trị” và dư luận tại các nước đối tác, cung cấp các dữ liệu cụ 

thể và chi tiết hơn về các lĩnh vực như thời tiết và điều kiện khí tượng, thủy văn. 

Ông cũng đề xuất thành lập trung tâm chống khủng bố thuộc Hội đồng An ninh 

Quốc gia để quản lý đánh giá rủi ro, tạo thuận lợi cho sự phối hợp tốt hơn giữa các 

bộ phận trong các tổ chức chống khủng bố của Trung Quốc. [82] Cụ thể: 

 + Tăng cường hợp tác chống khủng bố khu vực.  

 Ở kênh chính thức, Meng Jianzhu, Ủy viên Bộ Chính trị, thuộc Bộ Công an 

kêu gọi các đối tác BRI tăng cường chia sẻ thông tin, làm sâu sắc thêm  quan hệ hợp 

tác giữa các cơ quan thực thi pháp luật, tham gia giải quyết các mối quan ngại về 

khủng bố. [40] Các nhà phân tích của Trung Quốc đề xuất nhiều cách để đạt được 

mục tiêu này. Một trong số đó là thành lập các đơn vị chống khủng bố chuyên biệt 

nằm dưới sự chỉ đạo của Hội đồng An ninh Quốc gia, trong đó, các quan chức của 

quân đội, cảnh sát, công an duy trì kênh liên lạc với các đối tác để triển khai khi cần 

thiết. Một số đề xuất khác đề cập đến việc thành lập một trung tâm chống khủng bố 

chuyên trách để hợp tác với các đối tác BRI, tạo điều kiện để trao đổi thông tin, 

cảnh báo tới các đại sứ quán, tổng lãnh sự quán trong khu vực và tiến hành huấn 

luyện cho các nhân viên, công ty cách thức đối phó với các tình huống khủng bố. 

 + Định hướng dư luận. Ở cấp độ lớn hơn, giới nghiên cứu Trung Quốc coi thông 

tin, truyền thông chiến lược có ý nghĩa quan trọng trong việc loại bỏ sự hoài nghi quốc tế, 

làm giảm sự chống đối BRI ở một số nước. Mặt khác, họ cũng khuyến khích thực thi chiến 

lược truyền thông thân thiện đưa tin BRI thông qua lăng kính của các dự án và cá nhân cụ 

thể nhằm đưa Trung Quốc trở thành đối tác cùng thắng trong BRI.[92] 

 + Kết nạp các đối thủ cạnh tranh. Một vấn đề được đặt ra là làm  thế nào để 

quản lý mối quan hệ giữa các nước lớn để tránh cạnh tranh chiến lược. Một số nhà 

phân tích Trung Quốc cho rằng, thay vì đối đầu trực tiếp, chiến lược hữu hiệu nhất là  

thu hút Mỹ, Nhật Bản, Ấn Độ và Nga tham gia  BRI. Wang Weixing ủng hộ việc tăng 

cường hợp tác về công nghệ và đầu tư nhưng cũng tỏ thái độ dè dặt khi tác động vào 
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“đầu não chiến lược nhạy cảm” của các cường quốc khác. Tương tự, Zhang Jie, trong 

bài viết “Các vấn đề an ninh trong xây dựng Vành đai, Con đường” đăng trên Tạp chí 

World Affairs số 9 (2017) cho rằng: Trung Quốc nên cố gắng lôi kéo các công ty từ các 

cường quốc khác tham gia và chia sẻ công nghệ trong  các dự án BRI. Điều này sẽ giúp 

tác động vào “tư tưởng hẹp hòi” của lãnh đạo các nước cho dù không thể xóa bỏ được 

mối nghi ngờ  từ các nước. [94] Một số học giả khác cho rằng cần kết nối CPEC với 

chiến lược phát triển của các nước khác, mời chào các công ty phương Tây tham gia và 

các dự án CPEC thông qua hình thức cùng đấu thầu. Liên quan đến nội dung này, giới 

nghiên cứu đề xuất Trung Quốc nên tập trung vào mục tiêu thúc đẩy quan hệ với  hai 

nước là Ấn Độ và Mỹ. 

Trong bài viết “Sự phản đối của Ấn Độ đối với BRI có nghĩa là đánh mất cơ 

hội” đăng trên thời báo Hoàn Cầu ngày 08/04/2019, Ông Lou Chunhao cho rằng Ấn 

Độ từ chối tham gia BRI đồng nghĩa với việc nước này tự mình bỏ lỡ cơ hội tăng 

trưởng và làm tổn hại đến sự kết nối của họ với các nước khác ở Nam Á. Tác giả 

cũng khẳng định tầm quan trọng của Nam Á đối với các dự án BRI và cho rằng mức 

độ tiến triển của các dự án BRI đã làm thay đổi diện mạo Nam Á và BRI hiện đang 

tiến vào giai đoạn mới với sự tham gia của nhiều đối tác thứ ba. Sáng kiến này sẽ 

mở rộng hơn nữa vào  vào các châu lục khác như châu Phi và châu Âu cũng như các 

khu vực xung quanh Ấn Độ Dương. Việc xây dựng cơ sở hạ tầng theo sáng kiến 

Vành đai, Con đường đã đạt tới sự tăng trưởng ổn định ở nhiều nước Nam Á. [55] 

Bên cạnh những bài viết đăng trên các tạp chí khoa học còn có một số cuốn 
sách của học giả Trung Quốc bàn về Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á”. 
Nổi bật nhất là Cuốn sách China’s Belt and Road Innitiatives and its neighbouring 
Diplomacy của Viện Quốc gia về Chiến lược Quốc tế, Viện Hàn lâm Khoa học Xã 
hội Trung Quốc, do nhà xuất bản World Scienctic Publishing phát hành năm 2016, 
nghiên cứu về Sáng kiến Vành đai, Con đường và ngoại giao láng giềng của Trung 
Quốc. Cuốn sách gồm 4 phần: Tổng quan về Sáng kiến Vành đai, Con đường;  bốn 
trung tâm quyền lực; Vành đai con đường và các khu vực; Vành đai và Con đường  
với các vấn đề nóng. Phần tổng quan nêu rõ  định hướng chiến lược, hàm ý, biện 
pháp thực thi  BRI từ góc độ lý thuyết. Phần 2 phân tích  Chiến lược châu Á-Thái 
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Bình Dương của  bốn nước gồm Mỹ, Nga, Nhật Bản, Ấn Độ và quan hệ của các 
nước này với Trung Quốc cùng đối sách với BRI. Phần  ba bàn về Vành đai, Con 
đường  với  bốn khu vực Đông Bắc Á, Nam Á, Đông Nam Á và Trung Á, đánh giá 
thái độ và đối sách của các quốc gia trong những khu vực này đối với Vành đai, 
Con đường cùng những thách thức chiến lược đối với  BRI. Phần  bốn đề cập đến 
những vấn đề nóng trong đó có an ninh phi truyền thống, tranh chấp Biển Đông, và 
phân tích về đổi mới môi trường đầu tư.[74] 
1.1.2. Các công trình nghiên cứu của các nước khác về Sáng kiến Vành đai, Con 
đường của Trung Quốc ở Nam Á  
 Các học giả nước ngoài nghiên cứu về BRI tại Nam Á không nhiều, vì Nam 
Á không phải là khu vực ưu tiên hàng đầu trong thực thi chính sách đối ngoại của 
các nước, đặc biệt là các nước lớn. Một số công trình đáng chú ý: 

- Về vai trò của Trung Quốc trong “Sáng kiến Vành đai, Con đường” tại 
Nam Á   
          Nhà báo Yasir Habib Khan của Bangladesh có bài viết đăng trên ChinaToday 
ngày 28/09/2018 với tiêu đề “Sáng kiến Vành đai, Con đường: mang lại sức sống 
cho Nam Á”, cho rằng BRI tạo ra sức sống mới đối với Nam Á, giúp tăng trưởng 
kinh tế ở Pakistan, Bangladesh, Sri Lanka. Các quốc gia khác như Afghanistan, 
Bhutan, Nepal, Maldives có cơ hội tăng trưởng kinh tế nếu tham gia BRI. Các dự án 
BRI đã cải thiện cơ sở hạ tầng, khắc phục tình trạng thiếu điện, phát triển hải cảng, 
tăng thêm việc làm cho người dân. Tác giả cho rằng, chính BRI giúp Bangladesh có 
thể trở thành nước thu nhập trung bình vào năm 2021. [170] 

Trong bài viết “Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc tại Nam Á và 

đối sách của Ấn Độ” đăng trên Research Gate tháng 06/2019, Giáo sư Jingdong Yuan 

cho rằng BRI là dự án đầy tham vọng của Trung Quốc nhằm chuyển đổi kinh tế trên 

các lĩnh vực thương mại, đầu tư và cung ứng năng lượng. Sáng kiến “Vành đai, Con 

đường” đóng vai trò cầu nối giữa Trung Quốc với khu vực Á-Âu, Nam Á và Ấn Độ 

Dương. Nam Á có ý nghĩa chiến lược đối với Trung Quốc, mang lại lợi ích to lớn cho 

nước này khi Bắc Kinh tìm cách mở rộng sự hiện diện kinh tế tại khu vực tiểu lục địa 

bằng cách cung cấp nguồn lực phát triển hạ tầng, đặc biệt là cảng biển. Cùng với sự gia 

tăng về thương mại và đầu tư, Bắc Kinh còn mở rộng ảnh hưởng ngoại giao vào khu 
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vực được coi là vùng ảnh hưởng từ lâu của Ấn Độ. Quan hệ Ấn Độ - Trung Quốc vốn 

từ lâu thiếu niềm tin chiến lược, tồn tại tranh chấp lãnh thổ chưa được giải quyết, New 

Delhi nghi ngờ ý định của Bắc Kinh và quan ngại sự gia tăng ảnh hưởng vào khu vực 

vốn nằm trong vòng ảnh hưởng của Ấn Độ. Trong bối cảnh như vậy, BRI có  nguy cơ 

làm gia tăng đối đầu giữa Ấn Độ và Trung Quốc. [51] 

Trong cuốn sách “BRI and South Asia” do Nhà xuất bản Palgrave 

Macmillan, Singapore phát hành (2020), tác giả Pradumna B. Rana đi sâu nghiên 

cứu việc thực thi các dự án BRI tại Nam Á. Tác giả chỉ ra rằng, BRI tăng cường kết 

nối vận tải trong nước đối với Pakistan và có tiềm năng cải thiện kết nối thương mại 

và vận tải quốc tế  với quốc gia nằm sâu trong lục địa như Nepal, làm cầu nối trên 

bộ giữa Ấn Độ và Trung Quốc. Các dự án năng lượng do BRI tài trợ như nhà máy 

điện, mạng lưới truyền tải điện  làm giảm tình trạng thiếu điện trong khu vực. Các 

khu công nghiệp và đặc khu kinh tế được xây dựng thuộc BRI tạo động lực cho 

Nam Á phát triển theo hướng  công nghiệp hóa và hiện đại hóa. Rủi ro đối với các 

dự án BRI ở Nam Á bao gồm sự phản đối của Ấn Độ  dẫn đến sự bất ổn chính trị, 

sự “thay đổi chế độ” ở Sri Lanka và Maldives tỉ lệ nợ tăng cao ở các quốc gia như 

Pakistan và Sri Lanka làm trầm trọng thêm tình trạng tham nhũng tràn lan ở các 

quốc gia khu vực. [56] 

  Cuốn sách “Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc ở Nam Á-

China’s Belt and Road Innitiative in South Asia” của Tiến sĩ Jabin T. Jacob do Nhà 

xuất bản Routledge, London phát hành 07/2020 cho rằng BRI là tầm nhìn và kế hoạch 

của Đảng Cộng sản Trung Quốc và Tổng bí Thư, Chủ tịch nước Tập Cận Bình nhằm 

đưa nước này trở thành nước lãnh đạo thế giới. Cuốn sách đề cập đến những biện pháp 

chủ chốt mà Trung Quốc áp dụng để thúc đẩy BRI tại các nước Nam Á. Với nét đặc 

trưng của Nam Á là khu vực  tồn tại nhiều vấn đề nhạy cảm, tranh chấp biên giới, biện 

pháp tiếp cận của Trung Quốc vừa có nét khác biệt vừa có nét tương đồng với những 

biện pháp mà họ tiến hành ở khu vực khác trên thế giới. Sáng kiến “Vành đai, Con 

đường” là sự hiện thân của ngoại giao kinh tế trong đó có ngoại giao cơ sở hạ tầng, đây 

chính là phương tiện để Trung Quốc giành ưu thế về chính trị ngoại giao và chiến lược 
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tại các nước láng giềng châu Á nhằm củng cố vị thế của Trung Quốc là nước đứng đầu 

châu Á. Ngoại giao  hạ tầng còn bao hàm cả bán/tặng vũ khí, đạn dược cho Pakistan, 

Bangladesh, Sri Lanka, cung cấp băng thông internet bổ sung cho Nepal và Trung 

Quốc là nguồn du lịch lớn nhất cho Maldives. [49] 

- Về phản ứng của các quốc gia Nam Á  

Nhìn chung, phần lớn học giả đến từ các quốc gia Nam Á cho rằng BRI mang 

lại sự thịnh vượng, phát triển cho khu vực nhờ nguồn vốn đầu tư lớn từ Trung Quốc 

và kết nối các nước trong khu vực với thế giới. Các công trình này tập trung phân 

tích ý đồ, tham vọng của Trung Quốc và các thách thức của các dự án BRI tại Nam 

Á đối với an ninh, lợi ích chiến lược của Ấn Độ.  

Tiến sĩ Surendra Kumar, người Ấn Độ trong bài viết “Sáng kiến Vành đai, Con 

đường: quan ngại, đối sách và chiến lược của Ấn Độ” đăng trên tạp chí Nghiên cứu 

Trung Quốc số 10 (2019) cho rằng: sự trỗi dậy của Trung Quốc đạt được nhiều lợi 

ích trong  xu thế toàn cầu hóa. Đó là, tăng trưởng kinh tế nhanh, hiện  thực hóa các 

chiến lược, sự kết nối với cộng đồng Hoa kiều, đặc biệt ở các nước phương Tây, 

hiện đại hóa quân đội, thúc đẩy thương mại trên biển ấn tượng... Tuy vậy, BRI sẽ 

không mang lại hiệu quả nếu bỏ qua vai trò quan trọng của Ấn Độ. Tác giả chỉ ra 

những yếu tố Trung Quốc cần  thận trọng  khi triển khai BRI cũng như tác động của 

nó đối với sự trỗi dậy hòa bình của Trung Quốc và khu vực. Đối sách và Chiến lược 

của Ấn Độ đối với BRI được tác giả phân tích hết sức cụ thể. Cuối cùng, bài viết chỉ 

ra những điểm tương đồng về lợi ích giữa Trung Quốc và Ấn Độ để triển khai thành 

công BRI tại Nam Á. [65] 

           Trong Báo cáo số 79 dài 190 trang  với tiêu đề “Sáng kiến Vành đai, Con 

đường của Trung Quốc: ảnh hưởng của nó đối với Mỹ” nhóm nghiên cứu độc lập 

thuộc Hội đồng Đối ngoại Hoa Kỳ do Jacob J.Lew và Gary Roughead đứng đầu cho 

rằng các dự án của BRI thiếu minh bạch, không có thể chế quản lý trung ương, do 

đó, khi các dự án gặp rắc rối, Bắc Kinh thường gây sức ép bắt các nước đàm phán  

riêng lẻ. Nhóm này cho rằng BRI tạo ra những khoản nợ khổng lồ, tạo gánh nặng 

cho nhiều quốc gia tham gia,  khiến các quốc gia này phụ thuộc  vào kinh tế và 

chính trị Trung Quốc. Nhóm này cũng đi sâu phân tích cách thức Đại dịch Covid-19 
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định hình lại BRI. Theo họ, Đại dịch Covid-19  đã làm bộc lộ những yếu kém của 

Trung Quốc và  các khoản nợ  từ các dự án thuộc BRI có thể tăng lên và  sẽ rơi vào 

tình trạng khó thực thi hơn. [41] 

           Cuốn sách “Quan điểm của thế giới về Sáng kiến Vành đai, Con đường” do 

Nhà xuất bản Amsterdam University Press phát hành 2020, tác giả Richard Ghiasy 

xem xét mức độ ảnh hưởng của BRI đối với Nam Á. Tác giả đã nghiên cứu quan 

điểm của giới nghiên cứu Ấn Độ và Pakistan, đối sách của hai nước này đối với 

BRI kể từ năm 2013. Ấn Độ phản đối và từ chối tham gia BRI, trong khi đó, 

Pakistan chào đón các dự án BRI của Trung Quốc và là quốc gia nhận đầu tư BRI 

lớn nhất thế giới. Thông qua phỏng vấn các học giả hàng đầu tại Ấn Độ và Pakistan, 

công trình này còn thể hiện góc nhìn của  tác giả đối với vai trò của Trung Quốc  và 

mức độ ảnh hưởng của BRI tại Nam Á trong tình trạng khu vực này có sự chia rẽ về 

địa chính trị. [59] 

- Về mục đích của “Sáng kiến Vành đai, Con đường” 

  Trong bài viết “Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc: tác động 

về mặt an ninh đối với Ấn Độ và khu vực Ấn Độ Dương-Thái Bình Dương và chiến 

lược đối phó của Ấn Độ” của Đại tá Sugreev, đăng trên tạp chí số 614 tháng 10-

12/2018 của Viện Liên quân Ấn Độ đã đánh giá và phân tích BRI cả về lý luận và 

thực tiễn, so sánh góc nhìn của Trung Quốc và Ấn Độ đối với BRI, cách thức hỗ trợ 

tài chính và khả năng thực thi hiệu quả các dự án BRI. Tác giả  đi sâu nghiên cứu 

tác động an ninh của các dự án BRI ở Nam Á đối với lợi ích an ninh của Ấn Độ. 

Sugreev cho rằng, BRI về mặt ngôn từ là sáng kiến có lợi cho khu vực nhưng trên 

thực tế là chiến lược toàn cầu của Trung Quốc , phục vụ  tham vọng mở rộng phạm 

vi ảnh hưởng ra thế giới. Mặc dù BRI được coi là chất xúc tác phi quân sự nhưng 

các bước đi của Trung Quốc tại Nam Á gây quan ngại cho Ấn Độ khi nước này 

đang có ý định xây dựng hơn 18 căn cứ quân sự ngoài nước tại Khu vực Ấn Độ 

Dương và Tây Thái Bình Dương để bảo vệ an ninh năng lượng. Khu vực Ấn Độ 

Dương chứng kiến sự gia tăng hoạt động của các tàu hải quân, tàu ngầm Trung 

Quốc. Các quốc gia Djibouti, Pakistan, Sri Lanka, Bangladesh, Myanmar và 

Maldives tạo điều kiện cho Trung Quốc thực thi chiến lược hải quân tại Ấn Độ 
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Dương. Trên cơ sở đó, tác giả đề ra những đối sách phù hợp của Ấn Độ đối với BRI 

của Trung Quốc tại Nam Á. [64] 

 Mỹ và các quốc gia đồng minh cũng có một số nghiên cứu liên quan đến các 

dự án BRI của Trung Quốc tại Nam Á. Phần lớn các nghiên cứu đều đi sâu luận giải 

ảnh hưởng tiêu cực của BRI đối với khu vực và từng quốc gia. Họ cố gắng sử dụng 

truyền thông đề cập những yếu kém của BRI, đi sâu phân tích khả năng rơi vào 

“bẫy nợ” Trung Quốc khi các nước Nam Á tham gia BRI .  

  Bài viết “Tác động chiến lược của Hành lang Kinh tế Trung Quốc-

Pakistan” của tác giả James Schwemlein, Trung tâm Nghiên cứu Chiến lược, Mỹ, 

ngày 12/2019  cho rằng Trung Quốc đầu tư khoản tiền lớn vào CPEC nhằm đạt  3 

mục đích: chứng minh Trung Quốc là đối tác của Pakistan; xuất khẩu mô hình phát 

triển của Trung Quốc và sử dụng Pakistan làm nhân tố chiến lược để cạnh tranh với 

Mỹ và Ấn Độ tại Nam Á. Các hoạt động quân sự của hải quân và lục quân Trung 

Quốc tại Pakistan thu hút sự chú ý của Mỹ. Tuy nhiên, tùy thuộc mức độ triển khai 

lực lượng của Trung Quốc tại Pakistan, Mỹ mới có biện pháp đối phó hợp lý. Bên 

cạnh đó, tác giả cũng đề xuất Mỹ có thể hợp tác với Pakistan để xác định cách thức 

phát huy các dự án của Trung Quốc để phát triển quốc gia Nam Á này. [50] 

  Bài viết “Bóc trần sự bí ẩn của “Ngoại giao bẫy nợ” của Trung Quốc” của 

tác giả Shahar Hameiri, thuộc Viện Lowy đăng ngày 09/09/2020 trên tờ The 

Interpreter lấy ví dụ dự án phát triển Hải cảng Hambantota của Sri Lanka để làm 

sáng tỏ “ngoại giao bẫy nợ” của Trung Quốc. Trung Quốc cho Sri Lanka vay tiền để 

phát triển hải cảng nhưng do khó khăn không thể trả nợ nên Bắc Kinh  sử dụng 

quyền vận hành hải cảng này cho hoạt động của hải quân Trung Quốc. Sự kiện 

Hambantota chỉ ra ý đồ chiến lược của Trung Quốc nhưng đồng thời cho thấy rất rõ 

khả năng quản lý yếu kém của quốc gia tham gia BRI. Tác giả kiến nghị các nhà 

hoạch định chính sách Australia cần hợp tác với các nước khác nhằm hỗ trợ phát 

triển cơ sở hạ tầng theo hướng minh bạch, quản trị tốt buộc Trung Quốc phải điều 

chỉnh cách thức tiến hành các dự án BRI. [63]  

1.1.3 Các công trình nghiên cứu của Việt Nam về Sáng kiến Vành đai, Con 
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đường” tại Nam Á 

          Nhìn chung, các nghiên cứu của học giả Việt Nam chủ yếu đề cập đến bối 

cảnh ra đời, nội dung, quá trình triển khai BRI và tác động của nó đối với Việt 

Nam... Các công trình đa phần tập trung nghiên cứu BRI tại khu vực Đông Á, rất ít 

bàn về BRI ở Nam Á, nếu có thì còn khá chung chung, thậm chí là mờ nhạt, hầu 

như không đi sâu phân tích về tầm quan trọng của Nam Á hoặc thực trạng triển 

khai, phản ứng và đối sách của các nước Nam Á đối với BRI. Trong quá trình hoàn 

thành Luận án, Nghiên cứu sinh chỉ tiếp cận được một số ít tài liệu liên quan đến 

nội dung của đề tài Luận án sau:   

 Đề tài “Sự điều chỉnh chính sách đối ngoại của Ấn Độ từ năm 2014 đến nay 

trước Sáng kiến Một Vành đai, Một Con đường của Trung Quốc” (Nguyễn Minh 

Giang chủ biên) năm 2019 đã đề cập đến bối cảnh ra đời, tiến trình triển khai, kết 

quả thực hiện và tác động của BRI đối với kinh tế, chính trị, an ninh, đối ngoại của 

Ấn Độ. Tuy nhiên, nội dung đề cập đến BRI tại Nam Á còn quá hạn hẹp, chủ yếu là 

những trích dẫn liên quan đến  đánh giá của học giả nước ngoài về tác động của 

CPEC đối với Ấn Độ.[7] 

  Trong bài viết “Sáng kiến Vành đai, Con đường: 6 năm nhìn lại”, Cố vấn cao 

cấp Nguyễn Vinh Quang, năm 2019, Trung tâm Nghiên cứu Chiến lược và Phát triển 

Quan hệ Quốc tế (CSSD) cho rằng, BRI đã đạt được những thành tựu đáng ghi nhận  

nhưng Trung Quốc cũng gặp nhiều khó khăn khi vấp phải sự phản đối mạnh mẽ của  

Hoa Kỳ và đồng minh. Các nhà lãnh đạo  Hoa Kỳ công khai chỉ trích sáng kiến này 

trước các diễn đàn quốc tế, cảnh báo các nước tham gia BRI không nên sa vào vòng 

ngoại giao bẫy nợ dẫn đến lệ thuộc vào Trung Quốc. Mỹ còn gây sức ép với các nước 

đồng minh nhằm tẩy chay BRI, ra sức tuyên truyền mặt trái của BRI, chất vấn tính 

minh bạch và tính bền vững của sáng kiến này. Trên thực tế, đã có những quốc gia gặp 

vấn đề về các vấn đề như tham nhũng,  nguy cơ vỡ nợ, chủ quyền quốc gia, .... liên 

quan đến BRI. Điển hình như Sri Lanka phải trao quyền kiểm soát cảng Hambantota 

cho Trung Quốc 99 năm vì không đủ tiền trả nợ. Một số quốc gia và khu vực dọc tuyến 

đường  phát sinh những mâu thuẫn mới, thậm chí dẫn đến xung đột, chắc chắn trên 
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chặng đường sắp tới, Trung Quốc phải vượt qua nhiều gian nan. [12] 

  Trong bài viết “Vành đai, Con đường: Hướng tới “Giấc mộng Trung Hoa” 

đăng trên Tạp chí Cộng sản ngày 02/08/2017, tác giả Trần Việt Thái cho rằng BRI 

hướng tới mục tiêu chiến lược về chính trị, an ninh, kinh tế, chủ quyền lãnh thổ và 

hướng tới xây dựng một khuôn khổ luật chơi mới trong khu vực và trên thế giới, 

trong đó, Trung Quốc đóng vai trò dẫn dắt. Ở tầm chiến lược, BRI được đưa ra 

nhằm hiện thực hóa mục tiêu “Giấc mộng Trung Hoa” mà trước hết là tạo dựng sự 

hiện diện, nâng cao ảnh hưởng về kinh tế tại khu vực xung quanh Trung Quốc. Như 

vậy, BRI xét về bản chất là một công cụ chiến lược giúp Trung Quốc phát triển 

chiến lược quân sự, chiến lược đối ngoại, ít nhất trong giai đoạn trước mắt. Tuy 

nhiên, vẫn còn một số quan ngại liên quan đến việc triển khai BRI như cạnh tranh 

Mỹ-Trung, tranh chấp lãnh thổ, tính chất “đồ sộ” của các dự án xây dựng kết cấu hạ 

tầng, sự không hài lòng của một số vùng cư dân, tính liên thông giữa các dự án còn 

tương đối yếu, Trung Quốc chưa đủ sức đóng vai trò dẫn dắt...[13] 

          Bên cạnh đó là những công trình phân tích, đánh giá BRI tại các khu vực khác, 

mang ý nghĩa như một sự so sánh, tham chiếu về vai trò, vị thế của Nam Á trong Sáng 

kiến Vành đai, Con đường. Nổi bật trong đó là Cuốn sách “Sáng kiến Vành đai, Con 

đường lựa chọn nào của Đông Nam Á” của Tiến sĩ Phạm Sỹ Thành do Nhà xuất bản 

Thế giới phát hành năm 2019. Cuối sách trình bày tổng quan về BRI từ khi nó là một ý 

tưởng  đến khi được Đại hội XIX Đảng Cộng sản Trung Quốc chính thức đưa vào Điều 

lệ Đảng (10/2017); vị trí của Đông Nam Á trong sáng kiến BRI, quan điểm của các 

nước Đông Nam Á đối với sáng kiến này; thực tiễn hợp tác giữa Việt Nam và Trung 

Quốc, các hàm ý chính sách để tận dụng cơ hội, hạn chế rủi ro từ BRI đối với chiến 

lược an ninh và phát triển kinh tế của Việt Nam.[14]  

1.2. Nhận xét kết quả nghiên cứu của các công trình đã công bố và những vấn 

đề luận án cần tiếp tục giải quyết  

1.2.1 Nhận xét các công trình nghiên cứu đã công bố 

Nói chung, đã có khá nhiều công trình khoa học nghiên cứu về vấn đề 

Sáng kiến Vành đai, Con đường được công bố dưới nhiều hình thức khác nhau 
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như bài tạp chí chuyên ngành, sách chuyên khảo, tham khảo, bài báo điện tử, 

các đề tài nghiên cứu các cấp ….. Các nghiên cứu này được tiếp cận dưới nhiều 

góc độ khác nhau, nhằm những mục tiêu nghiên cứu và được nghiên cứu trong 

các phạm vi không gian, thời gian, nội dung khác nhau. Theo đó, tổng hợp các 

công trình này cung cấp cho tác giả luận án bức tranh tổng thể, nhiều màu sắc 

về Sáng kiến Vành đai, Con đường nói chung và Sáng kiến Vành đai, Con 

đường ở khu vực Nam Á nói riêng.  

Nguồn tài liệu mà Luận án tiếp cận được từ các công trình nghiên cứu 

của Trung Quốc chủ yếu là các bài báo khoa học của các học giả có uy tín 

thuộc các viện nghiên cứu lớn trực thuộc Chính phủ, quân đội Trung Quốc như 

Viện Nghiên cứu các vấn đề quốc tế đương đại, Viện Khoa học xã hội Trung 

Quốc, Đại học Quốc phòng Trung Quốc, Viện nghiên cứu các vấn đề quốc tế,... 

Đây là nguồn tham khảo rất hữu ích đối với Luận án. Phần lớn các công trình 

của giới nghiên cứu Trung Quốc về Sáng kiến Vành đai, Con đường đều nhắm theo 

định hướng của Chính phủ, tuyên truyền và cổ xuý cho tham vọng chính trị trở 

thành siêu cường thế giới của Trung Quốc. Giới nghiên cứu Trung Quốc dành nhiều 

tâm sức để ngợi ca BRI, coi đó là nền tảng về phát triển kinh tế, là “chuyến tàu tốc 

hành” đưa Trung Quốc cùng các nước trên thế giới hướng tới tiến bộ xã hội và phát 

triển thịnh vượng. Việc khẳng định những lợi ích mà BRI mang lại, cổ vũ và 

khuyếch trương giá trị của BRI nhằm nâng cao vị thế, vai trò của Trung Quốc 

trên trường quốc tế, nhằm tập hợp lực lượng cho Trung Quốc để cạnh tranh với 

Mỹ. Đa phần các công trình nghiên cứu của Trung Quốc cố tình lảng tránh đề cập 

đến lợi ích chiến lược to lớn mà BRI mang lại cho Trung Quốc, những tác động tiêu 

cực của BRI đối với khu vực và an ninh quốc gia của các nước tham gia, tránh bàn 

luận về sự gia tăng lực lượng của Trung Quốc tại các khu vực mà BRI đi qua. Giới 

nghiên cứu nước này đề cập đến khía cạnh an ninh nhưng chủ yếu chỉ tập trung 

đánh giá mức độ rủi ro và thách thức an ninh phi truyền thống đối với công nhân 

Trung Quốc và các dự án đầu tư của Trung Quốc ở nước ngoài. Đây là sự thiếu sót 

trong các nghiên cứu của giới học giả Trung Quốc. 
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Các nghiên cứu của học giả Trung Quốc cũng tập trung đánh giá về 

thuận lợi và thách thức khi triển khai BRI tại Nam Á dưới góc nhìn của Trung 

Quốc. Một số nghiên cứu đề cập đến hạn chế của Trung Quốc khi triển khai 

BRI tại khu vực này nhưng chưa thực sự sâu sắc. Một số học giả Trung Quốc 

đề cập đến tầm quan trọng của Nam Á đối với Trung Quốc nhưng khá mờ nhạt. 

Cách thức đánh giá về mức độ thành công, hạn chế mới chỉ dừng lại mặt bề 

nổi, họ tìm cách che  giấu ý đồ thực chất của Trung Quốc khi triển khai BRI tại 

Nam Á. Một số công trình nghiên cứu của Trung Quốc có đề cập đến vấn đề 

Biển Đông khi triển khai BRI nhưng chưa đi trực diện vào những vấn đề nổi 

cộm do Trung Quốc và BRI tạo nên. 

Trong khi đó, đa phần các công trình nghiên cứu của các học giả quốc tế 

khác đặc biệt là các nhà nghiên cứu từ Mỹ và các nước đồng minh của Mỹ đều xuất 

phát từ các cơ quan chuyên trách của Chính phủ và các viện nghiên cứu danh tiếng 

của Mỹ lại có cái nhìn khác biệt so với giới học giả Trung Quốc. Nhiều học giả 

phương Tây cũng nhìn nhận những nét tích cực của BRI tại Nam Á như sáng kiến 

này đã góp phần tạo ra diện mạo mới tại một số nước Nam Á hoặc giúp Nam Á kết 

nối hiệu quả hơn với các khu vực khác trên thế giới. Tuy  vậy, trọng tâm của các 

nghiên cứu đều tập trung chỉ ra ý đồ của Trung Quốc khi triển khai BRI tại Nam Á, 

tác động của BRI đối với an ninh và lợi ích của các quốc gia Nam Á và đề xuất đối 

sách cho các nước Nam Á khi tham gia vào các dự án trong khuôn khổ Sáng kiến 

này. Trong đó, các nghiên cứu của Mỹ và phương Tây luôn tìm cách khai thác 

những mặt tiêu cực của BRI, nhấn mạnh nguy cơ bẫy nợ do các dự án BRI đưa đến, 

phân tích sâu những dự án yếu kém tại các nước tham gia BRI để làm giảm uy tín 

của Trung Quốc, đồng thời  nhấn mạnh tham vọng bá quyền của Trung Quốc thông 

qua BRI. Mục đích của các công trình nghiên cứu nêu trên là nhằm hướng các nước 

theo quan điểm phản đối BRI và ngăn chặn ý đồ lôi kéo của Trung Quốc đối với các 

nước này. Điểm hạn chế  từ các công trình nghiên cứu của Mỹ và phương Tây là ít 

đánh giá những tác động tích cực của BRI đối với Nam Á, rất ít tài liệu đề cập đến 

bài học kinh nghiệm của các nước Nam Á khi tham gia BRI; các công trình nghiên 
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cứu cũng chưa có những dự báo về chiều hướng triển khai BRI tại Nam Á trong 

tương lai gần. 

Các công trình của học giả Nam Á chủ yếu là các tác giả của Ấn Độ có 

cách nhìn khác nhau tùy thuộc mức độ tham gia BRI của mỗi nước. Các công 

trình nghiên cứu của Ấn Độ đều do các viện nghiên cứu danh tiếng Ấn Độ thực 

hiện. Cũng giống các nghiên cứu của phương Tây, giới nghiên cứu Ấn Độ tập 

trung làm rõ ý đồ của Trung Quốc khi triển khai BRI tại Nam Á, những thuận 

lợi, khó khăn của quá trình này. Đặc biệt, các nghiên cứu của Ấn Độ cập nhật 

về mức độ triển khai BRI tại các nước Nam Á kèm theo khuyến cáo những tác 

động tiêu cực đối với các nước Nam Á và Ấn Độ,  đồng thời thể hiện tương đối 

rõ nét đối sách mà Ấn Độ ứng xử với BRI. Hạn chế trong các nghiên cứu của 

Ấn Độ là chưa có dự báo triển vọng các dự án BRI tại Nam Á, tuy có đề cập 

đến tầm quan trọng của Nam Á đối với Trung Quốc nhưng sơ sài; ít nhìn thấy 

những tác động tích cực của BRI đối với Nam Á.  

Ngoại trừ Ấn Độ và Bhutan, đa phần các nước Nam Á có cách nhìn tương 

đối tích cực về BRI vì các dự án thuộc sáng kiến này có tác dụng cải thiện bộ 

mặt đất nước, đời sống người dân, nâng cấp cơ sở hạ tầng, thúc đẩy kinh tế tăng 

trưởng. Một số nghiên cứu đề cập đến bài học kinh nghiệm của nước mình khi 

tham gia BRI nhưng khá sơ sài. Những công trình này cũng ít đề cập đến tác 

động tiêu cực của BRI đối với an ninh, lợi ích quốc gia, nhất là “bẫy nợ” hạ tầng, 

có thể do lo ngại những ảnh hưởng đến quan hệ với Trung Quốc. 

Các nghiên cứu của Việt Nam đề cập rất ít đến BRI tại Nam Á. Một số 

nghiên cứu có gợi mở những hàm ý với Việt Nam trên các lĩnh vực chính trị, 

kinh tế, quốc phòng, an ninh, khi đề cập đến những tác động tích cực và tiêu 

cực của BRI tại các quốc gia Nam Á cũng như các khu vực khác. Tuy nhiên, 

những phân tích, đánh giá về vấn đề này còn chung chung, chưa sâu sắc.  Hiện 

tại, chưa có một công trình nghiên cứu chuyên sâu nào của Việt Nam về BRI  

tại Nam Á.  
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1.2.2 Những vấn đề luận án kế thừa và những khoảng trống cần bổ sung 

nghiên cứu 

Nhìn chung, các công trình nghiên cứu trong nước và quốc tế về Sáng kiến 

Vành Đai, Con đường của Trung Quốc tại khu vực Nam Á là nguồn tư liệu có giá 

trị tham khảo rất lớn, cung cấp cho nghiên cứu sinh cách nhìn đa chiều và toàn diện 

hơn về BRI của Trung Quốc, giúp tác giả khai thác, tiếp cận, kế thừa nhằm đi sâu  

nghiên cứu những nội dung cần luận giải trong Luận án. Cụ thể là:  

(1) Các nghiên cứu đã trình bày và phân tích bức tranh toàn cảnh về 

Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc nói chung gồm bối cảnh ra đời, 

mục đích, phạm vi, nội dung và thực trạng quá trình triển khai sáng kiến này trên 

phạm vi toàn cầu, đánh giá những thành tựu và hạn chế của các dự án đã hoàn 

thành trong khuôn khổ BRI. Đây là dữ liệu cơ cở để nghiên cứu tổng quan của 

BRI tại Nam Á. 

(2) Các nghiên cứu đã trình bày và phân tích vị trí, vai trò quan trọng 

của khu vực Nam Á đối với địa chính trị, địa kinh tế và địa chiến lược toàn cấu 

nói chung và đối với Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc nói 

riêng, đó là cơ sở lý giải tại sao Trung Quốc đặc biệt quan tâm đến khu vực này 

trong Sáng kiến Vành đai, Con đường.  

(3) Một số công trình mô tả và phân tích quá trình triển khai các dự án 

của Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á,cập nhật tình trạng đến một 

mốc thời gian cận phạm vi nghiên cứu về thời gian của luận án, cung cấp dữ 

liệu cho việc hoàn thành chương 3 - thực trạng BRI tại Nam Á trong thời gian 

nghiên cứu đã đề ra.  

(4) Các học giả phân tích tác động khi triển khai các dự án trong khuôn 

khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc tại khu vực Nam Á, phân 

tích các thái độ và cách thức ứng xử của một số quốc gia trong khu vực đối với 

các dự án của BRI. Đây là dữ liệu quan trọng để tác giả kế thừa, tiếp tục phân 

tích và trình bày trong luận án.  

(5) Một số nghiên cứu đã trình bày và phân tích các phản ứng của dư 
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luận thế giới về Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc tại khu vực 

Nam Á, từ đó đưa ra các kiến giải cho các nước trong khu vực khi tham gia đại 

kế hoạch này, đặc biệt là những khuyến nghị chính sách để tránh rơi vào “bẫy 

nợ” và cái bẫy từ “ngoại giao kinh tế dẫn đến chi phối về chính trị” và thâu tóm 

chủ quyền quốc gia. 

Cần khẳng định rằng, các công trình nghiên cứu đã công bố là nguồn dữ 

liệu quý giá cho việc hoàn thành luận án của Ngiên cứu sinh. Tuy nhiên, xét 

một cách tổng thể, chưa có công trình khoa học nào nghiên cứu một cách  hệ 

thống về “Khu vực Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung 

Quốc”, đặc biệt là chưa có các kết quả nghiên cứu tại Việt Nam. Các công trình 

đã công bố phần lớn vẫn bị giới hạn về nội dung, phạm vi không gian nhỏ (chỉ 

đối với một nước nào đó trong khu vực Nam Á chẳng hạn như Ấn Độ) và thời 

gian nhất định (chưa có công trình nào tiếp cận đến tháng 5/2020). Nhiều công 

trình nghiên cứu chịu sự chi phối của yếu tố chính trị nội bộ mỗi nước nên còn 

mang nặng quan điểm chính trị (ví dụ như các công trình của Trung Quốc). 

Một số các công trình khác cũng bị ảnh hưởng bởi mục tiêu nghiên cứu (ví dụ 

như các công trình của Mỹ) hoặc góc tiếp cận và quan điểm cá nhân của các 

học giả (ví dụ như các công trình của Ấn Độ).  

Nam Á là khu vực có vị trí địa chiến lược quan trọng trong quan hệ quốc 

tế, là nơi có tuyến đường vận tải huyết mạch trên biển đi qua. Đây cũng là khu 

vực có nhiều dự án BRI lớn nhất trên thế giới đồng thời cũng là khu vực dễ rơi 

vào tình trạng bất ổn trước sự cạnh tranh của các nước lớn, sự quản lý yếu kém, 

mâu thuẫn sắc tộc, tôn giáo gay gắt. Bài học của các nước tham gia BRI cần 

được nghiên cứu kỹ lưỡng để giúp Việt Nam có đối sách phù hợp với BRI. Từ 

kết quả nghiên cứu của các công trình khoa học liên quan đã công bố trong và ngoài 

nước để đáp ứng mục tiêu, nhiệm vụ nghiên cứu đặt ra, Luận án cần đi sâu phân 

tích, làm rõ một số nội dung cụ thể sau: 

(1) Cở sở lý luận và thực tiễn nghiên cứu về khu vực Nam Á trong Sáng 

kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc. 
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(2) Làm rõ mục tiêu, phạm vi, quy mô, nội dung của Trung Quốc khi thực 

hiện Sáng kiến Vành đai, Con đường tại khu vực Nam Á. 

(3) Làm rõ Vị trí, vai trò quan trọng của khu vực Nam Á trong Sáng kiến 

Vành đai, Con đường của Trung Quốc. 

(4) Thực trạng triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường tại khu vực Nam 

Á, đánh giá những thành tựu và hạn chế. 

(5) Đánh giá những tác động của việc triển khai Sáng kiến Vành đai, Con 

đường tại khu vực Nam Á đối với các nước có liên quan và khu vực 

(6) Phân tích làm rõ những thuận lợi và khó khăn mà Trung Quốc khi tiếp 

tục triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường tại khu vực Nam Á trong thời gian 

tới, dự báo triển vọng hợp tác của BRI tại Nam Á.  

(7) Làm rõ những bài học kinh nghiệm rút ra từ các nước Nam Á khi tham 

gia BRI và khuyến nghị hàm ý chính sách đối với Việt Nam. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 35 

CHƯƠNG 2 

KHU VỰC NAM Á TRONG SÁNG KIẾN VÀNH ĐAI, CON ĐƯỜNG: 

CƠ SỞ LÝ LUẬN VÀ THỰC TIỄN 

Sáng kiến Vành đai, Con đường được Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình 

khởi xướng vào năm 2013. Tính đến trước Đại hội Đảng Cộng sản Trung Quốc lần 

thứ XX (vào năm 2022) thì đây là đại kế hoạch lớn nhất trên mọi phương diện của 

Trung Quốc nhằm mục tiêu thực hiện Giấc mộng phục hưng dân tộc Trung Hoa, tìm 

lại hào quang trong quá khứ. Theo chiến lược này, Trung Quốc muốn tăng cường kết 

nối kinh tế, mở rộng hợp tác phát triển trong toàn bộ khu vực Á-Âu, dọc theo “con 

đường tơ lụa” trên đất liền và trên biển. Nam Á đóng vai trò hết sức quan trọng trong 

sáng kiến này của Trung Quốc vì đây là khu vực cửa ngõ then chốt để Trung Quốc 

vươn ra phạm vi toàn cầu. Nếu như việc triển khai BRI tại Nam Á bất lợi hoặc thất 

bại thì Trung Quốc sẽ vấp phải trở ngại lớn trong chiến lược kết nối Đông – Tây cũng 

như mục tiêu tạo lập trật tự thế giới mới do Trung Quốc chi phối, dẫn dắt.  

2.1 Cơ sở lý luận của đề tài 

Luận án dựa trên các luận điểm của các Lý thuyết quan hệ quốc tế để luận 

giải các câu hỏi nghiên cứu đã đề ra. Có nhiều lý thuyết quan hệ quốc tế được các 

học giả sáng tạo và được áp dụng phổ biến trong giới nghiên cứu từ thế kỷ IXX cho 

tới nay. Trong đó phải kể tới Chủ nghĩa Hiện thực, Chủ nghĩa Tự do, Chủ nghĩa 

Kiến tạo và Lý thuyết của Chủ nghĩa Mác về quan hệ quốc tế. 

2.1.1 Chủ nghĩa hiện thực 

Chủ nghĩa hiện thực là một trong các trường phái lý thuyết quan trọng nhất 

trong quan hệ quốc tế, được định hình từ lâu đời và có ảnh hưởng mạnh mẽ đối với 

tư duy hoạch định chính sách đối ngoại của các quốc gia. Kể từ khi ra đời, chủ 

nghĩa hiện thực đã có các bước phát triển với nhiều bổ sung khác nhau. Hiện nay, 

chủ nghĩa hiện thực được chia làm hai phân nhánh chính, đó là chủ nghĩa Hiện thực 

cổ điển (Classical realism) và chủ nghĩa Hiện thực mới (Neo-realism). 

Chủ nghĩa Hiện thực cổ điển cho rằng các quốc gia có chủ quyền là chủ thể 

chính và luôn tìm cách theo đuổi quyền lực. Chính bản chất ích kỷ, ham muốn 
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quyền lực của con người đã khiến các quốc gia và cá nhân đặt lợi ích lên trên các 

giá trị khác. Còn các nhà tân hiện thực lại cho rằng trong một hệ thống vô chính 

phủ, sự phân bổ quyền lực tương đối giữa các quốc gia trong hệ thống chính là yếu 

tố then chốt đối với an ninh của mỗi quốc gia. Vì thế, các quốc gia tìm cách nâng 

cao quyền lực, vì càng có nhiều quyền lực thì vị trí của nước đó trong hệ thống thế 

giới càng cao, an ninh của quốc gia đó càng được bảo đảm. Các quốc gia cũng tìm 

cách cân bằng quyền lực với những quốc gia mạnh hơn nhằm giảm thiểu sự chênh  

lệch về quyền lực, đồng nghĩa với giảm thiểu các đe dọa về an ninh. Tuy cùng đề 

cao quyền lực nhưng chủ nghĩa hiện thực cổ điển nhấn mạnh cấp độ phân tích cá 

nhân, còn chủ nghĩa tân hiện thực nhấn mạnh cấp độ phân tích hệ thống quốc tế khi 

phân tích nguyên nhân các quốc gia tìm cách theo đuổi quyền lực.  

Bên cạnh đó thì Chủ nghĩa Hiện thực cũng chỉ ra rằng do theo đuổi mục tiêu 

là lợi ích quốc gia, quyền lực và tầm ảnh hưởng nên trong quan hệ quốc tế, mỗi 

quốc gia đều cố gắng giành được nhiều nguồn lực cho mình. Điều này dẫn tới việc 

các quốc gia luôn ở trong thế cạnh tranh và đối đầu lẫn nhau, không thể duy trì việc 

hợp tác một cách lâu dài vì mục tiêu chính là quyền lực tối thượng. 

Vận dụng những luận điểm tiêu biểu của Chủ nghĩa Hiện thực để phân tích vấn đề 

Sáng kiến “Vành đai, Con đường” của Trung Quốc tại Nam Á, có thể luận giải như sau: 

(1) Chủ thể chính là quốc gia – dân tộc có chủ quyền. Lý thuyết này cho rằng, 

chủ thể cơ bản và quan trọng nhất trong hệ thống quốc tế là các quốc gia-dân tộc có 

chủ quyền trong khi các chủ thể khác như các tổ chức quốc tế, các tổ chức phi chính 

phủ, các công ty đa quốc gia, các nhóm hay các cá nhân không có vai trò đáng kể. Và 

đối với một đất nước rộng lớn như Trung Quốc thì việc theo đuổi quyền lực là đương 

nhiên để trở thành một cường quốc vươn lên đứng đầu toàn cầu. Chính vì vậy mà ngay 

sau khi lên nắm quyền Chủ tịch nước Cộng hoà Nhân dân Trung Hoa (3/2013), Chủ 

tịch Tập Cận Bình đã đưa ra Sáng kiến Vành đai, Con đường nhằm tái thiết đất nước 

Trung Quốc trở nên hùng cường như đã từng có trong quá khứ. Việc làm này của Chủ 

tịch Tập Cận Bình cũng giúp chuyển hoá các năng lực quốc gia thành hành động đối 

ngoại nhằm thực hiện lợi ích quốc gia. 
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(2) Các nước luôn coi An ninh chính trị là quan trọng nên BRI mà Trung Quốc 

đề xướng không chỉ có mục tiêu kinh tế mà còn có cả mục tiêu chính trị. Trung Quốc 

muốn tranh thủ Nam Á trong đó có Pakistan thông qua các dự án thuộc Sáng kiến 

Vành đai, Con đường để mở đường sang Ấn Độ Dương, thiết lập tuyến vận chuyển 

năng lượng mới và ngăn chặn chủ nghĩa khủng bố ở phía Tây Trung Quốc, nhất là 

vùng Tân Cương. Thật vậy, BRI đóng vai trò như một cách để giải quyết các thách 

thức về an ninh ở biên giới phía Tây và các vấn đề về an ninh năng lượng. Việc tích 

hợp về kinh tế của các tỉnh phía Tây Trung Quốc với hệ thống các chuỗi giá trị của thế 

giới thông qua các liên kết thương mại với các đối tác láng giềng giúp tăng cường khả 

năng chống khủng bố, ly khai và cực đoan tôn giáo trong khu vực. 

(3) Tăng cường quyền lực bao gồm cả khả năng mở rộng tầm ảnh hưởng và 

kìm hãm đối thủ: Các nước luôn chú trọng mở rộng tầm ảnh hưởng của mình, do 

vậy nên Sáng kiến Vành đai, Con đường mà Trung Quốc đang hướng tới nhằm mở 

rộng không gian chiến lược, tranh giành ảnh hưởng và thiết lập vành đai bao vây, 

kiềm chế các nước láng giềng, đặc biệt là Ấn Độ. Cũng vì lợi ích quốc gia và dân 

tộc mà những năm gần đây, Trung Quốc thúc đẩy giải quyết các vấn đề biên giới 

với 14 nước; đồng thời đẩy mạnh quan hệ với các nước Nam Á khi dùng chính “đại 

chiến lược” BRI, thông qua hai “ gọng kìm” ở đất liền và trên Ấn Độ Dương, nhằm 

mở rộng ảnh hưởng ở khu vực này. 

(4) Xung đột quyền lực giữa các nước thường xuyên xảy ra nhiều trong quan 

hệ quốc tế. Bởi quyền lực là thứ quốc gia nào cũng mong muốn và không có giới 

hạn do quốc gia không bao giờ hài lòng với quyền lực mình đang có cho nên các 

quốc gia phải tìm mọi cách để đẩy quyền lực lên cao hơn nữa. Cụ thể hơn ở đây là 

Trung Quốc đã xây dựng Sáng kiến Vành đai, Con đường để đạt được tham vọng bá 

chủ toàn cầu với “Giấc mộng Trung Hoa” và xây dựng Trung Quốc thành một nước 

xã hội chủ nghĩa hiện đại, giàu mạnh, dân chủ, văn minh, hài hoà vào năm 2049 

nhân kỷ niệm 100 năm thành lập nước Cộng hoà Nhân dân Trung Hoa.  

(5) Các nước đều muốn thể hiện cấu trúc quyền lực bằng hình thức một cực, 

hai cực và đa cực, trong đó cực chính là trung tâm quyền lực có khả năng chi phối 
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trong quan hệ quốc tế. Do vậy, Trung Quốc muốn nắm vai trò lớn trong cấu trúc 

khu vực nên đã triển khai BRI làm đòn bẩy. Mỹ và các nước Phương tây, Ấn Độ 

không muốn nên ngăn chặn lại bằng cách tung ra các chiến lược mới nhằm đối 

trọng với Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc. Cụ thể, Châu Âu tung 

chiến lược “ Một Châu Âu kết nối toàn cầu”, Mỹ đưa ra “ Chiến lược  Ấn Độ 

Dương- Thái Bình Dương tự do và rộng mở” (FOIP), Nhật Bản và Ấn Độ bắt tay 

phát triển dự án chung gọi là Hành lang tăng trưởng Á- Phi (AAGC), Mỹ cùng Nhật 

và Úc tái khởi động sáng kiến hạ tầng “Mạng lưới Chấm Xanh (BDN), Hội nghị 

thượng đỉnh Nhóm G7 được tổ chức tại Anh đã đưa ra sáng kiến “Xây dựng lại thế 

giới tốt đẹp hơn”.  

2.1.2 Chủ nghĩa tự do 

Chủ nghĩa Tự do cũng là một trong những trường phái quan trọng nhất trong 

các lý thuyết quan hệ quốc tế. Xuất hiện từ thời kỳ cải cách tôn giáo thế kỷ 16 ở 

Châu Âu, Chủ nghĩa Tự do đã không ngừng phát triển và giành nhiều quan tâm đối 

với mối quan hệ giữa chính trị trong nước và chính sách đối ngoại cũng như quan 

hệ quốc tế của các quốc gia. Đối với chính trị quốc tế, chủ nghĩa tự do đề cao vai trò 

của các cá nhân, tổ chức với tư cách là các tác nhân trong quan hệ quốc tế bên cạnh 

nhà nước. Khác với chủ nghĩa Hiện thực cho rằng các quốc gia luôn cạnh tranh lẫn 

nhau, thì chủ nghĩa Tự do cho rằng các quốc gia thay vì cạnh tranh có thể hợp tác 

với nhau để cùng đạt được lợi ích chung, đặc biệt là thông qua các thể chế quốc tế, 

các quốc gia có thể thoả thuận để hợp tác cùng có lợi, đặc biệt là hợp tác để phát 

triển kinh tế. Thêm vào đó, lý thuyết này khẳng định kinh tế có tác động và ảnh 

hưởng lớn đến chính trị. Hệ thống quốc tế có vai trò thúc đẩy hợp tác và giảm bớt 

xung đột. Theo đó, bên cạnh sử dụng sức mạnh cứng trong quan hệ quốc tế thì các 

quốc gia có thể sử dụng quyền lực mềm và xu hướng này sẽ ngày càng gia tăng. 

Trên cơ sở một số luận điểm chính của chủ nghĩa Tự do, có thể áp dụng phân 

tích, đánh giá về vấn đề “Khu vực Nam Á trong sáng kiến Vành đai, Con đường của 

Trung Quốc” như sau: 

(1) Về chủ thể trong quan hệ quốc tế thì bên cạnh quốc gia này còn có chủ 
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thể phi quốc gia như tổ chức quốc tế, công ty xuyên quốc gia,…  các doanh nghiệp. 

Những doanh nghiệp này là lực lượng chính để tham gia vào Sáng kiến Vành đai, 

Con đường tại Nam Á với vai trò kết nối khu vực và vùng lãnh thổ và lan toả ra thế 

giới giúp khẳng định vị thế ngày càng tăng của đất nước Trung Hoa trên vũ đài 

quan hệ quốc tế. 

(2) Việc tham gia Sáng kiến BRI có tính đến yếu tố trong nước bởi vì đất 

nước Trung Quốc không phải nhất thể, nên bên trong quốc gia có nhiều lực lượng 

cùng tham gia xác định lợi ích quốc gia và chính sách đối ngoại cụ thể ở đây là các 

doanh nghiệp. Khi chia sẻ và tham gia như vậy, các nhóm lợi ích (các doanh 

nghiệp) khi tham gia vào đều tìm cách đưa lợi ích nhóm thành lợi ích quốc gia sao 

cho có lợi cho mình hơn. Do đó, lợi ích quốc gia và chính sách đối ngoại nhiều khi 

là kế quả của sự đấu tranh, thoả hiệp, liên minh giữa các nhóm chứ không phải lúc 

nào cũng phản ánh trung thành lợi ích quốc gia. Đây cũng chính là yếu tố làm cho 

các dự án thuộc Sáng kiến Vành đai đội vốn, kéo dài thời gian thi công, thiếu minh 

bạch về tài chính khiến cho các quốc gia Nam Á tham gia vào các dự án BRI vướng 

vào ngoại giao “bẫy nợ”, gánh nặng tài chính không bền vững, rủi ro địa chính trị, 

môi trường suy thoái. 

(3) Vai trò đem lại lợi ích kinh tế và sự phát triển cho các nước tham gia, đặc 

biệt là các nước có nền kinh tế đang phát triển cũng muốn tham gia vào Sáng kiến 

Vành đai, Con đường của Trung Quốc. BRI mang lại lợi ích rất lớn trong việc thúc đẩy 

phát triển kinh tế, tăng cường đầu tư cơ sở hạ tầng của các nước Nam Á khi tham gia 

Sáng kiến này. Bên cạnh đó, Sáng kiến Vành đai, Con đường cũng mang lại một nguồn 

vốn khổng lồ cho các quốc gia hợp tác. Không thể phủ nhận việc Trung Quốc tăng 

cường cam kết hợp tác kinh tế tại các nước đang phát triển đã có tác động tích cực tới 

sự phát triển kinh tế, xã hội của các nước này. Hiện nay, Trung Quốc đã cùng với 150 

quốc gia và tổ chức quốc tế ký kết các thỏa thuận hợp tác thuộc khuôn khổ BRI [95]. 

Nguồn vốn dự kiến sẽ triển khai BRI “khoảng 1.400 tỷ USD, lớn hơn 12 lần so với kế 

hoạch Marshall của Mỹ (trị giá 120 tỷ USD tính theo thời giá hiện nay)[6].  

(4) Hợp tác giữa các quốc gia ngày càng tăng và đang dần thay thế cho xu thế 
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xung đột và trở thành hướng phát triển chính trong quan hệ quốc tế. Trung Quốc 

muốn sử dụng BRI chính là dự án nhằm thúc đẩy hợp tác toàn diện ở khu vực và trên 

thế giới. BRI được xuất phát  nguồn gốc đầu tiên từ hai sáng kiến: “Vành đai kinh tế, 

Con đường tơ lụa” và sáng kiến “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI” nhằm hình 

thành các tuyến kết nối “cứng” và kết nối “mềm” giữa Trung Quốc và phần còn lại 

của thế giới. Theo quan điểm từ phía Trung Quốc thì BRI được triển khai dựa trên 

nguyên tắc cùng bàn bạc, cùng làm và cùng hưởng lợi; hướng tới xây dựng các cộng 

đồng chung trách nhiệm, chung lợi ích và chung vận mệnh. 

2.1.3 Chủ nghĩa Mácxit mới 

Theo quan điểm của chủ nghĩa Mácxit mới, trong quá trình mà các nước nhỏ 

tham gia Sáng kiến Vành đai, Con đường sẽ gặp bất lợi vì các nước này phải tuân 

theo luật chơi mà các nước lớn đặt ra. Cụ thể ở đây là Trung Quốc chủ động đặt ra 

luật chơi mà các nước tham gia phải chấp nhận. Đương nhiên, Trung Quốc phải đặt 

ra những nguyên tắc và quy định có lợi nhất cho mình. Thực tế chứng minh, các 

nước nhỏ khi tham gia vào các cuộc chơi kinh tế với các nước lớn thường bị vướng 

vào bẫy thu nhập trung bình, phụ thuộc vào nước lớn ngày càng tăng, môi trường ô 

nhiễm, kinh tế khủng hoảng, vướng vào bẫy nợ… Trong Sáng kiến BRI thì Trung 

Quốc là chủ đầu tư và đồng thời cũng là chủ thầu của hầu hết các dự án lớn. Do đó,  

khi các nước nhỏ tham gia các dự án này bằng việc sử dụng các hợp đồng không rõ 

ràng thì có thể sẽ bị ngập trong nợ nần và phải đối mặt với nguy cơ đánh mất chủ 

quyền của mình, khiến họ không có sự tăng trưởng bền vững và dài hạn”. 

Từ thực tế cho thấy, mô hình phát triển hiện tại của Trung Quốc chủ yếu dựa 

trên thương mại. Chính vì vậy nếu thiết lập được cơ sở hạ tầng tốt hơn sẽ làm gia 

tăng thương mại, thúc đẩy phát triển. BRI hướng tới kết nối và phát triển các khu 

vực phía tây của Trung Quốc nhưng cũng đồng thời nhắm tới phát triển các thị 

trường theo hướng có lợi cho họ, chẳng hạn như các thị trường đầy tiềm năng ở khu 

vực Nam Á .Thêm vào đó, các dự án phát triển hạ tầng là một “sự đầu tư vào mối 

quan hệ tốt hơn giữa chính phủ Trung Quốc và chính quyền nước nhận vốn”. Bằng 

việc trao khoản vay, Trung Quốc giành được lợi thế ngoại giao, thắt chặt quan hệ 
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với nước cụ thể đó. Giống như việc Trung Quốc đang triển khai ở các quốc gia Nam 

Á như Pakistan, Nepal, Băngladesh, Madives hay Sri Lanka .…Tuy nhiên các ngân 

hàng chính sách của Trung Quốc thường cung cấp tiền cho một dự án cụ thể nào đó 

ở nước nhận đầu tư với điều kiện các công ty Trung Quốc sẽ thực thi dự án. Như 

vậy, tiền sẽ chảy từ ngân hàng chính sách của Trung Quốc vào các công ty xây 

dựng Trung Quốc. 

2.1.4 Chủ nghĩa Kiến tạo 

Chủ nghĩa Kiến tạo cũng thu hút được giới nghiên cứu thế giới. Chủ nghĩa 

Kiến tạo bao gồm các quan niệm về bản sắc, các chuẩn tắc, niềm tin và các giá trị 

cũng mang tính cấu trúc và tạo nên ảnh hưởng mạnh mẽ lên các hoạt động chính trị 

– xã hội. Theo các nhà kiến tạo, mỗi quốc gia có một bản sắc quốc gia, hay cách 

quốc gia đó nhận thức về bản thân mình, và bản sắc quốc gia này giúp định hình các 

mục tiêu mà quốc gia đó theo đuổi, như an ninh, chính sách đối ngoại hay phát triển 

kinh tế. Tuy nhiên cách thức mà các quốc gia hiện thực hóa các mục tiêu này như 

thế nào lại phụ thuộc vào bản sắc xã hội, hay là cách các quốc gia nhận thức về bản 

thân mình trong mối quan hệ với các quốc gia khác trong xã hội quốc tế. Các quốc 

gia sẽ xác định lợi ích quốc gia của mình dựa trên cơ sở là những bản sắc này.[156] 

Điều này lý giải cho mục tiêu của Trung Quốc khi đưa ra sáng kiến “Vành đai và 

Con đường” nhằm thực hiện “Giấc mộng Trung Hoa”, phục hưng lại một Trung 

Quốc mạnh mẽ như trong quá khứ. Bên cạnh đó, cũng lý giải cho lập luận “trỗi dậy 

hoà bình” mà chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình đã đưa ra khi kêu gọi các quốc gia 

cùng tham gia vào BRI với mong muốn tư tưởng “Cùng chung vận mệnh”. 

Trên quan điểm của Chũ nghĩa Kiến tạo, cho thấy:  

(1) Đánh giá cao vai trò bản sắc, nhưng giữa các quốc gia Nam Á và Trung 

Quốc có sự vênh nhau về mặt văn hoá nên đây cũng chính là điểm không thuận lợi 

trong quá trình hợp tác. Chính vì sự vênh nhau này mà sự nhìn nhận về mặt lợi ích 

của các quốc gia tham gia dự án BRI cũng khác nhau nên việc triển khai tại các 

nước không đồng bộ, do vậy việc tìm hiểu chủ thể ở đây là các nước Nam Á và 

Trung Quốc hình thành lợi ích như nào sẽ giúp chúng ta giải thích được một số hiện 
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tượng trong khuôn khổ Sáng kiến này mà những nhà nghiên cứu duy lý thường bỏ 

qua hoặc giải thích không thấu đáo. Để giải thích việc hình thành lợi ích, các nhà 

kiến tạo chủ nghĩa tập trung vào bản sắc xã hội của chủ thể nhà nước hoặc dân tộc 

quốc gia đó. Theo các nhà nghiên cứu này, “ bản sắc là nền tảng của lợi ích”. 

(2) Hệ thống chuẩn mực giữa các nước Nam Á và Trung Quốc trong Sáng 

kiến Vành đai, Con đường cũng rất khác nhau. Đó là hệ thống các qui tắc, ứng xử, 

yêu cầu, đòi hỏi của xã hội, do chính các quốc gia đặt ra nhằm định hướng cho hành 

vi của mỗi quốc gia. Chuẩn mực của quốc gia này sẽ khác với quốc gia khác. Vì 

vậy chúng ta cần phân tích các quốc tham gia BRI ở góc độ chuẩn mực văn hoá, qui 

chuẩn xã hội, thể chế, nguyên tắc, qui định và thực hành xã hội tạo dựng nên hệ 

thống chuẩn mực đó trong Quan hệ quốc tế, từ đó có cách nhìn và nâng cao hiệu 

quả triển khai Sáng kiến đối với từng quốc gia. 

(3) Các nhận thức chủ quan của lãnh đạo các nước đóng vai trò rất quan 

trọng trong Sáng kiến Vành đai, Con đường Trung Quốc tại Nam Á. Khi các quốc 

gia ở Nam Á thay đổi nhà lãnh đạo đứng đầu sẽ dẫn đến việc có tiếp tục triển khai 

Sáng kiến BRI hay không và chính họ sẽ ảnh hưởng trong việc lựa chọn có quyết 

định tham gia BRI hoặc đứng ngoài Sáng Kiến giống như Bhutan và Ấn Độ. 

2.2 Cơ sở thực tiễn nghiên cứu đề tài 

2.2.1 Khái quát về  Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc 

Ý tưởng cùng các nước chung tay xây dựng “Một vành đai, một con đường” 

(OBOR) lần đầu tiên được Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình đề cập đến trong 

chuyến thăm Kazakhstan (7-9-2013) và sau đó Ông đề cập lại trong chuyến công du 

tới Indonesia (3-10-2013). Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình khẳng định sẽ thực 

thi kế hoạch kết nối khu vực nhằm đem lại nhiều hơn cơ hội phát triển cùng thắng 

cho tất cả các nước tham gia ý tưởng này. Tháng 03-2015, Quốc vụ Viện Trung 

Quốc ủy quyền cho Bộ Ngoại giao, Bộ Thương mại và Ủy ban Phát triển và Cải 

cách Quốc gia công bố Văn kiện “Cùng xây dựng vành đai kinh tế Con đường tơ 

lụa và Con đường Tơ lụa trên biển thế kỷ XXI: Tầm nhìn và hành động”. Đây được 

coi là dấu mốc ra đời chính thức của Sáng kiến Vành đai, Con đường - xây dựng hai 
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tuyến tơ lụa trên đất liền và trên biển, với hàng loạt dự án đầy tham vọng của Trung 

Quốc dưới thời Chủ tịch Tập Cận Bình. Mô hình của Sáng kiến Vành đai, Con 

đường được minh hoạ theo ảnh dưới đây: 

 

 
Ảnh: Đồ họa Sáng kiến "Vành đai và con đường" của Trung Quốc. 

Nguồn: tapchinghiencuu.org 

2.2.1.1 Mục tiêu cốt lõi của Trung Quốc trong Sáng kiến Vành đai, Con đường 

Trung Quốc xác định BRI là bước đi đột phá để thực hiện toàn diện chiến 

lược đối nội và đối ngoại trong bối cảnh mới. Trung Quốc chủ trương thực hiện 

đồng bộ các giải pháp theo phương châm: kinh tế-thương mại là “trọng tâm”, chính 

trị ngoại giao là “tiên phong”, văn hóa là “động lực” và quân sự là yếu tố “hỗ 

trợ”, đẩy mạnh quá trình triển khai BRI, tạo lập hai hướng “đi ra bên ngoài”, đưa 

Trung Quốc trở thành “trung tâm kết nối” thế giới nhằm gia tăng “quyền lực mềm” 

trên trường quốc tế, từng bước trở thành “siêu cường số 1” thế giới trong những 

thập niên tới. Có thể đề cập đến một số mục tiêu bản chất nhất định của Trung Quốc 

trong BRI như sau:  

• Về kinh tế  

Thông qua phương thức kết nối hệ thống hạ tầng giữa các châu lục của BRI, 
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Trung Quốc kỳ vọng sẽ đạt được đồng thời nhiều mục tiêu kinh tế, nhằm mở rộng 

hợp tác đầu tư, thương mại, tài chính với các nước và chuyển đổi mô hình phát triển 

kinh tế trong nước. Điều này được thể hiện trên 3 phương diện: (i) Đẩy nhanh tốc 

độ “đi ra ngoài” của các doanh nghiệp Trung Quốc, nhằm giải quyết vấn đề dư thừa 

năng lực sản xuất trong nước (đặc biệt trong lĩnh vực xây dựng hạ tầng) và nguồn 

dự trữ ngoại tệ tương đối lớn, từ đó đem lại lợi ích thiết thực, lâu dài cho Trung 

Quốc. (ii) Đẩy nhanh quá trình quốc tế hóa đồng Nhân dân tệ - NDT, thực hiện 

nhanh hơn tiêu chí đưa Nhân dân tệ - NDT trở thành đồng tiền có giá trị thanh toán 

mạnh trong “giỏ” tiền tệ quốc tế, góp phần xúc tiến mạnh mẽ, hiệu quả hơn hợp tác 

thương mại quốc tế giữa Trung Quốc với các nước. (iii) Phát triển kinh tế vùng 

miền cân bằng, hợp lý hơn, đẩy nhanh quá trình hiện đại hóa khu vực miền Tây và 

những khu vực chậm phát triển, góp phần tháo gỡ vấn đề tôn giáo, dân tộc căng 

thẳng tại Tân Cương, Tây Tạng. Như vậy, thông qua sáng kiến này, Trung Quốc kỳ 

vọng sẽ tạo dựng được một hệ thống liên kết kinh tế - tài chính khu vực kiểu mới do 

Trung Quốc điều phối, nâng cao sức cạnh tranh quốc tế, nhất là với Mỹ. 

 Sáng kiến Vành đai, Con đường giúp Trung Quốc hình thành cấu trúc mở 

cửa đối ngoại toàn diện, đồng thời  tạo thế phát triển hài hòa giữa miền Đông với 

miền Tây. BRI giúp Trung Quốc mở rộng nhiều thị trường xuất khẩu mới, từ đó tạo 

ra không gian chiến lược rộng lớn hơn cho các khu vực kinh tế của Trung Quốc 

trong việc chuyển dịch cơ cấu ngành nghề. Đặc biệt, với việc hình thành các định 

chế tài chính mới, Trung Quốc sẽ có thể nâng cao được vai trò và vị thế điều phối 

nguồn tài chính khu vực, tạo điều kiện thuận lợi hơn để Trung Quốc thúc đẩy tiến 

trình “quốc tế hóa” đồng Nhân dân tệ, đưa đồng Nhân dân tệ thành đồng tiền mạnh, 

cạnh tranh với đồng USD của Mỹ. 

• Về đối ngoại 

Tham vọng lớn của Trung Quốc khi đề xuất BRI là tạo lập một trật tự thế 

giới mới do Trung Quốc chi phối và điều hành. Trung Quốc cho rằng việc thực hiện 

BRI sẽ giúp họ và các nước cùng tận hưởng các cơ hội, cùng chia sẻ những thách 

thức, cùng phát triển, cùng phồn vinh. Đây là một trong những phương châm do 
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Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình đề xuất, thực chất nhằm tạo dựng môi trường 

quốc tế thuận lợi cho sự tiếp tục “trỗi dậy” của Trung Quốc, lôi kéo các nước tham 

gia BRI, từ đó tạo ra một hình thức liên kết mới giữa các nước, từng bước tạo lập 

trật tự quốc tế mới “kiểu Trung Quốc” đối lập với trật tự quốc tế hiện nay do Mỹ và 

phương Tây thiết lập (áp đặt bằng sức mạnh). [52] 

Trung Quốc muốn khẳng định vị thế, vai trò và uy tín lãnh đạo của nước lớn, 

trong đó có vai trò lãnh đạo của cá nhân Chủ tịch Tập Cận Bình. Mục tiêu này được 

ông Tập Cận Bình đề xuất ngay trong năm đầu tiên lên nắm quyền và sau khi có 

nhiều điều chỉnh chính sách đối nội, đối ngoại quan trọng (đẩy mạnh chống tham 

nhũng, chuyển từ chính sách “giấu mình chờ thời” sang “chủ động hành động” …) 

nhưng cũng đối mặt với nhiều khó khăn, thách thức. Trung Quốc cần một cú hích 

để khẳng định vị thế trên trường  quốc tế cũng như nội bộ trong nước. BRI hội đầy 

đủ nhiều yếu tố để  thực hiện mục tiêu đó. 

Trung Quốc mong muốn từng bước hạ thấp tầm ảnh hưởng toàn cầu của Mỹ. 

Với phạm vi bao trùm 3 lục địa Á-Âu-Phi, BRI cho thấy ý đồ của Trung Quốc 

muốn “phân chia thế giới” với Mỹ. Thông qua hợp tác, liên kết, Trung Quốc sẽ từng 

bước mở rộng ảnh hưởng về kinh tế và chính trị đối với các nước nằm trong phạm 

vi BRI, trước hết là các quốc gia Châu Á. Khi đó, lợi ích của các nước quan hệ với 

Trung Quốc sẽ gia tăng, khiến các nước này sẽ quay lưng với Mỹ, giảm mức độ hỗ 

trợ Mỹ trong chiến lược ngăn chặn, kiềm chế Trung Quốc. Đó là nhân tố rất quan 

trọng góp phần từng bước đẩy ảnh hưởng của Mỹ ra khỏi khu vực. 

Thông qua các mối liên kết, hợp tác trong khuôn khổ BRI, Trung Quốc có 

thể làm “mềm hóa” mục tiêu tranh chấp chủ quyền và cạnh tranh lợi ích với các 

nước láng giềng, tạo môi trường thuận lợi cho Trung Quốc mở rộng ảnh hưởng ra 

bên ngoài. Đặc biệt, khi BRI được thúc đẩy thì lợi ích chung giữa Trung Quốc và 

các nước liên quan sẽ ngày càng lớn , đồng nghĩa với khả năng gia tăng mức độ phụ 

thuộc của các nước vào Trung Quốc, khiến sức mạnh mềm và sức ảnh hưởng của 

Trung Quốc  được mở rộng hơn, giúp Trung Quốc  khẳng định rõ hơn vị thế cường 

quốc trên trường quốc tế và năng lực cạnh tranh với nền văn minh phương Tây. Khi 
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đó, các quan điểm của Trung Quốc như “chung sống hòa bình”, “hợp tác cùng 

thắng”, “cộng đồng chung vận mệnh” … sẽ được phổ cập, từng bước hình thành 

nên một giá trị quan mới “kiểu Trung Quốc”, giúp Trung Quốc gia tăng sức mạnh 

mềm, tạo thế và lực cho Trung Quốc cạnh tranh ảnh hưởng với Mỹ. 

• Về đối nội  

 Trung Quốc hết sức kỳ vọng rằng, sự kết nối hạ tầng, thương mại, tài chính 

sẽ là điều kiện hết sức thuận lợi góp phần giải quyết vấn đề nổi cộm trong nước như 

thị trường sức lao động và năng lực sản xuất dư thừa, nhu cầu thu hút tài nguyên 

bên ngoài và tăng cường an ninh quốc gia.  Đồng thời, sự ra đời của BRI có thể 

giúp Trung Quốc giải quyết được sự chênh lệch giàu nghèo giữa các vùng, nhất là ở 

miền Tây và vấn đề Tân Cương, Tây Tạng. Trước đây Trung Quốc đã thực hiện 

Chiến lược đại khai phá miền Tây trong vài chục năm nhưng hiệu quả không cao. 

Thành quả lớn nhất chỉ dừng lại ở việc cải thiện, nâng cấp hệ thống giao thông  tại 

khu vực miền Tây, trong khi ngành công nghiệp, nông nghiệp lại chưa có bước phát 

triển đột phá. Do đó, nếu không mở ra bên ngoài thì những khu vực này trong vài 

chục năm nữa cũng sẽ không thể phát triển. Ở chiều ngược lại, nếu BRI thành công, 

Trung Quốc sẽ có điều kiện hết sức thuận lợi để tiếp tục giải quyết được các vấn đề 

văn hóa, dân tộc, trong đó nổi cộm là vấn đề Tân Cương, Tây Tạng. 

Thông qua BRI, Trung Quốc mong muốn tăng cường sức mạnh đoàn kết dân 

tộc, phát huy lợi thế của người Hoa và Hoa kiều ở nước ngoài để cùng thực hiện 

mục tiêu “phục hưng dân tộc Trung Hoa”. Do BRI là một chiến lược lớn, thể hiện 

quyết tâm và tham vọng đưa Trung Quốc trở thành “siêu cường thế giới”, nên nó có 

sức hiệu triệu mạnh mẽ đối với người Hoa ở trong và ngoài nước, trong  công cuộc 

“phục hưng vĩ đại dân tộc Trung Hoa”. Đặc biệt, việc triển khai sáng kiến này sẽ 

giúp Trung Quốc huy động sức mạnh của người Hoa ở nước ngoài để mở rộng ảnh 

hưởng ở khu vực và trên trường quốc tế. Hiện có khoảng hơn 60 triệu người Hoa ở 

hơn 145 nước, trong đó đa phần ở Đông Nam Á (khoảng 30 triệu). Lực lượng người 

Hoa có tiềm lực kinh tế mạnh (có tổng số vốn hơn 4.500 tỉ USD) chiếm lĩnh các 

lĩnh vực kinh tế chủ chốt ở nhiều nước nhất là ở Đông Nam Á. [111] Đây chính là 
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lực lượng hết sức lợi thế cho Trung Quốc trong tiến trình xúc tiến các hạng mục 

hợp tác trong khuôn khổ BRI. 

• Về an ninh năng lượng và an ninh quốc gia 

 BRI là công cụ hữu hiệu để đảm bảo mục tiêu an ninh năng lượng của Trung 

Quốc. Để duy trì tốc độ tăng trưởng kinh tế, Trung Quốc  hiện phải tiêu thụ một 

lượng năng lượng khổng lồ. Cơn khát năng lượng ngày càng tăng của Trung Quốc 

là hậu quả của sự bùng nổ kinh tế, sự mở rộng ngoại thương, gia tăng thu nhập, gia 

tăng dân số, mức tiêu thụ năng lượng tính theo đầu người tăng và đô thị hoá không 

ngừng.... Trung Quốc hiện đã vượt Nhật để trở thành quốc gia tiêu thụ dầu mỏ lớn 

thứ hai thế giới (mức độ tiêu thụ hơn 10 triệu thùng/ngày). Theo Cơ quan năng 

lượng quốc tế (IEA – International Energy Agency), lượng dầu mỏ nhập khẩu của 

Trung Quốc sẽ tăng gấp 5 lần (từ 2 triệu thùng dầu mỗi ngày lên gần 11 triệu thùng 

dầu mỗi ngày) vào năm 2030. Thiếu hụt dầu mỏ và khí đốt sẽ trở thành những thiếu 

hụt nghiêm trọng nhất ảnh hưởng đến an ninh năng lượng của Trung Quốc. Điều đó 

đồng nghĩa với việc Trung Quốc sẽ buộc phải nhập khẩu 80% lượng dầu mỏ tiêu 

dùng trong nước [106]. Vì thế,  nếu triển khai thành công BRI, Trung Quốc phần 

nào giải quyết được bài toán về đảm bảo an ninh năng lượng trong tương lai. 

Một chiều cạnh đáng lưu tâm là, khi khu vực miền Tây Trung Quốc được kết 

nối với thế giới bên ngoài thì Trung Quốc sẽ có nhiều cơ may giữ vững và tăng 

cường bình diện an ninh quốc gia, trước hết là khả năng ngăn chặn hoạt động ly 

khai của Tân Cương, Tây Tạng. Khu vực miền Trung và miền Tây là nơi còn nhiều 

tiềm năng phát triển, cũng là nơi hứa hẹn nhiều cơ hội hợp tác – nhất là hợp tác vận 

chuyển dầu khí với Trung Á và Nam Á. Miền Tây phát triển thịnh vượng sẽ là “van 

hãm” hiệu quả trước các mối đe dọa tiềm ẩn đối với an ninh quốc gia Trung Quốc. 

Do vậy, việc triển khai BRI sẽ có lợi cho mục tiêu mở rộng chiều sâu chiến lược và 

tăng cường an ninh quốc gia cho Trung Quốc, góp phần thúc đẩy phát triển kinh tế 

của khu vực khó khăn nhất là Tây Tạng và Tân Cương, từ đó giúp  giảm thiểu nguy 

cơ ly khai sắc tộc của hai khu vực này. [38] 

 Bên cạnh đó, BRI còn có khả năng hỗ trợ Trung Quốc mở rộng hoạt động 
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quân sự ra bên ngoài, [37] đưa Trung Quốc trở thành “cường quốc quân sự thế 

giới”, bởi vì thông qua BRI, Trung Quốc có thể xây dựng hệ thống cảng biển lưỡng 

dụng dọc “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI”. Đồng thời thúc đẩy thiết lập các 

cơ chế an ninh mới nhằm “bảo vệ lợi ích chung”, thậm chí là  tạo cớ để đưa quân ra 

nước ngoài “bảo vệ lợi ích” của Trung Quốc. 

2.2.1.2 Phạm vi triển khai và nội dung hợp tác của Sáng kiến “Vành đai, Con đường” 

- Phạm vi triển khai của Sáng kiến Vành đai và Con đường 

Phạm vi hoạt động của BRI hết sức rộng lớn, liên quan trực tiếp, gián tiếp 

đến hầu hết các nước của ba châu lục, với hàng trăm quốc gia, tổng dân số khoảng 

4,5 tỉ người, trong đó có khoảng 65 nước nằm trong trục chính của hai “con đường 

tơ lụa” với các tuyến đi chính  như sau: 

Vành đai kinh tế con đường tơ lụa (SREB) khởi đầu từ thành phố Tây An, 

Tỉnh Thiểm Tây, qua phía Tây Trung Quốc đến Trung Á, qua Iran, Iraq, Syria và 

Thổ Nhĩ Kỳ, sau đó đi qua eo biển Bosphorus (Thổ Nhĩ Kỳ) đến Trung và Đông Âu 

(Nga, Bungary, Rumani, Séc…), sau đó tới Đức, Hà Lan và điểm đến cuối cùng là 

thành phố Venice/Italia. [35] 

Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI (MSR) xuất phát từ thành phố Phúc 
Châu/Tỉnh Phúc Kiến, qua Quảng Tây, Quảng Đông, Hải Nam đến các nước ven Biển 
Đông  vắt qua eo biển Malacca, sau đó tiến sang Ấn Độ vòng quanh Ấn Độ qua Pakistan 
ngang qua Ấn Độ Dương sang Kenya, tiếp đó tiến về phía bắc qua khu vực Sừng châu 
Phi, có đoạn nối với Vịnh Ba Tư, Từ châu Phi qua Biển Đỏ vào địa Trung Hải từ đó qua 
Athen (Hi Lạp) trước khi gặp Con đường tơ lụa trên đất liền ở Venice/Italia.  
           -  Pham vi nội dung hợp tác của BRI gồm 5 trục liên kết chính :  

(1) Kết nối chính sách là yếu tố đảm bảo quan trọng. Thứ nhất, đây là sáng 
kiến mang tầm chiến lược lớn, liên quan đến nhiều nước nên cần có sự kết nối chính 
sách giữa các chính phủ. Thứ hai, sự kết nối chính sách sẽ tăng cường  lòng tin  
chính trị giữa các quốc gia, tạo tiền đề đạt tới đồng thuận  chính sách giữa các nước 
tham gia BRI,  đảm bảo cho sáng kiến này được triển khai thuận lợi. Thứ ba, kết nối 
chính sách sẽ giúp các nước giải quyết kịp thời khó khăn, vướng mắc để  các hạng 
mục hợp tác được khai thông và vận hành trôi chảy. Theo đó, Trung Quốc tuyên bố 



 

 49 

sẵn sàng thảo luận với các nước để giải quyết các vấn đề khúc mắc, tạo không gian 
thông thoáng nhất cho việc thống nhất chính sách trong lộ trình  triển khai BRI trên 
cơ sở tin cậy lẫn nhau. Trung Quốc chủ trương tích cực xây dựng các cơ chế giao 
lưu trao đổi chính sách vĩ mô giữa các chính phủ và chính quyền các cấp, làm sâu 
sắc việc dung hòa các lợi ích, thúc đẩy lòng tin chính trị, nhằm đạt được nhận thức 
mới trong hợp tác. [36] 

(2) Kết nối hạ tầng là lĩnh vực ưu tiên. Thứ nhất, hạ tầng và giao thông là 
“nền tảng” làm gia tăng khả năng kết nối giữa các nước, góp phần đẩy nhanh tiến 
trình thực hiện sáng kiến này. Thứ hai, Trung Quốc có ưu thế về vốn, công nghệ, 
nhất là về đường sắt cao tốc, trong khi đó đa phần các nước “dọc tuyến đường” đều 
có cơ sở hạ tầng  chưa phát triển và có nhu cầu vay vốn lớn để phát triển cơ sở hạ 
tầng, điều này tạo thuận lợi cho Trung Quốc mở rộng đầu tư. Trung Quốc khẳng 
định sự liên thông về hệ thống hạ tầng, bao gồm các tuyến đường bộ, đường biển, 
đường không giữa các châu lục, trên cơ sở tôn trọng chủ quyền quốc gia. Trong đó, 
xây dựng cơ chế điều hành vận tải, thủ tục hải quan thống nhất; tăng cường xây 
dựng hệ thống cảng biển và vận tải cảng biển, vận tải hàng không dân dụng, tăng 
cường kết nối mạng lưới dẫn dầu, khí đốt, mạng lưới điện xuyên quốc gia, xúc tiến 
xây dựng hệ thống cáp quang xuyên biên giới, hệ thống cáp quang  thông tin đáy 
biển và thông tin vệ tinh, là những nội dung quan trọng trong quá trình “liên thông” 
hệ thống hạ tầng giữa các quốc gia dọc theo SREB và MSR. Như vậy, 4 lĩnh vực  
kết nối hạ tầng quan trọng nhất đã được Trung Quốc xác định gồm: hạ tầng giao 
thông, năng lượng, viễn thông và khu công nghiệp, trong đó, hạ tầng giao thông là 
lĩnh vực chính yếu, 3 lĩnh vực còn lại  được  xem trọng đặc biệt và danh sách các 
lĩnh vực đầu tư  có thể chưa dừng lại.[36] 

(3) Kết nối thương mại là nội dung trọng điểm. Trung Quốc coi trọng kết nối 
thương mại, xác định đây là lĩnh vực quan trọng để tăng cường niềm tin chính trị 
của một số nước đối với BRI. Vì rằng: Thứ nhất, Trung Quốc có tiềm lực kinh tế 
lớn  đồng thời có thế mạnh về thị trường và nguồn vốn. Thứ hai, Trung Quốc và các 
nước nằm trong phạm vi sáng kiến này hiện là những đối tác kinh tế quan trọng của 
nhau. Thứ ba, đa phần các nước “dọc tuyến đường” tơ lụa đều có nhu cầu thúc đẩy 
hợp tác kinh tế-thương mại, nhất là thu hút vốn đầu tư của Trung Quốc để phát triển 
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kinh tế. Theo đó, Trung Quốc chú trọng tiêu chí thuận lợi hóa thương mại, xây dựng 
môi trường kinh doanh lành mạnh và thành lập các khu thương mại tự do. Trọng 
điểm của hợp tác là tối ưu hóa cơ cấu thương mại, tìm kiếm điểm tăng trưởng mới 
trong thương mại, thúc đẩy cân bằng thương mại; mở rộng hợp tác thăm dò, tìm 
kiếm các nguồn năng lượng truyền thống như than đá, dầu mỏ, khoáng sản; tích cực 
thúc đẩy hợp tác năng lượng sạch, năng lượng tái sinh như thủy điện, điện hạt nhân, 
điện mặt trời, thúc đẩy hợp tác chuyển đổi nguồn năng lượng tại chỗ. Trung Quốc 
nhấn mạnh, các nước tham gia BRI cần tăng cường hoàn thiện hệ thống quản lý, 
giám sát hải quan điện tử, giám sát chi phí và nâng cao tính minh bạch trong hoạt 
động dịch vụ thương mại.[36] 

(4) Hợp tác tài chính là trụ cột quan trọng. Trung Quốc xác định kết nối tài 

chính  đóng vai trò trợ lực quan trọng trong quá trình triển khai  BRI bởi vì: Thứ 

nhất, chiến lược này cần một khoản đầu tư lớn, một mình Trung Quốc không đủ 

nguồn lực để thực hiện; thứ hai, khi các bên kết nối với nhau về tài chính sẽ tạo ra 

nguồn lực khổng lồ để “hỗ trợ” cho kết nối trên các lĩnh vực khác, nhất là đối với 

việc thực hiện các dự án hạ tầng. Theo đó, Trung Quốc tích cực thiết lập các cơ chế 

tài chính mới như một “luật chơi” riêng để điều phối và ràng buộc tài chính đối với 

các nước tham gia xây dựng Vành đai và Con đường. Minh chứng là sự ra đời của 

Ngân hàng Đầu tư cơ sở hạ tầng Châu Á - AIIB, Quỹ Con đường tơ lụa. Bên cạnh 

đó, Trung Quốc chủ trương tăng cường hợp tác giám sát tài chính tiền tệ, từng bước 

xây dựng cơ chế điều tiết giám sát trong khu vực, hoàn tất việc chế định cơ chế 

cảnh báo và đối phó rủi ro, khi có nguy cơ khủng hoảng tài chính tiền tệ mang tính 

khu vực. Trung Quốc ủng hộ các chính phủ, doanh nghiệp, các tổ chức tài chính có 

năng lực tín dụng cao phát hành trái phiếu đồng Nhân Dân tệ (NDT) tại thị trường 

Trung Quốc và đồng ngoại tệ tại thị trường quốc tế. Mục tiêu lâu dài của Trung 

Quốc là đồng NDT được sử dụng như một đồng tiền thanh toán thương mại quốc tế. 

(5) Kết nối lòng dân là cội gốc xã hội. Trung Quốc xác định đây là nền tảng xã 

hội trong xây dựng SREB và MSR, bởi vì: Thứ nhất, bất kể chính sách nào muốn 

thực hiện thành công đều phải có sự ủng hộ và tham gia của người dân, BRI cũng 

không phải là ngoại lệ. Thứ hai, hiện nay, người dân một số nước liên quan đến BRI 
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còn cảnh giác và thiếu thiện cảm đối với Trung Quốc, nên gây khó khăn cho Trung 

Quốc trong thúc đẩy quan hệ, triển khai chính sách, sáng kiến. Thứ ba, kết nối lòng 

dân vừa là mục tiêu vừa là biện pháp để Trung Quốc triển khai sáng kiến này và là 

điều kiện quan trọng để Trung Quốc gia tăng sức mạnh mềm. Theo đó, Trung Quốc 

khuyến khích mọi hoạt động giao lưu văn hóa, khoa học, giáo dục, thể thao, du lịch, 

giao lưu thanh niên, giao lưu các tổ chức xã hội, nhằm tăng cường hiểu biết và tin 

cậy lẫn nhau giữa các quốc gia. Trung Quốc tuyên bố cung cấp 10.000 học bổng du 

học Trung Quốc cho học sinh các quốc gia dọc theo BRI. Trung Quốc đề nghị phát 

huy đầy đủ vai trò cầu nối của các chính đảng; tăng cường giao lưu hữu nghị giữa 

các tổ chức và đảng phái chính trị, các cơ quan lập pháp của các quốc gia nằm trên 

tuyến đường BRI; triển khai hợp tác giao lưu giữa các thành phố; hoan nghênh việc 

kết nghĩa giữa các thành phố lớn của các quốc gia thuộc BRI. [36] 

2.2.2 Vị trí, vai trò của khu vực Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, Con đường  

Nam Á có vị trí địa chiến lược quan trọng trong bàn cờ chiến lược của quan 

hệ quốc tế đương đại. Đây là khu vực có tuyến đường vận chuyển trên biển trọng 

yếu bậc nhất đi qua. Sự gián đoạn của tuyến đường vận tải này ảnh hưởng rất lớn 

đến kinh tế thế giới nói chung và Trung Quốc nói riêng. Do đó, Trung Quốc rất 

quan tâm đến khu vực láng giềng quan trọng này. Duy trì quan hệ tốt đẹp với các 

nước Nam Á giúp Trung Quốc ổn định khu vực miền Tây trong đó có Tân Cương 

và Tây Tạng. Nam Á cũng được coi là cửa ngõ để Trung Quốc vươn ra châu Phi, 

châu Âu và Trung Á đồng thời giúp xây dựng tuyến đường vận chuyển năng lượng 

về Trung Quốc,  giảm thiểu phụ thuộc vào eo biển Malacca. 

2.2.2.1 Vị trí địa chiến lược của Nam Á 

Về vị trí địa lý, Nam Á nằm ở khu vực phía nam của lục địa Châu Á, phía Tây 

giáp với Biển Ả Rập, phía Đông giáp với Vịnh Bengal, phía Tây giáp với Ấn Độ 

Dương, phía Bắc là hệ thống núi Himalaya. Các quốc gia thuộc Nam Á gồm Ấn Độ, 

Pakistan, Bangladesh, Srilanka, Maldives, Bhutan, Nepal với tổ chức hợp tác của khu 

vực này là Hiệp hội hợp tác khu vực Nam Á (SAARC). Nam Á có diện tích khoảng 6,4 

triệu km2, chiếm 11,71% diện tích Châu Á và chiếm 3,5% diện tích bề mặt đất liền của 
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trái đất. Dân số Nam Á hiện nay khoảng 1,94 tỉ người, chiếm ¼ dân số thế giới và đây 

là khu vực địa lý đông dân nhất, có mật độ dân số cao nhất thế giới [168]. Nam Á còn 

là khu vực có nền văn minh cổ đại và có sự đa dạng về ngôn ngữ, dân tộc và tôn giáo. 

Xét về góc độ chính trị quốc tế, địa chiến lược, khu vực này thu hút được sự quan tâm 

của thế giới về căng thẳng hạt nhân giữa Ấn Độ và Pakistan và nơi có tuyến đường vận 

chuyển trên biển nối phương Đông và phương Tây thông qua Ấn Độ Dương. 

Về kinh tế, theo đánh giá của Quỹ Tiền tệ Quốc tế tháng 08/2019, tốc độ 

tăng trưởng kinh tế của Nam Á là 6,8%, với tổng GDP của khu vực là 3,461 nghìn tỉ 

USD và GDP đầu người là 7.029 USD. Trong Sáng kiến Vành đai, Con đường, 

Trung Quốc đặc biệt coi trọng khu vực Nam Á thể hiện ở chỗ: chuyến thăm 

Pakistan vào tháng 4/2015, Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận bình đã phát biểu khu 

vực Nam Á là nơi giao hội đường biển “Vành đai, Con đường”, là phương hướng 

quan trọng và đối tác hợp tác trong việc thúc đẩy kiến thiết “Vành đai, Con đường” 

[136]. Các nhà hoạch định chính sách của Trung Quốc cho rằng việc có chỗ đứng ở 

Nam Á hoặc đảm bảo hội nhập kinh tế với khu vực này không chỉ là điều kiện quan 

trọng để củng cố sự hiện diện chiến lược của Trung Quốc tại khu vực nội địa Á - 

Âu mà còn nhằm ngăn chặn mọi nỗ lực trong tương lai đến từ những đối thủ muốn 

kìm hãm Trung Quốc ở Đông Á[68]. 

        Hơn nữa, đây là khu vực láng giềng của Trung Quốc. Sự ổn định và mối quan 

hệ hữu hảo của các quốc gia láng giềng ảnh hưởng rất lớn đối với sự phát triển của 

Trung Quốc. Ngay từ khi bắt đầu triển khai BRI thì Nam Á đã là địa bàn có mật độ 

cao nhất các dự án được Trung Quốc đầu tư khai thác. Cho tới nay, Nam Á đang nổi 

lên và ngày càng khẳng định là “khu vực ưu tiên hàng đầu” trong kế hoạch của 

Trung Quốc. Dưới thời Chủ tịch Tập Cận Bình, ngoại giao láng giềng được chú 

trọng thực hiện gắn với “Hai Mục tiêu thế kỷ” và “Giấc mộng Trung Hoa” của 

Trung Quốc. Trong quá khứ, Trung Quốc coi Nam Á là ưu tiên thứ ba sau Đông Bắc 

Á và Đông Nam Á trong chính sách đối ngoại của mình, tập trung chủ yếu vào thúc 

đẩy quan hệ hợp tác chính trị và an ninh, thiếu vắng hợp tác kinh tế-thương mại. Tuy 

nhiên, hiện nay, Trung Quốc đã thay đổi nhận thức, điều chỉnh chiến lược đối với 
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Nam Á. Trong BRI do Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình khởi xướng khẳng định 

vị trí, tầm quan trọng của Nam Á, như giới nghiên cứu Trung Quốc đánh giá là “sự 

tái phát hiện vị thế chiến lược của Nam Á” [148]. Hay một nhà nghiên cứu của Viện 

nghiên cứu quốc tế Trung Quốc (CIIS) đã nhấn mạnh rằng Trung Quốc và Nam Á 

mở ra một “thời khắc mùa xuân” trong quan hệ [53].  

        Tại Nam Á, Pakistan được coi là “đồng minh” thân cận của Trung Quốc, là 

quốc gia  công nhận  nước Cộng hòa Nhân dân Trung Hoa từ rất sớm (năm 1950) và 

thường xuyên ủng hộ Trung Quốc cả về chính trị, an ninh và ngoại giao ở cấp độ khu 

vực và quốc tế. Trong khi đó, các quốc gia khác như Nepal, Sri Lanka, Maldives, 

Bangladesh vốn trước đây nằm trong vòng ảnh hưởng của Ấn Độ, trình độ phát triển 

yếu kém, rất muốn Trung Quốc hiện diện tại khu vực để cân bằng ảnh hưởng với Ấn 

Độ [67]. Sự vượt trội của Ấn Độ ở Nam Á thể hiện từ diện tích, quy mô dân số, GDP, 

khả năng về quân sự, hạt nhân và tên lửa. Một số nước Nam Á cho rằng Ấn Độ thực 

thi chính sách bá quyền khu vực khi hậu thuẫn cho Bangladesh trở thành quốc gia 

độc lập năm 1971; Ấn Độ tiến hành thử vũ khí hạt nhân đầu tiên năm 1974 và sát 

nhập Sikkim vào Ấn Độ năm 1975. Nepal là một quốc gia biệt lập, phụ thuộc hoàn 

toàn vào cảng biển của Ấn Độ để vận chuyển hàng hóa phục vụ cho trao đổi thương 

mại với bên ngoài, thường xuyên chịu sức ép của Ấn Độ trong quan hệ với Trung 

Quốc. Mặc dù Ấn Độ tham gia vào các dự án phát triển cơ sở hạ tầng ở Nam Á như 

tại Bangladesh, Sri Lanka nhưng hiệu quả không cao. Do vậy, các nước này cần 

nguồn vốn đầu tư và viện trợ của Trung Quốc để phát triển kinh tế, cơ sở hạ tầng của 

đất nước. Họ hi vọng BRI của Trung Quốc sẽ nâng cao chất lượng cuộc sống, thúc 

đẩy  giao lưu, thông thương với Nam Á nhờ mạng lưới cơ sở hạ tầng do Trung Quốc 

xây dựng. Vị trí địa kinh tế và địa chiến lược của Nam Á là động lực chính thôi thúc 

Trung Quốc tăng cường sự can dự vào khu vực này thông qua việc thiết lập quan hệ 

đối tác quân sự và kinh tế, viện trợ phát triển với các quốc gia đơn lẻ nhằm  kiềm chế 

sự lớn mạnh của đối thủ cạnh tranh tại châu Á hiện nay của Trung Quốc là Ấn Độ.  

Nhìn tổng thể từ góc độ kinh tế thì khu vực Nam Á gồm nhiều quốc gia kém 

phát triển do đó họ khát vốn đầu tư và rất cần xây dựng cơ sở hạ tầng kỹ thuật. Đây 
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được coi là thị trường lý tưởng mới cho hàng hóa giá rẻ của Trung Quốc, đồng thời 

giúp Trung Quốc giải phóng nguồn vốn nhàn rỗi, dư thừa trong lĩnh vực đầu tư, 

nhất là đầu tư cơ sở hạ tầng. Bên cạnh đó, Nam Á tiếp giáp với miền Tây Trung 

Quốc với đường biên giới dài, trong đó Nam Á chung với Tân Cương 5000 km, Tây 

Tạng 2.500km và Vân Nam là 4060 km [61]. Đây là khu vực kém phát triển hơn so 

với miền Đông của Trung Quốc. Từ khi cải cách mở cửa đến nay, tăng trưởng kinh 

tế của Trung Quốc tập trung chủ yếu ở khu vực miền Đông, đặc biệt là vùng duyên 

hải của Trung Quốc. Do vậy, tình trạng phát triển mất cân đối khu vực, bất bình 

đẳng về thu nhập và mức thịnh vượng giữa các vùng miền ngày càng gia tăng. Đây 

cũng là nguyên nhân khiến Trung Quốc có thể sẽ rơi vào bẫy thu nhập trung bình. 

Tháng 11/1999, Chính phủ Trung Quốc công bố Chiến lược Đại khai phá miền Tây. 

Phạm vi của sáng kiến này bao trùm 6 tỉnh gồm Cam Túc, Quý Châu, Thanh Hải, 

Sơn Tây, Tứ Xuyên, Vân Nam, 5 khu vực tự trị gồm Quảng Tây, Nội Mông, Ninh 

Hạ, Tây Tạng, Tân Cương và một thành phố là Trùng Khánh. Các nhà hoạch định 

chính sách Trung Quốc cho rằng, tăng cường kết nối miền Tây Trung Quốc với các 

nước láng giềng Nam Á và Trung Á là bước đi quan trọng để thực hiện  chiến lược  

xóa bỏ chênh lệch phát triển vùng miền của Đặng Tiểu Bình, củng cố khối đoàn kết 

dân tộc, bảo đảm an ninh biên giới và ổn định xã hội [47].  

Rõ ràng, hợp tác chặt chẽ, đa phương diện với  các nước Nam Á sẽ giúp 

Trung Quốc sớm hoàn thành mục tiêu BRI đề ra. Tại Tân Cương, Chính phủ Trung 

Quốc đã thực hiện nhiều dự án cơ sở hạ tầng giao thông xây dựng đường cao tốc 

mới kết nối Tân Cương với Nga, Trung Á và Nam Á. Tại Tây Tạng, Chính phủ 

Trung Quốc đã tiến hành phát triển cơ sở hạ tầng giao thông với quốc gia láng giềng 

Nepal. Triển khai BRI tại Nam Á sẽ tạo điều kiện và cơ hội thuận lợi hơn để Trung 

Quốc thực hiện mục tiêu trên. Như một học giả của CICIR đánh giá, thực tế, Nam 

Á không chỉ là khu vực đầy biến động nhất mà còn là khu vực phù hợp nhất đối với 

sự trỗi dậy của Trung Quốc [45]. 

Về an ninh, sự ổn định và quan hệ hữu hảo của Trung Quốc với các quốc gia 

Nam Á có ý nghĩa quan trọng và ảnh hưởng không nhỏ đối với an ninh quốc gia Trung 
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Quốc, đặc biệt tại Tân Cương và Tây Tạng. Tại Trung Quốc, mặc dù dân tộc thiểu số 

chỉ chiếm 8,4% tổng dân số cả nước nhưng tầm quan trọng của các dân tộc thiểu số là 

rất lớn và các dân tộc thiểu số của Trung Quốc sống ở khu vực miền Tây. Bởi lẽ, các 

dân tộc thiểu số này chiếm 64% đất đai của Trung Quốc. Các vụ bạo động tại Tây 

Tạng vào 03/2008 và Tân Cương 07/2009 cho thấy rõ sự bất cập về chính sách dân tộc 

của Trung Quốc. Tây Tạng và Tân Cương có chung biên giới với một số quốc gia Nam 

Á. Sự bất ổn về an ninh của các quốc gia Nam Á ảnh hưởng rất lớn đối với miền Tây 

của Trung Quốc. Có nhiều thông tin cho rằng Phong trào Hồi giáo Đông Thổ (ETIM) 

và các nhóm khủng bố chống Trung Quốc khác đã tìm thấy thiên đường an toàn tại các 

khu vực bộ tộc của Pakistan và Afghanistan [45]. Tình hình chính trị, an ninh tại 

Afghanistan cùng với sự bất ổn tại Pakistan phủ một bóng đen lên miền Tây Tân 

Cương Trung Quốc. Điều này đe dọa đến an ninh quốc gia của Trung Quốc, buộc nước 

này ban hành nhiều đạo luật. Trong đó, Luật An ninh Quốc gia (07/2015) và Luật 

chống khủng bố đầu tiên 12/2015 được coi là biện pháp trong nước chống lại các mối 

đe dọa đối với an ninh quốc gia. Trong khi đó, Tây Tạng nằm gần biên giới Nepal được 

sát nhập vào Trung Quốc vào năm 1951. Năm 1959, cuộc nổi dậy tại Tây Tạng chống 

lại sự cai trị của Trung Quốc do Lãnh tụ tinh thần Dalai Lama bị Trung Quốc đàn áp 

mạnh tay. Kết quả là, hàng ngàn người Tây Tạng tìm cách chạy sang Ấn Độ và Nepal. 

Do Nepal có chung biên giới với Tây Tạng nên việc Trung Quốc gia tăng ảnh hưởng ở 

Nepal trong những năm qua là nhằm tìm kiếm sự ủng hộ của Nepal ngăn chặn các 

phần tử ly khai của Tây Tạng đang đồn trú trên đất Nepal. Chính vì các cuộc nổi loạn 

ngày càng tăng đã thôi thúc Trung Quốc đầu tư nhiều tiền vào cơ sở hạ tầng tại Nepal 

nhằm bảo đảm sự toàn vẹn lãnh thổ của Trung Quốc. Do đó, khi Trung Quốc triển khai 

được các dự án trong khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nepal sẽ phần nào 

giảm thiểu các mối đe dọa gây bất ổn định tại Tân Cương và Tây Tạng. 

Có thể khẳng định, Nam Á có một vị trí địa chiến lược hết sức quan trọng, 

gắn liền với Trung Quốc trên nhiều phương diện – không chỉ là lối mở cho sự phát 

triển kinh tế của khu vực miền Tây Trung Quốc, mà còn là lối thoát đối với tình 

trạng căng thẳng về an ninh, sắc tộc, tôn giáo tại các điểm nóng Tân Cương, Tây 
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Tạng. Vì thế mà Nam Á là điểm then chốt không thể thiếu trong BRI, được Trung 

Quốc tìm mọi cách thúc đẩy nhiều dự án hợp tác với các quốc gia Nam Á để khai 

thông cả hai tuyến “tơ lụa” trên biển và trên đất liền, nhằm tranh thủ tối đa và hiệu 

quả những nhân tố có lợi cho mục tiêu cốt lõi của BRI cũng như chiến lược khu vực 

của Trung Quốc.  

2.2.2.2 Mục tiêu cốt lõi của Trung Quốc trong Sáng kiến Vành đai, Con đường 

tại Nam Á 

   Nam Á chính là một mắt xích hết sức then chốt giúp Trung Quốc thực hiện 

tham vọng bá chủ toàn bộ khu vực Tây Thái Bình Dương, từ đó chi phối các châu 

lục khác theo “luật chơi” của BRI. Sau hơn 10 năm triển khai nhiều dự án “chung 

tay xây dựng” trong khuôn khổ Vành đai và Con đường với các quốc gia Nam Á, có 

thể nhìn thấy khá rõ nét mục tiêu (ý đồ) cốt lõi của Trung Quốc khi triển khai BRI 

tại khu vực này. 

Ý đồ sâu sa của Trung Quốc trong BRI tại Nam Á là tìm kiếm lợi ích của 

Trung Quốc trong các dự án hợp tác với các quốc gia của khu vực này, nhất là tại 

các nước thân cận như Pakistan, Sri Lanka; mở rộng phạm vi ảnh hưởng của Trung 

Quốc không chỉ ở Nam Á mà còn ra các khu vực khác như Trung Đông, châu Phi, 

châu Âu; tìm kiếm thị trường mới thông qua ký kết thành lập khu vực mậu dịch tự 

do với các nước Nam Á; mở rộng cơ hội đầu tư cơ sở hạ tầng cho các công ty của 

Trung Quốc; xây dựng các hành lang kinh tế đa quốc gia; tạo điều  kiện thuận lợi để 

phát triển kinh tế khu vực miền Tây Trung Quốc nhằm thu hẹp khoảng cách phát 

triển vùng miền, đồng thời bảo vệ an ninh ở sườn Tây của Trung Quốc trước các xu 

hướng ly khai tại Tân Cương và Tây Tạng; đảm bảo an ninh năng lượng. Đồng thời, 

Trung Quốc muốn thông qua BRI để tăng cường sức mạnh quyền lực tại khu vực 

Nam Á, tạo thế đối trọng với trật tự khu vực hiện hành, tạo điều kiện thuận lợi để 

đưa lực lượng hải quân Trung Quốc đồn trú tại các hải cảng mà họ phát triển ở các 

quốc gia ven biển Nam Á dọc theo Ấn Độ Dương. Cụ thể: 

•  Về kinh tế 

Thông qua BRI, Trung Quốc đẩy mạnh xuất khẩu hàng hóa sang thị trường 
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Nam Á, tìm thị trường đầu ra cho các công ty sản xuất vật liệu xây dựng Trung 

Quốc vốn đang gặp khó khăn trong sản xuất trong nước; tiếp nhận nguồn tài nguyên 

từ bên ngoài phục vụ sản xuất trong nước, góp phần nâng cao chất lượng tăng 

trưởng kinh tế Trung Quốc theo mô hình mới. 

Đối với Trung Quốc, Nam Á là thị trường tiêu thụ hàng hóa trọng điểm của 

Trung Quốc hiện nay, đặc biệt trong bối cảnh Chiến tranh thương mại Mỹ-Trung 

gây nhiều khó khăn cho hoạt động xuất khẩu hàng hóa của Trung Quốc sang thị 

trường Mỹ và các nước do Mỹ chi phối. Các dự án xây dựng xây dựng  hành lang 

kinh tế trong khuôn khổ BRI là những con đường kết nối  thương mại, vận chuyển 

tài nguyên ra vào Trung Quốc cực kỳ hiệu quả. Nhờ đó, BRI sẽ đưa nền kinh tế 

Trung Quốc chuyển đổi sang giai đoạn mới cởi mở hơn, tích hợp vào hệ thống các 

dự án cơ sở hạ tầng mà Trung Quốc đã hợp tác và xây dựng tại Nam Á. 

Hội nghị Thường vụ Bộ Chính trị Đảng Cộng sản Trung Quốc (14-5-2021) 

đề xuất mô hình phát triển kinh tế mới bằng “Chiến lược vòng tuần hoàn kép”, chủ 

trương “lấy vòng tuần hoàn lớn trong nước làm khâu chủ đạo, xúc tiến vòng “tuần 

hoàn kép” đan xen nhau giữa bên trong với bên ngoài” [173]. Chiến lược này đòi hỏi 

Trung Quốc phải thực hiện triệt để hơn mô hình tăng trưởng kinh tế dựa chủ yếu 

vào tiêu dùng và đầu tư nội địa kết hợp với mở rộng thị trường xuất khẩu bên ngoài, 

phù hợp với nhu cầu và năng lực phát triển sản xuất bên trong. Trong bối cảnh đó 

thì thúc đẩy mạnh mẽ tiến trình phát triển khu vực miền Tây nhằm kết nối hiệu quả 

với khu vực Nam Á càng trở nên cấp bách với Trung Quốc. Rõ ràng, BRI được 

triển khai ở Nam Á ngày càng trở nên quan trọng để Trung Quốc giải bài toán vô 

cùng bế tắc trong nhiều thập niên cải cách mở cửa, đó là phát triển khu vực miền 

Tây cân bằng, hài hòa với các khu vực khác trong cả nước. Hiện tại, Trung Quốc 

đang triển khai nhiều dự án kết nối Trung Quốc (chủ yếu là khu vực miền Tây) với 

Nam Á nhằm phát triển công nghiệp miền Tây và mở rộng thị trường tại các quốc 

gia Nam Á. Các dự án này sẽ tạo ra một mô hình thương mại, đầu tư và xây dựng 

cơ sở hạ tầng lấy Trung Quốc làm trung tâm ở Nam Á. Điều này giúp ảnh hưởng 

của Trung Quốc đối với các quốc gia Nam Á là rất lớn [123]. Thành công của BRI 
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tại Nam Á không chỉ là cứu cánh kinh tế với miền Tây, mà còn là lối thoát cho 

Trung Quốc trước  mục tiêu chuyển đổi nền kinh tế theo mô hình GDP chất lượng 

cao, theo phương thức “tuần hoàn bên trong là chủ đạo”, thúc đẩy nhanh hơn quá 

trình hiện đại hóa nền kinh tế Trung Quốc theo hướng cân bằng, hợp lý.  

• Về chính trị  

Thông qua Sáng kiến Vành đai và Con đường, Trung Quốc muốn chứng 

minh cho thế giới nói chung và Nam Á nói riêng rằng Trung Quốc đang “trỗi dậy 

hòa bình” và là cường quốc có trách nhiệm cả về vai trò lãnh đạo chính trị lẫn kinh 

tế, qua đó nâng cao vị thế, vai trò khu vực và thế giới của Trung Quốc.  

Thông qua các dự án hợp tác trên phạm vi toàn cầu, đặc biệt là bằng việc xây 

dựng các hải cảng dọc theo bờ biển Ấn Độ Dương kết nối với hành lang giao thông dọc 

theo biên giới Trung Quốc đã tạo thuận lợi cho Trung Quốc duy trì và phát triển quan 

hệ ngoại giao và thương mại với các nước khu vực Trung Đông và vùng Vịnh.[137] Có 

thể nói, BRI vừa là đại kế hoạch về kinh tế, vừa là mục tiêu tăng cường tầm ảnh hưởng, 

xác lập vị thế chính trị mới trong khu vực và toàn cầu của Trung Quốc. 

Trong Báo cáo công tác Chính phủ (06/03/2014), Thủ tướng Trung Quốc, Lý 

Khắc Cường (lúc bấy giờ) nhấn mạnh cần đẩy nhanh tốc độ xây dựng Vành đai và 

Con đường, thúc đẩy sự phát triển cân bằng của Hành lang kinh tế Bangladesh - Ấn 

Độ -Trung Quốc - Myanmar và Hành lang kinh tế Trung Quốc - Pakistan. Bên cạnh 

đó, Trung Quốc hết sức tích cực triển khai hai hạng mục xây dựng cảng biển lớn tại 

Pakistan và Sri lanka, có tác dụng rất lớn đối với Chiến lược cường quốc biển của 

Trung Quốc – trên hai phương diện: kinh tế và an ninh quốc phòng. Với việc thực 

hiện các chương trình và nội dung của BRI tại Nam Á, Trung Quốc kỳ vọng sẽ cải 

thiện quan hệ với Ấn Độ, khẳng định quan điểm “Cộng đồng chung vận mệnh” 

trong hợp tác quốc tế, tạo dựng hình ảnh và vị thế nước lớn có trách nhiệm tại Nam 

Á, có sức lan tỏa sâu rộng toàn cầu.  

Mặc dù Trung Quốc có tham vọng trở thành cường quốc thế giới và tìm cách 

mở rộng ảnh hưởng ra khắp toàn cầu nhưng cho đến nay, các hoạt động của họ trên 

thế giới chưa xây dựng được một hình tượng Trung Quốc là đối tác tin cậy của khu 
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vực và quốc tế. Trung Quốc hiểu rằng, để có thể thách thức vai trò và vị thế siêu 

cường của Mỹ, Trung Quốc phải thay đổi hình ảnh và tầm ảnh hưởng của mình. Do 

đó, BRI được Trung Quốc xác định là Đại chiến lược giống như Kế hoạch Marshal 

mà Mỹ thực thi tại Châu Âu thời kỳ Chiến tranh Lạnh nhằm đưa nước này trở thành 

vị thế siêu cường thế giới cạnh tranh với Mỹ trong tương lai. 

Trên thực tế hiện nay, một số quốc gia đặc biệt là các nước nhỏ có xu hướng 

liên minh lại với nhau hoặc liên minh với các nước lớn khác để tăng cường an ninh 

– chính trị. Ví dụ như Nhật Bản, Ấn Độ và ASEAN sử dụng các thể chế và liên 

minh có giới hạn để cân bằng các chính sách đe dọa của Trung Quốc. Do đó, Trung 

Quốc đã phát triển các chiến lược bất đối xứng dưới vỏ bọc toàn cầu hóa kinh tế và 

cung cấp viện trợ kinh tế cho các nước nhỏ hơn ở khu vực Ấn Độ Dương-Thái Bình 

Dương, và tìm cách ngăn chặn một liên minh cân bằng nổi lên trong trật tự hiện 

nay. Bắc Kinh đã tiến hành các nỗ lực ngoại giao ráo riết để ngăn chặn các liên 

minh cân bằng như vậy [154]. Từ đó có thể nhận thấy, một “chức năng” khác của 

BRI là ngăn chặn liên minh quân sự cũng như “liên minh cân bằng mềm” chống lại 

Bắc Kinh của các nước châu Á nhỏ hơn cùng các quốc gia như Mỹ và Ấn Độ. Do 

vậy, BRI là công cụ lớn được Trung Quốc sử dụng để thực thi chiến lược chia rẽ mô 

hình tập hợp lực lượng của Mỹ ở Ấn Độ Dương-Thái Bình Dương trong đó có Nam 

Á. Các nước nhỏ hơn ở Nam Á - như Bangladesh, Sri Lanka, Nepal và Maldives - 

đã bị chia rẽ với Ấn Độ bởi BRI và các khoản viện trợ kinh tế và cơ sở hạ tầng khác 

mà Trung Quốc đem lại. BRI đã giúp Trung Quốc củng cố “liên minh cân bằng 

cứng” với các nước như Pakistan, gây nhiều khó khăn cho Ấn Độ tại Nam Á [154]. 

Việc khiến các nước nhỏ hơn từ chối tham gia liên minh cân bằng với Mỹ, Ấn Độ 

hay Nhật Bản để chống lại ý định bành trướng của Trung Quốc có thể là “thành 

tựu” lớn nhất mà Trung Quốc có thể đạt được hiện nay. 

• Về an ninh – quân sự 

Trước hết, các nước nhỏ hơn từ chối tham gia liên minh cân bằng với Mỹ, 

Ấn Độ hay Nhật Bản để chống lại ý định bành trướng của Trung Quốc. Đây là 

tuyến đường các nước nhỏ hơn từ chối tham gia liên minh cân bằng với Mỹ dù nhập 
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khẩu của Trung Quốc từ Nga và Trung Á có tăng, nhưng nước này vẫn phải phụ 

thuộc nhiều vào Trung Đông vì Trung Quốc không nắm quyền kiểm soát tuyến 

đường trên nên bất kỳ sự gián đoạn nào – từ nguyên nhân cướp biển cho đến việc bị 

Mỹ và các nước đồng minh phong tỏa – cũng sẽ có ảnh hưởng xấu đến an ninh năng 

lượng lâu dài của Trung Quốc. Thông qua BRI, Trung Quốc đang phát triển một số 

tuyến đường lớn mới như Hành lang Kinh tế Trung Quốc – Myanmar (CMEC), 

Hành lang Kinh tế Trung Quốc-Pakistan (CPEC), Hành lang Kinh tế Bangladesh-

Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar. Các tuyến đường trên bộ này không thể thay thế 

hoàn toàn tuyến đường biển đi qua Đông Nam Á, nhưng có thể làm giảm sự phụ 

thuộc của Trung Quốc vào eo biển Malacca như một kênh nhập khẩu dầu chính. 

Thứ hai, thông qua BRI, Trung Quốc muốn đảm bảo an ninh khu vực miền 

Tây của Trung Quốc. Hợp tác toàn diện với các quốc gia Nam Á trong khuôn khổ 

BRI sẽ lôi kéo các nước vào vòng ảnh hưởng kinh tế và chính trị của Trung Quốc. 

Từ đó, Trung Quốc thuyết phục, gây sức ép đối với những nước Nam Á có xu 

hướng hợp tác với các lực lượng đòi ly khai tại Tân Cương và Tây Tạng. 

Thứ ba, Trung Quốc tích cực hợp tác xây dựng cảng biển, đường sắt, đường 

cao tốc, đường ống dẫn dầu tại nhiều nước ven biển trong khu vực Nam Á, không 

chỉ  nhằm tạo thuận lợi cho nhập khẩu tài nguyên khoáng sản và xuất khẩu hàng hóa  

mà còn để  thực hiện các mục tiêu quân sự. Robert Kaplan, nhà nghiên cứu chiến 

lược hàng đầu của Mỹ từng dự báo cuộc chiến tranh thế giới thế kỷ XXI sẽ diễn ra 

trên biển, các dự án Con đường Tơ lụa trên biển sẽ đảm bảo các điều kiện hậu cần 

và an ninh cho việc vận chuyển hàng, đảm bảo nguồn cung dầu thô cho Trung 

Quốc. Hệ thống cảng biển dọc Con đường Tơ lụa trên biển sẽ cho phép lực lượng 

hải quân Trung Quốc vượt ra khỏi những hạn chế địa lý của chuỗi đảo phía Tây 

Thái Bình Dương và áp lực quân sự từ chính sách tái cân bằng của Mỹ. Nó tạo 

“danh chính, ngôn thuận” và điều kiện thuận lợi cho sự hiện diện của hải quân 

Trung Quốc ra các vùng biển ngoài Trung Quốc, trước hết là khu vực Biển Đông, 

eo biển Malacca, từ Biển Đông vươn sang Ấn Độ Dương, giúp cho Trung Quốc mở 

rộng ảnh hưởng trên biển và tăng cường hiện diện quân sự trên biển. Cái đích là Ấn 
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Độ Dương - vì Trung Quốc muốn trở thành cường quốc toàn cầu thì trước hết phải 

đặt chân vững chắc tại Biển Đông và Ấn Độ Dương [99]. 

Kế hoạch Con đường tơ lụa trên biển của Trung Quốc kết hợp các mục tiêu 

kinh tế, ngoại giao, năng lượng và an ninh nhằm tạo ra một mạng lưới rộng lớn các 

cơ sở liên kết để thúc đẩy thương mại, hỗ trợ xâm nhập chiến lược và mở đường 

hoạt động cho lực lượng tàu ngầm. Năm 2014, tàu ngầm tấn công của Trung Quốc 

đã 2 lần cập vào bến cảng mới trị giá 500 triệu USD do nước này đầu tư xây dựng ở 

thủ đô kinh tế Colombo của Sri Lanka. Với tiến trình này, Trung Quốc đặt mục tiêu 

thiết lập một trật tự châu Á không dựa trên sự cân bằng quyền lực với Mỹ mà dựa 

trên quyền bá chủ của mình.  

2.2.2.3 Vai trò Nam Á  trong mục tiêu mở rộng kết nối khu vực của Sáng kiến Vành 

đai, Con đường 

Như vậy, Nam Á là vùng đệm cực kỳ quan trọng nối Trung Quốc với các 

châu lục, thông qua vùng biển Ấn Độ Dương – nơi đang nổi lên sự cạnh tranh khốc 

liệt giữa Trung Quốc với “Bộ tứ kim cương” trong Chiến lược Ấn Độ Dương – Thái 

Bình Dương do Mỹ dẫn dắt. Nếu thâu tóm quyền lực tại Nam Á thông qua BRI, 

Trung Quốc sẽ giành được nhiều lợi thế trong việc cạnh tranh vị thế với Mỹ và các 

nước phương Tây. 

Về kết nối trên biển: Nam Á có tuyến đường vận tải trên biển có thể mở mang 

kết nối Trung Quốc với Trung Đông, Châu Phi và Châu Âu [54]. Đây là lợi thế lớn về 

địa kinh tế của Nam Á, giúp Trung Quốc giải quyết hiệu quả bài toán năng lượng nan 

giải đối với Trung Quốc. Với tốc độ tăng trưởng kinh tế cao liên tục trong nhiều thập 

niên qua nên nhu cầu tiêu thụ năng lượng của Trung Quốc ngày càng lớn. Mặc dù đã 

tăng cường nhập khẩu dầu mỏ và khí đốt từ Nga và Trung Á, song Trung Quốc vẫn 

phụ thuộc rất lớn vào nguồn cung cấp dầu mỏ từ Trung Đông và Châu Phi. Ước tính 

khoảng 25% hàng xuất khẩu của Trung Quốc và 80% tổng số nguồn năng lượng nhập 

khẩu của Trung Quốc đi qua eo biển Malacca và Ấn Độ Dương [123]. Đây là tuyến 

đường vận chuyển ngắn nhất, ít tốn kém về chi phí nhất đối với Trung Quốc. Bất kỳ 

hoạt động nào gây gián đoạn nguồn cung cấp năng lượng cho Trung Quốc như cướp 
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biển, Mỹ và đồng minh phòng vệ hải quân dọc theo tuyến đường vận tải trên biển tại 

Ấn Độ Dương và Thái Bình Dương đều gây ảnh hưởng tiêu cực đối với yêu cầu vận 

chuyển năng lượng của Trung Quốc. Do vậy, từ lâu, Trung Quốc luôn tìm cách tránh 

phụ thuộc vào eo biển Malacca. Nam Á được coi là khu vực lý tưởng để Trung Quốc 

thực hiện mục tiêu này. Việc xây dựng các hải cảng, các tuyến đường cao tốc, đường 

ống dẫn khí đốt từ Nam Á hoặc từ Trung Á qua Nam Á kết nối với miền Tây Trung 

Quốc trong các dự án BRI sẽ giúp Trung Quốc giảm bớt phụ thuộc vào tuyến đường 

vận tải đường biển đi qua eo biển Malacca, biến miền Tây Trung Quốc thành nơi dự 

trữ năng lượng chiến lược của Trung Quốc. 

Trung Quốc đang triển khai một số dự án hợp tác phát triển cảng biển có vai 

trò huyết mạch hết sức quan trọng như cảng nước sâu Gwadar tại Pakistan, cảng 

Hambantota tại Sri lanka, cảng Chitagong tại Bangladesh,... Hệ thống cảng biển này 

không chỉ đảm bảo kết nối thương mại Trung Quốc với Nam Á mà còn liên thông 

nhiều tuyến vận chuyển hàng hóa, giao lưu buôn bán giữa Trung Quốc với các châu 

lục khác. Nam Á thật sự là khu vực cầu nối có giá trị rất lớn và lâu dài đối với mục 

tiêu đưa hoạt động thương mại, đầu tư vươn xa ra thế giới của Trung Quốc. Đặc 

biệt, khi các hạng mục hợp tác của BRI được xây dựng, phát huy tác dụng trên các 

tuyến đường biển Nam Á thì Trung Quốc sẽ nâng cao sức cạnh tranh với Ấn Độ 

cũng như xác lập vững chắc hơn vai trò, vị thế của mình tại khu vực Ấn Độ Dương, 

từng bước kiềm chế và đẩy lùi sự chi phối của Mỹ và các nước lớn tại đây.  

Về kết nối trên đất liền: Nam Á là khu vực có khả năng vượt trội so với các 

khu vực khác trong việc thực hiện kỳ vọng mở rộng kết nối với các nước của Trung 

Quốc. Và cũng chỉ thông qua đại kế hoạch liên thông hạ tầng trên đất liền của BRI 

mới có thể giúp Trung Quốc hiện thực hóa kỳ vọng lớn lao này. Trong 6 “hành 

lang” kết đầu tư, thương mại giữa Trung Quốc với các nước thì đã có tới 3 hành 

lang được Trung Quốc xây dựng tại Nam Á, bao gồm: Hành lang Kinh tế Trung 

Quốc-Pakistan (CPEC), Hành lang Kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-

Myanmar (BCIM) và Hành lang xuyên Hymalaya. Các tuyến đường trên bộ này 

không thể thay thế hoàn toàn tuyến đường biển đi qua Đông Nam Á, nhưng có thể 
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làm giảm sự phụ thuộc của Trung Quốc vào eo biển Malacca như một kênh nhập 

khẩu dầu chính. Mạng lưới vận tải mà Trung Quốc đang xây dựng trong CPEC sẽ 

kết nối thành phố Kashgar ở Tân Cương tới Islamabad và Lahore thông qua cao tốc 

Karakoram (giai đoạn I và II) tới Multan thông qua đường M4 và tới Karachi qua 

đường M5. Hiện tại, các tổ chức kinh tế cấp tỉnh tại Tân Cương, Tứ Xuyên và 

Quảng Tây đang đẩy mạnh tiến độ liên kết với Pakistan. Tầm nhìn dài hạn của 

Trung Quốc là xây dựng một hành lang kinh tế gồm Trung Quốc – Pakistan - Ấn 

Độ - Iran – Afghanistan – Kazakhstan. Đây được coi là dự án kết nối đa quốc gia sẽ 

thống trị “trái tim” vùng Trung Á và Nam Á hay cả lục địa Á – Âu. Bên cạnh đó, 

BCIM có vai trò kết nối và hòa nhập nền kinh tế Trung Quốc với 3 khu vực Nam Á, 

Đông Nam Á và Đông Á. Tương tự như vậy, Hành lang xuyên Himalaya, ký kết 

giữa Nepal và Trung Quốc cũng là con đường nhiều hứa hẹn, không chỉ cho những 

hợp tác sâu rộng hơn giữa hai quốc gia này, mà còn giúp ngành vận tải Trung Quốc 

kết nối với mạng lưới đường sắt Ấn Độ, qua dãy Himalaya. Trung Quốc hy vọng 

sau khi xây dựng xong, Hành lang xuyên Himalaya sẽ hòa với các hành lang kinh tế 

khác để kết nối với 10 quốc gia ở cả hai bên dãy Himalaya, mở ra tiềm năng liên kết 

và liên thông qua lại cho một “khu vực tăng trưởng kinh tế xuyên Himalaya”. 

Thực tế triển khai BRI tại Nam Á của Trung Quốc trong khoảng 10 năm qua 

đã chứng minh hết sức rõ ràng vai trò Nam Á trong việc khai thông và mở rộng các 

tuyến đường kết nối Trung Quốc với các nước trong khu vực và trên nhiều châu lục 

khác. Thành công trong các dự án xây dựng SREB và MSR tại Nam Á là điều kiện 

cực kỳ thuận lợi và hiệu quả giúp Trung Quốc nhanh chóng tập hợp cán cân lực 

lượng từ các nước tham gia BRI, nâng sức cạnh tranh quyền lực quốc tế của quốc 

gia này lên tầm cao chưa từng thấy, cũng là nhân tố kiềm chế và áp đảo vị thế của 

Mỹ, Ấn Độ và các nước lớn tại khu vực Ấn Độ Dương – Thái Bình Dương. 

2.2.2.4 Vai trò của Nam Á trong mục tiêu đảm bảo an ninh chính trị của Sáng kiến 

Vành đai, Con đường 

Bên cạnh tác dụng mở rộng kết nối khu vực cho Trung Quốc thì Nam Á còn 

đóng góp rất hiệu quả cho việc củng cố, tăng cường cục diện an ninh và sức mạnh 
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quân sự cho Trung Quốc, thông qua các dự án hợp tác xây dựng hai tuyến Vành đai 

và Con đường trong BRI. Trung Quốc nhận thức hết sức sâu sắc lợi thế này của 

Nam Á nên 10 năm qua, Trung Quốc không hề lơi lỏng trong mọi lĩnh vực hợp tác 

với các quốc gia Nam Á, bao gồm cả Ấn Độ.  

Trước hết, khu vực Nam Á là một lời giải cho bài toán chênh lệch vùng miền 

gai góc, âm ỉ ở Trung Quốc nhiều thập niên qua. Tại Đại hội XIX Đảng Cộng sản 

Trung Quốc, ông Tập Cận Bình đã công bố thẳng thắn, rằng Trung Quốc đang đối 

mặt với mâu thuẫn xã hội chủ yếu là “nhu cầu sống tốt đẹp ngày càng cao của người 

dân với sự phát triển không cân bằng, không đầy đủ” [173]. “Không cân bằng” ở 

đây chính là sự phát triển ngày càng chênh lệch giữa các vùng miền, trong đó nổi 

trội rõ nét là tình trạng nghèo nàn, lạc hậu ngày càng nghiêm trọng của miền Tây so 

với miền Đông. Chiến lược “Đại khai phát miền Tây” theo phương châm nâng cấp 

hạ tầng và thúc đẩy sản xuất nội tại, được Trung Quốc triển khai hơn hai thập kỷ, 

khởi đầu từ thời kỳ Đặng Tiểu Bình qua hai thế hệ lãnh đạo là Giang Trạch Dân và 

Hồ Cẩm Đào đã không mấy hiệu quả. Miền Tây Trung Quốc vẫn phát triển chậm 

chạp với khoảng cách quá chênh lệch với miền Tây. Cuộc sống đói nghèo, đặc biệt 

là cơ hội phát triển quá bất bình đẳng là một nhân tố căn cơ khiến các vấn đề tôn 

giáo, sắc tộc, lãnh thổ tại các khu vực Tân Cương, Tây Tạng trở nên nóng bỏng. 

Điều đó đương nhiên tác động rất tiêu cực và bất lợi đến cục diện an ninh tại khu 

vực miền Tây Trung Quốc.  

Khả năng kết nối với khu vực Nam Á của BRI đã đem lại điểm sáng hy vọng 

cho bài toán phát triển, cũng là giải pháp cải thiện tình hình an ninh của miền Tây 

Trung Quốc. Như trên đã trình bày, Nam Á là “lối mở” khá lý tưởng để miền Tây 

Trung Quốc phát huy tối đa tiềm lực nội tại, góp phần thiết thực vào thành quả phát 

triển kinh tế, nhất là trong lĩnh vực an ninh năng lượng của quốc gia đang “khát” 

nhiên liệu này. SREB là lối thoát nhanh và bền vững cho khu vực phía Tây Trung 

Quốc, vì đây là “cây cầu” kết nối toàn bộ miền Tây rộng lớn với các nước Nam Á 

giàu tiềm năng kinh tế, giúp khu vực này phát triển công nghiệp, dịch vụ, nhất là 

dịch vụ du lịch tại các vùng sa mạc và những nơi lưu giữ nhiều dấu tích giao lưu 
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văn hóa Á – Âu như Đôn Hoàng, Vũ Uy (Cam Túc). Miền Tây mở cửa và phát 

triển, cũng có nghĩa là Trung Quốc giải được bài toán mất cân đối vùng miền và mở 

rộng nhu cầu tiêu dùng của đông đảo cư dân. Đó cũng là nhân tố góp phần thúc đẩy 

tiến trình điều chỉnh, điều chỉnh phương thức phát triển kinh tế của Trung Quốc – 

tăng nhu cầu tiêu dùng nội địa và vươn ra thế giới bên ngoài trong Chiến lược 

“vòng tuần hoàn kép”. Sự phát triển thịnh vượng của khu vực miền Tây chính là 

nhân tố hết sức quan trọng để Trung Quốc hãm “van an toàn” trong các vấn đề dân 

tộc, tôn giáo, an ninh chính trị tại các điểm nóng Tân Cương, Tây Tạng. Trong 

tương lai dài hạn, 3 hành lang kinh tế trong được xây dựng ở Nam Á như đã trình 

bày ở phần trên sẽ trở thành trục kết nối thông suốt khu vực miền Tây Trung Quốc 

với Nam Á, đưa lại nhiều cơ hội phát triển thiết thực mà Chiến lược khai phát miền 

Tây chưa đạt tới. Điều này càng làm rõ hơn vai trò, vị thế của khu vực Nam Á trong 

việc trợ giúp Trung Quốc gia tăng ổn định an ninh chính trị tại miền Tây nói riêng 

và cả nước nói chung. 

Đồng thời, thông qua các hạng mục kết nối hạ tầng biển với Nam Á, trọng 

điểm là Pakistan, Sri Lanka, Bangladesh, Trung Quốc sẽ tìm cách tăng cường sự 

hiện diện của lực lượng hải quân trên Biển Đông và Ấn Độ dương. Vì rằng, các 

điểm trọng yếu mà MSR đi qua đều trùng khớp với “chuỗi ngọc trai” do Trung 

Quốc kiến tạo, nối dài từ Trung Quốc đến PortSudan. Đó là những căn cứ hải quân 

hoặc cảng biển có hệ thống nghe trộm điện tử được Trung Quốc xây dựng tại 

Myanmar, Bangladesh, Pakistan và Sri Lanka, với mục tiêu khuyếch trương sức 

mạnh hải quân và bảo vệ các tàu chở dầu của Trung Quốc [114]. Như vậy, đồng 

thời với quá trình “điều phối” mọi hoạt động giao thương quốc tế trên tuyến 

MSR, Trung Quốc sẽ tận dụng điều kiện thuận lợi để tăng cường hoạt động hải 

quân tại các cảng biển lưỡng dụng, được xây dựng tại Pakistan, Sri Lanka, từ đó 

hỗ trợ quân sự trên toàn “chuỗi ngọc trai” – vào cả hai mục đích: kiểm soát giao 

thương và sử dụng sức mạnh quân sự trong những tình huống cần thiết. Việc 

Trung Quốc chính thức tiếp nhận quản lý trực tiếp cảng Gwadar của Pakistan 

được giới chuyên môn nhận định là bước ngoặt quan trọng để Trung Quốc thực 
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hiện Chiến lược “Chuỗi ngọc trai”. Hợp tác cảng biển với Pakistan và Sri Lanka 

đã giúp Trung Quốc dễ dàng thực hiện những hoạt động quân sự quan trọng khác 

như: tàu ngầm hải quân Trung Quốc đã neo đậu tại cảng Colombo (Sri Lanka) để 

thực hiện hoạt động tiếp tế vào năm 2014; neo đậu gần một tuần lễ tại cảng Karachi 

của Pakistan vào trung tuần tháng 5-2015. An ninh năng lượng là vấn đề sống còn 

trong chiến lược “Tây tiến” của Trung Quốc. Vì thế, nếu không có sự hiện diện của 

lực lượng hải quân ở vùng vịnh bằng việc trợ giúp của một số quốc gia Nam Á thì 

Trung Quốc không thể đối phó với hải quân Mỹ tại eo biển Hormuz.  

Những phân tích trên cho thấy, Nam Á có vị trí địa chiến lược và vai trò rất 

hữu ích đối với BRI của Trung Quốc. Khi tham gia BRI, Nam Á đưa lại nhiều cơ 

hội đặc biệt cho tiến trình xây dựng và vận hành của SREB và MSR. Có thể khẳng 

định, nếu Trung Quốc tạo được nền móng vững chắc tại Nam Á thông qua các hạng 

mục hợp tác xây dựng các hành lang kinh tế trên biển và trên đất liền thì đây sẽ là 

điểm mấu chốt mang tính quyết định để BRI vươn tới vùng xa lục địa Á-Âu. Không 

những thế, thành công tại Nam Á đồng nghĩa với việc tạo điều kiện cho Trung Quốc 

hoàn toàn làm chủ tại Đông Á. Vì thế, mặc dù có rất nhiều thách thức song Trung 

Quốc vẫn kiên định triển khai BRI tại Nam Á. 
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TIỂU KẾT CHƯƠNG 2  

Chương này nêu các vấn đề chính sau: 

Thứ nhất, tác giả nêu một số luận điểm cơ bản của các lý thuyết quan hệ quốc tế 

bao gồm Chủ nghĩa Hiện thực, Chủ nghĩa Tự do, Chủ nghĩa Mác-xít và Chủ nghĩa 

Kiến tạo, trên cơ sở đó luận giải và phân tích các vấn đề trong luận án về “Khu vực 

Nam Á trong Sáng kiến Vành đai, Con đường” của Trung Quốc.  

Thứ hai, khái quát những vấn đề cơ bản đặc biệt là mục tiêu, quy mô, nội 

dung hợp tác của Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc nói chung và đối 

với khu vực Nam Á nói riêng. Sáng kiến này là đại chiến lược lớn của chính quyền 

Trung Quốc, với phạm vi triển khai rộng khắp từ châu Á, châu Âu và châu Phi 

thông qua kết nối chính sách, hạ tầng, thương mại, tài chính và lòng dân. Sáng kiến 

Vành đai, Con đường nhằm mục tiêu lớn nhất là mở rộng tầm ảnh hưởng của Trung 

Quốc trên toàn cầu, thúc đẩy việc thực hiện mục tiêu Giấc mộng Trung Hoa và đưa 

Trung Quốc lên vị thế siêu cường thế giới vào năm 2049, cạnh tranh với Mỹ. Đây là 

một chủ trương lớn của Trung Quốc xuất phát từ nhu cầu thực tiễn của một nước 

lớn đang trỗi dậy mạnh mẽ, có tiềm năng trở thành siêu cường trong thập kỷ tới.  

 Thứ ba, Nam Á được Trung Quốc xác định là vị trí quan trọng trong Sáng 

kiến Vành đai, Con đường và được nhận định là nút giao của hai vòng cung “Vành 

đai, Con đường”. Do đó, Nam Á được xác định là khu vực ưu tiên hàng đầu để triển 

khai các dự án trong khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc. 

Nam Á còn là láng giềng gần gũi về địa lý và có nhiều vấn đề liên quan tới an ninh 

của Trung Quốc. Vậy nên, sự thành bại trong việc triển khai các dự án của BRI tại 

Nam Á có tác động lớn và toàn diện đến sự ổn định và phát triển cả bên trong và 

bên ngoài của Trung Quốc. Việc triển khai BRI tại Nam Á giúp Trung Quốc đảm 

bảo được an ninh chính trị và kết nối khu vực. Cụ thể là: mở rộng phạm vi ảnh 

hưởng không chỉ ở Nam Á mà còn ra khu vực khác như Trung Đông, châu Phi, 

châu Âu; tìm kiếm thị trường mới thông qua ký kết các khu vực mậu dịch với các 

nước Nam Á; khai thác lĩnh vực đầu tư cơ sở hạ tầng cho các công ty của Trung 

Quốc; xây dựng các hành lang kinh tế đa quốc gia; tạo điều  kiện thuận lợi để phát 



 

 68 

triển kinh tế khu vực miền Tây Trung Quốc nhằm thu hẹp khoảng cách phát triển 

vùng miền, đồng thời bảo vệ an ninh ở sườn Tây của Trung Quốc trước các xu 

hướng ly khai tại Tân Cương và Tây Tạng; đảm bảo an ninh năng lượng. Đồng thời, 

Trung Quốc thông qua sáng kiến này tăng cường ảnh hưởng thống trị khu vực Nam 

Á, thách thức trật tự khu vực hiện hành, tạo điều kiện thuận lợi để đưa lực lượng hải 

quân Trung Quốc đồn trú tại các hải cảng mà họ phát triển tại các quốc gia ven biển 

Nam Á dọc theo khu vực Ấn Độ Dương rộng lớn.  

Một trong những thuận lợi lớn của Trung Quốc là phần lớn các nước Nam Á, 

(ngoại trừ Ấn Độ) đều là quốc gia nghèo và lạc hậu, họ cần nguồn vốn đầu tư, cần 

cơ sở hạ tầng và công nghệ của Trung Quốc để phát triển kinh tế. Đây là nguyên 

nhân cơ bản khiến các quốc gia Nam Á mong muốn tham gia các dự án BRI, ủng hộ 

sự hiện diện của Trung Quốc tại khu vực để cùng nhau phát triển. Đồng thời tầm 

ảnh hưởng của Trung Quốc trong khu vực sẽ là yếu tố giúp cân bằng quyền lực với 

Ấn Độ, từ đó giảm bớt áp lực của các nước đang chịu sự chi phối của nước này.  
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CHƯƠNG 3 

THỰC TRẠNG TRIỂN KHAI SÁNG KIẾN VÀNH ĐAI, CON ĐƯỜNG 

CỦA TRUNG QUỐC TẠI  NAM Á  

 
 Kể từ khi khởi xướng Sáng kiến Vành đai, Con đường đến năm 2020, Trung 

Quốc đã và đang tập trung nguồn lực đẩy mạnh việc triển khai các dự án thuộc Sáng 

kiến này tại trên phạm vi toàn cầu. So với các khu vực khác thì Nam Á có vị trí đặc 

biệt quan trọng đối với mục tiêu “Giấc mộng Trung Quốc” nên giới chức nước này 

quan tâm thúc đẩy triển khai BRI từ rất sớm. Những năm gần đây, sáng kiến BRI đã 

dần dần bén rễ đâm chồi ở Nam Á, từng bước hình thành cục diện hợp tác cùng xây 

dựng, trong đó lấy Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan (CPEC), Hành lang 

kinh tế Bangladesh – Trung Quốc – Ấn Độ – Myanmar (BCIM-EC), tuyến đường 

xuyên Himalaya nối Trung Quốc với Nepal và kết nối trên biển giữa Trung Quốc 

với Bangladesh và Sri Lanka làm 4 nền tảng lớn; lấy cầu đường, bến cảng, khu 

công nghiệp, khai thông chính sách, kết nối lòng dân làm chỗ dựa, từ đó trở thành 

đường lối chủ yếu và phương hướng quan trọng để Trung Quốc đi sâu hợp tác với 

khu vực Nam Á.  

3.1 Các hoạt động triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường ở Nam Á 

Trên cơ sở định vị tầm quan trọng đặc biệt của khu vực Nam Á trong Sáng 

kiến Vành đai và Con đường, Trung Quốc đã dành những ưu tiên về nguồn lực 

trọng yếu để đầu tư vào khu vực này. Trọng tâm của BRI tại Nam Á là các dự án cơ 

cở hạ tầng, khai thông chính sách và kết nối nhân dân, từ đó tạo thế và lực để Trung 

Quốc nâng cao tầm ảnh hưởng của mình tại khu vực Nam Á. Trong khuôn khổ BRI 

tại Nam Á, Trung quốc đã xậy dựng rất nhiều dự án trên bộ và trên biển để kết nối 

ba châu lục là Châu Á, Châu Âu và Châu Phi.  
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6 Hành lang Kinh tế của Trung Quốc tại Châu Á, Châu Âu và Châu Phi. 

Nguồn: https://viettimes.vn/phuong-phap-trung-quoc-xay-dung-vanh-dai-con-

duong-tai-nam-a-post100269.html.  

3.1.1 Xây dựng Hành lang Kinh tế trên bộ 

3.1.1.1. Hành lang kinh tế Trung Quốc - Pakistan (CPEC) 

Tiền thân của Hành lang kinh tế Trung Quốc -Pakistan là “Hành lang mậu 

dịch và nguồn năng lượng Trung Quốc- Pakistan” do phía Pakistan đề xuất dưới 

thời Tổng thống Musharraf cầm quyền, là điểm giao hội giữa “Vành đai kinh tế con 

đường tơ lụa” và “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI”, là hạng mục làm mẫu 

quan trọng của BRI. Kể từ khi Thủ tướng Trung Quốc Lý Khắc Cường thăm 

Pakistan năm 2013, hai nước ký kết “Bản ghi nhớ về việc hiểu và thông cảm khi 

triển khai hợp tác quy hoạch dài hạn Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan”. 

Cho đến nay, việc xây dựng hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan đã tiến triển 

rất nhanh chóng. Tháng 4/2015, Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình thực hiện 

chuyến thăm cấp nhà nước có ý nghĩa lịch sử đến Pakistan, lãnh đạo hai nước nhất 
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trí nâng cấp quan hệ lên mức “Đối tác Chiến lược toàn diện”, ký kết hàng loạt hiệp 

định hợp tác trên các lĩnh vực nguồn năng lượng, hạ tầng giao thông, thương mại 

mậu dịch, tài chính tiền tệ, khoa học công nghệ…, đặt nền móng vững chắc cho 

việc đẩy mạnh xây dựng hành lang kinh tế. Từ bản ghi nhớ đến hiệp định khung và 

quy hoạch dài hạn, đến việc thành lập và vận hành Ủy ban Hợp tác liên hợp Hành 

lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan, rồi lại đến đề xuất kiến nghị có ý nghĩa trọng 

đại “Bố cục hợp tác 1+4”, tốc độ thực hiện Hành lang kinh tế Trung Quốc – 

Pakistan được coi là hạng mục dẫn đầu của Sáng kiến BRI. Hai nước đều hiểu rằng, 

“Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan là một mỏ vàng, chỉ khi nào thích ứng 

được với cả hai bên về mặt cơ chế, đoàn thể, văn hóa và phong tục tập quán thì mới 

có thể đạt được thành công lớn nhất”. Hiện nay, trong số 122 dự án, chỉ mới ¼ dự 

án (32 dự án) đã hoàn tất, giải ngân được 20 tỉ USD [112].  

Tính đến nay, việc xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan tiến 

triển khá thuận lợi, đang bước vào giai đoạn thực hiện toàn diện. Hai bên đã xác 

định rõ danh sách hạng mục ưu tiên phát triển trên các lĩnh vực, trong đó một bộ 

phận hạng mục đã đặt móng và khởi công. Hai nước lấy xây dựng hành lang làm 

trung tâm, lấy 4 lĩnh vực lớn là cảng Gwada, hạ tầng giao thông, nguồn năng lượng 

và hợp tác đầu tư sản xuất công nghiệp làm trọng điểm, tuân thủ nguyên tắc “chính 

quyền ủng hộ, thị trường triển khai hoạt động”, tạo lập cục diện hợp tác kinh tế 

“1+4”, thực hiện hợp tác cùng thắng và cùng phát triển.  
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Con đường Hành lang Kinh tế CPEC 

Nguồn: https://viettimes.vn/phuong-phap-trung-quoc-xay-dung-vanh-dai-

con-duong-tai-nam-a-post100269.html.  

Trên tuyến hành lang này có một số dự án hợp tác đáng chú ý như sau: 

- Xây dựng hạ tầng giao thông 

Cùng với việc xúc tiến xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan, 

mạng lưới đường cao tốc xuyên Pakistan cũng bắt đầu thành hình: ngoài tuyến M1 

(từ Islamabad đến Peshawar) và M2 (từ Islamabad đếnLahore) đã vận hành, tuyến 

M4 nối thành phố Faisalabad (ở khá gần Lahore) của tỉnh Punjab với Multan và 

tuyến M5 nối Peshawar với Karachi (đoạn từ Multan đến Sukkur) đều đã khởi công, 

hiện đang trong giai đoạn gấp rút thi công. Đến đây, tuyến đường chính chạy dọc 

Pakistan, cũng tức là tuyến đường xuất phát từ Kashgar của Trung Quốc đi qua dãy 

núi Karakoram (giai đoạn 1 và 2) đến Islamabad và Lahore, sau đó đi qua tuyến M4 
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đến Multan, rồi lại đi qua tuyến M5 và cuối cùng đến Karachi đã hình thành; đồng 

thời, mạng lưới giao thông của Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan lấy tuyến 

này làm xương sống cũng đang gấp rút hình thành [2]. Ngoài ra, hạng mục cáp 

quang xuyên biên giới Trung Quốc và Pakistan đã khởi công vào tháng 5 năm 2016, 

hiện đã kích hoạt giai đoạn 1. Dự án này dài 820 km từ Rawalpindi tới Khuejrab. 

Một công ty Trung Quốc đã thử nghiệm thành công. Dự án này khi đưa vào sử dụng 

sẽ thúc đẩy mạnh mẽ việc kết nối thông tin giữa hai nước, đồng thời tạo nguồn thu 

cho chính phủ Pakistan. Hệ thống cáp quang giai đoạn 1 do Tập đoàn Huawei tiến 

hành.[174] Hiện nay, Chính phủ Pakistan đang bắt đầu thực hiện giai đoạn 2 của hệ 

thống cáp quang Pakistan-Trung Quốc. Hệ thống này sẽ được lắp đặt dọc theo 3 con 

đường lớn của CPEC trong đó có hệ thống đường sắt. Dự án này đều do Huawei 

thực hiện cùng sử dụng loại công nghệ của giai đoạn 1. 

- Vận chuyển năng lượng 

Hạng mục nguồn năng lượng trong khuôn khổ Hành lang kinh tế Trung 

Quốc – Pakistan hiện đang có 16 nội dung ưu tiên thực hiện, vốn đầu từ chiếm 

khoảng 76% tổng vốn đầu tư của toàn bộ hành lang, điện năng sản xuất ra có thể đạt 

đến 10.400.000Kw, tương đương với lượng điện thiếu hụt hàng năm của 

Pakistan[5]. Các hạng mục năng lượng đã khởi công xây dựng, nhiều hạng mục 

hoàn thành tiến độ đề ra, hạng mục thủy điện dự kiến hoàn thành trước năm 2020, 

tuy nhiên, do sự phản đối từ Ấn Độ, dự án này vẫn chưa tiến hành. Hiện nay, 10 nhà 

máy nhiệt điện đã đi vào hoạt động nổi bật là tổ máy công suất 300.000Kw của nhà 

máy nhiệt điện Hubco ở Baharpur, Nhà máy nhiệt điện Cảng Qasim, Nhà máy 

Nhiệt điện Shiwal, Engro Thar, Surice Mine; ngoài ra, một số dự án Điện Gió 

Dawood, Điện mặt trời Qaid-i-Azam, Điện gió UEP, Sachal, ở Pakistan do các công 

ty Trung Quốc xây dựng đã hoàn thành, tạo ra được 5000 MW điện cho Pakistan, 

khắc phục được tình trạng thiếu điện của Pakistan[126]. 

  Ngày 15/07/2020, Trung Quốc và Pakistan đã khởi công xây dựng Đập thủy 

điện Diamer Bhasha ở miền bắc Pakistan. Dự án trị giá hàng tỉ USD dự kiến sẽ 

hoàn thành vào năm 2028. Đây là một dự án đa năng, sẽ được sử dụng để lưu trữ 
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nước, giảm thiểu lũ lụt, tưới tiêu và sản xuất điện. Theo ông Ahmed Quraishi, 

chuyên gia cao cấp tại Project Pakistan 21, một tổ chức nghiên cứu độc lập có trụ sở 

tại Islamabad, nhận xét “Đây không phải là một dự án bình thường. Đó là lý do tại 

sao cả Thủ tướng Pakistan và Tham mưu trưởng quân đội đều có mặt tại buổi khởi 

công dự án. Nó sẽ có tác động đến kinh tế, an ninh và chính trị của Pakistan” [28]. 

Dự án đang được phối hợp xây dựng bởi tập đoàn xây dựng Power China của 

Trung Quốc và tập đoàn xây dựng Frontier Works Organization của Pakistan. Hồ chứa 

của đập sẽ có chiều cao 272 mét và được cho là đập bê tông đầm lăn cao nhất thế giới. 

Bê tông đầm lăn hay bê tông lu lèn (Roller Compacted Concrete - RCC) là một hỗn hợp 

đặc biệt của bê tông có các thành phần tương tự như bê tông thông thường nhưng ở các tỉ 

lệ khác nhau, với một phần tro bay được thay bằng xi măng Portland để làm giảm tải 

nhiệt trên đập và giảm khả năng nứt nhiệt. Bê tông đầm lăn không có độ sụt, được đầm 

chặt bằng phương pháp lu, sử dụng chủ yếu để xây dựng các bãi đỗ xe, kho bãi, đường 

giao thông và đập chắn nước cho các công trình thủy lợi, thủy điện. Đập Diamer Bhasha 

dự kiến có một đập tràn với 14 cổng và 5 cửa xả để xả bùn. Hệ thống chuyển hướng bao 

gồm hai đường hầm và kênh dẫn dòng. Dự án xây dựng cũng bao gồm các nhà máy thủy 

điện Asim Saleem Bajwa. Chủ tịch Cơ quan Hành lang Kinh tế Trung Quốc-Pakistan, 

cho biết, đập thủy điện Diamer Bhasha sẽ có công suất 4.500 megawatt. Khi phát lệnh 

khởi công công trình xây dựng đập Diamer Bhasha ngày 15/7/2020, Thủ tướng Pakistan 

Imran Khan cho biết, khoảng 16.000 việc làm sẽ được tạo ra trong quá trình xây đập. 

Theo ông Khan “Đập Diamer Bhasha sẽ là con đập lớn nhất trong lịch sử Pakistan. Con 

đập sẽ mang lại lợi ích về kinh tế và môi trường cho đất nước, đặc biệt là cho người dân 

Gilgit-Baltistan” [100]. 

- Hợp tác sản xuất công nghiệp 

Chính phủ Pakistan đã xác định xây dựng tổng cộng 29 khu công nghiệp dọc 

theo tuyến hành lang kinh tế. Năm 2016, trong thời gian diễn ra Hội nghị lần thứ 5 Ủy 

ban Hợp tác liên hợp Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan, phía Trung Quốc đã 

đồng ý thành lập tổ công tác về hợp tác sản xuất công nghiệp của Trung Quốc trong 

khuôn khổ CPEC một cách sớm nhất. Hiện nay, hạng mục đầu tiên trong khu vực mậu 
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dịch tự do của cảng Gwada đã khởi công xây dựng, phía Pakistan đã chuyển giao 

quyền sử dụng đất của 30% tổng diện tích mặt bằng quy hoạch khu vực mậu dịch tự do 

(khoảng 280 ha) cho Công ty Trách nhiệm hữu hạn Cổ phần Cảng biển nước ngoài của 

Trung Quốc, thời gian cho thuê 43 năm [8]. Khu vực mậu dịch tự do cảng Gwada nằm 

sát thành phố Gwada, lấy bến cảng làm chỗ dựa, trọng điểm phát triển các ngành nghề 

như hậu cần kinh doanh, gia công thương mại, kho tàng bến bãi và tài chính. Cảng 

Gwadar còn có ý định xây dựng thành phố thông minh, phía Trung Quốc đã đồng ý 

cung cấp viện trợ cho chương trình này. Ngoài ra, “Hạng mục giai đoạn 2 khu công 

nghiệp Haier - Ruba” đã đạt được đồng thuận về mặt nguyên tắc, tiến hành sửa chữa và 

mở rộng trên cơ sở khu công nghiệp Haier, tính đến nay đã có gần 10 công ty đầu tư, 

doanh thu hàng năm ước đạt 400 triệu USD, trực tiếp thu hút khoảng 5.000 việc làm, 

mỗi năm nộp thuế khoảng 90 triệu USD. Theo thống kê của phía Pakistan, ước tính 

trong 10 năm tới hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan sẽ tạo ra khoảng 700.000 cơ 

hội việc làm [15]. Chính quyền Tân Cương, Tứ Xuyên, Quảng Tây… của Trung Quốc 

đang tích cực triển khai kết nối sản xuất công nghiệp với phía Pakistan. Tuy nhiên, hiện 

nay, theo Zhan Baozhong, Chủ tịch Công ty phát triển hải cảng ngoài nước của Trung 

Quốc cho biết, cho đến nay chưa có nhà máy sản xuất công nghiệp hoạt động tại khu tự 

do thương mại tại Gwadar, chủ yếu là hoạt động bốc dỡ hàng hóa, nhà máy xử lý rác 

thải, lọc nước biển. Ông cho rằng vào năm 2030, Gwadar sẽ trở thành trung tâm kinh tế 

mới của Pakistan và là khu vực đóng góp GDP cao nhất của nền kinh tế Pakistan [146]. 

3.1.1.2. Hành lang Kinh tế Bangladesh - Trung Quốc - Ấn Độ - Myanmar (BCIM) 

 Tiền thân của Hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar 

là “Ý tưởng hợp tác kinh tế khu vực Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar-Bangladesh” do 

giới học thuật tỉnh Vân Nam của Trung Quốc đưa ra vào cuối thế kỷ XX. Năm 

2013, thủ tướng Trung Quốc Lý Khắc Cường và Thủ tướng Ấn Độ lúc đó là 

Mamohan Singh cùng nhau đưa ra sáng kiến xây dựng Hành lang kinh tế 

Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar, được chính phủ hai nước Bangladesh và 

Myanmar tích cực hưởng ứng. Sáng kiến hợp tác này được nâng từ cấp giúp việc 

bàn bạc chính sách lên cấp chính phủ. Về bản chất, Hành lang kinh tế Bangladesh-

Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar là hạng mục kết nối giữa Trung Quốc và khu vực 
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Nam Á được đưa ra cùng thời gian với Hành lang kinh tế Trung Quốc-Pakistan, và 

cũng là sáng kiến hợp tác trong khuôn khổ BRI. Sau khi thủ tướng Modi lên cầm 

quyền ở Ấn Độ năm 2014, Ấn Độ đã tỏ thái độ lạnh nhạt với BRI của Trung Quốc, 

quay sang cản trở tiến trình xây dựng hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn 

Độ-Myanmar khiến động lực thúc đẩy hành lang bị suy yếu mạnh, hành lang đối 

mặt với nguy cơ bỏ dở giữa chừng. 

 

 
Con đường Hàng lang Kinh tế BCIM. 

Nguồn: https://viettimes.vn/phuong-phap-trung-quoc-xay-dung-vanh-dai-con-

duong-tai-nam-a-post100269.html.  

- Tiến trình xây dựng hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar:  
Tháng 5 năm 2013, sau khi Trung Quốc và Ấn Độ ra tuyên bố chung, lần đầu 

tiên cùng đề xướng xây dựng Hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ- 
Myanmar, hai nước từng nhất trí thành lập tổ công tác liên hợp, tăng cường kết nối 
khu vực này, chính phủ hai nước Bangladesh và Myanmar cũng tham gia. Năm 
2015, Trung Quốc tuyên bố với bên ngoài rằng chính thức đưa Hành lang kinh tế 
Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar vào là một trong sáu hành lang kinh tế 
lớn đang chờ xây dựng trong khuôn khổ BRI. Tính đến nay, bốn nước đã hai lần tổ 
chức hội nghị tổ công tác liên hợp, sơ bộ đi đến thống nhất về mục tiêu, cơ chế và 
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lĩnh vực hợp tác, cũng như đường lối công tác. Tháng 12/2013, hội nghị lần thứ 
nhất tổ công tác liên hợp 4 bên của Hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn 
Độ-Myanmar diễn ra tại Côn Minh (Trung Quốc), nhấn mạnh rằng việc xây dựng 
hành lang này cần phải giúp ích “nâng cấp tính liên thông phức hợp, lợi dụng tính 
bổ sung cho nhau về mặt kinh tế, đẩy mạnh đầu tư và thương mại mậu dịch, điều 
phối tiếp xúc nhân viên với nhau”. [60] Tháng 12 năm 2014, hội nghị lần thứ hai tổ 
công tác liên hợp tổ chức tại Coxs Bazaar, thành phố ven biển phía Đông Nam của 
Bangladesh, bốn bên cam kết xúc tiến đẩy nhanh tốc độ xây dựng hành lang, đóng 
góp vào việc bảo vệ hòa bình ổn định và đẩy mạnh phát triển kinh tế trong khu vực. 
Đồng thời, hàng loạt hoạt động xoay quanh hành lang như diễn đàn hợp tác giữa 
chính quyền địa phương, diễn đàn hợp tác kiểm soát bệnh tật…. cũng được tổ chức 
thành công. Ngoài ra, hợp tác sản xuất công nghiệp theo các kênh song phương 
cũng có tiến triển, các doanh nghiệp Trung Quốc mà đại diện là TBEA, Beiqi Foton 
Motor và SANY đã lần lượt đầu tư xây dựng nhà máy ở Ấn Độ; các công ty 
Huawei, Xiaomi.… cũng lần lượt thành lập trung tâm nghiên cứu phát triển và cơ 
sở sản xuất tại Ấn Độ. 

- Hạng mục liên thông trong khuôn khổ hành lang đạt được tiến triển nhất 
định 

Một mặt, trong địa phận tỉnh Vân Nam của Trung Quốc, 3 tuyến đường sắt 
và 3 tuyến đường bộ hiện đang được xây dựng hoặc đã xây dựng xong. Đoạn thuộc 
địa phận trong nước của đường sắt Trung Quốc – Myanmar (nhánh phía Tây tuyến 
đường sắt xuyên Á) năm 2020 hoàn thành và thông xe. Tuyến đường sắt Bảo Sơn –
Đằng Xung – Hậu Kiều thuộc địa phận tỉnh Vân Nam đã khởi động công việc giai 
đoạn đầu. Tuyến đường sắt Đại Lý – Thanh Thủy Hà đang triển khai công việc giai 
đoạn đầu. Đoạn thuộc địa phận trong nước (Côn Minh –Thụy Lệ, Côn Minh – Đằng 
Xung) của đường bộ Trung Quốc– Myanmar đã thực hiện cao tốc hóa. Đường cao 
tốc Côn Minh – Mặc Giang đã hoàn thành và thông xe, đoạn Mặc Giang – Lâm 
Thương đang trong quá trình cải tạo xây dựng. Đường cao tốc Lâm Thương – 
Thanh Thủy Hà cũng đang được xúc tiến. 

Mặt khác, hạng mục liên thông trong khuôn khổ hành lang, bao gồm dự án cầu 
Padma, đường bay chở hàng Côn Minh – Dhaka (Đắc-ca), đường sắt Bangladesh – 
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Myanmar…. đã khởi động. Cầu Padma, công trình lớn nhất Trung Quốc bao thầu 
tại Bangladesh đã bước vào thi công. Hạng mục này là một trong những lối đi quan 
trọng trên tuyến “đường sắt xuyên Á” kết nối Trung Quốc với khu vực Nam Á, và 
cũng là công trình trục giao thông quan trọng của BRI. Tháng 5 năm 2015, chuyến 
bay chở hàng Côn Minh – Dhaka đầu tiên cất cánh, đánh dấu tuyến đường chở hàng 
từ Vân Nam hướng đến hành lang kinh tế Bangladesh - Trung Quốc - Ấn Độ - 
Myanmar đã được khơi thông. Ngoài ra, vào tháng 2 năm 2016, Bangladesh đạt 
được hiệp định với Ngân hàng Phát triển châu Á, theo đó ngân hàng này cho 
Bangladesh vay 1,5 tỉ USD, xây dựng tuyến đường sắt Bangladesh – Myanmar (từ 
thành phố Coxs Bazaar ở Đông Nam Bangladesh thẳng đến biên giới với Myanmar, 
độ dài toàn tuyến khoảng 1.000km), hình thành mạng lưới đường sắt xuyên Á rộng 
lớn hơn. Nhìn tổng thể, ngoài một số đoạn đặc biệt, nói chung toàn tuyến hành lang 
kinh tế Bangladesh - Trung Quốc - Ấn Độ - Myanmar dài 2.800km đều đã có thể 
thông xe; vào các năm 2011 và 2013, hai chuyến xe hơi đường trường từ Kolkata 
(tên cũ là Calcutta) của Ấn Độ chạy thẳng đến Côn Minh đã cho thấy rằng ngoài 
một số đoạn đặc biệt, nói chung toàn tuyến hành lang liên kết 4 nước dài 2.800km 
đã có thể thông xe. [105] Tuy nhiên, việc Ấn Độ từ chối tham gia BRI, gây nhiều 
khó khăn cho việc triển khai hành lang này. Hiện nay, Trung Quốc tập trung thúc 
đẩy Hành lang kinh tế Trung Quốc - Myanmar (CMEC) chờ đợi Ấn Độ tham gia để 
thúc đẩy BCIM. 
3.1.1.3. Các dự án khác trong khuôn khổ BRI tại Nam Á 

Bên cạnh hai dự án hợp tác lớn là Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan và 

Hành lang kinh tế Bangladesh - Trung Quốc - Ấn Độ - Myanmar, các hạng mục 

được đề xướng trong BRI của Trung Quốc ở khu vực Nam Á còn bao gồm: xây 

dựng tuyến đường giao thông xuyên Himalaya do Trung Quốc và Nepal liên kết 

thực hiện; xây dựng kết nối giữa Trung Quốc với các nước Bangladesh, Sri Lanka 

và Maldives trong khuôn khổ BRI. Các hạng mục hợp tác này cùng làm phong phú 

nội hàm và ngoại diên BRI của Trung Quốc, gia cố vững chắc mạng lưới hợp tác 

toàn diện trên nhiều lĩnh vực giữa Trung Quốc và các nước Nam Á. 
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- Hành lang xuyên Himalaya 

 
Hành lang Kinh tế Xuyên Himalaya. 

Nguồn: https://viettimes.vn/phuong-phap-trung-quoc-xay-dung-vanh-dai-con-duong-tai-nam-a-

post100269.html.  

Là nước láng giềng thân cận, Trung Quốc và Nepal đẩy mạnh hợp tác trên 

nhiều lĩnh vực trong khuôn khổ BRI, tăng cường kết nối, cải thiện và thúc đẩy liên 

kết đường bộ và đường hàng không giữa hai nước. Mối liên hệ giữa Trung Quốc và 

Nepal đang từng bước được tăng cường thông qua hợp tác thương mại, giao thông, 

điện tín…. Tháng 3/2016, Thủ tướng Sharma Oli của Nepal thăm Trung Quốc, bày 

tỏ rằng Nepal hoàn toàn tin tưởng tiềm lực của BRI, mong muốn bắt tay với Trung 

Quốc đẩy mạnh xây dựng BRI đạt được mục đích cùng phát triển. Trong thời gian 

thủ tướng Oli thăm Trung Quốc, hai nước đã ký kết 10 hiệp định, trong đó có các kế 

hoạch xây dựng tuyến đường sắt liên kết giữa hai nước, xây dựng sân bay quốc tế ở 

thành phố du lịch Pokhara. Ngoài ra, hai bên còn nhất trí triển khai nghiên cứu tính 

khả thi của kế hoạch thành lập khu vực mậu dịch tự doTrung Quốc – Nepal, đồng 

thời ký bản ghi nhớ hiểu và thông cảm về việc khai thác dầu khí ở Nepal [16].  

Là quốc gia núi cao ở sâu trong lục địa, từ lâu nay hoạt động xuất nhập khẩu 

của Nepal nhiều lần phải tiến hành thông qua cảng biển của Ấn Độ. Mô hình quan hệ 

đối ngoại này không những đẩy giá thành cao lên mà còn phải đối mặt với nguy cơ có 
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thể bị cắt đứt bất kỳ lúc nào. Ví dụ như, tháng 10/2015 Nepal thông qua Hiến pháp 

mới, nhưng do Ấn Độ không đồng ý với phương án quy hoạch hành chính liên quan 

đến dân di cư gốc Ấn Độ, vì thế đã lập tức phong tỏa và cấm vận Nepal, dừng vận 

chuyển vật tư thiết yếu trong đó có nhiên liệu đến Nepal, cuối cùng khiến Nepal xảy ra 

khủng hoảng nhiên liệu thảm họa nhân đạo. Sau sự kiện này, Nepal quyết định tăng 

cường mở rộng quan hệ khơi thông hơn nữa kết nối đường bộ với Trung Quốc. 

Hiện nay, công tác trắc địa giai đoạn đầu của dự án cầu đường bộ bắc qua 

sông Selva ở cửa khẩu Pulan do Trung Quốc viện trợ Nepal xây dựng đã được triển 

khai; bên cạnh đó, hạng mục giai đoạn một cải tạo đường vành đai Kathmandu 

Trung Quốc viện trợ xây dựng cũng đã chính thức thi công trở lại [17]. Ngoài ra, cả 

hai phía Trung Quốc và Nepal đều có ý muốn tiến hành nghiên cứu thảo luận tính 

khả thi của việc thành lập khu vực hợp tác kinh tế xuyên biên giới dựa vào các cửa 

khẩu hiện có, đồng thời đẩy nhanh tốc độ bàn bạc xác định vị trí xây dựng các cửa 

khẩu khác ở biên giới và khu vực lân cận. Hai bên Trung Quốc và Nepal còn ký kết 

“Hiệp định vận tải qua biên giới giữa chính phủ Trung Quốc và Nepal”, nhất trí 

tăng số lượng tuyến đường vận tải hàng hóa quốc tế của hai bên từ 3 tuyến hiện nay 

lên thành 12 tuyến [18]. Ngày 08/12/2016, Bộ Giao thông vận tải Trung Quốc và 

Đại sứ quán Nepal tại Trung Quốc đã đạt được đồng thuận mới về các chủ đề như 

thực hiện hiệp định hợp tác trên lĩnh vực giao thông vận tải giữa hai nước, đẩy 

mạnh kết nối cơ sở hạ tầng giao thông trong khuôn khổ BRI. Hiện nay, dịch vụ vận 

tải đường bộ và đường sắt kết nối với Quảng Đông, Tây Tạng và Nepal đã chính 

thức khai thông [19]. Tháng 12/2016, lô hàng đầu tiên trị giá 19 triệu nhân dân tệ 

của Trung Quốc bao gồm hàng tiêu dùng, hàng điện tử…. được vận chuyển thông 

qua đường sắt tuyến Tây Tạng đi Trung, Nam Á và bằng đường bộ, đi qua quãng 

đường hơn 6.000km, xuyên qua dãy núi Himalaya cao hơn 4.000m, đưa từ thành 

phố Quảng Châu của Trung Quốc đến thủ đô Kathmandu của Nepal, và đây cũng là 

chuyến hàng lớn nhất kể từ khi Trung Quốc và Nepal hợp tác xây dựng xong vào 

năm 2005. Xét một cách tổng thể, hiện nay Nepal đang tập trung sức lực để cải tạo 

và nâng cấp hạ tầng cơ sở giao thông, đồng thời đã ký với Trung Quốc các văn kiện 
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hợp tác, trong đó có hiệp định vận tải xuyên biên giới, mong muốn hình thành hệ 

thống vận tải tổng hợp xuyên biên giới trong thời gian sớm nhất, tìm kiếm cơ hội 

phát triển cho Nepal trong khuôn khổ BRI, giúp Nepal đẩy mạnh phát triển kinh tế 

và nâng cao đời sống cho người dân. 

Ngày 12/10/2019, sau khi kết thúc chuyến thăm Ấn Độ, Chủ tịch Trung 

Quốc Tập Cận Bình trở thành nguyên thủ đầu tiên của Trung Quốc trong hơn 20 

năm qua đến thăm Nepal. Tại Nepal, Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình ký các 

thỏa thuận về hạ tầng. Kết nối Hành lang xuyên Himalaya và 1 hiệp định dẫn độ là 

chương trình nghị sự trong các cuộc hội đàm chính thức giữa Chủ tịch Trung Quốc 

Tập Cận Bình và lãnh đạo cấp cao Nepal. Hai bên ký văn bản ghi nhớ về xây dựng 

tuyến đường sắt giữa Kathmandu, Nepal và Keirung, Tây Tạng. Trong chuyến thăm 

này, Trung Quốc cam kết hỗ trợ 56 tỷ rupee (hơn 46 triệu USD) cho Nepal trong 

giai đoạn 2020-2022 [164]. 

Gần đây, Nepal và Trung Quốc hợp tác phát triển 3 dự án thủy điện tại sông 

Marsyangdi ở phía tây quận Manang va Lamjung của Nepal. Tuy nhiên, tại hội thảo 

quốc tế do Viện Hợp tác Quốc tế Nepal tổ chức ngày 26/06/2021, Giáo sư Dai 

Yonghong, Đại học Shenzhen đặt dấu hỏi về tiến độ thực thi của các dự án BRI tại 

Nepal quá chậm. Ông cho rằng Chính phủ Nepal do dự quyết định liệu tiếp tục thực 

thi thỏa thuận chung giữa Trung Quốc và Nepal từ năm 2017. Có nhiều thỏa thuận 

giữa Nepal và Trung Quốc về phát triển hạ tầng, văn hóa, du lịch nhưng thực thi 

tương đối thấp. Chính phủ Nepal bối rối khi lựa chọn BRI hay Thỏa thuận với Công 

ty Millenium Challenge Corporation trị giá 500 triệu  USD phát triển hạ tầng vận tải 

thủy điện. [144] 

Tất nhiên, xây dựng đường giao thông xuyên Himalaya cũng đối mặt với 

một số thách thức. Một mặt, Nepal nước nằm trong lục địa, có nhiều núi, cấu tạo địa 

hình và địa chất phức tạp, môi trường địa lý tương đối xấu, là một trong những khu 

vực có hoạt động địa chất sôi nổi nhất thế giới. Tuy nhiên, khó khăn lớn nhất chính 

là tìm kiếm sự ủng hộ của Ấn Độ. Từ trước đến nay, Ấn Độ luôn cảnh giác trước ý 

đồ của Trung Quốc lôi kéo các nước nhỏ Nam Á bao vây kiềm chế Ấn Độ. Ngoài 
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ra, sự bất ổn định tại Nepal cùng chính sách không nhất quán của quốc gia này cũng 

là cản trở lớn đối với việc thực thi BRI thời gian qua. 

-  Hợp tác giữa Trung Quốc và Bangladesh trong khuôn khổ BRI 

Hợp tác kinh tế thương mại giữa Trung Quốc và Bangladesh gần đây đang 

được triển khai mạnh mẽ; từ khi BRI được đưa ra, Bangladesh rất tích cực đáp ứng 

và chủ động tiến hành kết nối chiến lược. Tháng 10/2016, Chủ tịch Trung Quốc Tập 

Cận Bình thăm Bangladesh, hai nước đã ra tuyên bố chung, quyết định nâng cấp 

quan hệ lên thành quan hệ đối tác chiến lược. Trong tuyên bố chung, phía 

Bangladesh bày tỏ tán thành Sáng kiến Vành đai kinh tế con đường tơ lụa và Con 

đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI (“Một vành đai, Một con đường”), cho rằng Sáng 

kiến này sẽ mang đến cơ hội lớn giúp Bangladesh thực hiện mục tiêu trở thành nước 

có thu nhập trung bình vào năm 2021 và trở thành nước phát triển vào năm 

2041”[20]. Về mặt kinh tế và thương mại, hai bên Trung Quốc và Bangladesh đồng 

ý mở rộng và đi sâu hợp tác về mậu dịch và đầu tư, tiếp tục phát huy vai trò của các 

cơ chế như Hội nghị Ủy ban Kinh tế thương mại, phối hợp tiến hành nghiên cứu 

tính khả thi của việc thành lập Khu vực mậu dịch tự do Trung Quốc - Bangladesh. 

Đồng thời, hợp tác giữa Trung Quốc và Bangladesh trên các lĩnh vực trọng điểm 

như cơ sở hạ tầng, hợp tác phát triển năng lực sản xuất công nghiệp, năng lượng và 

điện lực, giao thông vận tải, thông tin liên lạc, nông nghiệp…. phát triển nhanh 

chóng. Hai nước còn ký kết “Bản ghi nhớ hiểu và thông cảm về việc hợp tác triển 

khai BRI giữa Chính phủ nước Cộng hòa nhân dân Trung Hoa và chính phủ nước 

Cộng hòa nhân dân Bangladesh”, là văn kiện hợp tác cùng xây dựng BRI đầu tiên ở 

cấp Chính phủ được Trung Quốc ký với một quốc gia Nam Á, có ý nghĩa mang tính 

cột mốc trong cả quan hệ hợp tác giữa Trung Quốc với Bangladesh giữa Trung 

Quốc với khu vực Nam Á[21]. Ngoài ra, Trung Quốc còn ký với Bangladesh hiệp 

định khung về hợp tác phát triển năng lực sản xuất công nghiệp, đồng thời bố trí 

giúp đỡ tài chính cho hạng mục hợp tác. 

Hiện nay, quan hệ hợp tác giữa Trung Quốc và Bangladesh đã được triển khai 

rộng rãi trên nhiều lĩnh vực. Trung Quốc là đối tác thương mại lớn nhất của 
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Bangladesh, còn Bangladesh là bạn hàng lớn thứ ba và thị trường bao thầu công 

trình lớn thứ ba của Trung Quốc ở khu vực Nam Á. Kim ngạch thương mại hai 

chiều của Trung Quốc và Bangladesh đã tăng mạnh từ 900 triệu USD vào năm 2000 

lên thành 14,7 tỉ USD vào năm 2015, bình quân mỗi năm tăng khoảng 20% [22]. 

Kết cấu kinh tế của Trung Quốc và Bangladesh có khả năng bổ sung cho nhau rất 

tốt, tương lai hợp tác sản xuất công nghiệp hết sức tươi sáng. Trên phương diện kết 

nối sản xuất công nghiệp, nền tảng công nghiệp nặng của Bangladesh tương đối 

mỏng yếu, thiếu hụt cung ứng năng lượng, cơ sở hạ tầng cũ nát. Mà ở các ngành 

nghề Bangladesh đang rất cần phát triển hiện nay như vật liệu xây dựng hạ tầng, 

điện lực, đường sắt, ô tô, thông tin, máy xây dựng, tàu thuyền và trang thiết bị xây 

dựng công trình biển .…, Trung Quốc lại có ưu thế tương đối lớn và tương đối đầy 

đủ về vốn, kỹ thuật cũng như nhân lực, vì thế hai nước rất có triển vọng trong kết 

nối và hợp tác sản xuất công nghiệp [11]. 

Hai bên đã đạt được hàng loạt hiệp định hợp tác trong khuôn khổ BRI. Năm 

2016, Trung Quốc và Bangladesh đã ký 27 thỏa thuận đầu và vốn vay trong chuyến 

thăm Dhaka của Chủ tịch Tập Cận Bình. Trung Quốc đã hứa chi khoảng 26 tỷ USD 

cho các dự án BRI và 14 tỷ USD cho các liên doanh, tổng cộng là 40 tỷ USD.[42] 

Với khoản đầu tư này, Trung Quốc trở thành nhà đầu tư lớn nhất và Bangladesh trở 

thành nước nhận các khoản vay Trung Quốc lớn thứ hai trong khuôn khổ BRI tại 

Nam Á. Tại Bangladesh, nhiều hạng mục cơ sở hạ tầng sắp hoàn thành như cầu 

Padma, dự kiến khánh thành vào năm 2021. Tuy nhiên, đến nay (năm 2022), vẫn 

chưa có thông tin về việc dự án đã được hoàn thành và hiện tại Bangladesh đã vỡ nợ 

vì các khoản vay của Trung Quốc. Đây là cầu lớn nhất tại quốc gia này. Bên cạnh 

đó hải cảng Payra trị giá 15 tỉ USD được xây dựng thành cảng nước sâu, đang được 

nạo vét, tiến độ diễn ra chậm. Nhà máy điện 2000 MW cũng đang được triển khai 

theo đúng kế hoạch. 

Trung Quốc và Bangladesh đang phát triển khu kinh tế công nghiệp Trung 

Quốc (CEIZ) với diện tích 781 hecta gần cảng Bangladesh. CEIZ sẽ chuyên về hóa 

chất, lắp ráp ô tô, may mặc và dược phẩm. Một khi hoàn tất, hạng mục này sẽ cung 



 

 84 

cấp cho Bangladesh hàng trăm nghìn cơ hội việc làm [54]. 

Hệ thống viễn thông của Bangladesh cũng đang được nâng cấp rất lớn mặc dù 

4G được vận hành ở Dhaka, nhưng hầu hết cả nước hiện nay chỉ dùng 2G. Huawei 

hoạt động ở Bangladesh nhiều năm và Chính phủ Bangladesh đang mong muốn xây 

dựng mạng lưới 5G tại quốc gia này. Bangladesh có dân số trẻ, nước này đang tập 

trung xây dựng nền kinh tế số tương tự như Trung Quốc [113]. 

Ngoài ra, hai bên đang ra sức đẩy mạnh hợp tác xây dựng mạng lưới đường 

sắt và đường bộ. Tháng 8/2016, Công ty TNHH cổ phần đường sắt Trung Quốc và 

Cục Đường sắt Bangladesh chính thức ký hợp đồng xây dựng hạng mục tuyến kết 

nối cầu đường sắt Padma. Hạng mục này bắt đầu ở trạm Dhaka, đi qua cầu Padma 

và cuối cùng kết thúc ở Jashore, tuyến đường sắt chính mới xây dựng dài 168,6km, 

là công trình cầu đường lớn nhất do doanh nghiệp Trung Quốc bao thầu xây dựng ở 

nước ngoài tính đến thời điểm hiện tại, sau khi hoàn thành sẽ giúp kết thúc hoàn 

toàn lịch sử đi lại bằng phà để đến thủ đô Dhaka của cư dân thuộc 21 khu miền 

Nam Bangladesh, trở thành xương sống của mạng lưới đường sắt phía Tây Nam 

Bangladesh, đồng thời tạo thành tuyến giao thông quan trọng của đường sắt xuyên 

Á [165]. Hạng mục đường hầm đầu tiên của Bangladesh – đường hầm qua sông 

Canapuri, nằm ở thành phố Chittagong, kết nối hai bờ phía Đông và phía Tây sông 

Canapuri, do Tập đoàn Xây dựng công trình giao thông Trung Quốc xây dựng, tổng 

vốn đầu tư 705 triệu USD, tổng chiều dài 3,5km, đang thi công, dự kiến hoàn thành 

vào năm 2022, sẽ giúp rút ngắn đáng kể thời gian di chuyển từ sân bay Chittagong 

đến khu công nghiệp Trung Quốc, giải tỏa hiệu quả áp lực giao thông ở phía Đông 

thành phố Chittagong, đồng thời cũng tạo thuận lợi cho việc lưu thông người và 

hàng hóa giữa 3 nước Bangladesh, Myanmar và Ấn Độ. Trong thời gian chủ tịch 

Trung Quốc Tập Cận Bình thăm Bangladesh, hai nước đã ký hiệp định cho vay hơn 

24 tỉ USD dùng để cung cấp vốn cho các hạng mục hợp tác giữa Trung Quốc và 

Bangladesh. Ngoài ra, các doanh nghiệp của Trung Quốc và Bangladesh còn ký 

hiệp định đầu tư thương mại trị giá khoảng 13,6 tỉ USD. Hạng mục hợp tác giữa 

Trung Quốc và Bangladesh còn được Ngân hàng Đầu tư Cơ sở hạ tầng châu Á ủng 
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hộ, tháng 6/2016 ngân hàng này tuyên bố trong số các hạng mục cho vay đầu tiên 

được ngân hàng này ủng hộ có hạng mục nâng cấp cải tạo hệ thống cấp điện cho 

Bangladesh, với khoản cho vay trị giá 165 triệu USD [23]. Tuy vậy, BRI tại 

Bangladesh cũng gặp một số trở ngại lớn khi xảy ra một số vụ xô xát nghiêm trọng 

giữa công nhân địa phương với công nhân Trung Quốc tại khu vực nhà máy nhiệt 

điện Payra. Một số cuộc biểu tình nổi lên phản đối dự án nhiệt điện, một số dự án 

trong đó phải rút lui do những quan ngại về môi trường. Một số hợp đồng bị hủy bỏ 

năm 2018, liên quan đến việc Công ty Xây dựng Viễn thông của Nhà nước Trung 

Quốc hối lộ quan chức.[132] 

3.1.2 Xây dựng Hành lang kinh tế trên biển – MRS 

Các dự án xây dựng thuộc Hành lang kinh tế trên biển (là xây dựng các cảng 

biển) tại Nam Á là một trọng tâm luôn nằm trong “tầm ngắm” dài hạn của Trung 

Quốc khi triển khai BRI. Bên cạnh kế hoạch hợp tác với các nước Đông Nam Á với 

kỳ vọng kết nối cảng biển trên Biển Đông, Trung Quốc đã liên tục xúc tiến mạnh 

mẽ việc ký kết các dự án xây dựng, vận hành hệ thống cảng biển tại Nam Á. Bởi 

đây chính là khu vực đem lại nhiều lợi thế và cơ hội cho Trung Quốc vươn ra thế 

giới và đẩy nhanh tiến trình cải cách, phát triển đất nước, trên lộ trình thực hiện mục 

tiêu “100 năm lần hai”. 
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Tuyến đường Hàng hải và Đường bộ trong Sáng kiến Vành đai Con đường  

3.1.2.1. Hợp tác Trung Quốc – Pakistan trong xây dựng Cảng Gwadar  

 
 

Nguồn: https://www.rfi.fr/vi/chau-a/20130217-cang-gwadar-pakistan-vien-ngoc-

trong-chien-luoc-bien-cua-trung-quoc.  

Cảng Gwadar đóng vai trò vô cùng quan trọng đối với Con đường tơ lụa trên 

biển - MRS của Trung Quốc vì đây là điểm nút then chốt của hạng mục Hành lang 

kinh tế Trung Quốc - Pakistan.  

Ngày 13/11/2016, cảng Gwadar được chính thức đưa vào sử dụng, đoàn tàu 

buôn đầu tiên của Trung Quốc đã khởi hành từ cảng này, vận chuyển hàng hóa đến 

Trung Đông và châu Phi, tạo nên bước đột phá lớn trong hạng mục Hành lang kinh 

tế Trung Quốc – Pakistan. Cảng Gwadar thuộc quyền sở hữu của doanh nghiệp nhà 

nước Pakistan, do Công ty Trách nhiệm hữu hạn Cổ phần Cảng biển nước ngoài của 

Trung Quốc quản lý. Công trình sửa chữa và phục hồi năng lực sản xuất của cảng 

Gwadar do Công ty Trách nhiệm hữu hạn Tập đoàn nước ngoài của Trung Quốc 

thực hiện đã hoàn thành. “Đường cao tốc ở vịnh phía Đông cảng Gwadar” và “Sân 

bay quốc tế mới” được phía Trung Quốc đồng ý cho vay không lãi suất và viện trợ 
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không hoàn lại cũng đã bước vào giai đoạn đàm phán chi tiết. Ngoài ra, phía Trung 

Quốc còn đảm nhận xây dựng các hạng mục thuộc khu vực cảng Gwadar như 

Trường tiểu học Qu’er, bệnh viện, trường dạy nghề, trung tâm đào tạo nghề.[10] 

Cùng với đó, hợp tác giữa Trung Quốc và Pakistan về biện pháp bảo đảm an ninh ở 

bến cảng và khu vực mậu dịch tự do ở cảng Gwadar, cải thiện kinh tế xã hội và đời 

sống của người dân ở khu vực cảng Gwadar…. cũng đồng thời được tăng cường. 

Theo ông Mushahid Hussain, Chủ tịch Ủy ban Đối ngoại Thượng viện Pakistan thì 

CPEC đã tạo ra 700.000 việc làm cho người dân Pakistan[157]. Mặc dù trong quá 

trình xây dựng, cả Trung Quốc và Pakistan đã vấp phải không ít khó khăn, trở ngại, 

thậm chí ảnh hưởng tiêu cực đến tiến độ hợp tác nhưng cả hai bên cùng tìm cách 

tháo gỡ bởi dự án này hứa hẹn đem lại nhiều ích lợi cho hai quốc gia vốn có quan 

hệ như đồng minh chiến lược này. 

3.1.2.2. Hợp tác  Trung Quốc  - Sri Lanka trong khuôn khổ “Con đường tơ lụa trên 

biển thế kỷ XXI” 

Quan hệ hữu nghị giữa Trung Quốc và Sri Lanka có từ lâu đời, hợp tác cùng 

xây dựng “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI” phát triển nhanh chóng và mạnh 

mẽ. Sri Lanka nằm giữa Dubai và Singapore, là mắt xích chiến lược về an ninh của 

chuỗi cung ứng trên biển, trong tương lai sẽ trở thành “địa điểm gửi, nhận và vận 

chuyển giá rẻ” trong vận tải biển và luân chuyển hàng hóa.  

Tuy nhiên, các dự án BRI của Trung Quốc tại Sri Lanka đang gặp nhiều 

tranh cãi nhất, đặc biệt là dự án phát triển hải cảng Hambantota. Cảng Hambantota 

nằm ở cực nam Sri Lanka, vị trí liên quan đến tuyến đường biển vô cùng quan trọng 

của Nam Á. Hải cảng này được lên kế hoạch xây dựng từ đầu năm 1977 nhưng sau 

đó bị trì hoãn. Dự án này hiện là một phần trong kế hoạch phát triển quận 

Hambantota, bao gồm một sân bay quốc tế, mạng lưới đường sắt, đường cao tốc, 

nhà máy lọc dầu và các cơ sở liên quan. Cảng được tiến hành xây dựng theo 3 giai 

đoạn. Giai đoạn đầu tiên được thực hiện vào tháng 01/2008 và đã đi vào hoạt động 

tháng 11/2010. Giai đoạn này do ông Tập đoàn Sinohydro và Công ty cơ khí Cảng 

Trung Quốc (CHEC) ký hợp đồng xây dựng, Cảng vụ Sri Lanka là cơ quan giám sát 
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dự án. Giai đoạn này được hoàn thành với chi phí 361 triệu USD trong đó Ngân 

hàng Exim Trung Quốc đóng góp khoảng 85% tài chính, 15% còn lại là của Cảng 

vụ Sri Lanka. Để có được khoản vay này, Sri Lanka phải chấp nhận cho China 

Harbor xây dựng cảng. Việc xây dựng các kho chứa và các cơ sở hầm ngầm được 

bắt đầu vào tháng 10/2009 và hoàn thành năm 2011 với giá trị 76,5 triệu USD. 

Công ty xây dựng Han Quin Engineering của Trung Quốc là nhà thầu cho việc này. 

Giai đoạn thứ hai đã được tiếp tục triển khai vào năm 2014 với chi phí 810 

triệu USD. Khoản tiền vay này cũng được cung cấp bởi Ngân hàng Exim của Trung 

Quốc. China Communications Construction (CCCC), công ty mẹ của CHEC đã 

được trao hợp đồng xây dựng cho giai đoạn 2 vào tháng 1/2011. Giai đoạn thứ ba 

của cảng Hambantota dự kiến sẽ hoàn thành vào năm 2023. Nơi đây sẽ được xây 

dựng thêm một xưởng đóng tàu. Trong khi đó, một khu vực miễn thuế đang được 

thiết lập gần khu vực cảng đóng tàu, sửa chữa, và nhập kho, với khoản đầu tư ước 

tính khoảng 550 triệu USD. Khu vực cảng sẽ bao gồm các cơ sở nghiền, lưu trữ và 

đóng bao xi măng, một nhà máy sản xuất, lưu trữ và đóng gói phân bón, cơ sở phân 

phối LP Gas, một tổ hợp kho bãi, một cơ sở lắp ráp xe, nhà máy bột, một cơ sở chế 

biến và đóng gói thực phẩm và nhập khẩu. 

Qua nhiều năm xây dựng và đàm phán với Công ty Cơ khí Cảng Trung 

Quốc, song dự án phát triển cảng Hambantota được đánh giá là thất bại. Với hàng 

chục ngàn tàu đi ngang qua một tuyến đường vận tải bận rộn nhất thế giới nhưng 

cảng Hambantota chỉ thu hút được 34 tàu trong năm 2012. Sau đó khu vực này đã 

thuộc về Trung Quốc. 

Tuy nhiên, lấy mốc thời điểm là cuộc tổng tuyển cử ở Sri Lanka diễn ra vào 

năm 2015, hợp tác giữa Trung Quốc và Sri Lanka đã trải qua quá trình thay đổi 

nhanh chóng từ đỉnh cao đến vực sâu, tốc độ thay đổi nhanh đến mức phía Trung 

Quốc trở tay không kịp. Kể từ khi chính phủ mới của Sri Lanka lên cầm quyền, một 

số hạng mục đầu tư của Trung Quốc đã bị dừng lại, bị bên ngoài cho là “có ý thay 

đổi chính sách ngoại giao và mô hình phát triển “phụ thuộc quá mức vào Trung 

Quốc” của chính phủ tiền nhiệm Rajapaksa” [72]. Đầu tháng 3/2015, chính phủ mới 
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của Sri Lanka tạm dừng hạng mục thành phố cảng Colombo Trung Quốc đầu tư xây 

dựng với lý do “thiếu thủ tục phê duyệt có liên quan”, “đánh giá lại môi trường” …, 

gây tổn thất lớn cho phía Trung Quốc. 

Chính phủ mới của Sri Lanka đã đấu tranh để thực hiện thanh toán cho 

khoản nợ mà người tiền nhiệm trước đó đã thực hiện. Dưới áp lực nặng nề và sau 

nhiều tháng đàm phán, năm 2017, Sri Lanka ký hợp đồng trị giá 1,12 tỉ USD để cho 

Trung Quốc thuê cảng Hambantota trong vòng 99 năm. Số tiền này dùng để trang 

trải khoản nợ 6 tỉ USD mà Sri Lanka vay của Trung Quốc trước đó. Vụ việc này là 

một trong những ví dụ sinh động nhất về việc Trung Quốc sử dụng các khoản vay 

và viện trợ đầy tham vọng để có được ảnh hưởng trên toàn thế giới và sẵn sàng chơi 

lớn để có được nó. Mặc dù thỏa thuận đã xóa khoản nợ khoảng 1 tỉ USD cho cảng, 

Sri Lanka vẫn nợ Trung Quốc vì các khoản vay khác vẫn còn đó và lãi suất vẫn cao 

hơn nhiều so với các nhà cho vay quốc tế khác. Hiện khoản nợ của Sri Lanka đối 

với Trung Quốc khoảng 6% GDP của nước này. [119] 

Bên cạnh Hambantota, Trung Quốc và Sri Lanka đang hợp tác một số dự án 

quan trọng khác. Một số dự án đóng góp tích cực vào nền kinh tế Sri Lanka chẳng 

hạn  như Cảng Công-ten-nơ Quốc tế Colombo (CICT) cho phép cảng Colombo vận 

hành ở tốc độ nhanh. Tuy nhiên, nhập khẩu từ Trung Quốc để xây dựng các dự án ở 

Sri Lanka làm cho thâm hụt thương mại từ hai nước ngày càng nới rộng ra, chưa 

thực sự tạo ra hiệu ứng lan tỏa về kinh tế đối với Sri Lanka bao gồm chuyển giao tri 

thức cho lực lượng lao động địa phương. Bên cạnh đó, lực lượng công nhân Trung 

Quốc tại Sri Lanka đang tăng nhưng vẫn ở mức nhỏ so với nhân công địa phương. 

Nhập cư trái phép là một vấn đề quan ngại, nhưng số nhập cư trái phép từ Trung 

Quốc ít hơn các nước láng giềng.  

Ảnh hưởng môi trường từ các dự án đầu tư của Trung Quốc tại Sri Lanka có 

xu hướng cải thiện. Các dự án trước đây gây ô nhiễm môi trường nhưng các dự án 

gần đây như CICT và Thành phố cảng tại Colombo đã áp dụng tiêu chuẩn môi 

trường chặt chẽ hơn.[46] 

Tuy vậy, dịch bệnh Covid đã làm thay đổi quan điểm của Sri Lanka đối với 

Trung Quốc. Ngoại giao vắc xin của Trung Quốc đã phát huy tác dụng, khác với 
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trước đây, truyền thông Sri Lanka mô tả đưa tin về Trung Quốc theo hướng tích cực 

khi nước này cung cấp khoản viện trợ y tế giúp Sri Lanka đối phó với dịch bệnh. Sự 

ảnh hưởng của Trung Quốc đối với Sri Lanka thể hiện rất rõ và cho thấy Chính 

quyền Sri Lanka đang ngày càng ngả theo Trung Quốc.[166] Động thái mới nhất 

trong quan hệ hai nước liên quan đến BRI là việc trong tháng 06/2021, Chính phủ 

Sri Lanka trao gói thầu cho CHEC phát triển dự án mới đường cao tốc dài 17 km tại 

Colombo theo hình thức BOT trong thời gian 18 năm. Điều này đưa CHEC trở 

thành công ty nước ngoài đầu tiên sở hữu đường cao tốc tại Sri Lanka. CHEC là 

công ty đã xây dựng Hambantota, Sân bay Quốc tế Matttala và hiện đang xây dựng 

Thành phố Cảng Colombo trị giá 1,4 tỉ USD. [133] 

3.1.2.3. Hợp tác Trung Quốc - Maldives trong khuôn khổ “Con đường tơ lụa trên 

biển thế kỷ XXI” 

Maldives nằm trên tuyến đường huyết mạch của Ấn Độ Dương, là trạm dừng 

chân quan trọng của con đường tơ lụa trên biển thời cổ đại. Quan hệ Trung Quốc và 

Maldives tốt đẹp trong thời gian dài, những năm gần đây lại càng phát triển mạnh 

mẽ. Tháng 9/2014, chủ tịch Tập Cận Bình thăm Maldives, là chuyến thăm đầu tiên 

của nguyên thủ quốc gia Trung Quốc kể từ khi hai nước thiết lập quan hệ ngoại giao 

cách đây 42 năm. Hai bên quyết định thiết lập “quan hệ đối tác toàn diện hướng tới 

tương lai”, đánh dấu quan hệ hai nước Trung Quốc và Maldives có triển vọng bước 

vào giai đoạn mới phát triển mạnh mẽ [102]. Tháng 12/2014, hai nước ký “Bản ghi 

nhớ về việc cùng đẩy mạnh xây dựng “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI” 

trong khuôn khổ Ủy ban kinh tế thương mại Trung Quốc - Maldives”, hai nước đạt 

được nhất trí cao về việc cùng xây dựng “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI”, 

đồng thời đạt được đồng thuận về thúc đẩy xây dựng Khu vực mậu dịch tự do 

Trung Quốc – Maldives. Tháng 12/2015, hạng mục Cầu hữu nghị Trung Quốc – 

Maldives, hạng mục hợp tác xây dựng cơ sở hạ tầng lớn nhất giữa hai nước chính 

thức khởi công, sau khi hoàn thành sẽ kết nối đảo Male và đảo Hulhule, sau đó lại 

thông với đảo Hulhumale ở phía Bắc, giúp Maldives xây dựng khu vực thủ đô 

Male. Đây là được coi là dự án BRI thành công tại Maldives, giải tỏa được tình 
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trạng tắc đường tại Thủ đô, phát triển bất động sản và thúc đẩy buôn bán phát triển. 

Đường bộ dài nhất Maldives, tuyến đường kết nối các đảo san hô Laamu được phía 

Trung Quốc hỗ trợ vốn toàn bộ. Công trình sửa chữa và mở rộng sân bay quốc tế 

Male do phía Trung Quốc trúng thầu đã khởi công một cách thuận lợi, dự án mở 

rộng sân bay quốc tế Ibrahim Nasir cũng đã khởi công thuận lợi vào tháng 4/2016. 

Phía Trung Quốc đã hoàn thành giai đoạn 1 dự án nhà ở phúc lợi công cộng Madai 

(1000 căn hộ), hiện đang xây dựng giai đoạn hai (1500 căn hộ), công trình xây dựng 

khu nhà ở 1500 căn hộ Hulumale giai đoạn 3 cũng đã được ký vào tháng 11/2015. 

Ngoài ra, chính phủ Maldives còn có ý thành lập đặc khu kinh tế, tiến hành mở rộng 

cảng quốc tế Male, đồng thời đưa ra hàng loạt kế hoạch xây dựng, nâng cấp cơ sở 

hạ tầng, không gian hợp tác giữa hai nước trong tương lai sẽ vô cùng rộng lớn [24].  

Hợp tác giữa Trung Quốc và Maldives luôn khiến Ấn Độ nghi ngờ. Cơ quan 

an ninh của Ấn Độ từng tỏ ra đặc biệt quan tâm đến việc “Trung Quốc thuê đảo 

Marao của Maldives để dùng vào quản lý giao thông trên biển”, cho rằng “Trung 

Quốc cũng sử dụng đảo này để giám sát tàu quân sự của Ấn Độ và Mỹ hoạt động ở 

Ấn Độ Dương, đồng thời có thể xây dựng thành căn cứ tàu ngầm”[9]. Để đối phó với 

các dự án BRI của Trung Quốc tại các nước ở Ấn Độ Dương trong đó có Maldives, 

Ấn Độ đã bắt đầu thực hiện kế hoạch “Gió mùa: đường hàng hải trên biển và cảnh 

quan văn hóa xuyên Ấn Độ Dương” (Mausam Project). Kế hoạch này khai thác việc 

thủy thủ Ấn Độ trên đường buôn bán ở Ấn Độ Dương thời cổ đại đã lợi dụng hiện 

tượng gió mùa tự nhiên để tạo ảnh hưởng đến lịch sử đi lại giữa các quốc gia và quần 

thể quanh Ấn Độ Dương, mượn cơ hội để chấn hưng tuyến đường biển thời cổ đại và 

khôi phục mối liên hệ văn hóa giữa Ấn Độ với các nước trong khu vực này [62]. Bên 

cạnh những hành động của Ấn Độ thì phía Maldives thiếu tài nguyên, vật liệu xây 

dựng cơ bản phải dựa toàn bộ vào nhập khẩu, yêu cầu về kỹ thuật và vốn đối với 

doanh nghiệp đầu tư của Trung Quốc đều tương đối cao, nếu dự tính không đúng sẽ 

rất dễ xảy ra nguy hiểm. Hiện nay, sức ép rất lớn từ dư luận trong nước và quốc tế 

liên quan đến khoản vay 3,1 tỉ USD của Chính phủ Maldives từ Trung Quốc. Nếu xử 

lý không tốt, Maldives có thể rơi vào “bẫy nợ” như Sri Lanka. 
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3.1.3 Xây dựng con đường tơ lụa kĩ thuật số - DSR  

Gần đây, Trung Quốc và các nước mới bàn nhiều về Con đường tơ lụa kỹ 

thuật số (DSR). Nhưng từ năm 2015, trong Văn kiện “Thúc đẩy xây dựng Vành đai 

kinh tế con đường tơ lụa và Con đường tơ lụa thế kỷ XXI: tầm nhìn và hành động”, 

Trung Quốc đã khẳng định DSR là một bộ phận trong BRI. Theo đó, Trung Quốc 

tuyên bố cần xúc tiến xây dựng hệ thống cáp quang thông tin xuyên biên giới, hệ 

thống cáp quang thông tin đáy biển và thông tin vệ tinh, “nối thông” hệ thống hạ 

tầng xuyên ba châu lục Á, Âu, Phi [83]. Trong dài hạn, DSR sẽ là nội dung trọng 

tâm, cũng là “chìa khóa vàng” khai mở rộng hơn, sâu hơn các hạng mục kết nối 

Đông – Tây, trong khuôn khổ BRI. 

Lộ trình xây dựng Con đường tơ lụa kỹ thuật số - DSR được Trung Quốc sắp 

đặt bài bản, kể từ khi BRI ra đời cho đến nay. Tại lễ khai mạc Diễn đàn quốc tế cấp 

cao về xây dựng “Một vành đai, Một con đường” (BRF) lần thứ nhất (5-2017), ông 

Tập Cận Bình đã nhấn mạnh vai trò quan trọng của DSR trong BRI tổng thể, bao 

gồm kinh tế số - DE, trí tuệ nhân tạo - AI, công nghệ Nano, điện toán đám mây và 

thành phố thông minh [84]. Tiếp đó, Trung Quốc đã nêu tầm nhìn cụ thể hơn về 

DSR tại Hội nghị Internet thế giới (WIC) lần thứ 4, tổ chức tại Ô Trấn – Trung 

Quốc (12-2017). Năm 2019, tại Diễn đàn quốc tế cấp cao về xây dựng “Một vành 

đai, Một con đường” (BRF) lần thứ hai, Trung Quốc đã tổ chức một diễn đàn riêng 

dành cho DSR: “Chung tay xây dựng Con đường Tơ lụa kỹ thuật số thế kỷ XXI”, 

với sự tham gia của gần 30 quốc gia. Trung Quốc rất tích cực triển khai các chương 

trình kết nối DSR với các nước và khu vực liên quan đến BRI. Trung Quốc hy vọng 

rằng họ có thể sử dụng DSR để lan tỏa các ứng dụng và thành tựu phát triển kỹ 

thuật số của riêng mình nhằm hợp tác với các nước đang phát triển trong việc thực 

hiện các mục tiêu phát triển bền vững (SDGs) do Liên hợp quốc đề xuất. 

Nam Á là một địa bàn trọng tâm của Con đường tơ lụa kỹ thuật số - DSR, 

bởi đây là khu vực có nhiều dự án lớn thuộc BRI, cả trên đất liền và trên biển, đồng 

thời đây cũng là mắt xích then chốt để Trung Quốc cạnh tranh và khẳng định vị thế 

công nghệ lõi với Hoa Kỳ. Hai quốc gia Nam Á được Trung Quốc đặc biệt nhắm tới 

là Pakistan và Ấn Độ. 
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 Đối với Pakistan  

 Hành lang kinh tế Trung Quốc-Pakistan (CPEC) là hạng mục hết sức quan 

trọng trong ý đồ kết nối trực tiếp và ổn định hơn giữa Trung Quốc với Châu Phi và 

Châu Âu, bao gồm cả giao thông vận tải và thông tin. Trong năm 2015, hai nguyên 

thủ quốc gia đã ký 51 bản ghi nhớ hợp tác, bao gồm các dự án trong các lĩnh vực 

khác nhau như vận tải, cảng biển, năng lượng, công nghệ thông tin và truyền thông 

và tài chính [48]. Trong những năm qua, việc xây dựng cơ sở hạ tầng Công nghệ 

thông tin và truyền thông (ICT) của Trung Quốc ở Pakistan bao gồm cả mặt đất và 

cáp quang biển, hệ thống vệ tinh Bắc Đẩu, trung tâm dữ liệu, IoT, thành phố thông 

minh,…. Trung Quốc đã áp dụng các biện pháp để định hình lại và thách thức cơ sở 

hạ tầng ICT xuyên quốc gia do Hoa Kỳ làm trung tâm mạng ở Pakistan. Trung 

Quốc đang xây dựng kênh liên lạc trên hai phương diện: cáp quang và vệ tinh. 

Trong khuôn khổ BRI, Chính phủ và doanh nghiệp Trung Quốc, bao gồm cả doanh 

nghiệp nhà nước và doanh nghiệp tư nhân, đã tiến hành thi công các dự án trên hai 

tuyến cáp quang ở Pakistan, cụ thể là Dự án Cáp quang Trung Quốc-Pakistan 

(CPFOP) trên đất liền và dự án Pakistan & Đông Phi) kết nối Châu Âu [138], nằm ở 

đại dương. Giai đoạn đầu của CPFOP có tổng chiều dài 822km, nối liền Rawalpindi 

và Đèo Khunherab ở biên giới Trung Quốc-Pakistan, với đường cáp trên không dài 

172 km. Tuyến cáp quang này sẽ đi qua thành phố Kashgar phía tây Trung Quốc để 

kết nối với Internet ở Trung Quốc đại lục.[134] CPFOP bắt đầu được xây dựng vào 

ngày 19 tháng 5 năm 2016, dưới sự chứng kiến của Nawaz Sharif và Li Keqiang - 

thủ tướng hai nước. Ngày 13/7/2018, công trình đã hoàn thành với tổng chi phí là 

44 triệu đô la Mỹ, trong đó 85% số tiền đến từ khoản vay với lãi suất hàng năm là 

2% do Ngân hàng Xuất nhập khẩu Trung Quốc cung cấp. Các doanh nghiệp thi 

công dự án là doanh nghiệp tư nhân Huawei của Trung Quốc. Các nhà khai thác là 

China Telecom và Tổ chức Truyền thông Đặc biệt của Pa-ki-xtan. China Telecom 

là một trong ba nhà khai thác viễn thông lớn của Trung Quốc và là một doanh 

nghiệp nhà nước quan trọng [58]. Nhìn bề ngoài, CPFOP có lợi cho cả Trung Quốc 

và Pakistan. Thông qua loại cáp này, Pakistan có thể tiến hành trao đổi thông tin ổn 
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định, nhanh chóng và an toàn với Trung Quốc, và cũng có thể được kết nối với cáp 

Tans-Asia Europe đặt tại Trung Quốc. Đối với Trung Quốc, cáp này là điểm bắt đầu 

của sợi cáp kết nối các quốc gia đối tác BRI. Dựa theo báo cáo công khai ở Trung 

Quốc, tổng chiều dài của tuyến này là 2950 km. Giai đoạn thứ hai sẽ kết nối 

Rawalpindi với Cảng Gwadar và Karachi, nơi nó sẽ được kết nối với một dự án 

cảng khác đang được xây dựng ở Trung Quốc, PEACE, do đó rút ngắn đáng kể 

khoảng cách kết nối mạng lưới của nó với Châu Phi và Châu Âu, đặc biệt là khoảng 

cách kết nối mạng của một số quốc gia đối tác BRI [66]. Đồng thời, vị trí quan 

trọng của Cảng Gwadar trong toàn bộ BRI và mục tiêu xây dựng một cảng thông 

minh cũng sẽ giúp Trung Quốc kiểm soát tốt hơn hoạt động của cảng này. Có thể 

thấy, CPFOP là một hành lang chiến lược mới cho Trung Quốc đến Trung Đông và 

Châu Phi và là chìa khóa để xây dựng CPEC [160]. Băng thông cao và độ trễ thấp 

các loại cáp như trong CPFOP sẽ giúp các công ty kỹ thuật số Trung Quốc dễ dàng 

mở rộng hơn hoạt động kinh doanh của họ tại các quốc gia đối tác BRI. Họ có thể 

kết nối với trụ sở của họ tại Trung Quốc thông qua các dây cáp này nhưng không 

cần phải lo lắng về sự không ổn định kết nối và không đủ băng thông. Các loại cáp 

như CPFOP sẽ là loại cáp đầu tiên của họ sự lựa chọn khi mở rộng ra toàn cầu. Tất 

nhiên, hiệu ứng này sẽ chỉ được thực hiện đầy đủ khi CPFOP kết nối thành công với 

cảng Gwadar và Karachi và kết nối với PEACE khi đã hoàn thành. PEACE là tuyến 

cáp quang biển nối Pakistan, Châu Phi và một số nước Các nước châu Âu. Theo kế 

hoạch, giai đoạn một của dự án sẽ kết nối Pakistan (Gwadar và Karachi) với 

Djibouti, Somalia và Kenya, với tổng chiều dài là 6.200km. Giai đoạn hai của dự án 

sẽ được mở rộng về phía Nam Châu Phi, Ai Cập và Pháp, và chiều dài cuối cùng sẽ 

đạt 12.000 km [115]. Có thể thấy, băng thông của cáp này sẽ đạt 60Tbps, vượt qua 

tất cả các cáp ngầm quốc tế hiện tại ở Pakistan và gần gấp đôi băng thông quốc tế 

của Pakistan [139].  

             Trong hai thập kỷ qua, Trung Quốc đã đầu tư 10 tỷ USD vào Hệ thống định 

vị BeiDou (BDS), và cuối cùng đã phóng vệ tinh của dự án vào tháng 6/2020 [169]. 

Pakistan là quốc gia thứ năm trên thế giới sử dụng BDS và đây cũng là quốc gia duy 
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nhất trên thế giới có toàn quyền sử dụng BDS, cho cả mục đích dân sự và quân sự 

[159]. Ngay từ năm 2013, Pakistan đã áp dụng hệ thống này do Trung Quốc sở hữu 

và xây dựng một trạm mặt đất có thể cải thiện độ chính xác vị trí của hệ thống ở 

Nam Á và Ấn Độ Dương [118]. Pakistan đã sử dụng BDS để thực hiện khảo sát địa 

lý và lập bản đồ, quản lý đất đai, quản lý nghề cá, hàng không và cảng quản lý ở 

nước mình với chi phí thấp hơn và hiệu quả cao hơn. Dịch vụ ứng dụng thời gian hệ 

thống thông tin sân bay quốc tế Islamabad dựa trên BDS được xây dựng bởi 

UniStong, một công ty tư nhân của Trung Quốc tại Pakistan, là một trong những 

công trình xuất sắc nhất trong các trường hợp ứng dụng của BDS [104]. Trên thị 

trường tiêu dùng, hơn 70% điện thoại di động Trung Quốc hiện hỗ trợ BDS, trong 

khi ở Pakistan, thị phần của điện thoại di động Trung Quốc là hơn 30%. Người 

dùng điện thoại di động thương hiệu Trung Quốc đã tự nhiên trở thành người dùng 

của BDS. Bằng cách xây dựng cáp quang và mạng lưới vệ tinh, Trung Quốc đã 

thiết lập một kênh liên lạc trong mọi thời tiết ở Pakistan. Cho dù đó là cáp hay vệ 

tinh, nó không chỉ là một kênh liên lạc giữa Trung Quốc và Pakistan, mà là một 

kênh liên lạc giữa Trung Quốc và tất cả các nước đối tác BRI. Pakistan đóng vai trò 

giống như một trung tâm và một người trung gian. Giống như cảng Gwadar, 

Pakistan đã trở thành cổng thông tin và dữ liệu trong giai đoạn hiện tại của việc xây 

dựng cơ sở hạ tầng ICT của Trung Quốc. Con đường thứ hai cho Trung Quốc để 

định hình lại cơ sở hạ tầng ICT do Mỹ lãnh đạo ở Pakistan là sử dụng các kênh này 

để trích xuất và kiểm soát dữ liệu ở Pakistan. 

 Đối với Ấn Độ 

 Ấn Độ là nước không mặn mà, thậm chí phản đối với BRI, biểu hiện rõ 

nhất là việc Ấn Độ không tham dự Diễn đàn của Sáng kiến Vành đai, Con đường vì 

phản đối Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan đi qua lãnh địa tranh chấp giữa 

Ấn Độ và Pakistan. Tuy nhiên, Ấn Độ lại tham gia vào dự án quan trọng của BRI: 

Hành lang Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar (BCIM) và Ấn Độ là một 

trong thành viên sáng lập của Ngân hàng Đầu tư hạ tầng Châu Á (AIIB). Điều đó 

cho thấy, BRI vẫn là bài toán cần lời giải với Ấn Độ. 
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Tương tự như vậy, trong lĩnh vực ICT, Ấn Độ hiện ở vào tình thế vừa nghi 

ngại, vừa muốn đón nhận, bởi cả Ấn Độ và Trung Quốc đều tìm cách mở rộng ảnh 

hưởng công nghệ của mình ở khu vực Nam Á. Trong bối cảnh trình độ công nghệ 

của Trung Quốc ngày càng có sức cạnh tranh mạnh trên thế giới thì New Delhi sẽ 

bắt buộc phải tìm sự cân bằng với Trung Quốc với mong muốn là người hưởng lợi 

từ công nghệ Trung Quốc, nhất là khi Trung Quốc đang nỗ lực thúc đẩy kết nối 

DSR trong toàn khu vực. Các nhà hoạch định chính sách Ấn Độ đã đấu tranh với 

ảnh hưởng công nghệ của Trung Quốc. Ngay từ năm 2010, Ấn Độ đã chặn một số 

nhà mạng nội địa nhập khẩu thiết bị viễn thông Trung Quốc bị nghi ngờ là công 

nghệ gián điệp, có khả năng đánh chặn thông tin liên lạc của chính phủ[142]. Năm 

2013, Cục Viễn thông Ấn Độ (DOT) bắt đầu thiết lập việc kiểm tra phần mềm gián 

điệp và phần mềm nghe lén trong bộ công cụ viễn thông của Huawei và ZTE [145]. 

Vào tháng 12 năm 2018, Hội đồng Xúc tiến Xuất khẩu và Thiết bị Viễn thông của 

Ấn Độ (TEPC) tiếp tục kêu gọi Cố vấn An ninh Quốc gia, Ajit Doval cấm mua thiết 

bị từ các công ty Trung Quốc như Huawei, ZTE và Fiberhome, với lý do lo ngại về 

bảo mật [107]. Tuy nhiên, Ấn Độ khó có thể tham gia cùng các nước phát triển 

trong nỗ lực kiềm chế Huawei và các công nghệ Trung Quốc nói chung. Năm 2017, 

Chính phủ Ấn Độ công bố việc thiết lập Diễn đàn 5G Cấp cao Ấn Độ 2020- mục 

tiêu của chính phủ để xây dựng lộ trình và kế hoạch hành động cho mạng 5G trên 

khắp Ấn Độ vào đầu năm 2020 [140]. Ấn Độ cũng đã từng tuyên bố, không có đề 

xuất nào của chính phủ về việc cấm thiết bị viễn thông của Huawei [120]. Kể từ 

tháng 10 năm 2018, Giám đốc điều hành Huawei Ấn Độ, Jay Chen cũng đã nhận lời 

mời của Huawei từ Cục Viễn thông Ấn Độ (DoT) để tiến hành thử nghiệm thực địa 

5G [116]. Ngay cả sau cuộc tranh cãi quốc tế của Huawei vào tháng 12 năm 2018, 

Cellular Operator Hiệp hội Ấn Độ (COAI), hiệp hội ngành công nghiệp viễn thông 

đã liên tục kêu gọi Cục Viễn thông cho phép Huawei hỗ trợ các nhà khai thác khả 

năng 5G, miễn là chúng đáp ứng đầy đủ các khuyến nghị của chính phủ [117]. 

Trung Quốc nhận thấy Ấn Độ đã trở thành một thị trường đầu tư công nghệ hết sức 

quan trọng, các công ty Ấn Độ và Trung Quốc đã thực hiện các bước thăm dò để 

thiết lập một liên minh mới cung cấp cơ sở cho các liên kết chặt chẽ hơn. Các công 



 

 97 

ty công nghệ Trung Quốc và Ấn Độ cũng đã và đang xây dựng các mối quan hệ đối 

tác đáng kể. Chẳng hạn, về thương mại điện tử, Tập đoàn Alibaba đã đầu tư vào 

Snapdeal, Big Basket, Ticket New và One 97 khoảng 620 triệu đô la Mỹ từ năm 

2015 đến 2017. Riêng Tencent đã đầu tư tổng cộng hơn 1,2 tỷ đô la Mỹ vào Flipkart 

và các lớp học của Pep, Byjiu, Ibibo Group, Hike và Practo [96]. Cùng với chuỗi 

giá trị trong lĩnh vực công nghệ của mình, Ấn Độ cũng nhận thấy một số lượng 

ngày càng tăng của các công ty Trung Quốc thành lập tại các khu vực khác nhau 

trên đất nước mình. Trong số đó có một số công ty công nghệ Trung Quốc đang tạo 

ra khối lượng việc làm đáng kể cho Ấn Độ. Ví dụ, Xiaomi của Trung Quốc, Nhà 

cung cấp linh kiện của Corp Holitech Technology được cho là sẽ đầu tư khoảng 200 

triệu đô la trong ba năm để thành lập một nhà máy ở bang miền Nam Andhra 

Pradesh sẽ tạo ra khoảng 50.000 việc làm cho Ấn Độ[143]. Tương tự như vậy ở 

Greater Noida, nhà máy sản xuất điện thoại thông minh Trung Quốc Vivo Mobile 

sẽ tạo ra khoảng 5.000 việc làm khi đầu tư công nghệ vào Ấn Độ [108]. Hơn nữa, 

các công ty điện thoại thông minh Trung Quốc cũng đang tiếp quản thị trường điện 

thoại thông minh của Ấn Độ. Hơn một nửa thị trường bán điện thoại thông minh ở 

Ấn Độ hiện đang bị chi phối bởi 4 công ty lớn của Trung Quốc là Xiaomi, Oppo, 

Vivo và Honor và người tiêu dùng Ấn Độ đã chi tiêu nhiều hơn hơn 50.000 Rs 

crore (khoảng 6 tỷ USD) trong năm 2018 để mua điện thoại thông minh của các 

công ty Trung Quốc, tăng gần gấp đôi so với năm tài chính trước [167]. Điện thoại 

Trung Quốc đã đến từ khu vực thống trị 4G, bỏ xa đối thủ cạnh tranh Ấn Độ như 

thương hiệu Micromax, Lava và Intex. Thị trường điện thoại thông minh Ấn Độ 

được coi là một cửa ngõ quan trọng để duy trì việc chuyển giao công nghệ Trung 

Quốc, đặc biệt trong lĩnh vực Internet vạn vật và 5G khả năng kết nối. 

 Gần đây đã có một số quan điểm trái ngược với lập luận cạnh tranh bá quyền 

trong lĩnh vực công nghệ số giữa Ấn Độ và Trung Quốc. New Delhi thật sự quan tâm 

đến việc mở rộng ảnh hưởng công nghệ của mình trong khu vực và trên phạm vi toàn 

cầu. Mặt khác, New Delhi hiểu rằng, Con đường tơ lụa kỹ thuật số được coi là phần 

mở rộng của Kế hoạch “Made in Trung Quốc 2025”. Ảnh hưởng của DSR tại Nam Á 

sẽ ngày càng gia tăng và trở thành một điểm then chốt trong hợp tác BRI tại khu vực 
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này. Tuy nhiên, Ấn Độ còn thua Trung Quốc ở khoảng cách khá xa trong lĩnh vực công 

nghệ lõi, nhất là internet và công nghệ xây dựng thành phố thông minh. Có thể nói, sở 

thích tiêu dùng của người dân Ấn Độ cho thấy, Ấn Độ đang bị “bao vây” bởi các sản 

phẩm và dịch vụ kỹ thuật số của Trung Quốc, dù nó có liên quan đến DSR hay không. 

Do đó, Ấn Độ vừa nỗ lực nâng cấp công nghệ nhằm giảm thiểu sự phụ thuộc vào công 

nghệ Trung Quốc, vừa tích cực hợp tác với Trung Quốc, đặc biệt là trong lĩnh vực viễn 

thông và công nghệ số để chủ động hơn trong chiến lược cạnh tranh ưu thế công nghệ 

tại khu vực và trên thế giới. Các nhà quan sát ở Ấn Độ đã chú ý đến sự thống trị công 

nghệ ngày càng tăng của Trung Quốc, mặc dù không nhất thiết phải ràng buộc nó với 

DSR. Có rất ít nhận thức, tranh luận hoặc bảo vệ đầu tư kỹ thuật số của Trung Quốc 

dưới sự bảo trợ của DSR. Thay vào đó, cho đến nay, các nhà quan sát đã tập trung vào 

các thành phần riêng lẻ của DSR. Phần lớn các cuộc tranh luận về chính sách, học thuật 

và truyền thông tập trung vào rủi ro công nghệ 5G của Trung Quốc và mức độ phổ biến 

của các ứng dụng di động Trung Quốc. Ấn Độ (cũng như các nước khác) đều lo ngại 

về những tiêu chuẩn công nghệ do Trung Quốc áp đặt và khả năng nảy sinh rủi ro an 

ninh khi sử dụng dịch vụ kỹ thuật số của Trung Quốc. Tuy vậy, mặc dù Ấn Độ đã từ 

chối tất cả các dự án và hoạt động DSR trên lãnh thổ của mình, đặc biệt là các dự án cơ 

sở hạ tầng kỹ thuật số lớn mà thường xuyên liên quan đến đất nước họ, nhưng xét về 

quy mô các khoản đầu tư và thị phần của Trung Quốc trong lĩnh vực kỹ thuật số địa 

phương, có thể thấy Ấn Độ đã 'vô tình' đăng ký DSR. Thị trường Ấn Độ thực sự là một 

ví dụ điển hình về tinh thần của DSR, ngay cả khi Ấn Độ không chính thức ký kết nó. 

 Ngoài Pakistan và Ấn Độ là hai đối tượng quan trọng thì Trung Quốc cũng 

tìm mọi phương cách triển khai và thúc đẩy DSR tại các nước Nam Á khác. Chẳng 

hạn: Nepal cũng đã vận hành một tuyến cáp quang chung với Trung Quốc, cung cấp 

các tuyến truy cập mới tới các dịch vụ internet thông qua Trung Quốc. Tương tự, 

Sri Lanka đã chuẩn bị cho hệ thống định vị vệ tinh của Trung Quốc để thiết lập hơn 

10 trạm tham chiếu hoạt động liên tục trong nước kể từ tháng 3 năm 2017. Hoặc 

Bangladesh cùng với Pakistan cũng nằm dưới sự lãnh đạo của Trung Quốc trong Tổ 

chức Hợp tác không gian châu Á-Thái Bình Dương hay dự án Cáp ngầm toàn quốc 

Oredoo Maldives (NaScom) [125]. 
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 Như vậy, cần tìm hiểu cụ thể hơn về hiệu quả thực sự của công nghệ số nói 

chung, DSR nói riêng của Trung Quốc tại Nam Á để đánh giá toàn diện hơn về hiệu 

quả triển khai DSR trong khu vực này. Theo một số nghiên cứu thì đến nay, trong công 

cụ tìm kiếm lĩnh vực này, thị phần của Google tại Pakistan vẫn là 98,22% và trong lĩnh 

vực truyền thông xã hội, thị phần của Facebook tại Pakistan là 91,67%. Ngoại trừ 

TikTok, các nền tảng Internet của Trung Quốc hầu như không có thị phần ở Pakistan 

[149]. Và hiện tại, việc dẫn đầu về công nghệ đang là nền tảng chắc chắn để Mỹ thống 

trị ICT toàn cầu, trong khi các công ty Trung Quốc phải đối mặt với sự không chắc 

chắn lớn hơn, do Đại dịch Covid-19 cũng như chiến tranh thương mại đưa lại. Tuy 

nhiên cũng không thể phủ nhận, thông qua DSR, Trung Quốc đang từng bước lấp đầy 

khoảng trống về một cơ sở hạ tầng kỹ thuật số lớn và thiết yếu ở Nam Á- thị trường có 

khoảng hai tỷ người dùng. Các dự án DSR là công cụ quan trọng để mở rộng nền kinh 

tế kỹ thuật số của Trung Quốc ra nước ngoài và tạo ra nhiều hơn giá trị thặng dư. Xa 

hơn, Trung Quốc sẽ vươn tới thực hiện tham vọng dẫn đầu công nghệ số toàn cầu, dẫn 

dắt nền kinh tế thế giới thông qua hệ thống kết nối DSR. 

3.2 Tác động của việc triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường ở Nam Á 

3.2.1. Tác động tích cực 

Trung Quốc đã đổ một nguồn vốn đầu tư lớn vào các dự án lớn của Nam Á trong 

khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường, góp phần thay đổi diện mạo khu vực, tăng 

cường kết nối khu vực, phát triển cơ sở hạ tầng, tăng trưởng kinh tế xã hội, xóa đói, 

giảm nghèo, tạo thêm công ăn việc làm và phát triển tài chính cho khu vực.  

Kể từ khi Trung Quốc khởi xướng Sáng kiến Vành đai, Con đường, khu vực 

này chứng kiến những thay đổi rõ rệt, tăng trưởng kinh tế cao 6,9%, cơ sở hạ tầng 

được cải thiện đáp ứng nhu cầu trao đổi thương mại của khu vực Nam Á. Ngày 

19/05/2017, tuyến đường ống dẫn dầu Trung Quốc-Myanmar thuộc dự án BRI 

chính thức vận chuyển dầu vào Trung Quốc. Nền kinh tế của Pakistan khởi sắc, 

tăng trưởng kinh tế trong năm 2018-2019 là 5,8%, Bangladesh là 6,7%, Srilanka là 

5%. [171] Đáng chú ý là Hành lang Kinh tế Trung Quốc-Pakistan đã tạo ra những 

chuyển biến tích cực đối với quốc gia này. Cụ thể các dự án của BRI tác động tích 

cực đến các quốc gia tham gia và khu vực Nam Á như sau: 
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Một là, Hiệu ứng bức xạ đối với khu vực của Hành lang kinh tế Trung Quốc – 

Pakistan nhanh chóng thể hiện nổi bật. 

Trong quá trình triển khai, Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan cũng 

không ngừng mở rộng ảnh hưởng ra khu vực và thế giới, trở thành “Người thay đổi 

quy tắc chơi” (Game Changer) về phát triển và ổn định trong khu vực. Một số nước 

có liên quan trước đó bày tỏ thái độ không lạc quan thì bây giờ đã lần lượt bày tỏ 

mong muốn tham gia xây dựng Hành lang, mong muốn lợi dụng ưu thế đặc biệt của 

cảng Gwadar để phát triển kinh tế của nước mình và mở cửa ra bên ngoài. 

Hai là, Kazakhstan có ý muốn tham gia xây dựng Hành lang kinh tế Trung 

Quốc – Pakistan.  

Tháng 8/2016, Thủ tướng đương nhiệm của nước này là Masimov (hiện giữ 

chức Chủ tịch Hội đồng An ninh quốc gia Kazakhstan) đã bày tỏ rằng Kazakhstan ủng 

hộ và mong muốn tham gia xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan, cho 

rằng hành lang này sẽ giúp các nước ở khu vực Trung Á kết nối với thế giới thông qua 

đường biển, đồng thời cũng giúp thúc đẩy hoạt động thương mại mậu dịch giữa 

Pakistan với các nước khu vực Trung Á. Thông qua việc hoàn thiện hệ thống giao 

thông và cơ sở hạ tầng trong khuôn khổ Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan, 

Pakistan có thể cung cấp cảng biển giúp Kazakhstan đi ra Ấn Độ Dương.[25] 

Ba là, Iran mong muốn tham gia Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan.  
Trong cuộc gặp gỡ tại Pakistan của Đại sứ Iran Mehdi Honardoost với các 

thành viên của Phòng Thương mại và Công nghiệp chung Pak-Iran gồm Chủ tịch 
Phòng Thương mại và Công nghiệp Pak-Iran Haji Wali Noorzai, Tổng lãnh sự Iran 
Agha Muhammad Rafiee, Chủ tịch QCCI Haji Jumma Badezai và các thành viên 
của cộng đồng thương mại, Iran đã bày tỏ quan điểm rằng: “Chúng tôi tin rằng 
CPEC là một dự án rất quan trọng và to lớn, có thể tác động lớn đến hòa bình và 
hợp tác giữa các nước trong khu vực”. “Iran là một quốc gia quan trọng trong khu 
vực với tiềm năng và khả năng to lớn như đường vận chuyển và tất cả các nguồn 
lực khác.” Honardoost thậm chí còn đi xa hơn khi nói rằng “có thể không có sự hỗ 
trợ về năng lượng và quá cảnh của Iran, dự án trị giá hàng tỷ đô la sẽ không đạt đến 
giai đoạn cuối cùng” [158].  
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Bốn là, Afghanistan mong muốn lấy Hành lang kinh tế Trung Quốc – 
Pakistan làm nền tảng để xây dựng hành lang kinh tế có phạm vi lớn hơn nữa. 

 Cuối năm 2016, Đại hội Liên hợp quốc khóa 71 đã bàn bạc và nhất trí thông 
qua Nghị quyết A/71/9 về vấn đề Afghanistan, xác định rõ ràng rằng Liên hợp quốc 
hoan nghênh Sáng kiến “Một vành đai, Một con đường”, thúc giục các nước thông 
qua việc tham gia vào BRI đẩy mạnh phát triển kinh tế của Afghanistan và khu vực. 
Giới truyền thông Afghanistan hết sức quan tâm đến diễn biến tình hình Iran mong 
muốn tham gia xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc - Pakistan, cho rằng Hành 
lang này cần được mở cửa hơn nữa với các nước trong khu vực để giảm bớt hiểm 
họa, cho rằng Afghanistan và Ấn Độ cũng nên tham gia xây dựng Hành lang kinh tế 
Trung Quốc - Pakistan để cùng xây dựng “Hành lang kinh tế Trung Quốc - Pakistan 
- Iran - Afghanistan” có quy mô lớn hơn. 

Xét về lâu dài, xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc - Pakistan là một 
hạng mục liên thông quy mô lớn, sẽ từng bước tạo ảnh hưởng lớn hơn đối với khu 
vực Trung và Nam Á cũng như vùng lõi của lục địa Á - Âu. Còn xét một cách cụ 
thể, ảnh hưởng tiềm tàng của việc xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc – 
Pakistan bao gồm các mặt dưới đây: 

Năm là, Thúc đẩy Pakistan phát triển và ổn định, tạo đà ổn định an ninh cho 
toàn bộ khu vực Nam Á 

Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan được xây dựng theo mô thức “bốn 
trong một”, tức là liên kết hai nước thông qua hệ thống đường bộ, đường sắt, dầu 
khí và cáp quang, giúp kinh tế Pakistan và hậu cần vận tải hoạt động thuận lợi, 
thông suốt. Pakistan có 60% dân số dưới 26 tuổi, nếu thanh niên trẻ tuổi không tìm 
được việc làm, không có thu nhập ổn định thì đó sẽ là hiểm họa an ninh vô cùng lớn 
tiềm ẩn đối với Pakistan. Một khi việc xây dựng hành lang thúc đẩy phát triển và 
việc làm, tầng lớp tuổi trẻ bị hút vào trào lưu lập nghiệp, thì ít nhất khả năng họ bị 
thế lực cực đoan chiêu mộ cũng giảm đi vô cùng lớn[3]. Như lời Thủ tướng Sharif 
của Pakistan nhận định, kết hợp hữu cơ BRI của Trung Quốc với “Tầm nhìn 2025” 
của Pakistan, thông qua kết nối Nam Á, Trung Quốc và Trung Á, sẽ giúp Pakistan 
biến vị trí địa chính trị của mình thành ưu thế địa kinh tế, giúp Pakistan trở lại vũ 
đài thương mại mậu dịch quốc tế và khu vực. 
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Sáu là, Thúc đẩy cân bằng chiến lược giữa các lực lượng ở khu vực Nam Á 

Trong cuốn sách “Bàn cờ lớn”, tác giả Brzezinski, cựu Cố vấn An ninh của 

Tổng thống Mỹ, viết rằng lục địa Á – Âu (“đảo thế giới”) có 5 kỳ thủ địa chiến lược 

then chốt (Pháp, Đức, Nga, Trung Quốc, Ấn Độ) và 5 quốc gia địa chính trị vô cùng 

quan trọng (Ukraine, Azerbaijan, Hàn Quốc, Thổ Nhĩ Kỳ, Iran) [86]. Theo định nghĩa 

của Brzezinski thì Pakistan cũng là một quốc gia nằm trên trục địa chính trị hết sức 

quan trọng, nếu nước này lâm vào tình trạng biến động và thất bại thì sẽ mang đến tai 

họa địa chính trị khó lường cho khu vực Trung Á và Nam Á. Ngoài ra, với vai trò là 

hai nước lớn nhất trong khu vực, việc Ấn Độ và Pakistan cân bằng về mặt chiến lược 

sẽ có lợi cho việc thực hiện hòa bình trong khu vực. Nếu sức mạnh của hai nước này 

chênh lệch quá lớn, quá mất cân bằng thì chắc chắn sẽ khiến Pakistan ngày càng lo 

lắng và sợ hãi Ấn Độ, đồng thời tìm kiếm các nguồn sức mạnh cộng sinh bên ngoài để 

đối phó với Ấn Độ; ngoài ra điều đó cũng sẽ khiến Ấn Độ thiếu tôn trọng đối với an 

ninh quốc gia của Pakistan, lại càng không muốn tái khởi động chương trình đối thoại 

giữa hai nước, khôi phục bình thường hóa quan hệ giữa hai nước.  

Bảy là, gắn chủ đề “Phát triển và xây dựng” vào công việc của khu vực, xây 

dựng chương trình nghị sự chính trị xã hội của quốc gia trong khu vực 

Khu vực Trung Á và Nam Á vẫn được xem là khu vực thường xuyên bất ổn 

về chính trị - an ninh do khu vực này thường xuyên xảy ra chiến tranh và là nơi 

gánh chịu nhiều các cuộc tấn công khủng bố. Do đó, việc thúc đẩy xây dựng Hành 

lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan sẽ giúp hình thành văn hóa hợp tác khu vực 

“phát triển là trên hết” và “ưu tiên phát triển” ở khu vực Nam Á, thông qua phát 

triển kinh tế xã hội để khiến các tệ nạn, tỉ lệ thất nghiệp cao, nghèo đói cùng cực… 

giảm thiểu, từ đó cải thiện về cơ bản tình hình an ninh, môi trường trong khu vực. 

Tám là, Đẩy mạnh kết nối và nhất thể hóa trong khu vực theo hướng Trung 

Quốc và Pakistan chủ động xây dựng luật chơi và các nước trong khu vực tham gia 

Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan không những có ý nghĩa quan 

trọng thúc đẩy hai nước Trung Quốc và Pakistan cùng phát triển, mà còn giúp tăng 

cường kết nối khu vực, có vai trò thúc đẩy tích cực hòa bình, ổn định và phát triển 
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trong khu vực. Do hành lang này tiến hành xây dựng “bốn trong một” nên sẽ có lợi 

trong việc phá bỏ hàng rào địa lý giữa Trung Quốc với Nam Á và Ấn Độ Dương, 

thúc đẩy hoạt động kinh tế và hậu cần trong khu vực. 

Nhìn chung, kể từ khi khởi động vào năm 2013, việc xây dựng Hành lang 

kinh tế Trung Quốc – Pakistan đã tiến triển một cách vững chắc, rất nhiều hạng mục 

thu hoạch sớm đã dần dần tiến triển mang tính thực chất. Việc xây dựng hành lang 

cũng thúc đẩy các tỉnh và các vùng trọng điểm dọc tuyến hành lang của Pakistan 

phát triển cân bằng, giúp Pakistan cải thiện môi trường và tăng thêm lòng tin cho 

nước ngoài đầu tư vào Pakistan. Xét về lâu dài, Hành lang sẽ giúp ích cho việc đi 

sâu tạo lập cộng đồng vận mệnh Trung Quốc– Pakistan, trở thành nguồn động lực 

quan trọng thúc đẩy kết nối khu vực châu Á – Thái Bình Dương và sự ổn định, 

phồn vinh của lục địa Á – Âu. 

Sự gia tăng hợp tác của Trung Quốc vào khu vực một phần cũng tạo ra sự cân 

bằng quyền lực tại Nam Á. Trước đây, Nam Á được coi là sân sau của Ấn Độ và 

nằm trong phạm vi ảnh hưởng của Ấn Độ. Một số nước nhỏ ở Nam Á ủng hộ sự can 

dự của Trung Quốc vào khu vực để cân bằng với Ấn Độ [67]. Các nước này cho 

rằng sự có mặt của Trung Quốc sẽ làm giảm bớt chính sách bá quyền của Ấn Độ 

đối với khu vực, góp phần duy trì hòa bình, ổn định và phát triển đối với khu vực. 

Bên cạnh đó, các dự án BRI của Trung Quốc tại Nam Á thu hút được sự quan tâm 

của các nước lớn. Cạnh tranh nước lớn cùng với khoản đầu tư vào các nước góp 

phần làm cho kinh tế khu vực tăng trưởng ổn định. 

Nguồn vốn đầu tư của Trung Quốc vào khu vực làm cho hệ thống cơ sở hạ 

tầng của Nam Á được nâng cấp, nhiều quốc gia hưởng lợi từ các dự án này. Hầu hết 

các dự án cơ sở hạ tầng chính của CPEC giúp tạo ra hành lang thương mại hiện đại, 

tạo thuận lợi cho các hoạt động logistics, cung cấp các cơ sở vận tải và đi lại nhanh 

và thuận tiện, giúp tăng trưởng kinh tế của các nước trong khu vực này. Trong khi 

đó, với BRI, các công ty Trung Quốc hoàn thành phần lớn các dự án tại Sri Lanka, 

các dự án cơ sở hạ tầng tại nước này kết nối trực tiếp với mạng lưới đường cao tốc 

Sri Lanka, từ đó liên kết với các thành phố lớn của khu vực tạo ra sự kết nối khu 
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vực. Điều này giúp trao đổi thương mại nội khối, đi lại, vận chuyển dễ dàng và 

thuận tiện. Tại Bangladesh, tuyến đường sắt kết nối các thành phố mới do Trung 

Quốc xây dựng được kết nối với tuyến đường sắt vận tải của thành phố Colombo, 

tạo thuận lợi cho việc đi lại của người dân nước này. Dự án đường hầm đa kênh 

Karnaphuli do Trung Quốc tài trợ, một dự án chủ chốt của BRI sẽ kết nối thành phố 

cảng Chittagong tới khu vực xa của dòng sông Karrnaphuli, đây là đặc khu kinh tế 

của Bangladesh. Đường hầm này sẽ cắt ngắn thời gian vận chuyển từ Chittagon và 

Cox’s Bazar, một địa điểm thu hút khách du lịch bậc nhất của Bangladesh, giảm bớt 

tình trạng ùn tắc giao thông thường xuyên diễn ra trên hai chiếc cầu bắc qua sông. 

Dự án này cũng kết nối với khu vực chế biến xuất khẩu của Hàn Quốc và Sân bay 

quốc tế Shah Amanat. Dự án này cũng kết nối với 2 dự án khác hiện đang xây dựng 

là đường cao tốc châu Á và Đường cao tốc Dhaka-Chittagong-Cox’s Bazar. 

Chín là, Giúp nâng cấp, phát triển các hải cảng tại khu vực 

Cảng Gwadar, hải cảng của dự án CPEC, từng là một thị trấn đánh cá ngủ 

quên ở vùng biển Ả Rập, thuộc tỉnh Tây Nam Balochistan của Pakistan, nay đã trở 

thành cảng hoạt động hết công năng với dịch vụ bốc dỡ hàng hóa hiện đại, là khu 

vực thương mại tự do, trở thành phao cứu sinh cho người dân Pakistan. Hiện nay, 

có hơn 20 công ty kinh doanh khác nhau tham gia vào khu vực thương mại tự do 

Gwadar với số vốn đầu tư hơn 460 USD. Tiêu chuẩn sống của người dân Gwadar 

cũng được cải thiện đáng kể. Nhiều tuyến đường mới được xây dựng, trường học, 

bệnh viện mọc lên và nâng cấp, các nhà máy nước được lắp đặt và một sân bay 

quốc tế được xây dựng ở khu vực này. Từ người lao động đến doanh nghiệp đã dồn 

về Gwadar làm việc sau khi CPEC được khởi xướng và đi vào hoạt động. Tại Sri 

Lanka, Hải cảng Hambantota được coi là có vị trí chiến lược quan trọng vì nó nằm 

gần tuyến đường vận tải trên biển của Ấn Độ Dương, thuận tiện cho tiếp dầu. Một 

khi vào vận hành, Hambantota có thể trở thành rốn trao đổi thương mại của khu vực 

và toàn cầu với châu Á và Đông Phi, tạo ra hàng loạt cơ hội kinh doanh và nhiều 

công ăn việc làm cho người dân nước này[171]. 
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Mười là, Cung cấp giải pháp cho vấn đề năng lượng 

 Pakistan từng thường xuyên đối mặt với việc thiếu hụt năng lượng với tình 

trạng cắt điện cao nhất 20 giờ/ngày [26] . Vấn đề này gây phẫn nộ đối với người dân 

Pakistan, cản trở rất lớn đối với hoạt động kinh tế và công nghiệp. Các dự án nhà máy 

điện của CPEC đã giải quyết được tình trạng này. Với tổng số vốn đầu tư 33,8 tỉ USD 

cho các dự án năng lượng đã tạo ra được 12230 megawat năng lượng. Bộ Kế hoạch 

Phát triển và Cải cách của Pakistan hi vọng rằng một khi các dự án năng lượng hoàn 

tất, ngành sản xuất điện của Pakistan sẽ tăng gấp đôi. Nhà máy nhiệt điện Sahiwal 

công suất 1320 megawatt và nhà máy nhiệt điện Port Qasim có cùng công suất đã đi 

vào hoạt động. Cả hai nhà máy này dự kiến sẽ tạo ra 18 tỉ KWh điện mỗi năm đáp 

ứng nhu cầu điện năng của 8 triệu hộ gia đình. Sri Lanka cũng hợp tác xây dựng 

nhiều dự án lớn trong đó có nhà máy điện Lakvijaya cung cấp khoảng 40% nguồn 

cung cấp điện quốc gia và khắc phục được tình trạng cắt điện thường xuyên ở nước 

này.[27] Nhà máy điện chạy bằng khí gas trị giá 700 triệu USD tại hải cảng 

Hambatota do Trung Quốc quản lý với công suất 400 gigawatt đã đi vào hoạt động. 

Cuối cùng là, Tạo công ăn việc làm cho người dân 

Bằng dự án CPEC, các công ty Trung Quốc đã cung cấp hơn 100.000 việc 

làm cho người dân địa phương và giúp nâng cao mức sống thông qua các chiến dịch 

phúc lợi xã hội như khôi phục và xây dựng thêm trường học, trung tâm đào tạo kỹ 

thuật, cơ sở chăm sóc y tế và đưa nhiều thanh niên sang Trung Quốc đào tạo. Theo 

Bộ kế hoạch, Phát triển và cải cách Pakistan, khoảng 800.000 việc làm sẽ được tạo 

ra vào 15 năm tới. 75% người lao động làm việc tại các dự án CPEC là người 

Pakistan.[28] Tại Sri Lanka, sau thời gian nội chiến, nền kinh tế của Sri Lanka bị 

kiệt quệ, nước này cần nguồn vốn để khôi phục kinh tế và giảm mức độ thất nghiệp 

tới mức báo động ở quốc gia này. Nguồn vốn từ BRI của Trung Quốc đã giúp quốc 

gia này thay da đổi thịt. Thành phố Cảng Colombo và Thành phố Tài chính đã cung 

cấp hơn 80.000 việc làm. Trong khi đó, đặc khu kinh tế với diện tích 55 km2 tại 

Hambantota sẽ biến Sri Lanka thành một trung tâm quốc tế và cải thiện đời sống 

của người dân. Theo ông Paban Chowdhury, Chủ tịch BEZA, đặc khu kinh tế có 
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khả năng đón 150-200 đơn vị công nghiệp và sẽ cung cấp khoảng 75.000 việc làm 

trên nhiều lĩnh vực công nghiệp khác nhau như đóng tàu, y dược, điện tử, thương 

mại nông nghiệp, IT, hóa chất, điện và dệt may. Bangladesh cũng là quốc gia có tỉ 

lệ thất nghiệp cao. Với những dự án BRI, tình trạng thất nghiệp của Bangladesh 

được khắc phục đáng kể. Chẳng hạn, nhà máy Amigo Bangladesh Limited và các 

nhà máy con do Tập đoàn Xây dựng cảng, đường sắt, đường hầm của Trung tâm 

điều hành là nhà máy sản xuất quần áo lớn tại Bangladesh. Dự án này cung cấp 

hàng ngàn công ăn việc làm cho người địa phương, đào tạo kỹ sư và quản lý, nhân 

viên kỹ thuật và nhân viên vận hành thiết bị. Cả Sri Lanka, Bangladesh đều hưởng 

lợi từ các dự án BRI giúp xóa đói, giảm nghèo tại các quốc gia Nam Á này.  

3.2.2. Tác động tiêu cực 

Mặc dù các dự án BRI tại Nam Á mang lại những thay đổi tích cực cho các 

nước trong khu vực nhưng đồng thời cũng tạo ra những tác động tiêu cực ảnh 

hưởng đến khu vực nói chung và từng nước nói riêng. Đó là: 

Một là, Tạo sự chia rẽ đối với các nước thuộc Tổ chức Hợp tác khu vực Nam Á  

Nhờ nguồn vốn đầu tư lớn rót vào nhiều quốc gia nghèo đói tại Nam Á, Trung 

Quốc đã thành công trong lôi kéo các nước này khỏi vòng ảnh hưởng của Ấn Độ. 

Trong những năm gần đây, quan hệ của Pakistan-Ấn Độ và Nepal-Ấn Độ tồn tại nhiều 

bất đồng liên quan đến nhân tố Trung Quốc. Vụ đụng độ giữa Ấn Độ và Trung Quốc 

tại Thung lũng Galwan ngày 15/06/2020 cũng bắt nguồn từ những quan ngại của Ấn 

Độ trước các hoạt động hợp tác xây dựng cơ sở hạ tầng của Trung Quốc và Pakistan 

liên quan đến dự án CPEC chạy qua khu vực tranh chấp Kashmir. Sự chia rẽ trong khu 

vực sẽ ảnh hưởng đến tiến trình nhất thể hóa và sự đoàn kết của Tổ chức Hợp tác Khu 

vực Nam Á trong thực hiện các mục tiêu phát triển của khu vực. 

Hai là, Các nước tham gia vào các dự án BRI có nguy cơ rơi vào bẫy nợ. 

Năm 2007, trong bối cảnh các nhà đầu tư khác lo ngại vấn nạn nhân quyền ở 

Sri Lanka cũng như khả năng kinh doanh của cảng, Bắc Kinh đã “rộng tay” tài trợ 

xây cảng với giá 361 triệu USD. Tiếp đó, Bắc Kinh còn “hào phóng” cho Sri Lanka 

vay thêm 1,9 tỷ USD để nâng cấp cơ sở hạ tầng và xây sân bay Hambantota. Đây là 



 

 107 

cảng, sân bay với chi phí lớn, nhưng sau khi hoàn thiện lại vắng khách nhất thế giới. 

Năm 2015, chính phủ mới của Sri Lanka thừa kế khoản nợ khổng lồ từ chính phủ 

tiền nhiệm đã cam kết bằng mọi cách làm giảm nợ; chấp thuận hàng loạt các yêu 

cầu của Trung Quốc, tái khởi động các dự án này. Sau 10 năm triển khai dự án 

không hiệu quả. Lãi mẹ đẻ lãi con, đến năm 2017 Sri Lanka đã nợ các công ty do 

người Trung Quốc kiểm soát số tiền 8 tỷ USD. Trong khi đó, khu cảng chưa thu 

được lợi nhuận và trở thành một “bẫy nợ” [151]. Sri Lanka phải bán 85% cổ phần ở 

cảng Hmbantota cho Trung Quốc với giá khoảng 1,1 tỷ USD; đồng thời cho Trung 

Quốc thuê cảng Hambantota 99 năm. Trên thực tế, Trung Quốc sở hữu 85% cổ 

phần ở cảng Hambantota đồng nghĩa với việc Trung Quốc kiểm soát vùng này. Mặt 

khác, tiền cho thuê được khoảng 1,1 tỷ USD, vẫn chưa đủ để Sri Lanka bù cho số 

tiền vay nợ để phát triển khu vực này.  

Có thể nhận thấy, cảng biển của Sri Lanka nằm giữa các cảng miền Đông 

của Trung Quốc và Địa Trung Hải. Cảng nước sâu Hambantota có giá trị chiến lược 

rất lớn, nằm ngay giao điểm các con đường giao thương hàng hải từ châu Âu, châu 

Phi, Trung Đông sang Đông Nam Á; khoảng 80% lượng dầu mỏ mà Trung Quốc 

nhập khẩu từ Trung Đông phải đi ngang qua vùng biển này trước khi vượt eo biển 

Malacca vào Biển Đông. Vì vậy, việc lựa chọn cảng Hambantota của Sri Lanka đi 

kèm điều kiện cho vay là quyết định mang tính chiến lược của Trung Quốc. Khi 

kiểm soát được cảng Hambantota, Trung Quốc lên kế hoạch xây dựng một khu 

công nghiệp lớn bên cạnh, tạo thành một “bàn đạp” chính trong chương trình “Con 

đường Tơ lụa trên biển” vươn tới châu Phi và châu Âu. 

Tuy nhiên, dẫn theo Bloomberg, Sri Lanka lần đầu tiên trong lịch sử vỡ nợ do 

không thể trả lãi trái phiếu khi thời gian ân hạn kết thúc. Ngày 18/5 là ngày cuối cùng 

trong thời gian ân hạn 30 ngày để Sri Lanka trả lãi 78 triệu USD cho các lô trái phiếu 

đáo hạn năm 2023 và 2028. Các khoản này đến hạn phải trả từ ngày 18/4. Tuy nhiên, 

trước đó vài ngày, giới chức Sri Lanka đ ã tự tuyên bố vỡ nợ, thông báo với các chủ nợ 

rằng họ sẽ không thể trả tiền cho đến khi khối nợ được tái cấu trúc [152]. 

Đối với Cảng Gwadar của Pakistan, siêu dự án Hành lang kinh tế Trung 
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Quốc - Pakistan, gồm rất nhiều dự án đường bộ, đường sắt, ống dẫn dầu, nhà máy 

điện, hải cảng... từ Tân Cương (Trung Quốc) kéo dài 3.200 km, tới cảng nước sâu 

Gwadar trên bờ vịnh Oman thuộc Pakistan, gần eo biển Hormuz của Iran. Dự án 

này trị giá 62 tỷ USD được đầu tư nhằm liên kết cảng nước sâu Gwadar ở phía Tây 

nam Pakistan với khu tự trị Tân Cương, Trung Quốc, thông qua mạng lưới đường 

cao tốc, đường sắt và đường ống vận chuyển dầu khí. Qua đây, bảo đảm hàng hóa 

và năng lượng xuất nhập khẩu của Trung Quốc được vận chuyển thông suốt, giảm 

chi phí mà không phải phụ thuộc vào con đường biển độc đạo qua eo biển Malacca 

có thể bị hải quân Mỹ phong tỏa bất cứ lúc nào. Cảng Gwadar của Pakistan, cũng 

như các cảng tại Sri Lanka và Myanmar, tạo thành một phần của “chuỗi ngọc trai” - 

mạng lưới các cảng biển do Trung Quốc đầu tư dọc theo Ấn Độ Dương. Mặt khác, 

CPEC sẽ đóng vai trò kết nối khu vực phía Tây kém phát triển của Trung Quốc ra 

Ấn Độ Dương. Đây là một trong những dự án có quy mô lớn nhất thuộc BRI của 

Trung Quốc. Dự kiến CPEC hoàn thành vào năm 2030 sẽ cung cấp cho Trung Quốc 

tuyến giao thương quan trọng với Trung Đông và châu Phi. Cảng Gwadar chính là 

điểm nhấn của CPEC. Năm 2017, Trung Quốc đã đạt được hợp đồng thuê cảng 

Gwadar của Pakistan trong 40 năm và bắt đầu đẩy mạnh các dự án thuộc CPEC. 

Tuy vậy, hiện nay, việc triển khai CPEC đang gặp phải cản trở khi nền kinh tế 

Pakistan đang rơi vào khủng hoảng cán cân thanh toán. Islamabad cho rằng nước 

này sẽ xem xét lại các dự án CPEC khi họ đang tìm kiếm khoản vay bảo lãnh từ 

IMF. Cả WB và IMF cảnh báo rằng, những khoản vay Trung Quốc với lãi suất lên 

tới 7%/năm có thể gây nguy hiểm cho nền tài chính Pakistan.  

Ba là, Các nước tham gia dự án BRI ngày càng phụ thuộc vào Trung Quốc 

Điểm khác trong “kết cấu viện trợ của Trung Quốc” với Mỹ và các thể chế 

kinh tế lớn trên thế giới là phần lớn viện trợ của Trung Quốc tập trung vào các dự 

án mang tính thương mại và cung cấp các khoản vay theo giá thị trường với mục 

đích cuối cùng là kiếm tiền; các khoản vay có xu hướng đi vào các đối tác thương 

mại của Trung Quốc, những quốc gia giàu tài nguyên thiên nhiên, những nơi đáng 

đầu tư và có thể trả nợ. Khi cho vay, Trung Quốc không đặt ra những điều kiện lớn 
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đối với nước đi vay; thậm chí không chú trọng các tác động môi trường, tác động xã 

hội hoặc hiệu quả kinh tế của các dự án vay nợ…. Trung Quốc thường quan tâm 

việc quốc gia này phải cam kết trả theo lãi suất thương mại, trả nợ bằng tài nguyên 

thiên nhiên, bằng cổ phần chi phối trong các doanh nghiệp sở tại hoặc quyền tiếp 

cận thị trường ưu đãi cho hàng hóa xuất khẩu của Trung Quốc vào thị trường này. 

Vốn vay thường đi kèm điều kiện các công ty Trung Quốc phải được tham dự vào 

quá trình hoạch định và xây dựng. Khi các nước đi vay không thể trả nổi nợ sẽ phải 

chịu những ảnh hưởng từ phía Trung Quốc. Trong trường hợp quốc gia yếu kém về 

tài chính, tính thanh khoản của nền kinh tế thấp, Trung Quốc sẽ yêu cầu được sở 

hữu cổ phần đa số ngay từ đầu. Mục đích của Trung Quốc là nhằm bảo đảm các 

nước này sẽ không thể thoát khỏi các món nợ của mình. Trong trường hợp cần điều 

chỉnh thời hạn trả nợ, Trung Quốc thường yêu cầu các nước giao lại hợp đồng xây 

dựng các dự án bổ sung, theo đó, tác động khủng hoảng nợ của các nước này có 

nguy cơ kéo dài. Chẳng hạn, Nepal đã chấp nhận để Tập đoàn Tam Hiệp (do nhà 

nước Trung Quốc sở hữu) nắm 75% cổ phần khi ký thỏa thuận xây dựng một con 

đập vào năm 2017. Maldives nợ 3,1 tỷ USD của Trung Quốc để xây dựng các dự án 

sân bay, cảng biển mới, đẩy nợ công của quốc gia này lên 75% GDP, trong đó 70% 

là nợ Trung Quốc. 

Bốn là, Thị trường bản địa bị thu hẹp, vấn đề môi trường phát sinh 

Các dự án của Trung Quốc được cho là đã giải quyết tình trạng dư thừa hàng 

hóa trong nước (như nguyên vật liệu xây dựng) bằng việc xuất khẩu sang các quốc gia 

vay nợ để thực hiện các dự án hạ tầng. Những dự án này thường tạo điều kiện thuận lợi 

để Trung Quốc tiếp cận dễ dàng hơn các tài nguyên thiên nhiên, hoặc để mở cửa thị 

trường cho các hàng hóa xuất khẩu giá rẻ, kém chất lượng của Trung Quốc. Hàng hóa 

Trung Quốc có cơ hội chiếm lĩnh thị trường ở các nước vay vốn, đưa đến hệ lụy bán 

phá giá hàng hóa Trung Quốc, làm đình đốn ngành sản xuất hàng hóa nội địa. Các cuộc 

biểu tình của người bản địa chống hàng hóa Trung Quốc ngày càng gia tăng vì gây 

lũng đoạn thị trường, gia tăng thất nghiệp, nguy cơ xáo trộn xã hội cao. Mặt khác, việc 

triển khai các dự án thuộc BRI cho thấy, đến nay các công ty Trung Quốc đã và đang 
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đầu tư hàng triệu USD vào nhiều dự án như đập thủy điện, giao thông vận tải… nhưng 

không tiến hành đánh giá các tác động môi trường và xã hội toàn diện, hậu quả sẽ là sự 

gánh chịu của các nước vay vốn. [135] 

Năm là, Xuất hiện tâm lý “bài Trung” tại các nước Nam Á tham gia BRI 

Một số dự án BRI ở Nam Á đã xuất hiện tâm lý chống Trung Quốc. Tại 

Bangladesh, tại dự án nhà máy điện do Trung Quốc xây dựng, các cuộc biểu tình 

phản đối Trung Quốc vì nợ lương, giờ làm và cáo buộc phân biệt đối xử. Trước đó, 

năm 2019, hai công nhân Trung Quốc thiệt mạng khi xảy ra vụ xô xát giữa công 

nhân Trung Quốc và công nhân Bangladesh tại nhà máy điện Payra. Tại Sri Lanka, 

Toà án tối cao nước này phát hiện sự bất nhất trong dự luật tạo khuôn khổ quản lý 

đặc biệt đối với thành phố cảng do Trung Quốc xây dựng trị giá 1,4 tỉ USD tại 

Colombo. Điều này dấy lên lo ngại thành phố này sẽ trở thành thuộc địa của Trung 

Quốc ngay trong đất nước Sri Lanka. Tại Pakistan, các dự án của Trung Quốc đối 

mặt với sự chống đối tại khu vực Bolochistan, điển hình trong đó là vụ nổ bom vào 

tháng 04/2021 tại một khách sạn Quetta nơi Đại sứ Trung Quốc nghỉ chân. Năm 

2020 đã xảy ra biểu tình của công nhân Pakistan làm việc tại các dự án do Trung 

Quốc đầu tư tại Karachi liên quan đến việc trả lương thiếu công bằng; biểu tình tại 

Muzafarabad, thành phố ở Kashmir do Pakistan kiểm soát phản đối công ty Trung 

Quốc xây dựng đập trên sông Neelum and Jhelum. Ngoài ra, một số cuộc biểu tình 

phản đối Trung Quốc liên quan đến “bẫy nợ”, thiếu minh bạch, ngoại giao chiến 

lang, yêu cầu giảm công nhân Trung Quốc nhưng ở cấp địa phương. [97] 

3.3 Phản ứng của các quốc gia Nam Á đối với việc triển khai Sáng kiến Vành 

đai, Con đường của Trung Quốc 

3.3.1. Phản ứng của Ấn Độ  

BRI chủ trương xây dựng Hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn 

Độ-Myanmar (BCIM), Hành lang Trung Quốc-Trung Á-Tây Á, Hành lang kinh tế 

Trung Quốc-Bán đảo Đông Dương , Hành lang Trung Quốc-Mông Cổ-Nga (CRM), 

Hành lang kinh tế Trung Quốc-Pakistan (CPEC), Hành lang kinh tế Á-Âu, Hành 

lang xuyên Himalaya và Con đường tơ lụa trên biển (MSR). Theo đó, Ấn Độ có 
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cách tiếp cận riêng biệt đối với từng bộ phận khác nhau của BRI, đề cao lợi ích kinh 

tế và chiến lược. Tuyên bố của  Ấn Độ những năm gần đây cho thấy quốc gia này 

không ủng hộ BRI. 

Ấn Độ luôn coi các sáng kiến thương mại của Trung Quốc tại khu vực là cách 

thức để thúc đẩy tham vọng chiến lược đe dọa đến lợi ích của Ấn Độ. BRI thu hút sự 

chú ý của thế giới cả tích cực và tiêu cực kể từ khi khởi xướng vào năm 2013. Đây là 

một trong những sáng kiến lớn nhất thế giới nhằm thúc đẩy kết nối và tài trợ cho phát 

triển cơ sở hạ tầng. Tại Nam Á, BRI làm gia tăng cạnh tranh giữa Ấn Độ và Trung 

Quốc cả trên tiểu lục địa và Ấn Độ Dương. Cho đến nay, Ấn Độ kiên định lập trường 

mạnh mẽ là không tham gia BRI, thể hiện rõ nhất là từ chối lời mời tham dự Diễn đàn 

Vành đai, Con đường do Trung Quốc tổ chức vào tháng 05/2017 và tháng 04/2019. 

Trong tuyên bố chính thức của mình, Ấn Độ đặt câu hỏi về tính minh bạch và  lộ trình 

của BRI. New Delhi phản đối Hành lang Kinh tế Trung Quốc-Pakistan do dự án này đi 

qua vùng tranh chấp lãnh thổ bang Kashmir. Thay vì nhìn nhận BRI là một sáng kiến, 

Ấn Độ coi đó là chiến lược mang tính toàn cầu, kết hợp bởi nhiều sáng kiến song 

phương đã được đề xướng trước khi BRI chính thức ra đời. Chẳng hạn, Hành lang 

Kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar được khởi xướng vào đầu những 

năm 1990. Tương tự, Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI (MSR) là sự kết hợp các 

dự án cơ sở hạ tầng song phương tại khu vực Ấn Độ Dương mà hiện nay Trung Quốc 

muốn chuyển đổi thành sáng kiến đa phương. 

Để hiểu rõ quan ngại của Ấn Độ đối với BRI, cần xem xét 4 hành lang cụ thể 

cấu thành nên các thành tố chính của BRI và chạy quanh khu vực láng giềng của Ấn 

Độ tại Nam Á: Hành lang Kinh tế Trung Quốc-Pakistan, Hàng lang Kinh tế 

Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar (BCIM), Hành lang Kinh tế xuyên 

Himalaya và Con đường Tơ lụa trên biển thế kỷ XXI (MSR). Bốn hành lang này và 

các dự án cơ sở hạ tầng liên quan ảnh hưởng trực tiếp đến lợi ích chiến lược của Ấn 

Độ. Các dự án này chạy gần biên giới trên bộ và trên biển của Ấn Độ, ảnh hưởng 

đến lợi ích an ninh và môi trường chiến lược của quốc gia này. Sự can dự của Trung 

Quốc đối với các nước láng giềng của Ấn Độ thông qua các hành lang trên đe dọa 
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đến cán cân quyền lực hiện nay tại khu vực Nam Á. Ấn Độ không phản đối việc 

phát triển cơ sở hạ tầng tại khu vực nhưng quan ngại về tác động chiến lược  từ các 

sáng kiến cụ thể của Trung Quốc. Mối quan ngại chính đối với New Delhi là việc 

Bắc Kinh sẽ sử dụng sự hiện diện về kinh tế tại khu vực để thúc đẩy và gia tăng lợi 

ích chiến lược của mình. Một ví dụ cụ thể là hải cảng có vị trí chiến lược 

Hambantota mà chính phủ Sri Lanka buộc phải cho Trung Quốc thuê 99 năm vào 

năm 2017. Điều này tạo điều kiện cho Trung Quốc đứng chân lâu dài tại khu vực 

Nam Á. Cảng Hambantota có thể sử dụng cho mục đích dân sự và quân sự khi cần 

thiết, đe dọa đến an ninh và lợi ích chiến lược của Ấn Độ. 

- Đối với CPEC: có nhiều lý do dẫn đến việc Ấn Độ phản đối hàng lang kinh tế này.  

Thứ nhất, CPEC (mục tiêu kết nối Kashgar tại tỉnh Tân Cương Trung Quốc 

với Cảng Gwadar của Pakistan) chạy qua khu vực tranh chấp giữa Ấn Độ và 

Pakistan. Ấn Độ coi Gilgit-Baltisan là một phần  thuộc Bang Jamu và Kashmir của 

Ấn Độ. Sự hợp tác giữa Trung Quốc và Pakistan tại khu vực dưới góc nhìn của Ấn 

Độ là đụng chạm đến chủ quyền và toàn vẹn lãnh thổ của Ấn Độ. Mặc dù Trung 

Quốc luôn tìm cách trấn an sự lo ngại của Ấn Độ thông qua các tuyên bố chính thức 

nhưng các hoạt động của Trung Quốc liên quan đến CPEC cho thấy nước này ủng 

hộ Pakistan và đi ngược lại lợi ích của Ấn Độ. Tại Đối thoại Raisina (2016) do Bộ 

Ngoại giao Ấn Độ tổ chức, Ngoại trưởng, Quốc vụ Khanh phụ trách đối ngoại, Thư 

ký đối ngoại của Ấn Độ đều đề cập đến các dự án kết nối (không chỉ đích danh 

Trung Quốc) rằng, biện pháp tiếp cận đơn phương liên quan đến dự án kết nối tại 

châu Á sẽ làm chia rẽ sâu sắc các nước [57]. Tại Đối thoại Raisina lần thứ hai năm 

2017, Thủ tướng Modi cũng nêu rõ rằng cả hai quốc gia cần đặt ra những vấn đề 

nhạy cảm và tôn trọng những quan ngại chủ chốt của nhau [128]. 

Lý do thứ hai liên quan đến việc phản đối của Ấn Độ đối với CPEC là vì Ấn 

Độ cho rằng ý đồ tăng cường sự hiện diện lâu dài tại Pakistan của Trung Quốc 

mang tính địa chính trị hơn là địa kinh tế. Do đó, CPEC được gắn với cái tên “hành 

lang của cơ hội” tại Pakistan, một số người tin rằng CPEC sẽ thúc đẩy sự hợp tác 

chiến lược Trung Quốc-Pakistan thành liên minh quân sự chống Ấn Độ. Hơn nữa, 
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một số nhà bình luận cho rằng các vấn đề kinh tế, logistics, địa lý và an ninh tạo ra 

mối đe dọa lớn hơn các lợi ích kinh tế có thể đi kèm với CPEC. Theo nghiên cứu 

của Erickson và Collin tại Học viện Chiến tranh Hải quân Mỹ, CPEC không phải 

thúc đẩy an ninh dầu mỏ của Trung Quốc vì hành lang năng lượng này không cho 

thấy lợi thế an ninh nguồn cung tương tự như tuyến đường ống dẫn khí đốt từ 

Kazakhstan hay Nga. [44] Theo đó, công trình nghiên cứu này chỉ ra rằng bản chất 

của việc Trung Quốc thúc đẩy CPEC là  tìm cách tạo ra sự cân bằng với đối thủ khu 

vực của họ là Ấn Độ. Các cơ sở thương mại hợp tác giữa Trung Quốc và Pakistan 

có thể nhanh chóng chuyển đổi sang phục vụ cho mục đích quân sự. 

Điều Ấn Độ thực sự quan tâm là tiềm lực kinh tế của Pakistan khó có khả 

năng trả nợ Trung Quốc cho các dự án CPEC. Điều này tạo điều kiện thuận lợi cho 

Trung Quốc thuê các dự án của CPEC như trường hợp Sri Lanka cho Trung Quốc 

thuê cảng Hambantota 99 năm.  

Phản đối chủ yếu của Ấn Độ đối với BRI là MSR. Trung Quốc chính thức đề 

nghị Ấn Độ tham gia dự án MSR tại cuộc đàm phán biên giới lần thứ 17 về vấn đề biên 

giới diễn ra từ 11-12/02/2014. Tuy nhiên, Ấn Độ không có hồi đáp chính thức. Về mặt 

chiến lược, một số nhà phân tích cho rằng MSR là nỗ lực của Trung Quốc nhằm thiết 

lập “Chuỗi ngọc trai” bao gồm các hải cảng có tiềm năng phục vụ cho mục đích quân 

sự. Họ cho rằng các hạng mục đầu tư và xây dựng của Trung Quốc tại Tanzania, 

Pakistan, Sri Lanka, Bangladesh, Myanmar cùng với CPEC hình thành nên vòng vây 

chiến lược đối với Ấn Độ, tác động lớn đối với địa chính trị của khu vực. 

Liên quan đến quan ngại chiến lược đối với MSR, Ấn Độ đã đề xướng các 

dự án riêng của họ và thúc đẩy hợp tác quốc tế với các nước khác, chẳng hạn với 

Nhật Bản để phát triển hải cảng Trincomalee ở phía bắc Sri Lanka, đối phó với cảng 

Hambantota do Trung Quốc xây dựng và quản lý, phát triển cảng Chabahar của Iran 

để đối phó với cảng Gwadar thuộc dự án CPEC. Sáng kiến An ninh và Tăng trưởng 

cho tất cả khu vực (SAGAR) của Ấn Độ và Dự án Mausam nhấn mạnh vào cam kết 

của Ấn Độ đảm bảo an toàn, an ninh và ổn định không gian hàng hải làm đối trọng 

với MSR của Trung Quốc.  

Ấn Độ phản đối CPEC và MSR vì các dự án này bao vây chiến lược của Ấn 
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Độ, tạo lợi thế cho Trung Quốc trong trường hợp xảy ra đụng độ quân sự với Ấn 

Độ. Vụ đối đầu tại Doklam, đụng độ ở Thung lũng Galwan gần đây cho thấy nhiều 

bất đồng giữa hai nước. Do đó, Ấn Độ tìm cách đối phó với ảnh hưởng của Trung 

Quốc tại Nam Á thông qua hợp tác, hỗ trợ các đối tác chiến lược khác tại khu vực. 

- Đối với BCIM 

Diễn đàn BCIM về Hợp tác hhu vực (trước đây gọi là Sáng kiến Côn Minh) 

được thành lập vào năm 1999 là diễn đàn đối thoại nhằm tạo ra một khu vực hợp tác 

tiểu vùng kết nối với khu vực tương đối lạc hậu của miền Tây Nam Trung Quốc và 

Đông bắc Ấn Độ chạy qua Myanmar và Bangladesh. Cho tới năm 2015, Diễn đàn 

này đã tổ chức 12 phiên họp nhưng chưa được thể chế hóa ở cấp độ liên chính phủ, 

hầu hết là do Ấn Độ không mặn mà tham gia. Tuy nhiên, tình thế có thay đổi khi 

Trung Quốc và Ấn Độ ra Tuyên bố chung vào tháng 05/2013, đề cập đến việc hai 

nước có ý định khai thác tính khả thi về phát triển hành lang kinh tế BCIM. Nhóm 

nghiên cứu chung của 4 nước được giao nhiệm vụ xây dựng lộ trình cho BCIM 

nhưng không thực hiện được khi Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình khởi xướng 

BRI vào 09/2013. Trung Quốc gộp Diễn đàn BCIM vào khuôn khổ BRI rộng lớn 

hơn, thay đổi bản chất hợp tác tiểu khu vực thành phiên bản hợp tác đơn phương 

của Trung Quốc, điều này làm mất đi tính đa phương của BCIM (đây là ý đồ không 

tích cực của Trung Quốc). Tuy có những lo ngại ban đầu nhưng Ấn Độ vẫn bỏ ngỏ 

khả năng tham gia vào Hành lang này trong tương lai. Phát biểu tại Đại học 

Tshinghua năm 2015, Thủ tướng Ấn Độ Modi cho rằng “Ấn Độ và Trung Quốc tiến 

hành thương mại quốc tế trên các tuyến đường biển. An ninh trên tuyến đường vận 

tải trên biển rất quan trọng với 2 nền kinh tế chúng ta và sự hợp tác của chúng ta là 

rất cần thiết để đạt được mục tiêu này. Công bằng mà nói cả hai nước cùng tìm cách 

kết nối châu Á. Có các dự án chúng ta theo đuổi riêng lẻ. Có một số dự án như 

Hành lang kinh tế Bangladesh-Trung Quốc-Ấn Độ-Myanmar chúng ta phải cùng 

nhau thúc đẩy” [141]. 

Về quan điểm của Ấn Độ đối với Ngân hàng đầu tư Cơ sở hạ tầng châu Á 

(AIIB). Mặc dù Ấn Độ tham gia AIIB có thể được ngầm hiểu là ủng hộ BRI, nhưng 

Thư ký đối ngoại của Ấn Độ tuyên bố rõ rằng AIIB và BRI là hai vấn đề tách biệt. 
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Trả lời tại IISS Fullerton trước câu hỏi của Giáo sư Kanti Bajpai, Thư ký Đối ngoại 

Ấn Độ cho rằng “liên quan đến AIIB, chúng tôi không do dự, trên thực tế chúng tôi 

là cổ đông lớn thứ hai của AIIB và có quyết định tốt đối với AIIB trước nhiều nước. 

Quyết định của chúng tôi liên quan đến AIIB trên cơ sở tính toán rất thấu đáo rằng 

AIIB sẽ cung cấp nguồn tài chính cho các dự án phát triển và cho các loại dự án 

phát triển lâu dài… Do đó, chúng tôi hoan nghênh một  thể chế mới và chúng tôi 

cảm thấy mình có thể giúp định hình, tham gia và tăng cường thể chế đó. Chúng tôi 

không do dự tham gia AIIB…. Chúng tôi tách biệt vấn đề BRI và AIIB [171]. 

Thông qua việc tách bạch AIIB và BRI, Ấn Độ tiếp tục thu được lợi ích từ các 

khoản vay từ AIIB và tiếp tục phản đối CPEC. 

Lập trường của Ấn Độ đối với BRI ảnh hưởng rất lớn đối với Trung Quốc 

bởi một số lý do sau. Thứ nhất, Ấn Độ là quốc gia láng giềng của Trung Quốc, là 

cường quốc khu vực quan trọng, luôn thận trọng với chính sách láng giềng của 

Trung Quốc và với cả BRI. Thứ hai, mặc dù là đề xuất đơn phương nhưng BRI có 

thể theo đuổi cả đơn phương và song phương. Việc thực thi một sáng kiến bao gồm 

hơn 65 quốc gia phải có sự cân nhắc về pháp lý và hợp pháp. Nếu gạt bỏ được 

những quan ngại về các tuyến đường ảnh hưởng đến Ấn Độ và thuyết phục được 

nước này tham gia thì sẽ nâng cao tính hợp pháp của BRI. Thứ ba, nếu Ấn Độ tham 

gia, mục tiêu chính sách của BRI sẽ đạt hiệu quả hơn bao gồm phối hợp chính sách 

tạo thuận lợi về kết nối, thương mại tự do, hợp nhất tài chính và quan hệ nhân dân 

có thể đạt được tốt hơn với sự hợp tác của Ấn Độ. Thứ tư, sự tham gia tích cực của 

Ấn Độ sẽ duy trì quan hệ hai nước ổn định, góp phần thúc đẩy hòa bình quốc tế và 

phát triển thịnh vượng. Thứ năm, thị trường Ấn Độ là mảnh đất màu mỡ cho đầu tư 

của Trung Quốc và sự tham gia của Ấn Độ vào BRI sẽ giúp làm giảm tình trạng 

thiếu tin cậy giữa hai nước, góp phần tăng cường đầu tư, hợp tác trên các lĩnh vực 

có tầm quan trọng quốc tế khác. Tuy nhiên, vụ đụng độ giữa quân đội hai nước 

ngày 15/06/2020 tại Thung lũng Galwan càng làm cho niềm tin chiến lược của hai 

nước giảm sút và càng gây khó khăn hơn cho Trung Quốc trong việc triển khai các 

hành lang kinh tế tại Nam Á. 
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3.3.2. Phản ứng của các nước khác  

- Phản ứng của Bhutan  

Cũng giống như Ấn Độ, Bhutan là nước nói không với BRI. Nước này đã từ 

chối tham gia Diễn đàn BRI năm 2017 và 2019 tổ chức tại Trung Quốc. Họ đưa ra 

lý do không tham gia BRI vì đây là một dự án mới và hiện đang thiếu thông tin về 

vấn đề này, do đó, cần nhiều thời gian để nghiên cứu đầy đủ về BRI trước khi tham 

gia. Quyết định của Bhutan cho thấy có sự thống nhất giữa Ấn Độ và Bhutan đối 

với BRI đồng thời cho thấy không có sự thay đổi lớn của Chính phủ Bhutan hiện 

nay. Sau khi lên nắm quyền, Thủ tướng Bhutan Lotay Tshering nhấn mạnh trong 

vòng 5 năm tới sẽ không có thay đổi chính sách đối ngoại của Bhutan và tiếp tục coi 

Ấn Độ là trung tâm trong chính sách đối ngoại của mình. Hiện nay, Bhutan chưa 

thiết lập quan hệ ngoại giao với Trung Quốc. Trong vài năm qua, Trung Quốc tìm 

cách tiếp cận Bhutan và đề xuất nước này tham gia BRI để thay thế các dự án phát 

triển của Ấn Độ. Tháng 07/2018, Thứ trưởng Ngoại giao Trung Quốc Kong 

Xuanyou thăm Thimpu. Trong chuyến thăm này, ông Xuanyou thảo luận với phía 

Bhutan về tranh chấp song phương đặc biệt là tình hình dọc theo ngã ba Trung 

Quốc-Bhutan-Ấn Độ tại cao nguyên Doklam. Nhân đó, Trung Quốc mời chào 

Bhutan tham gia BRI và hứa viện trợ tài chính cho các dự án thủy điện của Bhutan 

để giảm sự phụ thuộc vào Ấn Độ. Tháng 02/2019, Đại sứ Trung Quốc tại Ấn Độ, 

ông Luo Zhaohui thăm Bhutan. Ông này dẫn đầu đoàn biểu diễn văn hóa từ Trung 

Quốc nhân dịp lễ hội mùa xuân Trung Quốc. Trong chuyến thăm này, Trung Quốc 

đề nghị Bhutan tham gia BRI và cho phép Trung Quốc mở văn phòng các vấn đề 

kinh tế và thương mại tại Thimpu [121]. Mặc dù vậy, cho đến nay, Bhutan cùng Ấn 

Độ là hai nước phản đối BRI tại khu vực Nam Á. 

- Phản ứng của Bangladesh  

Bangladesh là quốc gia ký kết tham gia BRI và là một trong những đối tác 

chiến lược chủ chốt của Sáng kiến này. Bangladesh hiện đang gấp rút triển khai dự 

án BRI. Trong chuyến thăm Bangladesh năm 2016, Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận 

Bình cam kết viện trợ gói 40 tỉ USD trong đó có 26 tỉ USD cho phát triển cơ sở hạ 
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tầng trong khuôn khổ BRI. Tháng 10/2017, Ngoại trưởng Bangladesh Shaidul 

Haque tái khẳng định nước này mong muốn gia nhập BRI tại Diễn đàn Kinh tế thế 

giới tổ chức tại New Delhi. Ông Shahidul Haque cho rằng nước này cần sự kết nối 

tốt hơn với phần còn lại của thế giới [43]. Bangladesh đã nhất trí tham gia BRI vào 

năm 2016 trong chuyến thăm Bangladesh của ông Tập Cận Bình. Sự kết nối lớn 

hơn của khu vực sẽ mang lại lợi ích cho người dân Bangladesh. 

Trong chuyến thăm Trung Quốc từ 01-06/07/2019 của Thủ tướng Seikh Hasina, 

hai nước chia sẻ quan điểm rằng BRI mở ra một mô hình hợp tác cho tất cả các nước 

tham gia và tạo cơ hội cho kết nối khu vực và hội nhập kinh tế. Hai nước nhất trí phát 

huy hết tiềm năng hợp tác trên tất cả các lĩnh vực và thúc đẩy BRI. Hai nước đánh giá 

tầm quan trọng của BCIM trong việc thúc đẩy hợp tác thực tế giữa Bangladesh với 

Trung Quốc, Ấn Độ và Myanmar cũng như sự phát triển chung của khu vực. Hai bên 

sẵn sàng thúc đẩy thông tin và phối hợp hướng tới xây dựng BCIM. Hai nước cũng 

nhất trí thúc đẩy sớm hoàn tất báo cáo nghiên cứu chung và xúc tiến tích cực cho sự 

phát triển BCIM [1]. Cũng trong chuyến thăm này, hai nước ký 9 văn kiện, trong đó có 

5 thỏa thuận, 3 MOU và một văn kiện bao gồm các lĩnh vực năng lượng, đầu tư, văn 

hóa, du lịch và khoa học công nghệ và 2 thỏa thuận liên quan đến nới rộng khoản vay 

trị giá 1,7 tỉ USD cho lĩnh vực năng lượng. Theo đó, Trung Quốc viện trợ 2.500 tấn 

gạo viện trợ cho người di cư Rohingya. Bangladesh là quốc gia nhận được nguồn vốn 

lớn từ Trung Quốc cho các dự án cơ sở hạ tầng.  

- Phản ứng của Maldives 

Đây là một trong những quốc gia sớm nhất tại Nam Á tham gia BRI. Trả lời 

phỏng vấn China Talk ngày 15/05/2017, Đại sứ Maldives tại Trung Quốc cho biết, 

Maldives hưởng lợi từ BRI, nước này cần nguồn vốn, tài chính và bí kíp công nghệ 

để phát triển đất nước, do vậy, họ nhiệt thành ủng hộ BRI [153]. 

Tháng 12/2014, trong chuyến thăm Maldives của Chủ tịch Trung Quốc Tập 

Cận Bình, Maldives ký MOU với Chính phủ Trung Quốc tham gia xây dựng Con 

đường Tơ lụa trên biển thế kỷ XXI. Kể từ thời gian đó, Trung Quốc trở thành nhà 

đầu tư lớn nhất và nguồn du khách lớn nhất tới Maldives. Hai nước ký FTA vào 
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năm 2017, tăng cường mối quan hệ hai nước. Từ 2014-2018 là khoảng thời gian tốt 

đẹp nhất trong quan hệ hai nước, Maldives luôn ngả theo Trung Quốc và cũng là 

nước tham gia sáng lập AIIB 

Thời kỳ hậu bầu cử Tổng thống 2018, khi Ibrahim Mohamed Solih trở thành 

Tổng thống đã dự báo sự chuyển dịch đáng kể trong quan hệ Maldives – Trung 

Quốc. Chính phủ mới thực thi chính sách cân bằng quan hệ chứ không dựa vào một 

bên như trước đây. Dưới thời Tổng thống Solih, Trung Quốc là đối tác chủ chốt của 

Maldives. Trong giai đoạn 2013-2018, đội ngũ lãnh đạo Đảng Dân chủ Maldvies 

(MDP) thường xuyên bày tỏ quan ngại về các khoản vay và đầu tư của Trung Quốc 

tại Maldives. Họ chỉ trích tình trạng tham nhũng của chính quyền Yameen khi ký 

những hợp đồng với các công ty Trung Quốc để phát triển các dự án cơ sở hạ tầng. 

Sau bầu cử Tổng thống, Cơ quan Tổng chưởng lý Maldives thành lập một ủy ban 

vào tháng 12/2018 để xem xét đánh giá lại các thỏa thuận, khoản vay trong thời kỳ 

Tổng thống Yameen có tác động thế nào đến độc lập chủ quyền của Maldives. 

Chính quyền Yameen đã vay 3,7 tỉ USD trong số đó 1,4 tỉ USD là từ Trung Quốc. 

Cả Tổng thống Ibrahim Solih và Ngoại trưởng Abdulla Shahid khẳng định rằng 

không dự án nào của Trung Quốc đã ký với chính quyền trước đây bị hủy bỏ nhưng 

cần xem xét lại các điều khoản của các thỏa thuận thông qua đàm phán. Ngoại 

trưởng Maldives cũng ghi nhận rằng Trung Quốc tiếp tục là đối tác chủ chốt của 

Maldives và sẽ tiếp tục ủng hộ BRI.  

Sở dĩ có thay đổi lập quan điểm liên quan đến BRI là do Maldives thay đổi 

chính quyền, Chính phủ hiện nay có xu hướng thân Ấn Độ không như Chính phủ 

Yamee trước đây, phụ thuộc hoàn toàn vào Trung Quốc. MDP cũng chỉ trích về 

FTA ký giữa Trung Quốc và Chính quyền Yameen. Trên thực tế, Chủ tịch Quốc hội 

hiện nay của Maldives là Mohamed Nasheed đề nghị hủy bỏ thỏa thuận này. Tuy 

nhiên, Ngoại trưởng Shahid cho rằng dù cách thức Quốc hội nhiệm kỳ trước thông 

qua FTA có nhiều khiếm khuyết nhưng chính quyền hiện tại nên tôn trọng quyết 

định đó. Ông cho biết Maldvies sẽ hủy bỏ thỏa thuận mà không cần đánh giá nội 

dung hiệp định không bình đẳng. 
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Không giống như chính phủ trước, chính phủ Maldives hiện nay đề cao tính 

độc lập hoàn toàn về khả năng phát triển và tăng trưởng kinh tế. Maldives không 

đứng về quốc gia này chống lại quốc gia khác và chú trọng tối đa hóa lợi ích quốc 

gia. Một trong những mục tiêu ngoại giao của Maldives là tăng cường an ninh và 

chủ quyền quốc gia thông qua củng cố mối quan hệ song phương với các cường 

quốc chủ chốt trong khu vực và quốc tế. Một mục tiêu khác nữa là tăng cường tự 

lực về kinh tế của Maldives. Để đạt được mục tiêu này, Maldives tập trung thúc đẩy 

du lịch, đầu tư và xuất khẩu thông qua hoàn tất các thỏa thuận song phương với các 

quốc gia quan trọng. Theo kế hoạch này, Maldives không thể bỏ qua Trung Quốc 

bởi quốc gia này có vốn và sẵn sàng hợp tác kinh tế và đầu tư với hòn đảo này. Tuy 

nhiên, theo chính quyền Solih, nước này sẽ huy động vốn có sự nhượng bộ đối với 

các dự án phát triển ở Maldives không để các khoản vay trở thành gánh nặng đối 

với nền kinh tế đất nước.[122] 

- Phản ứng của Nepal  

Đây là quốc gia tại Nam Á ủng hộ BRI từ rất sớm. Trên thực tế, Bắc Kinh đã 

đàm phán từ lâu với Nepal về xây dựng các hành lang song phương trước khi khởi 

xướng BRI. Năm 2014, Trung Quốc đề xuất Hành lang Kinh tế xuyên Himalaya kết 

nối Nepal với sự tham gia của Ấn Độ. Đó là sự kết nối của hệ thống đường sắt giữa 

Trung Quốc và Nepal nhằm giúp Nepal không phụ thuộc vào Ấn Độ. Việc Bắc 

Kinh đề xuất Hành lang Himalaya như một phần của dự án lớn hơn Con đường tơ 

lụa, gây nghi ngờ từ phía New Delhi. Nepal bày tỏ quan tâm rất lớn đối với Hành 

lang Himalaya khi hành lang này đặt mình làm điểm trung chuyển giữa Ấn Độ và 

Trung Quốc. Trung Quốc và Nepal cũng đàm phán về tuyến đường sắt kết nối hai 

quốc gia qua đỉnh Everest, một dự án đầy tham vọng đòi hỏi xây dựng đường hầm 

để tạo ra hành lang này. Là quốc gia nằm sâu trong lục địa, Nepal tìm thấy lợi ích từ 

BRI giúp quốc gia này kết nối với các quốc gia khác trong khu vực và thế giới. 

Nepal chính thức ký tham gia BRI vào năm 2017 dưới thời Thủ tướng Pushpa 

Kamal Daha. Trong chuyến thăm Trung Quốc và tham dự Diễn đàn BRI, Tổng 

thống Nepal Bidya Devi Bhandari ủng hộ mạnh mẽ BRI và cho rằng nước này cần 
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hợp tác với Trung Quốc, tăng cường kết nối để đạt được mục tiêu tăng trưởng và 

phát triển. Trong chuyến thăm này, hai nước đã ký 7 thỏa thuận, trong đó thỏa thuận 

về quá cảnh và vận tải đóng vai trò quan trọng, là mốc son trong quan hệ Trung 

Quốc-Nepal, cho phép Nepal tiếp cận các hải cảng của Trung Quốc. Nhìn chung, 

người dân Nepal ủng hộ dự án đường sắt Trung Quốc-Nepal và sự kết nối đa chiều 

xuyên Himalaya. Theo họ, các dự án này sẽ làm thay đổi cục diện mở ra cơ hội để 

Nepal phát triển lâu dài [130]. 

- Phản ứng của Sri Lanka  

Sri Lanka là quốc gia đầu tiên trên thế giới công khai ủng hộ BRI và đã sớm 

có hợp tác xây dựng hải cảng với Trung Quốc từ năm 2009 (cảng Hambantota). Dự 

án này đã đi vào hoạt động nhưng không mang lại hiệu quả. Trong chính sách đối 

ngoại của mình, Chính phủ của Tổng thống Maithripala Sirisena thực hiện chính 

sách cân bằng với Trung Quốc và Ấn Độ. Tuy nhiên, xu hướng tăng cường ủng hộ 

Trung Quốc hiện nay của Sri Lanka cho thấy, Sri Lanka rất coi trọng nguồn vốn đầu 

tư của Trung Quốc, đây cũng là nhân tố khiến Sri Lanka ủng hộ lập trường của 

Trung Quốc trong vấn đề Biển Đông. Tổng thống Maithripala Sirisena và Thủ 

tướng Wickremesinghe bày tỏ mong muốn tham gia BRI và biến vị trí chiến lược 

của Sri Lanka thành trung tâm kinh tế tại Ấn Độ Dương. Tại cuộc gặp giữa Thủ 

tướng Trung Quốc Lý Khắc Cường và Tổng thống Sri Lanka Maithripala Sirisena 

vào tháng 05/2019, hai nhà lãnh đạo bày tỏ sự quan tâm đến tiến độ các dự án BRI 

phù hợp với tuyên bố chung hai nước vào năm 2016. Tuy nhiên, những lo ngại về 

bẫy nợ vẫn tồn tại, khi Trung Quốc đã thuê hải cảng Hambantota trong vòng 99 

năm do Sri Lanka không có khả năng trả nợ. 

- Phản ứng của Afghanistan  

Việc mở rộng BRI tới Afghanistan có thể làm thay đổi diện mạo nền kinh tế 

của quốc gia này. Dự án chính của BRI tại Afghanistan là phát triển cơ sở hạ tầng 

nhằm thực hiện mục tiêu tăng cường kết nối. Afghanistan và Trung Quốc ký MOU 

hợp tác trong khuôn khổ BRI năm 2016, khẳng định Afghanistan ủng hộ BRI. 

Việc thực thi xây dựng hành lang đường sắt được phác họa trong Kế hoạch 
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đường sắt Quốc gia Afghanistan (ANRP) sẽ tăng cường khả năng kết nối khu vực 

của quốc gia này và tăng cường sự hội nhập vào BRI [131]. ANRP nỗ lực đưa quốc 

gia này trở thành một trung tâm vận chuyển khu vực. Trung Quốc và miền Bắc 

Afghanistan sẽ được nối với nhau bằng Dự án vận tải đường sắt Trung Quốc-

Afghanistan (SARTP), Hành lang đường sắt 5 nước theo dự kiến và khả năng kết 

nối tới CPEC. Dịch vụ vận chuyển Hairatan-Natong đã được khánh thành tháng 

09/2016- một mốc son quan trọng đánh dấu việc hiện thực hóa SARTP. Tuy nhiên, 

chuyến tàu chạy thử nghiệm của dịch vụ này bị gián đoạn do vấn đề an ninh, kết 

quả là chuyến tàu quay về Trung Quốc trống không. Chuyến tàu sau đó được thực 

hiện lại tốt đẹp hơn. 

Dự án xây dựng tuyến đường sắt tới CPEC gặp thách thức, do mối quan hệ 

không mấy tốt đẹp giữa Afghanistan và Pakistan cũng như việc liệu Ấn Độ có tham 

gia dự án này hay không. Mặc dù các bên đã tìm cách vượt qua những rào cản về 

chính trị nhưng việc thực thi dự án đối mặt với nhiều thử thách vì tuyến đường sắt 

này chạy qua Helmand và Kandahar, thành trì của Taliban và khu vực sản xuất 

thuốc phiện hàng đầu của quốc gia này. 

Lĩnh vực số hóa của BRI là lĩnh vực thứ hai mà Trung Quốc có thể tạo ra sự 

khác biệt tại Afghanistan. Trên thực tế, Tập đoàn ZTE và Huawei đã vận hành tại 

Afghanistan kể từ đầu năm 2000. Đầu năm 2017, hai công ty này đã giới thiệu sản 

phẩm 3G, cung cấp GSM, các thiết bị mạng lưới 3G và CDMA cho Tập đoàn Viễn 

thông Afghanistan. Năm 2017, trong khuôn khổ BRI, một thỏa thuận mới về lắp đặt 

mạng lưới cáp quang đã được ký kết. Dự án cáp Con đường Tơ lụa là lĩnh vực hứa hẹn 

nhiều tiềm năng cho sự hợp tác giữa Trung Quốc và Afghanistan, mặc dù nó vẫn nằm 

trên giấy. Thông qua đầu tư vào phát triển và mở rộng mạng lưới cáp quang của 

Afghanistan, Trung Quốc có thể giúp mang lại nhiều lợi ích cho các nhà sử dụng 

internet tại đây và các quốc gia láng giềng khu vực. Afghanistan cũng là nước ủng hộ 

và tham gia Diễn đàn BRI tổ chức tại Trung Quốc năm 2017 và 2019. [39] 

- Phản ứng của Pakistan  

Đây là quốc gia ủng hộ mạnh mẽ và tham gia tích cực nhất vào BRI của 
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Trung Quốc. Dự án BRI tại Pakistan được công bố vào mùa hè năm 2013 khi Thủ 

tướng Pakistan Nawaz Sharif gặp Thủ tướng Trung Quốc Lý Khắc Cường. Trọng 

tâm của CPEC là kết nối Trung Quốc với hải cảng Gwadar do Trung Quốc xây 

dựng bằng đường bộ, đường sắt và hạ tầng cơ sở đường ống dẫn dầu. Pakistan cũng 

là quốc gia nhận lời mời tham dự Diễn đàn BRI tại Trung Quốc năm 2017 và 2019 

tại Trung Quốc.  

Ngày 04/07/2020, Thủ tướng Pakistan Imran Khan tuyên bố rằng Chính phủ 

Pakistan sẽ hoàn thành CPEC bất cứ giá nào vì dự án 62 tỉ USD là biểu hiện của 

mối quan hệ hữu nghị giữa hai nước. Phát biểu tại Islamabad khi đánh giá về tiến 

triển của CPEC, ông Khan cho rằng đó là dự án tuyệt vời cho sự phát triển kinh tế 

xã hội của Pakistan và là sáng kiến nhiều mặt khổng lồ bảo đảm cho một tương lai 

tươi sáng cho quốc gia. CPEC là biểu hiện của mối quan hệ hữu nghị  Pakistan-

Trung Quốc và Pakistan sẽ hoàn tất nó bằng mọi giá bởi mang lại lợi ích cho mọi 

người dân Pakistan. 

Tại cuộc họp trực tuyến 4 bên cấp ngoại trưởng giữa Trung Quốc, Pakistan, 

Afghanistan, Nepal ngày 28/07/2020, Ngoại trưởng Trung Quốc Vương Nghị đề 

xuất: tăng cường đồng thuận về đoàn kết và chống đại dịch, tránh chính trị hóa và 

kỳ thị virus corona và ủng hộ mạnh mẽ WHO đóng vai trò chính trong việc xây 

dựng chung cộng đồng y tế toàn cầu; đồng thời 3 nước sẽ tích cực xây dựng CPEC 

và mạng lưới kết nối xuyên Himalaya, mở rộng hành lang tới Afghanistan mang lại 

sự kết nối khu vực. Ngoại trưởng 3 nước tích cực ủng hộ sáng kiến hợp tác 4 điểm 

do ông Vương nghị đề xuất. Phía Pakistan cho biết sẽ tăng cường hợp tác chống 

Covid và phục hồi kinh tế thời kỳ hậu covid và CPEC có thể đóng vai trò quan 

trọng thúc đẩy tăng trưởng và phục hồi kinh tế của khu vực thời kỳ hậu Covid-19. 
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TIỂU KẾT CHƯƠNG 3 

Chương này trình bày và phân tích quá trình triển khai các dự án của Sáng 

kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc tại các quốc gia nằm trong khu vực 

Nam Á và những tác động của nó đối với các nước tham gia và toàn bộ khu vực 

Nam Á trên tất cả các bình diện. Các dự án trong khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, 

Con đường nằm cả trên bộ và trên biển, trong đó phải kể đến các dự án lớn như 

CPEC, BCIM, Hành lang kinh tế xuyên Himalaya và các dự án hợp tác khác. Nhìn 

chung, mức độ và tiến độ thực hiện, những thành công đạt được và hạn chế còn tồn 

tại của từng dự án không giống nhau. Một số dự án đã được hoàn tất và đi vào sử 

dụng theo đúng kế hoạch đề ra nhưng còn nhiều phân khúc hiệu quả khác cho các 

dự án còn lại.  

Chương này cũng nêu rõ những tác động của Sáng kiến Vành đai, Con 

đường ở cả hai chiều tích cực và tiêu cực đối với kinh tế - xã hội, an ninh, lợi ích 

chiến lược của khu vực Nam Á nói chung và mỗi nước nói riêng. Nội dung chương 

nhấn mạnh những lợi ích mà các dự án trong khuôn khổ sáng kiến BRI của Trung 

Quốc mang lại cho các nước Nam Á tham gia đặc biệt là lợi ích về kinh tế và cơ sở 

vật chất. Về các tác động tiêu cực của BRI đối với khu vực chủ yếu tập trung vào 

các tác động đối với sự đoàn kết khu vực, các vấn đề môi trường, ngoại giao bẫy 

nợ, an ninh chính trị xã hội trong khu vực xoay quanh việc mất quyền kiểm soát đối 

với các dự án do Trung Quốc đầu tư, tình trạng đưa công nhân Trung Quốc vào làm 

việc tại dự án, mức độ lệ thuộc vào Trung Quốc dẫn đến bị chi phối về chính trị…. 

Bên cạnh đó, chương này đã làm rõ quan điểm, thái độ của các nước Nam Á 

đối với BRI của Trung Quốc. Trong tất cả các nước Nam Á, Ấn Độ là quốc gia có 

cách tiếp cận thực dụng đối với BRI. Ấn Độ phản đối BRI do dự án CPEC triển 

khai trên khu vực tranh chấp lãnh thổ của Ấn Độ và Pakistan tại khu vực Jammu và 

Kashmir. Ấn Độ nghi ngờ ý định của Trung Quốc khi triển khai các hành lang kinh 

tế tại Nam Á là nhằm bao vây, kiềm chế Ấn Độ, lôi kéo, chia rẽ mối quan hệ của 

Ấn Độ với các nước nhỏ Nam Á. Bhutan là đồng minh thân cận của Ấn Độ tại Nam 

Á cũng nói không với BRI. Trong khi đó, các nước còn lại gồm Pakistan, 
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Bangladesh, Nepal, Srilanka, Maldives và Afghanistan đều ủng hộ BRI với cách 

thức khác nhau. Pakistan là nước có dự án BRI lớn nhất hiện nay và là nước ủng hộ 

mạnh mẽ BRI; Bangladesh có bước đi khôn khéo tận dụng nguồn vốn BRI để phát 

triển đất nước tránh rơi vào bẫy nợ như Sri Lanka; Nepal hiện nay đang ngả theo 

Trung Quốc và ủng hộ mạnh mẽ BRI. Họ rất cần nguồn vốn đầu tư cho cơ sở hạ 

tầng kỹ thuật, công nghệ của Trung Quốc để phát triển đất nước, kết nối với các 

nước trong khu vực và thế giới; Maldives vẫn ủng hộ BRI nhưng xem xét lại một số 

dự án, điều khoản liên quan đến dự án BRI, không ngả theo Trung Quốc như trước 

đây, chú trọng tự chủ trong phát triển đất nước; Sri Lanka ủng hộ mạnh mẽ BRI 

nhưng lại rơi vào bẫy nợ của Trung Quốc và năm 2022 đã phải tuyên bố vỡ nợ. 

Afghanistan cũng muốn tham gia BRI để khôi phục lại kinh tế đất nước sau nhiều 

năm nội chiến.  

Nhìn chung phần lớn các quốc gia Nam Á ủng hộ các dự án trong sáng kiến 

BRI, họ cần nguồn vốn và công nghệ của Trung Quốc để phát triển. Tuy nhiên, do 

nóng vội trong quá trình triển khai vì muốn sớm đạt được mục tiêu BRI đề ra, một 

số nước Nam Á rơi vào bẫy nợ điển hình là Sri Lanka dẫn đến vỡ nợ. Khó khăn, 

thách thức của các BRI tại Nam Á vẫn còn nhiều, do kinh tế các nước gặp nhiều 

khó khăn dưới tác động của đại dịch Covid-19 và cuộc chiến tranh thương mại Mỹ-

Trung, việc triển khai BRI của Trung Quốc tại Nam Á sẽ bị trì trệ, đòi hỏi phải tính 

toán kỹ lưỡng. 
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CHƯƠNG 4 

TRIỂN VỌNG  TRIỂN KHAI SÁNG KIẾN VÀNH ĐAI, CON ĐƯỜNG TẠI 

KHU VỰC NAM Á VÀ HÀM Ý CHÍNH SÁCH CHO VIỆT NAM 

 
 Sáng kiến Vành đai và Con đường của Trung Quốc được triển khai trên 

phạm vi toàn cầu và đến nay đã có những thành công đáng chú ý. Đối với khu vực 

có vị trí địa kinh tế, địa chính trị rất quan trọng trong sáng kiến này như Nam Á, 

Trung Quốc đã hoạch định những  kế hoạch khá bài bản, tập trung những nguồn lực 

mạnh nhất và mở rộng phạm vi hợp tác tối đa nhất để sớm đạt được mục tiêu. Trong 

quá trình triển khai các dự án trong khuôn khổ BRI tại Nam Á, Trung Quốc cũng có 

nhiều điều kiện thuận lợi nhưng cũng gặp phải những thách thức không nhỏ. Trong 

tương lai, có nhiều kịch bản cho xu hướng triển khai Sáng kiến Vành đai, Con 

đường tại Nam Á. Điều này phụ thuộc vào các yếu tố khác nhau, đặc biệt là những 

tác động của sáng kiến này đối với khu vực, thế giới và các nước có quan hệ đối tác 

sâu rộng với Trung Quốc và Ấn Độ trong đó có Việt Nam. 

4.1 Dự báo việc triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á 

Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc hiện tại vẫn đang trong giai 

đoạn thực hiện toàn diện ở các cấp, các ngành, các lĩnh vực kết nối và  đã thu được 

một số kết quả nhất định tại Nam Á. Bên cạnh  thuận lợi, trong thời gian tới Trung 

Quốc vẫn tiếp tục gặp phải một số khó khăn, thách thức gây cản trở đến tiến trình 

triển khai BRI. Do vậy, Trung Quốc sẽ đẩy mạnh công tác dự báo rủi ro một cách 

đầy đủ, làm tốt công tác chuẩn bị và xác định các công tác trọng điểm như: tăng 

cường kết nối chính trị giữa Trung Quốc và khu vực Nam Á, đề phòng xảy ra rủi ro 

chính trị; thực hiện triệt để hơn nguyên tắc cùng bàn bạc, cùng xây dựng, cùng 

hưởng lợi, tăng cường lợi ích chung; chủ động tháo gỡ vướng mắc trong kết nối 

chiến lược với các nước lớn; tăng cường liên kết địa phương, liên kết vùng nhằm 

xúc tiến các hạng mục hợp tác từ cơ sở, tạo nhân tố thành công cho BRI tại Nam Á.. 
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4.1.1. Những thuận lợi và khó khăn đối với triển khai Sáng kiến Vành đai, Con 

đường tại Nam Á 

4.1.1.1 Những thuận lợi 

(1) Trong quá trình triển khai BRI, Trung Quốc đã có được sự thống nhất tương 

đối cao từ trung ương đến địa phương, đặc biệt là đạt tới sự đồng thuận cao trong Ban 

lãnh đạo Trung Quốc. Các địa phương Trung Quốc đều  nhận được nhiều lợi ích khi 

triển khai sáng kiến này, nên nhìn chung là tích cực hưởng ứng. Đặc biệt, đây là sáng 

kiến do đích thân Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình - nhà lãnh đạo có khả năng duy 

trì quyền lực lâu dài khởi xướng, nên  càng được Trung Quốc quyết tâm thúc đẩy. Mặc 

dù đại dịch Covid gây nhiều khó khăn trong việc triển khai BRI, nhưng gần đây, lãnh 

đạo Trung Quốc quyết tâm theo đuổi sáng kiến này và cam kết tiếp tục tích cực triển 

khai các dự án BRI.   

(2) Trung Quốc có tiềm lực kinh tế mạnh và có ảnh hưởng ngày càng cao trên 

trường quốc tế. Về kinh tế, sau khi khống chế dịch Covid giai đoạn đầu thành công, 

kinh tế Trung Quốc đang trên đà hồi phục. Quý I/2021, kinh tế Trung Quốc tăng 

trưởng kỷ lục 18,3% so với cùng kỳ năm trước. [129] Dự trữ ngoại tệ của Trung Quốc 

3.480 tỷ USD (tính đến cuối tháng 06/2022) và là quốc gia có dự trữ ngoại tệ lớn nhất 

thế giới - chiếm khoảng 30% dự trữ toàn cầu [127]. Về chính trị - đối ngoại, với tiềm 

lực kinh tế mạnh, kết hợp với sự khôn khéo, linh hoạt trong chính sách và phương thức 

hợp tác, Trung Quốc đang dần tạo dựng được ảnh hưởng lớn ở Nam Á. Trong bối cảnh 

đại dịch covid-19 gây thiệt hại nặng nề đến nền kinh tế toàn cầu, Mỹ và các đồng 

minh của Mỹ hiện vẫn đang gặp nhiều khó khăn để khôi phục các mối quan hệ hợp 

tác thương mại, đầu tư, tài chính. Sau khi đối phó với đại dịch Covid, Mỹ cam kết 

nhiều nhưng triển khai ít, uy tín giảm,  trong khi đó vai trò của Trung Quốc  được 

cải thiện đáng kể trên trường thế giới và tại Nam Á nhờ ngoại giao y tế và ngoại 

giao vắc xin. Ngoại trừ Ấn Độ và Bhutan, các nước Nam Á đều sử dụng vắc xin và 

các thiết bị y tế Trung Quốc. Hình ảnh của Trung Quốc vì thế được cải thiện trong 

mắt nhiều người dân Nam Á. Điều này tạo thuận lợi, là nền tảng để Trung Quốc tiếp 

tục thực hiện các dự án BRI tại Nam Á trong thời gian tới. 
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(3) Trung Quốc có chính sách và phương thức đầu tư vốn  linh hoạt, khôn khéo 

tại các nước Nam Á, trong khuôn khổ BRI. Phần lớn các nước nhỏ Nam Á đều khó 

khăn về kinh tế, cơ sở hạ tầng kém phát triển, có nhu cầu lớn đối với nguồn vốn đầu tư 

và cho vay từ Trung Quốc để khôi phục kinh tế sau dịch Covid. Ngân hàng ADB cho 

rằng, để duy trì tăng trưởng và đối phó với biến đổi khí hậu, Nam Á phải đầu tư 

khoảng 9% GDP vào phát triển cơ sở hạ tầng từ năm 2016-2030, cao hơn bất kỳ khu 

vực khác của châu Á. Trong khi đó, Trung Quốc sẵn có tiền nhàn rỗi, đáp ứng nhu cầu 

vay của các nước Nam Á. Ngoài ra, Trung Quốc có sự ủng hộ và tham gia tích cực 

trong đầu tư ra nước ngoài của các doanh nghiệp tư nhân và doanh nghiệp nhà nước 

Trung Quốc. Tính đến nay, Trung Quốc đã cam kết đầu tư 750 tỷ USD vào các nước 

dọc theo BRI trong 5 năm (2018-2022). Đây là cơ sở, nhân tố quan trọng góp phần 

thúc đẩy triển khai thành công chiến lược BRI. 

 (4) Phần đông các nước Nam Á có quan hệ tốt  với Trung Quốc nên  BRI nhận 

được nhiều sự ủng hộ của các nước này. Mặc dù còn quan ngại với tham vọng của 

Trung Quốc, nhưng do BRI mang lại lợi ích thiết thực nên phần lớn các nước Nam Á 

tuyên bố ủng hộ và chính thức tham gia, ngoại trừ Ấn Độ và Bhutan. Đầu tiên phải kể 

đến việc BRI khởi đầu từ Myanmar (CMEC) có nhiều triển vọng thúc đẩy khi chính 

quyền quân sự Myanmar quay lại cầm quyền. Gần đây nhất, ngày 1/05/2021, chính 

quyền Quân sự đã tái cơ cấu lại 3 ủy ban quan trọng để thúc đẩy thực thi các dự án 

BRI. Đây là động thái “trả ơn” của Chính quyền quân sự Myanmar đối với Trung Quốc 

vì nước này là một trong ít quốc gia vẫn hợp tác với Myanmar sau đảo chính quân sự 

vừa qua. Sự hợp tác giữa Myanmar và Trung Quốc trong các dự án BRI sẽ là tiền đề 

thực thi các dự án BRI tại Nam Á.  

Đối với Nepal, Chính phủ đương nhiệm rất thân Trung Quốc, ủng hộ nhiệt tình 

và ký kết tham gia nhiều dự án thuộc BRI. Đáng chú ý, Nepal là quốc gia núi cao ở 

sâu trong lục địa, từ lâu nay hoạt động xuất nhập khẩu của Nepal phải tiến hành 

bằng cảng biển của Ấn Độ. Thông qua tham gia ký kết các dự án BRI, Nepal mong 

muốn kết nối lớn hơn đối với khu vực và thế giới, tạo thuận lợi phát triển đất nước. 

Bên cạnh đó, Nepal đang hi vọng hợp tác với Trung Quốc để khôi phục lại các di 
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sản văn hóa, thúc đẩy du lịch và bảo tồn đa dạng sinh học, thúc đẩy thương mại và 

đầu tư. Phía Nepal ủng hộ BRI và cam kết chính trị thúc đẩy việc thực thi các dự án 

của BRI. Do đó, triển khai Hành lang xuyên Himalaya sẽ thuận lợi tại Nepal.  

Đối với Bangladesh, quan hệ hợp tác giữa Trung Quốc và nước này đã được 

triển khai rộng rãi trên nhiều lĩnh vực. Trung Quốc là đối tác thương mại lớn nhất 

của Bangladesh, còn Bangladesh là bạn hàng lớn thứ ba và thị trường bao thầu công 

trình lớn thứ ba của Trung Quốc ở khu vực Nam Á. Kim ngạch thương mại hai 

chiều của Trung Quốc và Bangladesh đã tăng mạnh từ 900 triệu USD vào năm 2000 

lên thành 14,7 tỉ USD vào năm 2019, bình quân mỗi năm tăng khoảng 20% [90]. 

Kết cấu kinh tế của Trung Quốc và Bangladesh có khả năng bổ sung cho nhau rất 

tốt, tương lai hợp tác sản xuất công nghiệp hết sức tươi sáng. Trên phương diện kết 

nối sản xuất công nghiệp, nền tảng công nghiệp nặng của Bangladesh tương đối 

mỏng yếu, thiếu hụt cung ứng năng lượng, cơ sở hạ tầng cũ nát. Các ngành nghề 

Bangladesh đang rất cần phát triển hiện nay như vật liệu xây dựng hạ tầng, điện lực, 

đường sắt, ô tô, thông tin, máy xây dựng, tàu thuyền và trang thiết bị xây dựng công 

trình biển…. Trung Quốc có ưu thế tương đối lớn và tương đối đầy đủ về vốn, kỹ 

thuật cũng như nhân lực, vì thế hai nước rất có triển vọng trong kết nối và hợp tác 

sản xuất công nghiệp. 

(5) Hiện nay, tình hình chính trị của nhiều nước tham gia BRI tại Nam Á tương 

đối ổn định, chính phủ cầm quyền tại các nước này, ngoại trừ Ấn Độ, Bhutan, đều lên 

tiếng ủng hộ BRI. Tổng thống Sri Lanka trực tiếp tham dự Diễn đàn Bác Ngao bàn về 

BRI tổ chức tại Hải Nam, Trung Quốc tháng 04/2021. Đại diện của Sri Lanka, 

Maldives, Nepal, Pakistan, Bangladesh, Afghanistan, Myanmar trực tiếp tham gia hội 

nghị trực tuyến về BRI diễn ra ngày 23/06/2021. Điều này cho thấy, các nước Nam Á 

coi trọng BRI. Trong cuộc hội đàm giữa Chủ tịch Trung Quốc Tập Cận Bình và Tổng 

thống Maldives Ibrahim Mohamed Solih ngày 16/07/2021, lãnh đạo hai nước thống 

nhất tăng cường quan hệ và thúc đẩy hợp tác BRI. [109] Đây là những tín hiệu lạc quan 

để Trung Quốc thúc đẩy hợp tác BRI tại Nam Á.  

(6) Trung Quốc và các quốc gia Nam Á có bài học kinh nghiệm sau hơn 5 
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năm thực hiện các dự án thuộc BRI. Do Nam Á là khu vực quan trọng  đối với việc 

triển khai BRI trong tương lai nên chắc chắn tới đây, Trung Quốc sẽ càng quyết tâm 

thúc đẩy lộ trình xây dựng hai tuyến hành lang kinh tế trên biển và trên bộ tại Nam 

Á. Những thành công và sai sót trong triển khai thực hiện BRI trong thời gian qua 

sẽ giúp Trung Quốc và các quốc gia Nam Á tính toán kỹ lưỡng hơn, tạo vị thế, sự 

gắn kết, thậm chí phải hi sinh một số lợi ích của mình để đạt được mục tiêu chung 

đó là gắn kết với nhau về kinh tế, chính trị, quốc phòng và an ninh, hướng tới đích 

cuối cùng là lôi kéo các nước Nam Á vào vòng ảnh hưởng của Trung Quốc. 

4.1.1.2. Những khó khăn 

(1) Vấn đề về “Ngoại giao Bẫy nợ”. Đây là thuật ngữ đang ngày càng quen 

thuộc khi nhắc đến BRI của Trung Quốc. Từ khi sáng kiến này được khởi xướng 

cho tới nay, phần lớn nguồn tiền chính thức mà Trung Quốc đưa ra nước ngoài 

được đầu tư cho các khoản vay trong các dự án về hạ tầng, năng lượng và liên lạc 

trong siêu dự án BRI. Điều này đã khiến Trung Quốc trở thành một trong những 

nước có dòng tài chính đầu tư ra nước ngoài hàng đầu thế giới. Thông qua các đầu 

tư vào cơ sở hạ tầng, Trung Quốc muốn kết nối tốt hơn nữa với thế giới và gia tăng 

thương mại dọc theo con đường này. Tuy nhiên, nhiều quốc gia thực hiện các khoản 

vay này với Bắc Kinh lại đang gặp khó khăn đặc biệt do vấn đề nợ nần liên quan 

đến đại dự án BRI, (theo báo cáo của Trung tâm Phát triển Toàn cầu – CGD vào hồi 

tháng 3/2018). [101] Vấn đề này được các nước phương Tây tuyên truyền mạnh mẽ, 

trong đó họ lấy bài học rơi vào bẫy nợ của Sri Lanka để nhấn mạnh hậu quả khi 

tham gia BRI. Điều này ảnh hưởng không nhỏ đến các nước Nam Á khi tham gia 

dự án BRI của Trung Quốc. 

(2) Việc triển khai BRI của các doanh nghiệp và các bộ phận hữu quan của Trung 

Quốc tại Nam Á còn nhiều bất cập, chưa hoàn toàn đúng với tư tưởng chỉ đạo của 

Chính phủ Trung Quốc. Trong đó đáng quan ngại nhất là tư tưởng nóng vội, muốn 

thành công sớm dẫn đến tình trạng làm ăn chộp giật, chất lượng công trình kém làm 

giảm sút niềm tin của các nước với các dự án của BRI. Đây là vấn đề đáng lưu ý vì nó 

không chỉ ảnh hưởng lớn đến uy tín của nhà thầu Trung Quốc, mà còn ảnh hưởng đến 
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quan hệ hợp tác  đôi bên và tác động tiêu cực đến tiến trình thực hiện các dự án trong 

khuôn khổ hợp tác xây dựng Vành đai, Con đường. Bên cạnh đó, các dự án của Trung 

Quốc thường đội vốn lên nhiều lần so với dự toán ban đầu, công nghệ đưa vào sử dụng 

vận hành lạc hậu, ít chú trọng tiêu chuẩn môi trường, số lượng nhân công Trung Quốc 

nhiều,... gây bất lợi về phía đối tác địa phương và tạo ấn tượng xấu đối với người dân 

địa phương. Điều này ảnh hưởng không nhỏ đối với xu hướng triển khai các hạng mục 

BRI đã ký kết giữa Trung Quốc với các nước Nam Á trong tương lai. 

 (3) Các thách thức nảy sinh trong quá trình triển khai từng hành lang kinh tế: 

* Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan  

Tuy là hạng mục đi đầu của Sáng kiến Vành đai, Con đường và đang trong 

tiến độ khả quan, nhưng nguy cơ và thách thức gặp phải cũng rất lớn, đòi hỏi hai 

bên  phải hợp lực và nâng cao hơn nữa lòng tin chính trị. Những nguy cơ tiềm ẩn 

đáng quan ngại nhất bao gồm: 

-  Tranh chấp chính trị trong nội bộ Pakistan diễn ra quyết liệt 

Từ lâu, giữa chính phủ trung ương và chính quyền địa phương, giữa đảng cầm 

quyền và đảng đối lập, giữa chính phủ quân sự và chính phủ dân sự, giữa tỉnh Punjab 

và các tỉnh khác, giữa dân tộc đa số và các dân tộc thiểu số… ở Pakistan đã tồn tại mâu 

thuẫn gay gắt. Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan rất dễ trở thành con bài để các 

tập đoàn lợi ích chính trị có liên quan tranh quyền đoạt lợi và trở thành công cụ giúp họ 

tấn công những người không cùng phe. Ngoài ra, đấu đá giữa chính quyền và người 

dân, giữa quân sự và chính trị ở Pakistan làm cho đời sống chính trị của đất nước bị tê 

liệt, nhiều hạng mục phát triển kinh tế xã hội của đất nước bị gián đoạn, hiệu quả thực 

hiện các hạng mục lớn thấp. Lợi ích của các đảng phái, gia tộc, địa phương ở Pakistan 

đan xen nhau, các đảng phái và thế lực chính trị đều muốn đưa hành lang kinh tế Trung 

Quốc – Pakistan về “địa bàn” do mình kiểm soát, với mong muốn thúc đẩy phát triển 

kinh tế ở khu vực của mình, lung lạc lòng dân, củng cố phiếu bầu, mưu cầu lợi ích cá 

nhân. Đây chính là thách thức không nhỏ khi triển khai CPEC. 

- Thế lực khủng bố, ly khai hoạt động ngang nhiên trong lãnh thổ Pakistan 

Bất ổn ở Pakistan cùng với tác động lan tràn của chủ nghĩa khủng bố tại khu 
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vực là trở ngại lớn đối với việc triển khai CPEC. Thách thức an ninh nổi lên tại Tân 

Cương (Trung Quốc) và kéo dọc các điểm chốt trên hành lang CPEC, nhất là tại 

Gwadar, Pakistan. Các nhóm thánh chiến như Tehrik-i-Taliban Pakistan (TTP), 

Phong trào Hồi giáo Đông Turkestan (ETIM), Lashkar-e-Jhangvi (LeJ), IS và nhiều 

nhóm li khai ở Balochistan gây ra những đe dọa lớn về an ninh đối với CPEC [103]. 

Các tổ chức này mặc dù bị Pakistan sử dụng lực lượng quân sự chống khủng bố trấn 

áp mạnh mẽ nhưng khó dập tắt; Phong trào Hồi giáo Đông Turkistan trên lãnh thổ 

Pakistan. Tổ chức khủng bố này từng tham gia hoạt động tấn công công trình sư của 

Trung Quốc; Lực lượng ly khai, khủng bố ở tỉnh Balochistan - nơi có tài nguyên 

phong phú và là nơi có cảng Gwadar. Hiện tại và sau này, phong trào ly khai 

Balochistan sẽ là mối đe dọa lớn nhất đối với việc xây dựng CPEC. Một số người 

theo chủ nghĩa dân tộc ở Balochistan cũng phản đối việc xây dựng CPEC, bởi họ lo 

ngại rằng việc xây dựng hành lang này sẽ khiến đông đảo người dân tỉnh Sindh và 

Punjab tràn vào địa phận của mình, làm giảm vai trò chủ đạo của người Balochistan 

tại địa phương và làm thay đổi kết cấu nhân khẩu và văn hóa dân tộc của tỉnh 

Balochistan, dẫn đến tình trạng người Balochistan có thể biến thành dân tộc thiểu số, 

bị “ra rìa” ngay trên chính mảnh đất của mình [4]; Lực lượng ly khai và cực đoan ở 

tỉnh Sindh. Tất cả các lực lượng này đều đã tấn công vào các dự án CPEC và thực sự 

là những thách thức đối với việc triển khai các hạng mục  của CPEC trong tương lai. 

- CPEC đối mặt với nhiều yếu tố bên ngoài 

Trước hết là Ấn Độ phản đối xây dựng Hành lang kinh tế Trung Quốc – 

Pakistan do nước này cho rằng hành lang này là công cụ để Trung Quốc giúp đỡ 

Pakistan đối trọng với Ấn Độ, tiến hành kiềm chế và bao vây chiến lược đối với Ấn 

Độ. Hơn thế,  Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan đi qua khu vực tranh chấp 

Kashmir giữa Ấn Độ và Pakistan, thậm chí quan chức ngoại giao của Ấn Độ còn đe 

dọa rằng “Kashmir đối với Ấn Độ cũng có vị trí tương tự như Đài Loan đối với 

Trung Quốc”. Vụ đụng độ giữa Ấn Độ và Trung Quốc tại thung lũng Galwan năm 

2020 đã đẩy quan hệ Trung Quốc và Ấn Độ căng thẳng. Hệ lụy của vấn đề này là 

Ấn Độ đã hủy bỏ nhiều thỏa thuận hợp tác giữa hai nước như phát triển 5G, hợp tác 
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với các nước phương Tây trừng phạt các công ty công nghệ của Trung Quốc vì lý 

do “quan ngại về an ninh quốc gia”. Thiếu sự ủng hộ của Ấn Độ sẽ là thách thức lớn 

đối với Trung Quốc trong triển khai CPEC và các dự án BRI khác tại Nam Á.  

Ngoài ra, các nước phương Tây và nhiều tổ chức phi chính phủ phản ứng tiêu 

cực đối với việc xây dựng CPEC. Các nước phương Tây trong đó có Mỹ không 

muốn thấy Hành lang kinh tế Trung Quốc – Pakistan thành công. Chắc chắn, Mỹ và 

các nước đồng minh sẽ khai thác tối đa những khía cạnh như “phân biệt đối xử”, 

“thiếu minh bạch”, “tham nhũng”, “quá nhiều công nhân Trung Quốc”, “ô nhiễm 

môi trường”.... để phản bác hạng mục này của Trung Quốc. 

** Hành lang kinh tế Bangladesh -Trung Quốc - Ấn Độ - Myanmar 

So với việc xây dựng các Hành lang kinh tế khác được Trung Quốc đưa ra trong 

cùng thời kỳ, tốc độ xây dựng Hành lang kinh tế Bangladesh - Trung Quốc – Ấn Độ - 

Myanmar chậm hơn mong đợi rất nhiều,  đến nay vẫn chưa bước vào giai đoạn mang 

tính thực chất, khả năng kết nối khu vực thấp, đòi hỏi nhiều đầu tư dài hạn. Việc xây 

dựng hành lang hiện đang phải đối mặt với nhiều nhân tố gây nhiễu như chính trị, kinh 

tế, an ninh và can thiệp của nước lớn bên ngoài khu vực…. Cụ thể là: 

- Về điều kiện tự nhiên: khu vực tiếp giáp 4 nước Bangladesh, Trung Quốc, 

Ấn Độ và Myanmar rất xấu: địa thế phức tạp, khí hậu thay đổi, dọc đường có nhiều 

công viên quốc gia, khu bảo tồn động vật, khu dự trữ sinh học và khu bảo vệ tài 

nguyên sử dụng lâu dài, gây khó khăn cho các dự án xây dựng [29]. Cơ sở hạ tầng 

trong khu vực này lạc hậu, điều kiện giao thông kết nối đến các thành phố lớn thấp 

kém, sản xuất công nghiệp ở khu vực dọc tuyến hành lang còn có một khoảng cách 

khá lớn so với ở các thành phố trung tâm [30].  

- Bất ổn chính trị và thách thức an ninh phi truyền thống  

Khu vực tiếp giáp của 4 nước Bangladesh, Trung Quốc, Ấn Độ và Myanmar 

luôn phải đối mặt với nhiều thách thức an ninh phi truyền thống như kiểm soát biên 

giới yếu kém, buôn bán ma túy, buôn bán chợ đen, buôn lậu vũ khí, xung đột dân 

tộc, sắc tộc, tôn giáo cục bộ, buôn người, môi trường sinh thái yếu kém… Hơn nữa, 

vấn đề di cư bất hợp pháp ở khu vực biên giới Ấn Độ và Bangladesh xảy ra nghiêm 
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trọng, lực lượng vũ trang chống chính phủ cùng với các tổ chức ly khai ở khu vực 

đông bắc Ấn Độ và lực lượng phản loạn ở Myanmar liên kết, móc nối với nhau để 

tiến hành các hoạt động phạm tội như buôn lậu vũ khí, buôn lậu ma túy…, thậm chí 

chi viện nhau khi tiến hành hoạt động phản loạn, lợi dụng địa hình phức tạp để tiến 

hành “chiến tranh du kích” chống chính phủ hai nước, từ đó làm cho tình hình bất 

ổn kéo dài [31], rất khó tạo lập môi trường khu vực hòa bình và an ninh để xây 

dựng hành lang. Ngoài ra, mấy năm gần đây, ba thế lực gồm chủ nghĩa khủng bố, 

chủ nghĩa ly khai và chủ nghĩa cực đoan cũng có chiều hướng trỗi dậy ở khu vực 

này. Riêng Myanmar tiếp tục diễn biến khó lường sau cuộc đảo chính quân sự tháng 

02/2021. Myanmar bị cộng đồng quốc tế cô lập. Kinh tế Myanmar đang xấu đi 

nhiều, nguy cơ lạm phát tăng mạnh, cùng với lệnh trừng phạt của Mỹ, EU và một số 

nước khác làm cho Myanmar càng thêm khó khăn hơn.  

- Quan hệ giữa các nước thành viên trên tuyến Hành lang không thuận lợi 

Bangladesh và Myanmar là nước nhỏ và yếu, tiêu điểm thúc đẩy xây dựng hành 

lang vốn không nhiều. Quan hệ giữa hai nước cũng liên tục xảy ra bất hòa, mâu thuẫn 

gay gắt về các vấn đề như phân định ranh giới và khai thác năng lượng trên vịnh 

Bengal, vấn đề người Rohingya.…1 Hai nước có nhu cầu khác nhau đối với hành lang 

kinh tế Bangladesh - Trung Quốc – Ấn Độ - Myanmar, vì thế rất khó tạo thành sức 

mạnh tổng hợp. Kinh tế hai nước Bangladesh và Myanmar kém phát triển, khó có thể 

đảm đương được kinh phí xây dựng hạng mục hành lang trên lãnh thổ nước mình. 

Trong khi đó, Ấn Độ tỏ thái độ lạnh nhạt với Hành lang kinh tế Bangladesh - Trung 

Quốc – Ấn Độ - Myanmar, hơn nữa còn sử dụng nguồn vốn lớn để đầu tư  xây dựng 

khu vực Đông Bắc của nước mình và kết nối với khu vực Nam Á và ASEAN, trong 

thời gian ngắn cũng không thể cung cấp đủ vốn cho xây dựng hành lang. 

 

 
1 Myanmar có tổng dân số gần 54 triệu người, trong đó trên 85% theo Phật giáo. Người Rohingya là dân tộc 
thiểu số theo đạo Hồi ở trong lãnh thổ Myanmar, dân số khoảng từ 1,1 đến 1,3 triệu. Tuy nhiên, chính quyền 
Myanmar cho rằng đây là những người di cư bất hợp pháp từ Bangladesh, nhưng bản thân người Rohingya 
lại nói rằng mình là dân bản địa nhiều đời sinh sống ở khu vực giáp ranh giữa Myanmar và Bangladesh. 
Chính phủ Myanmar hạn chế những người này kết hôn, buộc họ thực hiện sinh đẻ có kế hoạch, hạn chế tìm 
việc làm, giáo dục và tự do đi lại, và họ càng không có quyền bầu cử. Người Rohingya luôn trở thành mục 
tiêu của bạo lực tôn giáo. 
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- Ấn Độ, Bangladesh và Myanmar vẫn quan ngại về việc hành lang này sẽ tạo 

ra “cú sốc thương mại Trung Quốc” 

Ấn Độ, Bangladesh và Myanmar vẫn lo sợ rằng, thông qua Hành lang kinh tế 

Bangladesh - Trung Quốc - Ấn Độ - Myanmar, hàng hóa Trung Quốc sẽ gây ra cú 

sốc thương mại Trung Quốc. Những năm gần đây, Ấn Độ và Bangladesh luôn là 

nước nhập siêu trong quan hệ thương mại song phương với Trung Quốc, hơn nữa 

kim ngạch nhập siêu có xu hướng ngày càng tăng. Ba nước đều lo rằng sau khi xây 

dựng hành lang kinh tế Bangladesh - Trung Quốc – Ấn Độ - Myanmar, một số 

lượng lớn hàng tốt giá rẻ của Trung Quốc sẽ càng dễ tràn vào thị trường nước mình, 

không những làm tăng giá trị nhập siêu thương mại với Trung Quốc, mà còn gây ra 

cú sốc về sản xuất công nghiệp và cơ hội việc làm ở nước mình. Chính vì lẽ đó, việc 

điều phối giữa 4 nước về thương mại và giao thông vận tải  vẫn không  tiến triển, và 

cơ chế xây dựng hành lang cũng không theo kịp tiến độ. 

- Ấn Độ bày tỏ thái độ phản đối Hành lang kinh tế Bangladesh - Trung 

Quốc - Ấn Độ - Myanmar và chuyển sang thúc đẩy hệ thống kết nối khu vực do Ấn 

Độ làm trung tâm.  

Từ khi Thủ tướng Modi lên cầm quyền, Ấn Độ luôn khẳng định vị thế, vai trò 

nước lớn, chi phối trong khu vực Nam Á. Quan hệ giữa Trung Quốc và Ấn Độ tồn 

tại ân oán lịch sử và trò chơi địa chính trị. Ấn Độ tỏ thái độ lạnh nhạt với toàn bộ 

BRI của Trung Quốc và Ấn Độ kiên quyết không để cho hành lang kinh tế 

Bangladesh - Trung Quốc - Ấn Độ - Myanmar trở thành một bộ phận của BRI. Ấn 

Độ vô cùng nhạy cảm đối với tình hình an ninh ở khu vực Đông Bắc nước họ. Do 

vướng mắc lịch sử, khác biệt về kết cấu dân tộc, xã hội và tình trạng nghèo đói kéo 

dài, trong suốt một thời gian dài các bang phía Đông bao gồm Assam, Manipur, 

Megaraia, Mizoram, Nagara và Tripura cách ly với khu vực trung tâm rộng lớn của 

Ấn Độ, chủ nghĩa ly khai phát triển tràn lan. Phía Ấn Độ lo rằng “một khi thực hiện 

kết nối với Trung Quốc, phía Trung Quốc sẽ sử dụng sức mạnh kinh tế to lớn của 

mình để thâm nhập, tạo ảnh hưởng đến các bang ở khu vực Đông Bắc, làm suy yếu 

hơn nữa sợi dây liên kết về mặt vật lý kinh tế, xã hội và tình cảm giữa khu vực 
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Đông Bắc với trung tâm đất nước Ấn Độ” . Ngoài ra, Ấn Độ còn lo rằng việc xây 

dựng hành lang sẽ giúp Trung Quốc áp sát khu vực phía nam Tây Tạng vốn đang 

tồn tại tranh chấp chủ quyền lãnh thổ giữa hai nước, tạo ưu thế cho Trung Quốc trên 

bàn đàm phán biên giới với Ấn Độ [98]. 

Bên cạnh đó, Ấn Độ sẽ tập trung năng lực chính vào việc thúc đẩy thực hiện 

Sáng kiến vùng và tiểu vùng do họ làm chủ đạo như Hành lang vận tải 4 nước gồm 

Bangladesh, Bhutan, Ấn Độ và Nepal (BBIN), đường bộ chiến lược giữa 3 nước Ấn 

Độ, Myanmar và Thái Lan, “Kế hoạch hợp tác kinh tế kỹ thuật đa ngành quanh vịnh 

Bengal” (BIMSTEC), xây dựng dự án cơ sở hạ tầng từ Đông sang Tây, giữa Ấn Độ 

với Nam Á và Đông Nam Á. Dưới thời Thủ tướng Modi, Ấn Độ đã kích hoạt kế 

hoạch BIMSTEC, đưa hợp tác liên thông giữa Ấn Độ với Myanmar và Bangladesh 

vào khuôn khổ BIMSTEC. Ấn Độ quyết định xây dựng cảng Sittwe và đặc khu kinh 

tế Sittwe tại Myanmar, đồng thời đẩy mạnh chủ trương kéo dài tuyến đường bộ 

chiến lược Ấn Độ - Myanmar - Thái Lan đến Lào, Campuchia và Việt Nam, chào 

đón các nước ASEAN tham gia vào khu kinh tế Sittwe. Ngoài ra, Ấn Độ cũng ký 

hiệp định thương mại với Iran, đầu tư và bao thầu xây dựng cảng Chabahar của 

Iran, ba nước Ấn Độ, Afghanistan và Iran lấy cảng Chabahar làm đầu mối trọng 

điểm để xây dựng hành lang vận tải mậu dịch mới. Nhìn chung, Ấn Độ đang lấy 

khu vực Himalaya, vịnh Bengal và tiểu vùng sông Mê Công làm 3 trục địa lý để xây 

dựng hệ thống kết nối khu vực lấy Ấn Độ làm trung tâm [32] 

-  Các nước lớn bên ngoài khu vực cản trở việc đẩy mạnh xây dựng hành lang 

Những năm gần đây, trọng tâm chiến lược của Mỹ chuyển dịch sang khu vực 

Ấn Độ Dương-Thái Bình Dương, Đông Á và Nam Á trở thành một trong những 

trọng điểm chính sách của họ. Chiến lược Ấn Độ Dương – Thái Bình Dương tự do 

và rộng mở  cùng liên minh Tứ Giác Kim cương do Mỹ đề xuất với sự tham gia của 

các đồng minh và các cường quốc kinh tế quân sự như Ấn Độ, Nhật Bản và Úc ….  

là minh chứng thể hiện quan ngại của các cường quốc này về sự trỗi dậy của Trung 

Quốc, trong đó có quan ngại về khả năng nâng cao quyền lực và vị thế tại Nam Á 

của nước này. Chiến lược Ấn Độ Dương – Thái Bình Dương tự do và rộng mở được 
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Mỹ coi là một đối trọng với Sáng kiến Vành đai, Con đường của Trung Quốc  nhằm 

bảo vệ lợi ích của mình và các đồng minh trong khu vực rộng lớn này. Ngoài việc 

bố trí lực lượng quân sự xung quanh khu vực Ấn Độ Dương - Thái Bình Dương, 

Mỹ còn liên kết với Nhật Bản đưa ra ý tưởng “Hành lang kinh tế Ấn Độ - Thái Bình 

Dương” (Indo – Pacific Economic Corridor), nhằm mục đích thông qua xây dựng 

mạng kết nối lấy Ấn Độ làm trung tâm để nối thông các nước Nam Á và Đông Nam 

Á như Ấn Độ, Bangladesh, Myanmar, Thái Lan, Campuchia, Việt Nam… (đặt 

Trung Quốc ra bên ngoài), đẩy mạnh tự do hóa thương mại và hội nhập kinh tế khu 

vực. Đây chính là “Bộ tứ” gây quan ngại cho Trung Quốc. 

Ấn Độ rất tích cực ủng hộ ý tưởng này của Mỹ, cho rằng nó phù hợp với mục tiêu 

“nâng cao vị thế Ấn Độ trong khu vực và trên toàn cầu”[147]. Để tranh giành quyền 

chủ đạo trong khai thác kinh tế ở vịnh Bengal, làm giảm ảnh hưởng của Trung Quốc 

trong khu vực, Chính phủ Nhật Bản đã mở rộng đầu tư kinh tế vào các nước Đông 

Nam Á và Nam Á, đề xuất xây dựng “Ý tưởng vành đai phát triển công nghiệp quanh 

vịnh Bengal (The Bay of Bengal Industrial Growth Belt, BIG-B)” liên kết Nam Á và 

Đông Nam Á dọc theo trục Dhaka – Chittagong - Coxs Bazaar, tạo sức hút khá mạnh 

đối với Bangladesh và Myanmar. Ngân hàng Phát triển châu Á do Nhật Bản đóng vai 

trò chủ đạo cũng ủng hộ “Hành lang vận tải 4 nước Bangladesh, Bhutan, Ấn Độ và 

Nepal” với mong muốn hạ thấp hàng rào phi thuế quan và giá thành thương mại mậu 

dịch giữa các nước Nam Á và các nước khác thuộc châu Á, đồng thời cung cấp vốn và 

kỹ thuật cho hạng mục hợp tác về điện và năng lượng, cuối cùng xây dựng hạng mục 

hợp tác khu vực do Nhật Bản làn chủ đạo ở ven bờ vịnh Bengal. 

Với những lý do trên việc triển khai BCIM sẽ gặp rất nhiều khó khăn và thách 

thức trong thời gian tới. 

***  Hành lang xuyên Himalaya 

   Dự án này cũng đối mặt với một số thách thức đáng ngại đối với Trung 

Quốc. Một mặt, Nepal là nước nằm sâu trong lục địa, nhiều đồi núi, cấu tạo địa hình 

và địa chất phức tạp, môi trường địa lý tương đối xấu, là một trong những khu vực 

có hoạt động địa chất sôi nổi nhất thế giới. Mặt khác, Ấn Độ là nước có ảnh hưởng 
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lớn tại Nepal, Bhutan. Hai nước này phải cân nhắc khi thúc đẩy hợp tác với Trung 

Quốc. bối cảnh như vậy, việc kết nối giữa Trung Quốc và Nepal đã và sẽ tiếp tục 

phải đứng trước áp lực và thách thức không nhỏ. 

(4) Những khó khăn trong hợp tác song phương giữa Trung Quốc với một số 

nước Nam Á 

* Trung Quốc và Bangladesh 

Con đường hợp tác giữa Trung Quốc và Bangladesh trong khuôn khổ Sáng 

kiến Vành đai, Con đường” không hề bằng phẳng. Tháng 7/2016, Nhật Bản tuyên 

bố vào đầu năm 2017 sẽ khởi công xây dựng cảng nước sâu đầu tiên của 

Bangladesh - cảng Matar-bari, đồng thời Ấn Độ cũng tỏ ý muốn xây dựng cảng 

nước sâu mới nhất của Bangladesh – cảng Payra [163]. Điều này có nghĩa là cảng 

Sonadia chỉ cách cảng này 25km vốn do Trung Quốc xây dựng có thể sẽ trở thành 

vật hy sinh. Việc Trung Quốc gặp trắc trở ở hạng mục cảng Sonadia cho thấy các 

nước như Mỹ, Nhật luôn đề phòng và cản trở Trung Quốc đầu tư xây dựng ở khu 

vực Ấn Độ Dương.  

** Trung Quốc và Sri Lanka 

Hiện nay hợp tác giữa Trung Quốc và Sri Lanka trong khuôn khổ BRI cũng đang 

đứng trước một số thách thức và không dễ tháo gỡ trong thời gian tới. Một là, kinh tế 

trong nước Sri Lanka không ổn định, khó có thể tiếp tục thực hiện mô hình tăng trưởng  

bằng vay nợ, cần phải tiến hành điều chỉnh mang tính kết cấu đối với nền kinh tế quốc 

dân, cải thiện tình trạng khủng hoảng tài chính do vay nợ hiện tại. Hai là, Ấn Độ là nhân 

tố can thiệp từ bên ngoài lớn nhất đe dọa quan hệ hợp tác Trung Quốc và Sri Lanka. Ấn 

Độ phản đối Trung Quốc tham gia xây dựng lại đất nước Sri Lanka. Phát ngôn viên của 

Chính phủ Sri Lanka từng công khai bày tỏ rằng “do áp lực từ phía Ấn Độ, Chính phủ 

Sri Lanka buộc phải cùng với nhà đầu tư Trung Quốc sửa lại hiệp định xây dựng hạng 

mục thành phố cảng Colombo” [33]. Bên cạnh đó, cách quản lý đất nước của Chính phủ 

Sri Lanka tồn tại một số vấn đề bất cập. Đó là, mặc dù kinh tế phát triển nhanh nhưng 

người dân được lợi không nhiều, tình trạng chuyên quyền và tham nhũng liên tục xảy ra, 

doanh nghiệp vốn nước ngoài trong đó có Trung Quốc luôn bị người dân Sri Lanka lấy 
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làm chỗ trút giận. Đây là những vấn đề Trung Quốc phải tính toán khi triển khai BRI tại 

Sri Lanka thời gian tới. 

*** Trung Quốc và Maldives 

Hợp tác giữa Trung Quốc và Maldives phù hợp với lợi ích chung của hai 
nước, nhưng lại luôn khiến Ấn Độ quan ngại nhất là khi Trung Quốc không ngần 
ngại tiếp cận và thuê hàng loạt các đảo trên phạm vi rộng của nhiều nước tại Ấn Độ  
Dương – Thái Bình Dương để lập các căn cứ quân sự, giám sát tàu quân sự của Ấn 
Độ và Mỹ hoạt động ở khu vực này đồng thời có thể xây dựng thành căn cứ tàu 
ngầm [34]. Để kiềm chế việc hợp tác trong khuôn khổ “Con đường tơ lụa trên biển 
thế kỷ XXI” giữa Trung Quốc với các nước ở Ấn Độ Dương trong đó có Maldives, 
Ấn Độ đã bắt đầu thực hiện kế hoạch “Gió mùa: đường hàng hải trên biển và cảnh 
quan văn hóa xuyên Ấn Độ Dương” (Mausam Project). Kế hoạch này khai thác hiện 
tượng thủy thủ Ấn Độ trên đường buôn bán ở Ấn Độ Dương thời cổ đại đã lợi dụng 
hiện tượng gió mùa tự nhiên để tạo ảnh hưởng đến lịch sử đi lại giữa các quốc gia 
và quần thể quanh Ấn Độ Dương, mượn cơ hội để chấn hưng tuyến đường biển thời 
cổ đại và khôi phục mối liên hệ văn hóa giữa Ấn Độ với các nước trong khu vực 
này [155]. Ngoài sự quấy nhiễu của Ấn Độ, do Maldives thiếu tài nguyên, vật liệu 
xây dựng cơ bản phải dựa toàn bộ vào nhập khẩu, yêu cầu về kỹ thuật và vốn đối 
với doanh nghiệp đầu tư của Trung Quốc đều tương đối cao, nếu dự tính không 
đúng sẽ rất dễ xảy ra nguy hiểm. 

 (5) Các nước Nam Á có nền tảng kinh tế không vững chắc, nguồn vốn có hạn, 
tỉ lệ dịch vụ nợ thường xuyên ở mức báo động, khi đầu tư dự án cơ sở hạ tầng quy 
mô lớn ở khu vực này cần phải xem xét đầy đủ nguy cơ và tính khả thi về mặt 
thương mại. Một số quốc gia coi việc đầu tư nguồn vốn lớn của Trung Quốc vào 
Nam Á là đương nhiên vì đây là dự án có lợi lớn cho Trung Quốc. Mặt khác, cục 
diện chính trị ở Nam Á không ổn định ở mỗi nước, chủ nghĩa gia tộc cha truyền con 
nối, chính sách đối ngoại không đồng nhất, cộng thêm việc thay đổi chính quyền 
cũng gây ảnh hưởng đến vốn đầu tư của nước ngoài tại địa phương.  

(6) Đại dịch Covid-19 cản trở rất lớn đối với việc triển khai BRI của Trung 
Quốc. Ngày 19/06/2020, Bộ Ngoại giao Trung Quốc cho biết phần lớn các dự án 
BRI bị ảnh hưởng bởi đại dịch Covid-19 trong đó khoảng 40% bị ảnh hưởng 
nghiêm trọng. Hiện nay, hầu hết các dự án BRI tại Nam Á bị trì hoãn hoặc gián 
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đoạn trong đó có CPEC cùng các dự án ở Sri Lanka, Bangladesh. Do đó, tiến độ 
triển khai các hạng mục sẽ bị chững lại do Nam Á cũng là một trọng điểm của đại 
dịch Covid-19 hiện nay.[162] 
4.1.2. Triển vọng thực hiện Sáng kiến Vành đai, Con đường tại Nam Á  

Trong tương lai, Trung Quốc sẽ dự liệu đầy đủ hơn cơ hội và khó khăn, thách 

thức trong quá trình triển khai tiếp BRI tại khu vực Nam Á nhằm rút ngắn thời gian 

hơn, đạt hiệu quả cao hơn trong mục tiêu lấy Nam Á làm điểm tựa kết nối Trung 

Quốc với các châu lục trong toàn vùng Ấn Độ Dương, Đại Tây Dương. Trung Quốc 

sẽ thực hiện hai nội dung cốt lõi như sau: 

4.1.2.1. Xác định rõ hơn chủ trương, định hướng tầm vĩ mô 

Để khắc phục những khó khăn, hạn chế đang tồn đọng và phát huy những lợi thế 

sẵn có, Trung Quốc sẽ điều chỉnh một số chủ trương ở tầm vĩ mô nhằm định hướng rõ 

nét và thúc đẩy hiệu quả hơn những hạng mục trọng điểm của BRI tại Nam Á. Cụ thể là: 

(1) Xác định rõ hơn các quốc gia, hạng mục, lĩnh vực trọng điểm, then chốt. .   

Trung Quốc sẽ chú trọng nhiều hơn  tới các quốc gia liên quan đến Con đường tơ 

lụa trên biển thế kỷ XXI, nỗ lực thu hút tối đa số lượng đối tác tham gia BRI. Bên 

cạnh việc khai thông, kết nối chính sách đồng bộ hơn với Pakistan, Sri Lanka, 

Trung Quốc sẽ tìm cách tìm kiếm đồng thuận tối đa với Ấn Độ, bởi đây là nhân tố 

cực kỳ then chốt tác động đến mức độ thành bại của BRI tại Nam Á.  

Trung Quốc sẽ chú trọng hơn đến các ngành như khai thác năng lượng, kỹ thuật 

hạt nhân, công nghệ điện tử, là những ngành quan trọng trong chiến lược chuyển đổi, 

nâng cấp ngành của Trung Quốc; khuyến khích, thúc đẩy các doanh nghiệp tích cực 

hơn trong việc tham gia xây dựng BRI. Đồng thời, Trung Quốc sẽ định vị rõ hơn vai 

trò của Quảng Tây, Vân Nam trong các chương trình hợp tác với Nam Á. Trung Quốc 

sẽ kết hợp khôn khéo và linh hoạt hơn sức mạnh cứng (kinh tế)  với sức mạnh mềm 

văn hoá và vai trò ngoại giao chính trị nhằm tháo gỡ khó khăn, vướng mắc để khai 

thông tối đa các hạng mục đang dang dở, đồng thời mở mang những hạng mục mới có 

lợi cho mục tiêu kết nối Trung Quốc với các châu lục khác.  

(2) Tranh thủ tối đa thời cơ quốc tế, bao gồm: (i) Tận dụng cơ hội hợp tác để 
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kết nối với sáng kiến của các nước trong khu vực như: “Con đường quang minh” 

của Kazashtan, “Liên minh kinh tế Á - Âu” của Nga, “Trung tâm kinh tế Bắc Anh” 

của Anh, “Sáng kiến Âu - Á” của Hàn Quốc, “Hai hành lang, một vành đai” của 

Việt Nam, “Kế hoạch tổng thể kết nối ASEAN”, “Con đường Hổ phách” của Phần 

Lan.… Những chiến lược này vừa tạo lợi thế kết nối, vừa hạn chế phản ứng ngược 

chiều với BRI; (ii) Tiếp tục sử dụng “con bài” kinh tế, vừa “lôi kéo”, vừa gây sức ép 

theo phương thức “cây gậy và củ cà rốt”   để thu hút sự ủng hộ và tham gia của các 

nước, cho dù Mỹ và một số đối thủ của Trung Quốc cũng sẽ  tiếp tục ngăn chặn, gây 

trở ngại đối với BRI; (iii) Tận dụng tối đa cơ chế hợp tác song phương và đa 

phương, trong đó có GMS (chương trình hợp tác Tiểu vùng Mê Công mở rộng), 

FTA (Hiệp định thương mại tự do), RCEP (Hiệp định Đối tác Kinh tế toàn diện khu 

vực), MPAC (Kế hoạch tổng thể về Kết nối ASEAN), đặc biệt là phiên bản nâng 

cấp CAFTA (Hiệp định khu vực thương mại tự do Trung Quốc - ASEAN)… Những 

cơ chế này ít nhiều đều có tác dụng hiệu quả đối với tiến trình triển khai BRI tại các 

khu vực cũng như tại Nam Á. 

 Như vậy, nếu tình hình thế giới, khu vực tiếp tục thuận lợi, không có đột biến lớn, 

Trung Quốc tiếp tục phát triển và nhất là khi  ông Tập Cận Bình  tiếp tục đảm nhận vai 

trò Tổng Bí thư Đảng Cộng sản Trung Quốc vào tháng 10-2022, xác lập ảnh hưởng lâu 

dài ở Trung Quốc, thì sáng kiến này sẽ được thúc đẩy mạnh mẽ, Trung Quốc chắc chắn 

sẽ tìm cách tăng cường liên kết và đồng thuận chính sách với các nước Nam Á và các 

quốc gia dọc tuyến đường. Điều đó tạo thuận lợi và cơ hội nhiều hơn cho Trung Quốc, 

trước tham vọng chi phối trật tự thế giới mới, trở thành “trung tâm kết nối” toàn cầu và là 

“siêu cường” cạnh tranh vị thế tại khu vực Ấn Độ Dương – Thái Bình Dương.  

(3) Tìm hiểu đặc trưng khu vực và ứng phó tốt hơn với diễn biến chính trị tại 

các quốc gia Nam Á 

Sau gần 10 năm triển khai BRI tại Nam Á, Trung Quốc gặt hái tương đối 

nhiều thành công nhưng cũng vấp phải không ít hạn chế cần khắc phục. Hạn chế 

chủ yếu của Trung Quốc khi triển khai BRI tại Nam Á là không tìm hiểu rốt ráo để 

nắm bắt đầy đủ đặc trưng, điều kiện nội tại, nhất là diễn biến chính trị cùng những 
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thay đổi về đường lối đối ngoại của chính phủ các nước tham gia BRI, ảnh hưởng 

tiêu cực, đôi lúc ngược chiều đến hiệu quả hợp tác. Trong hợp tác với Nam Á, 

Trung Quốc chú trọng quan hệ tốt với chính quyền trung ương. Tuy nhiên, họ 

không hiểu được mức độ ảnh hưởng của chính quyền địa phương đối với việc hoạch 

định chính sách, dẫn đến một số dự án dù có chủ trương triển khai của chính phủ 

nhưng không thể hiện thực hóa được vì chính quyền địa phương lại do đảng đối lập 

cầm quyền. Căn nguyên sâu sa  cũng bởi các dự án hợp tác không thỏa mãn lợi ích 

của địa phương sở tại. Bởi thế, trong thời gian tới, Trung Quốc sẽ điều chỉnh chính 

sách và phương thức triển khai BRI tại Nam Á. Trước hết, với  khu vực đa văn hóa, 

đa tôn giáo như Nam Á, Trung Quốc sẽ nghiên cứu kỹ hơn đặc trưng văn hoá, 

phong tục tập quán cũng như quan hệ chính trị giữa các đảng phái tại các quốc gia 

Nam Á. Từ đó, Trung Quốc sẽ ứng phó tốt hơn những tình huống nảy sinh, bao 

gồm cả diễn biến chính trị phức tạp. Thứ hai, Trung Quốc sẽ thực hiện triệt để hơn 

nguyên tắc “cùng bàn bạc, cùng xây dựng, cùng thụ hưởng” với cả chính quyền 

trung ương lẫn chính quyền địa  phương của nước sở tại. Đồng thời, Trung Quốc sẽ 

thúc đẩy mạnh mẽ hơn, hiệu quả hơn quan hệ hợp tác thân thiện với các đảng phái 

(kể cả đảng phái đối lập), các tổ chức xã hội, các doanh nghiệp nhằm thu hút rộng 

rãi hơn sự ủng hộ, trợ giúp của đông đảo lực lượng xã hội tại các quốc gia Nam Á. 

Thứ ba, Trung Quốc sẽ tìm kiếm các biện pháp, phương thức tối ưu nhất để đảm 

bảo lợi ích của các doanh nghiệp cũng như lợi ích quốc gia Trung Quốc tại các 

nước đang triển khai các dự án thuộc BRI. 

4.1.2.3  Những nội dung triển khai cụ thể 

(1) Triển khai các hạng mục trọng điểm kết nối Trung Quốc với Nam Á 

Từ những nguyên nhân (đã trình bày như trên) cho thấy Quảng Tây, Vân Nam 

là hai tỉnh có vị trí hết sức quan trọng, cũng là hai địa phương có nhu cầu bức thiết nhất 

trong chiến lược kết nối với Nam Á và thế giới. Khi hai tỉnh này vươn được ra ngoài 

nghĩa là Trung Quốc đã tháo gỡ được nút thắt then chốt trong bài toán kết nối với Nam 

Á. Do vậy, trong thời gian tới, Trung Quốc sẽ tiếp tục thúc đẩy mạnh mẽ hơn các hạng 

mục hợp tác xây dựng đường sắt, đường bộ cao tốc nối thông khu vực miền Tây với 
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Nam Á; hoàn thiện hệ thống dẫn nhiên liệu xuyên Nam Á về “khu dự trữ” nhiên liệu 

tại Quảng Tây; tập trung tối đa nguồn lực để khai thông và hoàn thiện các hành lang 

kinh tế, đặc biệt là CPEC, CMEC và tuyến hành lang trên biển nối Trung Quốc với 

Bangladesh, Sri Lanka và Maldives. Trung Quốc cũng sẽ tìm cách tháo gỡ rào cản tại  

dự án cảng biển với Pakistan, tránh những phản ứng bất lợi từ chính quyền và người 

dân Pakistan, khi bài học nhãn tiền bẫy nợ từ Sri Lanka. Tất cả những dự án này đều 

góp phần quan trọng vào mục tiêu kết nối thương mại giữa Trung Quốc – trước hết là 

khu vực miền Tây với Nam Á. Điều này sẽ tạo thêm cơ hội và điều kiện thuận lợi cho 

Trung Quốc tiếp cận sâu rộng hơn với các châu lục khác cũng như đẩy nhanh quá trình 

xây dựng các khu thương mại tự do tại Nam Á. 

(2) Thuyết phục Ấn Độ tham gia BRI 

Một trong những nguyên nhân gây cản trở lớn đến  các dự án BRI tại Nam Á 

là do Trung Quốc chưa đánh giá hết mức độ ảnh hưởng của Ấn Độ tại khu vực này, 

điển hình là tại Maldvies và Nepal. Ngoài vấn đề biên giới lãnh thổ thì quyền uy và 

vai trò của các đảng phái tại  Ấn Độ là yếu tố không thể xem nhẹ đối với chủ trương 

ủng hộ hay phản đối BRI. Điều này đã gây không ít khó khăn nan giải cho Trung 

Quốc. Do đó, trong thời gian tới, để triển khai thuận lợi BRI tại Nam Á, Trung 

Quốc sẽ coi trọng cải thiện quan hệ với Ấn Độ.  Đồng thời, Trung Quốc có thể sẽ 

chủ động gắn kết các hạng mục hợp tác cụ thể của BRI với chiến lược khu vực của 

Ấn Độ, tạo nên một cơ chế hợp tác “cùng có lợi”, “cùng thắng” tại Nam Á nói 

riêng, Ấn Độ Dương nói chung. Chắc chắn đây sẽ là một nội dung then chốt, trọng 

tâm trong hợp tác BRI tại Nam Á. Mặc dù, mục tiêu kết nối hai nước Trung Quốc 

và Ấn Độ trong BRI không thể đạt được hiệu quả trong thời gian ngắn, nhưng cũng 

tạo đảm bảo cho hai nước chung sống hòa bình, cạnh tranh lành mạnh. 

(3) Triển khai các “con đường tơ lụa” mới 

Một là, thúc đẩy mạnh mẽ hơn Con đường tơ lụa kỹ thuật số (DSR). DSR là 

một phần quan trọng của BRI, theo đó Trung Quốc từng nhấn mạnh: “cùng xây 

dựng mạng lưới thông tin cáp quang xuyên biên giới, nâng cao trình độ kết nối 

thông tin quốc tế, … quy hoạch các hạng mục cáp quang đáy biển, hoàn thiện con 
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đường thông tin không trung (vệ tinh), mở rộng giao lưu hợp tác thông tin.” [85] Kế 

hoạch này bao gồm từ các mạng viễn thông, thành phố thông minh đến thương mại 

điện tử và hệ thống vệ tinh mới của Trung Quốc. Hiện tại, DSR đang được Trung 

Quốc triển khai mạnh mẽ tại Châu Phi, Trung Đông và các khu vực Trung Á, Đông 

Nam Á. Tới đây, Trung Quốc sẽ tăng cường xúc tiến các hạng mục đầu tư DSR tại 

Nam Á, coi đó là công cụ không thể thiếu để mở rộng kết nối thương mại và đưa 

công nghệ hiện đại chiếm lĩnh thị trường các nước tham gia BRI.  

Hai là, tiếp tục xúc tiến “Con đường tơ lụa y tế” tại Nam Á. Hơn ba năm qua, 

cả thế giới phải đương đầu với đại dịch Covid 19, trong đó Nam Á là một trong 

những khu vực hứng chịu tổn thất lớn. Nhờ có tiềm lực về sản xuất trang thiết bị y 

tế và vắc xin phòng chống Covid 19 nên Trung Quốc đã triển khai chiến dịch rầm 

rộ về Ngoại giao y tế và ngoại giao vắc xin, cung cấp khối lượng đáng kể thiết bị y 

tế và vắc xin cho các nước Nam Á. Trung Quốc đạt được khá nhiều thành công trên 

phương diện này tại Nam Á cũng như tại một số quốc gia khác trên thế giới. Thành 

công trong chiến lược ngoại giao y tế tại Sri Lanka, Nepal, Maldives vừa qua là tiền 

đề quan trọng để Trung Quốc thúc đẩy mạnh mẽ hơn tiến trình xây dựng “Con 

đường tơ lụa y tế” tại Nam Á trong tương lai. 

Ba là, Trung Quốc sẽ chú trọng đầu tư vào “Con đường tơ lụa xanh” (Green 

BRI) tại Nam Á. Đây là kế hoạch đầu tư vào các dự án năng lượng tái tạo thay cho 

các nhà máy nhiệt điện. Điều này được thể hiện rõ trong bài phát biểu của Chủ tịch 

Trung Quốc Tập Cận Bình tại Diễn đàn BRI lần thứ hai, trong đó, ông nhấn mạnh 

vai trò của môi trường, coi đây là một trong những trụ cột quan trọng để triển khai 

thành công BRI. Trong bối cảnh tất cả các nước dọc tuyến đường, trong đó có Nam 

Á đang bày tỏ mạnh mẽ thái độ phản đối các dự án ô nhiễm môi trường từ BRI, 

Trung Quốc không thể không điều chỉnh tình trạng này. Nam Á lại là khu vực tồn 

đọng rất nhiều vấn đề về môi trường, cộng với sự phá vỡ sinh thái do các dự án hạ 

tầng trong khuôn khổ BRI đem lại. Vì thế tới đây, các dự án “Con đường tơ lụa 

xanh” sẽ là một trong những đầu tư trọng điểm của Trung Quốc tại Nam Á. Điều 

này hoàn toàn phù hợp với yêu cầu phát triển của các quốc gia Nam Á, cũng là yếu 
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tố “sửa sai” trong quá trình triển khai BRI của Trung Quốc. 

 Bên cạnh đó, Trung Quốc sẽ cố gắng làm tốt công tác kiểm soát nợ theo  

“Nguyên tắc hướng dẫn tài trợ phát triển BRI” mà Trung Quốc và 27 nước đã thống 

nhất áp dụng. Điều này giúp Trung Quốc  cải thiện thái độ quan ngại của các nước 

Nam Á về khả năng rơi vào bẫy nợ của Trung Quốc. Trung Quốc sẽ tích cực hơn 

trong khâu thảo luận, bàn bạc với các nước để sử dụng tốt hơn nguồn vốn đầu tư 

của Trung Quốc, làm tiền đề cho việc thúc đẩy các dự án hợp tác BRI tại Nam Á. 

Vì rằng, với những diễn biến phức tạp và hậu quả nghiêm trọng về nguy cơ “bẫy 

nợ” trong thời gian qua ở Nam Á, nếu không cải thiện được tình hình, hay chí ít là 

làm yên lòng các nước nhận vốn từ BRI thì Trung Quốc sẽ vấp phải sức cản khó 

lường tại Nam Á; đồng thời, những nước tương tự Sri Lanka hay Pakistan cũng sẽ 

lâm vào tình thế cực kỳ nguy hại. 

4.2 Một số hàm ý chính sách cho Việt Nam 

4.2.1. Vị thế của Việt Nam trong Sáng kiến “Vành đai, Con đường” của Trung Quốc 

Hiện nay, Trung Quốc coi trọng và đánh giá cao vị trí, vai trò của Việt Nam 

trong BRI. Trung Quốc mong muốn nhận được sự ủng hộ và tham gia tích cực hơn 

nữa của Việt Nam đối với sáng kiến này. Trong chuyến thăm chính thức Việt Nam 

tháng 11-2017, Trung Quốc và Việt Nam đã ký kết Bản ghi nhớ kết nối hợp tác 

giữa BRI với Sáng kiến “Hai hành lang, một vành đai”. Lý do khiến Trung Quốc 

coi trọng vị trí và vai trò của Việt Nam trong BRI là bởi: 

(1) Việt Nam có vị trí địa lý hết sức quan trọng. Trong số các nước tiếp giáp 

Trung Quốc ở khu vực Đông Nam Á và Nam Á, Việt Nam có vị trí địa lý thuận lợi 

nhất trong kết nối BRI, cả trên bộ lẫn trên biển. Bên cạnh đó, về cơ sở hạ tầng, Việt 

Nam đang sở hữu hệ thống cơ sở hạ tầng và các cụm doanh nghiệp FDI nhiều hơn 

so với Lào, Campuchia hay Myanmar. Có thể nói Việt Nam chính là “cầu nối” quan 

trọng để Trung Quốc liên kết với các nước khác trong khu vực Đông Nam Á. Nếu 

không có sự tham gia của Việt Nam trong BRI thì Trung Quốc sẽ bị thiếu một điểm 

kết nối quan trọng từ phía Nam Trung Quốc tới Đông Nam Á.  

(2) Việt Nam có chế độ chính trị ổn định, tốc độ tăng trưởng kinh tế khá cao, 
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quy mô dân số tương đối lớn, Việt Nam có nhiều chính sách ưu tiên doanh nghiệp 

nước ngoài, vì mục tiêu thúc đẩy tăng trưởng kinh tế. Việt Nam có ưu thế vượt trội 

trên nhiều phương diện so với một số nước láng giềng khác của Trung Quốc như 

Lào, Myanmar, Ấn Độ, Bangladesh. Ví như: Lào có tiềm lực kinh tế yếu, quy mô 

dân số nhỏ; Myanmar luôn tiềm ẩn nguy cơ bất ổn về chính trị, khu vực phía bắc 

Myanmar tiếp giáp với Trung Quốc vẫn thường xảy ra xung đột vũ trang giữa lực 

lượng đối lập với quân đội Chính phủ nước này; Bangladesh có tốc độ phát triển 

kinh tế chậm. Đó là chưa kể những bất đồng và tranh chấp, thậm chí là xung đột 

liên quan đến vấn đề biên giới lãnh thổ giữa Trung Quốc và Ấn Độ, tương tự như 

cuộc đụng độ giữa quân đội hai nước ngày 15/06/2020, tiềm ẩn nguy cơ chia rẽ sâu 

sắc thêm quan hệ giữa hai nước. Ngoài ra, thể chế chính trị, đặc điểm văn hóa của 

Việt Nam cũng khá tương đồng với Trung Quốc, là nhân tố rất thuận lợi cho quan 

hệ hợp tác BRI giữa hai bên.  

(3) Việt Nam ngày càng có vị thế, vai trò và tiếng nói quan trọng trong 

ASEAN, là một trong những nước tích cực trong việc thúc đẩy duy trì đoàn kết nội 

khối, đề cao tự cường khu vực, các giá trị chuẩn mực của ASEAN, từ đó phát huy 

vai trò trung tâm của ASEAN trong cấu trúc khu vực. Việt Nam có đóng góp quan 

trọng trong việc duy trì môi trường hòa bình, an ninh khu vực. Bên cạnh đó, nằm ở 

tâm điểm của khu vực châu Á-Thái Bình Dương, Việt Nam không ngừng tăng 

cường hội nhập quốc tế sâu rộng và tích cực triển khai chính sách đối ngoại đa 

phương và đóng vai trò quan trọng trong tiến trình thúc đẩy liên kết khu vực. Ngoài 

ra, Việt Nam tích cực mở rộng quan hệ hợp tác đa dạng, đa phương với nhiều nước 

trên thế giới, đã ký kết 15 hiệp định FTA, trong đó có các đối tác quan trọng như 

Mỹ, Nhật Bản, EU, Ấn Độ. Vì vậy, có thể khẳng định Việt Nam là một quốc gia có 

vị thế địa chiến lược quan trọng trong khu vực.  

4.2.2. Tác động của Sáng kiến Vành đai, Con đường đối với Việt Nam  

Trên cơ sở nhìn nhận, đánh giá phản ứng của các nước đối với Sáng kiến BRI; 

đồng thời dự báo khả năng triển khai chiến lược này trong thời gian tới, trong phần này, 

tác giả sẽ tập trung phân tích, đánh giá tác động của chiến lược BRI đối với Việt Nam.  
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Từ vị thế, vai trò của Việt Nam trong BRI có thể thấy, Việt Nam sẽ chịu ảnh 

hưởng tích cực và tiêu cực khi tham gia vào sáng kiến này. Vì thế, Việt Nam cần nhận 

rõ những tác động tích cực để tận dụng cơ hội, phát huy tối đa ưu thế có tác dụng phục 

vụ chiến lược phát triển kinh tế, xã hội cũng như nâng cao vị thế, uy tín trên trường 

quốc tế, đồng thời cũng cần tính toán thận trọng, kỹ lưỡng mức độ và phạm vi tham gia 

chiến lược này để né tránh những tác động gây tổn hại đến lợi ích quốc gia, nhất là 

trong bảo vệ toàn vẹn lãnh thổ, độc lập chủ quyền của Việt Nam ở khu vực Biển Đông.  

Tác động tích cực 

Khi Việt Nam tham gia vào BRI, trong điều kiện Trung Quốc thực hiện đúng  

mục tiêu, nội dung, nguyên tắc của BRI thì Việt Nam có thể tranh thủ được những 

yếu tố tích cực như: 

(1) Tận dụng tốt hơn nguồn lực bên ngoài để phát triển kinh tế, nhất là trong lĩnh 

vực cải thiện và hoàn thiện cơ sở hạ tầng, kết nối tự do thương mại sâu rộng hơn, thu 

hút đầu tư nước ngoài hiệu quả và chất lượng hơn. Việt Nam đang trong quá trình đổi 

mới, hoàn thiện thể chế kinh tế thị trường định hướng XHCN, có độ mở cao về kinh tế, 

trong đó xuất khẩu và thu hút đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) đóng vai trò quan trọng 

trong tăng trưởng và phát triển kinh tế. Hiện nay, Việt Nam cần thị trường Trung Quốc 

và Trung Quốc cần Việt Nam để thâm nhập thị trường các nước đang phát triển mà 

Việt Nam đã ký FTA. Vì vậy, khi tham gia BRI của Trung Quốc, Việt Nam có nhiều 

cơ hội và điều kiện thuận lợi để đàm phán, liên kết hợp tác, tận dụng nguồn vốn vay 

cũng như các kỹ thuật, công nghệ của Trung Quốc để phát triển cơ sở hạ tầng, mở rộng 

xuất khẩu hàng nông sản, hải sản của Việt Nam sang thị trường Trung Quốc và thị 

trường các nước Đông Nam Á. Đồng thời, Việt Nam có thể thu hút nhiều các nguồn 

đầu tư tiềm lực mạnh của Trung Quốc để sản xuất các sản phẩm có giá trị cạnh tranh, 

thâm nhập và khai thác thị trường các nước mà Việt Nam ký FTA. Đây cũng chính là 

cơ hội tạo công ăn việc làm cho người lao động Việt Nam. Hợp tác BRI như vậy với 

Trung Quốc cũng không làm ảnh hưởng đến việc Việt Nam đẩy mạnh hợp tác với các 

nước phát triển như Mỹ, Nhật Bản, EU vốn có ngành công nghiệp phát triển, nhất là 

công nghệ nguồn, phục vụ mục tiêu sớm trở thành một nước công nghiệp. 
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(2) Góp phần tạo động lực thúc đẩy Việt Nam chuyển đổi mô hình phát triển kinh 

tế. Khi tham gia BRI, Việt Nam sẽ phải tiến hành đồng bộ các giải pháp nhằm nâng 

cấp ngành nghề, đổi mới công nghệ cũng như phương thức hợp tác, phù hợp với xu thế 

phát triển chung của khu vực, cũng như thích nghi với “luật chơi” mới của BRI. Bên 

cạnh đó, Việt Nam sẽ có nhiều cơ hội để kết nối Sáng kiến “Hai hành lang, một vành 

đai” với BRI, tận dụng nguồn vốn vay từ AIIB cũng như công nghệ, kỹ thuật của các 

doanh  nghiệp Trung Quốc để đẩy nhanh tốc độ xây dựng cơ sở hạ tầng, bao gồm 

đường sắt, đường bộ, cảng biển, khu trung chuyển hàng hóa…; từ đó thúc đẩy phát 

triển kinh tế các địa phương phía Bắc và các thành phố ven biển, mở rộng kết nối khu 

vực và thế giới. Hiện nay, hai nước đã kết nối thành công 03 tuyến đường cao tốc: 

Nam Ninh - Hữu Nghị Quan (Trung Quốc) - Hà Nội; Nam Ninh - Phòng Thành - Đông 

Hưng (Trung Quốc) - Móng Cái - Hải Phòng - Hà Nội; Bách Sắc - Long Bang (Trung 

Quốc) - Cao Bằng - Hà Nội; đẩy nhanh cải tạo nâng cấp 02 tuyến đường sắt: Nam 

Ninh - Bằng Tường (Trung Quốc) - Đồng Đăng - Hà Nội; và Đông Hưng (Trung 

Quốc) - Móng Cái - Hạ Long - Hà Nội và xây dựng xong 03 cầu: cầu số 2 sông Bắc 

Luân, cầu số 2 Thủy Khẩu (Trung Quốc) - Tà Lùng (Việt Nam) và cầu Động Trung 

(Trung Quốc) - Hoành Mô (Việt Nam). Vì thế, Việt Nam có thể phát huy vai trò “đầu 

cầu” trong quan hệ giữa Trung Quốc với các nước, nhất là với các nước ASEAN để thu 

được lợi ích về kinh tế - thương mại, trở thành một trong những trung tâm trung 

chuyển hàng hóa giữa Trung Quốc với các nước và ngược lại.  

(3) Sáng kiến Vành đai, Con đường góp phần giúp Việt Nam tăng cường hội 

nhập, liên kết khu vực. Sáng kiến này là một trong những “động lực” quan trọng thúc 

đẩy liên kết khu vực. Do đó, khi tham gia, liên kết giữa Việt Nam với các nước, các 

khu vực sẽ được tăng cường, nhất là với các nước ASEAN. Bên cạnh đó, Mỹ và Trung 

Quốc là hai siêu cường thế giới hiện nay, có tiếng nói trọng lượng nhất tại mọi diễn đàn 

và định chế quốc tế. Vì vậy, việc Mỹ và Trung Quốc đều muốn tăng cường mở rộng 

quan hệ đối ngoại với Việt Nam sẽ là cơ hội giúp Việt Nam thu hút được sự ủng hộ về 

mặt chính trị, ngoại giao của Mỹ, Trung Quốc và các nước phương Tây, nâng vị thế 

của Việt Nam trên trường quốc tế. Trong khi đó, việc Mỹ và Trung Quốc đẩy mạnh 

quan hệ hợp tác kinh tế với Việt Nam sẽ giúp Việt Nam có điều kiện phát triển nền 
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kinh tế thị trường, mở rộng hợp tác kinh tế, thương mại với các nước phát triển, giúp 

Việt Nam ít bị chèn ép hơn, hạn chế bị vướng vào các vụ kiện thương mại, cùng các hệ 

lụy phát sinh khác, tránh bị phụ thuộc quá nhiều vào một nước.  

(4) Tăng cường và phát triển quan hệ giữa Việt Nam và Trung Quốc. Việc 

tham gia vào BRI sẽ mở ra nhiều cơ hội giúp hai bên tăng cường niềm tin chính trị, 

từ đó thúc đẩy mối quan hệ đối tác hợp tác chiến lược toàn diện Việt - Trung phát 

triển sâu rộng, hiệu quả, thiết thực hơn. Khi Việt Nam nhận được sự ủng hộ của 

Trung Quốc trong các diễn đàn, hội nghị khu vực, quốc tế, đồng thời nhiều nước, kể 

cả những nước không trực tiếp tham gia, sẽ tìm cách “lôi kéo” Việt Nam để tìm kiếm 

lợi ích trong quan hệ với Trung Quốc hoặc để ngăn chặn Trung Quốc…. Đây sẽ là điều 

kiện thuận lợi giúp nâng cao vị thế của Việt Nam trên trường quốc tế. 

(5) Giảm căng thẳng trên Biển Đông. BRI khiến các nước tham gia, nhất là các 

nước lớn phải tăng cường gắn bó, ràng buộc với nhau về lợi ích, từ đó giảm nguy cơ 

đối đầu, xung đột, buộc các nước phải hành xử có trách nhiệm hơn trong mọi vấn 

đề, nhất là vấn đề Biển Đông. Để thực hiện thành công BRI, Trung Quốc sẽ phải 

tính toán thận trọng hơn trong tham vọng độc chiếm Biển Đông, tránh sự can dự sâu 

của Mỹ và đồng minh vào vấn đề Biển Đông và lôi kéo các nước trong khu vực 

hình thành liên minh ngăn chặn, bao vây Trung Quốc. Vì thế, Trung Quốc sẽ phải 

hạn chế các hành động bành trướng, hung hăng trong khu vực Biển Đông, góp phần 

thúc đẩy tiến trình xây dựng Bộ Quy tắc ứng xử của các bên ở Biển Đông để củng 

cố lòng tin, xóa bỏ nghi ngại của các nước trong khu vực đối với BRI. Trong khi đó, 

các nước lớn, nhất là Mỹ và đồng minh thời gian qua đã đẩy mạnh can dự vào vấn đề 

Biển Đông, gia tăng hiện diện về quân sự ở khu vực này nhằm kiềm chế những hành 

động trái luật pháp quốc tế của Trung Quốc. Điều này sẽ mang lại lợi ích nhất định, 

góp phần tạo thế “cân bằng” môi trường an ninh khu vực, ngăn chặn hành động đơn 

phương của một cường quốc, đồng thời nó cũng góp phần làm hạn chế, chí ít là làm 

chậm tiến trình thực hiện tham vọng độc chiếm Biển Đông của Trung Quốc, hạn chế 

nguy cơ Biển Đông bị kiểm soát bởi một thế lực độc tôn, giúp các nước, trong đó có 

Việt Nam cơ bản giữ được chủ quyền và lợi ích ở Biển Đông. 
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Tác động tiêu cực 

(1) Nguy cơ phụ thuộc kinh tế của Việt Nam vào Trung Quốc có thể ngày càng 

gia tăng, nhất là khi tỷ lệ nhập siêu từ Trung Quốc chưa có chiều hướng cải thiện. Mặc 

dù mang lại nhiều lợi ích về kinh tế, nhưng khi tham gia BRI, Trung Quốc sẽ là nguồn 

đầu tư chủ yếu vào hạ tầng Việt Nam. Hơn nữa, hoạt động thương mại, hàng hải của 

Việt Nam với các nước ít nhiều sẽ bị chi phối bởi Trung Quốc, từ đó gia tăng nguy cơ 

phụ thuộc về kinh tế của Việt Nam vào Trung Quốc. Bên cạnh đó, việc Trung Quốc 

đầu tư lớn vào các khu kinh tế ven biển Vịnh Bắc Bộ Quảng Tây và đảo Hải Nam cũng 

đã và đang tạo áp lực cạnh tranh lớn đối với các khu kinh tế, khu công nghiệp, đảo du 

lịch.… của Việt Nam trong khu vực Vịnh Bắc Bộ. Với sự phát triển mạnh mẽ nêu trên 

của các khu kinh tế biển, đảo Trung Quốc ở Vịnh Bắc Bộ, các đảo du lịch của Việt 

Nam trong khu vực như Vân Đồn, Cát Bà khó có thể cạnh tranh thu hút khách quốc tế 

với đảo Hải Nam; các cảng biển như Lạch Huyện, Hải Phòng, Cái Lân do quy mô nhỏ, 

công nghệ thấp sẽ yếu thế hơn trong cạnh tranh với cảng Bắc Hải, Phòng Thành của 

Trung Quốc; các khu kinh tế, khu công nghiệp ven Vịnh Bắc Bộ của Việt Nam cũng 

khó khăn hơn trong cạnh tranh thu hút đầu tư và tiêu thụ sản phẩm. Sự lệ thuộc quá lớn 

của Việt Nam vào bất kỳ một nền kinh tế nào cũng đều có nguy cơ dễ dẫn đến rủi ro 

kinh tế, bị hệ lụy dây chuyền khi nền kinh tế thế giới có biến động. Sự ràng buộc, phụ 

thuộc về kinh tế sẽ dễ dẫn đến nhiều nguy cơ bất lợi trên các phương diện khác. 

 (2) Việt Nam gặp khó khăn nhất định trong bảo vệ chủ quyền ở Biển Đông, 

nhất là trong bảo vệ bí mật các khu vực phòng thủ ven biển. Việc Trung Quốc đẩy 

mạnh xây dựng “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI” đang đặt các khu kinh tế 

biển, đảo, thậm chí là cả một số tỉnh, thành phố ven biển của Việt Nam trước thách 

thức lớn, bao gồm giải quyết mâu thuẫn giữa mở cửa, phát triển bằng chính sách thông 

thoáng với việc bảo đảm an ninh, quốc phòng và áp lực cạnh tranh với Trung Quốc gia 

tăng. Sau khi khu kinh tế mở đầu tiên của Việt Nam là Chu Lai được thành lập năm 

2003, ngày 23/09/2008, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định số 1353/QĐ-

TTg về việc phê duyệt Đề án “Quy hoạch phát triển các khu kinh tế ven biển của Việt 

Nam đến năm 2020”. Theo đó, đến nay 15 khu trong quy hoạch nói trên đều đã được 
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chính thức thành lập, trở thành khu kinh tế hoặc được hưởng quy chế ưu đãi như khu 

kinh tế. Đa số các khu kinh tế biển nói trên của Việt Nam đều có vị trí trọng yếu về an 

ninh, quốc phòng. Khi tham gia BRI, Việt Nam sẽ phải mở cửa cho nước ngoài vào 

đầu tư, nhất là đối với hệ thống cảng biển và ở những khu vực phòng thủ ven biển, có 

thể nảy sinh những vấn đề bất cập đối với an ninh, quốc phòng của Việt Nam. Bên 

cạnh đó, khi Trung Quốc tăng cường sức mạnh quân sự trên Biển Đông, mối đe dọa 

đối với an ninh kinh tế của Việt Nam sẽ gia tăng. Việc Trung Quốc đẩy mạnh tôn tạo 

và xây dựng  trái phép các đảo tại khu vực Trường Sa thành căn cứ quân sự giống như 

“tàu sân bay cố định”, sẽ khiến các khu kinh tế quan trọng ven biển, các thành phố lớn, 

các hoạt động hợp tác thăm dò dầu khí, khai thác hải sản… của Việt Nam trong khu 

vực Biển Đông bị đe dọa nhiều hơn, nhất là phải đối mặt với những tình huống bất ngờ 

có thể xảy ra, đe doạ đến an ninh và chủ quyền biển của Việt Nam. Có nghĩa là, nếu 

thiếu cẩn trọng khi tham gia vào “Con đường tơ lụa trên biển”, Việt Nam có thể vấp 

phải “bẫy” chủ quyền của Trung Quốc trên Biển Đông. Trong khi đó ở trên bộ, Trung 

Quốc có thể sẵn sàng bỏ qua Việt Nam nếu Việt Nam không tham gia “Vành đai kinh 

tế con đường tơ lụa” để dồn nguồn lực vào Lào và Campuchia, từ đó, vấn đề an ninh 

cũng rất đáng ngại nếu có tuyến đường đi qua Lào và Campuchia, vì tính chất chuyên 

chở trên tuyến đường này có thể xuất hiện biến số khó lường đối với an ninh quốc gia. 

(3) Việt Nam có thể chịu áp lực trong việc điều chỉnh chính sách, cơ cấu nền kinh 

tế cho phù hợp với “luật chơi” mới. Đây là thách thức không hề đơn giản, khi Việt 

Nam đang đối mặt với nhiều khó khăn, yếu kém về kinh tế. Bên cạnh đó, nếu Việt 

Nam không có sự đầu tư thỏa đáng về cơ sở hạ tầng thì sẽ rất dễ bị mất ưu thế trong 

cạnh tranh với các nước ở trong khu vực. Hệ thống cơ sở hạ tầng có vai trò như một 

đòn bẩy, tạo lợi thế cho quốc gia này và làm suy giảm lợi thế của quốc gia khác trong 

thời gian dài. Sự xuất hiện của “bẫy” cơ sở hạ tầng sẽ làm gia tăng chi phí cơ hội của 

quốc gia và về lâu dài có thể đẩy sự phát triển của một quốc gia ra “vùng ven”. Nếu bị 

mất lợi thế do không có hệ thống cơ sở hạ tầng phát triển hoặc không có hệ thống cơ sở 

hạ tầng xuyên quốc gia để kết nối với khu vực, một quốc gia sẽ bị coi là rơi vào bẫy 

đòn bẩy cơ sở hạ tầng. Đối với Việt Nam, khi hạ tầng giao thông khu vực được định 

hình sẽ thúc đẩy sự phát triển của Myanmar, Lào, Thái Lan, Campuchia, có thể làm 
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giảm lợi thế của Việt Nam nếu Việt Nam không kết nối được với hệ thống hạ tầng giao 

thông của khu vực (theo hướng Đông - Tây). Nếu không có những điều chỉnh thích 

hợp có thể dẫn đến kết nối lệch. Khi cơ sở hạ tầng cứng định hình và Việt Nam không 

kết nối được với hệ thống hạ tầng  khu vực thì lợi thế của toàn bộ mạng lưới cơ sở hạ 

tầng cứng trong nước sẽ suy giảm. Các trục cơ sở hạ tầng đang được đầu tư với số vốn 

lớn như cao tốc Bắc - Nam, hệ thống cảng biển nằm dọc các tỉnh sẽ chủ yếu phục vụ 

nhu cầu nội địa. Các cảng biển Việt Nam tuy có ưu thế lớn, nhưng hiệu quả quản lý 

kém, chi phí đắt đỏ, hệ thống chuyên chở, lưu giữ và hậu cần thiếu hụt khiến các cảng 

này không thu hút được hàng hóa từ vùng “hậu cần” là Vân Nam (Trung Quốc) và thị 

trường Đông Nam Á. Đặc biệt, hệ thống cơ sở hạ tầng mới có thể sẽ tạo ra tuyến giao 

thông thông suốt giữa Trung Quốc và Đông Nam Á lục địa mà không cần đi qua Việt 

Nam. Vai trò cầu nối Đông Nam Á của Việt Nam bị suy giảm hoặc mất đi. Trong 

tương lai, khi các cảng khác của Thái Lan được quy hoạch và hoàn thành, hệ thống cơ 

sở hạ tầng cứng nối liền từ Côn Minh chạy xuyên qua Lào đến Băng Cốc, thị trường 

Đông Nam Á nối liền với Nam Á qua trạm kết nối Myanmar thì các cảng của Thái Lan 

sẽ có ưu thế rất lớn. Điều này đặt Việt Nam vào một tình thế khó khăn trong việc lựa 

chọn các điểm tiếp nối cơ sở hạ tầng khu vực sao cho không bị đầu tư dàn trải, lãng 

phí. Điều này có thể tác động tiêu cực đối với chính sách cũng như tăng trưởng kinh tế 

của Việt Nam nếu như Việt Nam không có chính sách đầu tư cơ sở hạ tầng hợp lý và 

hiệu quả. Ngoài ra, việc mở rộng quan hệ thương mại, đầu tư, sẽ làm gia tăng sự ràng 

buộc kinh tế của Việt Nam với các nước, khi một “mắt xích” trong chiến lược này bị 

trục trặc, thì kinh tế Việt Nam sẽ bị tác động là không thể tránh khỏi… 

(4) Việt Nam cũng đang đối mặt với sự canh tranh giữa các nước tại khu vực 

ASEAN và ở các khu vực khác trong thu hút các nguồn vốn đầu tư từ các cơ chế tài 

chính hỗ trợ triển khai BRI. Hiện nay, nhiều nước đã chủ động đề xuất các dự án cụ thể 

muốn hợp tác cùng Trung Quốc, điều này sẽ tạo lợi thế cho các dự án này vì sẽ được 

Trung Quốc ưu tiên xem xét đầu tư tài chính. Trong khi các dự án do phía Việt Nam 

chủ động đề nghị thường chậm và không nhiều so với nhu cầu thực tế của Việt Nam. 

Trong nhiều lĩnh vực, nhiều doanh nghiệp được coi là thế mạnh của Việt Nam vẫn phải 

chịu sự cạnh tranh khốc liệt với các doanh nghiệp nhiều ưu thế của Trung Quốc. Hiện 
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nay, Việt Nam có chút lợi thế về giá nhân công rẻ hơn so với Trung Quốc và một số 

nước trong khu vực, nhưng lợi thế đó sẽ không thể kéo dài. Hơn nữa, năng suất lao 

động của Việt Nam không cao so với Trung Quốc và các nước trong khu vực, dẫn đến 

chi phí đầu tư cho các dự án có thể tăng lên. 

(5) Việt Nam sẽ có thể gặp khó khăn nhất định trong quan hệ đối ngoại. BRI sẽ 

quy tụ hầu hết các nước từ Đông Nam Á, Nam Á, châu Âu, Trung Đông, châu Phi, nếu 

không tham gia BRI, Việt Nam nhiều khả năng sẽ bị “cô lập” và đứng ngoài “cuộc 

chơi”. Tuy nhiên, do Việt Nam có vị trí địa - chiến lược hết sức quan trọng và “nhạy 

cảm” nên Việt Nam sẽ trở thành “tâm điểm” trong cuộc cạnh tranh ảnh hưởng giữa các 

nước lớn. Cả Trung Quốc và Mỹ đều xác định Việt Nam là một trọng điểm trong cuộc 

đấu tranh giành giật ảnh hưởng ở khu vực. Mỹ muốn sử dụng Việt Nam làm “chốt 

chặn” tiến xuống phía Nam của Trung Quốc. Ngược lại, Trung Quốc muốn thúc đẩy 

quan hệ với Việt Nam để phá thế bao vây, ngăn chặn của Mỹ. Sự tranh giành ảnh 

hưởng Mỹ - Trung cũng tạo ra nhiều áp lực đối với Việt Nam. Trong khi đó, Trung 

Quốc cũng sử dụng các con bài kinh tế, sử dụng Lào, Campuchia và nhất là vấn đề 

tranh chấp biển, đảo để “điều tiết” quan hệ với Việt Nam. Đáng chú ý, nếu Việt Nam 

giải quyết không hài hòa mối quan hệ này sẽ dễ dẫn đến việc bị lợi dụng để chia rẽ, tạo 

xung đột với nước còn lại. Sự thỏa hiệp giữa Mỹ và Trung Quốc trong một số vấn đề 

quốc tế, nhất là vấn đề Biển Đông có thể tác động tiêu cực tới việc hoạch định chiến 

lược phát triển kinh tế xã hội, quốc phòng an ninh cũng như chính sách đối ngoại của 

Việt Nam. Ngoài ra, với việc thúc đẩy BRI, Trung Quốc cũng đẩy mạnh ngoại giao 

văn hóa, ngoại giao quần chúng, giao lưu nhân dân… Những hoạt động này có thể tác 

động đến nhận thức của người dân, làm tăng sự hoài nghi về đường lối, chủ trương của 

Đảng. Những hành động của Trung Quốc trên Biển Đông cũng tác động sâu sắc đến 

tinh thần tự tôn dân tộc, tâm tư tình cảm của nhân dân, làm nảy sinh tư tưởng dân tộc 

cực đoan, gây khó khăn cho công tác đối ngoại của Đảng và Nhà nước, trong đó có 

những khâu liên quan đến hợp tác của Việt Nam với BRI.  

(6) Nguy cơ đối mặt với vấn đề môi trường và các vấn đề xã hội khác. Nếu Việt 

Nam tham gia BRI thì các doanh nghiệp Trung Quốc sẽ có nhiều cơ hội và điều kiện 

thuận lợi để tăng cường đầu tư vào Việt Nam. Đặc biệt, khi Trung Quốc tập trung vào 
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các ngành công nghệ cao thì sẽ dẫn tới hệ quả tất yếu là chuyển các công nghệ, dây 

chuyền sản xuất cũ, lạc hậu ra các nước lân cận. Việt Nam là một trong các nước có trình 

độ phát triển thấp hơn, hoàn toàn có thể coi là thị trường “lý tưởng” cho các công nghệ 

lạc hậu của Trung Quốc. Hiện nay, hầu hết các nhà máy nhiệt điện, luyện kim, phân bón 

nhập từ Trung Quốc đều có công nghệ lạc hậu, gây ô nhiễm môi trường trầm trọng. 

Nguy cơ rất rõ từ công nghệ Trung Quốc có thể thấy việc họ đang chuyển các dây 

chuyền nhà máy điện than sang Việt Nam. Trung Quốc đã và đang đóng cửa nhiều nhà 

máy nhiệt điện chạy than gây ô nhiễm môi trường, trong khi đó Việt Nam đang lên kế 

hoạch và triển khai hàng loạt các dự án xây dựng trung tâm nhà máy nhiệt điện, trong đó 

có nhiều dự án do Trung Quốc làm tổng thầu. Các dự án này thường không đem lại hiệu 

quả cao, thậm chí thua lỗ do tiến độ giải ngân của các doanh nghiệp Trung Quốc chậm 

cũng như máy móc, công nghệ do các nhà thầu này đem qua không đủ tiêu chuẩn, chất 

lượng để hoạt động hiệu quả.  

Đi theo các dự án này là lực lượng lao động phổ thông Trung Quốc hoặc được 

phép hoặc làm “chui” với số lượng không thể kiểm soát sẽ vào Việt Nam. Điều này 

không chỉ đem đến các nhân tố gây bất ổn về an ninh xã hội cho các địa phương có 

nhiều người Trung Quốc đến lao động, mà còn ảnh hưởng đến việc làm của người dân 

địa phương khi các nhà thầu Trung Quốc ưu tiên sử dụng người Trung Quốc, làm gia 

tăng tình trạng bong bóng bất động sản ở các địa phương; gây áp lực tăng giá VND so 

với CNY; khiến cho kinh tế Việt Nam ngày càng lệ thuộc vào Trung Quốc, làm giảm 

sức cạnh tranh của các doanh nghiệp nội địa; có thể tạo cớ cho Mỹ lập các hàng rào 

chính sách và có chế tài với các hàng hóa sản xuất tại Việt Nam có sử dụng nguyên liệu 

của Trung Quốc, gây bất lợi cho hàng hóa Việt Nam. 

 (7) Vốn vay của Trung Quốc thường kèm theo nhiều ràng buộc gây bất lợi cho 

Việt Nam, (chẳng hạn phải chỉ định thầu cho nhà thầu Trung Quốc), vay ưu đãi nhưng 

lại kém ưu đãi, không minh bạch, chậm tiến độ, đội vốn. Điển hình là dự án đường sắt đô 

thị Cát Linh-Hà Đông, các dự án nhiệt điện lớn như Duyên Hải 1, Duyên Hải 3, Quảng 

Ninh 2, Vĩnh Tân 2...do nhà thầu Trung Quốc thực hiện đều bê bối, chậm tiến độ. 
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4.2.3 Mục tiêu và phương châm của Việt Nam khi tham gia Sáng kiến Vành đai 

và Con đường 

* Mục tiêu tham gia của Việt Nam 

Duy trì quan hệ hữu nghị, hợp tác, lành mạnh, ổn định lâu dài với Trung Quốc 

để giữ vững môi trường hòa bình ổn định cho phát triển đất nước; mở rộng quan hệ 

hợp tác kinh tế, thương mại khu vực và toàn cầu, theo nguyên tắc bình đẳng, cùng có 

lợi; thúc đẩy Trung Quốc tham gia vào các nỗ lực chung vì sự phát triển bền vững của 

các nước trong khu vực và trên thế giới. Chủ động thúc đẩy các nội dung hợp tác quan 

trọng đối với Việt Nam mà các diễn đàn hợp tác hiện chưa đáp ứng được yêu cầu, tạo 

điều kiện cho phát triển kinh tế - xã hội, đảm bảo an ninh, quốc phòng. 

* Phương châm của Việt Nam 

Chủ động, linh hoạt, kiên trì nguyên tắc độc lập, tự chủ, giữ vững an ninh 

quốc gia và chủ quyền lãnh thổ; tham gia có hiệu quả, tranh thủ tối đa cơ hội và 

tránh rủi ro, thua thiệt về lợi ích; can dự để bảo vệ lợi ích quốc gia; thúc đẩy hợp tác 

với Trung Quốc nhưng không để ảnh hưởng đến quan hệ với các đối tác khác; phối 

hợp với các nước trong khu vực để nâng cao vị thế trong hợp tác với Trung Quốc. 

Xuất phát từ quan điểm trên, Việt Nam nên chú ý một số vấn đề trước các sáng kiến 

do Trung Quốc đề xướng:  

(i) Hoan nghênh, ủng hộ và tích cực tham gia những sáng kiến phù hợp với 

lợi ích của Việt Nam; (ii) Kiên quyết đấu tranh, đồng thời tích cực vận động các 

nước có chung lợi ích với Việt Nam cùng tham gia đấu tranh với những sáng kiến 

xâm phạm, hoặc có nguy cơ xâm phạm chủ quyền, lợi ích quốc gia; đối với những 

sáng kiến bất lợi, ta kiên quyết không tham gia nhưng cần xử lý thật khôn khéo, vận 

dụng linh hoạt nguyên tắc vừa hợp tác vừa đấu tranh, trao đổi thẳng thắn, có lý, có 

tình với Trung Quốc; trong quá trình tham gia, cần cảnh giác, tỉnh táo nhìn nhận, 

nắm bắt kịp thời và kiên quyết đấu tranh với những hạng mục có nguy cơ hay dấu 

hiệu làm tổn hại lợi ích quốc gia để điều chỉnh theo hướng có lợi cho mình. Trong 

quá trình tham gia các sáng kiến của Trung Quốc, cần phân loại nội dung hợp tác, 

xác định những lĩnh vực hợp tác phù hợp với lợi ích, khả năng và điều kiện của Việt 

Nam. Riêng đối với BRI, sáng kiến này của Trung Quốc cơ bản phù hợp với xu 
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hướng tăng cường liên kết khu vực hiện nay cũng như nhu cầu về vốn và thị trường 

của các nước, được nhiều nước hưởng ứng tích cực, nhất là các nước không tồn tại 

vấn đề tranh chấp lãnh thổ và cạnh tranh chiến lược với Trung Quốc. Với tiềm lực 

to lớn, hành động quyết liệt, việc Trung Quốc triển khai BRI chắc chắn sẽ trở thành 

xu thế mới về liên kết khu vực mà Việt Nam không thể không quan tâm. Mặt khác, 

tăng cường liên kết khu vực là phù hợp với chủ trương và tinh thần hội nhập quốc tế 

của Việt Nam, nhất là nhu cầu về đầu tư, kết nối cơ sở hạ tầng, khai thác, mở rộng 

thị trường trong và ngoài nước. Mặc dù có những rủi ro nhất định nhưng xét về xu 

thế và lợi ích, Việt Nam cần lựa chọn tham gia những dự án phù hợp để không bị 

đứng ngoài “cuộc chơi” và có thể hạn chế thách thức, tận dụng cơ hội, bảo vệ lợi 

ích quốc gia, thể hiện vai trò của Việt Nam trong khu vực cũng như trên thế giới. 

Tuy nhiên, nội dung hợp tác của sáng kiến này có nhiều lĩnh vực liên quan đến lợi 

ích và chủ quyền, an ninh của Việt Nam ở Biển Đông như nguồn lợi hải sản, khai 

thác dầu khí, xây dựng cảng biển, du lịch biển... Đây là vấn đề hết sức nhạy cảm và 

diễn biến rất phức tạp, bất cứ lúc nào cũng có khả năng xảy ra va chạm, xung đột, 

ảnh hưởng đến quan hệ hai nước. Do vậy, Việt Nam cần chủ động nghiên cứu, đánh 

giá sâu sắc, theo dõi sát việc Trung Quốc triển khai các nội dung hợp tác liên quan 

đến vấn đề trên biển, tăng cường công tác dự báo và xây dựng biện pháp ứng phó 

với những tình huống phức tạp có thể xảy ra. 

4.3 Hàm ý chính sách đối với Việt Nam 

Ngay từ khi Trung Quốc khởi xướng thành lập Ngân hàng đầu tư hạ tầng Châu 

Á AIIB, Việt Nam đã sớm trở thành thành viên sáng lập. Tiếp đó, tháng 11/2017, 

trong chuyến thăm Việt Nam của Chủ tịch Tập Cận Bình, hai nước đã ký Bản ghi 

nhớ (MOU) về việc thúc đẩy kết nối khuôn khổ “Hai hành lang, một vành đai” với 

Sáng kiến Vành đai, Con đường. Bên cạnh đó, các văn kiện khác liên quan đến hợp 

tác “ngũ thông” trong BRI đã lần lượt được ký kết hoặc tiếp tục thúc đẩy như: Hiệp 

định gia hạn và bổ sung Quy hoạch phát triển 5 năm hợp tác kinh tế thương mại 

Việt -Trung , Hiệp định thương mại biên giới Việt-Trung (2016), MOU hợp tác 

thương mại nông sản giữa Bộ Công thương Việt Nam và Bộ Thương mại Trung 

Quốc (2013); xây dựng kế hoạch hợp tác 5 năm trong lĩnh vực giao thông và năng 
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lượng; MOU về việc tăng cường hợp tác trong lĩnh vực điện lực và năng lượng tái 

tạo; MOU về danh mục dự án hợp tác năng lượng sản xuất năm 2017; MOU về đẩy 

nhanh tiến độ đàm phán thỏa thuận khung xây dựng các CBEZ; MOU về thành lập 

Nhóm công tác hợp tác thương mại điện tử; MOU về xác định danh mục các dự án 

hợp tác trọng điểm của Quy hoạch phát triển 5 năm hợp tác kinh tế, thương mại 

Việt-Trung giai đoạn 2017-2021; MOU  về  hợp tác công nghiệp văn hóa.... Việt 

Nam còn hợp tác với Trung xây dựng Kế hoạch hợp tác cụ thể kết nối “Hai Hành 

lang, Một Vành đai” với sáng kiến “Vành đai, Con đường”. 

Những nghiên cứu, phân tích về BRI cũng như thực trạng xây dựng hai tuyến tơ 

lụa tại khu vực Nam Á là những kinh nghiệm đáng tham khảo đối với Việt Nam, trong 

bối cảnh Trung Quốc đang rất cần khai thông Vành đai và Con đường tại Việt Nam, tạo 

không gian rộng mở hơn cho các kết nối “vàng” tại khu vực Đông Nam Á.  

(1)Không nhượng bộ vấn đề chủ quyền quốc gia 

Trong các quốc gia ở Nam Á, Ấn Độ và Bhutan là hai quốc gia từ chối tham 

gia BRI do liên quan đến tranh chấp lãnh thổ. Ngay từ khi BRI khởi xướng vào năm 

2013, Ấn Độ đã khước từ tham gia Sáng kiến này. Tại Hội nghị thượng đỉnh kinh tế 

Ấn Độ trong khuôn khổ Diễn đàn Kinh tế thế giới, ngày 04/10/2019, Ngoại trưởng 

Ấn Độ Subrahmanyam Jaishakar cho biết New Delhi sẽ không tham gia BRI của 

Trung Quốc và lập trường nước này không thay đổi. Ông Jaishakar cho rằng BRI 

liên quan đến vấn đề chủ quyền và theo New Delhi thì không quốc gia nào chấp 

nhận một dự án mà bỏ qua các mối quan tâm cốt lõi về toàn vẹn lãnh thổ [110]. 

Trong khi đó, Bhutan cũng theo chân Ấn Độ không tham gia BRI, nhất là sau khi 

Quân đội Trung Quốc thâm nhập vào lãnh thổ của Bhutan tại Cao nguyên Dokham, 

dẫn đến việc Ấn Độ đưa quân đến ngăn chặn và đối đầu nhau kéo dài 73 ngày. 

Thậm chí là Pakistan, đồng minh thân cận của Trung Quốc tại Nam Á cũng sẵn 

sàng từ bỏ những dự án BRI ảnh hưởng đến tính độc lập tự chủ của quốc gia. Năm 

2019, khi Trung Quốc đưa ra những điều khoản ngặt nghèo hơn liên quan đến 

khoản vay phát triển dự án đập Diamer-Bhasha, Pakistan ngay lập tức rút dự án này 

khỏi CPEC vì họ cho rằng điều kiện mà phía Trung Quốc đưa ra không thể chấp 

nhận được vì nó đi ngược lại lợi ích của Pakistan. Chính phủ mới tại Maldives đã 
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đàm phán thành công với Trung Quốc hủy bỏ những thỏa thuận liên quan đến BRI 

gây bất lợi cho an ninh quốc gia của nước này.  

(2) Cân nhắc lựa chọn những dự án mang lại lợi ích kinh tế và phát triển đất 
nước tránh rơi vào “bẫy nợ” 
 Hầu hết các quốc gia Nam Á đều có nền kinh tế yếu kém, rất cần vốn để 
hoàn thiện cơ sở hạ tầng phục vụ công cuộc phát triển kinh tế. Ngoại trừ Ấn Độ và 
Bhutan, các quốc gia Nam Á đều cho rằng BRI là một dự án kinh tế lớn và là cơ hội 
phát triển cho các quốc gia Nam Á. Pakistan tham gia dự án này để giải quyết vấn 
đề thiếu hụt điện năng, tạo công ăn việc làm cho người lao động, đưa nền kinh tế 
Pakistan phát triển. Bangladesh được coi là quốc gia khôn khéo xử lý các vấn đề khi 
tham gia BRI. Rút kinh nghiệm từ các nước rơi vào bẫy nợ như Sri Lanka, 
Bangladesh nghiên cứu kỹ các điều khoản liên quan khoản vay và viện trợ quốc tế 
trong đó có các khoản vay từ dự án BRI, bỏ những điều khoản không có lợi cho 
Bangladesh, lựa chọn những dự án có lợi, ít rủi ro, tổ chức giám sát tốt các dự án, 
triển khai minh bạch. Nepal cũng là nước ủng hộ nhiệt tình đối với BRI, nước này 
rất cần nguồn vốn, công nghệ để phát triển đất nước nhưng có bước tiếp cận thận 
trọng đối với Sáng kiến này do các điều khoản viện trợ của Trung Quốc mập mờ, 
không rõ ràng. Nước này tiến hành phân tích kỹ lưỡng từng dự án riêng biệt BRI 
dựa trên nhu cầu trong nước và lợi ích quốc gia[150]. 
 (3)Cân bằng linh hoạt với các nước lớn đặc biệt là Trung Quốc và Ấn Độ 

Đây là đặc điểm chung trong chính sách đối ngoại của các quốc gia Nam Á. Bài 
học xương máu đối với Nam Á là trường hợp Sri Lanka, do quá phụ thuộc và tin tưởng 
vào Trung Quốc, không nghiên cứu chính xác đến các khoản vay để phát triển dự án 
BRI, dẫn đến rơi vào bẫy nợ và cho phép Trung Quốc thuê hải cảng Hambantota trong 
thời hạn 99 năm. Trong cuộc phỏng vấn độc quyền với trang mạng Strategic News 
International (Tin tức chiến lược quốc tế) của Ấn Độ hôm 26/11/2019, Tổng thống 
mới Sri Lanka ông Gotabayya cho biết: Sri Lanka muốn trở thành một quốc gia trung 
lập, hợp tác hữu nghị với tất cả các nước. Ông nói: “Chúng tôi cần đầu tư và giúp đỡ, 
mời tất cả các nước, bao gồm cả Ấn Độ đầu tư vào Sri Lanka, nhưng chúng tôi không 
muốn bị lôi vào cuộc cạnh tranh quân sự và địa chính trị” [161]. 

Rút kinh nghiệm từ Sri Lanka, Nepal thực hiện chính sách cân bằng linh hoạt 
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với Ấn Độ và Trung Quốc, không đứng về bên nào trong cuộc cạnh tranh Ấn - 
Trung tại Nam Á. Trong 5 dự án thủy điện lớn, Nepal giành cho Ấn Độ 3 dự án và 
Trung Quốc 2 dự án. Nepal cũng rất khôn khéo lợi dụng sự chèo kéo của Ấn Độ và 
Trung Quốc để nâng cao khả năng mặc cả của mình. Chính sự cạnh tranh giữa Ấn 
Độ và Trung Quốc tại Nepal giúp nước này cân nhắc kỹ lưỡng mặt thuận và không 
thuận trong hợp tác với Ấn Độ và Trung Quốc hơn là đơn thuần chấp nhận những gì 
hai nước này mời chào. Sau khi lên nắm quyền tại Nepal, Thủ tướng KP Sharma Oli 
duy trì thái độ thân thiện và tôn trọng đối với Ấn Độ đồng thời thúc đẩy quan hệ với 
Trung Quốc trong khuôn khổ BRI. Nhờ đó, cả Ấn Độ và Trung Quốc đều cam kết 
xây dựng tuyến đường sắt nối sang Nepal. Trong khi đó, sau khi buộc phải cho phép 
Trung Quốc thuê hải cảng Hambantota 99 năm, Sri Lanka có cách tiếp cận khéo léo 
và thu hút một số lượng lớn đầu tư của Ấn Độ vào Sri Lanka. Tương tự, Bangladesh 
cũng có bước đi đầy khôn khéo để lôi kéo Ấn Độ và Trung Quốc hợp tác phát triển 
hạ tầng tại nước này. Sau khi cho phép Trung Quốc phát triển hải cảng Chittagong, 
Bangladesh mời chào Ấn Độ, Nhật Bản xây dựng cảng Payra. Đây được coi là cách 
thức xử lý khôn khéo của Bangladesh trong cân bằng quan hệ với các nước lớn, 
không để một quốc gia duy nhất nắm quyền kiếm soát hoàn toàn đối với dự án xây 
dựng cơ sở hạ tầng và các tài sản chiến lược khác[151]. 
 (4)Tham gia BRI vì mục đích kinh tế, không liên minh quân sự gây hiểu 
nhầm cho các nước lớn. 
 Sri Lanka hợp tác BRI với Trung Quốc vì mục đích kinh tế, phát triển cơ sở 
hạ tầng, kỹ thuật để phát triển đất nước, cố gắng tránh và không để Trung Quốc sử 
dụng các dự án BRI phục vụ cho mục đích quân sự, gây căng thẳng với Ấn Độ. 
Tương tự, Nepal chỉ đón nhận các dự án kinh tế của BRI, không tham gia liên minh 
quân sự nào tại khu vực chống lại Trung Quốc và Ấn Độ. Bangladesh tiếp tục tham 
gia BRI, tránh xa các yếu tố quân sự trong các dự án BRI, gây quan ngại cho Ấn Độ 
và Mỹ. Tư lệnh Quốc phòng Maldives Thiếu tướng Abdulla Shamaal trong chuyến 
thăm Ấn Độ 07/2019 khẳng định không có sự hiện diện quân sự của Trung Quốc 
trên đất nước của ông. Tướng Shamaal cũng cho rằng Maldives hợp tác với các 
nước vì nhiều mục đích khác nhau và không muốn bị cô lập. Maldives đều thúc đẩy 
quan hệ trao đổi thương mại cả Ấn Độ và Trung Quốc [137]. 
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4.3.1 Phạm vi và mức độ tham gia “ Sáng kiến Vành đai, Con đường” của Việt Nam  

Như trên đã trình bày, khi tham gia BRI, Việt Nam tận dụng được nhiều cơ hội 
phát triển, đồng thời cũng vấp phải rất nhiều thách thức gai góc. Tuy nhiên, nếu không 
tham gia thì không những không tận dụng được cơ hội, mà tác động tiêu cực từ sáng 
kiến này vẫn hiện hữu, thậm chí còn sâu sắc hơn. Trong 5 lĩnh vực hợp tác mà Trung 
Quốc triển khai BRI, Việt Nam coi trọng thúc đẩy kết nối toàn diện cả hạ tầng cứng và 
hạ tầng mềm, coi trọng phát triển bền vững, lấy con người làm trung tâm. Điều này thể 
hiện rõ qua trao đổi cấp cao Việt-Trung trong năm 2019. Việt Nam cần thu hút đầu tư 
có chọn lọc, hoan nghênh các doanh nghiệp Trung Quốc có uy tín, có thực lực về tài 
chính và công nghệ đến Việt Nam đầu tư, triển khai các dự án công nghệ tiên tiến, thân 
thiện môi trường, theo chủ trương “xây dựng Vành đai Con đường xanh” của Trung 
Quốc; kiên quyết không chấp nhận công nghệ lạc hậu, ô nhiễm môi trường. Việt Nam 
nên coi trọng thu hút đầu tư vào các lĩnh vực cơ sở hạ tầng, Khu vực kinh tế qua biên 
giới (CBEZ), năng lực sản xuất, năng lượng, công nghệ, tài chính... 

Các lĩnh vực cần thúc đẩy hợp tác trên là phù hợp với xu thế của khu vực và 
hiện đã có trong các cơ chế hợp tác song phương như Ủy ban Hợp tác Liên Chính 
phủ, các cơ chế hiện có trong các bộ, ngành. Vì thế, Việt Nam chủ động, tích cực 
tham gia “có lựa chọn” đối với hợp tác BRI, tăng cường, nỗ lực mở rộng hợp tác, phối 
hợp với các nước liên quan, tận dụng tối đa lợi thế của Việt Nam và lợi ích do sáng 
kiến này mang lại, để chủ động phát triển kinh tế, mở rộng hội nhập quốc tế, khu vực, 
góp phần bảo vệ vững chắc độc lập, chủ quyền và lợi ích quốc gia. Việt Nam cũng 
không nhất thiết phải tham gia sáng kiến này bằng mọi giá; không hy sinh lợi ích và 
chủ quyền quốc gia; không làm tổn hại đến lợi ích của nước khác; đồng thời có sự 
chuẩn bị chu đáo về mọi mặt; có sự đoàn kết thống nhất trong nội bộ; có bàn bạc, trao 
đổi với các nước liên quan khi tham gia. 
4.3.2 Một số giải pháp đối với Việt Nam khi tham gia Sáng kiến Vành đai, Con 

đường của Trung Quốc 

Việt Nam cần thực hiện đồng bộ các giải pháp để tận dụng tối đa thời cơ, tránh 

nguy cơ làm tổn hại lợi ích thiết thân của đất nước. Trong đó, tập trung thực hiện một 

số nhóm giải pháp cơ bản sau: 

Thống nhất quan điểm, chủ trương, chính sách nội bộ 
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Thứ nhất, thống nhất nhận thức trong toàn Đảng, toàn dân, đồng thời luôn phải 

tính tới các yếu tố tác động từ BRI khi hoạch định và triển khai đường lối, chính 

sách của Đảng, Nhà nước. 

Đây là giải pháp quan trọng hàng đầu, là cơ sở nền tảng để thực hiện thành 

công sự nghiệp xây dựng và bảo vệ Tổ quốc Việt Nam XHCN trong bối cảnh chịu 

sự tác động mạnh mẽ, đa chiều từ diễn biến phức tạp của tình hình quốc tế, khu vực 

hiện nay, trong đó có tác động từ BRI của Trung Quốc. Nhận thức đúng là cơ sở 

định hướng cho hành động đúng, nhưng chỉ có nhận thức đúng là chưa đủ, mà còn 

phải có đường lối, chính sách và hành động đúng, kịp thời. Vì vậy, để ứng phó hiệu 

quả với những tác động từ BRI, trong hoạch định và triển khai đường lối, chính 

sách những năm tới, Đảng, Nhà nước cần phải tính đến các yếu tố này. 

Thống nhất nhận thức trong toàn Đảng, toàn dân về BRI là thống nhất nhận 

thức về chủ trương, mục tiêu, bước đi, biện pháp của Trung Quốc trong triển khai 

Sáng kiến này; thống nhất trong việc đánh giá khả năng thực hiện các mục tiêu 

Trung Quốc đã đề ra, những tác động đối với thế giới, khu vực và Việt Nam; thống 

nhất về nhu cầu tất yếu và cấp thiết cần tham gia BRI của Việt Nam; thống nhất về 

chủ trương, biện pháp tham gia BRI nhằm bảo đảm tối đa lợi ích quốc gia, dân tộc, 

hạn chế thấp nhất những tác động tiêu cực từ BRI. 

Để thực hiện giải pháp này, trong những năm tới cần thực hiện tốt một số nội 

dung sau: Tăng cường nghiên cứu để hiểu sâu hơn về BRI và tác động của nó đối với 

thế giới, khu vực nhất là đối với Việt Nam; làm tốt công tác quán triệt, tuyên truyền về 

BRI, bao gồm cả nhân tố tích cực và tiêu cực do sáng kiến này tạo ra;  Trong hoạch 

định, triển khai đường lối, chính sách đối nội, đối ngoại đều phải tính tới yếu tố tác 

động từ BRI, nhằm tận dụng tối đa lợi ích, hạn chế tối đa những mặt tiêu cực. 

Thứ hai, nghiên cứu thành lập cơ quan nghiên cứu tham mưu để xử lý các vấn 

đề liên quan đến BRI, với sự tham gia của các bộ, ban ngành hữu quan. 

Sở dĩ phải thành lập cơ quan chuyên trách là vì BRI mang tính chiến lược lớn, bao 

trùm nhiều lĩnh vực, tác động trực tiếp đến an ninh, lợi ích quốc gia cũng như đường lối 

đối ngoại của Việt Nam, vì thế cần có ý kiến đóng góp của các bộ, ban, ngành và địa 
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phương có liên quan; Sáng kiến này sẽ tác động đến nhiều mặt của đời sống xã hội đất 

nước, nên cần có đối sách cụ thể, phù hợp với tất cả các lĩnh vực, cần có sự đồng lòng, 

thống nhất từ trung ương đến địa phương khi tham gia các dự án của BRI. 

Cơ quan chuyên trách này nên do một Phó thủ tướng (phụ trách kinh tế) đứng 

đầu với sự tham gia của các bộ, ngành, địa phương, nhất là bộ như Ngoại giao, Quốc 

phòng, Công An, Công thương, Kế hoạch Đầu tư, Thông tin và Truyền thông, Văn 

hóa, Du lịch và thể thao cùng các địa phương có dự án Vành đai, Con đường đi qua. 

Cơ quan này nên hoạt động theo cơ chế họp định kỳ (tháng, quý, năm) hoặc đột xuất 

khi có vấn đề nảy sinh để tham mưu, đề xuất kiến nghị kịp thời. Đương nhiên, cơ quan 

chủ trì cần phải xin ý kiến các bộ, ban, ngành liên quan để tham mưu kịp thời, nhằm 

hoạch định quyết sách mau lẹ, phù hợp, tránh xảy ra các vấn đề phức tạp ảnh hưởng 

đến quan hệ giữa ta với Trung Quốc, với các nước liên quan đến BRI. 

Thứ ba, tăng cường công tác nghiên cứu, dự báo  

Đây là việc làm hết sức quan trọng, bởi muốn tham gia thành công, tận dụng 

tối đa lợi ích, hạn chế tối đa rủi ro từ BRI thì nhất thiết phải hiểu sâu bản chất và dự 

báo chính xác xu hướng tiến triển của sáng kiến này, từ đó đưa ra các biện pháp xử 

lý phù hợp và hiệu quả. Thực tiễn cho thấy việc Việt Nam chậm tham gia sáng kiến 

này một phần do công tác nghiên cứu, dự báo chưa xác đáng, thậm chí có ý kiến chỉ 

nhấn mạnh đến mối đe dọa về an ninh, nhất là chủ quyền Biển Đông mà chưa thấy 

hết những lợi ích về kinh tế, thương mại mà BRI đem lại cho Việt Nam 

Cần phối hợp các cơ quan nghiên cứu trong nước, quốc tế và kết hợp trung 

ương với các bộ, ban ngành, địa phương để nghiên cứu sâu, hiểu chuẩn xác hơn về 

BRI, nhất là tìm ra phương thức khai thác thời cơ để triển khai những hạng mục hợp 

tác đem lại lợi ích thiết thực cho công cuộc hội nhập quốc tế và phát triển đất nước, 

bảo vệ an ninh chủ quyền lãnh thổ.  

Thứ tư, chủ động thúc đẩy đổi mới toàn diện đất nước, đổi mới kinh tế nhằm 

đi trước, đón đầu, bảo đảm đủ sức vững vàng và thu được lợi ích lớn nhất khi tham 

gia sáng kiến này. 

Đây là giải pháp quan trọng, là nền tảng sức mạnh để Việt Nam tham gia 
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BRI một cách hiệu quả, thiết thực. BRI nhằm kết nối toàn diện, trên nhiều lĩnh vực 

giữa các nước liên quan, trong đó kết nối kinh tế là trọng tâm. Trong tiến trình kết 

nối này, sẽ phát sinh nhiều yếu tố mới, có thể trở thành khó khăn, thách thức, nếu 

chúng ta không có được đối sách phù hợp.  

Trên cơ sở tổng kết kinh nghiệm hơn 35 năm đổi mới, Đảng ta cần thúc đẩy 

mạnh mẽ hơn chương trình đổi mới toàn diện, trọng tâm là về kinh tế. Theo mô 

hình “Chính phủ điều tiết vĩ mô-thị trường giữ vai trò chủ đạo”. Đặc biệt, cần 

nghiên cứu coi trọng hơn lĩnh vực dịch vụ, nâng dần tỉ trọng đóng góp của lĩnh vực 

này trong GDP, đồng thời chú trọng phát triển khoa học kỹ thuật, vận dụng triệt để 

cuộc cách mạng 4.0 vào phát triển kinh tế-xã hội, nhằm chiếm lĩnh giá trị cao trong 

chuỗi sản xuất toàn cầu.  

Nâng cao sức mạnh kinh tế chính là nhân tố quan trọng, quyết định đến 

thành công hay thất bại trong hội nhập kinh tế quốc tế nói chung và tham gia BRI 

nói riêng của Việt Nam. 

Thứ năm, làm tốt công tác tuyên truyền nhằm nâng cao nhận thức cho đội ngũ 

cán bộ, giới doanh nghiệp và người dân, nhất là về những mặt có lợi của sáng kiến này, 

góp phần nâng cao tính chủ động, tích cực của mọi tầng lớp xã hội khi tham gia BRI. 

Đây là biện pháp quan trọng, góp phần tạo đồng thuận nội bộ và xã hội khi tham gia 

BRI. Thực tiễn thời gian qua cho thấy có nhiều thông tin tiêu cực về BRI, khiến cho 

nhiều người kể cả lãnh đạo cấp cao cũng lo ngại, nên còn chần chừ do dự khi tham gia. 

Cần đẩy mạnh tuyên truyền, đồng thời cũng cần kiểm soát tốt công tác truyền thông, 

ngăn chặn những thông tin sai lệch, xuyên tạc gây hoang mang xã hội. 

Về đối ngoại 

Thứ nhất, coi trọng thúc đẩy quan hệ với Trung Quốc, nhất là củng cố, tăng 

cường niềm tin chiến lược giữa hai nước. Trung Quốc là nước đề xuất và dẫn dắt BRI, 

do vậy muốn tham gia thành công thì quan hệ hai nước phải phát triển ổn định. Thời 

gian qua, quan hệ Việt-Trung tồn tại nhiều vấn đề, niềm tin chiến lược giữa hai bên còn 

nhiều hạn chế, nên việc hợp tác giữa hai nước, trong đó có hợp tác kết nối giữa BRI với 

sáng kiến “Hai hành lang, một vành đai” còn nhiều hạn chế, chưa hiệu quả. Do vậy, 



 

 163 

cần xác định Trung Quốc là ưu tiên hàng đầu trong đối ngoại của Việt Nam, thúc đẩy 

quan hệ toàn diện giữa hai nước, trong đó trọng tâm là củng cố lòng tin chiến lược, bởi 

một khi có lòng tin thì mọi hợp tác khác sẽ thuận lợi, hiệu quả hơn. 

Thứ hai, tiếp tục thực hiện chính sách “cân bằng linh hoạt”, trong quan hệ 

với các nước lớn, nhất là giữa Trung Quốc và Mỹ. Cần thống nhất quan điểm phát 

triển quan hệ với Mỹ là nhân tố quan trọng để thúc đẩy quan hệ với Trung Quốc và 

ngược lại. Từ đó, thúc đẩy đồng thời quan hệ với cả hai nước, nhưng ưu tiên tăng 

cường xây dựng niềm tin chính trị với Trung Quốc trước, tránh để Trung Quốc nghi 

ngờ Việt Nam đi với Mỹ để chống Trung Quốc. Đặc biệt cần hết sức cảnh giác với 

khả năng thỏa hiệp Mỹ-Trung, đẩy Việt Nam vào vòng xoáy giành giật ảnh hưởng 

giữa hai nước lớn. Ngoài ra, cần tăng cường quan hệ với các nước lớn khác, nhất là 

Nga, Nhật Bản, Ấn Độ để tạo thế cân bằng trong quan hệ với Trung Quốc và Mỹ. 

Thứ ba, tăng cường đàm phán, thúc đẩy giải quyết tranh chấp trên biển với 

Trung Quốc theo hướng từ dễ đến khó, từ ít nhạy cảm đến nhạy cảm. Cần đứng trên 

tầm cao chiến lược để đưa ra quyết sách chính trị giải quyết tranh chấp Biển Đông 

mà cả hai bên chấp nhận được, cùng thắng không để bên thắng bên thua hoặc cả hai 

cùng thua. Bảo đảm không để vấn đề tranh chấp biển ảnh hưởng tiêu cực đến quan 

hệ Việt-Trung và lợi ích của Việt Nam khi tham gia BRI. 

Thứ tư, nghiên cứu thận trọng, nhưng cần tích cực chủ động tham gia các cơ 

chế, định chế liên kết mới do Trung Quốc khởi xướng, nhất là trong khuôn khổ BRI 

nhằm bảo đảm lợi ích của Việt Nam không để Việt nam bị tụt lại trong tiến trình 

liên kết quốc tế, khu vực đang định hình. 

Thứ năm, thúc đẩy tìm tiếng nói chung trong ASEAN, tăng cường hợp tác với 

các nước nằm trong khuôn khổ chiến lược BRI nhằm ngăn chặn khả năng chi phối 

của Trung Quốc, bảo đảm lợi ích cao nhất của Việt Nam khi tham gia BRI. Đặc biệt 

cần hết sức coi trọng quan hệ với Lào, Campuchia, thúc đẩy kết nối giao thông, 

thương mại, bảo đảm duy trì ảnh hưởng và lợi ích của Việt Nam trong quan hệ với 

hai nước này. 

Thứ sáu, cần tăng cường công tác nghiên cứu, đánh giá, nhận định đúng đắn 
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về tình hình quốc tế và khu vực, tình trạng cạnh tranh ảnh hưởng của các nước lớn, 

trật tự thế giới hiện tại và những xu thế trong tương lai, bảo đảm sự cân bằng chiến 

lược trong quan hệ với các nước lớn, tận dụng và phát huy tốt cơ hội mà BRI mang 

lại trong việc xây dựng phát triển và bảo vệ Tổ quốc. Việt Nam cần nghiên cứu kỹ 

mục tiêu, nội hàm, phản ứng của các nước, tác động của BRI đối với Việt Nam. Cần 

đánh giá chính xác mục đích, ý đồ chính trị của Trung Quốc trong chiến lược này, 

trong đó đặc biệt chú ý đến tác động đối với an ninh, quốc phòng của Việt Nam và 

những vấn đề liên quan đến chủ quyền, toàn vẹn lãnh thổ, nhất là đối với vấn đề 

Biển Đông. Tăng cường nghiên cứu, học tập kinh nghiệm và tham vấn các nước 

tham gia BRI, từ đó tổng kết, rút kinh nghiệm cho Việt Nam; tìm ra mô hình, 

phương thức hợp tác, kết nối hiệu quả nhất, bảo đảm lợi ích quốc gia. 

Thứ bảy, thông qua các kênh chính thức và không chính thức, Việt Nam nên 

bày tỏ thái độ ủng hộ và tham gia vào các sáng kiến hợp tác, liên kết vùng, nhất là 

chủ trương thúc đẩy toàn cầu hóa kinh tế thế giới, mở cửa thị trường của Trung 

Quốc. Tuy nhiên, cần có những biện pháp khác nhau nhằm thể hiện ý nghĩa chính 

trị của việc hợp tác các sáng kiến là góp phần cải thiện và nâng cao đời sống người 

dân, đồng thời cũng góp phần củng cố sự lãnh đạo của Đảng Cộng sản Việt Nam 

trên con đường xây dựng chủ nghĩa xã hội.  

Thứ tám, xét về hướng đi trọng điểm trong “Con đường Tơ lụa trên biển thế kỷ 

21” do Trung Quốc vẽ ra có 02 nhánh: (i) Xuất phát từ các cảng ven biển của Trung 

Quốc qua Biển Đông đến Ấn Độ Dương, mở rộng sang châu Âu; (ii) Xuất phát từ các 

cảng ven biển của Trung Quốc qua Biển Đông tới phía Nam Thái Bình Dương. Biển 

Đông hiện được xem là nút thắt của “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI” mà 

Trung Quốc đang cố công tạo dựng kết nối. Việt Nam được xem là “mắt xích” mà 

Trung Quốc muốn “tháo gỡ” nhất. Do đó, Trung Quốc sẽ quyết liệt lôi kéo, thậm chí 

gây sức ép buộc Việt Nam tham gia. Vì vậy, Việt Nam sẽ phải tính toán mức độ tham 

gia và phương cách hoá giải ý đồ này của Trung Quốc để vừa đảm bảo quan hệ tốt với 

Trung Quốc, vừa bảo vệ được chủ quyền lãnh thổ và lợi ích quốc gia. Việt Nam cũng 

không nên hy vọng khi tham gia BRI của Trung Quốc sẽ có được sự nhượng bộ về chủ 

quyền trong giải quyết vấn đề Biển Đông. Vì vậy, cần nghiên cứu xây dựng các 



 

 165 

phương án, kịch bản đấu tranh và hợp tác khác nhau với Trung Quốc trong vấn đề trên 

biển, đồng thời thông qua các kênh khác nhau để giải thích cho nhân dân để tạo đồng 

thuận, quản lý tốt bất đồng, không để bất đồng ảnh hưởng đến sự phát triển của quan 

hệ Việt - Trung, càng không để bất đồng diễn biến thành xung đột. Mặt khác, cần tận 

dụng tốt các cơ hội do hội nhập quốc tế đưa lại, lấy hội nhập thúc đẩy đổi mới, nâng 

cao sức mạnh tổng hợp của quốc gia.  

Về kinh tế:  

Thứ nhất, đẩy mạnh hội nhập kinh tế quốc tế và khu vực, trọng tâm là hội 

nhập về thương mại. Đặc biệt, cần tích cực hội nhập ASEAN, cùng các nước trong 

khối ASEAN hoàn thành mục tiêu xây dựng cộng đồng, trong đó kinh tế là một trụ 

cột quan trọng của Cộng đồng ASEAN. Đồng thời, cần chủ động tham gia các định 

chế kinh tế - tài chính khu vực đã và đang được định hình (RCEP, AIIB...); đẩy 

mạnh tái cơ cấu nền kinh tế theo hướng công nghiệp - dịch vụ, cơ cấu lại các doanh 

nghiệp nhà nước, tập trung xây dựng các tập đoàn có thực lực và ưu thế cạnh tranh 

quốc tế...; đầu tư có trọng điểm cho lĩnh vực du lịch, công nghệ có giá trị gia tăng 

cao; chú trọng quy hoạch lại hệ thống cảng biển, đáp ứng yêu cầu kết nối khu vực 

nhất là những cảng biển có tiềm năng, thế mạnh, tránh đầu tư dàn trải, lãng phí; đẩy 

mạnh thăm dò, khai thác dầu khí trong vùng đặc quyền kinh tế và thềm lục địa, vừa 

thu về lợi ích, vừa góp phần bảo vệ chủ quyền đất nước; xây dựng đội tàu đánh bắt 

xa bờ và hệ thống tàu dịch vụ trên biển, xây dựng đội tàu vận tải mạnh, đúng tiêu 

chuẩn quốc tế; tăng cường đầu tư cho ngành công nghiệp chế biến hải sản, làm gia 

tăng giá trị xuất khẩu…. 

Thứ hai, nỗ lực cùng Trung Quốc kết nối “Hai hành lang, Một vành đai” với 

sáng kiến “Vành đai, Con đường”. Cần chủ động đàm phán hợp tác, liên kết với đối 

tác phía Trung Quốc để Trung Quốc mở rộng nhập khẩu các nông hải sản có sức 

cạnh tranh của Việt Nam theo tinh thần thiết thực, hiệu quả và cân bằng lợi ích các 

bộ ngành thuộc lĩnh vực kinh tế Việt Nam. Cần kêu gọi và chọn lọc các nhà đầu tư 

có thực lực vốn và công nghệ phù hợp sang đầu tư tại Việt Nam, kết hợp với nguồn 

lao động còn tương đối phong phú của Việt Nam để sản xuất những sản phẩm có 

sức cạnh tranh thâm nhập và khai thác thị trường các nước mà Việt Nam ký kết hiệp 
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định thương mại tự do. Ngoài ra, cần nghiên cứu đề án tổng thể quy hoạch chung 

xây dựng các khu hợp tác kinh tế xuyên biên giới giữa hai nước, đánh giá tác động 

của mô hình hợp tác này đến sự phát triển thương mại đầu tư giữa hai nước cũng 

như môi trường an ninh biên giới và tiến tới xây dựng một cơ chế quản lý chung 

hiệu quả, thực tế.  

Thứ ba, đầu tư có trọng điểm cho lĩnh vực dịch vụ, phấn đấu trở thành một 

trong những trung tâm trung chuyển hàng hóa hóa giữa Trung Quốc và các nước 

trong khuôn khổ BRI. Việt Nam có vị trí hết sức thuận lợi mà không nước nào có 

được khi tiếp giáp với thị trường khổng lồ Trung Quốc cả đường bộ và đường biển. 

Do đó, Việt Nam có thể tận dụng lợi thế đại lý để làm cầu nối quan hệ kinh tế-thương 

mại giữa Trung Quốc và các nước ASEAN và ngược lại. Ta có thể tập trung xây 

dựng hệ thống đường giao thông hiện đại (đường bộ, đường sắt cao tốc) kết nối với 

Trung Quốc và các nước ASEAN đồng thời xây dựng, củng cố hệ thống cảng biển ở 

những khu vực thuận lợi, đặc biệt là cảng nước sâu. Theo đó, cần tập trung xây dựng 

và hoàn thiện một số dự án đường bộ, đường sắt cao tốc, trước mắt là đường cao tốc 

Lạng Sơn-Hà Nội, Móng Cái-Vân Đồn và đường sắt cao tốc Lào Cai-Hà Nội-Hải 

phòng để có thể kết nối với đường bộ và đường sắt Trung Quốc. Về lâu dài, cần đẩy 

nhanh hoàn thiện tuyến đường bộ cao tốc Bắc-Nam, sớm nghiên cứu xây dựng tuyến 

đường sắt cao tốc Bắc-Nam để kết nối với hệ thống giao thông khu vực. Đặc biệt, cần 

hết sức coi trọng việc xây dựng hệ thống logistics tiên tiến, hiện đại, đồng thời có 

chính sách tổng thể để sớm hạ giá thành vận chuyển đường bộ, đường sắt, đường 

không, kho tàng, bến bãi. Trên cơ sở đó, nâng cao sức cạnh tranh và phát huy vai trò 

“đầu cầu” của Việt Nam trong hợp tác Vành đai, Con đường. 

Thứ tư, đẩy mạnh hoạt động kinh tế biển, nhất là thăm dò, khai thác dầu khí 

trong vùng đặc quyền kinh tế và thềm lục địa, vừa thu lợi ích, vừa góp phần bảo vệ 

chủ quyền đất nước. Đây là giải pháp quan trọng trong tham gia BRI, bởi vừa phát 

triển kinh tế, vừa giảm thiểu những tác động tiêu cực của BRI đặc biệt là sáng kiến 

“Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI”. Do đó, bên cạnh đẩy mạnh phát triển 

ngành hàng hải, đánh bắt hải sản, ta cần tiếp tục đẩy mạnh hợp tác với các tập đoàn 

dầu khí nước ngoài tiến hành thăm dò, khai thác dầu khí trong vùng đặc quyền kinh 
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tế, thúc đẩy hợp tác nghiên cứu biển với tổ chức quốc tế và các cơ quan nghiên cứu 

hải dương của các nước khác tại Biển Đông. Tuy nhiên, cần đăc biệt lưu ý đến các 

khu vực “nhạy cảm”, thực hiện từng bước vững chắc, tránh phản ứng tiêu cực và trả 

đũa của Trung Quốc, gây bất lợi cho Việt Nam. Có thể nghiên cứu, cân nhắc thúc 

đẩy khai thác chung với Trung Quốc ở Biển Đông, trước mắt là tại khu vực bên 

ngoài cửa Vịnh Bắc Bộ.  

Thứ năm, đẩy mạnh tham khảo kinh nghiệm các nước, nhất là các nước Nam 

Á và Đông Nam Á đã từng tham gia các dự án BRI (ký kết thực hiện, tạm dừng, 

đàm phán lại) như Malaysia, Maldives, Myanmar, Indonesia, Bangladesh hay các 

nước tự chủ tài chính như Thái Lan và Singapore, để có bài học cụ thể, tránh rơi 

vào “bẫy nợ”. Đặc biệt, hạn chế tối đa rủi ro khi vay tiền Trung Quốc, không sử 

dụng công nhân Trung Quốc. 

 Thứ sáu, tăng cường công tác rà soát, quản lý, kiểm tra chặt chẽ hoạt động 

đầu tư của Trung Quốc tại Việt Nam, kiểm soát và định hướng tốt dư luận, truyền 

thông. Cần thay đổi tâm lý “bài Trung” của doanh nghiệp và người dân trong quan 

hệ hợp tác kinh tế với Trung Quốc để phát huy tốt nhất những nhân tố tích cực 

trong hợp tác kinh tế song phương. Tránh chính trị hóa hoạt động hợp tác kinh tế 

với Trung Quốc, bởi điều này sẽ không có lợi cho chiến lược thu hút đầu tư, thương 

mại của Việt Nam với Trung Quốc. Kiên quyết thực hiện minh bạch hóa, quản trị 

và kiểm soát tốt hoạt động đầu tư của Trung Quốc tại Việt Nam, rút kinh nghiệm 

đối với các dự án đầu tư kém hiệu quả, chậm tiến độ, đội vốn; có biện pháp chế tài 

thích đáng đối với các sai phạm của các nhà đầu tư… Tạo dựng hình ảnh môi 

trường đầu tư Việt Nam minh bạch, lành mạnh, nghiêm túc nhưng thuận tiện đối 

với đầu tư nước ngoài. Tăng cường các hoạt động giao lưu nhân dân, giao lưu văn 

hóa, giáo dục làm cầu nối và tạo điều kiện thuận lợi cho việc thúc đẩy hợp tác kinh 

tế.Tăng cường hợp tác về truyền thông, tránh để truyền thông thổi phồng bất đồng, 

khoét sâu vào mâu thuẫn, làm căng thẳng quá mức tình hình; cần nêu bật được 

những điểm tích cực, mang tính xây dựng; tạo niềm tin cho công chúng về triển 

vọng hợp tác kinh tế song phương, nhất là trong kết nối sáng kiến giữa hai nước. 
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TIỂU KẾT CHƯƠNG 4  

Với tốc độ triển khai nhanh chóng trong thời gian qua và quyết tâm chính trị lớn 

của chính quyền ông Tập Cận Bình, Sáng kiến Vành đai, Con đường hứa hẹn sẽ khởi 

sắc trong thời gian tới sau khi Trung Quốc rút ra được nhiều bài học kinh nghiệm. 

Chương này tập trung đi sâu nghiên cứu, phân tích và chỉ ra được những thuận lợi, khó 

khăn của Trung Quốc trong quá trình từ khi triển khai Sáng kiến Vành đai, Con đường 

tại Nam Á cho đến tháng 5/2020 và dự báo một số thuận lợi và khó khăn khi triển khai 

Sáng kiến Vành đai, Con đường trong thời gian tới. Điểm thuận lợi lớn nhất của Trung 

Quốc trong quá trình triển khai BRI là có sự đồng lòng, thống nhất và đoàn kết nội bộ, 

đồng thời các dự án nằm trong khuôn khổ Sáng kiến Vành đai, Con đường - BRI tại 

Nam Á phù hợp với mục tiêu Kế hoạch “Khai phát miền Tây mới” mà Trung Quốc 

công bố ngày 17/05/2020. Bên cạnh đó, phần lớn các quốc gia Nam Á có nền kinh tế 

yếu kém, cơ sở hạ tầng lạc hậu, rất cần nguồn vốn của Trung Quốc để phát triển đất 

nước. Mặt khác, các nước nhỏ Nam Á ủng hộ sự can dự của Trung Quốc vào khu vực 

để cân bằng quan hệ với Ấn Độ. Họ ủng hộ và đón nhận các dự án BRI nhưng theo các 

cách khác nhau, trong đó tính toán kỹ các yếu tố ảnh hưởng đến quyền tự chủ, lợi ích, 

an ninh quốc gia, đồng thời có thể  “cân bằng linh hoạt” với các nước lớn, tránh thiên 

về một quốc gia nhất định. Trong thời gian tới, Trung Quốc sẽ đánh giá toàn diện hơn 

các dự án trong Sáng kiến Vành đai, Con đường – BRI, thực hiện tốt hơn nguyên tắc 

cùng bàn, cùng xây, cùng hưởng với các nước Nam Á tham gia BRI. Trung Quốc cũng 

sẽ chú trọng đến diễn biến chính trị tại các quốc gia Nam Á có tham gia BRI, làm tốt 

công tác thu phục lòng dân địa phương của các quốc gia Nam Á ở tầm chiến lược, 

nhằm xúc tiến tuần tự, chắc chắn, hiệu quả hơn các hạng mục đang và sẽ tiếp tục hợp 

tác. Đặc biệt, Trung Quốc sẽ tìm cách khai thác nhiều hơn yếu tố giúp Trung Quốc 

triển khai hiệu quả BRI ở Nam Á là Ấn Độ. Thiếu sự ủng hộ của cường quốc khu vực 

Ấn Độ, các dự án BRI tại Nam Á sẽ gặp nhiều khó khăn và thách thức, nhất là kết nối 

các hành lang kinh tế tại Nam Á với nhau và với tổng thể BRI. Thúc đẩy quan hệ hợp 

tác với Ấn Độ sẽ là ưu tiên của Chính phủ Trung Quốc trong thời gian tới. Tuy nhiên, 

khó khăn hiện nay chính là niềm tin chiến lược giữa hai nước rất thấp sau vụ đụng độ 
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quân sự tại Thung lũng Galwan làm chết 20 binh sĩ Ấn Độ. Sự kiện này đã làm thay 

đổi lập trường trung lập của Ấn Độ trước đó khi không tham gia các liên minh chống 

Trung Quốc do Mỹ dẫn dắt. Để đưa quan hệ Trung-Ấn trở lại trạng thái bình thường 

như trước đây đòi hỏi Trung Quốc phải nỗ lực rất lớn, thậm chí phải mặc cả một số vấn 

đề liên quan đến lợi ích chiến lược của hai nước. 

Việt Nam được Trung Quốc xác định là một quốc gia “trọng điểm” trong BRI. 

Việc Trung Quốc đẩy mạnh thực hiện sáng kiến này mang lại những tác động hai chiều 

cả tích cực và tiêu cực đan xen lẫn nhau đối với Việt Nam. Bên cạnh những mặt thuận 

lợi như tạo thêm thời cơ cho Việt Nam phát triển kinh tế, thúc đẩy giữ gìn ổn định khu 

vực, BRI cũng đem lại những thách thức lớn cho Việt Nam trong duy trì sự tự chủ về 

chiến lược phát triển kinh tế cũng như triển khai chính sách đối ngoại, bảo vệ chủ 

quyền biển đảo. Do tính chất quan trọng của vấn đề, Việt Nam cần phát huy những 

điểm tích cực, hạn chế những điểm tiêu cực trong quá trình tham gia BRI, đảm bảo 

mang lại lợi ích lớn nhất cho đất nước. Chương này cũng đề ra mục tiêu, phương châm 

tham gia BRI của Việt Nam, đồng thời đề ra các nhóm giải pháp có tính khả thi cao 

trên các lĩnh vực chính trị-nội bộ, đối ngoại và kinh tế khi giam BRI nhằm đạt được lợi 

ích lớn nhất và hạn chế thấp nhất những tác động tiêu cực của BRI đối với an ninh, lợi 

ích quốc gia của ta. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 170 

KẾT LUẬN 

 Sáng kiến Vành đai, Con đường là một trong những chủ trương lớn của 

Trung Quốc ra đời từ nhu cầu thực tiễn muốn trỗi dậy mạnh mẽ của Trung Quốc 

dưới thời Chủ tịch Tập Cận Bình. Việc đề ra và đẩy mạnh triển khai thực hiện sáng 

kiến này là một trong các bước thúc đẩy quan trọng mở rộng ảnh hưởng của Trung 

Quốc trên trường quốc tế, góp phần thực hiện mục tiêu “Giấc mộng Trung Hoa”, 

đưa Trung Quốc trở thành siêu cường thế giới trong những thập kỷ tới. Tham vọng 

của Trung Quốc bao gồm xây dựng mạng viễn thông và thành phố thông minh, 

thương mại điện tử, công nghệ nano, điện toán lượng tử và một hệ thống vệ tinh đa 

chức năng toàn diện. Kế hoạch chiến lược Sản xuất tại Trung Quốc năm 2025 

(Made in China 2025) đặt mục tiêu thiết lập vị trí lãnh đạo của Trung Quốc trong 

một loạt các lĩnh vực công nghệ cao. Cùng với đó, sáng kiến Tiêu chuẩn Trung 

Quốc 2035 (China Standards 2035) cho thấy Trung Quốc quyết tâm trở thành nhà 

thiết lập tiêu chuẩn toàn cầu trong các công nghệ mới nổi bao gồm 5G, trí tuệ nhân 

tạo và Internet vạn vật (Internet of Things). Hiện nay, tham vọng của Trung Quốc 

đối với Sáng kiến Vành đai, Con đường là tập trung vào “năm kết nối và ba cộng 

đồng” (năm kết nối gồm kết nối về cơ sở hạ tầng, thương mại, tài chính, lòng dân và 

chính sách, ba cộng đồng gồm cộng đồng cùng quan tâm, cùng định mệnh và cùng 

trách nhiệm). Để làm được điều này, Con đường tơ lụa kỹ thuật số là cách cải thiện 

kết nối khu vực và quốc tế về hạ tầng, thương mại, tài chính và sự đồng thuận của 

người dân. Trung Quốc kỳ vọng đóng vai trò là nhà hoạch định chính sách và trở 

thành người đi đầu trong việc xác định cách thức công nghệ sẽ được thương mại 

hóa trên thị trường toàn cầu. Sáng kiến Vành đai, Con đường này ảnh hưởng nhiều 

mặt cả Trung Quốc và các khu vực khác nơi mà các dự án trong khuôn khổ Sáng 

kiến này đi qua, trong đó có khu vực Nam Á. 

 Nam Á là khu vực có vị trí địa chiến lược quan trọng trong bản đồ thế giới, 

là nơi được Trung Quốc xác định vị trí trọng yếu trong triển khai nhiều dự án của 

BRI nhất hiện nay. Mục tiêu của Trung Quốc trong triển khai BRI tại Nam Á là 

nhằm gia tăng ảnh hưởng của mình đối với khu vực, lôi kéo các nước Nam Á bằng 
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sức mạnh kinh tế và chính trị, đồng thời khai thác tối đa nguồn lực tại Nam Á để 

phát triển đất nước, ổn định và phát triển khu vực miền Tây của Trung Quốc. Thông 

qua Nam Á để kết nối với thế giới, tiếp cận mở rộng sự hiện diện của mình ra khu 

vực Ấn Độ Dương, thực hiện tham vọng trở thành cường quốc biển ở 2 đại dương 

là Thái Bình Dương và Ấn Độ Dương. Việc triển khai BRI tại Nam Á cũng gặp 

nhiều thuận lợi và đối mặt với nhiều thách thức, thu được nhiều thành công nhưng 

cũng bộc lộ nhiều hạn chế ảnh hưởng đến uy tín của Trung Quốc trên trường quốc 

tế. Những vấn đề như “bẫy nợ”, thiếu minh bạch, thiếu quy hoạch cụ thể, hối lộ, vấn 

đề tỷ lệ nhân công Trung Quốc tại các dự án BRI, khai thác tài nguyên của Nam Á, 

vấn đề chủ quyền lãnh thổ, đội vốn, công nghệ lạc hậu gây ô nhiễm môi 

trường….làm nảy sinh thái độ tiêu cực của một bộ phận người dân Nam Á đối với 

dự án của Trung Quốc. Các biện pháp, ngăn chặn của Mỹ và các nước đồng minh 

nhằm phá vỡ Sáng kiến “Vành đai, Con đường” sẽ là thách thức đối với Trung 

Quốc trong quá trình triển khai sáng kiến tại Nam Á. Đại dịch Covid-19 làm cho 

nhiều dự án BRI bị trì hoãn, nhiều nước gặp khó khăn khi phải trả nợ Trung Quốc. 

Tuy nhiên, đại dịch Covid-19 cũng là quãng thời gian ngơi nghỉ để Trung Quốc suy 

ngẫm, xem xét lại việc triển khai các dự án BRI vào thời gian tới. Nhờ thực hiện 

khôn khéo ngoại giao y tế và ngoại giao vắc xin thời gian qua, Trung Quốc đang 

dần lấy lại hình ảnh của mình đối với chính quyền và người dân Nam Á. Đây là 

triển vọng để Trung Quốc triển khai các dự án BRI tại khu vực này trong thời gian 

tới. Trên cơ sở bài học rút ra sau khoảng 8 năm triển khai BRI tại Nam Á (2013 – 

5/2020), Trung Quốc sẽ điều chỉnh chiến lược triển khai BRI của mình trong thời 

gian tới trong đó tập trung vào các lĩnh vực: xây dựng hạ tầng cứng và mềm, sử 

dụng công nghệ hiện đại đáp ứng tiêu chuẩn môi trường cho các dự án BRI, xây 

dựng hải cảng là nội dung trọng tâm trong thời gian tới, hướng tới thuê, xây dựng, 

chuyển đổi thành các căn cứ hải quân cho tàu chiến Trung Quốc trú ngụ trong tương 

lai; xây dựng con đường tơ lụa kỹ thuật số và con đường tơ lụa y tế, tăng cường kết 

nối đưa nền kinh tế Trung Quốc phát triển, tạo cơ sở để vươn lên trở thành siêu 

cường thế giới. 
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 Việt Nam và Trung Quốc là hai quốc gia láng giềng gần gũi về địa lý và có 

mối quan hệ truyền thống lâu đời. Cũng giống như Nam Á, Việt Nam là một đầu 

mối quan trọng để Trung Quốc triển khai BRI. Tuy nhiên, cho đến nay, các dự án 

BRI hai bên có được đều đã có từ trước thuộc lĩnh vực hợp tác thuộc “Hai Hành 

lang, Một Vành đai”, chưa có các dự án BRI lớn như các nước khác. Các dự án BRI 

tại Việt Nam chưa thực sự mang lại hiệu quả, chậm tiến độ, đội vốn, để lại nhiều 

tiếng xấu ảnh hưởng nhiều đến quan hệ hai nước. Bên cạnh đó, Sáng kiến BRI là 

đại chiến lược của Trung Quốc, quá trình triển khai chiến lược này ảnh hưởng cả 

tích cực và tiêu cực đối với an ninh, lợi ích của nhiều nước trong đó có Việt Nam. 

Để chủ động ứng xử nhằm tận dụng triệt để những tác động tích cực và hạn chế, 

ngăn chặn những tác động tiêu cực do BRI gây ra, trong thời gian tới Đảng, Nhà 

nước ta cần thực hiện đồng bộ nhiều giải pháp. Trong luận án, nghiên cứu sinh đã 

đề xuất các giải pháp có tính khả thi cao, có thể giúp Việt Nam hợp tác hiệu quả 

trong khuôn khổ BRI đảm bảo an ninh lợi ích, chủ quyền, lãnh thổ của Việt Nam./. 
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