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Tóm tắt: Con đường tơ lụa trên biển (MSR) là một hợp phần quan trọng trong sáng kiến “Vành đai 
và Con đường” (BRI); lần đầu tiên được ông Tập Cận Bình nêu ra vào năm 2013 tại Jakatar - 
Indonesia; con đường tơ lụa trên biển được kỳ vọng sẽ tạo nên một tuyến đường giao thương sầm uất 
từ Á sang Âu. Tuy nhiên, sau 8 năm hình thành và phát triển thì những kỳ vọng về một tuyến đường 
bao gồm các hải cảng sầm uất đã không như người ta mong đợi. Liệu con đường tơ lụa trên biển có 
thật sự mang đến một ý nghĩa kinh tế nhằm giúp cho các quốc gia phát triển hay ẩn sâu bên trong là 
nỗi lo lắng về những vấn đề an ninh hàng hải cho các quốc gia nơi MSR đi qua? Thông qua nghiên 
cứu các dự án MSR của Trung Quốc tại khu vực Thái Binh Dương và Ấn Độ Dương, bài nghiên cứu 
tìm hiểu về hàm ý an ninh hàng hải của con đường tơ lụa trên biển của Trung Quốc ở khu vực Ấn Độ 
Dương-Thái Bình Dương và sự thay đổi cấu trúc quyền lực ở khu vực này trong bối cảnh cạnh tranh 
Trung Quốc-Hoa Kỳ.

Từ khoá: An ninh hàng hải, cạnh tranh Trung Quốc-Hoa Kỳ, MSR, Sáng kiến Vành đai và Con 
đường, Trung Quốc

Mở đầu

Từ thế “ẩn mình chờ thời” vào những năm cuối của thế kỷ XX, Trung Quốc đã 
chuyển mình trỗi dậy vào những năm đầu của thế kỷ XXI. “Giấc mơ Trung Quốc” là 
một thuật ngữ được giới lãnh đạo Trung Quốc đưa ra trong Kỳ họp thứ nhất Đại hội 
Đại biểu Nhân dân toàn quốc khóa 12 với niềm mong ước vào năm 2049 Trung Hoa 
sẽ phục hưng hình ảnh của một đế chế đã từng tồn tại trong quá khứ.

Một trong số đó chính là sáng kiến “Vành đai và Con đường” được kỳ vọng sẽ xây 
dựng lại hình ảnh con đường tơ lụa huyền thoại từ ngàn xưa của Trung Quốc. Nhưng 
liệu sáng kiến này sẽ mang lại sự phồn thịnh cho những nơi mà nó đi qua trên cả 
đường bộ lẫn đường biển, hay ẩn sau sáng kiến này là những mối lo ngại về một tương 
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lai bất ổn, đặc biệt là về vấn đề an ninh hàng hải nơi con đường tơ lụa trên biển sẽ đi 
qua. Bài viết này sẽ tập trung phân tích về “Con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI”, 
một hợp phần quan trọng trong sáng kiến “Vành đai và Con đường” và sẽ chỉ ra 
những lo ngại về vấn đề an ninh hàng hải nơi mà con đường tơ lụa trên biến sẽ đi qua.

1. Sáng kiến Vành đai và Con đường và Con đường to lụa trên biển

Vào năm 2013, tại Astana (nay là Nursultan) thủ đô Kazakhstan, trong một phát 
biểu ông Tập Cận Bình lần đầu nhắc đến một sáng kiến về việc thiết lập “vành đai 
kinh tế con đường tơ lụa”. Không lâu sau đó, tại thủ đô Jakatar, ông Tập đã tuyên bố 
rằng Trung Quốc sẽ “củng cố hợp tác hàng hải với các nước ASEAN... và phát triển 
mạnh mẽ quan hệ đổi tác hàng hải trong một nồ lực chung nhằm xây dựng con đường 
tơ lụa trên biển”. Tháng 10 cùng năm, ông Tập một lần nữa phát biểu trước Quốc hội 
Indonesia rằng: “Đông Nam Á từ thời xa xưa đã là một trung tâm quan trọng dọc con 
đường tơ lụa trên biển cổ đại”.(1)

Theo “Nghị quyết của Ban Chấp hành Trung ương Đảng Cộng sản Trung Quốc về 
một số vấn đề quan trọng liên quan tới cải cách sâu rộng toàn diện” được thông qua 
tại Hội nghị BCH Trung ương khóa XVIII vào tháng 11/2013, thúc đẩy và thực hiện 
BRI và MSR chính là dốc sức để hình thành cục diện mới cho công cuộc mở cửa kinh 
tế đối ngoại toàn diện(2). Trung Quốc chính thức đưa BRI vào “Quy hoạch phát triển 
kinh tế xã hội quốc gia 5 năm lần thứ 13”(3). Tháng 5/2017, Chù tịch Tập Cận Bình 
chù trì diễn đàn hợp tác quốc tế về dự án BRI đầu tiên, với sự có mặt của hơn 1500 
đại diện từ khắp thế giới, bao gồm 29 nguyên thủ quốc gia(4). Cuối 2017, dự án BRI 
tiếp tục trở thành trọng tâm trong bản Báo cáo của Đại hội Đảng Cộng sản Trung 
Quốc lần XIX. Theo đó, Trung Quốc sẽ tích cực thúc đẩy quan hệ hợp tác quốc tế 
thông qua sáng kiến BRI, gồm có hợp tác chính sách, kết nối cơ sở hạ tầng và trang 
thiết bị, thương mại lưu thông, hội nhập tài chính, liên kết con người, tuân thủ nguyên 
tắc để đạt được sự phát triển chung thông qua thảo luận và họp tác, thúc đẩy xây dựng 
sáng kiến BRI.(5) Đến năm 2019, Diễn đàn hợp tác quốc tế về dự án BRI đã thu hút 
khoảng 5000 đại biểu từ 150 quốc gia và hơn 90 tổ chức quốc tế và 800 doanh nghiệp 
nhiều nước đã tham gia vào các hoạt động của diễn đàn.<6)

Trong bài phát biểu quan trọng tại lễ khai mạc Hội nghị thường niên Diễn đàn châu 
Á Bác Ngao tháng 4/2021, ông Tập đã nhắc lại những cam kết của Trung Quốc sẽ 
biến BRI trở thành “con đường công cộng rộng mở cho tất cả mọi người” thay vì “con 
đường riêng do một bên sở hữu”. Ông Tập nói: “Tất cả các quốc gia quan tâm đều 
được hoan nghênh tham gia vào hợp tác và chia sẻ lợi ích của nó. Hợp tác BRI theo 
đuổi sự phát triển, hướng tới các lợi ích chung và truyền tải thông điệp hy vọng”. Nếu 
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xét theo các khía cạnh cơ bản về ý nghĩa của việc phát triển MSR thì người ta hoàn 
toàn đồng ý đây sẽ là một cơ hội cho các quốc gia trong khu vực có cơ hội để phát 
triển. Tuy nhiên, sau hơn 8 năm kể từ ngày các dự án cảng dọc theo tuyến đường tơ 
lụa được xây dựng, các quốc gia trong khu vực có cảm giác lo ngại về vấn đề an ninh 
nhiều hơn là sự phát triển cho quốc gia.

2. Các dự án lớn đang triển khai của MSR ở khu vực Ấn Độ Dương - Thái 

Bình Dương

Các dự án cảng biển dọc theo MSR đều là những dự án lớn và được hậu thuần tài 
chính khổng lồ từ Trung Quốc. Điểm chung của hầu hết các dự án cảng biển này là 
ban đầu đều lấy mục tiêu về việc phát triển kinh tế, vận tải biển và thậm chí là du lịch 
để làm lý do cho việc đầu tư xây dựng hoặc nâng cấp. Nguồn ngân sách chính để thực 
hiện sáng kiến MSR nói riêng và BRI nói chung là từ Quỳ con đường tơ lụa (SRF) 
được thành lập năm 2014 với số vốn đầu tư dự tính ban đầu là 40 tỷ USD. Ngân hàng 
Đầu tư kết cấu hạ tầng châu Á (AIIB) với nguồn vốn 100 tỷ USD và Ngân hàng Phát 
triển mới (NDB) khởi đầu với số vốn 50 tỷ USD(7). về các dự án cảng biển dọc theo 
MSR hầu hết có sự quản lý của hai công ty lớn trong ngành hàng hải vận tải biển của 
Trung Quốc là công ty Vận tải biển Trung Quốc (COSCO) và công ty Cảng biển 
thương mại Trung Quốc (CMPort), trước đó chỉ riêng COSCO đã có quyền quản lý 61 
cảng trên toàn cầu và CMPort kiểm soát 36 cảng tại 18 quốc gia(8).

Bảng 1: Quyền sở hữu cảng biển của Trung Quốc ở khu vực Biển Đông và Ấn Độ Dương

Năm Khu vực Nước chủ nhà Càng Thời hạn thuê
2015 Ằn Độ Dương Pakistan Gwadar 40 năm

2015 Án Độ Dương Myanmar Kyaukpyu 50 năm

2015 Biển Đông Malaysia Kuantan 60 năm

2016 Án Độ Dương Djibouti Obock 10 năm

2017 An Độ Dương Sri Lanka Hambantota 99 năm

2017 Biển Đông Brunei Muara 60 năm

2017 Ắn Độ Dương Maldives Feydhoo Finolhu 50 năm

Nguồn: Richard Ghiasy, Fei Su and Lora Saalman, 2018, The 2T' Century’ Maritime Silk Road, S1PRI.

Tuy nhiên, với mức kinh phí đầu tư quá lớn, không tương xứng với thực lực của 
các quốc gia, kèm theo những khoảng nợ khổng lồ sau khi dự án hoàn thành và lợi ích 
kinh tế mang lại không bù đắp nổi sè dẫn đến một kết cục chung đó là quốc gia mất 
quyền kiếm soát và phải chấp nhận giao các cảng biển này về dưới sự quản lý của 
Trung Quốc. Bên cạnh đó, đáng chú ý hơn là việc các cảng biển này được xây dựng 
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thường mang giá trị song hành, có nghĩa là nó có đủ khả năng làm căn cứ quân sự để 
neo đậu các tàu chiến.

Ở khu vực Ấn Độ Dương, cảng Hambantota có lẽ là minh chứng rõ nét cho điểm 
tương đồng về những vấn đề mà nhiều cảng biển dưới sự đầu tư của Trung Quốc gặp 
phải. Trung Quốc đã đầu tư vào Sri Lanka gần 8 tỷ USD để phát triển các cơ sở hạ 
tầng trong đó dự án cảng Hambantota được chia ra làm 3 giai đoạn, dự kiến giai đoạn 
ba sẽ hoàn thành vào năm 2023. Tuy nhiên, sau khi hoàn thành hai giai đoạn đầu tiên 
vào năm 2014 thì mức đầu tư này thì lại không tương xứng với những giá trị về kinh 
tế mà nó mang lại. Đến tháng 7/2017, chính quyền Tổng thống Sirisena phải chính 
thức ký họp đồng trị giá 1,1 tỉ USD cho CMPort thuê trong vòng 99 năm để có thể trả 
bớt một phần số nợ trên.<9)

Cách đó không xa tại Pakistan, cảng Gwadar cũng được giới quan sát chú ý, có 
cùng điểm chung về vị trí chiến lược quan trọng trong khu vực, khu vực này được 
Trung Quốc bỏ 62 tỷ USD để đầu tư cho dự án hành lang kinh tế Trung Quốc - 
Pakistan (CPEC) trong đó có cảng Gwadar là điểm quan trọng, mặc dù phía Trung 
Quốc luôn phủ định các cáo buộc về việc sẽ sử dụng nơi này như một căn cứ quân sự, 
nhưng giới quan sát tin rằng sớm hay muộn thì Trung Quốc cũng sẽ sử dụng khu vực 
này để neo đậu các tàu chiến của hải quân Trung Quốc.<10)

Cảng Feydhoo Finolhu là một hòn đảo nhỏ có diện tích khoảng 1,3 km2, cách thủ 
đô Malé của Maldives 3 hải lý. Vào năm 2016, hòn đảo được Trung Quốc thuê lại với 
giá 4 triệu USD cùng một bản họp đồng 50 năm với mục đích phát triển khu nghỉ 
dưỡng. Vào tháng 12/2017, Trung Quốc bắt đầu việc mở rộng để xây dựng Feydhoo 
Finolhu và gần như hoàn thành vào tháng 8/2020, nằm ở vị trí chiến lược tại Ấn Độ 
Dương và trên tuyến đường MSR, điều này làm cho giới quan sát lo ngại rằng khu 
vực này sẽ được sử dụng cho nhiều mục đích khác chứ không đơn thuần là một khu 
nghỉ dưỡng/1 °

Tại Đông Nam Á, cảng Kuantan (Malaysia) là một cảng tư nhân hoá nằm ở bang 
Pahang hướng ra Biển Đông, thuộc sở hữu chung của liên doanh IJM Malaysia và tập 
đoàn cảng quốc tế Vịnh Bắc Bộ Quảng Tây trong đó phía Trung Quốc có 49% cổ 
phần của cảng/12) Cùng với một vị trí đặc biệt hướng ra Biển Đông và trên đường đi 
qua eo biển Malacca, một trong những tuyến đường vận tải quan trọng của Trung 
Quốc, cảng Kuantan đóng vai trò khá quan trọng trong tuyến đường MSR. Tuy nhiên, 
trước việc các quốc gia từng tham gia vào dự án MSR lần lượt gặp vấn đề về các 
khoản nợ, chính quyền Malaysia có vẻ đã cẩn trọng hơn trước các khoảng đầu tư của 
Trung Quốc vào quốc gia này. Năm 2020, chính quyền ông Mahathir đã huỷ một 
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trong các dự án lớn về cảng biển, đó là cảng Melaka Gateway trị giá 10,5 tỷ USD và 
kiếm soát chặt hơn các dự án BRI được Trung Quốc đầu tư vào quốc gia này(13).

Sự thận trọng đối với dự án của MSR cũng có thể thấy được tại Myanmar. Cảng 
Kyaukpyu tại Myanmar là một trong bốn hợp phần quan trọng của sáng kiến BRI 
được triển khai ở Myanmar, đây là một cảng nước sâu nằm ở khu vực vịnh Bengal, dự 
án này được triển khai nhằm giải quyết một phần thế lưỡng nan mà Trung Quốc đang 
gặp phải tại eo biển Malacca. Myanmar và Trung Quốc ký thoả thuận triển khai dự án 
này vào thẳng 1/2020. Trước đó vào tháng 8/2018, chính phủ của bà Aung San Suu 
Kyi đã đàm phán thành công với Trung Quốc để giảm quy mô dự án cảng Kyaukpyu 
từ khoảng 7 tỷ USD xuống còn 1,3 tỷ USD, tuy nhiên, Bắc Kinh vẫn nắm giữ 70% cổ 
phần ưong dự án. Việc này cho thấy mặc dù quan tâm đến việc phát triển cơ sở hạ 
tầng nhưng phía Myanmar cũng thận trọng trong việc tiếp cận các khoản vay từ sáng 
kiến BRI của Trung Quốc(14).

Quốc gia nhỏ nhất tại khu vực là Brunei cũng không thể tránh khỏi sự hấp dẫn 
nguồn vổn đầu tư cơ sở hạ tầng từ Trung Quốc. Cảng Muara là một phần của khu 
phức hợp lọc hoá thuộc dự án liên doanh giữa Trung Quốc và Brunei vào năm 2017, 
dự án này được công ty Hengyi Trung Quốc điều hành và đây là dự án đầu tư nước 
ngoài lớn nhất vào Brunei. Trong bài phát biểu tại buổi lễ khai trương cho một liên 
doanh điều hành cảng container lớn nhất Brunei vào tháng 2/2017, Đại sứ Trung Quốc 
tại Brunei Yang Jian nhấn mạnh: “Brunei là một quốc gia quan trọng dọc theo con 
đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI”. Điều đó được thể hiện qua tổng vốn đầu tư của 
Trung Quốc vào đây đã đạt con số 4,1 tỷ USDÍ15). Những sự đầu tư này được cho rằng 
ngoài việc mang lại những nguồn lợi về kinh tế cho Trung Quốc sẽ còn tạo một lợi thế 
cạnh tranh với Hoa Kỳ trong khu vực Biển Đông.

Campuchia là quốc gia có nhiều ràng buộc với Trung Quốc, nhưng mối quan hệ 
này còn phức tạp hơn, năm 2019 chính phủ nước này đã cấp 45.000 ha đất ở tỉnh Koh 
Rong và 20% đường bờ biển cho Tập đoàn Union Development Group (UDG) của 
Trung Quốc với giá thuê là 1 triệu USD/năm để phát triển cơ sở hạ tầng cảng biển, sân 
bay phục vụ cho du lịch. Tuy nhiên, trong quá trình xây dựng siêu dự án 3,8 tỉ USD(!6), 
giới quan sát thấy rằng nó không giống bất cứ dự án nào ở Đông Nam Á, các đường 
băng sân bay được xây dựng dài hơn so với việc sừ dụng cho hàng không dân dụng và 
cảng biển cũng được đầu tư nhiều hơn những gì mà các tàu du lịch cần có(17). Dự án 
Koh Rong nằm trên khu vực chiến lược nhạy cảm về vấn đề an ninh trong khu vực. 
Một điểm tượng đồng của các dự án đó là các cảng kiểu này đều có giá trị sừ dụng kép, 
và Trung Quốc đang muốn theo đuổi kiểu xây dựng này để tránh bị chỉ trích.
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Bên cạnh đó, trong thời gian gần đây Trung Quốc cũng đang được cho là tình 
nguyện hỗ trợ vô điều kiện cho phía Campuchia nâng cấp cảng quân sự Ream (cảng 
quân sự lớn nhất tại đây), tuy nhiên, những ảnh chụp vệ tinh được công bố bởi Sáng 
kiến minh bạch hàng hải châu Á (AMTI) đã cho thấy rằng đang có sự xây dựng nhanh 
chóng trong khu vực này và người ta lo ngại về một thoả thuận bí mật được 
Campuchia và Trung Quốc ký kết năm 2019 trong đó có việc phía Bắc Kinh sẽ được 
đồn trú quân nhân, lưu trữ vũ khí và cập cảng tàu chiến trong nhiều năm.(18) Tốc độ 
xây dựng nhanh, những công bố thiếu minh bạch và những lời giải thích bị thay đổi từ 
các quan chức Campuchia tiếp tục làm dấy lên mối nghi ngờ việc nâng cấp đó là nhằm 
ở mục đích lợi ích cho Trung Quốc. Ngoài những cảng chiến lược tiêu biểu nêu trên, 
Trung Quốc vẫn còn hỗ trợ cho rất nhiều các ben cảng dọc theo con đường tơ lụa và 
những hành động “vô điều kiện” như Campuchia từng nói làm cho người ta càng e ngại 
hơn về các sự vụ đầu tư này. Hiện tại vần chưa có nhiều minh chứng cho việc Campuchia 
ngả hẳn sang Trung Quốc, nhưng sự ảnh hưởng của Hoa Kỳ đối với Campuchia về mặt 
quân sự đang dần bị thay thế bởi sự gia tăng ảnh hưởng của Trung Quốc.

3. MSR và hàm ý về an ninh hàng hải

về cơ bản như đã đề cập, MSR là tuyến đường được xây dựng để kết nối các cảng 
biển nhằm mục đích khai thác tối đa các lợi ích về kinh tế và giúp cho các quốc gia 
tham gia vào sáng kiến này sẽ có nhiều cơ hội để phát triển. Tuy nhiên, bên cạnh đó là 
những lo ngại về các hàm ý an ninh hàng hải mà tuyến đường này sẽ mang đến cho 
các quốc gia trong khu vực.

3.1. Hàm ý về an ninh truyền thong

Mối lo ngại đầu tiên liên quan đến vấn đề an ninh truyền thống luôn là một đề tài 
được các quốc gia ven biển chú ý từ khi sáng kiến con đường tơ lụa trên biển được 
triển khai. Với sự đầu tư chỉn chu và có kế hoạch từ Trung Quốc, cùng với sự hậu 
thuẫn của các ngân hàng và các quỳ đầu tư vào con đường tơ lụa, tiền tài trợ là điều 
không thiếu cho các quốc gia muốn tham gia vào MSR để xây dựng hoặc nâng cấp 
cảng biển, vì vậy hàng loạt các cảng biển được đầu tư xây dựng dọc theo tuyến đường 
nơi mà MSR đi qua.

Năm 2013, Trung Quốc đầu tư xây dựng cảng Magampura Mahinda Rajapaska tại 
Hambantota, Sri Lanka với kỳ vọng đây sẽ là một cảng sầm uất trong các hoạt động 
thương mại. Tuy nhiên, đến khi cảng này hoàn thành thì Sri Lanka mới nhận ra rằng 
nó không như sự tưởng tượng về các chuyến tàu đầy hàng hoá tấp nập trên cảng mà 
thay vào đó là sự hiện diện của tàu ngầm tấn công của Trung Quốc tại đây. Cũng tại 
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Sri Lanka, cảng quốc tế Colombo cũng có những sự việc đáng chú ý. Sự kiện tàu 
ngầm Trung Quốc xuất hiện tại đây vào năm 2014 đã dấy lên nồi lo sợ cho khu vực, 
đặc biệt là với Ấn Độ. C.Raja Mohan, tác giả cuốn Samudra Manthan: Đổi thủ Trung 
- Ân ở Ân Độ Dương, Thái Bình Dương cho rang: “Neu quân đội Trung Quốc có thể 
dùng một cơ sở dân sự, khi đó liệu cơ sở ấy vẫn còn là dân sự hay sẽ thành quân sự? 
Tàu của họ phải đậu nơi nào đó”. Luận điểm của ông là Trung Quốc không cần thiết 
phải lập các cơ sở quân sự ở hải ngoại nếu tàu chiến và tàu ngầm của họ có thể trông 
cậy vào sự đón tiếp thân thiện ở các cảng thương mại.(19)

Cách đó không xa, Trung Quốc cũng đã đầu tư vào cảng Gwadar tại Pakistan, mặc 
dù không trực tiếp nằm trên tuyến đường MSR đi ngang nhưng cũng án ngữ một vị trí 
đắc địa khi nằm cận kề với tuyến đường vận tải ở Vịnh Ba Tư và phía châu Phi. Năm 
2015, Trung Quốc cũng đã ký kết với Pakistan về việc bán 8 tàu ngầm chạy bằng 
diesel. Điểm đáng chú ý là bốn trong số đó sẽ được đóng tại Karachi, cách Gwadar 
không xa, giới quan sát cho rằng đây là một động thái có lợi cho phía Trung Quốc khi 
mà họ sẽ có một cơ sở bảo trì cho chính tàu ngầm của họ tại vùng biển Ấn Độ Dương. 
Mặc dù hiện nay, Trung Quốc vẫn không có căn cứ đồn trú tại đây nhưng sự hiện diện 
thường xuyên của hải quân Trung Quốc (PLAN) thông qua các cuộc tập trận chống 
khủng bố cũng là một trong những mối lo ngại cho các quốc gia phương Tây muốn 
duy trì sự độc quyền ảnh hưởng ở khu vực này.

3.2. Hàm ý về quân sự hoá các cảng dân sự

Mối lo ngại quan trọng khác đối với các quốc gia trong khu vực và phương Tây đó 
chính là việc các hải cảng dân sự có mục đích lưỡng dụng, có thể biến thành quân 
cảng khi cần thiết. Mặc dù chưa có chứng cứ rõ ràng cho việc này, nhưng việc Trung 
Quốc hiện đang tăng cường việc hỗ trợ xây dựng hạ tầng cảng dọc theo MSR đã làm 
dấy lên các mối lo ngại. Năm 2017, Trung Quốc mở căn cứ hải quân nước ngoài đầu 
tiên tại Djibouti, nơi được gọi với cái tên “trại lính thế giới” vì tại quốc gia này có sự 
hiện diện quân sự của hàng loạt các cường quốc như: Hoa Kỳ, Pháp, Nhật... Đối với 
giới quan sát, cái tên Djibouti là một nơi đặt biệt, nằm tại vùng Sừng Châu Phi án ngữ 
ngay trên con đường tiếp cận biển Đỏ và kênh đào Suez là một vị trí thuận lợi cho 
việc kiểm soát an ninh của các tàu thuyền đi qua khu vực. Sự hiện diện quân sự của 
Trung Quốc với danh nghĩa là lực lượng bảo vệ hoà bình và ngăn chặn nạn cướp biển. 
Tuy nhiên, sau đó, Bắc Kinh đã mở rộng bến tàu của căn cứ để hồ trợ cho nhiều loại 
tàu chiến và gần đây nhất là cho tàu sân bay Type 002 (Sơn Đông) và động thái này 
cũng gây lo ngại cho các quốc gia, đặc biệt là Hoa Kỳ.
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Dọc theo MSR, Trung Quốc còn có các cơ sở hỗ trợ hạ tầng tại Chittagong ở 
Bangladesh, Sittwwe ở Myanmar, Malé ở Maldives, Darwin ở Australia. Mặc dù Trung 
Quốc vẫn chưa nắm quyền sở hữu để có thể thay đổi mục đích sử dụng của các cảng này, 
nhưng việc Trung Quốc thúc đẩy nhanh chóng MSR cũng gây cho Hoa Kỳ nhiều e ngại 
về mục đích tranh giành ảnh hưởng của Mỹ ở khu vực Ấn Độ Dương-Thái Bình Dương, 
cũng như tiềm năng khả dĩ thay đổi mục đích sử dụng trong tương lai.

3.3. Hàm ý về hành vi quyết đoán của Trung Quốc tại Biến Đông

Một mục đích khác của MSR chính là dần dần củng cố vai trò dẫn dắt của Trung 
Quốc ở khu vực Biển Đông. Trong khu vực Đông Nam Á, nơi được coi là tuyến đầu 
của MSR có lẽ là nơi mà các quốc gia thấu hiểu nỗi lo lắng này hơn ai hết. Việc chiếm 
đóng và bồi lấp phi pháp các hòn đảo trên Biển Đông luôn là mối lo ngại và gây ra 
những căng thẳng với các quốc gia trong khu vực. Các lo ngại về vấn đề an ninh càng 
được củng cố qua thời gian, khi mà tham vọng của Trung Quốc càng ngày càng được 
thể hiện rõ. Động lực thực sự của Trung Quốc ở Biển Đông là có được sự kiểm soát 
tuyến đường vận tải. Biển Đông chiếm một phần ba lượng giao thông hàng hải toàn 
cầu, bao gồm hầu hết hàng Trung Quốc xuất khẩu và hơn 80% dầu nhập khẩu vào 
Trung Quốc.(20)

Mặc dù sau đó Trung Quốc vấp phải những phản ứng quyết liệt của các quốc gia 
trong khu vực và trên thế giới về sự đe dọa tới tự do hàng hải, tuy nhiên, Trung Quốc 
vẫn đang cố gắng tạo ra những ưu thế trên biển nhằm hướng tới mục tiêu trở thành 
một siêu cường trong tương lai. Mối lo ngại đó hoàn toàn có cơ sở nếu như các quốc 
gia sở hữu các cảng mang vị trí chiến lược về mặt hàng hải và nằm trên MSR chịu sự 
kiểm soát của Trung Quốc như trường hợp Sri Lanka thì các vấn đề về tự do, an ninh - 
tự do hàng hải sẽ gặp phải những trở ngại trong tương lai chỉ còn là vấn đề sớm hay 
muộn.

4. Kết luận

Trung Quốc đã và đang đầu tư rất nhiều vào các cơ sở hạ tầng, cảng biển dọc theo 
tuyến đường nơi MSR đi qua. Cùng với đó là sự di chuyển của các công ty và công 
nhân Trung Quốc tràn đi khắp thế giới và quân đội Trung Quốc dần dần cũng sẽ theo 
sau. Mặc dù MSR cũng đem lại sự phát triển hạ tầng cho các quốc gia nhận hợp tác 
đầu tư, nhưng bên cạnh đó không phải là không có các mối e ngại không chỉ về lợi ích 
kinh tế mà còn về khía cạnh an ninh. Hàm ý địa chính trị cho thấy các quốc gia có con 
đường MSR đi qua sẽ là nơi tranh chấp về ảnh hưởng giữa Trung Quốc và Hoa Kỳ.

Mặc dù vậy, vẫn còn cần thời gian cho sự chuẩn bị của Trung Quốc để có thể thách 
thức vai trò bá chủ cường quổc biển của Hoa Kỳ trong thời gian sắp tới. Hơn ai hết,
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Trung Quốc hiểu rõ học thuyết Mahan là như thế nào để có thể trở thành một cường 
quốc biển và muốn thách thức siêu cường Hoa Kỳ trong việc định hình lại thế giới 
trong thế kỷ XXI.
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