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Tóm tắt  

Trung Quốc hiện đang có mạng lưới đường sắt nội địa đứng thứ hai thế giới, đường sắt cao tốc đứng đầu thế giới. Nguồn 

lực trong nước dồi dào này đã giúp Trung Quốc có sự tự tin để mở rộng các dự án đường sắt của mình ra bên ngoài. Trong 

hơn 10 năm qua, thông qua Sáng kiến Vành đai và Con đường, Trung Quốc đã mở rộng đầu tư đường sắt ra các nước 

Đông Nam Á, châu Phi và châu Âu, qua đó khẳng định vị thế cường quốc kinh tế và nâng cao ảnh hưởng địa chính trị 

của mình. Tuy nhiên, đằng sau những dự án đó vẫn còn rất nhiều vấn đề đặt ra cho Trung Quốc và cho chính các nước sở 

tại. Bài viết đi vào tìm hiểu mục tiêu mà Trung Quốc muốn đạt được trong việc thúc đẩy đầu tư đường sắt ra nước ngoài, 

thực trạng triển khai và những vấn đề đặt ra cho các dự án đầu tư này của Trung Quốc. 

Từ khóa: đầu tư; đường sắt; Trung Quốc. 

Abstract 

China currently boasts the world's second-largest domestic rail network and the world's leading high-speed rail system. 

This abundant domestic resource has enabled China to confidently expand its rail projects beyond its borders. Over the 

past decade, through the Belt and Road Initiative (BRI), China has expanded its rail investment to Southeast Asia, Africa, 

and Europe, thereby solidifying its status as a leading economic power and enhancing its geo-political influence. However, 

behind these projects lie numerous challenges for China and the host countries alike. This article delves into China's 

objectives in promoting overseas rail investment, the current state of implementation, and the issues that arise from these 

projects. 

Keywords: investment; railway; China. 

                                                 
*
Tác giả liên hệ: Trần Thị Hải Yến 

Email: haiyenbn1987@gmail.com 

05(66) (2024) 29-37 DTU Journal of Science and Technology 



Trần Thị Hải Yến / Tạp chí Khoa học và Công nghệ Đại học Duy Tân 05(66) (2024) 29-37 30 

1. Đặt vấn đề 

Trong những năm gần đây, Trung Quốc đã 

hướng đến mục tiêu dẫn đầu phát triển cơ sở hạ 

tầng toàn cầu thông qua Sáng kiến Vành đai và 

Con đường (BRI), tượng trưng cho tham vọng 

toàn cầu của nước này. Trung Quốc đã phát triển 

năng lực ấn tượng trong việc xây dựng hệ thống 

đường sắt trong nước, quốc gia này cũng đang 

sử dụng các dự án đầu tư đường sắt trong chính 

sách đối ngoại của mình để gia tăng sự hiện diện 

ở nước ngoài. Thực tế, phát triển đường sắt, cùng 

với cảng và đường cao tốc, đã là một phần không 

thể thiếu của BRI kể từ khi thành lập. Các dự án 

này thể hiện tầm nhìn của Trung Quốc về kết nối 

khu vực và hợp tác kinh tế, đồng thời hướng tới 

mục tiêu tăng cường ảnh hưởng của Trung Quốc. 

Tuy nhiên, vấn đề đặt ra ở đây là việc thực hiện 

các dự án đường sắt ở nước ngoài có thực sự đạt 

được đúng kỳ vọng của Trung Quốc và nước sở 

tại hay không, và liệu nó có dẫn đến sự khác biệt 

giữa tham vọng ban đầu và kết quả thực tế? 

2. Mục tiêu của Trung Quốc thông qua các dự 

án đầu tư đường sắt ở nước ngoài 

Một là, giúp tiêu thụ sản xuất dư thừa trong 

nước. Nhìn lại từ những năm 2004, Trung Quốc 

dưới sự lãnh đạo của Hồ Cẩm Đào, bắt đầu mở 

cửa ngành đường sắt cao tốc. Các tập đoàn nổi 

tiếng trên thế giới trong lĩnh vực sản xuất tàu cao 

tốc như Kawasaki của Nhật, Bombardier của 

Canada, Siemens của Đức và Alstom của Pháp 

tích cực tiếp cận thị trường Trung Quốc. Tuy 

nhiên, một yêu cầu mà phía Trung Quốc đưa ra là 

các đối tác phải ký hợp đồng liên doanh với các 

doanh nghiệp Trung Quốc. Điều này giúp các 

doanh nghiệp Trung Quốc học hỏi công nghệ từ 

chính các tập đoàn nước ngoài, và sau đó có thể 

nâng cao năng lực sản xuất tàu cao tốc. Tính đến 

hết năm 2022, Trung Quốc có 155.000 km đường 

sắt, trong đó đường sắt cao tốc là 42.000 km, 

chiếm hơn 2/3 tổng số độ dài đường sắt cao tốc 

của thế giới [17]. Tuy nhiên sau đó, kinh tế Trung 

Quốc phát triển chậm lại kéo theo sự ngưng trệ 

của ngành đường sắt cao tốc. Điều này tạo ra sự 

dư thừa nhà máy và kỹ sư, do đó đặt ra yêu cầu 

cần phải xuất khẩu để mang lại lợi nhuận cho 

chuỗi giá trị đã xây dựng trong ngành đường sắt.  

Dưới thời Chủ tịch Tập Cận Bình, Bắc Kinh 

đã đặt xuất khẩu đường sắt làm ưu tiên hàng đầu. 

Chiến lược “Sản xuất tại Trung Quốc 2025” của 

chính phủ, được thiết kế để đưa sản phẩm lớn 

của Trung Quốc lên cao hơn về giá trị chuỗi, 

đồng thời xác định vận chuyển đường sắt hiện 

đại là lĩnh vực ưu tiên. Trung Quốc đã xem xuất 

khẩu đường sắt là một công cụ để hấp thụ sự dư 

thừa năng suất trong doanh nghiệp Trung Quốc. 

Nhà lãnh đạo Trung Quốc đã chính thức hóa ý 

tưởng chuyển giao năng lực công nghiệp ra nước 

ngoài thành một khái niệm gọi là “hợp tác năng 

lực công nghiệp quốc tế”. Điều này trên thực tế, 

không chỉ giúp Trung Quốc đưa lượng sản xuất 

dư thừa của ngành đường sắt ra nước ngoài mà 

còn có thể góp phần gia tăng giá trị cho hoạt 

động sản xuất của Trung Quốc ở nước ngoài, đưa 

hàng hóa nội địa dư thừa của Trung Quốc ra khu 

vực và thế giới bằng mạng lưới đường sắt này.  

Hai là, nâng cao năng lực và sự hiện diện tại 

nước ngoài của các công ty đường sắt Trung 

Quốc. Những cam kết đầu tư vào các dự án cơ 

sở hạ tầng trên khắp các nước BRI của Trung 

Quốc là cơ hội đầy hứa hẹn để các công ty đường 

sắt quốc gia mở rộng ra nước ngoài. Các công ty, 

tập đoàn đường sắt của Trung Quốc có lợi thế 

mạnh mẽ trong việc cạnh tranh với các công ty 

nước ngoài vì các dự án đầu tư ra nước ngoài của 

họ, phần lớn được chính phủ Trung Quốc hỗ trợ, 

cho phép cung cấp các khoản vay lãi suất thấp 

tới các nước tiếp nhận dự án. Hơn nữa, bản thân 

các công ty đường sắt Trung Quốc cũng được trợ 

cấp mạnh mẽ và được tiếp cận tín dụng lãi suất 

thấp từ các ngân hàng quốc gia của Trung Quốc. 

Điều này giúp cho quy mô hoạt động của các 

công ty đường sắt Trung Quốc ngày càng được 

mở rộng. Ví dụ cụ thể cho thấy, quy mô hoạt động 

của Công ty Xây dựng Đường sắt Trung Quốc tại 
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các quốc gia dọc BRI đã được mở rộng qua từng 

năm. Giá trị các hợp đồng mới được ký kết đã 

tăng từ 2,135 tỷ USD năm 2013 lên tới 13,812 tỷ 

USD vào năm 2022, tăng tới 546% [18].  

Ba là, mạng lưới đường sắt mới kết nối với 

Trung Quốc giúp nước này lưu thông hàng hóa 

đến và đi. Đối với các tỉnh miền Tây còn kém 

phát triển của Trung Quốc, đường sắt đóng một 

vai trò quan trọng trong việc đảm bảo khả năng 

tiếp cận với nguồn hàng hóa tài nguyên được 

nhập khẩu từ thị trường bên ngoài. Ở chiều 

ngược lại, nó cũng giúp Trung Quốc đưa hàng 

hóa từ các thị trường của khu vực miền Tây ra 

thế giới, kích thích nền kinh tế miền Tây đi lên.  

Bốn là, phát triển đường sắt kết nối với Trung 

Quốc được coi là một trong những điều kiện 

quan trọng cho sự thành công của BRI. Sáng 

kiến BRI đã trở thành dấu ấn lãnh đạo, cũng như 

công cụ quan trọng để Trung Quốc có thể hoàn 

thành mục tiêu phục hưng dân tộc Trung Hoa 

vào năm 2049. BRI là chính sách đối ngoại đặc 

trưng của Chủ tịch Tập Cận Bình nhằm tăng 

cường mối liên kết kinh tế, chính trị và văn hóa 

của Trung Quốc với các quốc gia trên toàn thế 

giới. BRI đặc biệt nhấn mạnh tầm quan trọng của 

việc tăng cường kết nối thông qua việc mở rộng 

cơ sở hạ tầng cứng như đường sắt, đường bộ và 

cảng. Ở nhiều nước đang phát triển, các mạng 

lưới đường sắt hiện có đã cũ và không theo kịp 

nhu cầu vận chuyển. Thông qua BRI, Trung 

Quốc kì vọng giải quyết những khoảng cách này 

bằng cách nâng cấp các mạng lưới đường sắt 

hiện có và xây dựng các tuyến đường sắt mới. 

Đường sắt nói riêng, trở thành một bộ phận quan 

trọng trong ngoại giao của Trung Quốc, góp 

phần củng cố vị thế địa chính trị của Trung 

Quốc. Điều này sẽ cho phép nước này cân bằng 

tốt hơn ảnh hưởng của các cường quốc toàn cầu 

(Mỹ) và các cường quốc khu vực (Ấn Độ và 

Nga). Lấy Djibouti làm ví dụ. Trung Quốc đã 

xây dựng mạng lưới đường sắt ở Djibouti để 

củng cố sức mạnh kinh tế và quân sự của mình 

tại vùng Đông châu Phi.  

Năm là, phát triển đường sắt ở nước ngoài 

được coi là một công cụ ngoại giao nhằm mở 

rộng ảnh hưởng của Trung Quốc. Theo quan 

điểm của Chủ nghĩa hiện thực mới, sức mạnh và 

ảnh hưởng của một quốc gia không chỉ giới hạn 

trong sức mạnh quân sự mà là bất kỳ năng lực 

vật chất nào mà nhà nước có thể sở hữu như 

phương tiện để tồn tại trong một thế giới hỗn 

loạn, bao gồm cả năng lực kinh tế và công nghệ. 

Điều này có thể giải thích lí do vì sao Nhật Bản 

và Trung Quốc có sự cạnh tranh với nhau trong 

việc giành các dự án xây dựng đường sắt tại các 

quốc gia đang phát triển, đặc biệt là khu vực 

châu Á. Nhật Bản vốn là quốc gia dẫn đầu lâu 

năm về công nghệ đường sắt ở Châu Á, và vẫn 

luôn muốn duy trì ảnh hưởng của mình ở lục địa 

này. Là một quốc gia đã chứng minh được công 

nghệ trong lĩnh vực đường sắt, Nhật Bản có lợi 

thế trong việc cung cấp cơ sở hạ tầng đường sắt 

mới và đáng tin cậy cho nhiều quốc gia trên lục 

địa. Trung Quốc là một nhân tố mới nổi trong 

lĩnh vực công nghệ đường sắt. Với nhu cầu cạnh 

tranh với những đối thủ lớn hơn như Nhật Bản 

và kiềm chế ảnh hưởng của Nhật Bản, Trung 

Quốc cần phải hành động theo cách khác để 

chứng minh mình là một trong những siêu cường 

về công nghệ đường sắt như đưa ra một đề xuất 

có lợi hơn. Cũng xuất phát từ các dự án đường 

sắt này, Trung Quốc có thể thuận lợi hơn trong 

quá trình mở rộng ảnh hưởng của nước này tại 

các nước đang phát triển, tạo ra những ràng buộc 

kinh tế và từ đó có thể tạo ra những ảnh hưởng 

chính trị đối với các nước đang phát triển phụ 

thuộc vào nguồn vốn của Trung Quốc. Sâu xa 

hơn, công cụ ngoại giao này cũng được đánh giá 

là một cách thức để Trung Quốc cạnh tranh địa 

chiến lược với các cường quốc khác. 

3. Cách thức Trung Quốc cạnh tranh với các 

nước trong việc dành dự án đường sắt ở nước 

ngoài 

Một là, gia tăng sự hỗ trợ của chính phủ cho 

các doanh nghiệp tham gia đấu thầu đường sắt 
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tại nước ngoài. Kể từ khi gia nhập Tổ chức 

Thương mại Thế giới vào năm 2001, Trung 

Quốc đã đưa ra chương trình mở cửa với thế giới 

nhằm thay đổi bản chất của nền kinh tế trong 

nước. Sự thay đổi này nhằm mục đích chuyển từ 

nền sản xuất thâm dụng lao động có giá trị gia 

tăng thấp sang nền sản xuất tiên tiến hơn và dựa 

trên tri thức, công nghệ. Công cụ quan trọng nhất 

của chiến lược này là mua bán và sáp nhập 

(M&A), hầu hết được thực hiện bởi các doanh 

nghiệp nhà nước (SOE) hoặc các công ty, được 

các ngân hàng nhà nước Trung Quốc hỗ trợ với 

tín dụng giá rẻ (Exim Bank of China, China 

Development).  

Hai công ty quan trọng nhất chịu trách nhiệm 

phát triển công nghệ đường sắt cao tốc là China 

CNR Corporation Ltd và CSR Corporation Ltd. 

Trong nhiều năm qua, các công ty này đã phát 

triển việc cung cấp sản phẩm mang tính cạnh 

tranh, trên cơ sở liên doanh với những gã khổng 

lồ như Bombardier, Alstom, Siemens và 

Kawasaki [15]. Năm 2015, chính quyền Trung 

Quốc công bố quyết định sáp nhập hai công ty. 

Quyết định này là một phần trong kế hoạch của 

Bắc Kinh nhằm tạo ra cái gọi là sức mạnh tập 

đoàn lớn, có khả năng cạnh tranh bình đẳng trên 

thị trường toàn cầu với các đối thủ đến từ các 

nước phương Tây. Kết quả của việc sáp nhập, 

CRRC Corp sẽ nắm giữ 100% thị trường Trung 

Quốc để sản xuất đầu máy xe lửa, tàu cao tốc, 

toa tàu và toa tàu điện ngầm, điều này sẽ củng cố 

vị thế trên thị trường và loại bỏ hiện tượng cạnh 

tranh hiện nay cho các hợp đồng giữa các công 

ty Trung Quốc [15]. Cũng cần chú ý rằng, những 

tập đoàn nhà nước lớn này của Trung Quốc sẽ 

chịu sự lãnh đạo và kiểm soát của chính phủ 

Trung Quốc trong mọi hoạt động. Sự trợ giúp, 

hỗ trợ cũng như kiểm soát của chính phủ Trung 

Quốc đối với các tập đoàn nhà nước này cho 

phép nước này có thể tham gia vào quá trình lựa 

chọn địa bàn, qui mô nhằm phù hợp với chính 

sách của chính phủ cũng như những mục tiêu 

được đưa ra trong BRI. 

Hai là, Trung Quốc nỗ lực thể hiện các lợi thế 

cạnh tranh của mình nhằm đạt được dự án của 

các dự án ở nước ngoài. Lấy Indonesia làm ví 

dụ. Từ khi được đề xuất lần đầu tiên vào năm 

2008, Nhật Bản đã thể hiện sự quan tâm của 

mình trong việc hỗ trợ kế hoạch xây dựng tuyến 

đường sắt cao tốc đầu tiên ở Đông Nam Á của 

Indonesia. Nhưng, với tư cách là một cường 

quốc mới nổi ở châu Á, Trung Quốc đã thể hiện 

sự quan tâm rất lớn của mình tới các dự án đường 

sắt của Indonesia. Năm 2015, Indonesia đã đấu 

thầu dự án đường sắt cao tốc Jakarta-Bandung 

với sự tham gia của hai nhà thầu cạnh tranh là 

Nhật Bản và Trung Quốc. Phía Nhật Bản đưa ra 

đề xuất xây dựng tuyến đường sắt cao tốc 

Jakarta-Bandung với tổng chi phí là 4,5 tỷ USD, 

trong khi Trung Quốc đưa ra tổng chi phí là 5,2 

tỷ USD. Mặc dù đề xuất của Trung Quốc tốn 

kém hơn đề xuất của Nhật Bản, nhưng Indonesia 

đã chấp nhận đề xuất của Trung Quốc. Điều này 

là do Trung Quốc tuyên bố rằng Trung Quốc sẽ 

là bên cung cấp toàn bộ giá trị của dự án, cũng 

như thời gian hoàn thành sẽ nhanh hơn. Trong 

khi đó, Nhật Bản chỉ cho vay khoảng 75% tổng 

giá trị dự án, phần còn lại thuộc trách nhiệm của 

Indonesia. Điểm khác biệt nhất giữa hai đề xuất 

là Trung Quốc đảm bảo rằng dự án sẽ không yêu 

cầu bất kỳ sự hỗ trợ nào từ ngân sách chính phủ, 

điều mà Nhật Bản đã không thực hiện được. Lựa 

chọn này sau đó đã gây ra sự phẫn nộ trong các 

quan chức Nhật Bản. Bộ trưởng Nội các Nhật 

Bản, Suga Yoshihide, tuyên bố rằng quyết định 

chọn Trung Quốc thay vì Nhật Bản của 

Indonesia là “cực kỳ đáng tiếc” và “khó hiểu” 

[14]. Quyết định này của Indonesia cũng có khả 

năng ảnh hưởng đến quyết định tiếp theo của 

Nhật Bản trong việc hỗ trợ nước này mở rộng 

mạng lưới đường sắt cao tốc của mình. Và trong 

bối cảnh đó, Trung Quốc đương nhiên sẽ có 

những điều kiện thuận lợi để tiếp tục đầu tư tại 

Indonesia trong việc mở rộng mạng lưới đường 

sắt cao tốc của mình. 



Trần Thị Hải Yến / Tạp chí Khoa học và Công nghệ Đại học Duy Tân 05(66) (2024) 29-37 33 

4. Thực trạng đầu tư đường sắt của Trung 

Quốc 

Trước hết về qui mô của các dự án. Để đạt 

được những mục tiêu đã đề ra khi thực hiện các 

dự án đường sắt nước ngoài, Trung Quốc đã tích 

cực đưa ra các điều kiện hấp dẫn nhằm đạt được 

các dự án đường sắt ở nước ngoài. Sau khi BRI 

được công bố vào năm 2013, Trung Quốc đã đẩy 

mạnh xuất khẩu công nghệ đường sắt của mình 

trên toàn cầu. Trước 2013, Trung Quốc chỉ có 35 

hợp đồng đường sắt được ký kết với các đối tác 

nước ngoài với giá trị vào khoảng 31,6 tỷ USD. 

Trong một thập kỷ triển khai BRI, số hợp đồng 

ký kết trong giai đoạn này đã tăng gấp 4 lần, lên 

140 hợp đồng với giá trị 95,3 tỷ USD [2]. Các 

dự án quan trọng nhất cũng được chuẩn bị và 

triển khai ở khu vực Đông Nam Á và Trung Phi, 

Mỹ Latinh và châu Âu. Các nước có thu nhập 

trung bình đã thu hút hầu hết các hợp đồng xây 

dựng đường sắt của Trung Quốc kể từ năm 2013. 

Khu vực Châu Á - Thái Bình Dương hiện là khu 

vực nhận được nhiều đầu tư đường sắt nhất của 

Trung Quốc với tỷ lệ 54,3%, tương đương 51,8 

tỷ USD. Trong đó, Đông Nam Á được đầu tư 

28,3 tỷ USD [3]. Châu Phi nhận được số lượng 

hợp đồng đường sắt cao thứ hai trong giai đoạn 

2013-2019, với 20,8 tỷ USD, con số này chiếm 

33,8% tổng số đầu tư đường sắt của Trung Quốc 

ở nước ngoài [6]. Các dự án với qui mô lớn, số 

lượng nhiều như vậy đã giúp Trung Quốc tiêu 

thụ một lượng lớn nguyên vật liệu xây dựng, 

cũng như giúp sức cho quá trình hiện diện ở 

nước ngoài của các doanh nghiệp đường sắt 

Trung Quốc. Trở lại với dự án đường sắt cao tốc 

Jakatar - Bandung của Indonesia, Trung Quốc đã 

quảng bá dự án này là dự án trọng điểm cho sự 

hợp tác Trung Quốc-Indonesia thông qua BRI. 

Đây cũng là tuyến đường sắt cao tốc đầu tiên mà 

Trung Quốc xây dựng ở nước ngoài với hệ thống 

thiết kế, kỹ thuật, thiết bị, công nghệ và tiêu 

chuẩn tích hợp của riêng mình. Đây thực sự là 

một trong những cách thức giúp Trung Quốc 

quảng bá hiệu quả công nghệ làm đường sắt cao 

tốc của mình, thậm chí chứng minh những điểm 

vượt trội hơn so với Nhật Bản.  

Thứ hai, về khu vực đầu tư, Đông Nam Á và 

Tây Nam Á, Trung Á kéo dài tới Đông Âu là 

những tuyến chính mà Trung Quốc đặc biệt chú 

trọng đầu tư. Đây có thể coi là những khu vực 

nằm trên huyết mạch giúp Trung Quốc mở rộng 

kết nối ra toàn thế giới. Ở chiều ngược lại, châu 

Á cũng là khu vực rất cần đầu tư vào cơ sở hạ 

tầng. Theo báo cáo của ADB năm 2017, toàn bộ 

châu Á cần đầu tư khoảng 22,6 nghìn tỷ USD từ 

năm 2016 đến năm 2030 và 1,5 nghìn tỷ USD 

hàng năm, cho phát triển cơ sở hạ tầng [5]. Do 

vậy, Trung Quốc coi châu Á là thị trường đầy 

hứa hẹn để xuất khẩu các ngành công nghiệp cơ 

sở hạ tầng của họ. Cụ thể như, tuyến đường sắt 

Côn Minh-Singapore. Tuyến đường sắt 

Singapore - Côn Minh (SKRL) là một phần quan 

trọng của BRI ở Đông Nam Á, nhằm mục đích 

tạo ra sự kết nối giữa các quốc gia Đông Nam Á 

và Trung Quốc.  

Trải dài từ Singapore đến Côn Minh ở miền 

nam Trung Quốc, SKRL được phân chia theo ba 

tuyến đường riêng biệt [12]. Tuyến đường phía 

đông từ Côn Minh qua Việt Nam và Campuchia, 

kết thúc ở Bangkok. Tuyến đường trung tâm đi 

từ Côn Minh qua Lào và Thái Lan, cũng kết thúc 

ở Bangkok. Tuyến phía tây kết nối từ Côn Minh 

qua Myanmar, tới Bangkok. Từ đó, tuyến đường 

kết nối miền nam Thái Lan và Malaysia để đến 

Singapore. Một động lực cho dự án xuất hiện vào 

đầu những năm 2000 khi ASEAN và Trung 

Quốc cùng đề xuất hoàn thành tuyến đường sắt 

Côn Minh - Singapore, và Trung Quốc đã tích 

hợp nó vào khuôn khổ của BRI. Việc hoàn thành 

thành công các dự án này và các dự án xây dựng 

đường sắt khác sẽ tăng cường đáng kể sự kết nối 

giữa Trung Quốc và các nước láng giềng, có khả 

năng thúc đẩy ảnh hưởng địa chính trị và địa 

kinh tế của Bắc Kinh đồng thời củng cố nền kinh 

tế nội địa của Trung Quốc. Ví dụ, sau khi hoàn 

thành, tuyến Côn Minh - Singapore dự kiến sẽ 

tăng cường lưu lượng thương mại và du lịch hai 
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chiều giữa miền nam Trung Quốc và lục địa 

Đông Nam Á. Điều này sẽ khiến các nước Đông 

Nam Á phụ thuộc nhiều hơn về mặt kinh tế vào 

Trung Quốc, mang lại cho Bắc Kinh thêm đòn 

bẩy trong khu vực. Đồng thời, hoạt động xuyên 

biên giới gia tăng sẽ thúc đẩy tăng trưởng kinh 

tế ở các khu vực biên giới kém phát triển hơn của 

Trung Quốc. 

Tuyến đường sắt dài hơn 6.600 km, với trị giá 

khoảng 15 tỷ USD, bao gồm các kế hoạch xây 

dựng đường ray xe lửa mới hoặc nâng cấp các 

tuyến hiện có. Tuy nhiên, kể từ khi BRI ra mắt 

vào năm 2013, tiến độ của SKRL đã được đánh 

dấu bằng những kết quả trái chiều. Tuyến đường 

sắt có tổng chiều dài 414km đã được Tập đoàn 

Đường sắt Quốc gia Trung Quốc triển khai xây 

dựng vào năm 2016 và hoàn thành vào năm 

2021. Tuyến đường xuất phát từ thành phố Côn 

Minh thuộc tỉnh Vân Nam, Trung Quốc đi đến 

thủ đô Viêng Chăn, Lào. Tốc độ vận hành dự án 

lên đến 160km/h, sức chứa lên đến 720 người, 

rút ngắn còn 4 tiếng so với 15 tiếng khi sử dụng 

các phương tiện hiện có ở Lào và thúc đẩy giao 

thương [1]. Khi tuyến đường sắt Trung - Lào đi 

vào hoạt động, nó cũng làm giảm đáng kể thời 

gian vận chuyển từ Lào và Thái Lan đến châu 

Âu. Tuyến tàu chở hàng mới từ Trùng Khánh tới 

Bangkok mất khoảng 22 ngày, ngắn hơn 20 ngày 

so với vận chuyển đường biển. So với vận tải 

đường bộ, đường sắt đã giảm toàn bộ hành trình 

khoảng hai ngày và giảm 20% chi phí vận 

chuyển [19]. Đây cũng là chuyến tàu chở hàng 

quốc tế đầu tiên trên Hành lang đất liền-biển mới 

do Trung Quốc đề xuất. Mặt khác, những thách 

thức vẫn tồn tại, đáng chú ý là sự chậm trễ của 

tuyến tàu cao tốc Bangkok - Nong Khai ở Thái 

Lan và tuyến đường sắt bờ biển phía Đông ở 

Malaysia. Trong khi Thái Lan đã từ chối các đề 

nghị tài trợ của Trung Quốc để giữ dự án dưới 

sự kiểm soát của quốc gia, thì chính phủ 

Malaysia đã đàm phán lại các điều kiện tài trợ 

với Trung Quốc nhằm gia tăng sự kiểm soát của 

chính phủ đối với các dự án, cũng như giảm mức 

vay từ Trung Quốc.  

Các nước châu Âu cũng là điểm đến của 

Trung Quốc trong quá trình mở rộng mạng lưới 

đường sắt toàn cầu. Trong 10 năm qua, các 

chuyến tàu Trung Quốc - châu Âu đã kết nối 108 

thành phố ở Trung Quốc và 208 thành phố ở 25 

quốc gia châu Âu, với tổng số 65.000 chuyến tàu 

chở hàng triệu tấn hàng hóa [11]. Tuyến đường 

sắt liên vận kết nối thành phố Trường Xuân, thủ 

phủ tỉnh Cát Lâm, với châu Âu, đã tạo ra cơ hội 

giao thương với các nước châu Âu ngày càng 

rộng mở, tạo động lực mới để địa phương này 

phát triển sản xuất, mở cửa hợp tác đối ngoại. 

Trong 8 năm vận hành, khai thác, tuyến đường 

sắt liên vận kết nối với châu Âu đã vận chuyển 

tổng cộng 82.000 TEU hàng hóa, trị giá 24 tỷ 

Nhân dân tệ [4].  

Với tuyến đường sắt Budapest - Belgrade - 

Skopje - Athens, đây là một điểm kết nối vô cùng 

quan trọng trong BRI của Trung Quốc, là mở 

rộng mạng lưới tới tận châu Âu. Tuyến đường 

sắt này sẽ tạo ra những điểm nối quan trọng cho 

Trung Quốc ở khu vực Đông Nam Âu. Nguồn 

gốc của ý tưởng về tuyến đường sắt nối Trung 

và Đông Nam Âu qua tuyến đường Balkan có 

thể bắt nguồn từ năm 2012 khi Ủy ban châu Âu 

đưa ra các khái niệm ban đầu. Tuy nhiên, phải 

đến năm 2014, tầm nhìn này mới trở thành dự án 

chủ chốt trong khuôn khổ hợp tác Trung Quốc - 

CEE và BRI. Tuy nhiên trên thực tế, tuyến 

đường sắt này không nên được coi là một dự án 

phát triển cơ sở hạ tầng đơn lẻ do Trung Quốc 

dẫn đầu. Thay vào đó, nó bao gồm vô số sáng 

kiến quốc gia hoặc song phương với quy mô 

khác nhau. Tại Hungary, dự án nâng cấp đường 

ray xe lửa trên đoạn Budapest - Belgrade, do 

Trung Quốc tài trợ thông qua các khoản vay từ 

Ngân hàng Đầu tư Xuất khẩu Trung Quốc do nhà 

nước sở hữu, dự kiến sẽ hoàn thành vào năm 

2025, sau 12 năm xây dựng [11]. Tuy nhiên, mục 

tiêu hoàn thành này có thể có sự chậm trễ khi các 
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công ty Hungary và Trung Quốc không đáp ứng 

được các tiêu chuẩn đường sắt của châu Âu. Tại 

Pakistan, Trung Quốc đã thể hiện rõ sự tích cực 

trong việc cải tiến đáng kể mạng lưới đường sắt 

của nước này, bổ trợ cho Hành lang Kinh tế 

Trung Quốc - Pakistan. Tháng 8 năm 2020, 

chính phủ Pakistan đã phê duyệt một dự án trị 

giá 6,8 tỷ USD để nâng cấp 2.655 km tuyến 

đường sắt hiện có của đất nước, và nguồn vốn để 

thực hiện được cung cấp bởi Trung Quốc [13]. 

Điều này cũng góp phần kết nối mạng lưới 

đường sắt từ Đông Nam Á, qua Trung Quốc, qua 

Trung Á tới châu Âu.  

Có thể thấy, những nỗ lực trong 10 năm qua 

của Trung Quốc đã mở ra một mạng lưới đường 

sắt kết nối Trung Quốc với các nước trong sáng 

kiến Vành đai và Con đường. Những cụm từ như 

“ngoại giao đường sắt”, “ngoại giao cơ sở hạ 

tầng” cũng đã xuất hiện để cho thấy sự chú trọng 

của Trung Quốc đối với các dự án đường sắt ở 

nước ngoài - như một phần quan trọng trong kế 

hoạch đầu tư cơ sở hạ tầng toàn cầu của Trung 

Quốc thông qua BRI, nhằm thúc đẩy hơn nữa 

ảnh hưởng địa chính trị và địa kinh tế của Bắc 

Kinh, đồng thời củng cố nền kinh tế nội địa của 

Trung Quốc. 

5. Những vấn đề đặt ra với các dự án đường 

sắt của Trung Quốc ở nước ngoài 

Một là, các dự án đường sắt của Trung Quốc 

ở nước ngoài đứng trước những nghi ngại về tính 

minh bạch và phát triển bền vững. Một số dự án 

của Trung Quốc đã phải đối mặt với những chỉ 

trích và sự xem xét lại của chính phủ nước tiếp 

nhận. Điều này đã tác động tiêu cực tới hình ảnh 

của Trung Quốc. Cụ thể, trong giai đoạn 2013-

2019, một số dự án đường sắt của Trung Quốc 

gặp khó khăn không thể khắc phục như hủy bỏ 

hoặc tạm dừng vô thời hạn do các vấn đề chính 

trị, kinh tế hay sự phản đối của người dân. Tại 

Malaysia, Tuyến đường sắt Bờ Đông (ECRL) do 

Trung Quốc đầu tư đã được Thủ tướng lúc đó là 

Mahathir Mohamad cắt giảm chi phí từ khoảng 

16 tỷ USD xuống còn 10,6 tỷ USD, do những lo 

ngại về tính minh bạch tài chính [10]. Thực tế, 

khi các dự án cơ sở hạ tầng được thực hiện, điều 

này có thể tạo việc làm và thúc đẩy đầu tư trực 

tiếp nước ngoài, năng suất và doanh thu thuế cho 

chính phủ sở tại. Tuy nhiên, với rất nhiều dự án 

đầu tư cơ sở hạ tầng từ Trung Quốc, trong đó có 

đầu tư đường sắt, nhiều chính phủ nước tiếp 

nhận lại tỏ ra khá thận trọng vì chi phí cao và lợi 

nhuận kinh tế chậm, cũng như rủi ro thanh khoản 

và thiệt hại môi trường tiềm ẩn. Ngay đối với 

tuyến đường sắt Trung Quốc - Lào, vốn được 

đánh giá là dự án thành công, cũng đã bị chỉ trích 

nặng nề ngay từ đầu. Những chỉ trích này đến từ 

giá trị quá lớn của dự án so với nền kinh tế Lào. 

Ngoài ra, là sự phụ thuộc vào lực lượng lao động 

phần lớn được đưa đến từ Trung Quốc, đồng thời 

đã có những phản đối về bền vững sinh kế cho 

người dân địa phương. Cho đến khi dự án hoàn 

thành, có khoảng hơn 4000 gia đình (với hàng 

chục ngàn dân cư) bị di dời nhằm phục vụ cho 

quá trình xây dựng [7]. Đối với Thái Lan, các 

điều khoản cho vay và mối quan ngại về chủ 

quyền là những điểm thảo luận quan trọng trong 

các dự án đầu tư đường sắt của Trung Quốc. 

Những vấn đề này đã gây ra cuộc thảo luận và 

đàm phán kéo dài giữa Thái Lan và Trung Quốc 

về dự án đường sắt cao tốc trước khi chính phủ 

Thái Lan quyết định tài trợ cho đường sắt bằng 

nguồn vốn trong nước. Đồng thời, Trung Quốc 

được nhượng quyền xây dựng đường ray và vận 

hành đoàn tàu. Những điều này đã dẫn tới sự 

chậm trễ và trì hoãn khá lâu của dự án. Ngoài ra, 

việc xây dựng đường sắt cao tốc, đặc biệt là gần 

thành phố cổ Ayutthaya, đã làm dấy lên mối lo 

ngại về khả năng gây thiệt hại vật chất và hình 

ảnh đối với các di tích lịch sử. Tháng 12 năm 

2020, Ủy ban Quốc gia về Công ước Di sản Thế 

giới đã yêu cầu đường sắt Nhà nước Thái Lan 

giảm thiểu tác động của dự án đối với các di tích 

lịch sử ở Ayutthaya [8]. 

Hai là, các dự án đường sắt của Trung Quốc 

được coi là công cụ “ngoại giao bẫy nợ” của 
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quốc gia này. So với Trung Quốc, IMF thường 

có các điều kiện vay và có sự giám sát chặt chẽ 

hơn. IMF sẽ không cho vay một khi xem xét, cho 

rằng các khoản vay có thể đẩy nước đó vào cuộc 

khủng hoảng nợ nghiêm trọng. Trong khi đó, 

Trung Quốc lại không đánh giá mức độ tín 

nhiệm của quốc gia đi vay. Trên thực tế, Trung 

Quốc sẵn lòng cho các quốc gia vay bởi điều này 

mang lại nhiều lợi ích cho Bắc Kinh. Một khi 

nước đi vay càng rơi vào khủng hoảng thì mức 

lãi suất mà nước đó phải trả cho các khoản vay 

của Trung Quốc càng cao. Tuyến đường sắt 

Trung Quốc - Lào với tổng vốn khoảng 5,8 tỷ 

USD, trong đó chính phủ Trung Quốc chi trả 

khoảng 70% tổng chi phí và Lào trả 30% còn lại 

bằng các khoản vay từ các tổ chức tài chính 

Trung Quốc. Với 1,9 tỷ USD, con số này chiếm 

khoảng 10,6% toàn bộ GDP của quốc gia này 

năm 2019 [7]. Đây rõ ràng là một gánh nợ vô 

cùng lớn đối với Lào. Đối với châu Phi, một cuộc 

khảo sát năm 2019-2020 của Afrobarometer cho 

thấy phần lớn người châu Phi được hỏi về các 

khoản vay và viện trợ phát triển của Trung Quốc 

cho quốc gia của họ, đều thể hiện sự lo ngại về 

nợ nần với Trung Quốc và lo lắng sẽ ảnh hưởng 

tới kinh tế của quốc gia họ [6].  

6. Kết luận 

Mặc dù các dự án đường sắt ở nước ngoài do 

các công ty Trung Quốc chủ trì đã tăng lên trong 

những năm gần đây, tuy nhiên bên cạnh những 

thành tựu đạt được, cũng có những thực tế cho 

thấy đầu tư đường sắt của Trung Quốc ở nước 

ngoài không mang lại kết quả như mong đợi. 

Đầu tiên, các dự án đường sắt mà Trung Quốc 

đầu tư hầu hết là những siêu dự án, với mức chi 

phí vô cùng lớn và nhiều quốc gia không muốn 

phải gánh nợ để thực hiện. Ở châu Âu, sự thiếu 

minh bạch là vấn đề chính dẫn đến việc hạn chế 

số lượng các dự án của Trung Quốc. Đối với các 

quốc gia khác, ví dụ như Pakistan, sự bất ổn và 

các mối đe dọa về an ninh là những trở ngại đáng 

kể đối với hoạt động đầu tư và cấp vốn cho các 

dự án đường sắt. Nhìn chung, tầm nhìn lớn của 

Trung Quốc về kết nối đường sắt giữa Trung 

Quốc với toàn thế giới vẫn chưa đạt được theo 

đúng kì vọng của nước này, cũng như kì vọng 

của chính các quốc gia tiếp nhận dự án. 
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