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Trung Quốc xây dựng kênh đào Bình Lục: 
Những ảnh hưởng tới địa kinh tế của 
một số nước ASEAN và Việt Nam 

PHÍ VĨNH TƯỜNG* 

 

Tóm tắt: Tháng 8/2022, Trung Quốc khởi công xây dựng kênh đào Bình Lục, 

dự án kênh đào lớn nhất của Trung Quốc sau 700 năm kể từ khi xây dựng kênh 

đào Đại Vận Hà. Với tổng chiều dài 135 km và vốn đầu tư khoảng 10 tỷ USD, 

kênh đào Bình Lục có nhiệm vụ đẩy phát triển kinh tế tỉnh Quảng Tây và miền 

Tây Trung Quốc. Bên cạnh đó, kênh đào Bình Lục còn mang lại cho Trung 

Quốc những lợi ích trong quan hệ thương mại với các nước Đông Nam Á, đặc 

biệt với các nước thuộc Tiểu vùng sông Mê Công (GMS). Là một cửa ngõ giao 

thương của các nước GMS với Trung Quốc, khi kênh đào Bình Lục đi vào vận 

hành, Việt Nam có thêm cơ hội phát triển dịch vụ logistics cũng như tái phân bổ 

địa điểm sản xuất, đồng thời cũng đối mặt những thách thức phát triển, trong 

đó có thách thức nâng cao hiệu quả đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao 

thông kết nối GMS với Trung Quốc.  

Từ khóa: Kênh đào Bình Lục, thương mại Trung Quốc - ASEAN, kết cấu hạ 

tầng giao thông và cảng biển. 

 

1. Các yếu tố thúc đẩy Trung Quốc 

xây dựng kênh đào Bình Lục. 

1.1. Những yếu tố bên trong thúc đẩy 

Trung Quốc xây dựng kênh đào Bình Lục 

Niên giám thống kê Trung Quốc năm 

2022 cho thấy, thu nhập khả dụng bình quân 

đầu người khu vực Tây Trung Quốc tăng từ 

16.868,1 NDT (2015) lên 27.798,4 NDT 

(2022). Tuy nhiên, mức thu nhập khả dụng 

bình quân đầu người dân vùng miền Tây 

Trung Quốc năm 2022 vẫn chưa bằng thu 

nhập bình quân đầu người dân vùng duyên 

hải Trung Quốc của năm 2015 (28.223,3 

 
* Viện Kinh tế và Chính trị thế giới 

NDT). Cùng thời gian đó, thu nhập khả 

dụng bình quân đầu người vùng duyên hải 

Trung Quốc đã tăng lên mức 44.980,3 NDT. 

Thực tiễn phát triển cho thấy Trung Quốc 

tiếp tục đối mặt với thách thức thu hẹp 

khoảng cách phát triển của khu vực miền 

Tây so với khu vực duyên hải (Xem Hình 1).  

Giống như con đường các nền kinh tế 

phát triển đã qua, tăng trưởng kinh tế Trung 

Quốc trong một thời gian dài dựa vào sự 

phát triển của khu vực duyên hải. Với diện 

tích chiếm khoảng 13% tổng diện tích đất 

đai, khu vực duyên hải là nơi tập trung của 

hơn 43,5% tổng dân số Trung Quốc và tạo 

ra 60,8% tổng sản phẩm quốc nội (Wang và 
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cộng sự, 2014), nơi có hệ thống các đặc khu 

kinh tế, các thành phố mở duyên hải kết nối 

với thế giới (Xem Hình 2), đóng vai trò cực 

tăng trưởng cho nền kinh tế Trung Quốc.  

Hình 1: Thu nhập bình quân đầu người 

Trung Quốc theo vùng địa lý 

Hình 2: Bốn đặc khu kinh tế và các thành 

phố mở duyên hải 

 

 

Nguồn: Đỗ Đặng Nhật Huy, 2024. Nguồn: Han, S. S., & Yan, Z.,1999. 

Tuy nhiên, những yếu tố không thuận lợi 

trong thập kỷ vừa qua đã ảnh hưởng tiêu cực 

đến kết quả tăng trưởng kinh tế của Trung 

Quốc. Tốc độ tăng trưởng GDP đã giảm từ 

mức bình quân trên 10%/năm ở giai đoạn 

trước 2010 xuống mức 6% năm 2019 (Xem 

Hình 3a). Những động lực tăng trưởng của 

Trung Quốc (công nghiệp và dịch vụ) đã 

giảm mạnh. Cụ thể, tăng trưởng của khu vực 

công nghiệp đã giảm từ mức đỉnh 15,05% 

năm 2007 xuống mức đáy 2,46% năm 2020 

trước khi phục hồi lại ở mức 5,93% năm 

2021 và 4,87% năm 2022. Tương tự, tăng 

trưởng của khu vực dịch vụ cũng giảm mạnh 

trong cùng kỳ nghiên cứu (Tổng hợp từ số 

liệu của Ngân hàng Thế giới, 2024). 

Hình 3:             Tốc độ tăng trưởng GDP và độ mở của nền kinh tế Trung Quốc 

Hình 3a: Tăng trưởng GDP giai đoạn 2014 - 2023 

 

Hình 3b: Độ mở của nền kinh tế Trung Quốc năm 2008 và năm 2018 

 

Nguồn: Tổng hợp từ số liệu của NHTG,2024. Nguồn: Hofman, 2021. 

Trên phương diện hội nhập kinh tế quốc 

tế, có thể thấy động lực tăng trưởng dựa 

xuất khẩu của nền kinh tế cũng đã giảm 

đáng kể. Tỷ trọng xuất nhập khẩu trong 

GDP của nền kinh tế Trung Quốc giảm 

mạnh, hơn 20 điểm phần trăm, trong vòng 

một thập kỷ (2008 - 2018), mức giảm chỉ 

đứng sau Nam Phi (Xem Hình 3b) và độ mở 
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của nền kinh tế Trung Quốc tiếp tục ổn định 

ở mức thấp kể từ sau năm 2018. Thực tế đó 

cho thấy, Trung Quốc đang mất đi lợi thế so 

sánh trong phân công lao động quốc tế và 

mô hình tăng trưởng dựa xuất khẩu (Export-

led Growth Model) có thể không còn là một 

lựa chọn tốt cho Trung Quốc trong tương lai.  

Bên cạnh ảnh hưởng tiêu cực từ môi 

trường quốc tế, trong thập kỷ vừa qua 

những vấn đề phát triển nội tại của nền 

kinh tế Trung Quốc, bao gồm chênh lệch 

phát triển giữa vùng duyên hải với khu vực 

phía Tây Trung Quốc, bất bình đẳng thu 

nhập…  (Đoàn Thị Kim Tuyến, 2022) đặt 

ra thách thức phát triển, thúc ép Chính phủ 

Trung Quốc thay đổi mô hình tăng trưởng. 

Trong bối cảnh đó, Trung Quốc đã nỗ lực 

thực hiện chính sách đầu tư phát triển kết 

cấu hạ tầng giao thông, tạo môi trường 

kinh doanh thuận lợi, phục vụ quá trình 

thay đổi mô hình tăng trưởng, thúc đẩy 

phát triển kinh tế nói chung và thu hẹp 

khoảng cách phát triển giữa vùng miền Tây 

với vùng duyên hải nói riêng.  

Cụ thể, Chính phủ Trung Quốc đã nỗ lực 

đầu tư phát triển hạ tầng giao thông kết nối 

liên vùng và giữa các vùng của Trung Quốc 

với các quốc gia láng giềng, hình thành 140 

tuyến vận tải đường bộ quốc tế qua 60 cửa 

khẩu đường bộ, thiết lập 10 hiệp định vận 

tải song phương với Nga, Mông Cổ và các 

quốc gia láng giềng khác nhằm tạo thuận lợi 

thương mại (Liang Chuan, 2008). Chính 

phủ Trung Quốc đã thực thi những chính 

sách phát triển kết cấu hạ tầng vùng miền 

Tây, kết cấu hạ tầng giao thông thuỷ nội địa 

kết nối vùng miền Tây với các cảng biển 

vùng duyên hải Trung Quốc hay kết nối với 

cảng biển của Thái Lan thông qua dòng 

sông Mê Công, đồng thời tập trung phát 

triển kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ, 

đường bộ cao tốc và gần đây là đường sắt 

kết nối tỉnh Vân Nam với các nước GMS, 

trong đó trục Bắc - Nam kết nối Côn Minh 

với Thái Lan thông qua Myanmar hoặc Lào.  

Bảng 1: Hạ tầng giao thông đường bộ kết nối Trung Quốc với các nước trong khu vực 

Tuyến đường Tổng 

chiều dài 

Trong               

Trung Quốc 

Ở quốc gia khác Ở quốc gia 

khác 

Côn Minh                       

- Hà Nội 

756 km 400 km cao tốc Việt Nam 296 km (04 làn xe), trong 

đó: 

Cao tốc Hà Nội - Lào Cai dài 264 km  

Côn Minh - Lào -               

Băng Cốc 

1818 km 688 km đường 

tốc độ cao                

tiêu chuẩn 

Lào 

240 km 

Thái Lan 

890 km 

Côn Minh - 

Rangoon 

1899 km 732 km Myanmar  

chặng Mujie - Mandele: 460 km 

chặng Mandele - Rangoon: 707 km 

Côn Minh - 

Myanmar - Ấn Độ 

1220 km 698 km Myanmar  

477 km 

Ấn Độ 

45 km 

Nguồn: Tổng hợp của tác giả. 

Hành lang giao thông quốc tế Vân Nam, 

kết nối Côn Minh với Băng Cốc (Thái Lan) 

qua các thành phố lớn của Thái Lan cũng 

như của tỉnh Vân Nam, Trung Quốc là một 

trong những nỗ lực nhằm thúc đẩy thương 

mại giữa khu vực miền Tây Trung Quốc với 

các nước GMS nói riêng và ASEAN nói 

chung (Xem Bảng 1). Elhan-Kayalar, và 
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cộng sự (2023) đánh giá tuyến đường cao 

tốc không những giúp Trung Quốc giảm 

đáng kể (20%) chi phí thương mại nội địa 

trong giai đoạn 2000 - 2011, mà còn thúc 

đẩy quá trình chuyên môn hoá và sắp xếp 

các địa điểm sản xuất dọc tuyến, thúc đẩy 

khu vực Tây Trung Quốc hội nhập và tăng 

trưởng. Tuy nhiên, càng xa Côn Minh, tác 

động lan toả tích cực của tuyến đường cao 

tốc đối với phát triển kinh tế - xã hội của 

các địa phương vùng miền Tây Trung Quốc 

càng giảm xuống. 

Hành lang giao thông quốc tế Quảng Tây, 

kết nối Tây Nam Trung Quốc với các nước 

ASEAN, với tổng chiều dài ở Việt Nam 

khoảng 180 km (trong đó có 107 km đường 

cao tốc Lạng Sơn - Hà Nội) được phát triển 

nhằm tăng cường quan hệ thương mại với 

ASEAN (Nguyễn Thường Lạng và cộng sự 

2021). Hành lang giao thông quốc tế Quảng 

Tây, qua cửa khẩu Hữu Nghị kết nối với Hà 

Nội có tổng chiều dài 180 km trên đất Việt 

Nam. Tỉnh Quảng Tây còn đóng vai trò kết 

nối miền Trung Trung Quốc với Hà Nội 

trên cơ sở kết nối tuyến đường sắt Xiang-

Gui với đường sắt của Việt Nam. Năm cảng 

biển (Phòng Thành, Thanh Châu, Bắc Hải, 

Trịnh Châu và Thiết Sơn) với lưu lượng 

thiết kế hơn 200 triệu tấn được phát triển 

nhằm kết nối các tỉnh Tây Nam Trung Quốc 

với các quốc gia Đông Nam Á, thông qua 

hạ tầng đa phương thức đường bộ, đường 

sắt và đường biển qua Hồng Công, Ma Cao. 

Kết quả phát triển hạ tầng giao thông 

thuỷ nội địa, đường bộ, đường bộ cao tốc 

kết nối khu vực miền Tây với khu vực duyên 

hải Trung Quốc hay khu vực Tiểu vùng sông 

Mê Công có thể chưa tương xứng với kỳ 

vọng tái phân bổ các địa điểm sản xuất trong 

nền kinh tế khu vực phía Tây Trung Quốc, 

cũng như kỳ vọng tăng trưởng thương mại 

hàng hoá với các nền kinh tế ASEAN. Trên 

trục Nam Ninh - Singapore, thương mại 

hàng hoá qua cửa khẩu đường bộ từ Quảng 

Tây, Trung Quốc với Quảng Ninh, Việt Nam, 

sau khi đạt mức đỉnh gần 10 tỷ USD năm 

2017, đã giảm dần và còn ở mức 4 tỷ USD 

năm 2019, trước khi đại dịch Covid-19 bùng 

phát (Nguyễn Thường Lạng và cộng sự 

2021). Tuy nhiên, Trung Quốc vẫn chưa giải 

quyết được tình trạng bất bình đẳng thu nhập 

giữa các vùng miền và một số nghiên cứu đã 

chỉ ra những nhóm nguyên nhân, trong đó 

nguyên nhân sâu xa từ bất bình đẳng về cơ 

hội phát triển (Wei, Y. D., Wu, Y., Liao, F. H., 

và Zhang, L., 2020; Zhang, J., 2021). 

1.2. Những yếu tố bên ngoài thúc đẩy 

Trung Quốc xây dựng kênh đào Bình Lục 

Quan hệ Mỹ - Trung Quốc 

Kể từ thập niên thứ hai của thế kỷ XXI, 

Trung Quốc, sau khi trở thành nền kinh tế 

lớn thứ hai thế giới, bắt đầu khao khát vai 

trò dẫn dắt của Mỹ, thay đổi trật tự thế giới. 

Đứng trước thách thức phát triển Mỹ đã có 

những điều chỉnh chính sách để tiếp tục duy 

trì vai trò thống trị của mình. Điều chỉnh 

chính sách của hai quốc gia Mỹ, Trung 

Quốc không chỉ có tác động tiêu cực đến 

quan hệ thương mại song phương mà còn 

ảnh hưởng lớn đến thương mại và đầu tư 

quốc tế, đến dòng vốn đầu tư trực tiếp nước 

ngoài và các nguyên tắc lựa chọn địa điểm 

sản xuất của các công ty đa quốc gia, mở ra 

các cơ hội và thách thức phát triển cho phần 

còn lại của thế giới.   

Cụ thể, điều chỉnh chính sách của Mỹ, 

bắt đầu từ chính sách thương mại (năm 

2017) sang chính sách khoa học công nghệ, 

do nhận thức được vai trò, tầm quan trọng 

của yếu tố công nghệ dưới tác động của cuộc 

cách mạng công nghiệp lần thứ tư (CMCN 

4.0) mang đến. Dưới sức ảnh hưởng to lớn 

của việc ứng dụng các thành tựu gần đây là 

ứng dụng trí tuệ nhân tạo (AI), yếu tố công 

nghệ đã khẳng định vai trò của nó, không chỉ 

là yếu tố quyết định sức mạnh kinh tế mà 

còn là yếu tố quyết định sức mạnh về quốc 

phòng, an  ninh. Thành công trong ứng dụng 

các thành tựu của CMCN 4.0 có thể giúp 
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một quốc gia đang phát triển và chuyển đổi 

nhanh chóng bắt kịp các nền kinh tế phát 

triển, và trong nhiều trường hợp, nền kinh tế 

không chỉ phát triển mạnh về kinh tế mà còn 

cải thiện sức mạnh quốc phòng, an ninh bởi 

với sự tham gia của CMCN 4.0, số lượng các 

ngành lưỡng dụng (vừa phát triển kinh tế 

vừa xây dựng năng lực quốc phòng) tăng lên.  

Từ việc áp đặt thuế đối với các mặt hàng 

Trung Quốc xuất khẩu sang Mỹ năm 2018, 

đến những chính sách trừng phạt các tập 

đoàn công nghệ hàng đầu của Trung Quốc, 

các chính sách ngăn cản Trung Quốc tiếp cận 

các công nghệ hiện đại của Mỹ trong lĩnh 

vực công nghệ viễn thông, công nghệ bán 

dẫn, lĩnh vực AI hay lĩnh vực lượng tử 

(Nguyễn Khánh Vân và Nguyễn Xuân Trung, 

2023). Dưới ảnh hưởng của cuộc cạnh tranh, 

các tập đoàn đa quốc gia của phương Tây - 

những nhà tổ chức của các chuỗi sản xuất, 

chuỗi cung ứng hay quản lý chuỗi giá trị 

toàn cầu - đã tiến hành điều chỉnh theo 

hướng thiết lập các “mắt xích” mới, thay thế 

cho “mắt xích” vốn được đặt tại Trung Quốc.  

Quan trọng hơn, thế giới đang chứng 

kiến các tập đoàn đa quốc gia thay đổi 

nguyên tắc thiết lập các “mắt xích” trong 

mỗi chuỗi cung ứng, chuỗi sản xuất hay 

chuỗi giá trị toàn cầu. Thay vì dựa vào lợi 

thế so sánh truyền thống (chi phí lao động) 

để quyết định việc phân bổ các mắt xích 

(offshoring), các yếu tố công nghệ, chính trị 

cũng được tích hợp vào các quyết định lựa 

chọn địa điểm sản xuất và xuất hiện các 

“mắt xích” mới tại các quốc gia thân thiện 

(friendshoring) hay các địa điểm sản xuất ở 

gần chính quốc của các tập đoàn đa quốc 

gia (nearshoring) (Kalvelage, L., và Tups, 

G., 2024). Một số nghiên cứu ước tính, với 

việc thiết lập các địa điểm sản xuất dựa trên 

nguyên tắc mới - friendshoring, nearshoring 

- quá trình toàn cầu hoá có thể bị đảo ngược, 

xu hướng phân mảnh chuỗi giá trị với sự 

tách rời của nền kinh tế Trung Quốc và một 

số nền kinh tế có thể bị thiệt hại tới hơn 4% 

GDP (Vertinsky, I., Kuang, Y., Zhou, D., và 

Cui, V. , 2023; Javorcik, B., Kitzmueller, L., 

Schweiger, H., và Yıldırım, M. A., 2024).   

Trong quan hệ quốc tế, cả Mỹ và Trung 

Quốc đều thực hiện những điều chỉnh chính 

sách nhằm tăng cường ảnh hưởng đối với các 

quốc gia khu vực Ấn Độ Dương - Thái Bình 

Dương, trong đó có các quốc gia thuộc ASEAN.  

Trên phương diện không gian, Trung 

Quốc có lợi thế hơn so với Mỹ bởi khoảng 

cách địa lý và lịch sử giao thương với các 

nền kinh tế ASEAN. Tuy nhiên, trước 

những điều chỉnh chính sách của Mỹ đối 

với các quốc gia ASEAN, Trung Quốc 

không thể không quan tâm đến việc điều 

chỉnh chính sách đối với các nền kinh tế 

trong khu vực. Lợi ích phát triển, lợi nhuận 

kinh tế là một trong những đối sách được 

Trung Quốc đưa ra cho các quốc gia khu 

vực nhằm tăng cường sự hợp tác. Sáng 

kiến vành đai con đường (BRI), bao gồm 

vành đai kinh tế con đường tơ lụa (SREB), 

con đường tơ lụa trên biển thế kỷ XXI 

(MSR), và con đường tơ lụa kỹ thuật số, 

được Trung Quốc triển khai để đạt được 

mục tiêu đó. Trong đó, con đường tơ lụa 

trên biển thế kỷ XXI đi qua các cảng biển 

Beihai ở Vịnh Bắc bộ (Trung Quốc), 

Shihanoukville (Campuchia), Laem Chabang 

(Thái Lan), nhưng không có bất cứ cảng biển 

nào, kể cả cảng Cái Mép - Thị Vải vốn được 

xem như một cảng có vị trí thuận lợi đối với 

các tuyến hàng hải, trong hệ thống cảng biển 

của Việt Nam  (Xem Hình 4). 

Hình 4: Sáng kiến Vành đai Con 

đường của Trung Quốc 

 

Nguồn: Simons, B.A., Gallagher, K. P., Ray, R., 2022. 
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Quan hệ thương mại Trung Quốc - 

ASEAN tiếp tục có xu hướng tăng kể từ 

năm 2017, trong bối cảnh quan hệ thương 

mại của Trung Quốc với phần còn lại của 

thế giới giai đoạn 2008 - 2018 có sự  suy 

giảm, chuỗi cung ứng toàn cầu bị đứt gãy, 

cộng thêm ảnh hưởng của đại dịch Covid-

19 và sự dịch chuyển của các doanh nghiệp 

FDI khỏi Trung Quốc. Quy mô nhập khẩu 

hàng hóa Trung Quốc của các nền kinh tế 

ASEAN đã tăng gần 50% trong giai đoạn 

2014 - 2022, từ khoảng 2.300 tỷ USD năm 

2014 lên mức hơn 3.500 tỷ USD năm 

2022; Trung Quốc cũng tăng nhập khẩu 

hàng hóa từ các nền kinh tế ASEAN, từ 

mức 1.500 tỷ USD năm 2016 lên mức 

2.600 tỷ USD năm 2022.  

Quan hệ thương mại Trung Quốc - ASEAN 

Hình 5:  Quan hệ thương mại ASEAN - 

Trung Quốc 2014 - 2023 

Hình 5a:  Xuất khẩu của Trung Quốc sang ASEAN 

 

Hình 5b: Nhập khẩu của Trung Quốc từ ASEAN 

 
Nguồn: ASEAN Database, 2024. 

Trong các quốc gia ASEAN, Việt Nam và 

Malaysia là hai trong số những nền chiếm tỷ 

trọng thương mại lớn với Trung Quốc (Xem 

Hình 5). Thực tế đó cho thấy cần có nghiên 

cứu sâu hơn về quan hệ thương mại của 

Trung Quốc với thế giới, có tính đến quan hệ 

thương mại của Trung Quốc với các nền 

kinh tế ASEAN và quan hệ thương mại của 

ASEAN với phần còn lại của thế giới. 

2. Vai trò của kênh đào Bình Lục 

Đối mặt với những thách thức phát triển 

bên trong nền kinh tế cũng như những vấn 

đề bên ngoài, Chính phủ Trung Quốc đã 

tiếp tục thực hiện chính sách phát triển kết 

cấu hạ tầng và dự án xây dựng kênh đào 

Bình Lục là một trong trong những giải 

pháp nhằm tạo môi trường thuận lợi để khu 

vực miền Tây Trung Quốc thu hẹp khoảng 

cách phát triển với khu vực duyên hải. 

Đứng từ góc độ địa kinh tế, kênh đào Bình 

Lục khi đi vào hoạt động không chỉ giúp 

Trung Quốc giải quyết các vấn đề phát triển 

nội tại, mà còn có thể giúp Trung Quốc tăng 

cường hoạt động thương mại, củng cố mối 

quan hệ với ASEAN, đặc biệt là nhóm nước 

thuộc Tiểu vùng sông Mê Công (GMS). 

Việt Nam là một quốc gia láng giềng với 

Trung Quốc, đồng thời là thành viên của 

các tổ chức ASEAN, của GMS… Kênh đào 

Bình Lục đi vào hoạt động sẽ mang lại cho 

Việt Nam những cơ hội phát triển, đồng 

thời cũng phải đối mặt với nhiều thách thức. 

Vậy Việt Nam sẽ phải làm gì để tận dụng cơ 

hội và vượt qua những thách thức mà Kênh 

Đào Bình lục mang lại?   

Với quan điểm “Lộ thông tài thông”, 

Chính phủ Trung Quốc cũng đã có những 

chính sách thúc đẩy phát triển kết cấu hạ 

tầng giao thông kết nối cho khu vực miền 

Tây, miền Nam Trung bộ Trung Quốc, đặc 

biệt là đường bộ và đường sắt, nhằm cải 

thiện năng lực kết nối khu vực nội lục với 

phần còn lại của Trung Quốc và với thị 

trường thế giới (Đỗ Đặng Nhật Huy, 2024). 

Năm 2022, Trung Quốc đã đưa vào hoạt 

động 43.465 km đường sắt ở miền Tây 

Trung Quốc và 30.107 km đường sắt miền 

Nam Trung bộ Trung Quốc, không tính 

Macao và Hồng Công (Niên giám thống kê 
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Trung Quốc, 2023) và việc phát triển kết 

cấu hạ tầng giao thông miền Nam Trung bộ 

Trung Quốc không chỉ giải quyết mục tiêu 

mở rộng cơ hội phát triển của khu vực này 

mà còn nằm trong chiến lược tổng thể giải 

quyết các thách thức do cạnh tranh nước lớn 

Mỹ - Trung Quốc gây ra. Thông qua mục 

tiêu kết nối giao thông, thúc đẩy kết nối con 

người với con người để nâng cao vị thế, tầm 

ảnh hưởng của Trung Quốc với các quốc 

gia láng giềng và trong khu vực. Một số dự 

án phát triển kết cấu hạ tầng ở khu vực 

miền Tây và miền Nam Trung bộ đồng thời 

là một phần của chiến lược vành đai con 

đường (BRI), một nỗ lực xây dựng hình ảnh 

con đường tơ lụa của lịch sử vì sự thịnh 

vượng của các nền kinh tế nằm trên tuyến 

đường đó và tạo động lực để các nền kinh tế 

khác tham gia vào con đường tơ lụa này.  

Một trong những nguyên nhân hạn chế 

sự phát  triển của hạ tầng giao thông đường 

bộ và đường sắt đối với phát triển kinh tế - xã 

hội của các vùng sâu vùng xa là chi phí đầu tư 

xây dựng cao, dẫn tới chi phí vận tải cao. Vận 

tải thuỷ vẫn luôn chiếm ưu thế về chi phí vận 

tải cho với hai loại hình vận tải nói trên, đặc 

biệt khi phục vụ nhu cầu vận chuyển hàng 

hoá siêu trường, siêu trọng, hàng hoá nguyên 

vật liệu có giá trị gia tăng thấp. 

Trong bối cảnh hạ tầng giao thông 

đường bộ và đường sắt kết nối Côn Minh 

với các nền kinh tế Tiểu vùng sông Mê Công 

mở rộng (GMS) đã có những ảnh hưởng 

nhất định đến sự phát triển của tỉnh Vân 

Nam, Chính phủ Trung Quốc đã tiếp tục 

thực hiện mục tiêu phát triển kinh tế xã hội 

khu vực phía Tây Trung Quốc thông qua 

phát triển kết cấu hạ tầng tỉnh Quảng Tây. 

Dự án Kênh đào Bình Lục có chiều dài 

135 km với tổng chi phí 72,7 tỷ NDT, 

tương đương khoảng 10 tỷ USD, được triển 

khai vào tháng 8/2022 và dự kiến vận hành 

vào năm 2026. Kênh đào Bình Lục sẽ kết 

thành phố Hoành Châu với thành phố 

Khâm Châu và giúp tỉnh Quảng Tây nói 

riêng, miền Nam Trung bộ và Tây Trung 

Quốc nói chung có thêm một kết nối với 

thế giới qua Vịnh Bắc bộ (Tổng hợp của tác 

giả từ The Economist, 2022, VNEXPRESS 

2023 và các nguồn khác).  
 

Hình 6:  Kênh đào Bình Lục kết nối thành phố Hoành Châu và thành phố Khâm Châu  
Hình 6a: Kết nối Hoành Châu và Khâm Châu 

 

Nguồn: Anh Hoàng, 2023.  

Hình 6b: Kênh Bình Lục trong hệ thống kênh đào 

 

Nguồn: The Economist, 2022. 

Tăng cường thương mại giữa Trung 

Quốc với các nước ASEAN và cải thiện 

năng lực cạnh tranh của hàng hoá sản 

xuất ở miền Tây Trung Quốc 

Với việc xây dựng kênh đào Bình Lục, 

Chính phủ Trung Quốc không chỉ hướng 

đến mục tiêu mở rộng cơ hội phát triển cho 

tỉnh Quảng Tây, củng cố mối quan hệ 

thương mại giữa Trung Quốc với các nền 

kinh tế ASEAN, nhất là với các nền kinh tế 

GMS. Dự kiến, với việc đưa kênh đào Bình 

Lục vào khai thác năm 2026, Trung Quốc sẽ 
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tăng cường nhập khẩu các loại tài nguyên 

khoáng sản như than đá, vật liệu xây dựng, 

ngũ cốc và các nguồn tài nguyên khác đáp 

ứng nhu cầu phát triển công nghiệp và đô 

thị hóa của tỉnh Quảng Tây nói riêng và khu 

vực Nam và Tây Trung Quốc nói chung.  

Việc vận hành kênh đào Bình Lục còn 

được kỳ vọng giúp Trung Quốc cải thiện 

năng lực cạnh tranh đối với hàng hoá sản 

xuất ở tỉnh Quảng Tây nói riêng và khu vực 

Tây Trung Quốc nói chung nhờ cắt giảm chi 

phí logistics, do quãng đường vận chuyển có 

thể được rút ngắn hơn 560 km so với việc 

vận chuyển phải đi qua tỉnh Quảng Châu. 

Theo dự tính, tăng trưởng vận tải hàng hóa 

thông qua và vận tải container của riêng 

cảng biển vịnh Bắc bộ, Quảng Tây sẽ tăng 

lên, ở mức 130 triệu tấn vào năm 2050. Bên 

cạnh đó, việc xây dựng và đưa vào vận hành 

kênh đào Bình Lục năm 2026 còn chứng 

minh với thế giới về năng lực kỹ thuật, công 

nghệ của Trung Quốc trong lĩnh vực xây 

dựng kết cấu hạ tầng nói chung và hạ tầng 

kênh đào nói riêng, thúc đẩy ý tưởng xây 

dựng kênh đào như Dự án kênh đào Funan 

Techo (đã khởi công) hay kênh đào Kra.  

3. Cơ hội và thách thức đối với Việt Nam 

Sự ra đời của kênh đào Bình Lục mở ra 

các cơ hội và thách thức phát triển mới cho 

Việt Nam. Bên cạnh cơ hội thúc đẩy thương 

mại song phương theo đường chính ngạch, 

Việt Nam có cơ hội tăng cường vai trò cầu 

nối giữa ASEAN đặc biệt là GMS với 

Trung Quốc. 

3.1. Cơ hội phát triển 

Kênh đào Bình Lục đi vào vận hành theo 

kế hoạch sẽ góp phần củng cố vai trò cửa 

ngõ kết nối của Việt Nam giữa hai thị 

trường Trung Quốc (khu vực phía Tây và 

Nam Trung Quốc) và thị trường ASEAN. 

Đặc biệt, đó là cơ hội thúc đẩy thương mại 

hàng hoá giữa các thị trường Đông Bắc 

Thái Lan, thị trường Lào và Campuchia đến 

thị trường Quảng Tây, Trung Quốc.  

Hàng hoá nông sản của Việt Nam, của 

Lào và của vùng Đông Bắc Thái Lan sẽ có 

thêm lựa chọn trong tiếp cận thị trường 

Quảng Tây, Trung Quốc. Thay vì sử dụng 

các tuyến đường vận tải truyền thống đến 

Côn Minh, trước khi từ Côn Minh đi đến thị 

trường Quảng Tây, hay sử dụng hành lang 

Đông - Tây đến Việt Nam và trục Bắc - Nam 

của Việt Nam để tiếp cận thị trường Quảng 

Tây qua cửa khẩu Móng Cái, Quảng Ninh, 

hàng hoá nói trên có thêm một lựa chọn mới, 

vận chuyển qua hành lang Đông - Tây rồi sử 

dụng dịch vụ cảng biển của Việt Nam tiếp 

cận thị trường Quảng Tây qua kênh đào Bình 

Lục. Hàng nông sản của Việt Nam có thêm 

một kênh tiếp cận thị trường Trung Quốc 

chính thức, thay cho việc tiếp cận qua đường 

tiểu ngạch, mở rộng cơ hội đảm bảo chất 

lượng sản phẩm, nâng cao giá trị gia tăng.  

Việc đưa kênh đào Bình Lục vào vận 

hành, khai thác không chỉ góp phần thay đổi 

việc bố trí các địa điểm sản xuất bên trong 

khu vực miền Tây Trung Quốc, thúc đẩy đô 

thị hoá tỉnh Quảng Tây, mà có tác động lan 

toả, thay đổi việc bố trí địa điểm sản xuất 

của Việt Nam cũng như Lào thông qua sự 

phát triển của thương mại. Cơ hội thu hút 

đầu tư vào các lĩnh vực công nghiệp, không 

chỉ ngành công nghiệp chế biến thực phẩm 

đối với Lào và Việt Nam sẽ có cơ hội lớn 

hơn mà còn góp phần tăng khối lượng hàng 

hoá vận chuyển từ các quốc gia GMS, 

ASEAN, ví dụ những mặt hàng xuất khẩu 

của Campuchia đi theo tuyến đường sông 

Mê kông, qua sông Tiền, kênh Chợ Gạo, kết 

nối với hệ thống vận tải đa phương thức ở 

Việt Nam đến Trung Quốc sẽ thuận lợi hơn. 

Như là hệ quả của hoạt động sản xuất và 

thương mại, ngành logistics Việt Nam, khai 

thác thị trường miền Tây và miền Nam 

Trung bộ Trung Quốc có cơ hội phát triển. 

Đặc biệt, việc sử dụng vận tải nội thủy kết 

hợp vận tải pha sông biển sẽ góp phần nâng 

cao năng lực cạnh tranh cho các sản phẩm 

của Campuchia, chủ yếu là gạo và vật liệu 
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xây dựng, đến thị trường miền Tây và miền 

Nam Trung bộ  Trung Quốc. 

Với các chuỗi cung ứng, chuỗi giá trị mà 

Việt Nam và Trung Quốc đều là những mắt 

xích, việc bố trí các địa điểm sản xuất mới ở 

khu vực kênh đào Bình Lục, Quảng Tây, 

Trung Quốc trong tương lai có thể đem lại 

những có hội tiếp cận nguồn nguyên liệu 

đầu vào với chi phí thấp hơn, do tiết kiệm 

chi phí sản xuất cũng như vận chuyển nhờ 

khoảng cách kết nối ngắn và vận tải thuỷ có 

chi phí thấp hơn 

Bên cạnh đó, vùng Đồng bằng sông 

Hồng nói chung và hai tỉnh Hải Phòng, 

Quảng Ninh nói riêng là những điểm đến 

hấp dẫn của những doanh nghiệp đầu tư 

trực tiếp nước ngoài có sự điều chỉnh địa 

điểm sản xuất trong bối cảnh cạnh tranh 

nước lớn trong khi vẫn có nhu cầu khai thác 

thị trường Trung Quốc. 

3.2. Thách thức phát triển 

Bên cạnh những cơ hội phát triển nêu 

trên, Việt Nam còn phải đối mặt với rất 

nhiều thách thức cạnh tranh, phát triển với 

các nước trong khu vực. Đặc biệt đối với 

cụm cảng phía Bắc trong đó có các cảng 

biển ở Hải Phòng, kênh đào Bình Lục sẽ đặt 

ra những thách thức phát triển mới, đó là 

nguy cơ nhu cầu vận chuyển hàng hoá từ 

Trung Quốc giảm đi. Nhu cầu hàng hoá 

vùng miền Tây Trung Quốc vốn qua Côn 

Minh, cao tốc Hà Nội - Lào Cai và Hà Nội - 

Hải Phòng có thể chuyển hướng, đi từ Côn 

Minh sang Nam Ninh và sử dụng kênh đào 

Bình Lục đến hệ thống cảng biển của Trung 

Quốc tại vịnh Bắc Bộ. Với lợi thế của hệ 

thống cảng biển và tỷ trọng các hãng vận tải 

lớn của thế giới thuộc sở hữu của Trung 

Quốc, các hàng hoá sản xuất ở vùng miền 

Tây Trung Quốc sẽ cải thiện được năng lực 

cạnh tranh nhờ dịch vụ logistics có chi phí 

cạnh tranh hơn.  

Kênh đào Funan Techo của Campuchia 

cũng đã được khởi công xây dựng, trong 

tương lại, khi kênh đào này đi vào hoạt 

động, sự hợp tác giữa Trung Quốc và 

Campuchia, có thể làm thay đổi tuyến 

đường vận chuyển từ Campuchia sang miền 

Tây Trung Quốc. Thay vì sử dụng tuyến 

đường vận chuyển nói trên, hàng hoá của 

Campuchia sản xuất ra có thể sử dụng dòng 

sông Mê kông để kết nối với cảng biển của 

chính Campuchia (Sihanoukville) và dịch 

vụ vận tải của các hãng tàu Trung Quốc, bỏ 

qua dịch vụ logistics của Việt Nam.    

4. Kết luận 

Kênh đào Bình Lục, dù cho mục tiêu 

chính là phát triển miền Tây Trung Quốc 

hay là tăng cường quan hệ thương mại 

Trung Quốc - ASEAN và nâng tầm ảnh 

hưởng của Trung Quốc với các nước trong 

khu vực trong bối cảnh cạnh tranh nước lớn 

đều mang đến cơ hội, thách thức phát triển 

cho Việt Nam.  

Cơ hội lớn đối với Việt Nam là có thêm 

một kênh xuất khẩu chính ngạch cho hàng 

hoá của Việt Nam, đặc biệt là hàng hoá 

nông sản, vào thị trường Trung Quốc. Tiếp 

đó là cơ hội phát triển của hệ thống logistics 

và cơ hội thu hút đầu tư phát triển các 

ngành công nghiệp chế biến chế tạo, đặc 

biệt là chế biến thực phẩm. Bên cạnh đó, 

Việt Nam đối mặt với thách thức phát triển 

hệ thống logistics, do sự điều chỉnh của 

luồng hàng hoá vùng miền Tây Trung Quốc 

ra thế giới, trên cơ sở kết nối Côn Minh - 

Nam Ninh và hệ thống cảng biển Vịnh Bắc 

bộ của Trung Quốc để tiếp cận thị trường 

thế giới, cũng như hàng hoá của Campuchia 

đến thị trường Trung Quốc qua kênh đào 

Funan Techo trong tương lai gần.  

Điều này đòi hỏi cần có những nghiên 

cứu, phân tích sâu hơn về việc bố trí các 

địa điểm của dịch vụ logistics cũng như 

các địa điểm đầu tư của công nghiệp chế 

biến thực phẩm nói riêng và công nghiệp 

chế biến chế tạo nói chung, trên cơ sở 

nghiên cứu sâu hơn dòng thương mại hàng 

hoá từ GMS đến thị trường miền Tây 

Trung Quốc và ngược lại♦ 
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