Bên bờ vực chiến tranh: Vì sao các nỗ lực chấm dứt xung đột ở Trung Đông phải bao gồm việc bảo vệ thuyền viên
Opinions
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Hàng hóa quý giá nhất của một con tàu chính là thủy thủ đoàn. Khi xung đột giữa Mỹ–Israel và Iran tiếp tục leo thang, nguyên tắc này đang bị thử thách trên các tuyến thương mại và vận tải ở Trung Đông, theo nhận định của Rakesh Ranjan, Điều phối viên Khu vực Nam Á của IHRB.
Các loại tàu, bao gồm nhiều tàu chở dầu thô và khí tự nhiên hóa lỏng (LNG), đang bị trì hoãn đi qua Eo biển Hormuz do những nguy cơ nghiêm trọng từ các cuộc tấn công. Chính phủ và thị trường tập trung vào dòng chảy năng lượng, gián đoạn nguồn cung và tác động kinh tế. Tuy nhiên, trong áp lực phải vận chuyển hàng hóa và bảo vệ hoạt động thương mại, những con người vận hành hệ thống này có nguy cơ bị lãng quên.
Những người làm việc trên tàu thương mại không phải là lực lượng chiến đấu; họ là lao động dân sự, nhiều người hầu như không được chuẩn bị để hoạt động trong môi trường xung đột. Dù vậy, phần lớn phản ứng hiện nay dường như chỉ ưu tiêncho dòng chảy hàng hóa hơn là cho sự an toàn, phẩm giá và quyền lợi của thuyền viên.
Cuộc xung đột này cho thấy một điểm yếu trong hệ thống ứng phó với khủng hoảng—vốn không được thiết kế để bảo vệ người lao động trước tiên, ngay cả khi họ là mắt xích không thể thiếu để duy trì hoạt động toàn cầu. Hiện nay cần khẩn cấp thu hút sự chú ý của thế giới vào việc bảo vệ thuyền viên trong bối cảnh các mối đe dọa đang leo thang.
Một khu vực phụ thuộc vào lao động di cư
Các quốc gia thuộc Hội đồng Hợp tác Vùng Vịnh hiện đang tiếp nhận khoảng 35 triệu lao động di cư và là những nền kinh tế phụ thuộc nhiều nhất vào lực lượng này trên thế giới. Lao động di cư trong khu vực tư nhân chiếm tỷ lệ rất lớn (86%) lực lượng lao động, trong đó nhiều người làm việc trong lĩnh vực hàng hải và cảng biển.
Nhiều lao động di cư vẫn phải tham gia các mô hình tuyển dụng dựa trên vay nợ, thường phải trả các khoản phí cao và thiếu đạo đức trước khi được xuất cảnh—một vấn đề phổ biến trong ngành vận tải biển, theo nghiên cứu của IHRB.
Đại dịch COVID-19 năm 2020 cho thấy khủng hoảng không ảnh hưởng đồng đều đến mọi nhóm; lao động di cư thường gánh chịu rủi ro lớn hơn. Mô hình bất bình đẳng này tiếp tục lặp lại trong cuộc khủng hoảng hiện nay. Thực tế, với nhiều người lao động, sự dễ tổn thương không bắt đầu từ xung đột—nó chỉ trở nên trầm trọng hơn trong một hệ thống vốn đã tồn tại các vấn đề như nợ tiền tuyển dụng, chuỗi thầu phụ, visa phụ thuộc vào chủ lao động, tiết kiệm thấp, chỗ ở chật chội và phụ thuộc vào trung gian.
Thuyền viên – lực lượng lao động thiết yếu nhưng “vô hình”
Trong cuộc khủng hoảng hiện tại, khoảng 20.000 thuyền viên đang bị ảnh hưởng. Hàng trăm tàu đã phải neo lại và nhiều sự cố hàng hải đã được ghi nhận, trong đó có ít nhất 8 thuyền viên thiệt mạng. Lưu lượng tàu qua Eo Hormuz cũng giảm mạnh, có thời điểm giảm tới khoảng 97%.
Thuyền viên đang đối mặt với nguy hiểm trực tiếp trong quá trình làm việc thường ngày. Nếu họ vẫn được yêu cầu phải tiếp tục hành trình qua các vùng biển có rủi ro cao thì tính minh bạch về tuyến đường, công bố rủi ro, quyền lựa chọn của thuyền viên, các biện pháp bảo vệ và phúc lợi không thể bị coi là tùy chọn.
Tình trạng bỏ rơi thuyền viên vốn đã là một cuộc khủng hoảng quyền lao động nghiêm trọng trước khi xung đột leo thang. Hàng nghìn thuyền viên trên toàn cầu bị bỏ lại trên tàu mà không có hỗ trợ đầy đủ, trong đó Trung Đông là một trong những khu vực bị ảnh hưởng nặng nề nhất.
Những thuyền viên đang bị mắc kẹt trên các tàu bị bỏ rơi ở trong hoặc gần vùng biển của UAE là nhóm lao động ít được bảo vệ nhất trong nền kinh tế khu vực. Xung đột có thể làm trầm trọng thêm tình trạng này khi việc cứu nạn, hồi hương, phối hợp ở cảng và tiếp cận dịch vụ trở nên khó khăn hơn.
“Đội tàu bóng tối” và những rủi ro mới
Hiện tượng “đội tàu bóng tối” — các tàu vận chuyển hàng hóa bất hợp pháp hoặc bị trừng phạt (thường là dầu và LNG) — dường như gia tăng trong thời gian xung đột và hiện chiếm phần lớn lưu lượng qua Hormuz.
Đối với thuyền viên, làm việc trên các tàu này đặc biệt nguy hiểm: tình trạng pháp lý mơ hồ khiến họ dễ bị bóc lột, tiêu chuẩn an toàn thấp và phải thực hiện các hoạt động rủi ro như chuyển tải hàng hóa mà không có biện pháp bảo vệ cơ bản.
Tình hình này cho thấy rõ rằng các hệ thống ứng phó khủng hoảng hiện nay vẫn chưa đặt người lao động làm ưu tiên hàng đầu.
Bảo vệ người lao động là một phần của an ninh kinh tế
Cuộc leo thang hiện nay không chỉ là khủng hoảng quân sự hay ngoại giao mà còn là phép thử xem các cơ chế bảo vệ người lao động có thực sự được thực thi hay không. Câu hỏi đặt ra là: liệu người lao động có được coi là trung tâm của khả năng chống chịu ở khu vực hay chỉ là công cụ để duy trì hệ thống.
Ngay cả trong khủng hoảng, các quyền cơ bản vẫn tồn tại. Luật pháp quốc tế vẫn có hiệu lực, bao gồm nguyên tắc không trục xuất (non-refoulement) đối với những người có nguy cơ bị tổn hại nghiêm trọng, cũng như yêu cầu đối xử nhân đạo và không phân biệt đối xử trong xung đột.
Đối với thuyền viên, Công ước Lao động Hàng hải 2006 (MLC) vẫn có hiệu lực với các quy định về quyền hồi hương, chăm sóc y tế, tiền lương và bảo đảm tài chính trong trường hợp bị bỏ rơi. Công ước SOLAS của IMO củng cố các nghĩa vụ an toàn tàu biển, còn Công ước Tìm kiếm và Cứu nạn đóng vai trò quan trọng trong các tình huống khẩn cấp. Hướng dẫn của IMO–ILO cũng nhấn mạnh việc đối xử công bằng sau tai nạn hàng hải và cung cấp nơi trú ẩn an toàn cho tàu cần hỗ trợ.
Doanh nghiệp không nên xem lực lượng lao động bị mắc kẹt chỉ là vấn đề xã hội. Phúc lợi của người lao động gắn trực tiếp với tính liên tục hoạt động, chi phí, độ tin cậy của chuỗi cung ứng, rủi ro pháp lý và uy tín—tức là một rủi ro kinh doanh thực sự. Điều này cũng đúng với các chính phủ, đặc biệt là tại các nền kinh tế phụ thuộc vào lao động di cư.
Những hành động cần thiết
Nếu những người lao động chủ chốt giúp duy trì hệ thống trong khủng hoảng, thì việc bảo vệ họ không thể là yếu tố phụ. Một phản ứng hiệu quả cần bắt đầu từ các bước sau:
1. Chính phủ nước tiếp nhận lao động: Cần coi bảo vệ lao động là một phần của quản trị khủng hoảng: linh hoạt visa tạm thời, miễn phạt quá hạn khi không thể rời đi, hỗ trợ lương khẩn cấp, đường dây nóng và thông tin bằng ngôn ngữ phù hợp.
Tháng 3/2026, Hội đồng IMO cũng kêu gọi đảm bảo cung ứng thiết yếu cho những tàu không thể rời khu vực, tạo điều kiện thay thuyền viên và thiết lập khuôn khổ an toàn hàng hải. ITF cũng kêu gọi tránh đưa tàu dân sự qua vùng chiến sự và đảm bảo nhu yếu phẩm, chăm sóc y tế và hồi hương cho thuyền viên.
2. Quốc gia xuất khẩu lao động: Cần hỗ trợ lãnh sự chuyển từ thụ động sang bảo vệ chủ động: đăng ký lao động, liên lạc khẩn cấp, phối hợp của đại sứ quán, nơi trú ẩn tạm thời và hỗ trợ hồi hương. 
3. Người sử dụng lao động: Cần đánh giá lại mức độ sẵn sàng trước xung đột từ góc độ lao động, bao gồm bảo vệ người lao động trước sự gián đoạn. Nợ tiền tuyển dụng cần được xem là rủi ro trong xung đột, không phải là vấn đề cá nhân.
4. Xử lý tàu bị bỏ rơi: Các thuyền viên bị bỏ rơi tại Dubai và vùng lân cận cần được ưu tiên như một vấn đề nhân đạo và quản trị lao động, đòi hỏi phải có sự phối hợp giữa chính quyền hàng hải, cảng, bảo hiểm, quốc gia tàu mang cờ và tổ chức phúc lợi.
Kết luận
Bài học lớn hơn là: khi các quốc gia Vùng Vịnh tập trung vào an ninh và an toàn, cam kết đó chỉ thực sự trọn vẹn khi chúng có bao gồm việc bảo vệ những người lao động duy trì hệ thống thiết yếu và đời sống hàng ngày—đặc biệt là trong khủng hoảng như hiện nay.
Khu vực này có tham vọng, nguồn lực và động lực để dẫn đầu. Việc mở rộng vai trò đó sang bảo vệ người lao động không phải là thay đổi hướng đi—mà là bước tiến tự nhiên tiếp theo.
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