Câu trả lời của ngành vận tải biển trước địa chính trị: đi đường vòng
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Chiến tranh và sự gián đoạn tại các điểm nghẽn hàng hải đang định hình lại các tuyến thương mại, nhưng phản ứng bản năng của ngành vận tải biển vẫn không thay đổi: tìm một tuyến đường khác. Sunil Kapoor đưa tin.
Trong những tháng gần đây, tôi liên tục được hỏi cùng một câu: “Con tàu của anh bị ảnh hưởng như thế nào bởi những gì đang xảy ra tại eo biển Hormuz?”
Các tiêu đề tin tức khiến người ta có cảm giác rằng mọi con tàu liên quan đến hoạt động thương mại ở Trung Đông đều đang bị mắc kẹt, bị đe dọa hoặc sắp phải ngừng hoạt động.
Thực tế trên con tàu của chúng tôi lại khác. Chúng tôi có thể kiếm được nhiều tiền hơn nếu khai thác tại khu vực này. Nhưng chúng tôi đã lựa chọn không làm như vậy. Đó không phải là rủi ro mà chúng tôi muốn chấp nhận. An toàn của thuyền viên và con tàu quan trọng hơn việc thương lượng để có mức cước cao hơn.
Con tàu không ngừng hoạt động. Phạm vi khai thác của tàu chuyển sang Mỹ, châu Âu và Mỹ Latinh, vận chuyển cùng những loại hàng hóa như ngũ cốc, phân bón và các loại hàng rời khác.
Tuyến đường thay đổi. Hàng hóa không thay đổi.
Đôi khi, quyết định thương mại quan trọng nhất là biết khoản tiền nào không nên kiếm.

Thiệt hại là có thật
Thay đổi tuyến đường không có nghĩa là giả vờ như chưa có chuyện gì xảy ra. Kể từ khi các cuộc tấn công tại Biển Đỏ bắt đầu vào cuối năm 2023, hơn 100 tàu thương mại đã trở thành mục tiêu bị tấn công. Tàu đã bị đánh chìm hoặc bắt giữ, còn thuyền viên bị thiệt mạng, bị thương hoặc bị bắt làm con tin. Tình hình leo thang quanh Hormuz lại tạo thêm một tầng nguy hiểm khác. Trong một cuộc đối đầu vào tháng 9/2026, Iran tuyên bố đã nhắm mục tiêu vào 10 tàu ở gần eo biển này. Một thuyền viên được cho là đã thiệt mạng và một người khác mất tích. Một tàu dầu cũng bị máy bay không người lái tấn công.
Dữ liệu theo dõi tàu được công bố ngày 15/9 cho thấy chỉ có 4 lượt tàu chở hàng hóa đi qua khu vực trong ngày hôm đó, so với mức bình quân khoảng 125 lượt trước khi xung đột xảy ra.
Mỗi cuộc tấn công đều khiến chủ tàu phải cân nhắc lại hành trình; các công ty bảo hiểm điều chỉnh lại mức phí theo rủi ro, còn người thuê tàu tìm kiếm các nguồn cung tàu thay thế. Chỉ một con tàu bị tấn công cũng có thể làm thay đổi hàng trăm quyết định khác.
Tại sao lại tấn công tàu thương mại?
Gần đây, một người bạn hỏi tôi một câu rất đơn giản: “Tại sao các tàu chở hàng và tàu dầu lại bị ném bom? Chúng đâu phải là mối đe dọa đối với bất kỳ ai.”
Một tàu thương mại không quyết định chính sách đối ngoại. Tàu chỉ thực hiện các hợp đồng khai thác và vận chuyển hàng hóa giữa các cảng, thông thường chúng không được trang bị vũ khí phòng vệ.
Nếu bị nghi ngờ vi phạm các lệnh trừng phạt, một con tàu có thể bị chặn lại, kiểm tra hoặc bắt giữ. Nhưng việc ném bom tàu sẽ đặt thuyền viên, hàng hóa và môi trường biển vào tình trạng nguy hiểm. Tuy vậy, tàu vẫn bị tấn công chính vì chúng dễ bị tổn thương, dễ nhận biết và có tầm quan trọng kinh tế. Một tàu dầu bốc cháy tạo ra những hình ảnh rất mạnh: khói đen, ngọn lửa đỏ và dầu loang trên mặt nước. Mục tiêu vật chất có thể chỉ là một con tàu, nhưng mục tiêu thực sự là niềm tin của toàn bộ thị trường.
Một con tàu có thể được sở hữu tại một quốc gia, đăng ký tại một quốc gia khác, được quản lý bởi một công ty ở quốc gia thứ ba và có thuyền viên đến từ nhiều quốc gia khác nhau. Chỉ một mối liên hệ thương mại từ xa cũng có thể đủ để biến con tàu thành mục tiêu, ngay cả khi các thuyền viên hoàn toàn không có liên quan hay lợi ích gì trong cuộc tranh chấp. Điều trớ trêu cay đắng là những người bị đặt vào tình thế nguy hiểm thường lại là những người có ít ảnh hưởng nhất đối với cuộc xung đột: các thuyền viên.
Tàu chở ngũ cốc ở ngay tuyến đầu
Cuộc xung đột Nga–Ukraine cũng khiến tàu thương mại tiến sát chiến trường theo cách tương tự. Hormuz thu hút sự chú ý của truyền thông. Biển Đen thì ít được nhắc đến một cách đáng ngạc nhiên, mặc dù thuyền viên cũng đang thiệt mạng tại đây. Các cảng của Ukraine xung quanh Odesa vẫn giữ vai trò quan trọng đối với xuất khẩu ngũ cốc và các sản phẩm nông nghiệp khác. Chỉ riêng trong tháng 7/2026, chính quyền Ukraine cho biết các cuộc tấn công của Nga đã đánh trúng hàng chục tàu. Hàng chục con tàu trong một tháng, nhưng phần lớn thế giới hầu như không biết đến những sự việc này.
Một trong những sự cố nghiêm trọng nhất liên quan đến tàu Golden Leo, mang cờ Guinea-Bissau, chở ngô ở gần Odesa. Ba tên lửa hành trình đã đánh trúng tàu, gây ra hỏa hoạn khiến 10 người thiệt mạng. Mười thuyền viên thiệt mạng chỉ vì họ đang vận chuyển ngô — nhưng sự việc gần như không xuất hiện trên các bản tin bên ngoài phạm vi ngành vận tải biển.
Một số tàu mang cờ nước ngoài khác cũng bị hư hại ở gần các cảng của Ukraine. Một số chủ tàu tạm ngừng ghé cảng. Ukraine ước tính đã mất khoảng một phần ba năng lực xuất khẩu ngũ cốc qua Biển Đen. Tuy nhiên, khi các cảng mở cửa trở lại, tàu lại quay về; một phần hàng hóa được chuyển sang các tuyến khác. Thế giới tiếp tục vận động.
Những thuyền viên không trở về thì nhanh chóng bị lãng quên hơn cả những con tàu.
Toàn cầu hóa đang được định tuyến lại
Có thể thấy mô hình tương tự quanh kênh đào Suez. Những con tàu tránh Biển Đỏ đã đi xuống phía nam và vòng qua Mũi Hảo Vọng.
Đến tháng 5/2025, lượng tàu qua kênh đào Suez vẫn thấp hơn khoảng 70% so với năm 2023. Các hành trình dài hơn đòi hỏi nhiều nhiên liệu, thời gian và trọng tải tàu hơn. UNCTAD ước tính rằng sự gián đoạn tại Biển Đỏ và kênh đào Panama đã làm tổng nhu cầu tàu tăng khoảng 3% vào giữa năm 2024, trong khi nhu cầu đối với tàu container tăng khoảng 12%.
Xung đột không tốt cho ngành vận tải biển, nhưng thị trường hiếm khi phản ứng theo một đường thẳng. Một tuyến đường tắt bị phong tỏa không làm hàng hóa biến mất; nó khiến thế giới cần thêm tàu, thêm nhiên liệu, thêm thời gian và thêm tiền.
Các quyết định đầu tư dài hạn cũng cho thấy điều tương tự. Vào đầu năm 2026, các chủ tàu Hy Lạp có 725 tàu đang được đặt đóng, với tổng trọng tải khoảng 70 triệu DWT và giá trị ước tính 60 tỷ USD. Đây là những khoản đầu tư có tầm nhìn 20–25 năm, đặt cược rằng thương mại thế giới sẽ tiếp tục phát triển, ngay cả khi các tuyến vận tải, nguồn gốc hàng hóa và nhiên liệu thay đổi.
Khả năng chống chịu của ngành vận tải biển không bao giờ nên được dùng để xem nhẹ sự mất mát về tàu, con người hay sinh kế. Nhưng chính khả năng này giải thích tại sao những sự kiện gây chấn động không phải lúc nào cũng dẫn đến tình trạng tê liệt như dự báo.
Các nhà phân tích chính trị vẽ những đường biên mới trên bản đồ còn ngành vận tải biển tìm cách đi vòng qua chúng.
Các tiêu đề tin tức dự báo sự tê liệt nhưng ngành vận tải biển chỉ đổi hướng và tiếp tục hành trình.
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