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Tóm tắt 

Bài nghiên cứu phân tích tác động của xung đột Trung Đông đến vận tải biển và chuỗi cung ứng 
toàn cầu, từ đó rút ra bài học cho logistics Việt Nam. Kết quả cho thấy xung đột đã gây tê liệt hai 
tuyến hàng hải chiến lược là kênh đào Suez và eo biển Hormuz, buộc các hãng tàu phải chuyển 
hướng, kéo dài thời gian vận chuyển và đẩy chi phí logistics leo thang. Hệ quả là tình trạng kẹt 
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cảng, khan hiếm container và đứt gãy nguồn cung nhiều mặt hàng chiến lược toàn cầu. Đối với 
Việt Nam, các gián đoạn này tác động trực tiếp đến xuất khẩu sang EU và Trung Đông, đặc biệt 
với nông sản, thủy sản. Nghiên cứu đề xuất các giải pháp: đa dạng hóa tuyến vận tải và thị 
trường, tăng cường quản trị rủi ro, xây dựng kịch bản ứng phó, phát triển hạ tầng logistics và 
chuyển đổi số nhằm nâng cao khả năng chống chịu của nền kinh tế trước các biến động địa chính 
trị. 

Từ khóa: Xung đột Trung Đông, vận tải biển, chuỗi cung ứng toàn cầu, logistics, kênh đào Suez, 
eo biển Hormuz, rủi ro địa chính trị, Việt Nam, xuất nhập khẩu, quản trị rủi ro 

 

THE IMPACT OF MIDDLE EAST CONFLICTS ON MARITIME TRANSPORTATION 
AND GLOBAL SUPPLY CHAINS: IMPLICATIONS FOR VIETNAM’S LOGISTICS 

OPERATIONS 

Abstract 

This study analyzes the impacts of the Middle East conflict on maritime transport and global 
supply chains, thereby drawing lessons for Vietnam's logistics sector. The findings indicate that 
the conflict has paralyzed two strategic maritime routes-the Suez Canal and the Strait of 
Hormuz-forcing shipping lines to reroute, extending transit times, and driving logistics costs to 
surge. This has resulted in port congestion, container shortages, and disruptions in the global 
supply of various strategic commodities. For Vietnam, these disruptions directly affect its exports 
to the EU and the Middle East, particularly agricultural and fishery products. The study proposes 
solutions including diversifying transport routes and export markets, strengthening risk 
management, developing contingency plans, enhancing logistics infrastructure, and promoting 
digital transformation to improve the economy's resilience against geopolitical volatility. 

Keyword: Middle East conflict, maritime transport, global supply chain, logistics, Suez Canal, 
Strait of Hormuz, geopolitical risk, Vietnam, import-export, risk management 

 

1. Đặt vấn đề 

1.1. Tính cấp thiết của đề tài 

Xung đột Trung Đông từ cuối tháng 2/2026 đã gây cú sốc hệ thống đối với vận tải biển và chuỗi 
cung ứng toàn cầu. Với kim ngạch xuất nhập khẩu năm 2025 đạt 930 tỷ USD (gần 170% GDP), 
nền kinh tế Việt Nam có độ mở lớn và phụ thuộc nhiều vào các thị trường như EU và Hoa Kỳ. 
Sự xáo trộn cùng lúc tại eo biển Hormuz, Vịnh Ba Tư và Biển Đỏ/kênh đào Suez đặt ra thách 
thức chưa từng có, buộc ngành logistics Việt Nam phải thích ứng kịp thời. Do đó, nghiên cứu tác 
động của xung đột và rút ra bài học cho logistics Việt Nam là yêu cầu cấp thiết. 
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1.2. Tình hình nghiên cứu 

Các tổ chức quốc tế (UNCTAD, WTO, IMF, World Bank) và các hãng tàu lớn (Maersk, MSC, 
DHL, Hapag-Lloyd) đã có báo cáo bước đầu về tác động của xung đột, nhưng chủ yếu ở góc độ 
vĩ mô hoặc chiến thuật, chưa phân tích sâu tác động lan tỏa đến các nền kinh tế đang phát triển 
như Việt Nam. Trong nước, mới chỉ có một số bài báo tổng hợp, thiếu phân tích hệ thống. Chưa 
có công trình nào nghiên cứu toàn diện về cơ chế lan tỏa của xung đột Trung Đông đến chuỗi 
cung ứng Việt Nam. 

1.3. Khoảng trống nghiên cứu 

Từ tình hình nghiên cứu nêu trên, có thể xác định khoảng trống nghiên cứu như sau: chưa có 
nghiên cứu nào phân tích một cách có hệ thống về cơ chế lan tỏa của xung đột Trung Đông đến 
chuỗi cung ứng Việt Nam thông qua các kênh cụ thể bao gồm tuyến vận tải, chi phí cước, sự sẵn 
có của container và giá năng lượng đầu vào. Đặc biệt, chưa có công trình nào lượng hóa được 
mức độ tác động đến từng nhóm hàng xuất khẩu chủ lực của Việt Nam như nông sản, thủy sản, 
dệt may, điện tử, da giày cũng như đề xuất các giải pháp thích ứng mang tính chiến lược cho 
ngành logistics Việt Nam trước các cú sốc địa chính trị. 

1.4. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu gồm các tuyến vận tải biển bị ảnh hưởng (kênh đào Suez, eo biển 
Hormuz), các yếu tố chi phí logistics, các mặt hàng xuất khẩu chủ lực của Việt Nam và các giải 
pháp thích ứng. Về không gian, nghiên cứu tập trung vào các cảng trọng điểm của Việt Nam và 
các tuyến kết nối với EU, Trung Đông. Về thời gian, dữ liệu chủ yếu trong giai đoạn xung đột từ 
tháng 2/2026 đến tháng 3/2026, có so sánh với giai đoạn trước xung đột. 

1.5. Câu hỏi nghiên cứu 

Bốn câu hỏi nghiên cứu chính:  

(1) Xung đột gây ra những gián đoạn cụ thể nào về thời gian, chi phí và tần suất vận tải biển?  

(2) Cơ chế và mức độ lan tỏa của các gián đoạn đến chuỗi cung ứng toàn cầu (năng lượng, phân 
bón, container) ra sao?  

(3) Xung đột tác động đến logistics Việt Nam qua những kênh nào (giá cước, thời gian, 
container, giá dầu), đặc biệt với nông sản và thủy sản?  

(4) Giải pháp nào ở cấp doanh nghiệp và chính sách giúp logistics Việt Nam nâng cao khả năng 
chống chịu? 

1.6. Phương pháp nghiên cứu 

Nghiên cứu sử dụng phương pháp thu thập và phân tích dữ liệu thứ cấp từ các nguồn: báo cáo 
của UNCTAD, IEA, IMF, World Bank, Clarksons Research; dữ liệu giá cước từ Freightos Baltic 
Index và thông báo của các hãng tàu; số liệu xuất nhập khẩu Việt Nam từ Tổng cục Hải quan và 
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Tổng cục Thống kê. Phương pháp phân tích gồm: phân tích tài liệu, so sánh (trước/sau xung đột, 
giữa các tuyến thay thế) và thống kê mô tả. 

1.7. Kết quả nghiên cứu dự kiến 

Nghiên cứu dự kiến đạt được các kết quả sau:  

(1) Hệ thống hóa cơ sở lý luận về rủi ro địa chính trị trong chuỗi cung ứng.  

(2) Xác định các gián đoạn cụ thể mà xung đột gây ra cho vận tải biển toàn cầu về tuyến đường, 
thời gian, chi phí và tần suất.  

(3) Làm rõ cơ chế lan tỏa từ các điểm nghẽn tại Trung Đông đến chuỗi cung ứng năng lượng, 
phân bón, nguyên liệu thô và container.  

(4) Đánh giá tác động đến logistics Việt Nam theo từng nhóm hàng và thị trường.  

(5) Đề xuất giải pháp nâng cao khả năng chống chịu cho logistics Việt Nam trước biến động địa 
chính trị. 

2. Cơ sở lý thuyết 

2.1. Khái niệm vận tải biển 

Vận tải biển được hiểu là hoạt động chuyên chở hàng hóa và hành khách bằng đường biển trong 
phạm vi nội địa hoặc quốc tế. Dưới góc nhìn kỹ thuật, đây là quá trình dịch chuyển hàng hóa 
giữa các cảng biển. Dưới góc nhìn kinh tế, vận tải biển được coi là một ngành sản xuất đặc biệt, 
thực hiện dịch chuyển hàng hóa và con người trong không gian, đồng thời là một hoạt động kinh 
doanh dịch vụ nhằm mục tiêu lợi nhuận (TS. Trịnh Thị Thu Hương, chủ biên; Trường Đại học 
Ngoại thương). Tóm lại, vận tải biển vừa là ngành dịch vụ đáp ứng nhu cầu lưu thông, vừa là 
hoạt động kinh doanh vận chuyển. 

2.2. Khái niệm logistics 

Theo Hội đồng Quản trị Logistics Hoa Kỳ (CLM, 1988), logistics là quá trình lập kế hoạch, thực 
hiện và kiểm soát hiệu quả, tiết kiệm chi phí đối với dòng lưu chuyển và lưu trữ nguyên vật liệu, 
hàng tồn kho, thành phẩm và các thông tin liên quan từ điểm xuất phát đến điểm tiêu thụ nhằm 
đáp ứng yêu cầu của khách hàng. Nói một cách đơn giản, logistics là quản lý dòng chảy hàng hóa 
và thông tin từ nơi xuất phát đến tay người tiêu dùng, bao gồm các khâu vận chuyển, kho bãi, 
phân phối, đảm bảo hàng đến đúng nơi, đúng lúc với chi phí hợp lý. 

2.3. Khái niệm chuỗi cung ứng 

Theo Christopher (1992), chuỗi cung ứng là một mạng lưới các tổ chức có mối quan hệ với nhau 
thông qua các liên kết xuôi và ngược, bao gồm các quá trình và hoạt động khác nhau nhằm tạo ra 
giá trị cho sản phẩm hoặc dịch vụ và đưa đến tay người tiêu dùng cuối cùng. Thomas Friedman 
bổ sung rằng chuỗi cung ứng là sự kết hợp giữa nghệ thuật và khoa học trong hợp tác, nơi các 
bên cùng tạo ra giá trị. Như vậy, chuỗi cung ứng là một hệ thống liên kết các doanh nghiệp từ 
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khâu cung cấp nguyên liệu đến khâu bán lẻ, phối hợp nhịp nhàng để tạo ra sản phẩm và phân 
phối đến người tiêu dùng. 

2.4. Khái niệm rủi ro trong chuỗi cung ứng 

Rủi ro trong chuỗi cung ứng là bất kỳ sự kiện nào có thể ảnh hưởng hoặc làm gián đoạn dòng 
chảy nguyên vật liệu, bán thành phẩm và thành phẩm từ nhà cung cấp đầu tiên đến khách hàng 
cuối cùng (Jüttner và cộng sự, 2003). Bogataj & Bogataj (2007) cho rằng đó là sự biến động tiềm 
ẩn làm suy giảm giá trị gia tăng tại bất kỳ hoạt động nào trong chuỗi. Wagner & Bode (2006) 
định nghĩa rủi ro là sự sai lệch tiêu cực so với mục tiêu, gây hậu quả bất lợi cho doanh nghiệp. 
Rủi ro không chỉ bao gồm các sự cố lớn (thiên tai, đình công, khủng hoảng) mà còn cả những 
biến động nhỏ như thay đổi nhu cầu, lỗi thông tin hay trục trặc kỹ thuật. Nhận diện đúng rủi ro là 
nền tảng để quản trị hiệu quả, giúp duy trì hoạt động ổn định và nâng cao khả năng thích ứng của 
chuỗi cung ứng. 

3. Nội dung 

3.1. Ảnh hưởng xung đột Trung Đông đến vận tải biển toàn cầu 

3.1.1. Tê liệt các "nút thắt cổ chai" chiến lược 

Tác động trực diện và dễ nhận thấy nhất của xung đột Trung Đông trong giai đoạn 2023-2026 là 
sự tê liệt trên thực tế của hai huyết mạch hàng hải quan trọng nhất thế giới: Biển Đỏ - kênh đào 
Suez và eo biển Hormuz. 

Trước hết, tại Biển Đỏ và kênh đào Suez, các cuộc tấn công của lực lượng Houthi từ cuối năm 
2023 đã tạo ra cú sốc về thời gian. Tuyến đường biển nhanh nhất nối châu Á với châu Âu, vốn 
đảm nhận khoảng 15% thương mại hàng hải toàn cầu và gần 30% lưu lượng container, buộc phải 
đóng cửa trên thực tế . Các hãng tàu container hàng đầu như Maersk, MSC, CMA CGM và 
Hapag-Lloyd đã từ bỏ hành trình qua kênh đào Suez, chuyển hướng vòng qua Mũi Hảo Vọng ở 
Nam Phi, kéo dài mỗi hải trình thêm 10-14 ngày, tiêu hao đáng kể công suất đội tàu và phá vỡ 
lịch trình vận chuyển vốn đã tính toán chặt chẽ . 

Trong khi đó, tại eo biển Hormuz, cuộc xung đột leo thang từ đầu năm 2026 gây ra cú sốc về 
nguồn cung khốc liệt hơn. Là lối ra duy nhất cho khoảng 20% lượng dầu mỏ và khí LNG toàn 
cầu, eo biển này đã rơi vào tình trạng đóng cửa trên thực tế. Theo Tổng thư ký Liên Hợp Quốc, 
khoảng 20.000 thuyền viên đã bị mắc kẹt trên các tàu tại khu vực này . Hapag-Lloyd thông báo 
có sáu tàu container (tương đương 25.000 TEU) bị mắc kẹt trong vùng Vịnh, đồng thời tạm dừng 
mọi hành trình qua eo biển . Các cuộc tấn công quân sự và tuyên bố phong tỏa khiến lưu lượng 
tàu chở dầu qua đây giảm tới 90% so với trước xung đột. 

3.1.2. Khủng hoảng chi phí vận tải toàn cầu 

Sự xáo trộn các tuyến đường truyền thống kéo theo cuộc khủng hoảng chi phí trên quy mô toàn 
cầu. Giá cước vận tải biển ghi nhận những mức tăng kỷ lục. Dữ liệu cho thấy giá cước từ TP.Hồ 
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Chí Minh đi Dubai tăng 388% chỉ trong một tháng, lên 7.385 USD/container 40 feet. Đối với tàu 
chở dầu siêu lớn (VLCC) tuyến Trung Đông - Trung Quốc, giá cước chuẩn đạt đỉnh mọi thời đại, 
vượt 420.000 USD/ngày, tăng hơn 94% chỉ trong một tuần. 

Theo báo cáo của Clarksons, giá thuê tàu chở dầu Suezmax đã tăng hơn gấp ba lần kể từ cuối 
tháng 2/2026, lên trên 330.000 USD/ngày, trong khi giá thuê tàu LNG trên tuyến Mỹ - Nhật Bản 
cũng tăng gấp ba lên 90.000 USD/ngày . Giá vận chuyển dầu thô từ Vịnh Ba Tư đến Trung Quốc 
gần như tăng gấp ba chỉ trong vài ngày đầu xung đột . 

Không chỉ dừng ở giá cước cơ bản, các hãng tàu đồng loạt áp dụng phụ phí rủi ro chiến tranh lên 
tới hàng nghìn USD mỗi container. MSC công bố mức phí 1.500 USD cho container thường và 
3.500 USD cho container lạnh trên các tuyến đến Vịnh Ba Tư; CMA CGM thông báo phụ phí 
khẩn cấp 3.000 USD cho container khô 40 feet. Hapag-Lloyd ước tính xung đột làm chi phí của 
hãng tăng thêm 40-50 triệu USD mỗi tuần do giá nhiên liệu tăng, chi phí bảo hiểm và lưu kho leo 
thang. 

3.1.3. Hiệu ứng domino đến hệ thống cảng biển 

Cuộc khủng hoảng tạo ra hiệu ứng domino lan tỏa toàn bộ hệ thống cảng biển toàn cầu. Hàng 
loạt tàu bị mắc kẹt trong eo biển Hormuz, gây tắc nghẽn vật lý nghiêm trọng. Sự tắc nghẽn này 
tạo ra kẹt cảng thứ cấp tại châu Âu khi các tàu đi vòng qua Mũi Hảo Vọng không thể cập cảng 
đúng lịch trình. 

Đối với các cảng Vịnh Ba Tư, các hãng tàu chuyển hướng container đến "cảng an toàn gần nhất", 
khiến hàng hóa bị dỡ xuống cách điểm đến dự kiến hàng nghìn km, phát sinh chi phí lưu kho và 
vận chuyển nội địa khổng lồ. Đáng chú ý, sự gián đoạn còn tác động ngược đến các cảng châu Á: 
hàng triệu container bị mắc kẹt tại vùng Vịnh không thể quay về đúng hạn, dẫn đến khan hiếm 
container rỗng trầm trọng tại các cảng xuất khẩu lớn ở Trung Quốc, Việt Nam và Đông Nam Á, 
đặc biệt là container lạnh dùng cho nông sản và thủy sản. 

3.1.4. Suy giảm hiệu quả vận hành logistics toàn cầu 

Thời gian vận chuyển kéo dài trở thành "chuẩn mực mới". Một vòng hải trình tuyến Á-Âu tăng 
từ 30 ngày lên 50-60 ngày. Đối với nông sản tươi như chuối, thanh long hay thủy sản đông lạnh, 
thời gian vận chuyển từ 10 ngày lên 40 ngày đồng nghĩa với nguy cơ hư hỏng cao và rủi ro đền 
bù hợp đồng do giao hàng chậm. 

Theo Hapag-Lloyd, xung đột làm tiêu hao nhiên liệu tăng 6,6%, đồng thời chi phí chứng chỉ 
CO2 tăng thêm 52,6 triệu euro . DHL cho biết đã phải kích hoạt các giải pháp thay thế như trung 
tâm logistics tại Riyadh và Muscat, tăng cường vận tải đường bộ và các chuyến bay bổ sung để 
duy trì các hành lang thương mại Á-Âu . Các doanh nghiệp logistics rơi vào tình trạng bị bóp 
nghẹt bởi chi phí kép: giá nhiên liệu tăng do quãng đường dài hơn và các khoản phụ phí mới phát 
sinh.  
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3.1.5. Tái cấu trúc ngành vận tải biển 

Cuộc khủng hoảng kéo dài 2023-2026 đang định hình lại cấu trúc ngành vận tải biển một cách 
sâu sắc và lâu dài. Xu hướng đa dạng hóa tuyến đường không còn là lựa chọn chiến thuật mà đã 
trở thành chiến lược sống còn. Theo Hội nghị Vận tải biển Singapore 2026, kỷ nguyên vận tải 
"Just-in-Time" đã kết thúc, nhường chỗ cho các chiến lược ưu tiên khả năng phục hồi và khả 
năng thích ứng . 

Các chủ tàu đang phải tính toán phương án dự phòng cho các tuyến đường chính, không còn đặt 
niềm tin tuyệt đối vào sự ổn định của các điểm nghẽn chiến lược như kênh đào Suez hay eo biển 
Hormuz. Các nhà phân tích tại Hội nghị Tài chính Vận tải biển Athens 2026 nhấn mạnh rằng "sự 
hỗn loạn" đã trở thành yếu tố cấu trúc của thị trường vận tải biển hiện đại . 

Như vậy, cuộc xung đột Trung Đông 2023-2026 tạo ra cú sốc hệ thống đối với vận tải biển toàn 
cầu. Nó không chỉ gây gián đoạn tức thời về tuyến đường và chi phí mà còn bộc lộ điểm yếu cố 
hữu của ngành vốn phụ thuộc quá lớn vào một số tuyến hàng hải chiến lược. Tính bất định địa 
chính trị đang trở thành yếu tố thường trực, buộc doanh nghiệp và quốc gia xây dựng chiến lược 
linh hoạt, đa dạng hóa và có khả năng chống chịu cao hơn. 

3.2. Ảnh hưởng xung đột Trung Đông đến chuỗi cung ứng toàn cầu 

3.2.1. Cú sốc từ mắt xích cung ứng nguyên liệu thô 

Điểm khởi đầu của cú sốc là từ các nhà sản xuất, nơi hứng chịu áp lực chi phí trực tiếp từ sự gián 
đoạn nguồn cung nguyên liệu thô. Tâm điểm của cuộc khủng hoảng là eo biển Hormuz, "yết 
hầu" năng lượng của thế giới, vận chuyển khoảng 20 triệu thùng dầu thô và sản phẩm dầu mỏ 
mỗi ngày, tương đương 20% nhu cầu tiêu thụ toàn cầu. Theo IEA, sản lượng dầu toàn cầu đã 
giảm khoảng 8 triệu thùng/ngày trong tháng 3/2026, với các nhà sản xuất vùng Vịnh buộc phải 
cắt giảm sản lượng do kho chứa đầy và tuyến xuất khẩu bị phong tỏa. Lưu lượng dầu thô và sản 
phẩm tinh chế qua Hormuz đã giảm xuống chỉ còn 3,8 triệu thùng/ngày so với mức trước khủng 
hoảng khoảng 20 triệu thùng/ngày . Giá dầu Brent đã vượt ngưỡng 100 USD/thùng, có thời điểm 
chạm gần 120 USD/thùng. IEA mô tả đây là "mối đe dọa an ninh năng lượng lớn nhất trong lịch 
sử", với tổn thất nguồn cung dầu khí đã vượt xa các cú sốc năm 1973, 1979 và sau khi xung đột 
Ukraine nổ ra . 

Không chỉ dừng lại ở năng lượng, cuộc khủng hoảng còn tác động mạnh đến nguồn cung phân 
bón toàn cầu - yếu tố đầu vào quan trọng cho sản xuất nông nghiệp. Khu vực Vịnh chiếm 23% 
thương mại amoniac và 34% thương mại urê toàn cầu. Một phân tích của Kpler ước tính việc 
đóng cửa eo biển Hormuz có thể thắt chặt chuỗi cung ứng phân bón tới 33%, trong đó nguồn 
cung lưu huỳnh giảm 44% và urê giảm 30%. Đặc biệt, hơn 90% lượng phân bón và nguyên liệu 
sản xuất phân bón xuất khẩu từ vùng Vịnh phải qua Hormuz . Giá urê đã tăng khoảng 30% chỉ 
trong tháng đầu tiên của cuộc khủng hoảng, đẩy chi phí sản xuất nông nghiệp leo thang và đe dọa 
an ninh lương thực toàn cầu. Thời điểm xảy ra xung đột đặc biệt nghiêm trọng khi Bắc bán cầu 
bước vào vụ gieo trồng mùa xuân. 
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Bên cạnh đó, nguồn cung khí heli - loại khí đặc biệt quan trọng cho ngành y tế (vận hành máy 
chụp cộng hưởng từ MRI) và sản xuất chất bán dẫn - cũng bị đe dọa nghiêm trọng. Qatar cung 
cấp khoảng 30% nguồn heli thế giới, và khu phức hợp công nghiệp Ras Laffan đã buộc phải tạm 
ngừng hoạt động. Heli gần như không thể lưu trữ lâu dài do phân tử quá nhỏ, hiệu quả lưu trữ chỉ 
khoảng 45 ngày, đồng nghĩa với việc không thể dùng dự trữ để điều tiết chu kỳ - nguồn cung 
phải liên tục và ổn định từ sản xuất . Các nền kinh tế phụ thuộc lớn vào heli từ vùng Vịnh bao 
gồm Hàn Quốc, Nhật Bản và ngay cả Mỹ cũng nhập khẩu từ Qatar giai đoạn 2021-2024 . Nếu eo 
biển Hormuz đóng cửa kéo dài, hơn 25% nguồn cung heli toàn cầu có thể bị loại khỏi thị trường. 

Ngành công nghiệp nhôm toàn cầu cũng hứng chịu tác động trực tiếp. Các nhà máy luyện nhôm 
Aluminium Bahrain và Qatalum của Qatar buộc phải đóng cửa hoàn toàn, ảnh hưởng đến khoảng 
10% nguồn cung nhôm toàn cầu. Ngành sản xuất polymer và nhựa cũng bị ảnh hưởng nặng nề 
khi khu vực này sản xuất lượng lớn polyethylene. 

3.2.2. Điểm nghẽn phân phối và vận chuyển 

Gánh nặng nhanh chóng chuyển sang giai đoạn phân phối và vận chuyển, nơi trở thành điểm 
nghẽn lớn nhất của toàn bộ hệ thống. Xuất khẩu dầu thô và các sản phẩm dầu mỏ qua eo biển 
Hormuz đã giảm so với trước xung đột. Chi phí vận chuyển tăng vọt do các hãng lớn phải thay 
đổi lộ trình. Giá cước thực tế trên một số tuyến tăng gấp đôi, thậm chí gấp ba: Tuyến Thượng 
Hải - Jebel Ali (UAE) tăng từ $1,800 lên hơn $4,000/FEU chỉ sau 2 ngày. Cước vận tải hàng 
không từ châu Á sang châu Âu cũng tăng 45% do các sân bay trung chuyển lớn trong khu vực 
buộc phải đóng cửa hoặc hoạt động cầm chừng.  

3.2.3. Hiệu ứng lan tỏa đến nhà bán lẻ và người tiêu dùng 

Sự chậm trễ và chi phí gia tăng ở khâu vận chuyển tạo ra hiệu ứng lan tỏa mạnh mẽ đến các nhà 
bán lẻ, đặc biệt ở châu Âu và Bắc Mỹ. Các lô hàng may mặc, thời trang bị mắc kẹt tại cảng, sân 
bay do tàu và máy bay bị hủy hoặc hoãn. Các mặt hàng tươi sống và dễ hỏng chịu áp lực lớn khi 
chuỗi cung ứng container lạnh bị gián đoạn. 

Gánh nặng cuối cùng đổ dồn lên vai người tiêu dùng. Giá dầu tăng cao kéo theo lạm phát gia 
tăng trên toàn cầu. Tại Mỹ, giá xăng trung bình tăng từ 2,98 USD/gallon lên 3,48 USD/gallon chỉ 
trong một tuần. Các nền kinh tế châu Á - nơi nhận hơn 80% lượng dầu và LNG vận chuyển qua 
Hormuz - chịu ảnh hưởng nặng nề nhất. Nhật Bản phụ thuộc vào Trung Đông cho khoảng 90% 
lượng dầu thô nhập khẩu, Hàn Quốc là 70%. Chính phủ các nước này đã phải tung ra các gói 
bình ổn kinh tế, như Hàn Quốc đã kích hoạt chương trình trị giá 100 nghìn tỷ won (khoảng 68 tỷ 
USD) để ứng phó với biến động. 

Theo đánh giá chung của IMF, IEA và Ngân hàng Thế giới công bố ngày 13/4/2026, tác động 
của chiến tranh là đáng kể, toàn cầu và không đối xứng cao, ảnh hưởng không cân xứng đến các 
nước nhập khẩu năng lượng, đặc biệt là các nước có thu nhập thấp. Cú sốc đã dẫn đến giá dầu, 
khí đốt và phân bón cao hơn, gây ra lo ngại về an ninh lương thực và mất việc làm . 
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Tóm lại, cuộc xung đột năm 2026 tại Trung Đông một lần nữa phơi bày sự mong manh của các 
chuỗi cung ứng toàn cầu hiện đại, vốn được tối ưu hóa dựa trên hiệu quả và sự phụ thuộc lẫn 
nhau nhưng lại thiếu khả năng chống chịu trước các cú sốc địa chính trị. Tác động khuếch đại 
dần, truyền từ nhà sản xuất qua nhà phân phối, nhà bán lẻ đến người tiêu dùng, tạo nên vòng 
xoáy chi phí và rủi ro. Bài học rút ra là nhu cầu cấp thiết phải xây dựng các chuỗi cung ứng đa 
dạng hóa, linh hoạt và có khả năng phục hồi cao hơn, sẵn sàng đối phó với những bất ổn khó 
lường của thế giới hiện đại.  

3.3. Tác động đến hoạt động logistics của Việt Nam 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa sâu rộng, hoạt động thương mại quốc tế ngày càng phụ thuộc vào hệ 
thống logistics toàn cầu và các tuyến vận tải chiến lược. Do đó, các biến động địa chính trị tại 
những khu vực có vị trí quan trọng đối với thương mại thế giới, đặc biệt là Trung Đông, có thể 
gây ra những tác động lan tỏa đáng kể đến chuỗi cung ứng toàn cầu. Việt Nam là một nền kinh tế 
có độ mở cao với kim ngạch xuất nhập khẩu lớn hơn 170% GDP, vì vậy các gián đoạn trong hệ 
thống logistics quốc tế có thể ảnh hưởng trực tiếp đến hoạt động xuất nhập khẩu cũng như sự ổn 
định của chuỗi cung ứng quốc gia. 

Trước hết, xung đột tại Trung Đông làm gia tăng rủi ro đối với các tuyến hàng hải chiến lược của 
thương mại toàn cầu. Khu vực này bao gồm nhiều điểm nghẽn quan trọng của vận tải biển quốc 
tế như eo biển Hormuz, Biển Đỏ và kênh đào Suez. Theo báo cáo của United Nations 
Conference on Trade and Development (UNCTAD), khoảng 12% thương mại toàn cầu đi qua 
kênh đào Suez, trong khi eo biển Hormuz vận chuyển gần 20% lượng dầu mỏ toàn cầu. Khi các 
tuyến vận tải này bị gián đoạn do xung đột hoặc rủi ro an ninh, các hãng tàu buộc phải thay đổi 
lộ trình vận chuyển, thường là đi vòng qua Mũi Hảo Vọng ở Nam Phi. Việc thay đổi tuyến 
đường khiến thời gian vận chuyển kéo dài thêm từ 10 đến 15 ngày và làm tăng đáng kể chi phí 
nhiên liệu, chi phí vận hành cũng như chi phí logistics tổng thể. 

Đối với Việt Nam, sự gián đoạn của các tuyến vận tải biển quốc tế có tác động trực tiếp đến hoạt 
động xuất khẩu sang các thị trường lớn như châu Âu và Trung Đông. Phần lớn hàng hóa xuất 
khẩu của Việt Nam sang châu Âu được vận chuyển bằng đường biển thông qua kênh đào Suez. 
Khi tuyến đường này gặp rủi ro, các chuyến tàu phải chuyển hướng sang tuyến đường dài hơn, 
làm tăng thời gian vận chuyển và gây ra tình trạng chậm trễ giao hàng. Theo báo cáo của World 
Trade Organization (WTO), những gián đoạn trong vận tải biển có thể làm giảm hiệu quả thương 
mại quốc tế và gây ra sự suy giảm tạm thời trong khối lượng thương mại toàn cầu. 

Một tác động đáng chú ý khác là sự gia tăng chi phí vận tải biển và logistics. Khi các tuyến vận 
tải bị gián đoạn, nguồn cung tàu và container trên thị trường trở nên khan hiếm, kéo theo sự gia 
tăng mạnh của giá cước vận tải. Theo dữ liệu từ các nền tảng logistics quốc tế, giá cước vận 
chuyển container trên một số tuyến từ châu Á đến châu Âu và Trung Đông đã tăng đáng kể trong 
các giai đoạn căng thẳng địa chính trị. Điều này tạo áp lực lớn đối với các doanh nghiệp xuất 
khẩu của Việt Nam, đặc biệt là các doanh nghiệp nhỏ và vừa vốn có khả năng chịu đựng chi phí 
thấp hơn. 
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Ngoài ra, xung đột Trung Đông còn ảnh hưởng đến nguồn cung container toàn cầu. Khi các tàu 
phải di chuyển trên các tuyến đường dài hơn hoặc bị trì hoãn tại các cảng trung chuyển, vòng 
quay container bị kéo dài, dẫn đến tình trạng thiếu hụt container rỗng tại các cảng châu Á. Theo 
nghiên cứu của International Monetary Fund (IMF), các cú sốc trong chuỗi cung ứng toàn cầu có 
thể làm gia tăng chi phí vận tải và kéo dài thời gian giao hàng, từ đó ảnh hưởng đến hoạt động 
thương mại của các nền kinh tế phụ thuộc vào xuất khẩu. Đối với Việt Nam, sự thiếu hụt 
container đặc biệt ảnh hưởng đến các ngành xuất khẩu sử dụng container lạnh như thủy sản, trái 
cây và thực phẩm chế biến. 

Bên cạnh những tác động trực tiếp đến vận tải và logistics, xung đột Trung Đông còn gây ra sự 
biến động mạnh trên thị trường năng lượng toàn cầu. Do khu vực này đóng vai trò quan trọng 
trong nguồn cung dầu mỏ thế giới, các căng thẳng địa chính trị có thể dẫn đến sự gia tăng giá 
dầu. Theo báo cáo của World Bank, giá dầu tăng cao có thể làm tăng chi phí sản xuất và vận 
chuyển trên toàn cầu, đồng thời làm gia tăng lạm phát tại nhiều quốc gia. Đối với Việt Nam, giá 
nhiên liệu tăng sẽ làm tăng chi phí vận tải trong nước và quốc tế, từ đó làm giảm lợi nhuận của 
doanh nghiệp xuất khẩu và ảnh hưởng đến khả năng cạnh tranh của hàng hóa Việt Nam trên thị 
trường quốc tế. 

Ngoài ra, sự bất ổn trong hệ thống logistics toàn cầu còn làm gia tăng rủi ro trong việc đảm bảo 
tiến độ giao hàng. Trong nhiều ngành xuất khẩu của Việt Nam như dệt may, điện tử và da giày, 
việc giao hàng đúng thời hạn là yếu tố quan trọng để duy trì quan hệ với khách hàng quốc tế. Khi 
thời gian vận chuyển bị kéo dài do các yếu tố địa chính trị, doanh nghiệp có thể phải đối mặt với 
nguy cơ vi phạm hợp đồng hoặc mất đơn hàng vào tay các đối thủ cạnh tranh gần thị trường tiêu 
thụ hơn. 

Tóm lại, xung đột Trung Đông có thể ảnh hưởng đến hoạt động logistics của Việt Nam thông qua 
nhiều kênh khác nhau, bao gồm gián đoạn các tuyến vận tải biển chiến lược, gia tăng chi phí vận 
tải, thiếu hụt container, biến động giá nhiên liệu và rủi ro trong chuỗi cung ứng. Những yếu tố 
này không chỉ ảnh hưởng đến ngành logistics mà còn tác động lan tỏa đến hoạt động sản xuất, 
xuất khẩu và tăng trưởng kinh tế của Việt Nam. 

Đánh giá tác động của xung đột Trung Đông đến hoạt động logistics của Việt Nam 

Xung đột Trung Đông đã tạo ra những cú sốc lan tỏa mạnh mẽ đến hoạt động logistics của Việt 
Nam. Sự bất ổn tại các tuyến hàng hải chiến lược như Biển Đỏ và kênh đào Suez buộc các hãng 
tàu phải chuyển hướng hoặc áp dụng phí rủi ro chiến tranh, kéo theo áp lực chi phí leo thang. Chi 
phí vận tải, phụ phí nhiên liệu và bảo hiểm đồng loạt tăng, siết chặt biên lợi nhuận của doanh 
nghiệp xuất nhập khẩu, đặc biệt là doanh nghiệp nhỏ và vừa vốn có nguồn lực hạn chế. 

Thời gian vận chuyển cũng bị ảnh hưởng nghiêm trọng. Các chuyến hàng đi châu Âu bị kéo dài 
thêm hàng tuần do tàu buộc phải vòng qua Mũi Hảo Vọng, làm suy giảm uy tín giao hàng đúng 
hạn. Với nông sản và thủy sản, sự chậm trễ có thể dẫn đến hư hỏng hoặc mất thị phần. Cùng với 
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đó, dòng luân chuyển container bị phá vỡ, khiến Việt Nam đối mặt với tình trạng khan hiếm 
container rỗng, đặc biệt là container lạnh cho các mặt hàng xuất khẩu chủ lực. 

Giá dầu tăng cao không chỉ đội chi phí nhiên liệu mà còn đẩy giá các yếu tố đầu vào logistics 
như nhựa và hóa chất, tạo ra chuỗi lạm phát chi phí dây chuyền. Tổng thể, nông sản và thủy sản 
xuất khẩu sang châu Âu chịu tác động nặng nề nhất, trong khi dệt may và điện tử cũng hứng chịu 
áp lực đáng kể. Cuộc xung đột này phơi bày sự mong manh của chuỗi cung ứng Việt Nam trước 
các cú sốc địa chính trị toàn cầu, đặt ra yêu cầu cấp thiết về đa dạng hóa thị trường và phát triển 
các hành lang vận tải thay thế. 

3.4. Hàm ý và giải pháp cho logistics của Việt Nam 

Trước tác động của xung đột Trung Đông, ngành logistics Việt Nam cần triển khai các chiến lược 
thích ứng đồng bộ ở cả cấp độ doanh nghiệp và chính sách. 

Ở cấp độ doanh nghiệp, cần thực hiện ba giải pháp trọng tâm. Thứ nhất, đa dạng hóa tuyến vận 
tải và phương thức vận chuyển. Doanh nghiệp không nên phụ thuộc quá lớn vào các tuyến hàng 
hải chiến lược mà có thể cân nhắc sử dụng tuyến thay thế hoặc kết hợp vận tải biển, đường sắt 
Á-Âu và hàng không để giảm thiểu rủi ro gián đoạn. Thứ hai, tăng cường quản trị rủi ro trong 
hợp đồng thương mại và logistics. Các điều khoản linh hoạt như điều chỉnh giá cước vận tải hoặc 
bất khả kháng cần được thiết lập để giảm thiểu thiệt hại khi xảy ra chiến tranh, khủng hoảng 
năng lượng hoặc gián đoạn chuỗi cung ứng. Thứ ba, chủ động xây dựng kịch bản ứng phó với 
biến động thị trường, bao gồm theo dõi sát tình hình địa chính trị, giá dầu và xu hướng vận tải 
toàn cầu, đồng thời duy trì mức tồn kho hợp lý và đa dạng hóa nhà cung cấp. 

Ở cấp độ quốc gia, cần triển khai ba giải pháp chiến lược. Thứ nhất, đầu tư phát triển hạ tầng 
logistics, đặc biệt là hệ thống cảng biển, trung tâm logistics và mạng lưới vận tải đa phương thức, 
nhằm nâng cao năng lực kết nối với các tuyến thương mại quốc tế và giảm chi phí vận tải. Thứ 
hai, thúc đẩy chuyển đổi số trong lĩnh vực logistics, ứng dụng các công nghệ như trí tuệ nhân 
tạo, dữ liệu lớn và blockchain để cải thiện khả năng theo dõi hàng hóa, dự báo nhu cầu vận tải và 
tối ưu hóa chuỗi cung ứng. Thứ ba, tiếp tục đa dạng hóa thị trường xuất khẩu thông qua việc tận 
dụng các hiệp định thương mại tự do (FTA), giúp doanh nghiệp giảm sự phụ thuộc vào một số 
tuyến vận tải hoặc khu vực địa chính trị nhất định, từ đó nâng cao khả năng chống chịu của nền 
kinh tế trước các cú sốc bên ngoài. 

Tóm lại, trong bối cảnh thương mại toàn cầu ngày càng phức tạp, việc nâng cao khả năng thích 
ứng của ngành logistics thông qua đa dạng hóa tuyến vận tải, tăng cường quản trị rủi ro, đầu tư 
hạ tầng và chuyển đổi số là yếu tố then chốt giúp Việt Nam giảm thiểu tác động của biến động 
địa chính trị và duy trì sự ổn định của chuỗi cung ứng quốc gia. 

4. Kết luận 

Nghiên cứu đã phân tích toàn diện tác động của xung đột Trung Đông (2023-2026) đến vận tải 
biển và chuỗi cung ứng toàn cầu, từ đó rút ra những bài học quan trọng cho logistics Việt Nam. 
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Kết quả cho thấy, xung đột đã gây tê liệt hai tuyến hàng hải chiến lược là kênh đào Suez và eo 
biển Hormuz. Các hãng tàu buộc phải chuyển hướng vòng qua Mũi Hảo Vọng, kéo dài thời gian 
vận chuyển thêm 10-15 ngày, đẩy giá cước tăng kỷ lục (388% tuyến TP.HCM - Dubai) cùng 
hàng loạt phụ phí rủi ro chiến tranh. Hệ quả là kẹt cảng, khan hiếm container lạnh và đứt gãy 
nguồn cung nhiều mặt hàng chiến lược như dầu mỏ (giảm 8 triệu thùng/ngày), phân bón (thắt 
chặt 33%) và khí heli (đe dọa 25% nguồn cung toàn cầu). Những cú sốc này lan tỏa từ nhà sản 
xuất qua nhà phân phối, nhà bán lẻ đến người tiêu dùng, đẩy lạm phát gia tăng và đe dọa tăng 
trưởng kinh tế toàn cầu. 

Đối với Việt Nam, với nền kinh tế có độ mở lớn (xuất nhập khẩu gần 170% GDP), các gián đoạn 
này tác động trực tiếp đến xuất khẩu nông sản, thủy sản sang EU và Trung Đông. Chi phí 
logistics tăng cao, rủi ro giao hàng chậm và thiếu hụt container lạnh đặt ra áp lực lớn lên doanh 
nghiệp. 

Từ những phân tích trên, nghiên cứu đề xuất hệ thống giải pháp đồng bộ: đa dạng hóa tuyến vận 
tải (đường biển, đường sắt Á-Âu, hàng không) và thị trường xuất khẩu qua FTA; tăng cường 
quản trị rủi ro hợp đồng; xây dựng kịch bản ứng phó; phát triển hạ tầng cảng biển và logistics; 
đẩy mạnh chuyển đổi số ứng dụng AI, blockchain. Những giải pháp này giúp nâng cao khả năng 
chống chịu của nền kinh tế trước các biến động địa chính trị trong tương lai.  
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