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THỊ TRƯỜNG TÀU HÀNG KHÔ, HÀNG RỜI 

 

Diễn biến chỉ số tàu hàng khô các phân khúc 

 

 

  

Chỉ số BDI ngày 29/9 ở mức 1.701 điểm, tăng 108 điểm so với tuần. Sở dĩ chỉ số 

tăng đến từ nhu cầu vận chuyển quặng sắt và ngô Ukraine đối với phân khúc tàu 

Capesize từ Trung Quốc. Phân khúc tàu Handysize vẫn duy trì được sự ổn định 

nhờ vào sản lượng hàng hóa đến từ Châu Á và Châu Mỹ những ngày đầu tuần. 

Ngược lại, nhu cầu vận chuyển đối với phân khúc tàu Supramax chứng kiến sự 

sụt giảm xuyên suốt do nhu cầu vận chuyển thấp, cũng như tác động của tuần lễ 

vàng sắp diễn ra tại Trung Quốc. 

 

Giá giao ngay các tàu hàng khô trên các tuyến chính 

 

 

 

THÔNG TIN THỊ TRƯỜNG VẬN TẢI BIỂN 



 

 

Giá cho thuê định hạn tàu hàng khô các phân khúc  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

THỊ TRƯỜNG TÀU CONTAINER 

 

Chỉ số World Container Index (WCI) tuần này giảm 5,1% xuống 1.404 

USD/FEU. Giá cước vận chuyển giảm trên một số tuyến chính: Thượng Hải đến 

Rotterdam giảm 120 USD xuống 1.052 USD/FEU, mức thấp nhất kể từ tháng 6 

năm 2016; Thượng Hải đến New York giảm 216 USD xuống 2.684 USD/FEU;  

Thượng Hải đến Los Angeles giảm 88 USD xuống 2.016 USD/FEU; Thượng Hải 

đến Genoa giảm 43 USD xuống 1.488 USD USD/FEU. Ngược lại, giá cước các 

tuyến xuyên Đại Tây Dương có xu hướng tăng, như Rotterdam đến New York 

tăng 2% và New York đến Rotterdam tăng 1% lên lần lượt 1.564 USD và 757 

USD/FEU. Ngoài ra, giá cước từ Rotterdam đến Thượng Hải và Los Angeles đến 

Thượng Hải vẫn giữ nguyên ở mức như tuần trước. Dự kiến giá giao ngay tại khu 

vực Đông-Tây sẽ diễn biến ổn định trong vài tuần tới nhờ kỳ nghỉ Tuần lễ Vàng 

của Trung Quốc.                                                

                             

 



 

 

DIỄN BIẾN CHỈ SỐ WORLD CONTAINER INDEX 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 GIÁ CƯỚC GIAO TRÊN MỘT SỐ TUYẾN CHÍNH  

 

 

 

 



 

 

THỊ TRƯỜNG CONTAINER NỘI ĐỊA 

Giá cước vận chuyển container nội địa tuần này không có sự thay đổi so với tuần 

trước.             

Cước vận chuyển container nội địa 

Triệu VNĐ/Container 

(Theo thống kê từ giá thị trường) 

 

THỊ TRƯỜNG TÀU DẦU 

 

Thị trường tàu MR tại phía Tây Suez tuần này diễn biến chậm do sản lượng vận 

chuyển từ tuyến UKC - USAC bị ảnh hưởng. Từ phía Đông Suez, thị trường tàu 

MR diễn tương tự khiến giá cước trên tuyến MEG-Tây Phi giảm. Giá giao ngay 

giảm trên một số tuyến chính so với tuần trước như: Bờ Tây Ấn Độ - Nhật Bản 

giảm 30% xuống 17.577 USD/ngày và Singapore – Tây Úc giảm 11% xuống 

27.267 USD/ngày. Ngược lại, tuyến Hàn Quốc – Singapore tăng 3% lên 47.041 

USD/ngày 

                                           

Cước giao ngay tàu dầu các cỡ trên các tuyến chính 

Tuyến 
Giá cước CY-CY 

(chưa bao gồm phụ phí THC, LSS, SEAL) 

 Container 20’ Container 40’ 

Bắc – Nam 0,1 2,4 

Nam – Bắc 0,4 2,2 



 

 

Giá cho thuê định hạn tàu dầu các cỡ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

THỊ TRƯỜNG MUA BÁN, ĐÓNG MỚI, PHÁ DỠ 
 

Thị trường mua bán: 

 

Thị trường mua bán tàu tuần này khá biến động, khi giá trung bình tàu container 

1.700 TEU 10 tuổi giảm 500.000 USD xuống 16 triệu USD, tàu dầu MR 47.000 

DWT 15 tuổi tăng 500.000 USD lên 24 triệu USD. Chỉ duy nhất tàu hàng rời 

Handysize cỡ 32.000 DWT 15 tuổi vẫn duy trì ở mức 10 triệu USD như tuần 

trước. Chi tiết tại bảng dưới đây:  

  

 Biến động giá tàu container các cỡ trong tuần  

 

        

 

 

 

 

 

 



 

 

Biến động giá tàu dầu các cỡ trong tuần  

 
   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

Biến động giá tàu hàng khô các cỡ trong tháng   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

VẬN TẢI BIỂN 

 

o Thị trường tàu Ro-ro tiếp tục duy trì được đà tăng trưởng. Với mức 

cước trung bình hàng ngày tăng lên khoảng 115.000 USD, vận tải ro-ro đang 

diễn biến tốt hơn bao giờ hết. Thị trường được hưởng lợi nhờ sự bùng nổ trong 

nhu cầu xuất khẩu ô tô từ Nhật Bản, Hàn Quốc và Trung Quốc. Số lượng ô tô 

xuất khẩu cao từ 3 quốc gia này đã giúp thị trường vận tải ro-ro tăng 37% từ 

năm 2019 đến năm 2023. Trong bối cảnh số lượng ô tô cần vận chuyển cao, 

nhưng chỉ có gần 700 tàu ro-ro hiện hữu, rõ ràng nhu cầu của thị trường hiện 

nay chưa được đáp ứng. Một số chủ xe đã nghiên cứu phương thức vận chuyển 

bằng container, nhưng không đem lại hiệu quả về mặt chi phí. Khoảng 150 tàu 

ro-ro đã được đặt đóng mới để đáp ứng nhu cầu, nhưng mới chỉ có 40 tàu được 

bàn giao. Vì vậy, một số hãng tàu ro-ro như Gram car với đội tàu cho thuê định 

hạn 5 năm theo tiêu chuẩn của ngành, đang đem về doanh thu gần 1,5 triệu 

USD/ngày, nhận định rằng thị trường sẽ tiếp tục diễn biến tốt trong trung hạn. 

 

o Các hãng tàu hàng rời chỉ ra lý do chính khiến giá cước vận chuyển 

khó đạt được mức tăng trưởng như kỳ vọng. Theo đánh giá của Golden 

Ocean, 2020 Bulkers và StarBulk, nguyên nhân chính vẫn là do thiếu tắc nghẽn 

toàn cầu. Tình trạng tắc nghẽn đang ở mức thấp nhất kể từ năm 2016, khi một 

tàu capesize có thể khai thác xong tại các cảng Trung Quốc trong một hoặc hai 

ngày, đạt hiệu suất cao nhất từ trước đến nay. Trong dài hạn, theo nhận định 

của một số ngân hàng, các hãng tàu sẽ phải đợi lâu hơn để nhu cầu của thị 

trường Trung Quốc tăng trưởng trở lại và yếu tố này sẽ ảnh hưởng đến thị 

trường chung trong năm tới. Tuy nhiên, thị trường vẫn có triển vọng hồi phục 

khả quan khi nhu cầu vận chuyển hàng bauxite của Guinea sang Trung Quốc 

đang có những tín hiệu tăng trường tốt. Guinea có trữ lượng bauxite lớn nhất 

thế giới, khoảng 7 tỷ tấn và cần được vận chuyển khoảng 110 ngày từ Guinea 

qua bờ biển phía tây châu Phi đến Trung Quốc. Trung Quốc là nước nhập khẩu 

chính và chiếm khoảng 11 đến 12% về sản lượng vận chuyển toàn cầu đối với 

phân khúc tàu Capesize. Sản lượng này dự kiến sẽ tăng từ 30 đến 40% vào năm 

tới. Một khía cạnh thuận lợi khác là sản lượng này sẽ không gặp phải sự cạnh 

tranh nào vì Indonesia và Australia đang sử dụng phần lớn nguồn bauxite nội 

địa để sản xuất alumina. Vì vậy, đây sẽ là sản lượng ổn định hỗ trợ giá cước tàu 

capesize. 

 

o Các hãng tàu container tiếp tục chịu áp lực bởi nhiều yếu tố khiến 

giá cước vận tải suy giảm. Giá dầu đã tăng 26% trong hai tháng qua và giá 

TIN THỊ TRƯỜNG  



 

 

bunker cũng tăng 20%. Yếu tố này đang ảnh hướng trực tiếp đến doanh thu của 

các hãng tàu, vốn chịu áp lực của thị trường do nhu cầu vận chuyển giảm khiến 

giá cước giảm hơn 80% so với năm 2021-2022 trên các tuyến từ châu Á đến 

Mỹ. Mặc dù các nhà bán lẻ đã giảm số lượng hàng tồn kho, nhưng cũng rất khó 

để yếu tố này có thể làm động lực phục hồi thị trường khi tốc độ và sản lượng 

bổ sung khó đạt được mức cao như hồi đại dịch. Để đối phó với diễn biến xấu 

của thị trường, các hãng tàu đang nỗ lực hủy chuyến và điều chỉnh cơ cấu hoạt 

động của đội tàu trên các tuyến. Tuy nhiên, các hãng tàu đang gặp rất nhiều khó 

khăn khi tỷ lệ giảm không thể theo kịp số lượng tàu đóng mới được bàn giao ra 

thị trường. Kể từ tháng 4 năm nay, trung bình hơn 190.000 TEU trọng tải đóng 

mới được bàn giao mỗi tháng cho một thị trường vốn đang phải vật lộn với tình 

trạng dư thừa trọng tải. Đây là tốc độ tăng trưởng nhanh nhất từng được ghi 

nhận và sẽ tiếp tục duy trì trong vòng hai năm tới. Trong khi đó, các hãng tàu 

hiện đang loại bỏ tàu cũ với số lượng hạn chế, khoảng dưới 10.000 TEU/tháng. 

Tổng công suất trên 4 tuyến chính từ châu Á đến châu Âu và Bắc Mỹ dự kiến 

sẽ giảm khoảng 14-22% trong tháng 10, nhưng thị trường vẫn sẽ đối diện với 

nhiều khó khăn và giá cước được dự báo sẽ tiếp tục chịu ảnh hưởng. 

 

o Thời gian chờ của tàu để đi qua Kênh Panama tiếp tục tăng. Theo số 

liệu mới nhất ngày 27/9, thời gian chờ của tàu đi qua Kênh Panama từ Thái Bình 

Dương đến Đại Tây Dương (đi về phía Bắc) là khoảng từ 11 đến 15 ngày, tăng 

đáng kể so với mức 8 đến 10 ngày được ghi nhận hồi 2/9. Ở chiều ngược lại 

(hướng Nam), thời gian chờ từ 6 đến 15 ngày, tăng so với mức 5 đến 9 ngày ghi 

nhận hồi 2/9 từ. Tuy nhiên, theo ghi nhận bởi một số hãng tàu lớn, thì thời gian 

chờ đợi thực đối với các tàu đi về hướng Nam tăng từ 12-13 ngày lên 22-23 

ngày. Tương tự, thời gian chờ của tàu đi về hướng Bắc cũng tăng từ 12-13 ngày 

lên 21-22 ngày. Hiện có 102 tàu đang chờ đi qua kênh đào. Kênh đào tiếp tục 

chịu sự ảnh hưởng của hạn hán, khiến mực nước ở hồ Gatun, nơi cung cấp nước 

cho kênh, thấp hơn đáng kể so với bình thường và điều này dẫn đến nhiều hạn 

chế từ chính quyền như hạ giới hạn mớn nước xuống 13.4m so với mức 15.2m 

như trước đây. 

 

CẢNG BIỂN 

 

o MSC tiếp tục kéo dài sự hợp tác với cảng Bremerhaven thêm 25 năm. 

Cụ thể, MSC đã gia hạn thỏa thuận hợp tác với công ty khai thác cảng Eurogate 

để vận hành cảng container MSC Gate Bremerhaven. Hãng tàu thông qua công ty 

khai thác cảng của mình, TIL, đã cùng Eurogate vận hành cảng liên doanh MSC 

Gate Bremerhaven kể từ năm 2004. Với thỏa thuận mới được ký kết, hợp đồng sẽ 



 

 

được gia hạn đến năm 2048. MSC, giống như các hãng tàu container lớn khác ở 

châu Âu như Maersk, CMA CGM và Hapag-Lloyd, đã đầu tư mạnh vào lĩnh vực 

cảng biển trong những năm gần đây. Gần đây nhất, ngày 13/9, MSC đã thông báo 

đạt được thỏa thuận để mua lại 49,9% cổ phần của công ty khai thác cảng 

Hamburger Hafen und Logistik (HHLA). 

 

o Cục Hàng hải VN vừa thống nhất đưa tuyến luồng hàng hải Chân Mây 

(sau khi điều chỉnh hướng tuyến) vào khai thác sử dụng. Theo Cục Hàng hải 

VN, tuyến luồng hàng hải Chân Mây dài 3,1km; chiều rộng đáy luồng 150m; vũng 

quay trở tàu có đường kính 400m, cao độ đáy luồng và vũng quay trở tàu thiết kế 

-12,2m (Hải đồ). Quá trình thiết kế, đầu tư xây dựng đê chắn sóng cảng Chân Mây 

(giai đoạn 2), Cục Hàng hải VN đã thống nhất điều chỉnh hướng tuyến, hệ thống 

báo hiệu luồng hàng hải Chân Mây và giữ nguyên chuẩn tắc thiết kế tuyến luồng 

hiện hữu. Hiện nay, chủ đầu tư đã hoàn thành đầu tư thiết lập điều chỉnh tuyến 

luồng và hệ thống báo hiệu hàng hải theo quy định tại Nghị định số 58/2017 của 

Chính phủ quy định chi tiết một số điều của Bộ luật Hàng hải Việt Nam về quản 

lý hoạt động hàng hải. Do đó, Cục Hàng hải VN thống nhất việc đưa tuyến luồng 

hàng hải Chân Mây (sau khi điều chỉnh hướng tuyến) vào khai thác sử dụng để 

khai thác đồng bộ, hiệu quả kết cấu hạ tầng cảng biển tại khu vực. Sau điều chỉnh, 

hướng tuyến của luồng theo hướng Tây Bắc - Đông Nam. 

 

HÀNG HẢI XANH 

 

o Ba hãng tàu Nhật Bản cùng tham gia vào dự án sản xuất nhiên liệu 

xanh, hydro lỏng. K Line, MOL và NYK đã trở thành cổ đông của JSE Ocean, 

công ty con sản xuất hydro lỏng của công ty năng lượng Japan Suiso Energy 

(JSE). JSE sẽ nắm cổ phần chi phối của công ty, trong khi ba hãng tàu sẽ đều sở 

hữu 16,6% cổ phần. Sự hợp tác này diễn ra khi Nhật Bản đặt mục tiêu sản xuất 3 

triệu tấn hydro mỗi năm vào năm 2030, 12 triệu tấn vào năm 2040 và 20 triệu tấn 

vào năm 2050. JSE đã nhận được sự hỗ trợ của chính phủ từ Quỹ Đổi mới Xanh 

của Nhật Bản cho dự án sản xuất và vận chuyển hydro lỏng quy mô lớn đầu tiên 

trên thế giới. Dự án cũng nhằm mục đích thiết lập một chuỗi cung ứng hydro bao 

gồm sản xuất, hóa lỏng, xuất khẩu từ Australia, vận chuyển bằng đường biển trên 

tàu chở dầu cỡ lớn và nhập khẩu về Nhật Bản.  

 

o Hãng tàu CMA CGM tiếp tục đặt hàng đóng mới tàu chạy bằng nhiên 

liệu xanh. Cụ thể, hãng tàu đã đặt hàng 8 tàu container mới có thể chạy bằng cả 

metanol và nhiên liệu dầu thông thường. Công ty đóng tàu Shanghai Waigaoqiao 



 

 

Shipbuilding (SWS) của Trung Quốc sẽ thực hiện đơn hàng này với trọng tải 

9.200 TEU/tàu. Với đơn đặt hàng đóng mới này, hãng tàu Pháp hiện đã đặt 32 tàu 

chạy bằng nhiên liệu metanol. Con số này nhiều hơn 8 chiếc so với Maersk, hãng 

tàu đầu tiên tập trung vào nhiên liệu này. Maersk cũng có kế hoạch cải tiến động 

cơ của một số tàu cũ để chạy nhiên liệu kép dầu và methanol với sự hợp tác cùng 

công ty sản xuất động cơ Man Energy Solutions. Một số hãng tàu container lớn 

tập trung vào metanol như một giải pháp thay thế dầu trong tương lai. Tuy nhiên, 

thách thức lớn nhất là làm sao để sản xuất đủ nhiên liệu xanh nhằm đáp ứng nhu 

cầu của thị trường trong bối cảnh ngành hàng không cũng đang cạnh tranh gay 

gắt để ứng dụng công nghệ này trong hoạt động vận tải.  

 

o Nhiên liệu Amoniac đóng vai trò quan trọng trong quá trình chuyển 

đổi xanh của ngành vận tải biển. Trong báo cáo mới đây của Cơ quan Năng 

lượng Quốc tế (IEA), để đạt được mua tiêu của Thỏa thuận Paris về giảm mức 

tăng nhiệt độ dưới 1,5 độ C và đạt mức phát thải ròng bằng 0 vào năm 2050, cần 

nỗ lực rất lớn của các hãng tàu trong công tác chuyển đổi xanh. Theo IEA, ngành 

vận tải biển hiện chiếm khoảng 3% tổng lượng khí thải CO2 toàn cầu. Amoniac 

sẽ đóng một vai trò quan trọng trong quá trình chuyển đổi này đến năm 2050 vì 

đây là nhiên liệu có lượng phát thải thấp, cũng như chi phí sản xuất rẻ hơn so với 

nhiên liệu sinh học và hydro. Các loại nhiên liệu còn lại cần CO2 sinh học để tinh 

chế, một nguyên liệu có giá thành cao và vô cùng hạn chế, sẽ là rào cản giành cho 

các hãng tàu. Mặc dù hiện nay chưa có tàu thương mại nào chạy bằng amoniac 

ngoài biển, nhưng với khoảng 150 tàu được đặt hàng đóng mới toàn cầu vào cuối 

năm 2022, sẽ tạo cơ sở tốt cho việc thử nghiệm và phát triển các hệ thống cũng 

như các biện pháp an toàn cần thiết khi vận hành hàng loạt. Để đạt được mua tiêu 

vào năm 2050, số lượng đơn đặt hàng tàu đóng mới có thể chạy bằng amoniac sẽ 

cần tăng 20%/năm cho đến năm 2030. 

 

o Bộ Giao thông vận tải vừa có Công văn số 10137/BGTVT-KHĐT trả lời 

kiến nghị của UBND tỉnh Thanh Hóa tại Văn bản số 12239/UNND-CN về việc 

đề nghị bổ sung bến cảng chuyên dùng cho tàu LNG vào Khu bến Nam Nghi Sơn 

thuộc Cảng biển Thanh Hóa trong Quy hoạch chi tiết nhóm cảng biển Bắc Trung 

Bộ (nhóm 2) giai đoạn đến năm 2020, định hướng đến năm 2030. Theo Bộ Giao 

thông vận tải, đề xuất của UBND tỉnh Thanh Hóa về việc bổ sung quy hoạch bến 

cảng chuyên dùng LNG cho cỡ tàu đến 100.000 tấn phục vụ Nhà máy điện LNG 

Nghi Sơn vào Khu bến Nam Nghi Sơn phù hợp với quy hoạch cảng biển được 

duyệt. Vị trí bến cảng tại khu tổng hợp, container số 2, khu bến Nam Nghi Sơn; 

quy mô bến có chiều dài bến khoảng 360m, diện tích khoảng 4,8ha, có thể tiếp 

nhận cỡ tàu LNG đến 218.000m3 (tương đương 100.000DWT); công suất bến 



 

 

khoảng 1,2 triệu tấn/năm. Vũng quay tàu được bố trí phía trước cầu cảng, có 

đường kính khoảng 500m đáp ứng cho tàu LNG trọng tải đến 100.000 DWT quay 

trở. Tuyến luồng nhánh kết nối từ luồng công cộng đến vũng quay tàu trước bến 

dài khoảng 2,13km, rộng khoảng 230m. Tiến độ thực hiện bến cảng chuyên dùng 

phục vụ phù hợp với tiến độ Nhà máy nhiệt điện LNG theo Quy hoạch phát triển 

điện lực quốc gia. 
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Nguồn: shipandbunker.com 

 

 

LÃI SUẤT LIBOR HIỆN TẠI 

 

Nguồn: www.global-rates.com 

 

o Ngày 25/9, Phó Thủ tướng Trung Quốc Hà Lập Phong (He Lifeng) cho biết 

nước này sẵn sàng hợp tác với Liên minh châu Âu (EU) thực hiện đầy đủ những 

đồng thuận quan trọng mà lãnh đạo hai bên đã đạt được và đưa quan hệ đối tác 

chiến lược toàn diện Trung Quốc – EU lên tầm cao mới. Tuyên bố trên được ông 

Hà Lập Phong đưa ra tại Đối thoại Kinh tế - Thương mại cấp cao Trung Quốc – 

http://www.global-rates.com/


 

 

EU lần thứ 10 diễn ra tại thủ đô Bắc Kinh ngày 25/9. Trung Quốc sẵn sàng phối 

hợp với EU thực hiện đầy đủ những đồng thuận quan trọng mà lãnh đạo hai nước 

đã thống nhất, củng cố hợp tác trong các lĩnh vực truyền thống và tích cực tìm 

kiếm các lĩnh vực hợp tác mới, chung tay giải quyết thách thức toàn cầu và đưa 

quan hệ đối tác chiến lược toàn diện giữa hai bên lên tầm cao mới. EU sẵn sàng 

hợp tác với Trung Quốc tăng cường hợp tác thực chất trong lĩnh vực kinh tế, 

thương mại, và thúc đẩy quan hệ song phương phát triển bền vững. 

 

o Đồng USD đã tăng lên mức "đỉnh" mới trong 10 tháng vào ngày 26/9, khi 

lãi suất trái phiếu Mỹ tăng lên mức cao nhất kể từ tháng 10/2007, trong khi đồng 

yen của Nhật Bản tiếp tục trượt giá, khiến các nhà giao dịch cẩn trọng về các dấu 

hiệu can thiệp của Chính phủ.  Fed cho biết với  tình hình "sức khỏe" hiện tại của 

nền kinh tế Mỹ, lãi suất có thể sẽ tăng trở lại và được giữ ở mức “cao hơn trong 

thời gian dài hơn” cho đến khi lạm phát giảm xuống mức 2%. Nhận định của FED 

đã giúp đẩy lợi suất trái phiếu Chính phủ Mỹ kỳ hạn 10 năm - vốn được coi là 

mức lợi suất chuẩn tạo ra xu hướng cho lợi suất trái phiếu trên toàn thế giới - lên 

4,566% vào cùng ngày. Lợi suất cao hơn của trái phiếu Mỹ đã thúc đẩy sức hấp 

dẫn của đồng bạc xanh, đẩy chỉ số đồng USD - thước đo sự biến động của đồng 

USD so với rổ các đồng tiền chủ chốt - lên 106,2, mức cao nhất kể từ cuối tháng 

11/2022. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

TRÂN TRỌNG CẢM ƠN! 


