
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Thị trường tàu hàng khô, hàng  
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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 10/11 ở mức 1.643 điểm, tăng 45 điểm so với tuần trước nhờ 

nhu cầu vận chuyển cao đối với phân khúc tàu Capesize từ khu vực Đại Tây 

Dương tới Châu Á, đặc biệt là tuyến Bờ Đông Canada đi Trung Quốc. Đối với 

gam tàu Handysize, chỉ số cũng chịu sự ảnh hưởng do sản lượng hàng hóa suy 

giảm từ các quốc gia phía Bắc khu vực Đại Tây Dương và Thái Bình Dương. 

Ngược lại, các quốc gia phía Nam của hai khu vực duy trì được sự ổn định nhưng

không đủ để thị trường duy trì được đà tăng trưởng. 

 

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 tăng 7% lên 1.504 USD/FEU. Giá 

cước trên một số tuyến chính tăng như: Thượng Hải - Rotterdam tăng 21% lên 

1.272 USD/FEU; Thượng Hải - Genoa tăng 8% lên 1.470 USD/FEU; Thượng 

Hải - Los Angeles tăng 5% lên 2.287 USD/FEU và Thượng Hải - New York tăng

2% lên 2.661 USD/FEU. Ngược lại, giá cước trên một số tuyến giảm: New York 

- Rotterdam giảm 8% xuống 602 USD/FEU; Los Angeles - Thượng Hải giảm 

2% xuống 769 USD/FEU; Rotterdam - Thượng Hải và Rotterdam - New York 

đồng loạt giảm 1% xuống lần lượt 461 USD và 1.488 USD/FEU. 

                     

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 giảm 200.000 VND đối với 

container 20’ từ Nam – Bắc so với tuần trước.           

Cước vận chuyển container nội địa 

Triệu VNĐ/Container 

(Theo thống kк từ giб thị trường) 

 
 
 
 
 

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 0,2 2 



 

 

THỊ TRƯỜNG TÀU DẦU
 

Thị trường tàu MR tại phía Tây Suez tuần này diễn biến tốt nhờ sản lượng cao của 

khu vực Châu Âu. Trong khi đó, vùng Vịnh Mỹ diễn biến chậm khiến số lượng 

tàu trống xuất hiện ngày một nhiều. Tương tự, từ phía Đông Suez, thị trường tàu 

MR tiếp tục diễn biến chậm với ít hoạt động được ghi nhận. 

                                           
Cước giao ngay tàu dầu các cỡ trên các tuyến chính 

 
 
 
Giá cho thuê định hạn tàu dầu các cỡ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

THỊ TRƯỜNGMUA BÁN, ĐÓNGMỚI, PHÁ DỠ
 
 
Thị trường mua bán: 
 

Thị trường mua bán tàu tuần này khá ổn định khi giá trung bình các tàu không có 

sự thay đổi nhiều so với tuần trước. Tàu dầu MR 47.000 DWT 15 tuổi vẫn duy trì 

ở mức 24 triệu USD. Tuy nhiên, tàu hàng rời Handysize tuổi giảm 750.000 USD 

xuống 9.5 triệu USD và. Chi tiết tại bảng dưới đây:  

  

Biến động giá tàu dầu các cỡ trong tuần  

 
   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Biến động giá tàu hàng khô các cỡ trong tháng   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

  



 

 

 
VẬN TẢI BIỂN 

 
o Kết quả sản xuất kinh doanh quý 3 của Maersk chứng kiến sự suy 

giảm. Trong bối cảnh thị trường đang thiếu sản lượng hàng hóa, cùng với đó là
sự mất cân bằng giữa cung / cầu tàu, đang đẩy các hãng tàu cạnh tranh phải liên 
tiếp hạ thấp giá cước để lấp đầy chỗ trống trên tàu của mình. Do phải đối diện 
với cuộc chiến về giá nên kết quả sản xuất kinh doanh của Maersk trong quý 3 
bị ảnh hưởng lớn do giá cước trung bình giảm khoảng 58%, bất chấp việc sản 
lượng vận tải đường biển tăng 5%. Giá cước đã hạ xuống mức trước Covid và 
trên một số tuyến thậm chí còn thấp hơn. Điều này đã khiến EBIT của đội tàu 
container lỗ 27 triệu USD so với mức lãi 8,7 tỷ USD của cùng kỳ năm 2022.
Trong bối cảnh thị trường không có tín hiệu phục hồi nào khả quan, Maersk 
buộc phải cắt giảm chi phí vận hành để đảm bảo hoạt động cho công ty bằng 
việc giảm số lượng nhân sự. Hãng tàu sẽ cắt giảm ít nhất 10.000 việc làm để hạ 
tổng lực lượng lao động xuống dưới 100.000 nhân viên. Đã có 6.500 nhân viên
được cho nghỉ kể từ đầu năm 2023, trong khi 2.500 nhân viên khác sẽ bị sa thải 
trong những tuần tới. Sau đó, khoảng 1.000 vị trí sẽ bị cắt giảm vào năm sau. 
Kế hoạch cắt giảm nhân sự có tác động tốt lên kết quả tài chính, nhưng ảnh 
hưởng đến hoạt động kinh doanh logistics tại Ấn Độ và Trung Quốc, nơi Maersk
có lượng nhân viên lớn để phục vụ các thị trường đông dân. 
 

o Sự phục hồi chậm của thị trường Trung Quốc tác động tiêu cực lên 
hoạt động của các hãng tàu hàng rời. Nền kinh tế Trung Quốc đang trong thời 
kỳ vô cùng khó khăn, đặc biệt là thị trường bất động sản, vốn có tác động lớn 
lên thị trường vận tải hàng rời. Hoạt động xây dựng ở Trung Quốc hiện thấp 
hơn 50% so với hồi trước đại dịch Covid-19 do những lo ngại về suy thoái kinh 
tế, làm phát cao khiến người dân Trung Quốc ngần ngại đầu tư mua nhà. Điều 
này khiến nền kinh tế Trung Quốc chỉ tăng trưởng 4,9% trong quý 3. Sự tăng
trưởng này chủ yếu được thúc đẩy bởi tiêu dùng cá nhân và đầu tư vào công
nghệ xanh. Điều này đang gây khó khăn cho thị trường vận tải hàng khô, 
khi 35% sản lượng của đội tàu thế giới phụ thuộc vào Trung Quốc. Mặc dù 
Chính phủ nước này đã áp dụng nhiều biện pháp kích thích nền kinh tế trong nỗ 
lực phục hồi thị trường bất động sản nhưng chưa cho thấy sự chuyển biến tích 
cực. Những yếu tố này khiến lợi nhuận ròng của hãng tàu Eagle Bulk chịu ảnh 
hưởng nặng nề. Hãng tàu lỗ ròng 5,1 triệu USD trong quý 3, so với lợi nhuận 
là 77,2 triệu USD của cùng kỳ năm 2022. Doanh thu đội tàu giảm từ 185,3 
triệu USD của năm ngoái xuống 82,6 triệu USD trong Quý 3 năm nay. Tuy 
nhiên, nhận định về thị trường trong trung hạn, hãng tàu vẫn lạc quan vì số 

TIN THỊ TRƯỜNG  



 

 

lượng đơn đặt hàng đã có dấu hiệu chững lại, và nhu cầu vận chuyển của thị 
trường Trung Quốc sẽ sớm tăng giúp hấp thụ đủ số lượng tàu đóng mới. Sở dĩ
hãng tàu lạc quan đến từ việc Chính phủ nước này đang tập trung thêm vào 
những khía cạnh kinh tế khác, như chiến lược phát triển xe điện, năng lượng 
mặt trời, năng lượng và công nghệ xanh. Điều này được phản ánh thông qua sản 
lượng nhập khẩu nhôm và bauxite của Trung Quốc. Chính phủ nước này đang
hướng tới mục tiêu tự cung tự cấp, nên ưu tiên sử dụng nguồn cung từ các 
mỏ của mình ở Tây Phi, thay thế cho sản lượng của Úc nên dự kiến nhu 
cầu vận chuyển trên các tuyến kết nối giữa Châu Phi và Trung Quốc sẽ 
tăng trong thời gian tới. 
 

o Nhiều quốc gia muốn giảm sự phụ thuộc vào ngành sản xuất 
container của Trung Quốc. Cụ thể, một số quốc gia đang đẩy mạnh sản xuất 
container nhằm giảm sự phụ thuộc vào ngàng công nghiệp sản xuất của Trung 
Quốc, vốn là nguyên nhân chính gây áp lực gia tăng lên chuỗi cung ứng. Hiện 
tại, hơn 95% container toàn cầu được sản xuất tại Trung Quốc bởi ba công ty 
nhà nước. Sự phụ thuộc của thế giới vào Trung Quốc đã và đang gây ra những 
vấn đề lớn lên chuỗi cung ứng. Trong thời kỳ đại dịch, do các công ty sản xuất 
container này chậm tăng cường sản xuất đã gây ra những vấn đề lớn cho thương
mại toàn cầu khi số lượng lớn container bị mắc kẹt trên tàu và tại các cảng tắc 
nghẽn, đã làm tăng thời gian chờ đợi và chi phí. Tại châu Á, Ấn Độ và Việt 
Nam là những quốc gia đã tăng cường sản xuất container để nỗ lực thay thế một 
phần vai trò của Trung Quốc. Tương tự, Mỹ cũng đang tăng cường sản lượng 
sản xuất để cạnh tranh với nền kinh tế lớn thứ 2 thế giới. 
 

o Chính phủ Ấn Độ đầu tư đóng mới 24 tàu để khai thác tuyến hành 
lang vận chuyển mới kết nối giữa Ấn Độ và Nga. Cụ thể, Ấn Độ sẽ đầu tư 24 
tàu mới bao gồm các tàu hàng khô, hóa chất và container để khai thác trên tuyến 
hành lang mới. Các đơn hàng dự kiến sẽ bắt đầu được đặt đóng vào năm 2024
tại một xưởng ở bang Goa của Ấn Độ, và dự kiến được giao vào năm 2027.
Toàn bộ 24 tàu đóng mới sẽ được sử dụng để khai thác ở khu vực Biển Caspian. 
Đây là vị trí của tuyến Hành lang vận tải Bắc Nam chạy giữa Nga, Azerbaijan, 
Iran và Ấn Độ. Tuyến vận tải này đã trở nên phổ biến kể từ khi cuộc xung đột 
với Ukraine nổ ra, khiến các nước EU cấm tàu Nga cập bến các cảng của liên 
minh. Điều này đồng nghĩa với việc Nga không còn khả năng tiếp cận các tuyến 
vận tải truyền thống xuyên châu Âu và qua Kênh đào Suez nữa. Tuyến vận tải 
biển qua Caspian được kì vọng giúp các tàu kết nối với thị trường Nga tiết kiệm 
thời gian và chi phí hơn, cũng như thúc đẩy kim ngạch xuất nhập khẩu giữa Nga
và Ấn Độ. 



 

 

 
CẢNG BIỂN 

 
o MSC đầu tư 450 triệu Euro vào công ty khai thác cảng Hamburger 

Hafen und Logistik (HHLA). Vào tháng 10, Chính quyền thành phố Hamburg 
đã thông qua việc bán 49,9% cổ phần của HHLA cho MSC. Số tiền 450 triệu 
Euro này sẽ được bơm vào công ty dưới dạng vốn chủ sở hữu khi các thủ tục 
chuyển nhượng 49% cổ phần của HHLA cho MSC được hoàn tất. Sau khi thủ 
tục được hoàn tất, Chính quyền thành phố vẫn sẽ tiếp tục kiểm soát công ty khai 
thác cảng, với tỷ lệ sở hữu là 50,1%. MSC được cho là đã mua lại 4,5% số cổ 
phiếu hiện có của HHLA, được công ty niêm yết trên sàn giao dịch chứng khoán. 
MSC đã đề nghị mua với giá 16,75 euro/cổ phiếu HHLA và dự kiến sẽ hoàn tất 
việc mua cổ phần vào quý 2 năm 2024. 
 

o ONE tiếp tục đầu tư vào hệ thống cảng biển tại Mỹ và Châu Âu. Với 
mục tiêu đảm bảo năng lực cạnh tranh trong lĩnh vực khai thác cảng biển, ONE 
đã hoàn tất việc mua lại các cảng tại Mỹ và tại cảng container lớn nhất Châu 
Âu, Rotterdam. ONE đã nhận được các phê duyệt cần thiết theo quy định và 
hoàn tất việc mua lại 51% cổ phần của cảng TraPac LLC, thuộc cụm cảng 
Oakland và cảng Yusen Terminals LLC, thuộc cụm cảngLos Angeles và 20% 
cổ phần của Rotterdam World Gateway. Với hệ thống cơ sở hạ tầng này, ONE 
có thể giúp khách hàng giảm thiểu sự gián đoạn của chuỗi cung ứng và cải thiện 
chất lượng dịch vụ. Ngoài ra, những tài sản này sẽ cho phép ONE cung cấp dịch 
vụ nhanh hơn và đáng tin cậy hơn cho khách hàng. Các cảng Bờ Tây Hoa Kỳ 
được hãng tàu mua lại có tổng công suất 4,3 triệu TEU/năm, còn Rotterdam
World Gateway có công suất là 2,6 triệu TEU/năm. 
 

LOGISTICS 
 

o Các công ty ngại ngần trong việc chuyển dịch chuỗi cung ứng sang 
các quốc gia gần phương Tây. Mặc dù từ lâu đã có những giả định rằng các 
công ty châu Âu và đặc biệt là Mỹ có thể chuyển hoạt động sản xuất hàng hóa 
đến gần thị trường nội địa hơn là đặt cơ sở ở Trung Quốc. Việc chuyển dịch 
chuỗi sản xuất về gần hơn sẽ giúp các công ty đảm bảo hoạt động của chuỗi 
cung ứng và giảm bớt tình trạng gián đoạn.Điều này đồng nghĩa với việc khoảng 
cách vận chuyển hàng hóa sẽ ngắn hơn. Nhưng xu hướng này nhìn chung vẫn 
chưa được phản ánh thông qua các số liệu. Theo thống kê, hiện tải khoảng cách 
vận chuyển hàng hóa đang gần như tương tự mức trước thời kỳ đại dịch. Nhìn
chung, thị trường vẫn chưa có sự chuyển biến đáng kể nào về việc kéo gần chuỗi 



 

 

cung ứng. Thậm chí, khoảng cách vận chuyển trung bình tới Bắc Mỹ và Châu 
Âu còn xa hơn so với trước khi đại dịch COVID-19 bùng phát. Sản lượng 
container vận chuyển bằng đường bộ như với tàu hỏa hoặc xe tải cũng không
tăng, cho thấy phần lớn hoạt động hiện này vẫn phụ thuộc vào vận tải biển. Xu 
hướng vận chuyển hàng hóa gần bờ rõ ràng đang không có sự tăng trưởng. 
 

o Kết quả sản xuất kinh doanh của DHL chứng kiến sự sụt giảm mạnh 
trong Quý 3. Lợi nhuận của tập đoàn đạt được là 1,37 tỷ EUR, và doanh thu 
19,4 tỷ EUR (thấp hơn gần 1,3 tỷ EUR so với kế hoạch). DHL cũng giảm 
EBIT cả năm xuống còn 6,2 tỷ EUR, giảm gần 400 triệu EUR so với dự báo 
được đưa ra từ hồi quý 2 năm 2023. Kết quả của hãng tàu bị ảnh hưởng 
nghiêm trọng bởi những tác động do kinh tế vĩ mô, dẫn đến hoạt động kinh 
doanh vận tải hàng không và đường biển giảm. Sản lượng hàng hóa vận chuyển 
của DHL đã giảm 9,9%, trong đó thị trường chứng kiến sự sụt giảm lớn nhất là 
châu Âu (giảm 7,1%) và các thị trường khác như Mỹ, Châu Á và Trung Đông
(giảm trung bình 1,8%). Doanh thu của hoạt động kinh doanh vận tải biển và 
hàng không giảm gần 400 triệu EUR xuống 4,4 tỷ EUR trong Quý 3. Con số 
này chỉ bằng gần một nửa so với cùng kỳ năm 2022, khi doanh thu lên tới 7,9 
tỷ EUR. Lợi nhuận hoạt động cũng sụt giảm và hiện ở mức 306 triệu EUR 
trong quý 3, so với EUR 388 triệu của quý trước. Con số này cũng bằng gần 
một nửa so với cùng kỳ năm ngoái, khi lợi nhuận hoạt động đạt 573 triệu EUR. 
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o Theo Tổng cục Thống kê Quốc gia Trung Quốc (NBS), chỉ số giá tiêu 
dùng (CPI), thước đo chính về lạm phát của Trung Quốc, trong tháng 10/2023 
đã giảm 0,2% so với cùng kỳ năm ngoái. Kết quả này cho thấy tình trạng giảm 
phát quay trở lại, sau khi CPI phục hồi nhẹ trong tháng Chín và tháng Tám năm
nay, từ mức giảm 0,3% trong tháng Bảy. Các số liệu trên được đưa ra sau khi
các số liệu hồi đầu tuần cho thấy nhập khẩu của Trung Quốc tăng vọt, làm dấy 
lên hy vọng rằng số lượng người tiêu dùng khổng lồ của Trung Quốc đang bắt 
đầu hoạt động tích cực hơn. Giảm phát đồng nghĩa với việc giá hàng hóa rẻ hơn,
nhưng lại gây ra mối đe dọa cho nền kinh tế nói chung khi người tiêu dùng có 
xu hướng trì hoãn mua hàng với hy vọng giá giảm thêm. Việc nhu cầu suy yếu 
có thể buộc các công ty phải cắt giảm hoạt động sản xuất, ngừng tuyển dụng 
hoặc sa thải công nhân và đưa ra các đợt giảm giá mới để bán hết hàng tồn kho. 
Những động thái này sẽ làm giảm lợi nhuận ngay cả khi chi phí sản xuất vẫn 
giữ nguyên.  
 

o Tháng Mười vừa qua, hoạt động kinh doanh tại Khu vực đồng tiền chung 
châu Âu (Eurozone) chậm hơn khi nhu cầu các ngành dịch vụ chủ yếu ngày 
càng suy giảm. Đây là kết quả khảo sát mới công bố ngày 6/11, cho thấy nguy 
cơ suy thoái tại các nền kinh tế Eurozone ngày càng cao. Theo các dữ liệu chính 
thức, kinh tế Eurozone đã suy giảm 0,1% trong quý vừa qua. Trong khi đó, chỉ 
số quản trị mua hàng (PMI) tháng Mười cho thấy nền kinh tế khu vực khởi động 
quý mới không mấy khả quan. 
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