
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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 8/12 ở mức 2.483 điểm, giảm 709 điểm so với tuần do nhu cầu 

vận chuyển đối với phân khúc tàu Capesize và Panamax tại Đại Tây Dương suy 

giảm mạnh. Đối với các gam tàu nhỏ hơn như Supramax và Handysize, mặc dù 

thị trường có chứng kiến sự chững lại vào những ngày cuối tuần, nhưng nhìn

chung vẫn duy trì được đà tăng trưởng nhờ sản lượng hàng hóa đến từ Châu Mỹ 

vàĐông Nam Á. Khu vực phía Bắc Á không ghi nhận quá nhiều hoạt động nhưng

vẫn duy trì ở mức ổn định. 

 

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 6% lên mức 1.461 USD/FEU. 

Giá cước trên một số tuyến chính tăng như: Thượng Hải - Rotterdam và Thượng 

Hải – Genoa đồng loạt tăng 15% lên 1.343 USD và 1.608 USD/FEU; Thượng 

Hải - New York tăng 184 USD lên 2.747 USD/FEU; Los Angeles - Thượng Hải 

và Rotterdam - New York đều tăng 1% lên lần lượt 753 USD và 1.505 USD/FEU. 

Ngược lại, giá cước trên tuyến Rotterdam - Thượng Hải giảm 5% xuống 443 

USD/FEU và Thượng Hải - Los Angeles giảm 32 USD xuống 1.939 USD/FEU. 

Trong khi đó, giá cước trên tuyến New York - Rotterdam vẫn duy trì ở mức ổn 

định. 

                     

 

 

 



 

 

 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 tăng trên cả 2 chiều so với tuần 

trước.           



 

 

Cước vận chuyển container nội địa

Triệu VNĐ/Container 

(Theo thống kк từ giб thị trường) 

 
THỊ TRƯỜNG TÀU DẦU 

 
Thị trường tàu MR tại phía Tây Suez tuần này chứng kiến sự suy giảmdo tác động 

của sản lượng thấp trên tuyến UKC - USAC. Ngược lại, phía Đông Suez có xu 

hướng tăng vào những ngày cuối tuần đến từ nhu cầu vận chuyển trên tuyến MEG-

E.Africa. Giá cước tăng trên một số tuyến chính như: Hàn Quốc – Singapore tăng

34% lên 48.732 USD/ngày, Singapore – Đông Úc tăng 47% lên 25.141 

USD/ngày và Bờ Tây Ấn Độ - Nhật Bản tăng 58% lên 19.425 USD/ngày. Chi 

tiết như sau:        

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 0,9 3,3 

Nam – Bắc 0,5 2,3 



 

 

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 diễn biến tương tự như tuần trước khi giá trung 

bình tàu dầu MR 47.000 DWT 15 tuổi có giá 25 triệu USD, tàu container 1.700 

TEU giá 14 triệu USD và tàu hàng rời 32.000 DWT 15 tuổi vẫn duy trì ở mức 11 

triệu USD. Chi tiết tại bảng dưới đây:  

  

Biến động giá tàu dầu 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 Sự tăng trưởng chậm của đội tàu đóngmới sẽ giúp ổn định thị trường 

vận tải hàng rời. Cụ thể, đội tàu hàng rời dự kiến sẽ tăng 2,9% vào năm 2023
và tiếp tục tăng trưởng trong vài năm tới. Mặc dù tốc độ tăng trưởng của đội tàu 
năm 2023 cao hơn một chút so với năm ngoái, nhưng thấp hơn nhiều so với các 
năm 2020 và 2021. Dự báo khoảng cách giữa cung và cầu trong năm 2023 sẽ 
tương đối lớn, giảm dần vào năm 2024 và ổn định trở lại vào năm 2025. Điều 
này một phần tác động bởi:  

- Các tàu buộc phải giảm tốc độ để kiểm soát hàm lượng khí thải, làm tăng
nhu cầu vận chuyển đối với tàu mới.  
- Nhu cầu đối với một số mặt hàng rời được dự báo tăng trưởng tốt trong 
thời gian tới như vận tải quặng sắt toàn cầu sẽ tăng 3,5-4,5% vào năm 2023
và 1-2% trong cả năm 2024 và 2025. Sự tăng trưởng này được hỗ trợ bởi 
nhu cầu sản xuất thép ngày càng tăng. Nhu cầu vận chuyển ngô, lúa mì và 
ngũ cốc cũng sẽ tăng từ nay tới năm 2025. Ngược lại, đối với mặt hàng than, 
trong khi cước vận chuyển dự kiến tăng 4,5-5,5% vào năm 2023 thì sẽ giảm 
1-2% vào năm 2024 và 2-3% vào năm 2025 do thế giới chuyển dần sang 
sử dụng điện từ các nguồn năng lượng tái tạo.  

 
o Maersk giành lại vị trí từ MSC để trở thành hãng tàu container có 

lịch trình vận chuyển đáng tin cậy nhất. Cụ thể, hãng tàu container lớn thứ 
hai thế giới có độ tin cậy lịch trình là 71,1% trong tháng 10, cao hơn so với mức 
68,5% của MSC. Trong tháng 9, MSC đứng ở vị trí dẫn đầu với 70,9% số tàu 
đến đúng lịch trình, tiếp theo là Maersk và công ty con Hamburg Süd với 70,0%. 
Hiệu suất đúng lịch trình chung của các hãng tàu trong tháng 10 là 64,4%, tương
tự so với mức cùng kỳ của năm 2022. Nhưng tính chung bình cho cả năm 2023,
con số này cao hơn 12,6% so với năm ngoái. Cũng theo thống kê, HMM là hãng 
tàu đạt lịch trình kém tin cậy nhất trong tháng 10, khi chỉ có 53,6% số tàu đến 
đúng theo kế hoạch. 
 

o EU đang xem xét ban hành lệnh cấm đối với khí đốt của Nga, điều 
này có thể buộc các tàu chở dầu phải di chuyến quãng dài hơn tới các thị 
trường mới. Cụ thể, theo một số nguồn tin thì EU hiện đang nghiên cứu khả 
năng hạn chế nhập khẩu LNG của Nga vào mạng lưới năng lượng của mình. 
Điều này có thể tác động mạnh lên nhu cầu vận chuyển LNG bằng đường biển 
từ Nga đến châu Âu, vốn đã nóng lên từ khi cuộc xung đột bùng nổ. Ước tính, 
tổng sản lượng LNG được vận chuyển từ Nga đến các cảng ở châu Âu đã tăng

TIN THỊ TRƯỜNG  



 

 

40% trong 7 thàng đầu năm nay so với cùng kỳ năm 2021. EU dự kiến sẽ nhập 
khẩu khoảng 15 triệu tấn LNG từ Nga bằng đường biển trong năm nay. Sản 
lượng LNG nhập khẩu của Nga hiện chiếm 13% tổng sản lượng LNG nhập khẩu 
của EU, giúp đóng góp hơn 45 tỷ DKK (6 tỷ EUR) cho kho bạc Nga. Nếu lệnh 
hạn chế được áp dụng, đồng nghĩa với việc LNG của Nga sẽ phải vận chuyển 
đến các thị trường xa hơn như Ấn Độ và Trung Quốc để tiêu thụ. Điều này sẽ 
tác động trực tiếp và tăng khoảng cách vận chuyển và áp lực lên thị trường vận 
tải LNG vốn đã hạn chế nguồn cung. 
 

o Hạn hán tại kênh đào Panama có thể gián tiếp gây ra tình trạng tắc 
nghẽn tại kênh đào Suez. Việc xảy ra tình trạng hạn hán ở Kênh đào Panama
đã làm cản trở việc vận chuyển hàng hóa qua một trong những tuyến vận tải 
đường biển quan trọng nhất thế giới. Điều này đã làm gián đoạn thương mại 
toàn cầu, buộc một số tàu phải thực hiện hành trình dài hơn vòng quanh Nam 
Mỹ. Kênh đào Suez, một tuyến đường thay thế cho việc kết nối giữa Mỹ và châu 
Á, với sức chứa lớn hơn Panama, cho phép kênh đào này tiếp nhận nhiều tàu 
hơn hàng ngày đã giải quyết vấn đề tắc nghẽn rất tốt trong những năm qua. Tuy
nhiên, nếu tình trạng này kéo dài, không loại trừ khả năng kênh đào Suez sẽ rơi
vào tình trạng quá tải. Hiện chỉ có khoảng 4 - 5 tàu LNG có thể đi qua kênh đào
Panama mỗi tháng, so với số lượng 1 tàu/ngày như trước đây. Tình trạng tắc 
nghẽn kéo dài cũng có thể dẫn đến thị trường tàu LPG ngày một thắt chặt hơn
khi nhu cầu thế giới liên tục tăng. Thông thường, cần hai tàu để vận chuyển một 
triệu tấn LNG từ Mỹ đến Trung Quốc. Nếu không thể đi qua kênh đào Panama,
số lượng tàu phải tăng lên để đáp ứng nhu cầu. Đây sẽ là một thách thức cho 
ngành vận tải biển trong bối cảnh nguồn cung tàu chở khí hạn chế. Đặc biệt, 
châu Âu ngày càng phụ thuộc vào LNG khi các nước này muốn thay thế khí đốt 
qua đường ống từ Nga. Điều này sẽ tiếp tục diễn ra trong vòng ba - bốn năm
nữa, cũng như nhu cầu từ châu Á cũng sẽ ngày càng tăng, đòi hỏi nhiều tàu hơn
để di chuyển quãng đường dài. 
 

LOGISTICS 
 
o Maersk sẽ đầu tư hơn nửa tỷ USD để mở rộng và nâng cao cơ sở hạ 

tầng logistics tại khu vực Đông Nam Á trong thời gian tới. Khoản đầu tư này
sẽ giúp tăng cường năng lực của lĩnh vực logistics, vận tải biển và cảng biển 
của Maersk ở Đông Nam Á với mục tiêu nâng cao năng lực của chuỗi cung ứng, 
giảm chi phí vốn có xu hướng cao gấp 2-3 lần ở một số thị trường châu Á để 
mang lại giá trị gia tăng cho khách hàng. Với khoản đầu tư này, Maersk sẽ mở
rộng công suất hệ thống nhà kho thêm khoảng 480.000 mét vào năm 2026 tại 



 

 

Malaysia, Indonesia, Singapore và Philippines. Ngoài ra, khoản đầu tư sẽ góp 
phần mở rộng cơ sở hạ tầng cung cấp nhiên liệu xanh từ giữa năm 2024. Sở dĩ
hãng tàu đầu tư khoản tiền lớn vì Đông Nam Á được dự báo là khu vực sẽ phát 
triển nhanh nhất ở Châu Á Thái Bình Dương nhờ dân số hiểu biết tốt kỹ thuật 
số, cùng với sự bùng nổ về thương mại điện tử, những nỗ lực của chính phủ 
nhằm đa dạng hóa sản xuất toàn cầu, phát triển thương hiệu và gia tăng thương
mại đang thúc đẩy tăng trưởng tại khu vực này. 
 
MSC nâng cao năng lực của chuỗi cung ứng bằng việc mua lại công ty 
logistics của Pháp. Hãng tàu đang tiến gần đến việc mua lại công ty logistics 
Clasquin của Pháp với mức giá khoảng 325 triệu EUR. Hai cổ đông chính của 
Clasquin, là Yves Revold và Olymp, đã tham gia vào các cuộc đàm phán với 
hãng tàu thông qua công ty con Shipping Agency Services Sàrl (SAS). Ban đầu, 
MSC sẽ mua 42% cổ phần của công ty logistics. Sau khi giai đoạn đầu của 
thương vụ được hoàn tất, MSC sẽ mua nốt 58% số cổ phần còn lại. Dự kiến, thủ 
tục mua lại sẽ hoàn tất vào quý 1/2024 nếu được cơ quan quản lý cạnh tranh 
chấp thuận. 
 

CẢNG BIỂN 
 
o Theo Quy hoạch phát triển thành phố Cần Thơ thời kỳ 2021-2030, tầm 

nhìn đến năm 2050 được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt, Cần Thơ định hướng 
phát triển mạnh lĩnh vực cảng biển cho tàu trọng tải 20.000 tấn. Cảng biển Cần 
Thơ gồm khu bến Cái Cui (phục vụ phát triển kinh tế - xã hội vùng đồng bằng 
sông Cửu Long, kết hợp tiếp chuyển hàng cho Vương quốc Campuchia theo 
tuyến sông Hậu; có bến tổng hợp, container); Khu bến Hoàng Diệu, Bình Thủy 
(phục vụ phát triển kinh tế - xã hội thành phố Cần Thơ và vùng phụ cận; có bến 
tổng hợp, container, hàng lỏng/khí); Khu bến Trà Nóc, Ô Môn (phục vụ phát 
triển kinh tế - xã hội thành phố Cần Thơ; có các bến tổng hợp, hàng rời, hàng 
lỏng/khí); Bến cảng Thốt Nốt (phục vụ phát triển kinh tế - xã hội thành phố Cần 
Thơ; có bến tổng hợp, container). Các khu bến cảng được phát triển cho các tàu 
có trọng tải cỡ khoảng 20.000 tấn. Cùng với mục tiêu phát triển kinh tế biển, 
Cần Thơ cũng định hướng xây dựng các trung tâm logistics tại các cảng biển. 
Cụ thể, quy hoạch Trung tâm logistics tại cảng Cái Cui với quy mô diện tích 
khoảng 100ha tại quận Cái Răng và trung tâm logistics tại bến cảng Thốt Nốt 
với quy mô diện tích khoảng 40ha (tại quận Thốt Nốt). Bên cạnh đó, địa phương
cũng định hướng phát triển cảng cạn tiềm năng tại các khu công nghiệp Thốt 
Nốt - Vĩnh Thạnh, khu công nghiệp Cờ Đỏ - Thới Lai và các khu công nghiệp
khác trên địa bàn thành phố. 



 

 

HÀNG HẢI XANH
 

o Các hãng tàu container hàng đầu thế giới kêu gọi việc chấm dứt các 
hoạt động đầu tư đóng mới tàu chạy bằng nhiên liệu truyền thống. Tại Hội 
nghị khí hậu của Liên hợp quốc, COP28, lãnh đạo các hãng tàu Maersk, CMA 
CGM, Hapag-Lloyd, MSC và Wallenius Wilhelmsen đã cùng nhau kêu gọi việc 
dừng đóng mới tàu chạy bằng dầu. Họ kêu gọi Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) 
đảm bảo các biện pháp quản lý cụ thể nhằm tạo điều kiện đầu tư cần thiết để 
đẩy nhanh quá trình chuyển đổi xanh của ngành ở quy mô lớn với tốc độ nhanh. 
Các hãng tàu cho rằng, các quy định mới được ban hành sẽ đóng một vai trò 
quan trọng trong việc giảm thiểu chi phí của quá trình chuyển đổi xanh và giảm 
phát thải khí nhà kính. Đây là cách thức duy nhất để ngành vận tải biển đáp ứng 
được mục tiêu về kiểm soát khí thải của IMO vào năm 2030, 2040 và 2050.
Ngoài việc dừng mọi hoạt động đóng các tàu mới sử dụng nhiên liệu dầu, các 
hãng tàu chỉ ra rằng cần một cơ chế định giá hiệu quả giúp nhiên liệu xanh có 
thể cạnh tranh với nhiên liệu hóa thạch trong giai đoạn chuyển tiếp khi cả hai 
đều được sử dụng. Họ tin rằng điều này có thể thực hiện được, ví dụ, bằng cách 
phân bổ chi phí bảo hiểm nhiên liệu xanh cho tất cả nhiên liệu hóa thạch đang
được sử dụng. Bên cạnh đó, các hãng tàu cũng đề xuất việc chia lượng khí thải 
carbon của tàu thành các nhóm thay vì xem xét từng tàu riêng lẻ. 
 

o Hơn 250 tàu đóng mới chạy bằng nhiên liệu xanh đã được đặt đóng
mới kể từ đầu năm 2023. Sự quan tâm của các chủ tàu đến việc đặt hàng đóng
mới các tàu có thể chạy bằng nhiên liệu xanh hiện ở mức cao - và họ đang tập 
trung đặc biệt vào các tàu có thể chạy bằng LNG và menthanol. Tính đến thời 
điểm hiện tại, đã có 268 đơn đặt hàng đóng mới giành cho các tàu có thể chạy 
bằng nhiên liệu xanh, bao gồm 112 tàu LNG và 152 tàu chạy bằng metanol. 
Tháng 6 và tháng 7 là những tháng ghi nhận nhiều đơn đặt hàng nhất giành cho 
tàu chạy bằng LNG với 47 tàu, và 48 tàu chạy bằng metanol. Theo số liệu mới 
cập nhật, có 8 tàu mới có thể chạy bằng nhiên liệu xanh được đặt vào tháng 11, 
trong đó 4 tàu chạy bằng LNG và 4 tàu chạy bằng metanol. Mặc dù số lượng 
đặt đóng mới trong tháng 11 giảm so với các tháng trước, nhưng nhìn chung
nhu cầu của thị trường đối với tàu LNG, metanol và amoniac vẫn duy trì được 
sức nóng, đặc biệt là đối với tàu hàng rời và tàu dầu.  
 

o Lượng khí thải từ các tàu container giảm 12% trong 7 tháng đầu năm
2023. Đây là những chuyển biến tích cực so với cùng kỳ năm ngoái, khi lượng 
khí thải của các tàu container tăng 17%. Mức giảm lớn nhất được ghi nhận trên
các tuyến vận tải từ Bắc Âu đến Trung Đông, khi lượng khí thải phát ra từ các 



 

 

tàu giảm 75%, phần lớn đến từ các tàu container cỡ lớn. Một số nguyên nhân 
tác động tích cực lên sự giảm khí phát thải có thể kể đến:  
- Ngành vận tải container hiện đang nghiên cứu chuyển sang sử dụng nhiên liệu 
thay thế như metanol, hydro và amoniac. Một số hãng tàu container lớn đã đặt 
hàng nhiều tàu vận chuyển bằng metanol, trong khi việc sử dụng amoniac và 
hydro sẽ ngày càng tăng trong tương lai.  
- Kể từ cuối mùa hè năm 2022, một số hãng tàu đã giảm tốc độ vận tải để hạn 
chế số lượng tàu khai thác giúp duy trì giá cước ở mức cao. Việc hoạt động ở 
tốc độ chậm hơn cũng giúp tiết kiệm nhiên liệu và giảm lượng khí thải CO2.  
- Nhu cầu vận chuyển toàn cầu giảm tác động tiêu cực lên sản lượng hàng hóa 
trên mỗi tàu. Hiện nay phần lớn các tàu đều không chạy đủ trọng tải nên cũng
là một yếu tố giúp giảm lượng khí thải. 

 
o Chi phí vận chuyển container bằng nhiên liệu xanh đang là rào cản 

cho quá trình chuyển đổi. Hiện nay, theo thống kế thì chi phí vận chuyển trung 
bình cho một container bằng nhiên liệu xanh là 200 USD trên các tuyến hành 
lang xanh, và đây là thách thức lớn nhất của ngành vận tải biển trong việc đạt 
được mục tiêu giảm mức khí thải bằng 0 vào năm 2050. Việc giải quyết vấn đề 
này đòi hỏi sự cam kết tức thì của các hãng tàu và trong một quá trình dài hạn. 
Ước tính, chi phí vận chuyển xanh trên các tuyến Thái Bình Dương vào năm
2030 trong kịch bản giá nhiên liệu tốt nhất sẽ là 150 USD/TEU đối với amoniac 
xanh và 210 USD/TEU đối với metanol xanh. Nhưng có thể lên tới 350 
USD/TEU đối với amoniac xanh và 450 USD/TEU đối với metanol xanh nếu 
giá nhiên liệu cao. Giải pháp để giảm chi phí là các hãng tàu phải chuyển đổi 
xanh đội tàu nhanh hơn. Đồng thời, họ phải sẵn sàng trả mức giá nhiên liệu cao 
hơn ngay thời điểm hiện tại, vì nếu không, nguồn cung nhiên liệu xanh sẽ không 
thể mở rộng. Nhưng nếu chấp nhận, giá nhiên liệu xanh sẽ giảm trong dài hạn 
nhờ nguồn cung ngày càng được mở rộng và sẵn sàng nhiều hơn để đáp ứng. 
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o Theo Tổng cục Thống kê, 11 tháng năm 2023, tổng kim ngạch xuất nhập 
khẩu hàng hóa của Việt Nam ước đạt 619,17 tỷ USD; xuất siêu 25,83 tỷ USD. 
Tính chung 11 tháng năm 2023, kim ngạch xuất khẩu hàng hóa ước đạt 322,50 tỷ 
USD, giảm 5,9% so với cùng kỳ năm trước. Đáng chú ý, các sản phẩm của ngành 
nông nghiệp tiếp tục có những đóng góp ấn tượng, là điểm sáng trong hoạt động 
xuất khẩu cả nước, trong đó nhiều sản phẩm nông sản tăng cả về giá trị và lượng. 
Như vậy, kim ngạch xuất khẩu nhóm hàng nông, thủy sản trong tháng 11 ước đạt 
3 tỷ USD, tăng 26,7% so với cùng kỳ năm ngoái. Đây cũng là nhóm hàng duy
nhất ghi nhận mức tăng trưởng dương trong 11 tháng năm 2023, với kim ngạch 
xuất khẩu ước đạt 29,5 tỷ USD, tăng 8,6%. Tính chung 11 tháng năm 2023, kim



 

 

ngạch nhập khẩu hàng hóa ước đạt 296,67 tỷ USD, giảm 10,7% so với cùng kỳ 
năm trước. Đặc biệt, 11 tháng năm 2023, nhóm hàng tư liệu sản xuất vẫn chiếm 
đến 93,8% tổng kim ngạch nhập khẩu. Về thị trường xuất nhập khẩu hàng hóa 11 
tháng năm 2023, Hoa Kỳ là thị trường xuất khẩu lớn nhất của Việt Nam với kim 
ngạch ước đạt 88 tỷ USD. Trung Quốc là thị trường nhập khẩu lớn nhất của Việt 
Nam với kim ngạch ước đạt 99,6 tỷ USD. 
 

o Theo một phân tích từ ING Economics, trước một nền kinh tế đang có
dấu hiệu giảm tốc rõ ràng, Cục Dự trữ Liên bang Mỹ (Fed) có khả năng sẽ cắt 
giảm lãi suất ít nhất sáu lần vào năm 2024. Lạm phát vừa phải, thị trường việc 
làm hạ nhiệt và triển vọng chi tiêu tiêu dùng xấu đi đồng nghĩa với việc Fed sẽ 
cần phải cắt giảm lãi suất nhiều hơn so với mức thị trường hiện đang kì vọng. 
Nếu việc cắt giảm lãi suất được thực hiện đúng như dự kiến, lãi suất khả dụng 
của Fed sẽ ở mức 3,83%/năm vào cuối năm 2024 và 2,83%/năm vào cuối năm
2025, so với mức hiện nay là 5,33%/năm. 
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