11月份集装箱运输市场评述
欧美干线圣诞出货进入尾声
太平洋航线：11月太平洋航线开始进入传统淡季，市场货量进入下行通道。今年货量下降的时间点较往年略有提前，美东线较美西线货量提早出现货量下滑。加之今年淡季停航计划有限，淡季供需矛盾尤为突出。全月美西线装载率在80%左右，美东线70%-80%。据PIERS最新统计，2015年10月远东出口美国运量118.7万TEU，同比下降3.4%，环比下降6.5%。前10个月累计出口美国运量1143.3万TEU，同比增长3.8%。
本月G6联盟美西、美东各有一组航线停航，当周运力分别减少4250TEU。月中MAERSK 美西南TP6也宣布停航一周。另一方面，APL在本月新开亚洲/美西EX1线，投放6 x 5100TEU船舶。对于本就缺乏明确的淡季运力缩减计划的太平洋航线而言，新增航线无疑将使淡季供求关系进一步恶化。
本月，太平洋航线在月初尝试推动USD350/FEU的GRI计划，但由于货量低迷，停航运力不多，本次GRI以失败告终。至11月底，美西市场运价USD750-850/FEU、美东USD1400-1500/FEU。分别较上月底回落USD200-300/FEU和USD500-600/FEU。 SCFI运价指数显示，本月上海出口美西、美东平均运价水平分别为USD992 /FEU和USD1809 /FEU，环比分别下降22.2%和20.5%，同比分别下滑50.9%和56.0%。
目前，2016年签约季节已经渐渐临近，承运人均有恢复运价的强烈需求。目前，承运人正在积极研究制定12月份淡季计划。预计2M的TP8在12月初将有空班，G6和O3分别在50周和53周各有一班美东线空班。CKYHE也正在积极商谈停航计划。这将为1月份的运价恢复计划创造有利的市场气氛。
亚欧航线：11月，亚欧航线已经进入淡季。市场需求进一步疲软，虽然MAERSK裁撤了一条黑海航线AE3，周运力减少4850TEU，仍然无法遏制运价的下滑态势。月初，班轮公司有一次GRI计划，运价一度恢复到900美元/TEU水平，但随后运价开始持续下滑，到本月底航线运价已经下探到150美元/TEU水平。上海航交所发布的SCFI运价指数显示11月底西北欧运价指数554美元/TEU，同比下降47.2%，环比增长12.9%。地中海运价指数626美元/TEU，同比下降54.7%，环比增长37.9%。 
CTS最新数据显示，2015年9月亚欧航线西行箱运量118.2万TEU，同比下跌6.0%，前9月累计箱量1114.2万TEU，同比下跌4.7%。。欧洲航线货量有明显翘尾走势，预计12月底货主集中出货，会出现一轮出货小高峰。班轮公司目前多数公布了12月初的涨价计划，幅度在1000美元/TEU水平。而各大联盟裁撤，合并，临时停航，预计12月供求矛盾会有所缓解，运价可能有所反弹。
次干航线进入淡季
波湾线：本月波湾线市场萎靡。尽管有船公司陆续实施临时停航，但由于市场货量严重不足，导致市场平均装载率仅在80%水平徘徊。月初USD300/TEU的运价恢复计划仅短暂维持数日便跌回原点，月中USD100/TEU的运价恢复计划延迟一周后仍以失败告终。SCFI指数显示，11月波湾线平均运价水平为355美元/TEU，环比下降8.2%，同比骤降63.2%。
红海线：11月，红海线市场依旧不容乐观，市场需求持续疲软，尽管个别船公司实施临时停航，但都不足以调节市场供需，全月市场平均装载率85%上下。月初航线推出了USD300/TEU的运价恢复计划，后续又先后尝试推动了2次USD150/TEU运价恢复计划，均收效甚微。市场运价仍旧承受供需失衡的压力影响，难有恢复迹象。
根据Seabury统计，2015年10月，中国出口波湾地区（含约旦）货量168,095TEU，同比下降13.4%；自波湾地区（含约旦）进口货量55,215TEU，同比增长12.6%。今年前10月累计出口波湾地区（含约旦）货量1,986,699TEU，同比下降3.6%；自波湾地区（含约旦）进口货量547,479TEU，同比增长6.2%。
澳洲线：
本月，澳洲线告别圣诞出货高峰，逐步转淡。上半月市场货量延续10月份的上升态势，装载率维持在95%-100%，下半月随着圣诞出货进入尾声，货量逐步下滑，装载率也随之回落至85%左右，市场运价略有调整。SCFI指数显示，截至10月底，澳新线平均运价水平481美元/TEU，较上月底下降26%。 全月澳新线平均运价水平为563美元/TEU，环比上涨5.1%，同比下降29.9%。
根据Seabury统计，2015年10月，中国出口澳大利亚货量90,990TEU，同比增长7.0%；自澳大利亚进口货量31,258TEU，同比增长19.0%。今年前10月累计出口澳大利亚货量807,805TEU，同比增长6.3%，累计自澳大利亚进口货量384,576TEU，同比增长0.6%。
全球闲置运力超过120万TEU
500TEU以上的闲置集装箱船在11月初再度激增，截止11月16日达到5年以来最高水平120万TEU，距离2009年12月152万TEU的历史最高值仅差28万TEU。
同时，由于更多7500TEU以上船舶被闲置，闲置船舶的平均运力也创下新高，增至4050TEU。7900-18300TEU的闲置船舶数量已达到40艘，共计43.4万TEU。大部分船舶闲置主要是由于9月以来空班停航安排和各联盟远东欧航线撤线计划。
根据德鲁里的统计，由于承运人对经济危机的估计不足以及反应过于迟钝，2009年集装箱全行业亏损达到170-180亿美元，但2010年起及时进行有效地缩减运力，使得来年集装箱行业总盈利达到200亿美元。目前形势与2009年不同的是，2009年是需求不足，而现今是需求不足加上运力大幅过剩，承运人只有拿出足够决心缩减运力，才能使整个行业的亏损减小到最低程度，否则只能导致全行业大幅亏损。
班轮公司重组合并，或将形成新的联盟格局
今年以来，航运市场一直比较低迷，一方面大船不断上线，另一方面需求持续疲软，导致运价水平跌至历史低位。三季度班轮公司业绩普遍下滑，班轮公司之间合并重组消息络绎不绝。首先是中远、中海停牌重组，然后是达飞和NOL签署排他性收购协议，月初韩媒又爆出韩国政府或将正式就韩进海运和现代商船的合并方案进行讨论。班轮行业的“大调整”从一个侧面预示了明后年世界经济增长缓慢，给明年航运业复苏蒙上了阴影。另外班轮公司之间的重组、合并和收购将对现在的联盟结构产生重大影响，韩进是CKYHE联盟成员，现代是G6成员，可以预见，中远中海合并后，O3将难以为继，现代和韩进合并，如果APL再被并购，G6也岌岌可危，如果韩进现代合并后仍然留在CKYHE联盟，那将对联盟运力又是一大推进。
人民币加入SDR，给航企带来新的挑战和机遇
本月人民币正是被纳入SDR，对中国经济发展带来便利的同时，也会让中国企业置身于风险之中，特别是资本密集型的航运企业，在如何规避风险需要早做文章。人民币国际化道路实际上是碎步向前，给企业的货币操作空间也在逐步放大。由于我国实行的是有管理的汇率变动，在这样的体制下，企业避风险的能力不是很强，随着人民币逐步国际化，要求企业在规避风险的渠道、管理和能力等等方面需有一定的掌握和提升。
十八届五中全会上，我国政府公布的“十三五”规划建议明确提出，今后将扩大金融业双向开放，有序实现人民币资本项目可兑换；同时将放宽境外投资汇兑限制，推进资本市场双向开放，改进并逐步取消境内外投资额度限制。 人民币已经完成了区域化布局，而且，随着“一带一路”战略的实施、我国与周边经济体国际产能合作的深化，越来越多中国企业“走出去”参与国际竞争，人民币的区域化仍将快速推进。这无疑为企业提供了更为多样的投资选择。
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