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Объем контейнерных перевозок в мире растет на 8-10% ежегодно, и в 2003 году он составил 281,4 млн. TEU (TEU – двадцатифутовый контейнер). Естественно, что стабильно высокий рост обязан не только росту мировой экономики, но еще и постепенному переводу перевозок с традиционных способов на более удобный – контейнерный.

Грузопоток на Азиатско-австралийском направлении – сравнительно небольшой – всего около 3 млн. TEU. Тем не менее именно азиатский регион имеет за последние 3-4 года наиболее высокие темпы роста грузоперевозок. Главными игроками выступают Китай Австралия. Китай, с его огромным потенциалом, становится лидером по объемам производства и торговли. 14 крупнейших китайских портов имеют оборот 40 млн TEU. А присоединенный Гонконг устойчиво держит первенство, являясь самым крупным контейнерным портом мира. Его оборот на протяжении последних двух лет составляет около 20 млн TEU. Основная причина этому – высокие темпы развития экономики Китая, а также Олимпийские игры, которые пройдут в 2008 году в Пекине и, по сути, будут являются главным двигателем дальнейшего роста.

В настоящее время на Азиатско-австралийских линиях работают около 20-ти перевозчиков. Такое количество конкурентов начало сказываться на уровне ставок и в 2003 году их уровень достиг минимума в 700-800 USD/TEU, что делало перевозки для некоторых компаний убыточными, либо низко прибыльными. В то же время рост грузовой базы в 2003 году по сравнению с 2002 составил 20%, в основном за счет грузов из Азии.  Поэтому в 2003 году конференциальные перевозчики (около 15-ти основных) в срочном порядке разработали и подписали два документа – Asia Australia Discussion Agreement (AADA) и Australia / North & East Asia Trade Facilitation Agreement (TFA), регулирующие повышение ставок всеми компаниями конференции на Азиатско-Австралийском и Австралийско-Азиатском направлениях соответственно.

В AADA и TFA говорится о повышении ставок на 200-300 USD/TEU начиная с 1 апреля 2004 года. Кроме того, в намерениях членов конференций произвести еще два этапа диверсификации ставок, о чем будет сообщено дополнительно во втором и третьем кварталах 2004 года. Таким образом, на сегодня почти все операторы линий ушли от порога убыточности. Однако с мая 2004 года на рынок выходят еще несколько перевозчиков, увеличивая имеющийся тоннаж на 26%, что в свою очередь в очередной раз может сыграть на понижение ставок.

Едва решив, таким образом, одну проблему, крупные перевозчики уже повстречали другую. Еще в 2002 году во времена, когда грузооборот на линиях не был таким высоким – три компании «ДВМП» (FESCO), Hunday Merchant Marine (HMM) и Gamburg Sud (Colambus) (общая доля которых на данном рынке составляла порядка 20-30%) заключили между собой договор о разделении судового пространства – Vessel Sharing Agreement (VSA). По данному договору FESCO оставляет на австралийской линии FAL (Филиппины-Тайвань-Китай-Австралия-Филиппины) 3 судна, вместимостью 1250 TEU. По одному судну предоставляют HMM и Colambus. 5 судов функционируют на линии FAL согласно общему расписанию, и все три компании «имеют места» на всех 5-ти судах в пропорции 3:1:1. В 2002-2003 году данная схема вполне устраивала всех участников (в первую очередь «ДВМП»), так как «общая» грузовая база обеспечивала практически 80-90% загрузку линии.

Тем не менее, по истечении двух лет при общем росте грузопотока перед компаниями стоит выбор – необходимо либо отказываться от VSA и продолжать работать самостоятельно, либо заменять суда на более вместительные и продолжать работать по VSA. Выход на рынок нескольких потенциальных конкурентов, а также сезонность части перевозок, скорее всего, подтолкнет компании ко второму варианту, однако замена судов на более вместительные будет произведена постепенно.

