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责编 美编 魏鋆依 船 舶

中国造船新接订单量重回第
一。根据 Clarksons 统计，中日韩在
2019 年 一 季 度 分 别 成 交 689 万
DWT、145 万 DWT、473 万 DWT。而
根据行业协会的数据，中国第一季
度仅成交 426 万载重吨，比 Clarksons
的 统 计 结 果 少 了 263 万 DWT。 以
CGT 计算，中日韩一季度分别承接
258 万 CGT、47 万 CGT、162 万 CGT，
以季度数据来看，中国重新夺回新
接第一的位置。

2019 年一季度，全球新船交付
2515 万 DWT、817 万 CGT，以 DWT
计同比上升 1.6%，以 CGT 计同比下
降 16.8%。以 CGT 计算，中日韩分
别交付 257 万 CGT、184 万 CGT、266
万 CGT，分 别 占 到 全 球 交 付 的
31.5%、22.5%、32.6%。从 12 月移动
交付均值来看，日本交付水平一直
保持在较为平稳的位置，而韩国在
近两年交付量大幅降低，中国在经
历了较长时间的平稳后也进入下
行区域，从这个角度来看，全球活
跃产能的降低主要集中在韩国和
中国。

手持订单方面，2019 年 3 月底全球船
厂 手 持 订 单 共 计 2.07 亿 DWT、8118 万
CGT，以 DWT 计同比下降 8.4%，以 CGT 计
同比下降 4.4%。中国、日本、韩国手持订
单分别为 2992 万 CGT、1418 万 CGT、2133
万 CGT，分 别 同 比 降 低 6.5% 、21.4% 、-

16.7%。韩国成为中日韩手持订单
唯一增长的造船国。

从我们构建的景气指数来看，
韩国领先优势降低，但仍居三国首
位，中国略有上升位居第二，日本持
续下降至第三。中国造船供给侧景
气指数（CTSI）3月份为 69.4，较 2月
份有所上升，但位于极度不景气区
间，三项子指标产能利用率下滑至
65%、新接订单保障系数为 89%、手
持订单保障系数仅为 169%；日本造
船供给侧景气指数（JTSI）3月份为
69.0，三项子指标产能利用率为
80%，为三国中最高，新接订单保障
系数为 67%、手持订单保障系数为
166%；韩国造船供给侧景气指数
（KTSI）3 月份为 76.5，从极度不景
气区间迈入不景气区间已经有 7个
月，三项子指标产能利用率为 54%、
新接订单保障系数为 150%、手持
订单保障系数仅为 155%。从整体
来看，中韩两国均面临产能利用
率不高的局面，但韩国新接订单
保障系数较高，预计其未来产能

利用率将有所回升，而日本交付较为平
稳 ，产 能 利 用
率 仍 维 持 高
位，但其新接订
单较低，手持订
单保障系数持
续下跌。

造船市场牛市何时来造船市场牛市何时来？？
————20192019年一季度船市分析年一季度船市分析

2019 年 一 季 度 全 球 新 造
船市场成交低迷，市场短周期
下行趋势已现，究其原因可能
是 航 运 市 场 尤 其 是 散 货 船 运
输行情的惨淡、新船价格的上
升、融资利率上升等因素造成
的。自 2016 年以来，全球船市
进入我们定义的熊市 2.0 阶段
(相关报道见本报 2018 年 11 月
18 日一版），全球活跃造船产
能如期出现较大下滑，活跃船
厂的数量降至历史低位，航运
市场运力边际改善、环保规范
催 生 市 场 需 求 等 因 素 带 来 的
复苏力量是否会在 2020 年战
胜 利 空 ，熊 市 2.0 是 否 会 在
2019 年迎来终章，还需要一些
企业领盒饭，还需要一些企业
更加强大，还需要外部需求持
续健康。
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新造船市场开年成交惨
淡。 2019 年一季度全球新船
成 交 1426 万 DWT、637 万
CGT，以 DWT 计 算 同 比 下 降
54% 、环 比 下 降 16% 。 Clark⁃
sons 最新统计数据显示，2018
年 全 球 新 船 成 交 8765 万
DWT、3207 万 CGT，以此为分
母，2019 年一季度成交量仅占
到 2018 年 全 年 的 16.3% 、
19.8%。

周 期 性 力 量 重 现 ，此 轮
船 市 短 周 期 下 行 进 入 加 速
阶 段 。 从 12 个 月 新 船 成 交
量移动求和的角度看，新造
船 市 场 短 周 期 的 低 点 出 现
在 2017 年 3 月 为 2656 万
DWT，高 峰 出 现 在 2018 年 3
月 为 1.12 亿 DWT，伴 随 着 市
场 热 情 的 消 退 和 新 船 价 格 的 上 涨 ，
新船成交量呈下行趋势 2019 年 3 月

这一值为 6950 万 DWT。此前
两轮船市短周期的低位分别
为 2009 年 的 4222 万 DWT、
2012 年 11 月 的 5188 万 DWT。
我们预计此轮船市短周期的
低 点 可 能 位 于 4500DWT 至
5000 万 DWT 之间。

新船成交结构与 2018 年整
体类似，油散集气四分天下。
以 DWT 计 ，2019 年 一 季 度 油
船、散货船、集装箱船、液化气
船分别成交 435 万、421 万、266
万、201 万 DWT，分别占到全球
成 交 的 30.6% 、29.5% 、18.6% 、
14.2%。以 CGT 计，排序发生较
大变化，2019 年一季度油船、散
货船、集装箱船、液化气船分别
成交 82 万、93 万、123 万、159 万
CGT，分 别 占 到 全 球 成 交 的

12.9%、14.6%、19.3%、25.0%。豪华邮轮
以 CGT计也占到了 13.3%的份额。

新船价格与航运运费出现背离

新造船价格涨势减弱、人民币升值
降低中国船厂竞争力。2019 年 3 月，克
拉克松新船价格指数为 130.9 点，同比
上升 2.8%，这是新船价格连续第 18 个
月同比上涨，但环比稍前新船价格已经
有所松动。从各船型来看，相比 2018年
同期，3 月份气船价格上升 2.0%，油船
价 格 上 涨 4.8% ，集 装 箱 船 价 格 上 升
10.9%，散货船价格上升 6.9%（均为新船
价格指数）。在中美关系缓和后，人民
币迎来一波升值，目前稳定在 6.7 左右，
以人民币计价的新船价格已经出现下
降，这一定程度上降低了中国船厂的市
场竞争力。

新船价格与航运运费收入出现背

离，预示市场将进入调整期。在通常情
况下，如果新船价格价格较低，一些资
金较为雄厚的航运企业，或者具有较强
融资能力的船东，即使航运市场的运
价、租金均较低，仍愿意投资新船。反
之，如果造船市场繁荣，新船价格较高，
如果有航运市场的高运费来补偿，则对
航运企业来说有时也愿意投资建造新
船。而目前新船价格位于短期高位，而
航运运费不断下行，Clarksons 综合运费
指数 2019 年 3 月份为 11130 美元/天，而
2018年 12月时为 15897美元/天，这其中
贡献最大的是散货船运费的大幅下跌。
新船价格和航运运费两者走势的偏差是
市场成交趋冷的重要原因。

各船型成交分季度对比

散货船市场成交低迷，BDI 指数位
于低位给散货船成交蒙上阴影。 2019
年一季度散货船成交位于 2018 年以来
的季度低位，Clarksons 统计的订单详情
中包括新时代船厂接获韩国船东的 5
艘 21 万吨散货船、北海重工接获山东
海运的 2 艘 21 万吨散货船；中国租赁公
司下单较多，国银租赁在新大洋下单 6
艘 8.2 万吨、4 艘 6.35 万吨散货船，中航
租赁在山海关船厂下单 10艘 8.5万吨散
货船。BDI 指数再现极端行情，由于年
初淡水河谷（Vale）下属铁矿发生溃坝，
巴西出口铁矿石装货量骤降，导致很多
运货船只闲置。2月中国工业生产因农
历春节而出现季节性放缓，这使得 BDI
指数迅速跌破了 600 点，目前 BDI 指数
已反弹至 800点附近。考虑到散货船资
产的通用性，预计散货船市场仍有一定
的活跃度。

集装箱船市场成交反弹，中美贸易
摩擦缓和但美欧再起波澜。集装箱船成
交环比涨幅较大，除了成交依旧保持活
跃的支线型集装箱船，第一季度也有超
大型集装箱船成交。在中法两国元首的
见证下，中船工业接获法国达飞的 10艘
15000TEU集装箱船，今治造船继续其在
本集团内订船的节奏，一季度下单 4 艘
11000TEU 集装箱船。一季度成交 35 艘
3000TEU 以下集装箱船，且 26 艘由中船
工业旗下船厂接获。2019年一季度中美
贸易谈判逐渐深入，原定的 90天时限延
期，双方透露近期将达成协议。在中美
贸易摩擦缓和之际，为了应对“因欧盟
补贴空客公司而对美国造成的经济伤
害”，美国政府正筹划对价值约 110 亿
美元的欧盟产品加征高额关税，欧盟也
开出一份价值约 200亿美元的美国商品
征税清单。

LNG 船市场成交略降，但市场对于
中国进口信心犹在。 2019 年一季度
LNG 船市场成交同比和环比均出现降
低，但从历史成交来看 LNG 船仍保持相

对活跃。三星重工接单 5 艘 17.4 万方
LNG 船、2 艘 18 万方 LNG 船，大宇造船
接获 4 艘 17.4 万方 LNG 船，俄罗斯红星
船厂接获 1 艘 17.3 万方 LNG 船，沪东中
华接获中船租赁的 2 艘 17.4 万方 LNG
船。16 万方 LNG 船即期运费收益 2019
年 3 月份已经降至 51800 美元 /天，与去
年同期基本持平。

2018 年，亚洲特别是中国 LNG 进口
量再次超出预期，吸纳了持续增加的供
应量，中国为改善城市空气质量持续努
力 , 2018年中国进口 LNG总量为 5388万
吨 , 相比 2017 年增加了 40%，目前仍低
于日本的 LNG 进口量位居全球第二。
新的液化天然气项目通常需要长期销售
协议来获得融资，从 2014 年到 2017 年 ,
液化天然气买家越来越希望签订短期、
小批量、高灵活度的合同。然而 2018年
签订的合约平均期限为 13年，比 2017年
的 6 年翻了一倍多；总合同量也翻了一
倍多，达到 2018 年的约 6 亿吨。这将有
助于全球液化天然气的长期健康发展。

油船市场成交位于低位，未来需关
注长程需求增加和能源结构调整。自
2018 年三季度以来，油船成交位于低
位，2019年一季度的成交量基本与 2018
年三、四季度持平。一季度，大宇造船
接获 6 艘 30 万吨以上 VLCC，现代重工
接获 2 艘 30 万吨 VLCC，外高桥接获 2
艘 30 万吨 VLCC。油船市场在 10 月份
以来从绝对低位好转之后，目前再次下
行，Clarksons 油船综合运费 2019 年 3 月
份为 15528 美元 /天。短期内，美国出口
带来的长程增加以及低硫油新规带来
的成品油海运需求增加，将有利于油船
市场。而长期来看，目前全球每年排放
330 亿吨与能源有关的二氧化碳，要将
全球的气温增长控制在 2°C 以内，到
2040 年之前，二氧化碳排放量需要下降
到约 180 亿吨 /年，石油在未来能源结构
中的比例必将下调，这对于油船需求不
利。

融资利率上升抑制新船投资

市场利率的提升抑制各路船东的投资
热情。利率对航运市场的影响主要体现在
投资上。航运投资的资金无论来源于什么
渠道，追根溯源大部分都来源于银行，利率
的高低会影响投资的成本和利润。

此外，利率还体现了资金的比较价
值，无论是将船舶出租归还购置船舶的利
息、航运投资的内部收益率，还是船价和

租赁的租售比，都能反映航运企业的投资
收益率，都和利率有一定的可比性。只有
航运投资的收益率高于利率一定幅度时，
航运企业投资才会增加。船舶融资界普
遍使用的利率参照为三个月伦敦美元拆
借利率，目前 3M Libor 已经达到 2.6%，与
2017 年船市本轮短周期复苏时已有了较
大程度的提高。

环保新规生效带来的存量改造

船舶经营者面临的环保新规近期主
要有压载水公约和 0.5%的限硫令。压载
水公约规定，2019 年 9 月 8 日及以后的首
次国际防止燃油证书（IOPP）换证时符合
D-2 压载水处理排放标准，IOPP 证书原则
上每五年更换一次，据此全球现有国际航
行船舶将在 2024 年 9 月 8 日前全部装配
合规的压载水管理系统。国际船舶硫氧
化物排放控制要求包括 IMO 规定的以及
各主权国家根据国情对其领海和内水制
订的排放控制要求，而对于航运业影响最
大的莫过于 2020 年即将开始的全球海域
0.5%的限硫令（未安装船舶尾气脱硫设备
不能加载重油）。由于这两项公约具有追
溯性，故与 NOx 排放仅要求新造船不同，
船东的现有船队均需满足相关要求。

对于压载水公约，船东安装压载水设
备基本没有争议，争议的仅在于何时安
装。现有新船手持订单中选择安装压载
水设备的以艘数占到 62%，以吨位占到
92%。现有船队中已安装或即将安装的
以 艘 数 占 到 船 队 的 8.7% ，以 吨 位 占 到
30%。

对于 0.5%限硫令，市场上存在多种解

决方案，从目前船东的选择也可以看出：
现有新船手持订单中选择安装脱硫塔的
以艘数占到 2%，以吨位占到 10%；现有船
队中已安装或即将安装的以艘数占到船
队的 15%，以吨位占到 31.2%。由于脱硫
塔并不能解决 NOx 排放，也不能降低碳排
放，故有些船东选择在订造新船时采用
LNG 双燃料或者预留出使用 LNG 燃料的
空间。目前 LNG 方案在现有船队中的比
例非常低，而在新造船手持订单中以艘数
计占到 10%，以吨位计占到 24%。

即使是选了安装脱硫塔，对于不同类
型和不同航区的船舶，选择不同运行模式
的洗涤设备非常重要。我们认为开式系
统（Open Loop）比较适合，其性价比较高，
在远洋航行中采用脱硫塔+重油的方式，
而靠近近海特别是 ECA 区域或者禁止排
放洗涤水的区域选择切换低硫油，开式系
统初始投资成本降低，从而避免了后期普
通燃油与低硫油的差价降至较低的位置
带来的投资收回期延长的风险。尽管目
前安装脱硫塔装置火热，但是我们预计采
用低硫油的仍是主流方案，到 2022 年脱
硫塔安装的热情可能逐渐降低。
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本报讯 （全媒记者 龙巍 通讯员 李军）4 月 28
日上午，我国首艘海上电动公务船深圳海上危险品
应急指挥船在广州黄埔文冲船厂长洲基地正式开
工。

深圳海上危险品应急指挥船项目是由深圳市政
府投资立项，由深圳海事局负责建设，中船集团 708
所承担设计，中船黄埔文冲船厂承担建造。该船总
长 78 米、型宽 12.8 米、型深 5.5 米，满载吃水 3.5 米，采
用柴油发电机组加锂电池的混合电力推进模式，设
计航速不小于 18节，续航力 1000海里，可搭载直升飞
机，具备较强的综合信息处理能力，配备舱室正压维
持系统、防爆雷达和 DP1定位等先进技术与设备。该
船设计能在海上危险气体区域安全航行并实施人员
撤离救助功能，此项设计和建造填补了我国海上危
险品应急指挥船的功能空白。

据了解，该船预计 2020 年 10 月完工交船。船舶
建成后，将成为深圳海上巡航救助一体化指挥旗舰，
大幅提升服务粤港澳大湾区，特别是深圳大鹏湾 LNG
枢纽港的安全运行保障水平，更强能力服务国家海
洋强国战略，同时也为我国后续海上危险品应急指
挥船建造提供“深圳方案”“深海经验”。

本报讯 （全媒记者 黄玲）近日，埃克森美孚与
温特图尔发动机有限公司（WinGD）宣布进行新一轮
合作，将优势整合美孚®优释达®汽缸状况监控服
务与 WinGD WiDE 数据集成预防性维护技术。如
今，航运业正经历空前变革，两大航运业领先供应商
的强强联合，将为广大船东和船舶运营方带来一系
列前所未有的性能效益。

随着 2020 年船舶燃油限硫决议实施在即，航运
业面临多重运营挑战，深入了解船舶发动机的运行
状况，对确保其安全高效运行来说变得更为重要。
而当前发动机和支持系统的技术升级，又对设备监
控服务及其精准性提出了更高的要求。

“将我们的新一代汽缸状况监控服务与 WinGD
的数据收集及分析系统相结合，可针对船舶运行状
况提供更为全面而深入的洞察。”埃克森美孚全球船
用设备制造商经理 Steve Walker 表示，“这将极大地
帮助船东和运营方在过渡期更好地应对限硫决议的
实施。”

温特图尔发动机有限公司销售与市场营销副总
裁 Rolf Stiefel 称：“通过将WinGD WiDE（WinGD 数据
集成系统）与美孚®优释达®汽缸状况监控服务相
结合，我们将为客户打造一个升级的、定制化、预防
性维护方案。这一创新整合将助力船东减少计划外
停工，优化发动机性能进而节省成本，并延长发动机
吊缸周期。”

“在这一空前的变革时期下，此次合作突显了智
能船舶技术所带来的运营性能提升和成本节省。”埃
克森美孚航空及船用润滑油总裁 Pamela Skaufel 表
示，“将双方的先进系统进行整合是我们与WinGD 长
期持续合作的核心所在，相信无论是现在还是未来
都会为船舶运营方创造巨大的竞争优势。”

不仅如此，美孚®优释达®汽缸状况监控服务
还能即时监测燃油的硫含量，有效帮助船舶运营方
确保合规。该项服务使用船上测试仪器，通过 X 射
线荧光光谱分析（XRF）技术分析燃油成分，并以满
足 ISO8754的测试方式进行监测。

同时，埃克森美孚将在欧洲的安特卫普、鹿特
丹、热那亚、马赛以及新加坡、泰国林查班和香港等
主要港口率先供应含硫量 0.50%的合规燃油。

本报讯 （通讯员 周晓雨）4月 26日，扬州中远海
运重工联合上海江南长兴造船为中远海运集运建造
的 13500TEU集装箱船“中远海运杜鹃”轮在上海命名
交付（见下图）。

据悉，13500TEU 系列集装箱船是扬州中远海运
重工继交付 10000TEU、9400TEU 两型集装箱船之后，
顺利建造交付的又一超大型集装箱船产品。作为扬
州中远海运重工承建该系列船首制船，“中远海运杜
鹃”轮具有航海性能优异、环保节能突出、智能化水
平先进、制造工艺精益等特点，集成了智能航行、智
能 机 舱 、智 能 能 效 系 统 为 一 体 ，EEDI 满 足 IMO
PHASE3 排放要求，船用设备和材料环保取得中国船
级社 GREEN SHIPⅡ入级符号。

在该船建造过程中，扬州中远海运重工扎实深入
“学川崎”，自主创新应用了绑扎桥立式总组胎架技
术、绑扎桥止振结构技术、横舱壁正胎状态下的导轨
架双面安装等技术。

我国首艘海上
电动公务船开工建造

埃克森美孚与WinGD
合力推进智能航运技术

扬州中远海运重工首制
13500TEU集装箱船交付

30万吨超大型矿砂船新鞍钢轮。本文图片由本报资料室供图

□□ 谭松谭松

大型环保集装箱货船。
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