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环保新规定

进入 2023 年，班轮公司首先要
面对的是来自环保新规的考验。

为提升现有船舶能效，进而实
现国际海事组织（IMO）既定的温室
气体减排初步战略目标，IMO 海洋
环 境 保 护 委 员 会 第 76 届 会 议
（MEPC 76），通过了“关于强制实施
目标型技术和营运措施以减少国际
航运碳强度”的 MARPOL 附则 VI 修
正案，提出了对现有的船舶能效指
数（EEXI）、营运碳强度指标（CII）以
及船舶能效管理计划（SEEMP）的相
关强制性要求。可以说，2023 年是
对营运船舶能效的大考之年，船舶
需要从硬件改造、营运管理、技术文
本等多方面，全方位做好履约准备。

不论是已经生效的全球限硫
令、氮氧化物排放限制，还是即将生
效的船舶能效指数和营运碳强度指
标强制性要求，集运业的环保规定
只会越来越严格。同时，货主对供
应链减排的需求，也在倒逼班轮公
司加快绿色航运的步伐。

中远海控旗下中远海运集运与
东方海外，早于 2010 年已推出了碳
排放计算器，协助全球客户计算其
供应链上二氧化碳的排放量。此
外，中远海控持续跟踪、研究燃料油
技术和市场发展动向，探索燃料高
质量应用，落实与推进燃料油使用
的监控、航行节油措施以及岸电改
造，提高燃油管控成效。

马士基则在 2022 年，为所有业
务设定了 2040 年实现温室气体净零
排放的脱碳目标，比此前承诺的时间
提前了 10年。同时确定的还有 2030
年中期目标，主要包括：远洋集装箱
船队单箱运输排放量，比 2020 年减
少 50%；拥有完全控制权码头的绝对
排放量，比 2020年减少 70%等。

达飞则在 2022年设立了 15亿美
元的能源专项基金，计划通过为期 5
年的投资计划和专属团队，加快全
球航运物流业务的全面去碳化。

2023 年的环保大考，对于早已
前瞻布局的班轮公司而言，不是拦
路虎，而是助推器。不过，那些还没
有制定环保目标和路径的企业，则
会被加速淘汰。

供需新常态

环保新规的实施，不仅将进一
步加速集运业脱碳进程，还会对市
场供需产生深远影响。一批船龄超
过 10 年的集装箱船，将会因为不符
合 EEXI 要求被禁止航行；一批集装
箱船会因为 CII 等级过低，被要求减
速航行。这或许将成为约束 2023 年
运力供给的一大因素。

2021 年，班轮公司在需求高峰
期订造的大批新运力，即将在 2023
年进入交付期。与此同时，需求却
在经济预期低迷、通胀压力增大、疫
情反复以及地缘局势紧张等多重因
素打压下，从 2022 年年初的高点快
速滑落。此消彼长间，业界对 2023
年的集运市场供需前景不甚乐观。

不过，中远海控有关负责人日
前表示，船舶能效指数、营运碳强度
指标等国际环保新规生效后，将在
较长一段时间内，对集运业的有效
供给形成一定约束。

长荣海运总经理谢惠全也认
为，为了满足环保新规，老旧船舶必
须为减少二氧化碳排放而降速或被
淘汰。

在此前两年多的“牛市”中，为
了满足超出预期的需求增长，班轮
公司将老旧船舶全部投入运营。但
近几个月，集运市场运价暴跌，为了
缩减运力，使供需回归平衡，部分班
轮公司开始裁撤运力。有业内人士
认为，新一轮拆船潮或将开启。

Alphaliner的预测数据显示，2023
年将有至少 25万 TEU的集装箱船被
拆 解 。 波 罗 的 海 国 际 航 运 公 会
（BIMCO）也认为，环保新规的实施，
可能会吸收掉市场上 10%的运力。

用谢惠全的话说，2023 年集运
市场实际供给的增加“没有想象中

那么严重”。不过，2023 年集运市场
需求端不振，已没有悬念。

世界贸易组织（WTO）10 月份
将 2023 年全球贸易增速预期，下调
至 1% ，大 大 低 于 4 月 份 预 测 的
3.4%。同时，预计 2023 年全球经济
将增长 2.3%，也比此前的预测值下
调了 1 个百分点。此外，经济合作
暨发展组织（OECD）预计，2023 年
全球经济增长 2.2%。国际货币基金
组织（IMF）的预测值是 2.9%。

可以预见，2023 年的集运市场，
将从此前的供需两旺转为供需趋
紧：需求下降明显，但老旧运力也会
逐步退出市场。运价将在供需关系
的影响下，逐步从历史高位回归，并
稳定在一个“常态化”区间内。

也有观点认为，在全球贸易萎
缩的大背景下，各大班轮公司的运
力结构调整迎来了绝佳时机。封
存、淘汰一批不符合环保新规的运
力，是维持市场平衡的有力手段。

与此同时，绿色能源船舶订单
量将增加。

目前来看，绿色甲醇燃料获得
了多家班轮公司的青睐，包括马士
基、达飞等班轮巨头，都已下单订造
大型绿色甲醇燃料集装箱船。跨太
航线“新玩家”致远航运也明确表
示，新造船计划采用同马士基一样
的绿色甲醇燃料。

马士基首席船队和技术官 Palle⁃
Laursen 分析说：“绿色甲醇是未来十
年内最可规模化生产的绿色燃料，
我们很高兴看到更多班轮公司也选
择了这条路线。”

船货新关系

供需关系的转变，也牵动着微
妙又敏感的船货关系。

过去两年，供应链紧张和急剧
上涨的运输需求，火速拉近了船货
关系。一方面，经历过“一舱难求”

“一箱难求”的货主，希望通过直接
与班轮公司签署长期合约，获得运
力保障；另一方面，班轮公司也希
望在运价飙升时，通过与大货主实
现 长 期 合 作 ，稳 定 货 量 ，锁 定 收
益。船货双方一拍即合，进入“蜜
月期”。

不过，2022年度的高价合约还在
执行中，市场即期运价却如过山车一

般持续大跌，甚至低于合约运价。班
轮公司和货主已经坐不住了。

最新消息是，台湾三大班轮公
司都已考虑重新与货主进行合约
谈判。

长荣海运透露，根据不同客户
的需求，确实存在个别谈判的情
况。阳明海运称，有客户由于其他
船公司提供的报价较低提出重新谈
判，该公司将会视不同客户的状况

“进行必要的调整”。万海航运则表
示，一些客户确实要求重新谈判合
同价格，可能会根据市场情况，提供
短期折扣。

这正是船货关系进入新阶段的
缩影。 2023 年，也成为考验船货关
系的一年。

运价基准平台 Xeneta 近期的一
项客户调查结果显示，有 71%的受
访者表示，如果市场急剧变化，他们
将对长期合约进行重新谈判，也有
11%的受访者表示不想履约，只有
18%的受访者回复，不管市场如何
变化，都将按照既定合同执行。

如果 2023 年运价走低，合约运
价怎么谈？货主是否会出现不履
约的情况？班轮公司为了稳定货
量，能否接受降低合约运价？班轮
公司如何稳定与大货主间的合作
关系？

这些问题并不遥远，但不论是
市场上行还是市场动荡，对班轮公
司而言，不应只追求短时间内的利
润，稳定的合约货量才是增强抗风
险能力的重要保障。

根据汇丰银行（HSBC）最新一
项研究报告，2023年和 2024年，班轮
公司的利润存在“明显的下行风
险”，该银行已将班轮公司的利润预
期大幅下调 51%。在这种市场环境
下，班轮公司稳定与货主合作的意
愿，将更加强烈。

抛开船货双方的运输合作，一
个新变化正从另一个层面，将船货
双方更紧密地绑定在一起。

2022 年 9 月 6 日，全球第一大班
轮公司地中海航运、全球第一大集
装箱船船东塞斯潘以及石油巨头壳
牌等 7 家公司，共同成立了一家新
联盟。该联盟致力于探索和开发绿
色解决方案和绿色技术。这不是船
货企业第一次聚集在环保旗帜下，
也不是最后一次。有了构建供应链
新生态的目标，相信双方也有了更
多的合作基础。

2022 年前三季度，中远海控实
现营业收入 3165 亿元，同比增长
37%；实现息税前利润（EBIT）1436
亿元，同比增长 50%；实现归母净利
润为 972亿元，同比增长 44%。

“面对新冠肺炎疫情反复、地缘
局势紧张、通胀压力攀升等多重挑
战，中远海控始终坚定以客户为中
心，积极应对全球经贸变局，努力保
障产业链供应链稳定，取得了较好
的经营业绩。”在近日举行的中远海
控 2022 年三季度网上业绩说明会
上，董事会秘书肖俊光介绍。

各板块均取得佳绩

前三季度，中远海控集装箱航
运业务板块实现航线收入 450.1 亿
美元，同比增长 35.4%。其中，外贸
航线收入同比增长 37.3%；公司国际
航线单箱收入为 2876 美元，同比增
长 48.0%，内贸干线单箱收入为 2735
元人民币，同比增长 17.6%。

港 口 业 务 方 面 ，总 吞 吐 量 为
9741 万标准箱，同比上升 1.0%。其
中控股码头吞吐量 2422 万标准箱，
同比上升 40.1%。

截至 2022 年 9 月 30 日，中远海
控自营集装箱船舶 503 艘、约 291 万
TEU。此外，该公司手持新造船订
单 32 艘，约 59 万标准箱，预计在
2023 年至 2025 年间陆续交付，中远
海控在实现船队规模有机增长的同
时，船队结构也将得到持续优化。

当前中远海控的财务状况稳
健，现金流健康，随着公司加大债务
偿还力度，资产负债率从高位的
75%已快速下降至 50%左右的水平，
抗风险能力和持续发展能力显著增
强。

而且，该公司外部租入运力比重仅为 28%，在全球主要班轮公
司中属较低水平，较好地规避了市场租金大幅上涨后快速回落的
风险。

“站在当前时点，无论是中远海控的客户结构、船队结构，还是
财务状况，都为该公司未来妥善应对市场的不确定性，实现更加稳
健、更高质量、更可持续的发展奠定了坚实的基础。”肖俊光表示。

内部优化外部拓展

“前三季度公司在战略落地、产业经营、客户服务和社会责任
等方面都取得了非常好的成绩，继续保持着良性的发展势头。”肖
俊光说。

8 月 8 日，中远海控发布了优化组织架构的公告。通过新设立
供应链物流事业部、资本运营部，来进一步增强自身拓链补链、服
务客户、创造价值的能力。

调整后，中远海控定位于“以集装箱航运为核心的全球数字化
供应链运营和投资平台”，致力于为客户提供“集装箱航运+港口+
相关物流服务”的供应链解决方案，是承担中远海运集团“打造世
界一流的全球综合物流供应链服务生态”愿景目标的核心公司。

“可以说，公司的定位更加清晰，也更加顺应了班轮行业的发
展趋势和广大客户的需要。”肖俊光说。

据了解，中远海控加快了部分产业项目的推进和落地节奏，比
如收购中远海运物流供应链公司的部分股权，与上汽集团开展股
权合作，推动供应链事业部正式运营，在电商平台首次上线数字化
供应链产品，收购上港集团及广州港部分股份，以及订造 12 艘 2.4
万 TEU甲醇双燃料动力集装箱船。

中远海控数字化产品不断升级，以更好满足客户需求。年内，
GSBN 区块链电子提单放货应用首度登陆欧洲，区块链海运电子提
单国际标准顺利立项；在 Syncon Hub 电商平台首次上线数字化供
应链产品，为电商客户提供全程端到端服务，全球上线国家和地区
超过 40 个，并成功推出海外门店 FOB 产品。有力地提升了物流效
率，惠及更多客户。

中远海控表示，将继续致力于加强供应链各环节的融合协同，
构建以集装箱运输为核心、覆盖全球的“集装箱航运+港口+相关物
流”三位一体的全球供应链体系，推进更为高效、便捷、透明、开放
的供应链运行新范式。借助数字化技术赋能业务，打造线上、线下
一体化运营的全程供应链产品，通过客户一站式入口，高效链接客
户和合作伙伴；加速建设数字化供应链平台，快速响应客户和市场
需求变化，提升全链产品销售和解决方案提供能力，提升客户体验
和内部运营效率；依托航线、港口、全球网络等航运资源优势，规划
布局供应链资源，与合作伙伴开展广泛地合作，构建整个供应链的
全球生态体系，以全球数字化供应链的建设推动公司的可持续发
展。

全力保障供应链平稳运行

对于未来，中远海控方面表示，该公司会积极把握市场机遇，
在做好疫情防控工作的同时，全力保障客户出运需求和供应链的
平稳运行。也将加强商业模式创新，致力于与客户构建更加稳定、
长远的合作关系，为客户提供绿色低碳供应链解决方案，持续优化
产业布局，不断增强自身平抑周期波动和可持续发展的能力，努力
为客户创造价值，为股东创造回报。加快拖车平台、铁路运营平
台、海外仓、内陆无水港、港口后延、物流园区等重要基础设施的建
设和投资，切实提升公司集装箱全程物流服务能力。

对于后期集装箱航运市场走势，中远海控方面分析认为，展望
四季度，需求方面受全球高通胀、地缘局势等多重因素的影响，集
运需求增长将面临一定挑战。但从长期来看，全球 GDP 预计仍将
保持正增长，集装箱所装载的大多是企业生产、居民生活所必不可
少的产品和商品，因此集装箱航运需求仍将随全球 GDP 增长而保
持韧性。根据航运咨询机构德鲁里统计，2000—2021 年间全球集
装箱货运量年化增速为 6.1%，2011—2021 年亦保持了 3.8%的年化
增速。

从供给侧来看，新造船市场也显示出了不同于以往的理性。一
方面，船公司资本开支更加多元，在近年盈利情况好于 2007年的情
况下，新造船订单占市场存量运力的比重为 27%，不及 2008 年 64%
的一半；另一方面，未来两年交付的船舶中，5000—15000TEU 的中
型船舶占比明显上升，这些船舶将主要用于船队结构的优化升级。

此外，即期市场运力跟随需求变化进行调节，能够在一定程度
上提升市场抵御系统性风险冲击的能力。而在行业环保要求日益
趋紧的背景下，老旧集装箱船舶拆解及减速航行，也有望在较长时
期内对有效运力供给形成一定程度的约束，有助于市场总体供需
维持“弱平衡”态势。

本周 BDI 收盘值与上周相等，
BCI 收盘值小于上周，但它们的周均
值都大于上周，表明了年末盘整在
整体上的正向性，但力度不及去年
同期，因为近三年来累积的市场压
力，有个渐行渐缓的释放过程。

总体状况：
2013 年 1 月 2 日至本周共 2482

个交易日，其中 BDI 大于 2000 点占
378 个交易日或 15.23%；1000 点至
2000 点 区 间 占 1133 个 交 易 日 或
45.65%；小于 1000点占 971个交易日
或 39.12%。 BDI 从 1985 年 1 月 4 日
设立 1000 点迄今 37 年 ,至本周收盘
值为 1324 点，增 324 点或 32.4%，年
均增约 9 点或 0.9%，与上周同。总
体跌势本周暂停减速。

BDI：
本周 BDI二升三降，收盘值 1324

点，环比不涨不跌，足见盘整之势；
周 增 幅 仅 0.07% ，较 上 周 收 缩
11.09%；年内净增续升至 -33.38%；
周均值为 1338 点，环比转高 123 点
或 10.12%，较上周止跌回升 174点或
341.18% ；同比去年的 3046 点续低

1708 点 或 56.07% ，去 年 同 周 增 幅
13.87%，比本周高 13.80%。本周 BDI
四项指标（最高值、收盘值、最低值、
平均值）除收盘值相等外，其余转而
全部高于上周。

BCI：
本周 BCI 亦二升三降，收盘值为

1519 点，环比转跌 94 点或 5.83%，止
涨回落 585点或 119.14%；同比 BPI转
逆差 99 点或 6.12%；周增幅-5.61%；
年内净增转跌至 99.10%。周均值
1598 点 ，较 上 周 续 高 291 点 或
22.26%，增长 276 点或 1840.00%；同
比 BPI 反转顺差 36 点或 2.30%；同比
去年 4444 点续低 2846 点或 64.04%，
去 年 同 周 增 幅 16.75% ，比 本 周 高
22.36%。

本周海岬型船运价日均获利收
盘为 12598 美元，较上周转跌 775 美
元或 5.80%。

BPI：
本周 BPI 全五升，收盘值 1618

点，环比转高 139 点或 9.40%，较上
周止跌回升 254 点或 220.87%；周增
幅 9.08%，较上周转高 16.43%；年内

净增转升至 -35.82%；周均值 1562
点，较上周转涨 71 点或 4.76%；同比
去 年 的 2920 点 续 低 1358 点 或
46.51%；去年同周增幅 18.01%，比本
周高 8.93%。

本周巴拿马型船运价日均获利
收盘为 14564 美元，较上周转高 1254
美元或 9.42%，止亏增盈 2287美元或
221.39%。

BSI：
本周 BSI 全五降，收盘值为 1162

点，环比转低 20 点或 1.69%；周增
幅 -1.70%，较上周转低 2.74%；年内
净增转跌至 -62.58%，周均值 1171
点，较上周转高 2 点或 0.17%；同比
去 年 的 2375 点 续 低 1204 点 或
50.69%。去年同周增幅 4.87%，比本
周高 6.57%。

涨跌势：
本周 BPI 延续上周形成 7 连升

第九波涨势，累增 10.11%（本 周 占

9.08%），与上一波涨势时隔 49 个交
易日。

本周 BSI 形成 5 连降第八波跌
势，累增-1.70%，与上一波跌势时隔
3个交易日。

走势看点：
本周 BDI 架构各指数年内净增

率如下：
BDI 转升至-33.38%，BCI 转跌至

99.10%，BPI 转升至 -35.82%，BSI 转
跌 至 - 62.58% ；去 年 同 期 依 次 为 ：
102.63%、122.64%、96.01%和 88.55%，
去年同周全涨，由此拉大了差距，可
见去年末盘整力度大于今年。

从运价日均获利与运价指数的
周 增 幅 对 比 来 看 ，海 岬 型 船 为 -
5.57%对-5.61%，落差为 0.04%，较上
周缩差 0.01%，周线对冲上周的大幅
反弹而回落；巴拿马型船为 9.10%对
9.08%，落差为 0.02%，较上周扩差
0.02%，周线冲销上周跌势。

营
业
收
入
增
长37 %

净
利
润
增
长44 %

中
远
海
控
发
展
势
头
良
好

□
全
媒
记
者

陆
民
敏

集运业“新”向何方？
□ 王禹

虽然近段时间集运市场量价齐跌，但 2022
年班轮公司再次收获创纪录的营收业绩，已经
没有悬念。不过，这或许也将为集运业的“疯狂
三年”画上句号。

对于 2023 年的市场前景，业界人士普遍持

谨慎态度。这主要由于 2023 年，集运市场面临
着来自环保、供需以及船货关系等多方面变革，
特别是疫情带来的“市场红利”即将消退，随之
而来的，是市场的重塑。

潮水退去，真正的考验才刚开始。

BDI周均值止跌回升 盘整呈现总体正向性
□ 俞鹤年


