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特 别关 注=�=�

港 口物 流=�=�

��� 年前，郑和乘坐世界上最大的
宝船，带领世界上最大的远洋船队，七

下西洋。

��� 年后的今天，在中国漫长的海
岸线上，到处是鳞次栉比的船坞、码

头，到处可见各种型号的在建轮船。

根据中国船舶工业行业协会最新

数据显示，今年上半年我国造船完工

量 ���� 万载重吨，同比增长 ���。中
国已成为继韩国、日本之后的世界第

三大造船国。

在业内人士看来，随着中国经济

的发展，兴起于本世纪初的这场造船

运动是世界工业化转移的必然结果。

然而，业内人士纷纷指出，受美国次贷

危机影响，欧洲航运界已停止新签合

同，中国造船业在未来恐怕面临产能

过剩的风险。

中国造船业创造世界奇迹

� 月 � 日，中国最大的民营造船企
业江苏熔盛重工与巴西淡水河谷公司

签约，将为其制造 �� 艘 �� 万吨超大
型矿砂运输船。

据主持此次签字仪式的挪威船级

社介绍，�� 万吨矿砂船是目前世界上
最大的散货船，而单笔 �� 艘这样的大
订单，在今后几年内可能无人能及。挪

威船级社主席石万胜还留下了这样一

句话：“熔盛创造了当今世界造船业的

神话！”

与此同时，江西九江银星造船公

司 � 月也一次接获大连海昌轮船公司
�� 艘 � 万吨级散货船订单，总造价 �

亿美元。

中国船舶工业经济研究中心首席

研究员包张静表示，“仅此两单，已占去

当月全国订单的半壁江山”。

根 据 国 际 造 船 业 权 威 咨 询 机

构———英国克拉克松公司最新统计，世

界造船企业手持船舶订单 �� 强中，熔
盛排名第 �� 位，在中国排名第 � 位。
与这些排名相对应的是中国民营

造船企业的迅速崛起。据江苏省国防科

工办有关人士称，民营造船已经占该省

船舶产业份额近八成。虽然目前国际船

市已有回落迹象，但是许多民营企业正

在通过提升造船等级、进入高端船舶市

场，与传统国企巨头抢食船舶订单。

根据中国船舶工业行业协会统计

数据显示，上半年除中央企业（中国船

舶、中船重工、中远、中海、长航）以外

的地方造船企业造船完工量、新承接

船舶订单、手持船舶订单分别占全国

总量的 ���、���和 ���，而其中多数
为民营企业。

据了解，从 ���� 年起，中国造船
产量的年增量达到 ��� 万—��� 万吨。
���� 年实现年造船 ���� 万吨，����
年这个数字已经超过了 ���� 万吨，全
国规模以上造船企业实现利润达 ���
亿元。

随着产能的提升，中国船舶工业在

全球的份额不断扩大。���� 年，全国造
船完工量占世界份额的 ���，新接船
舶订单 ���� 万载重吨，共手持订单
����� 万载重吨，分别占世界份额的

���和 ���，造船完工量与新接订单均
居世界之首。

全球造船业正迎来“冬天”

与中国造船业异常火爆的景象

不同，国际造船业似乎正面临一系列

困境。

根据克拉克松公司的统计，����
年全球计划交付 ��� 艘散货船，但今年
上半年仅交付了 ��� 艘，实际交付进度
仅为年初计划的 �����。中日韩三国船
厂都有一定比例的船没有完工。

克拉克松公司分析认为，更多船公

司因航运市场调整及贷款困难而取消

订造计划。

英国最古老的船舶认证机构劳氏

船级社则指出，在美国次贷危机爆发

前，银行能提供总船价 ���的贷款，获
得贷款也比较轻松。如今银行只愿意提

供船舶价格的 ���—���贷款，并大幅
提高了贷款费用，不良的商业计划将无

法通过。

据了解，美国次贷危机也影响到

船厂，部分船厂已将首付款的比例从

���，增加至 ���—���，有的甚至
到 ���。
平安证券分析师叶国际分析认为，

造船市场繁荣将延续到 ���� 年，但目
前的运力供给过剩，让人们切实感觉到

冬天的脚步。

业内人士分析认为，短期来看，

���� 年国际船舶市场需求提前出现下
滑的迹象，全球造船市场新接订单开始

下降；中远期看，世界船市有可能在

����—���� 年间出现一次持续两、三
年的中度调整期，世界造船能力过剩将

逐渐显现。另外日本、韩国产能扩张迅

速，越南等国造船业也跻身世界前列，

市场竞争十分激烈，这些都使船舶制造

业发展的不确定性增加。

产能扩张是一个危险的信号

尽管中国造船业正在享受多年不

遇的美好时光，然而多位业内人士不无

担忧地指出，产能扩张恰恰是一个危险

的信号，当产能迅速释放、市场趋于饱

和时，市场必将面临调整。因此，接单越

大，风险也越大。

中国船舶工业行业协会的报告指

出，近年来，中国造船业蓬勃发展，但

是依然面临着人民币升值压力大、原

材料价格出现波动、船用配套设备紧

张和企业的管理与研发有待加强等问

题，这些问题仍然制约着整个造船行

业的发展。

报告指出，尽管面对众多不利因

素，但我国船舶行业还是在上半年有突

出的表现，主要体现在以下几个方面：

船舶工业生产总量快速提高、规模经济

效益使得企业盈利稳步提高；船舶企业

采取加大首付款比例、远期结售汇、在

合同中附加汇率风险共担特别条款等

一系列有效措施，减少了一部分汇率损

失；船舶企业加强降本增效，提高钢材

利用率和劳动生产率，经济效益继续提

高。但是，由于船舶生产周期性较长的

特点，钢材涨价、人民币升值、劳动力价

格上涨等诸多不利因素，在 ���� 年上
半年经济指标中尚未充分显现。

报告还强调，近年来，我国造船企

业手持订单快速增长，造船完工量逐年

大幅增加。一些企业急于多交船、早交

船，放松质量、安全等管理工作。个别新

投产的中小型造船企业，由于设施、技

术、管理、人员等各方面力量不足，产品

质量下降的因素增多，造船合同拖期交

付的现象有所上升。

同时，根据克拉克松公司的统计，

中国前八个月的订单完工率在 ���左
右，订单交付存在着隐忧。

对于今年出现的新情况，中国船舶

工业行业协会分析认为，今年上半年，

国际造船市场成交总量出现下调，主要

原因在于全球船市回调；与此同时，全

球经济放缓和通货膨胀抬头将导致全

球经济出现较大幅度的调整，不确定因

素增加，船东和船企持观望态度，承接

订单趋于谨慎。

在今年的“���� 中国船舶工业发
展国际高峰论坛”上，中国船舶工业行

业协会会长张广钦指出，尽管我国造船

业目前基本面良好，但从当前国际造船

市场竞争加剧、各种风险和不确定因素

增多的背景看，我国建设造船强国的复

杂性和艰巨性都明显增加。

中国工业经济研究中心顾问朱汝

敬也表示，人民币升值会给我国造船业

带来巨大的汇率损失，各方面人士必须

加以重视，并采取必要的政策支持。

不知有意还是无意，中国港口前段

时间竟成为外国船舶争相光顾的“加油

站”，原因究竟何在？这种行为是否会给

中国油品市场带来冲击？

日前，海关总署发布的一份报告让

业界人士议论纷纷。报告称，由于中国成

品油价格低于国际价格，导致大量国际

船舶纷纷停靠中国港口加油。

不过，据业内人士预计，这种现象

不会持续太久，随着国际油价的继续下

跌，国际船舶也将不会在中国港口停靠

加油。

为图“便宜”加廉价油

海关总署披露，由于集装箱船只来

往频繁且航程较短，因此船东对航线上

的保税燃料油价格非常敏感，他们当然

会选择售价低的港口加油。另外，受南美

保税燃料油资源供应紧张、价格高企的

影响，往来亚洲和南美地区运矿产的海

岬型船，以及许多巴拿马籍船舶纷纷停

靠中国港口要求加油。

根据海关总署发布的数据显示，今

年前 � 个月，中国进口成品油 ���� 万
吨，平均价格 �����美元 �吨。中国同期出
口成品油 ��� 万吨，平均价格 ����� 美
元 �吨。
与此同时，国内油品市场出现“油

荒”现象。

有些人将这些现象都归于国际船舶

来中国港口加廉价油所造成的。

“目前国内成品油价格倒挂加剧，导

致部分企业惜售心理严重，租用商业油

库，增加成品油储存。这对于我国成品油

市场很不利”海关总署有关人士不无担

忧地表示。

中石化有关人士对于国际船舶来我

国港口加油的现象作出了自己的解释：

“我国将成品油价格维持在较低水平，本

意是要照顾国内的低收入人群，却让国

际往来的船舶‘拣了便宜’，这种局面将

对保障我国能源安全不利。”

� 月期间，国际油价瞬间大跌，这不
得不让人迅速联想到国际船舶在中国港

口加油的现象是否也在改变？推而广之，

国际船舶在中国港口加油真的会造成国

内油品市场“闹油荒”的现象吗？

国际船舶加廉价油不是问题的问题

部分航运业人士在接受记者采

访时并不认可国际船舶来中国“揩油”

的现象。

“国外船舶来中国加油套利，不太可

能。”一位常年从事油价分析的专家笑

着回答。

而一位船公司人士也向记者表示不

太可能出现“揩油”现象，认为这只不过

是国际油价一时变动而已。例如，该公司

的船舶就一直在国外加油，因为大部分

时段国外的油价比国内便宜。

那么很多人就会产生疑问，国际船

舶来中国港口加的究竟是什么类型的成

品油？国际船舶在中国港口加油究竟会

不会对我国油品市场产生影响？

这位常年从事油价分析的专家给出

了答案。据他分析，国际船舶在中国港口

加油主要是保税燃料油。保税燃料油的

主要特点是从境外进口燃料油 )免税*并
供给国际航线船舶，该燃料油由海关严

格监管并与国内油品市场完全隔离。简

单说就是“两头在外”，即：从国外进口，再

供给国际航线船舶)相当于出口*，其间免
税。该燃料油来自韩国、新加坡和香港等

地，加上运费、仓储费等费用，我国保税

燃料油价格往往高于国外。从全球范围

看，中国的保税燃料油价格历来较高，今

年也并无改变，船东并不愿意在国内多

加保税燃料油，一般仅仅是加些维持量

到境外港口而已。

那么，为什么会出现海关总署所公

布的那份报告的结论？同时很多人也都

在质疑，是否真是国际船舶来中国港口

加油使得国内船舶保税油销量大幅上

升，这样是否会导致国内油品市场“油

荒”现象产生？对于这个问题，该专家不

置可否。他认为，从 ���� 年开始，国内
保税燃料油销量就开始大幅上升，原因

并不是国内保税燃料油价格低了，也不

是国际船舶来中国加油造成的，而是近

年来国际散货船行情大好。以前散货船

船东历来的做法是绕航 ��� 天去香港
或新加坡加油，现在由于散货船舶租金

暴涨绕航绝对不合算，因此宁愿在国内

加高价保税燃料油。国内保税燃料油和

国外港口的价格竞争现象历来如此，船

东也是哪里油价便宜就在哪里加油。

专家表示，虽然按照国际惯例，来

往国际船舶在途中要求加油，所在国

家港口不得拒绝。但是据这位专家透

露，现在中国很多港口对于国际船舶

在本港口加油都有所控制，并不让船

舶随便加油。

国际船舶图“ 便宜”停靠我国港口加油

<� 童 洁

产能过剩 风险逼近中国造船业
<� 本报记者 张伟勋
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