
正在举办的第28届联合国气候变化大会上袁 包括
地中海航运尧 马士基等在内的几家欧洲航运巨头发表
联合声明袁呼吁确定禁止建造纯化石燃料新船的日期袁
以推动航运业加快向绿色燃料过渡遥 如果这一呼吁成
为现实袁船舶将步汽车之后袁成为交通领域又一个确定
淘汰化石燃料日期的行业遥届时袁全球造船格局以及船
舶行业供应链产业链或将发生巨大变化遥

叶巴黎协定曳签订8年后的2023年袁或将成为有记
录以来最热的一年遥 这一年袁南极海冰范围冬季最大
值创历史新低袁加拿大野火烧毁的林地面积创下历史
新高噎噎世界气象组织认为袁2023年全球气温将比工
业化前的水平高出约1.4摄氏度袁 从而打破气候纪录遥
除非各国加大气候行动力度袁 否则到2030年全球气温
将大幅越过2摄氏度野警戒线冶袁达到2.5~2.9摄氏度遥 正
是在这种严峻的气候形势下袁 占世界二氧化碳排放量
3%的航运业呼吁确定禁止建造纯化石燃料新船的日
期遥 此前袁这种说法未免显得过于激进并不太现实袁但
在人类面临越来越严重的全球变暖威胁的形势下袁这
一提议变得合乎时宜并具有重要的现实意义袁 值得船
舶行业认真地研究与应对遥

其实袁 近年来随着越来越严格的环保海事法规出
台与实施袁清洁燃料动力船舶的比例已实现快速增长遥
以总吨计袁现有船舶中有6.5%采用清洁燃料动力袁而当
前手持订单船舶中袁液化天然气渊LNG冤尧甲醇等清洁
燃料船舶订单量占比已经超过50%遥 一方面袁市场需求
就是业务发展的方向遥 数量越来越多的清洁燃料船队
需要越来越多的清洁燃料供给袁 这必将推动清洁燃料
供给产业的快速发展遥目前袁大型国际石油公司正加快
能源结构多元化步伐袁向低碳化尧清洁化的综合性能源
公司迈进袁 清洁燃料船队规模的扩大将进一步推动能
源企业发展低碳业务袁 进而反过来为更多船舶应用清
洁燃料动力提供燃料保障遥另一方面袁市场需求就是技
术进步的方向遥 数量越来越多的清洁燃料新船订单需
要越来越成熟与优化的技术方案袁 这必将推动船舶企
业在纯清洁燃料动力与双燃料动力船舶技术研发方面
快速进步遥目前袁甲醇尧氨尧氢电池等清洁燃料动力系统
研制均已取得显著成果袁甲醇发动机尧氢燃料电池等已
经实现实船应用袁 氨燃料发动机也计划在2025年或者
之前推出曰而液化天然气渊LNG冤尧甲醇尧氨双燃料或
Ready型船舶已经实现批量建造袁 更多的新型清洁燃
料船型设计更是层出不穷遥 清洁燃料船队规模的扩大
无疑将推动清洁燃料船用动力技术与船舶设计建造技
术的快速进步袁 进而反过来为更多船舶应用清洁燃料
动力提供更充分的技术与装备保障遥从这些方面来说袁
设立禁止建造纯化石燃料新船的日期已经具备一定的
基础与可行性遥

此外袁 一系列严格的全球与地区环保海事法规的
实施袁 正在促使更多的船东选择订造未来更具竞争力
的清洁燃料船舶遥这些法规涉及的温室气体排放监控尧
定价尧交易机制袁可能使清洁燃料船舶的投资效果更大
化袁促使船东投资决策趋于与气候利益保持一致遥这也
使得设立禁止建造纯化石燃料新船日期在投资方面的
障碍变得不再不可逾越遥

如果未来真的禁止建造纯化石燃料新船袁 那么船
舶行业格局是否将与汽车行业一样袁发生颠覆性变化钥
短期来看应该不会袁由于船舶自身具有的特点袁以及电
池技术短期内实现突破较为困难袁 内燃机应用清洁燃
料的方式应是船舶脱碳的主流遥但长期来看袁如果新能
源行业研究已久的电池技术实现突破性进展袁那么袁船
舶的内燃机被燃料电池或动力电池取代袁 船舶行业产
业链供应链以及行业格局也将发生颠覆性改变遥

当然袁 禁止建造纯化石燃料新船不可避免将遭遇
反对力量遥一些依赖化石燃料发展经济的国家就提出袁
可以重点开发野减排冶技术袁重在野逐步消灭化石燃料排
放冶袁而不是野逐步消灭化石燃料冶本身遥 这种继续使用
化石燃料而利用碳捕集装置等后处理装置来消除温室
气体排放的方式袁 与禁止建造纯化石燃料新船发展清
洁燃料船舶是完全不同的两种路径袁不过袁目前来看也
存在较难突破的技术和成本瓶颈遥这样看来袁禁止建造
纯化石燃料新船或是大势所趋袁但在各种力量博弈下袁
这一过程可能会比较缓慢遥然而袁对于承担清洁燃料船
舶研发设计建造的船舶行业来说袁依然是时间紧尧任务
重袁需要加快研发突破尧技术优化以及成果实船应用的
步伐袁才能更好应对航运业加速能源转型带来的挑战遥
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10月世界新造船市场：

需求继续增长 LNG船迎来爆发
阴 中国船舶工业行业协会 曹博

市场总体：
新船订单增长4.5%
完工与手持增长超10%

新船订单继续稳定增长遥1~10月，世界新造船市
场成交3745万修正总吨（CGT），同比增加4.5%，比
近5年同期成交均值（2018~2022年）高38%。以载重
吨（DWT）计，1~10月，世界成交新船9112万DWT，
同比增长32.3%，已超过2022年总和。

造船完工量和手持订单量同比增长超10%遥
1~10月，世界新造船交付2753万CGT，累积同比增
加13.6%；10月当月环比回升，增加11.6%，超过年度
均值。截至10月底，世界手持订单1.16亿CGT，同比
增长10.7%。

新造船价格继续增长遥以克拉克森价格指数为例，
10月新造船价格指数收报176.02点，环比增长0.4%，同
比增长8.7%，连创2009年以来的新高；二手船价格指
数收报150.3点，环比增长1%，同比下降14%。

船型变化：
LNG船现订单潮
当月份额近五成

油船、散货船年度继续领涨，气体船获月度冠

军。1~10月，以CGT计，新船成交船型份额依次为油
船（23%）、散货船（22%）、集装箱船（20%）、气体运输
船（20%）、其他船舶（13%）以及客船（2%）等。主力船
型成交同比变化中，油船增长继续保持第一，同比增
长336.6%；散货船增长86.8%；其他类船舶涨幅为
46.1%。

10月当月，以大型LNG运输船为主的气体船成
交160万CGT，占当月市场份额的47%，来自卡塔尔
的LNG运输船订单集中成交是主因。

未来展望：
下游运费有所回升
液货船市场相对稳定

原油运输市场反弹遥 10月，油船综合运费环比大
幅上涨49.9%，但相比去年同期仍下降32.7%。细分船
型运费环比变化中，阿芙拉型油船上涨220%，苏伊
士型油船上涨115%，超大型油船（VLCC）上涨
51.6%，成品油船运费小幅上涨3%，巴拿马型油船下
降27%。
干散货运市场保持回升势头遥 10月，散货船综合

运费环比上涨17.7%，同比下降18%。10月，波罗的海
干散货运价综合指数（BDI）经历“过山车”式波动，最
高攀升至2100点，月末回落收报1459点，环比下降
14.2%。细分船型运费环比变化中，好望角型散货船
上涨60.4%，巴拿马型散货船上涨8%，超大灵便型散

货船上涨0.7%。
集装箱船运费继续回落遥 10月，集装箱船运费环

比下降11.2%，同比下降47.4%。几乎所有类型的集装
箱船运费均在下行，运力供过于求的关系预计短期
内难以改变。

气体船运费出现波动遥 10月，大型LNG运输船1
年期定期运费环比下降15.9%；月均即期运费环比下
降20.8%。液化石油气（LPG）运输船综合运费环比下
降21.8%。

从市场表现来看，进入第四季度，航运市场进
入传统旺季。北半球冬季能源需求增加、年底消费
回升等传统季节性要素的作用在增强，叠加委内
瑞拉重返石油市场和中国成品油出口增加等因
素，有利于原油船、成品油船以及气体船等液货船
舶运输市场发展。另外，随着中国需求复苏，澳煤、
澳矿出货增加带动以太平洋地区为主的大中型散
货船运费大幅增长，支持干散货运输回暖。但集运
市场依然不容乐观，传统旺季效应并未显现，美
国、欧洲方面的需求仍然较弱，主要零售商补库存
意愿不强，新增运力持续释放导致供需关系继续
失衡。

综合来看，航运市场发展在全球经济、政治以及
政策法规等多种因素影响下存在较大不确定性，总
体较新冠疫情期间有明显回落。对新造船市场而言，
下游细分市场的新船需求逻辑发生了较大变化，跟
踪研判下游市场的未来变化对展望新造船市场发展
具有重要意义。

进入第四季度以来，航运市场有所回升，液货运输市场回稳向好，干散货

运市场有所回暖，集运市场继续走低。10月，全球新造船市场指标继续增长，新

船订单增长4.5%，完工船舶与手持船舶订单增长超10%；液化天然气（LNG）运

输船现订单潮，气体船获新造船市场月度冠军。

图1 世界新造船成交情况对比渊单位院万CGT冤 图2 世界新船交付月度对比变化渊单位院万CGT冤 图3 新造船价格指数走势

图4 2023年1~10月新船成交结构渊CGT计冤 图5 2023年1~10月主力船型成交同比变化渊CGT计冤 图6 10月当月主力船型成交同比变化渊CGT计冤


