关于国内液化气水运市场的调查报告
2008年，在美国次贷风暴的影响下，全球金融危机蔓延，经济衰退迹象日趋明显，我国经济发展也受到了一定影响，而国内水运行业也面临“寒冬”的来临。为了进一步了解目前国内液化气水运市场的基本情况，及时为行业稳定发展提出合理建议，中国船东协会液化气委员会近期开展了一次全面的市场调研，现报告如下:
一、国内液化气船舶运力发展状况

1、2008年液化气船舶总量及船龄结构情况
据调查统计，截止2008年底，国内液化气运输船舶共计80艘，总舱容19.2万立方，约10万载重吨。比2007年底的67艘，总舱容14.4万立方(约7.5万载重吨)，分别增加了19.4%、33.3%。其中：长江内河船舶11艘，舱容1.92万立方，约1万载重吨；沿海船舶69艘，舱容17.3万立方，约9万载重吨。
2008年实际新增液化气船舶15艘，总舱容5.1万立方，约2.7万载重吨。而且新增船舶全部是海上船舶，其中：新造船11艘，从境外购置或光租船4艘。同时，因使用年限到期报废的船舶有2艘，报废舱容2800立方，约0.15万载重吨。新增载重总吨是报废载重总吨的18倍，可见新增运力的发展速度远远高于运力报废速度。
2008年底，国内液化气船龄在25年以上的有29艘，占总数的36%；约2.8万载重吨，是总运力的28%。船龄15-25年的有9艘，占总数的11%；约1万载重吨,是总运力的10%。船龄在15年以下的有42艘，占总数的53%；约6.2万载重吨,是总运力的62%。25年以上船龄的比重，已由过去最高达70%左右下降到现在的36%；15年以下船龄也由过去的15%左右上升到53%。目前的船龄结构表明，国内液化气船舶严重老化的状况得到了根本性改善，液化气船舶已进入船龄结构年轻化阶段。
2、2009-2010年间液化气船舶报废计划

据统计，2009-2010年内，国内现有液化气船舶中，将有14艘因使用年限超过31年，将陆续报废或退出液化气水运市场，报废总舱容约22640立方，1.18万载重吨。其中：2009年内报废4艘，舱容7210立方，约0.38万载重吨；2010年内报废10艘，舱容15430立方，约0.8万载重吨。虽然两年内船舶的报废数量较多，但由于报废的几乎都是小型船舶，报废的总运力只相当于目前新造船5-6艘的总载重量。
由于现在已超过25年船龄的老旧船舶,大部分集中在2009-2010年内报废，今后每年只会有少量或零星的老旧船舶报废。因此，2010年后将在很长时间内不会出现大量运力集中报废的情况。
3、2009-2010年间液化气船舶新增计划

据统计，国内现有和新筹建的液化气航运企业中,在2008年以前已申请并获得新增运力指标，目前已计划从境外购置、光租或已开工建造，并在2010年内完成进口手续或建成投入营运的液化气船舶共计18艘，总舱容63700立方，约3.3万载重吨。其中：国内新造船14艘，计划境外购置或光租船4艘。同时，2008年内已提出申请或已获得新增运力指标的共计15艘，总舱容5.8万立方左右，约3万载重吨，而且这些新申请的运力指标均计划在2010年内实施并投入营运。

此外，在2010年底前报废的14艘船，按目前报废1艘更新1艘，而且更新船舶吨位可以大于报废船舶吨位的现行政策，如果今后两年内报废的船舶全部需要更新，即使按每艘平均2500立方测算，预计在2010年内更新船舶的总舱容将超过3.5万立方，约1.8万载重吨以上。

由此可见，目前正在建造或计划开工建造、或从境外购置、光租，以及报废更新的液化气船舶，预计在2009-2010年期间将新增近47艘左右，舱容达15.67万立方，约8.1万载重吨。如果这些新增运力计划全部落实，到2010年底前后，国内液化气船舶总数将达到110艘以上，总舱容超过32.6万立方，总载重吨接近17万吨。比2008年的运力总量增加近13.4万立方和7万载重吨,运力增长速度达70%,年均增长约35%，这将是此期间报废运力的6倍以上，表明正在发展的运力新增速度仍然迅猛。
二、国内液化气水运量与货源变化趋势
1、2008年液化气水运量变化情况
据调查统计,2008年国内液化气船舶运输总量约340万吨(含丁二烯、碳四、碳五等化工气体产品)，仅占2008年国内液化气消费总量2200万吨的15.5%左右，比2007年水运总量330万吨增加了近10万吨，增幅为3%。其中：长江内河水运量约22万吨，比2007年的29万吨减少了7万多吨，下降24%以上；沿海地区水运量318万吨，比2007年的301万吨增加了17万吨，增幅约为5.6%。
2008年液化气水运量变化的情况表明：长江内河液化气水运量已连续三年呈逐步下降的趋势，尤其是2008年下降迅猛，其原因:一是随着长江沿线公路网络的发展，沿江部分炼油厂改变了过去液化气销售策略，将大批量液化气通过船舶直接运销到沿江二、三级气库的经营方式，改为小批量用槽车直接配送到终端销售网点的经营方式，使短途汽槽运输替代了部分原有的船舶运输，导致长江内河液化气水运市场逐步萎缩，而且这种趋势在沿海公路网络发达的地区也呈发展态势；二是金融危机爆发后，受到国内液化气需求下降及境外直航船进口气增加的影响，长江沿线石化企业的液化气生产量减少，货源下降。
虽然2008年沿海液化气水运量有一定增长，但与2008年国内新增炼油能力超过3500万吨，新增液化气产量达160万吨的数据对比，新增海运量仅是新增产量的一成，未能与新增产能同步增长，这与水运市场对新增下海量的预期还有很大缺口。其主要原因是：
①金融危机前，部分炼油厂在原油价格高企的大环境下，努力开发高附加值产品，提高原油加工效益。其中部分炼油厂用液化气作为深加工的化工原料，原本需要通过海运销售的液化气减少，导致液化气海运量下降。
②随着国家对环保要求越来越高，部分炼油厂的生产燃料逐步将燃料油改用液化气。这些确保环保达标的措施，又增加了炼油厂的液化气自用量，减少了液化气的商品量。
③受陆路槽车运输市场快速发展的影响，海运货源不断流失。由于汽槽运输批量小，灵活快捷，直达销售终端网点的特点，特别是在目前液化气市场销售价格瞬息万变的时期，汽槽运输充分发挥了资金占用少，周转快，市场风险小，货物流向变化多的优势。尤其是汽槽运输利用超载，掺混二甲醚等不规范的行为，降低运费，使液化气陆路销售价格低于海运销售价格，形成对船舶运输的竞争优势，从而分流了越来越多的海运货源。据统计，2008年至少有30万吨以上原本属船运的货源被槽车争夺，抑制了海运量的增长。
④随着国内主要石油化工基地的建设和发展，与之配套的化工深加工或延伸加工项目的陆续建成投产，为满足配套项目的原料需求，过去需要通过液化气船舶承担外输的丁二烯等产品，因直接隔墙销售，致使船运量大幅下降，原本抽出来专门从事丁二烯等产品运输的液化气船舶，又有部分被迫重返液化气运输中。2007年以前，国内每年还有约30万吨左右丁二烯等产品通过船运，约占全年液化气水运总量的近1/10，分流了一部分液化气运力。然而，到2008年已减少到不足20万吨，已由过去每年至少有6-8艘液化气船专门承运，减少到2008年的3-5艘。因此，2008年丁二烯等产品船运量的大幅减少，影响了液化气水运总量增长速度。
⑤金融危机爆发后，国际石油价格大幅下挫，进口液化气价格开始出现暴跌，由9月份前的最高每吨近900多美元，突降至400美元以下，出现了进口气比国产气价格便宜，国产气从北方运销到南方价格倒挂的情况，使进口气需求迅速上升，抑制了国内液化气主要消费地区对北方气的需求。尤其是华南地区部分企业受金融危机影响歇业或倒闭，导致工业用气大幅下降，国内炼油企业液化气纷纷减产，货源减少，致使从事沿海南北航线运输的船舶待港、停航等现象剧增。
据统计,2008年1-9月进口气仅有176万吨，月均不足20万吨，比上年同期减少144万吨，下降了45%。尽管9月份以后，进口气需求迅速上升，进口量明显增加，但是因1-9月份进口量过低，导致2008年进口总量不足260万吨，比上年同期的405万吨仍然减少了145万吨左右，降幅约36%。随着全年进口气总量的减少，国内液化气船舶从一级大库转运销往二、三级气库的海运量也随之下降。
另外，国内出口液化气在近两年内有了快速突破，2008年国内液化气出口量已超过60万吨，是上年同期的2倍多，增速高于业内预期。主要原因：一是在2008年9月份前，国内进口气大库因进口气价格过高，国内销售受阻，被迫向外寻求和拓展转口贸易市场，将从中东等地区进口气再经国内大库中转出口到周边国家和地区；二是国内部分液化气经销商在国内液化气价格偏低时，或在南北气差价倒挂，国内零售出现严重亏损时，也寻求将国产气对外销售，从而增加了出口量。液化气出口的主要流向是越南和香港地区，分别约占总出口量的50%和25%，剩余25%出口到其他东南亚国家和地区。
2、2009-2010年液化气水运货源的变化趋势

2009-2010年期间，随着国内新建或扩建炼油厂的陆续投产，国内液化气生产能力将逐步提升，预计我国液化气产量将达到约2200万吨左右，比2008年的1940万吨增加260万吨，年均增长6.5%；液化气消费总量将达到2300万吨左右，比2008年的2200万吨增加约100万吨，年均增长2.3%；进口气将维持在每年250-300万吨左右，主要作为补充或调节国内消费市场；国内液化气出口量将达到90-100万吨，年均增长30%左右。
预计今后两年出口大幅增加的主要理由是：一是大陆与台湾直航后，势必增加大陆液化气出口到台湾地区；二是随着东南亚国家经济的发展，对液化气的需求会逐步提高，在目前这些国家石油加工能力或液化气储运能力满足不了国内需求时，我国的国产气或进口气转口外销到这些国家和地区的量会不断增加；三是国内液化气经销商或沿海大型气库，在国产气南北销售差价偏小或进口气价格偏高在国内销售受限时，也会通过扩大出口量或转口争取适当的贸易利润。所以，今后两年液化气出口量将呈现不断增长的趋势。
另外，随着2009年国内燃油费改税的实施，国内燃油价格逐步与国际油价接轨，国产气与进口气价格的差距也会缩小，尽管天然气的不断发展，压缩了国内对高品质进口气的部分需求，但是进口气与国产气在市场竞争中如果没有一定的价格差距，国产气就没有明显竞争优势，进口气仍然会有较大的市场需求。因此，进口气在今后两年内将会继续作为国内液化气消费市场的补充，在市场竞争中保持相对稳定的进口量。
虽然，随着新建炼油厂的投产和老炼油厂扩产能力的提升，国内液化气水运量会有一定程度的增加，但新增的总量将非常有限。一部分生产的液化气将可能用于化工产品的深加工原料和用于替代生产燃料，即使剩余部分出厂的液化气，绝大部分也将被陆路运输工具输送到炼油厂销售可覆盖区域内的各气库或终端销售网点。因此，这些新建或扩建炼油厂的液化气下海销售量将只剩很小一部分通过船运，航运企业不能对新建或扩建炼油厂液化气下海销售货源期望过高。此外，占液化气船运量一定比重的丁二烯等化工产品，将随着生产企业深加工配套工程的逐步投产，船运量还将继续下降，预计2010年前后将减至10万吨左右，只需2-3条液化气船承运。
尤其是随着我国液化气主要消费市场的华南地区新建或扩建炼油厂的陆续建成投产，本地区主要依赖外来液化气的状况将发生改变，并直接减少该地区对外来液化气的需求量，尤其是对北方气南输产生重要影响，甚至导致沿海液化气货源流向的重大变化。
3、2009-2010年液化气水运量预测
据乐观预测，在2009-2010年间国内液化气水运量可能将达到约400-420万吨左右，其中：预计长江内河运量25万吨左右，在2008年基础上略有恢复，但仍处于低位；预计沿海海运量375-395万吨左右，比2008年318万吨增加约57-77万吨左右，增长幅度约在18%-24%之间，年均增长约为9%-12%。预测增长的主要地区为：华北地区下海量增加约20-25万吨，总量达到37-42万吨；华东地区增加10-15万吨左右，总量达到90-95万吨；华南地区增加27-37万吨左右，总量达到128-138万吨。北方地区将维持现有下海量120万吨左右，可能会略有增长。
三、国内液化气船舶运力的供需状况分析

1、2008年液化气船舶运力供需现状

到2008年底，国内液化气船舶运力约为10万载重吨，按2007年液化气船舶月平均5个航次计算，年运输总能力已达到510万吨（10万载重吨×85%营运率×12月×5航次/月均＝510万吨），其中：长江液化气船舶年运输能力约为50万吨（1万载重吨×85%营运率×12月×5航次/月均≈50万吨），占国内总运输能力的10%不到，超过长江现有水运量约22万吨的1倍多，而且长江液化气船龄均在10年左右，在正常情况下，20年内没有运力自然报废而减少。因此，随着长江货源的逐年减少，现有运力将在很长时间内处于严重过剩状态。

沿海液化气船舶年运输能力约460万吨（9万载重吨×85%营运率×12月×5航次/月均≈460万吨），占国内总运输能力的90%以上，超过沿海现有水运量318万吨的45%。特别是金融危机爆发后，进口气价格大幅下挫，冲击了国产气的市场，致使沿海炼油厂纷纷减产，液化气货源严重不足，下海量锐减，船舶停航或待港现象增加，导致海上船舶航行率平均下降近20%以上，月均航次由5次下降到4次左右，随着今后两年液化气新增船舶的不断增加，船效还会进一步下降。即使按照目前的平均航次计算，现有液化气船舶的年运输总能力也达到约410万吨，海上运输能力达到约368万吨，比2008年液化气海运量约318万吨仍然还富余近50万吨的运输能力，与今后两年的海运量预期基本持平（不含后两年内将出厂投入营运的运力）。

由此可见，2008年国内液化气船舶运力通过近几年的强劲发展，已彻底改变了过去旺季海上运力略显紧缺的矛盾，无论是长江运力，还是海上运力，都已处于饱和状态，除长江几年来一直处于运力过剩状况外，沿海运力供给大于需求的状况也开始显现。
2、2009-2010年船舶运力供需趋势
据调查分析，到2010年国内计划新建或扩建的主要炼油项目已基本完成，石油加工量和液化气产量将趋于稳定。因此，2010年后国内液化气水运量不会有更大的增长空间，即使在不考虑天然气和替代能源（含二甲醚）发展对液化气的影响，不考虑进口气价格与国产气竞争处于优势时对国产气的冲击和抑制，不考虑国内液化气主要消费地区自供能力提高后对外来需求下降，可能影响物流方向变化的情况下，到2009-2010年，国内液化气水运量最多也只有420万吨左右，而且将在较长时间内保持相对稳定。
但是在此期间，国内液化气船舶运力按照目前的发展计划，减除按计划报废的运力，保守预计船舶总数将达到110多艘，总运力17万载重吨，比2008年底的10万载重吨净增加约7万载重吨，按照2008年液化气船舶月平均4个航次测算，到2010年国内液化气船舶运输总能力将达到约700万吨，比2010年预计的液化气最高水运量420万吨还富余运力280万吨，货源缺口相当明显，运力供给将远远大于市场需求。届时，液化气水运市场将再次出现20世纪90年代运力严重过剩的局面。而且这次过剩的运力，几乎大部分是新建船舶，这将在很长时间内都无法通过市场的发展和自然报废等因素来消化。
3、2009-2010年液化气水运市场形势分析
由于金融危机开展逐步蔓延到实体经济，世界经济已出现衰退迹象，尽管我国经济的发展基本面是好的，未出现方向性改变，并仍呈现稳定增长趋势，但是我国经济也将受到不同程度的影响，这必将对液化气水运货源产生一定影响。
同时，业内仍然还有部分企业发展运力的势头和热情不减，新建船公司或新增运力指标的申请仍在增加，运力供需矛盾会更加突出。在内外部经济环境不利因素的影响下，液化气航运企业经营状况将面临非常艰难的困境，一方面货源严重不足，船舶待港或停航时间延长，导致企业效益大幅下滑；另一方面运力过剩，必然引起市场过度竞争，甚至发展到恶性竞争，可能导致液化气水运行业再次陷入低迷。
因此，2009-2010年，国内液化气水运市场形势不容乐观，整个行业将面临前所未有的严峻考验，这也是对行业所有企业竞争实力和生存能力的一个巨大挑战。由于这个时期，也是液化气水运市场发展的关键阶段，业内如何把握运力的有序和适度发展，特别是在目前金融危机的大环境下，如何及时采取有效措施和对策，甚至取消或减缓运力的发展计划，防止运力出现更严重过剩对市场造成的冲击，这应该是国内水路液化气运输业界必须面对和思考的现实问题。
四、应对国内液化气水运市场变化的对策建议
任何市场都有一个共同的规律，这就是供给远远大于需求时，就会造成市场过度竞争或无序竞争，甚至导致恶性循环或整个行业陷入困境，液化气水运行业也不例外，在1998年前后几年中，液化气水运行业处于货少船多，运价低，船公司基本处于亏损状态，市场极度低迷；企业无力投资更新或发展运力，船舶设备老化日趋严重，安全隐患增多，导致船舶安全事故频发，整个行业步入恶性循环。通过交通主管部门的大力整治和加强宏观调控，以及船公司严格自律，使得液化气水运市场在近几年逐步恢复健康。同时，受我国经济和石化工业快速发展的拉动，这几年液化气水运市场得到了较大发展。但是，受到天然气和替代能源快速发展的影响，以及槽车运输市场的强劲竞争，国内液化气水运市场的发展空间非常有限。因此，液化气水运市场不可能无限发展，运力也不可能无限制或无节制的增加，必须有一个合理的度。为此，我们从维护行业稳定和健康有序发展的目标考虑，在当前市场形势可能发生根本性变化的情况下，从行业协会的角度提出如下对策建议：

1、建议目前仍然有意发展液化气新增运力的企业，在考虑液化气水运市场供需状况的同时，还应考虑天然气或其他替代能源发展对液化气市场的影响或冲击，考虑沿海新建石化项目的陆续投产，对液化气供需区域产生的变化，以及给船运市场格局造成的影响，尤其要考虑船运被陆运槽车取代的可能性。避免投资失误，造成企业重大损失或社会资源的浪费。
2、鉴于目前新建船舶基本都是3000立方以上的中型船舶，而报废船舶都是2000立方以下的小型船舶，为了防止今后船型单一不适应市场需求，甚至导致部分船运货源丢失。建议必须要发展运力的船东适度考虑发展2000立方左右的船型，重点发展三角洲等短途水运市场。

3、鉴于目前我国液化气出口增长较快,而且出口船运市场的发展潜力较大。建议国内有条件的船公司，主动与国内液化气经销商加强合作，共同携手拓展液化气外贸运输市场；主动向政府主管部门申请从事液化气内外贸兼营运输资质，通过走出去消化严重过剩的运力，以调剂国内液化气运力的供需平衡。
4、鉴于目前国内液化气水运市场已有多种迹象显现整个行业已开始进入”寒冬”期，并出现了部分船东在建尚未完工的液化气船舶对外挂牌出售的情况。为此，建议国内正计划但暂未开工建造或购置、光租液化气船舶的船东，暂缓或取消新增运力的计划，防止运力严重过剩的状况。
                   中国船东协会液化气运输专业委员会
                   二00九年一月八日
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