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本節所載資料及統計數字摘自克拉克森船舶研究報告（「克拉克森研究報告」）數據庫及其
他資料來源。克拉克森研究報告表示，其數據庫中的若干資料可能依據或包括主觀判斷或估
計。該等資料及統計數字未經獨立核實。董事及克拉克森研究報告經已合理而謹慎地將該等資
料予以摘錄及轉載。克拉克森研究報告對該等資料及統計數字的準確性不作任何表述，該等資
料及統計數字相互之間可能有不一致的情況，或與其他資料不一致。克拉克森研究報告對因依
賴該等資料及統計數字所引致的任何損失概不負責。

行業概覽

作為運送大量必需商品及製成品的唯一可行、兼具成本效益的運輸方式，海上運輸業對於國際
貿易來說，是不可或缺的。二零零三年，全球海運貿易總量已達61億噸，其中乾散貨為22億噸。

下表為二零零三年全球海運貿易的各類貨物分類統計。

2003年全球海運貿易 － 所有貨物1

噸 佔乾散貨總量 佔總量
（百萬） 的百分比 的百分比

乾散貨
小宗散貨 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 799 37 13
煤 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 588 27 10
鐵礦石 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 516 24 8
穀物2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 269 12 4

乾散貨總量 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,172 100 35

原油 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,688 27

集裝箱 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 787 13
其他乾貨3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 782 13
石油產品 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 577 9
燃氣 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 143 2

總量 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,149 100

乾散貨為製造業、建築業等眾多行業所採用，並分為大宗散貨及小宗散貨。大宗散貨包括鐵礦
石、煤及穀物；小宗散貨包括森林產品、鋼鐵產品、化肥、農產品、礦石、礦物及石油焦、釩鋁

礦、水泥，其他建築材料及食鹽等多類商品。

1. 克拉克森研究報告（截至二零零四年三月止），由於整數採用四捨五入計算，總數可能與數額總和有所差異。

2. 所有穀物包括小麥、粗糧及大豆。在克拉克森研究報告發行的報告中，大宗散貨包括釩鋁礦及磷礦石，惟就本文而
言，大宗散貨僅包括鐵礦石、煤及穀物。

3. 其他乾貨包括零散貨物、汽車、非集裝箱運輸的冷凍貨物及木屑。
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如下圖所示，二零零三年全球乾散貨海運貿易量由一九八八年約16億噸增至22億噸，年均增
長2.1%。自一九九九年以來，其年增長率增至3.6%。

全球海運貿易 － 乾散貨1
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隨著世界貿易增長，亞太地區作為全球貿易增長主要動力的相對重要性大為提升，並在一定程
度上反映了貿易全球化及中國工業化的趨勢。如以下大宗散貨商品貿易統計所示，一九八九年至二
零零三年間的貨物總增長量約達4.7億噸，其中亞太地區佔80%；貨物總量由一九八九年的4.2億噸
增至二零零三年的7.95億噸。目前，亞太地區佔全球該等貨物海運貿易額的58%。

全球鐵礦石、煤及穀物海運貿易額（僅包括進口）分佈如下1

1989年2 1993年 1998年 2003年

噸 佔總量的 噸 佔總量的 噸 佔總量的 噸 佔總量的
（百萬） 百分比 （百萬） 百分比 （百萬） 百分比 （百萬） 百分比

亞太地區 . . . . . . . . . . 420 46 479 51 411 42 795 58
西歐地區 . . . . . . . . . . 281 31 267 29 316 33 335 24
世界其他地區 . . . . . . . 205 23 186 20 237 25 246 18

總量 . . . . . . . . . . . . . . 906 100 932 100 964 100 1,376 100

中國的重要性

中國是促進亞太地區乾散貨貿易增長的主要動力。如下表所示，一九八九年中國的鐵礦石、煤
及穀物海運量僅為2,800萬噸，佔亞太地區該等貨物海運量的7%。二零零三年，亞太地區總貿易量

1. 克拉克森研究報告，根據行業資料來源。

2. 一九八九年是首個有數據可查的年份。
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增長89%至 7.95億噸，而中國的貿易額則增長近六倍達1.81億噸，佔貨物增長總量的41%。值得
注意的是，中國貨運增長不斷加速，自二零零零年以來，其貿易量增長接近一倍。儘管增長強勁，
中國仍僅佔亞太地區該等貨物海運量的23%，與毗鄰的日本、南韓及台灣的發達經濟體相比，尚有
重大的進一步增長空間。

亞太地區鐵礦石、煤及穀物海運貿易（僅包括進口）分佈如下1

1989年2 1993年 1998年 2003年

噸 佔總量的 噸 佔總量的 噸 佔總量的 噸 佔總量的
（百萬） 百分比 （百萬） 百分比 （百萬） 百分比 （百萬） 百分比

中國 . . . . . . . . . . . . . . 28 7 39 8 64 16 181 23
日本 . . . . . . . . . . . . . . 263 63 258 54 121 29 320 40
南韓 . . . . . . . . . . . . . . 56 13 81 17 101 25 125 16
台灣 . . . . . . . . . . . . . . 33 8 43 9 60 15 77 10
亞洲其他地區 . . . . . . . 39 9 57 12 66 16 91 11

總額 . . . . . . . . . . . . . . 420 100 479 100 411 100 795 100

中國經濟的強勁增長，促使其在國際貿易中擔當日益重要的角色，目前在乾散貨商品及運輸市
場亦佔據著舉足輕重的地位。一九九八年以來，中國的名義上的國內生產總值由人民幣78,350億元
增至二零零三年的人民幣 116,690 億元，年均增長 8%。二零零三年，其名義國內生產總值增長
11%。下表所示為一九八九年至二零零三年國內生產總值增長率及進出口值：

中國一九八九年至二零零三年的國內生產總值增長率及進出口值3

名義國內 名義國內生產 實際國內生產
生產總值 總值增長率 總值增長率 出口值 進口值

年份 （人民幣十億元） (%) (%) （十億美元） （十億美元）

1989 . . . . . . . . . . . . . . 1,691 13.3 4.1 52.5 59.1
1990 . . . . . . . . . . . . . . 1,855 9.7 3.8 62.1 53.3
1991 . . . . . . . . . . . . . . 2,162 16.6 9.2 71.8 63.8
1992 . . . . . . . . . . . . . . 2,664 23.2 14.2 84.9 80.6
1993 . . . . . . . . . . . . . . 3,463 30.0 13.5 91.7 104.0
1994 . . . . . . . . . . . . . . 4,676 35.0 12.6 121.0 115.6
1995 . . . . . . . . . . . . . . 5,848 25.1 10.5 148.8 132.1
1996 . . . . . . . . . . . . . . 6,788 16.1 9.6 151.0 138.8
1997 . . . . . . . . . . . . . . 7,446 9.7 8.8 182.8 142.4
1998 . . . . . . . . . . . . . . 7,835 5.2 7.8 183.8 140.2
1999 . . . . . . . . . . . . . . 8,207 4.8 7.1 194.9 165.7
2000 . . . . . . . . . . . . . . 8,947 9.0 8.0 249.2 225.1
2001 . . . . . . . . . . . . . . 9,731 8.8 7.5 266.1 243.6
2002 . . . . . . . . . . . . . . 10,479 7.7 8.0 325.6 295.2
2003 . . . . . . . . . . . . . . 11,669 11.4 9.1 438.4 412.8

1. 克拉克森研究報告，根據行業資料來源。由於整數採用四捨五入計算，總數可能與數額總和有所差異。

2. 一九八九年是首個有數據可查的年份。

3. 中華人民共和國國家統計局。
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中國的經濟擴張帶動進出口量大幅增長。據克拉克森研究報告資料顯示，二零零三年中國的進
口貿易量1由一九九八年的1.4億噸增至5.15億噸，年均增長29%。

中國的進口主要集中在散貨商品及能源方面。二零零三年，鋼鐵需求成為推動中國乾散貨進口
激增的主要因素。據克拉克森研究報告資料顯示，鋼鐵行業的進口（即鐵礦石及鋼鐵的進口）佔二
零零三年商品進口總量的 40%。二零零三年，鋼鐵行業的進口較一九九八年增長近三倍。相比之
下，中國的出口基本上是製成品，通常經由集裝箱貨船輸出中國。

由於農村人口向城市遷移掀起對建設的需求、汽車及家電等耐用消費品的人均滲透率逐漸接近
歐洲及北美所顯示的比率、及加快籌備二零零八年北京奧運會及二零一零年上海世界博覽會，中國
將會繼續需求散貨商品，以支持其增長中的經濟。

小靈便型乾散貨船

概述

乾散貨船隊根據運載量，一般分為四大類：

(i) 好望角型貨船 － 運載量為 80,000 載重噸或以上，通常用於裝載大宗散貨，特別是鐵礦

石；

(ii) 巴拿馬型貨船 － 運載量為60,000至 79,999載重噸，通常用於裝載大宗散貨，尤其側重煤
及穀物；

(iii) 大靈便型船 － 運載量為40,000至 59,999載重噸，可裝載包括大、小宗散貨商品在內的多

種貨物；及

(iv) 小靈便型船 － 運載量為10,000至 39,999載重噸，主要裝載小宗散貨及限量的大宗散貨。

本公司專門營運25,000至 35,000載重噸的小靈便型船（即「PB小靈便型船」）。

1. 該等數據僅計入以千克為呈報單位的進口量。
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下表列載有關截至二零零四年三月一日全球乾散貨船隊的若干資料：

全球乾散貨船隊的估計船齡及規模1

訂單

載重噸2 平均船齡 日圓 載重噸 佔船隊的
類別 貨船數目 （百萬） （年）3 貨船數目 （百萬） 百分比4

好望角型船 . . . . . . . . . . . . . . . . 621 99 11 145 22 22
巴拿馬型船 . . . . . . . . . . . . . . . . 1,076 76 11 185 14 18
大靈便型船 . . . . . . . . . . . . . . . . 1,204 56 11 203 11 19
小靈便型船 . . . . . . . . . . . . . . . . 2,734 73 19 141 4 6

PB小靈便型船5 . . . . . . . . . . . . 1,161 34 17 113 4 10

小靈便型船是一般認為用途最廣泛的乾散貨船，可運載幾乎各類散貨商品，基本能在全球所
有港口營運。小靈便型船特別適合在亞太地區運載散貨，因為區內許多國家都擁有發達的沿海經
濟，須依賴海運來輸送貨物。與大部份大型乾散貨船不同，小靈便型船的甲板裝有起重機（老式貨
船裝有吊車），可在未有合適岸上設施的港口裝卸貨物。小靈便型船能夠駛入有吃水限制的港口，
而這些港口可能不對其他貨船開放。由於亞太地區的許多國家都有淺水港，而且基礎設施欠缺完
善，大型貨船的使用往往受到限制。此外，儘管日本、台灣及韓國擁有深水港口，但因內陸運輸成

本高企以及多山地形的限制，小靈便型船更有用武之地，這種貨船可運載貨物直接停靠在小型港
口，不僅更接近所需地點，而且貨運量易於控制。

小靈便型乾散貨船的需求與供應

貨船的價格與利用以及船東的財務表現會受到乾散貨運輸需求，以及此類貨物運輸貨船的供應

所影響。

需求因素

散貨商品的需求受世界性及地區性宏觀與微觀經濟及政治條件所影響，而運載該等商品的乾散
貨船的需求，則進一步受國際貿易發展、海運及其他運輸模式的變化、天氣、農作物產量、武裝衝

突、港口擁擠、運河關閉、及其他貿易變化等的進一步影響。一般而言，大型貨船的需求是受小數
商品需求及其貿易模式的影響；因此，大型貨船的租賃價格及貨船價值，表現出較大的週期性及季

1. 克拉克森研究報告。不包括混合型貨船及五大湖專用船。

2. 克拉克森研究報告提供之載重噸數據以公噸計，惟若涉及規模範圍或限制，則以長噸計。

3. 按貨船數量計算。

4. 以載重噸為基準。

5. PB小靈便型船是小靈便型船的分支，其所有數據亦包含在小靈便型船內。
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節性波動。相比之下，小型乾散貨船服務的需求為大多數商品的需求所推動，因此，該等小型貨船
的租賃價格及貨船價值較少受到週期性波動及季節性變化的影響，而小靈便型船在所有乾散貨船中
受影響的程度最低。

如上文「行業概覽」一節所述，過往二十年以來，乾散貨商品及乾散貨船的需求穩定增長。貿
易全球化及中國的迅速工業化，促使過往五年的基本增長率加速上升。中國除了推動大宗散貨商品
的需求增長外，亦在推動小宗散貨商品需求增長方面發揮著舉足輕重的作用。

我們相信，隨著中國的基礎設施的發展、建設及工業生產持續增長，中國對乾散貨商品（包括
小宗散貨）的需求將保持強勁。值得指出的是，中國近期對該等商品的需求增長，而美國、日本及
西歐等其他主要經濟體系則處於相對較為疲弱的經濟增長期。隨著該等經濟體的增長率恢復正常水
準，應進一步促進散貨商品及其運輸貨船的需求。

供應因素

貨船供應的變化，受新貨船的交付、經營船隊的船齡，以及自船隊退役的舊船數量（已耗失或
報廢）所影響。
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新貨船的交付

新貨船的交付主要取決於建造新貨船的能力。全球造船廠的可用生產能力，大多用於建造油
輪、集裝箱貨船、燃氣運輸船，以及乾散貨船等多種類型的貨船。歷史顯示，建造新貨船的訂單往
往被業內其中某一主要類型（乾散貨船、油輪或集裝箱貨船）所支配。集中訂購單一類型貨船往往
在某一段時期內形成該類型貨船供應過剩的局面。與過往二十年的經驗相反，當前建造新船的訂單
較為均勻地分佈在這三個主要類型的貨船。如下表1所示，在主要貨船類型中，乾散貨船的船隊更

新替換處於最低水準：

截至2004年 3月 1日全球船隊規模及訂單

已交付的船 已訂造的
隊總載重噸 總載重噸 佔已訂造船隊 佔總訂單

類型 （百萬） （百萬） 的百分比2 的百分比2

乾散貨船（10,000載重噸以上）. . . . . 305 51 17 29
油輪（10,000載重噸以上）. . . . . . . . 309 81 26 46
集裝箱貨船 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 92 36 39 20
其他貨船類型3 . . . . . . . . . . . . . . . . . 99 10 10 5

合計 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 804 177 22 100

從目前各類貨船（交付時間已排至二零零七年）的造船台的使用情況來看，本公司相信現有船廠在
二零零四年至二零零六年的交付能力將極為有限。因此，儘管會有部份運載能力投入市場，本公司

相信於二零零七年以前海運市場特別是乾散貨運市場出現供過於求的風險並不大。

近年來，用於船廠擴大製造小靈便型船生產能力的投資少之又少，若干船廠已徹底關閉，或轉
為生產能為船廠帶來更大經濟效益的較大型或更精進貨船。PB小靈便型船在過去三年間的每年平
均交付量為三十九艘。本公司相信，此類貨船的最高年產量約為四十五至五十艘，本公司預期，上
述的年度交付量於可預見的未來仍將持續不變。根據目前宣布的船廠生產能力，本公司相信於二零

零六年底或二零零七年初，製造小靈便型船的額外生產能力（如有）極小。見下文「廢棄」一節。

1. 克拉克森研究報告

2. 百分比以載重噸計算

3. 根據克拉克森船舶情報周刊，其他貨船類型包括混合輪、燃氣運輸船、多用途船、雜貨船、滾裝船、汽車運輸船、
油輪、載重噸低於10,000噸的散貨船及冷藏船。
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船齡分析

小靈便型船隊是乾散貨行業中最古老的船隊，平均船齡為十九年。PB小靈便型船隊的平均船
齡為十七年，其船齡分析圖列載如下：

25,000載重噸至35,000載重噸小靈便型船的船齡分析圖1
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如上節所述，儘管全球乾散貨市場的小靈便型船隊均已達致最高船齡，小靈便型貨船的建造量
依然有限。尤其是全球PB小靈便型貨船的平均船齡雖然已達十七年，訂單僅佔此規格的已交付貨
船總數的10%。相對之下，整體乾散貨船的平均船齡為十五年，而訂單卻佔總船隊數目的12%。

隨著貨船日益陳舊，其營運效率通常會有所下降，且用於維修、保養及入塢的日數損失增加，
從而進一步減低市場上可用貨船的有效供應。此外，若干港口、國家及其他監管機構與工會實施日
益嚴格的規管及安全規定與檢查標準，在很大程度上限制較陳舊貨船在若干地區的貿易往來。該等
地區包括澳洲、紐西蘭及北美洲西海岸，全部是本公司業務的主要裝載區域。該等因素正日益影響

1. 克拉克森研究報告。船齡分析乃以製造年份為依據。資料截至二零零四年三月一日。
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著小靈便型船的市場，而截至二零零四年三月一日，全球分別約有43%及 64%的PB小靈便型船，
船齡超過二十年及十五年。相比之下，本公司船隊的平均船齡僅為六年。

廢棄

貨船於任何期間的損壞或廢棄數目，主要取決於當前及預期的租賃市況、貨船的實際狀況、二
手貨船價值與廢料價格之間的關係、當時及預計的營運成本、預期維修及勘查成本，以及沉船數

目。通常越陳舊的貨船租賃價格越低，維修成本及保險費則通常越高，並且越難獲取債項融資，即
使獲得融資，其代價亦越高。較陳舊貨船的可改裝升級的程度有限，船東可能認為廢棄已耗盡預期
使用壽命的貨船比維持其營運證書更加節約成本。倘若貨船的供應超過需求，承租人會要求租用更
現代化的貨船，船東因而更可能會廢棄較陳舊的貨船。

儘管貨船的使用壽命受到租賃費、貨船價值及該等貨船的維修程度所影響，本公司相信小靈便

型乾散貨船的使用壽命約為二十七年。全球約26%的PB小靈便型船隊的船齡已超過二十五年，可
能會於不久的將來報廢。下表說明全球PB小靈便型船的載量及數目於一九九四年至二零零三年期
間的下滑情況。

全球PB小靈便型船隊添購與廢棄的貨船1

貨船 載重噸（以百萬計）

添購 廢棄 淨差額 添購 廢棄 淨差額

1994年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13 25 (12) 0.4 0.7 (0.4)
1995年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 38 14 24 1.1 0.4 0.7
1996年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45 46 (1) 1.3 1.3 (0.0)
1997年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 60 (2) 1.7 1.7 (0.0)

1998年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 77 (41) 1.1 2.3 (1.2)
1999年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 31 59 (28) 1.0 1.7 (0.8)
2000年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24 52 (28) 0.7 1.6 (0.8)
2001年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40 67 (27) 1.2 2.0 (0.8)
2002年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 42 52 (10) 1.3 1.5 (0.3)
2003年 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 34 38 (4) 1.0 1.1 (0.1)

如上文「交付新貨船」一節所述，本公司相信目前建造PB小靈便型新船的能力有限，並相信全
球船隊增加新船亦不可能足以替代未來數年船隊廢棄較陳舊貨船的載貨噸位。

1. 克拉克森研究報告。資料截至二零零四年三月一日。


