
 

数据将决定散货运输和油轮

运输在下一个新常态的成败 
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新冠疫情以及大宗商品相关的发展趋势可能会抑制中期需求，但是航

运公司若能对深刻的市场洞见加以利用，将有机会在危机后的经济中脱颖

而出。 

Arjen Kersing，沈思文，谢乔，谢智 

散货运输在过去十年里势头减缓，尽管出现过短暂的反弹。从中期来

看，新冠疫情和大宗商品的发展趋势有可能继续抑制需求，压低费率，并

对散货运输和油轮运输构成一系列物流方面的其他挑战。 

然而，即使在这样充满挑战的环境中，我们也看到了成功的潜在机会。

如今，数据比以往任何时候都更容易获取，这意味着企业可以获取深刻的

市场洞见，了解经济和大宗商品的趋势、航运分析以及客户信息。在数据

分析上有所投入的行业参与者可以利用以数据为导向的洞见，抓住四个主

要领域的机会：找到具有吸引力的子行业和细分市场，优化船队结构，改

善商业选择，提高现有货船的运营效率。 

散货运输和油轮运输行业一直以来的一大特征便是依靠直觉做决策

（基于判断和经验），因此这将需要分析能力的重大转变。这项投资将是巨

大的，但是企业若能充分利用新的数据源和一流的分析技术，将在危机后

的世界中更有韧性，占据有利地位 

过去十年，需求下降导致散货和油轮运输增长缓慢。 新冠疫情使得许

多问题雪上加霜；全球经济增长的放缓进一步打击了对主要散货商品的需
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求，导致货船运力持续过剩。例如，在 2015 年至 2020 年间，散货运输市

场的复合年增长率仅为 1.3%。据预计，到 2030 年市场年均增长率将徘徊

在 0.8%左右，增速下降的主要原因是中国对煤炭和铁矿石的需求在下降。 

尽管需求放缓，但是干散货运输市场的运力预计将继续增加。未来十

年，造船业的现有运力预计每年增加 3%至 4%，而船只退役约抵消掉 1-2%。

船舶报废率相对较低一是因为全球干散货船队的船龄相对较低（平均船龄

10.2 年 2），二是因为拆船价格低。因此，总体而言，干散货船的运力将以

1%-3% 的复合年增长率增长。 

需求疲软和运力增长之间的这种不匹配可能会在未来几年压低费率

（图 1）。2008 年金融危机之前，由于众多大宗商品（包括铁矿石、煤炭、

谷物）需求旺盛，干散货船运价格飙升，但此后一直保持低位，并且预计

未来几年也不会出现反弹。 

油轮运输业也面临重大挑战。新冠疫情和近期的一系列地缘政治挑战

对原油等主要大宗商品产生了重大影响（图 2）。航运需求急剧萎缩——尽

管短期有所反弹——但预计中期内将保持在较低水平，之后由于能源转型，

到 2032 年之后将进一步下降。而造船业大量未交货的订单可能会推动油

轮运输能力 稳步增长。同样，这种需求增长缓慢、供应稳步增长的情况，

很可能导致未来五年油轮运力持续供过于求。 

有关环境法规的不确定性可能会抵消一些预计的过剩运力。多个环境

问题仍然不明朗，包括减少温室气体的目标水平、未来船用燃料的选择。
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持续的不确定性可能会抑制造船订单，影响直到 2025 年左右。这将一定

程度上有助于行业供需关系的匹配。 

 

尽管经济环境充满挑战，但仍有机会跑赢整体行趋势。我们看到了具

备绩效提升潜力的四个领域，所有这些领域都需要成熟完善的分析能力： 

根据对终端客户的洞见，找到有吸引力的子行业和细分市场 

尽管全球行业前景不乐观，但某些子市场仍然具有吸引力（图 3）。以

铁矿石为例，它是一个庞大、稳定且高利润的市场——虽然在未来几年内

将出现萎缩。 
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我们的模型表明，中国市场驱动着全球铁矿石海运运输的 70%左右。

然而，因为中国钢铁需求下降，废钢供应上升以及电弧炉使用增加的原因，

中国铁矿石进口量预计将从 2019 年的 9.9 亿吨下降到 2030 年的 7.69 亿

吨（每年减少约 2.4%）。 

 

谷物和铝土矿的全球市场虽然较小，但却稳定，具有潜在的盈利能力。

未来几年，这两个市场还将增长。大豆市场预计增速较快，将从 2020 年

的 1.3 亿吨增加到 2030 年的 1.63 亿吨。铝土矿运输将在未来五年内快速

增长，然后趋于稳定。铝土矿的供需格局也会改变。几内亚将贡献全球 70%

以上的铝土矿出口。中国将带动需求，预计到 2023 年，铝土矿将占中国
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从几内亚进口的 80%。 

数据驱动的洞见，例如哪些货物在哪些市场正在增长，应该用来指导

所有的商业决策。船运公司应充分利用尽可能多的数据源进行验证，提高

准确性，并遵循以下原则。 

数据收集颗粒度越细越好。目前可获得的大多数预测都是在主要大宗

商品层面上汇总的，但这还不够； 企业需要彻底、深入地了解哪些种类的

货物可能会增长，哪些路线可能最有前景。预测应深入到具体的层面，例

如，“从澳大利亚丹皮尔港到英国塔尔伯 特港的铁矿石” 

对新的货物类别和新路线持开放态度。全球供需格局正在发生转变，

航运公司需要做好准备适应变化。企业应确保将所有路线和货物类型纳入

研究范围，包括自己尚不熟悉的领域。企业若能在开发或大宗商品趋势上

占得先机，将能获得大量的新业务。例如，中国在大豆进口中占比很高，

目前主要从美国和巴西进口大豆。然而，在未来，不断变化的全球贸易环

境和国内政策变化意味着新兴地区占中国大豆进口的比例有可能增加。 
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走近客户。客户是数据和洞见的重要来源。建立牢固客户关系的船运

公司将更有可能了解客户的未来计划，从而找到满足客户需求的途径——

通过核心运输服务和增值服务（例如混矿和转运）。 

本文的洞见源自麦肯锡的贸易模型。该数据库涵盖了全球各个行业的

大宗商品贸易流。输出的分析结果可以按运输方式（航空、海运集装箱或

海运散货）、商品种类（如农产品、金属或机械）和特定的贸易路线来细分。

输入的数据还可以根据用户的特定数据进行自定义。 
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该模型以历史贸易流为基准，然后应用特定的宏观经济情景和大宗商

品行为（与供需有关），生成初步的大宗商品贸易流。得出的大宗商品预测

前景会再经过内外部行业专家的讨论和调整。总体输出结果包含了一系列

不同疫情恢复情景 下的精细的需求预测。这些模型产生的洞见可以用来指

导战略（例如了解组合风险）、商业决策（例如销售团队在关键垂直行业和

贸易航路中的关注重点和定位）以及运营决策（例如资产和劳动力部署、

产能管理）。 

航运投资具有天然的风险。航运公司通常在船只上做出长期的投入，

但却不会从客户那里得到类似的长约承诺。在一艘船大约 25 年的寿命中，

需求模式、地缘政治和法律法规都可能发生重大变化。 

在如今的航运业，中期不确定性尤其高。新冠疫情后需求恢复的时间

和状况都很难预测，而环境法规的收严——包括国际海事组织 2050 年碳

减排要求——直到 2030 年之后才有可能带来实质的行业变化。 

情景规划可以用来了解有哪些可能的结果，还应包括深入分析不同情

景中各资产类别的相对吸引力。不同船舶组合的风险和回报取决于四个因

素：宏观因素、需求前景、供应前景和盈利性（图 4）。对于每种情景，绘

制不同资产组合的风险和收益图可以帮助确定特定风险水平下的最佳组合。 

许多公司目前持有的组合并非最优。2008 年之前的高速经济增长意味

着许多散货航运公司拥有大型自有船队，通常包括一些大型的好望角型散

货船。在经济不景气时，这些资产风险更大，利润更低，因此企业应考虑

预览已结束，完整报告链接和二维码如下：
https://www.yunbaogao.cn/report/index/report?reportId=1_34019


