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【经贸浅析】
上半年全球经济扫描：欧盟经济复苏底气不足
    受新冠肺炎疫情、乌克兰危机、能源和粮食危机等诸多因素交织影响，全球经济遭受严重冲击，上半年整体表现低迷。下半年经济形势依然错综复杂，各种不确定、不稳定、不均衡因素仍存，世界经济走势备受关注。国际版今日起推出“上半年全球经济扫描”系列报道，把脉世界主要地区及重点领域状况，剖析所面临的困难与挑战，展望发展趋势，希望对读者掌握全球宏观形势有所助益。

　　尽管今夏频频遭受热浪袭击，但“底气不足”的欧盟似乎已经提前嗅到了冬季的苦雨寒风，能源短缺极有可能成为欧洲经济复苏进程中的“阿喀琉斯之踵”。欧盟经济复苏之路之所以曲折，所谓“盟友”在其间发挥的作用值得深思。对欧盟决策层而言，“战略自主”不应只是一句空洞口号；对欧盟企业而言，“公平竞争”不应被少数偏激政客绑架扭曲为歧视性话语；对欧盟民众而言，和平发展的愿景更不应被所谓“盟友”编排的战争剧本扼杀。可以肯定的是，如果任由少数战争贩子继续对地缘局势“拱火”，欧盟下半年本已艰难的经济复苏进程还将平添更多“拦路虎”。

　　尽管今夏频频遭受热浪袭击，但“底气不足”的欧盟似乎已经提前嗅到了冬季的苦雨寒风。欧盟委员会强制要求欧盟国家自8月1日起减少50%的天然气消费。考虑到近期欧洲方面接连传出有关替代能源的“积极信号”，上述强制指令颇为耐人寻味。业界普遍预测，能源短缺极有可能成为欧洲经济复苏进程中的“阿喀琉斯之踵”。看来，欧洲民众在将要来临的冬季需要忍受的不便，除了被调低的室内暖气温度外，恐怕还有因经济复苏乏力导致的诸多生计问题。

　　俄乌冲突爆发至今，“枪炮一响、黄金万两”并不适用于同属西方阵营内的欧盟及其成员国。相反，欧盟配合美国加入对俄制裁的行为，如今看来似乎更像是砸向自己的“回旋镖”。城门失火，殃及池鱼，欧俄关系交恶不仅颠覆了几乎全欧的能源供给格局，还打乱了本届欧盟政府雄心勃勃的绿色发展计划。随着战事步入拉锯阶段，欧洲能源短缺问题逐渐发酵，原本意欲抢占后疫情时期全球经济复苏制高点的欧盟无奈地发现，在“铁杆盟友”编纂的“战争剧本”中，自身竟会沦为“不争馒头争口气”的悲情角色。

　　“争气”道阻且长。近期欧盟委员会、欧洲央行等机构均发出警告称，以天然气为代表的能源多元化替代策略面临挑战，能源短缺或将成为抑制未来欧洲经济复苏的最大挑战。尽管近期欧洲范围内的液化天然气终端已经处于满负荷运转状态，但在大幅削减对俄油气进口后，其通过管道自北非、中亚以及北海等方向进口的天然气总量依然有限，尚不足以填补今冬能源储备缺口。对美进口方面，尽管美在俄乌冲突爆发后提高了对欧洲天然气的出口份额，但6月8日美国得克萨斯州自由港天然气液化设施因大火关闭，导致欧洲最快只能等到9月初恢复此前的天然气进口规模。考虑到美欧当前的能源互通仍然高度依赖货轮运输模式，欧盟在可预见的未来还是难以放心地从盟友方向“争气”。

　　“底气不足”，也就导致了社会民生出现了问题。暑期刚刚过半，能源缺口对欧洲制造业的消极影响已经进一步显现。欧盟委员会公布的最新一期欧盟经济景气指数显示，7月份欧盟经济景气指数较上月跌落4.2，滑落至97.6，整体走势呈现出疲软态势。在欧元区前六大经济体中，除荷兰微增0.2外，德国、法国、意大利、西班牙、波兰的景气指数均出现回落，其中号称“欧洲经济火车头”的德国更是跌落5个点，超出了欧盟国家的平均跌幅。有分析指出，欧洲制造业在过去几十年高度依赖俄方的低成本能源，在俄乌冲突爆发后，欧洲天然气的平均价格已经超过美国的近3倍。面对激烈的市场竞争，欧洲多国的钢铁、化肥、机械厂商已经被迫停产，考虑到能源密集产业位于欧洲诸多关键行业供应链的上游，“缺气”未来预计还将引发其他社会民生问题，迟滞欧洲的经济复苏进程。

　　稀松平常的能源“洛阳纸贵”，直接大幅推升了欧洲市场上的商品价格。在通胀节节攀升的冲击下，欧盟委员会预测本年度欧盟国内生产总值将滑落至2.6%。欧盟经济与货币事务专员真蒂洛尼表示，预计今年欧元区的通胀率将达到7.6%，欧盟整体通胀水平亦将升至8.3%，远远超出欧洲央行此前划定的2%通胀警戒红线。抑制通胀令欧盟决策层感到棘手，因为当前欧洲央行实施紧缩货币政策的空间已经较为有限，这也导致欧洲央行在加息问题上感到进退维谷。国际金融协会此间分析认为，欧洲央行难以跟上美联储应对通胀的步伐，预计未来欧元还将面临较大下跌空间。法国兴业银行预测，若俄罗斯进一步关闭对欧输气管道，欧元兑美元汇率或还将面临10个百分点的下跌。考虑到欧元区目前有近一半进口货物以美元计价，欧元持续疲软的状态对经济复苏的抑制效应是显而易见的。

　　更令市场观察人士担心的是，下半年在能源危机引发的经济持续疲软背景下，欧元区存在爆发新一轮债务危机的潜在风险。以希腊为例，该国政府目前的债务杠杆率高达194.2%，较2009年欧债危机爆发前的水平还要高出近70个百分点。除此之外，法国与意大利也分别面临较为严峻的主权债务风险。尽管欧洲央行近期推出了“传导保护机制”(TPI)，预防市场恶意做空个别主权国家的债务，但该机制对私营企业的债务风险保护效用有限，难以完全有效遏制欧元区内暗流涌动的债务风险集聚之势。

　　在过去的约半年时间内，深受乌克兰危机影响的欧盟经济应该深刻体会到了何为“真安全”。欧盟经济复苏之路之所以如此曲折，所谓“盟友”在其间发挥的作用值得深思。对欧盟决策层而言，“战略自主”不应只是一句空洞口号；对欧盟企业而言，“公平竞争”不应被少数偏激政客绑架扭曲为歧视性话语；对欧盟民众而言，和平发展的愿景更不应被所谓“盟友”编排的战争剧本扼杀。可以肯定的是，如果任由少数战争贩子继续对地缘局势“拱火”，欧盟下半年本已艰难的经济复苏进程还将平添更多“拦路虎”。

《搜航网》

2022下半年宏观经济展望：
全球经济将走向“低增长、高物价”困局，
重点关注四大领域结构性机会
    8月9日晚间，恒昌发布“稳增长信未来”——《2022下半年宏观经济展望及资产配置策略指引》（以下简称：《指引》）。《指引》预计，下半年全球消费增速将进一步回落，各国普遍采取的紧缩性货币政策将限制居民对耐用品的消费，居民实际可支配收入减少，负债消费成本提高，通胀对消费的负面效应将更加凸显。全球经济将走向“低增长、高物价”困局。

　　谈及下半年中国经济走势，《指引》指出，随着财政、货币、产业链供应链等一揽子稳增长政策的落地实施，经济有望充分发挥韧性足、潜力大、空间广的优势，实现增速逐季回升。预计中国GDP全年增长保持在约4%的合理区间。

　　投资机会方面，《指引》指出，在境内外经济运行周期、货币政策周期继续背离分化的大背景下，境内外大类资产的驱动力量存在明显分化。其中，海外资产波动将围绕全球经济逐渐从“滞胀”转向衰退以及主要经济体货币政策的收紧节奏来展开，境内资产波动则将围绕经济能否顺利企稳回升、市场主体能否走出资产负债表负反馈循环来展开。

　　中国银行首席研究员、恒昌宏观经济研究室学术顾问宗良在现场解读指出，随着下半年中国经济企稳回升，境内股债资产的预期回报或将好于境外市场，境内权益资产的盈亏比或将优于固收资产。在此背景下，可重点关注新能源、硬科技、大健康、新消费四大领域的结构性机会。值得关注的是，新能源在四大黄金赛道排序中首次排到了首位。

　　稳中向好，中国经济是全球经济“优等生”

　　2022年下半年，受全球通胀超预期变化、乌克兰危机和美联储加速货币政策紧缩影响，全球经济增速回落。2022年6月，世界银行将2022年全球经济增长预期下调至2.9%。值得注意的是，2022年4月份，世界银行已将2022年全球经济增长预期从1月份的4.1%下调至3.2%。

　　尽管全球经济下行风险较大，但结构上出现了新的边际变化。未来，更多的积极因素将出现在中国，而美欧则会受到更多负面因素困扰。

　　宗良表示，从美国经济来看，受疫情反复等因素影响，美国第一季度GDP环比年化率下降1.6%，第二季度GDP环比年化率下跌0.9%，连续两个季度负增长，预计2022年GDP增长2%左右。

　　欧元区经济原本就未从疫情阴影下完全恢复，又遭遇乌克兰危机带来的能源危机，导致2022年上半年由缓慢恢复逐步走向滞胀。数据显示，2022年第一季度，欧元区实际GDP环比增长0.2%，与2021年第三、第四季度GDP分别环比增长2.2%和0.3%相比，经济复苏步伐有所放缓。

　　2022年下半年，美欧经济面临多重风险因素挑战。首先，通胀仍将处于高位，这将影响经济复苏；其次，为了遏制高通胀，货币政策将继续紧缩，引发经济衰退风险加大；再次，乌克兰危机将持续作用；最后，股市下跌风险较大。

　　宗良解释，美联储3月、5月、6月、7月份，分别加息25、50、75、75个基点，力度罕见，且预计会继续加息，紧缩政策将导致消费、地产投资需求明显萎缩，进而导致经济增长放缓、甚至拖累经济陷入衰退的风险。欧洲经济方面，由于乌克兰危机的负面影响将持续深化，存在较大滞胀风险。预计2022年第三季度欧元区GDP增速约为1.3%，2022年GDP增长2.5%左右。

　　反观中国，第一季度GDP同比增长4.8%，开局总体良好。后受疫情影响，消费负增长、投资放缓、出口回落，第二季度GDP同比增长0.4%。随着全国疫情得到有效控制，6月以来，中国经济逐步恢复。展望下半年，中国经济韧劲彰显，出现了更多积极因素。《指引》预计，下半年中国经济将持续修复，第三季度GDP增长4.6%，全年GDP增长4%左右。

　　相较美欧经济，2022年下半年，中国经济稳中向好的积极因素包括：一是前期发力的稳增长政策措施将集中在下半年落地生效；二是产业链、供应链的有序恢复将持续激活经济主体；三是通胀温和可控，不会对稳增长政策形成掣肘；四是宏观政策继续保持宽松。

　　总体而言，由于各国政府在宏观政策空间、社会治理能力、疫情控制节奏等基础能力不同，全球经济复苏态势分化。2022年上半年，中国在上述领域优势明显，经济表现出企稳回升态势。2022年下半年，中国将继续发挥优势，协调好疫情和经济发展，在扩内需上积极作为。未来，中国经济韧性十足，复苏进程将领先全球。

　　资产走势：境内股债资产或优于境外

　　全球经济复苏态势分化，这种结构性差异将对国际金融市场产生重要影响。《指引》分别从股市、债券、大宗商品、外汇市场进行了阐述。

　　股市方面，《指引》指出，2022年上半年，在全球通胀压力不断加大、主要经济体货币政策收紧等背景下，全球股市震荡加剧。下半年，全球经济衰退风险上升、主要经济体货币政策加快收紧、地缘政治局势变化等因素仍将深刻影响股市，预计全球股市仍将呈现震荡走势，美欧股市仍有较大的下跌压力。从国内看，经济企稳回升，人民币资产吸引力依然较强，A股或将进入震荡缓慢上涨阶段、呈现结构性行情。

　　债券市场方面，《指引》指出，2022年下半年，全球利率中枢将进一步抬升，主要货币当局也将推出资产负债表缩减计划，国债收益率将大概率上行，经济主体的融资成本趋于升高。预计美元、欧元以及英镑的国债收益率上行速度较快。对中国而言，经济基础仍需要进一步夯实，下半年货币政策将继续护航经济基本盘，保持宽松基调，但随着经济修复，预计宽松幅度较第二季度略有放缓，债券收益率大概率呈现区间震荡态势。

　　2022年上半年，大宗商品价格整体处于相对高位。《指引》指出，下半年大宗商品将会出现分化，可以关注结构性机会。受海外供应实质冲击，上游资源品价格表现较为强势；受经济基本面影响，下游需求端的工业品价格则下行风险加大。因此，下半年能源、农产品(000061)偏强，工业品则偏弱一些。其中，原油，见顶回落。铜，短期走低，下半年维持震荡偏弱格局。黄金，短期金价承压。

　　外汇市场，美联储紧缩程度不确定性、欧洲经济衰退带来的避险升温以及下半年欧央行继续加息，多空因素交织，下半年美元指数震荡偏强，前高后低。在美国通胀数据和美联储货币政策边际转向之前，美元将维持强势。对于人民币汇率，宗良博士在发布中表示，下半年，人民币汇率贬值压力仍然存在。但考虑到国内疫情再次大规模出现的概率较低，完整的产业链优势以及稳外贸政策效果显现，进出口有望继续保持顺差、结汇盘对人民币汇率尚有支撑，汇率再度出现大幅贬值的可能性较低，人民币不会单边趋势性走强和走弱，整体呈现双向波动态势。

　　关于资产走势，宗良认为，随着下半年中国经济企稳回升，境内股债资产的预期回报或将好于境外市场，境内权益资产的盈亏比或将优于固收资产。

　　私募股权稳健发展，四大黄金赛道布局正当时

　　当前，中国正加速迈向高质量发展阶段，符合创新、高效、节能、环保的领域发展前景更为广阔，资本更为青睐。私募股权作为连接创新型中小企业与长期投资者的投资中介，在支持科技创新、助推产业转型升级等方面发挥着重要作用。

　　代表经济高质量发展的新兴产业企业多为初创企业、中小企业，更倾向于通过私募股权获得融资，为私募股权提供了大量优质资产。宗良博士表示，得益于资本市场生态持续完善以及新兴产业企业的发展，2022年上半年，中国私募股权整体上呈现稳健发展态势。

　　Wind数据显示，2022年上半年，在A股一级市场中，科创板和创业板IPO募集金额占全市场募集总额的78%，其中，科创板募集金额占比达43%；创业板募集金额占比为35%。行业层面，半导体、技术硬件与设备、新材料、新能源、制药、生物科技等代表新兴产业方向的行业募资金额排列居前。

　　与此同时，A股一级市场融资火热的赛道，二级市场也获得了较好的回报。2022年4月27日A股跌至2，863点低点，随后开始反弹以来，市场体现出明显的结构性特点，尤其是新能源板块一骑绝尘，领跑全市。

　　在此背景下，关于投资赛道，《指引》指出，未来可重点关注新能源、硬科技、大健康、新消费四大领域的结构性机会。

　　“双碳”目标远景规划下，2022年上半年，以光伏、风电、氢能、储能、锂电池为代表的中国新能源(600617)市场发展向好，尤其是新能源汽车获得了资本市场的极大青睐。《指引》指出，宏观层面和行业层面政策延续，新能源市场景气度将持续保持高位。储能领域、绿电、新能源相关基础设施等领域将成为真正的政策发力点。

　　中国正从制造业大国向制造业强国转型，推动制造业高质量发展，核心是向科技创新要发展动力。《指引》指出，以半导体、国防、数字经济、专精特新等为代表的硬科技将获得长足发展。

　　在大健康领域，《指引》指出，“健康中国”战略明确指出，到2030年，健康服务业总规模将达到16万亿。2020年开始的新冠疫情促使国民健康意识提升，许多人从被动接受治疗转为主动进行健康管理，医疗健康市场前景广阔。随着医疗改革深入以及医疗健康市场的迅速开展，医疗健康行业将保持高速成长。

　　新冠疫情发生以来，传统接触式线下消费受到影响，新型消费发挥了重要作用，推动了国内消费恢复，促进了经济企稳回升。《指引》指出，消费已经成为拉动中国经济增长的第一驱动力。“双循环”战略引导下，中国立足国内循环，深挖内需潜力。伴随着年轻人群（尤其是Z世代）成为新的消费主力，符合消费升级、细分领域能满足消费者需求的国潮品牌将蕴含着巨大的发展潜力和空间。

《中华航运网》
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船舶交易
全球“造船大王”易主！7个月，韩国新船订单1113万CGT！中国呢？
    世界“造船大王”换人！

    就在周二（9 日），据英国造船和海运业分析机构——克拉克森（Clarksons Research）最新公布的数据显示，7 月，全球新船订单量为210万修正总吨（CGT）。而从国家层面来看，7 月，全球最大造船国家就是韩国，直接承接116万修正总吨（19艘），占世界造船订单的55%，位居第一。值得一提的是，这已经是韩国连续第3个月位居世界“造船大王”的宝座。自此，今年前7个月，韩国累计新增造船订单1113万CGT（204艘，47%），仍然位居世界第一。

    那么中国新增多少造船订单呢？

    按照克拉克森公布的数据显示，7 月，中国承接62万修正总吨（相当于35艘），占全球新增造船的30%。自此，前7个月，中国总造船订单1007万修正总吨（383艘，42%），位居世界第2。而在2021 年，中国却是世界最大的造船工厂。

具体数据来看，2021年，全球船舶订单量为4573万CGT（1846艘），而中国接单2280万CGT（965艘），占比50%，全球第一，韩国以1735万CGT（403艘），占比38%，位居世界第2。而现在情况变了，韩国超过了中国，而且还连续3个月超过中国，那么这背后原因为何呢？对此，韩联社分析评论称，原因很简单，因为韩国主要专攻大订单，特别是，韩国通过独一无二的优势，拿下全球第二大液化天然气（LNG）出口国——卡塔尔大量的LNG运船订单，最终直接提高了整体的订单量。 
    韩国手持新船订单比一年前增加26%

    亚洲继续在全球航运市场中占据主导地位，韩国和中国订单份额遥遥领先。

韩联社报道称，据克拉克森统计，7月份，全球船队超过一半的新船订单由韩国船厂包揽，达到116万CGT，占全球210万CGT的55%。今年前7个月，韩国船厂共获得1113万CGT订单，占全球市场份额的47%，中国为1007万CGT，占42%。

据韩联社报道，目前韩国造船厂的手持订单量(order backlog)为3586万CGT，比一年前增加了26%。尽管韩国船厂订单量遥遥领先，但全球范围内的新船订单数量却有所下降。2022年前六个月的船舶订单比去年同期减少了三分之一。
《中国水运报》

航运市场 
两家台湾集运公司爆赚
    台湾岛内的两家知名航运公司万海和长荣海运相继公布了今年中报，业绩均实现大幅翻涨。

    长荣海运半年净利翻倍

    我国台湾地区长荣海运上周五(5)日公布了今年上半年财报。

    长荣海运周五在台湾证券交易所提交的文件中表示，该公司不管是今年第二季度还是整个上半年业绩都非常出色。具体而言，第2季该公司大赚1022.93亿新台币（近35亿美元），年增143%，季增0.9%，获利再创历史新高。第二季度合并营收新台币1749.99亿新台币(约合58亿美元)，年增75%

    今年前六个月该公司的净利润比去年上半年的 30 亿美元增加了一倍多，达到 70 亿美元（2120 亿新台币）。上半年收入几乎翻了一番，达到 115 亿美元，而去年同期为 63 亿美元。

    除此之外，该公司海最新表示，受惠于整体运价仍维持高档，且新船投入营运增添运能，长荣海运7月份合并营收较上月增加4.08%，并较去年同期增加36.88%，累计一至七月份营收达4,086.23亿新台币，年增73.29%。

长荣海运约 80% 的收入来自亚洲-欧洲和亚洲-北美航线，尽管近期现货市场疲软，但这些航线的费率仍显着高于 2021 年上半年。

    去年，长荣海运已经接收了33艘集装箱船，增加运力达26万TEU。根据长荣海运的交付计划，今年将有9艘新船交付运营，新增运力约10.8万TEU；2023年预计将交付6艘，新增运力约8.7万TEU；2024年将有22艘新船交付，新增运力约23万TEU；2025年将有14艘新船交付，新增运力约8.8万TEU；2026年有6艘交付，新增运力约3.7万TEU。

    Alphaliner的数据显示，目前长荣海运在运营船队共计203艘，运力总计达157.85万TEU，已经超过日本海洋网联船务(ONE)成为全球第六大集运公司。此外，长荣海运还有56艘在建新船总计54.18万TEU，手持订单占现有船队比例达到了34.3%。

    这家全球第六大集装箱航运公司预计全年净利润为 120 亿美元，收入为 220 亿美元。相比之下，去年的收入为 163 亿美元，净利润为 80 亿美元。

    万海业绩也翻倍

    另根据万海航运在台湾证券交易所提交的文件中表示，万海航运的各项业绩也几乎都是翻倍。

    具体而言，万海航运的上半年净利润从去年同期的 11 亿美元增加了一倍多，达到 24 亿美元。1 月至 6 月期间，该公司收入从 29 亿美元飙升至 52 亿美元，也是几乎翻倍。

    单就第二季度净利润而言，该项指标攀升至 10 亿美元，收入为 25 亿美元，而去年同期的收入为 11 亿美元，净利润为 6.33 亿美元。

    万海预计今年的收入将达到 95 亿美元，全年净利润为 43 亿美元，而 2021 年的净利润和收入分别为 34 亿美元和 76 亿美元。

    该承运人还在周一向台湾证券交易所提交的另一份文件中确认了收购 12 艘集装箱船的交易，总成本为 4.44 亿美元。

    岛内另一家主要的集运公司阳明海运预计将在下周公布中期业绩。

    航运咨询机构德鲁里此前曾上调预测，今年全球集运公司今年的利润将达到 3000 亿美元，几乎是 2021 年 1900 亿美元的两倍。此前马士基、ONE和赫伯罗特等公司也已经公布了上半年和第二季度的超高利润业绩。

    根据运费基准平台 Xeneta 的数据，自 1 月 1 日以来，亚洲-美国西海岸航线的即期运价已下跌 23% 至 6,386 美元/FEU，但同期长期合同运价上涨 41% 至 7,303 美元/FEU。尽管近期有所下降，但即期运价仍同比上涨 54%，而合同运价几乎高出五倍。

马士基首席执行官施索仁Soren Skou近日曾透露，该公司的长期合同占比已经达到71%。

    据 Xeneta 称，在亚洲-北欧贸易航线中，即期运价仍高于合同运价水平，但自 1 月 1 日以来已下跌近 30%，至 10,311 美元/FEU。合同运价全年保持平稳，目前为 8,883 美元/FEU。然而，这两个比率指标仍然比去年高出五倍以上。
《中国水运报》
华丽转身！PIL披露最新业绩：年盈利26亿美元
    曾经负债累累的太平船务 (PIL) 实现华丽转身，最新数据显示，该公司从 2020 年的亏损 4470 万美元亏损到 2021年实现26 亿美元的超高盈利。

    太平船务在7月向新加坡会计及公司监管局Accounting and Corporate Regulatory Authority提交的报表中披露了最新的经营业绩数据。

    数据显示，2021财年太平船务PIL营收达到58亿美元，净利润更是高达26亿美元，较2020年亏损4470万美元实现了华丽转身。

    除此之外，2021年PIL资产负债表上资产净值超过18亿美元，另有9.585亿美元的留存收益，而2020财年的相关数据分别为7.352亿美元，以及负2430万美元。

    PIL还披露，2021年有12亿美元现金盈余，而前一年的现金流赤字为4040万美元。

    PIL方面解释到，公司业绩的增长主要得益于疫情后对电子商务巨大的需求以及供应链的拥堵。

    如信德海事网此前的一系列报道《太平船务（PIL），加油！》《PIL正与债权人就债务进行谈判》《PIL成功完成债务重组，并已获淡马锡注资6亿美元》，从2018年以来一直处于亏损状态的PIL在2020年获得具有新加坡国有背景资本淡马锡控股旗下的海丽凯资本管理公司（“海丽凯资本”或“Heliconia CapitalManagement”）的救助下，PIL得以重新振作。（可参考：→6亿美元！带给太平船务（PIL）生命之光）。

    在相关债务重组计划获得法院批准后（可参考：→恭喜！PIL债务重组计划获新加坡高等法院批准，重新起航）PIL重新起航，与此同时张氏家族在该公司的股份也被稀释，淡马锡成为了PIL的主要股东（相关链接：→PIL更换船队总经理；以及债务重组后，PIL董事会出现重大变动）

    随后从2021年开始，如上文所述，由于需求旺盛再加上供应链拥堵等一系列的原因，集装箱航运市场进入了历史最好时期，各大集运公司赚得盆满钵满。

在火热的市场环境下，如上文数据PIL也不例外获得了超好收益。

    虽然在债务重组期间，PIL曾大量卖船并剥离子公司大幅瘦身（详情见：→PIL继续出售集装箱船舶，自有箱船数量已不足80艘）并跌出了世界10大集运公司的行列。（详情见：→PIL跌出全球十大班轮公司之列）

    但是到今天，目前的太平船务公司坐拥良好的资产负债表，并开始通过租进大船（详情见：→恢复元气，太平船务PIL开始租进大船）以及订购新造船来重建其船队。据估计，该公司今年总共投入了约11.2亿美元购买了8艘LNG双燃料新造集装箱船。（详情见：→官方确认！PIL将订造4艘LNG双燃料集装箱船；以及PIL再发力，继续扩大船队规模！再下单4艘LNG双燃料箱船）

PIL 首席执行官 Lars Kastrup 表示，订购新造船是公司不断优化和更新资产以提高运营效率的一部分。

    他说，新船将补充太平船务现有的船队，并支持该公司增强其连通性，以更好地满足其全球客户的需求。

    Kastrup 还表示，太平船务已将 LNG 确定为一种商业上可行的过渡燃料解决方案，而氨气的选择使其成为到 2050 年实现零排放的途径。

Alphaliner 将太平船务列为全球第 12 大班轮公司，集装箱船运力为 288,700 标准箱。公司控制90艘船舶，其中自有69艘，租用21艘。

图片根据Alphaliner今天的最新数据显示,PIL为世界第十二大集运公司

《中国水运报》

马士基宣布新收购，挺进重大件/项目物流市场！
    就在刚才，马士基集团AP Moller-Maersk发布公告称已同意以 6100 万美元的价格收购丹麦物流公司 Martin Bencher Group。进一步深入项目物流运输领域。

    具体而言，Martin Bencher 成立于 1997 年，总部位于丹麦奥胡斯，在 23 个国家/地区开展业务，拥有 170 名员工，专门从事超大型货物的运输。

    进一步了解，该公司也是一家专注于项目物流的轻资产物流供应商。Martin Bencher 的核心能力是为全球客户设计端到端的项目物流解决方案，公司的竞争优势包括深厚的行业专业知识、良好的业绩记录、长期的利益相关者关系以及高技能的组织。

马士基在官方通告中表示，该公司在非集装箱项目物流方面具有卓越的能力。

 “Martin Bencher 将非常适合马士基和我们的综合物流服务商的战略，收购该公司可以增强我们为全球客户提供项目物流服务的能力，”马士基欧洲区域董事总经理 Karsten Kildahl 说。

    Karsten Kildahl 还表示，“除了支持我们现有客户的项目物流需求外，通过收购Martin Bencher ，我们还将能够为广泛的行业提供更全面的服务产品。

马士基方面进一步表示，随着收购 Martin Bencher，马士基还将推出新的产品——马士基项目物流 Maersk Project Logistics。

    马士基集团介绍到，项目物流业务其实对马士基来说也并不陌生，该公司此前在欧洲和北美已经建立起了一些细分市场的优势。马士基方面表示，”通过本次并购，并将我们的现有业务进行合并，我们能够在更大范围上为我们的客户提供更为成熟的产品，从而更好地使我们客户受益。“

    ”这将使马士基能够显著提高项目物流能力，并开发无与伦比的集成产品，以服务于新行业中的现有和未来客户。“马士基在通告中写道。

    马士基介绍到，“项目物流是全球物流行业的一项专业服务，涵盖解决方案设计、特殊货物运输和项目管理服务的组合——包括从供应商到目的地的端到端货运的详细规划、编排和排序。“”此类服务需要管理运输能力，并具有围绕特定供应链要素的深厚技术专业知识，例如处理超大型和特殊起重货物、进行道路调查、交付计划以及现场卸载和组装设备。“

    需要该项物流服务的行业包括，可再生能源、纸浆和造纸、发电、采矿、汽车、援助和救济、政府合同物流和工业制造等行业。

    A.P. 穆勒 – 马士基今日发布 2022 年第二季度财报。数据显示，公司业务取得了创纪录的表现，营收增长 52%，与去年同期相比，利润实现增长。在第二季度，马士基营收增长至217亿美元，息税折旧及摊销前利润（EBITDA）和 息税前利润（EBIT）分别为 103亿美元及90亿美元，自由现金流增加到 68亿美元。第二季度净利润为86亿美元，上半年净利润为154亿美元。

    马士基预计2022年全年实际息税折旧及摊销前利润为370亿美元，实际息税前利润为310亿美元，自由现金流将超过240亿美元。

    在昨天的二季度财报会议上，马士基首席执行官施索仁就表示，马士基在物流领域的增长不会结束。当时其就表示，“我预计我们将继续（在物流领域）大幅增长”。

    马士基的目标是到 2025 年将物流板块的收入有机地提高 10% 以上，其中 50% 必须来自公司的 200 家最大客户。

此外，施索仁还表示，“如果我们找到合适的机会，那么我们就会出击。”

    DSF分析师：尽管航运业面临着潜在的风险，但航运公司都能挺过去

    丹麦船舶金融公司DSF分析师克里斯托弗•雷克斯表示:“目前，许多航运公司的资本都非常充足。他们完全可以忍受不断下降的运价，而不会再产生任何可怕后果。”

    丹麦船舶金融公司(Danish Ship Finance)航运经济学家兼首席分析师克里斯托弗·雷克斯(Christopher Rex)表示，尽管世界经济受到新冠肺炎、通货膨胀、供应链瓶颈和乌克兰战争的威胁，但航运业明年的前景似乎相当乐观。

    Rex指出，尤其是干散货和油轮板块可能会繁荣一段时间。集装箱航运市场方面，的确可能在明年或2024年遭遇需求下跌和整体运力大幅扩张所造成的打击。

Rex表示，“目前我们的确看到航运业衰退的潜在威胁要大一些，但我认为 2023 年无论如何都不会是灾难性的一年。”

    Rex强调，目前航运业的大多数板块都收获了/正在收获历史最好的利润水平，因此他们在财务上上应该是“装备精良”的。

“目前，大多数的航运企业都在挣很多的钱，即使是油轮板块，虽然多年来一直疲软，也正表现得越来越好。”“成品油油轮的表现非常好，干散货今年上半年也相当的好。”

集装箱航运业的下行风险

然而，Rex也表示，未来一年的航运业并不是没有乌云，特别是对班轮公司来说，它们受益于疫情后的极高运费和供应链瓶颈，如果集装箱市场需求开始跳水，它们可能会看到不同的现实。

“我认为，到今年年底或2023年初，我们将看到集装箱市场的状况向相反的方向发展。”

这位经济学家表示，如果消费者对商品的需求真正被购买服务所取代，集装箱市场最初可能会受到需求下降的影响。“我们面临一个钟摆将再次转向另一个方向的时期，这意味着消费将从商品转向服务。”

特别是在疫情期间，美国消费者开始要求大量商品，因为在很大程度上无法获得服务。集装箱市场会受到服务消费转变的多大冲击，取决于这种转变是否会“格外”强大。

此外，集装箱市场可能会因预计在明年或2024年投入运营的大量新造船而受到削弱。

Rex因此预测，“2023年和2024年可能是集装箱费运费急剧下跌的两年。”

然而，几年的下降不太可能对集装箱运输公司造成严重的伤害，因为他们今年和去年赚了这么多钱，他们能够抵御市场疲软的时期。

”目前，许多航空公司的资本都非常充足。他们可以忍受运价下降而不产生任何实际后果。”

“目前已经没有多少人敢于签订3-5年以上的租船合同。目前，没有多少人愿意冒险签一两年期以上的合同。”
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FMC进一步施压集运公司，要求班轮公司赔偿集装箱存储费

    联邦海事委员会（FMC）主席丹尼尔·马菲（Daniel Maffei）强烈反对海运承运人公司没有尽自己的本分清理空集装箱，并表示承运人公司应当承担相应的费用。

    前不久，美国总统拜登正式签署《海运改革法案》，该法案的生效，预计将是美国联邦海事委员会加大对海运企业执法和监督力度的开始，是针对滞箱费和滞港费的重大改革，预计很快就会对港口、码头和船公司产生显著影响。延伸阅读→拜登签署！解读美国《海运改革法》，对集运业影响几何？

    最近，美国联邦海事委员会（FMC）针对班轮公司集装箱收费又有了新的说法。

美国联邦海事委员会FMC主席Daniel Maffei上周表示，FMC 将更密切地调查托运人和卡车司机无法退回空集装箱以及被迫在没有海运承运人适当补偿的情况下储存它们的相关情况。

    Maffei上周在纽约-新泽西港召开会议后表示：“当班轮公司继续每月运送数千个集装箱到每个港口，但只取走其中的一小部分时，就给码头、进出口商、卡车运输公司和港口本身造成了难以维持的局面。”

Maffei表示：“FMC委员会已经在调查有关班轮公司按日收取集装箱费用的报告，即托运人或卡车司机由于码头拥挤不可能归还集装箱，班轮公司仍对其收费的情况。我将要求扩大和加强这项调查的范围和力度，以涵盖托运人和卡车司机被迫储存集装箱或在没有适当补偿的情况下移动集装箱的情况。”

    Maffei补充道：“如果可以证明托运人或卡车司机不允许归还集装箱，那么不仅不应该向他们收取每日费用，而且班轮公司还应对卡车司机储存集装箱而被占用的空间进行补偿。这完全符合委员会制定的激励原则，因为承运人需要对运来的进口货物数量增加而产生的空集装箱承担全部责任，这将促进货物的流动，从而释放更多的车架和空间。”

    在进口量激增的情况下，港口的拥堵情况恶化。美国国家工业运输联盟（National Industrial Transportation League）和汽车运输协会(Bi-State Motor Carriers Association)上周敦促联邦海事委员会暂停纽约-新泽西港继续收取滞箱费和滞港费（D&D）。Maffei和FMC总经理Lucille Marvin随后访问了该港口，以了解第一手情况。

    在秋季航运旺季到来之前，破纪录的集装箱船排队可能会再次占用美国全国各地的港口。新泽西州港口周二宣布，将向班轮公司征收集装箱不平衡费。针对长期滞留的进口或出口集装箱，向班轮公司收取每箱100美元的费用。目的是为大量进口重箱腾出空间，改善进出口之间的平衡。

    纽约和新泽西港务局上周四表示，将于 9 月 1 日开始一项收费计划，要求承运人离开港口的出口集装箱量达到或超过进入该港口的集装箱的 110%（出口/进口≥11%）。如果承运人未达到该目标，则将对每个集装箱将收取 100 美元的费用。

纽约港和新泽西港在 6 月处理集装箱数量为859,953TEU。这比 2019 年 6 月增长了近 41%，比上个月增长了 1.7%，使 6 月成为港口有记录以来第二繁忙的月份。
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ONE为什么要“购买”世界最大独立集装箱船东公司？

    近日，世界最大独立集装箱船东公司塞斯潘Seaspan母公司Atlas Corporation（简称Atlas）的多家主要股东联合日本海洋网联船务（简称ONE）欲收购Atlas的所有流通股。如果本次交易最终成功，Altas可能会最终被私有化，同时从股票交易所退市。

    一个自然而然的疑问是，ONE为什么对这笔交易感兴趣？

￼  在纽约证券交易所上市的Atlas Corp于8月4日发布公告称，其董事会已收到一份不具约束力的私有化提案。

    具体而言，Atlas披露收到了来自于一个名为Poseidon Acquisition Corporation (PAC)的机构的主动报价。而PAC是一家由Fairfax Financial Holdings、Washington 家族和Atlas董事长David Sokol共同创建的新投资机构。    这些单位和个人总共持有Atlas超过50%的已发行普通股，实际上另据报道，它们实际上“控制”着Atlas超过三分之二的普通股。

    另据消息称，目前的日本最大世界第七大集运企业ONE也加入了上述联合体参与竞购。

    他们提议以每股普通股14.45美元现金收购所有尚未拥有或控制的股票。

PAC已要求Atlas成立一个独立委员会来审查收购要约，并就最终出售条款进行谈判。如果最终没有达成协议，PAC的各方表示，他们将继续致力于Atlas，无意处置目前持有的股份。

    如果本次交易最终成功，Altas可能会最终被私有化，同时从股票交易所退市。

如上文所述，其实Fairfax、Washington家族和David Sokol本已经是Atlas的大股东，他们私有化Atlas很好理解，那么为什么ONE也要参与进来“购买”这家拥有世界最大独立集装箱船东公司的集团是为什么呢？

    ONE为日本三大航运企业合并旗下集装箱航运业务而来。2016年10月31日，日本邮船NYK、商船三井MOL及川崎汽船K Line三家航运公司首次声明“合并集装箱运输业务”并于当日签署相关协议宣布将成立ONE，后该公司经过相关反垄断部门审查后于2018年4月1日正式运营。

    Alphaliner数据显示，目前该公司已经成为世界第7大集运公司，该公司旗下控制运营着202艘船舶，总计运力约为150万TEU，自有船舶90艘总计运力约79万TEU，租用船舶112艘，总计运力约72万TEU。

    Atlas旗下拥有两家全资子公司Seaspan以及APR Energy，后者是一家专业的电力解决方案公司。

    目前Seaspan掌握着一支由131艘集装箱船舶组成的船队，总计运力达到177万TEU，为世界最大独立集装箱船船东公司。除此之外，该公司目前还有67艘集装箱船的新造船订单（不包括备选订单），订单总计运力达到80万TEU。

独立集装箱船船东公司在业内也被称为Tonnage provider（吨位提供者、运力提供者），亦即自己不经营实际的航线业务只为承运人公司提供船舶运力的公司。

根据Alphaliner为信德海事网提供的数据显示，按运力计算，包括现有船舶以及订单船舶在内，实际上ONE已经超过了中远海运集运成为Seaspan的第一大客户（已经租用23艘船舶，另外订单上还有16艘船舶，总计运力达到约36万TEU），从某种程度上来讲，ONE如同上述Fairfax、Washington家族和David Sokol一样，已经是Seaspan的利益攸关者。

    除了ONE之外，ZIM（25船，主要为订单）、中远海运（29船）、阳明海运（15船）、MSC(10船）、达飞轮船、赫伯罗特（14船）、马士基（20船）也都是Seaspan的重要合作伙伴。

    此外，总所周知的集运市场的历史性行情，ONE近年来也是赚得盆满钵满，今年4月至6月该公司净利润就达到近55亿美元，同比增长115%。

更早之前的今年3月23日，ONE还发布了到2030 年的最新战略，其中包括对船舶等 200 亿美元的投资。200亿美元的投资将主要包含购买订造船舶运力、集装箱、港口以及投资新技术等。

    船队投资方面，ONE计划从今年到2030年之间每年增加150,000TEU的新造船运力，通过替换一部分现有船舶来满足需求和脱碳目标的同时实现船队规模的适度增长。

    该公司在最新战略计划中表示：“ONE 将致力于班轮业务，计划到 2030 年投资至少200 亿美元，为我们的客户提供一流的供应链，并实现 ONE 的脱碳目标。”

关于新造船的获取方式，当时ONE首席执行官Jeremy Nixon就曾表示，我们将采用灵活的策略，亦即部分可以通过融资租赁以及长期租用的方式来获取，当然了另外一部分将通过公司自己出钱建造的方式来获得。“至于具体的比例，这方面我们也非常的灵活，现在不做具体的打算。”

显然，投资Atlas对于ONE来讲是一个既满足了自己投资需求，又符合未来战略规划的一石二鸟重要决策。

    平均年薪43000英镑，涨薪7%仍不满足，2000港口工人计划罢工8天

    英国最大集装箱码头的近2000名工人计划在8月展开八天罢工，或将使英国供应链受到巨大干扰。

    彭博社报道，将展开罢工的是位于东部萨福克郡的费利克斯托港（Felixstowe）的工人。

   据日前报道，集装箱码头的工人与资方就加薪问题起纠纷，因此投票支持罢工。

英国第二大工会Unite星期五（8月5日）发声明说，工人将在8月21日至29日进行罢工。工会透露，拥有该港口的和记港口集团并没有上调此前它提议的加薪幅度，谈判宣告破裂。

    事实上去年该工会成员的工资增加了 1.4%，而今年工会引用英国目前的通货膨胀率为 11.8%。工会拒绝了费利克斯托提出的加薪 7% 的最新提议。

    费利克斯托位于伦敦东北部，是英国进口和部分出口的重要枢纽，占该国集装箱贸易的近一半。工会声称，罢工将对供应链产生“巨大影响”，并对国际海上贸易造成严重破坏。

    网站称，该码头每年有近 2,000 艘船舶停靠费利克斯托，该港口每年处理超过 400 万个集装箱。

    港口方面海表示，参与纠纷的工人目前平均每年能够赚取 43,000 英镑。

英国交通部在一份声明中说：“工会的这一行动可能会扰乱重要物资和货物的运送，我们敦促工会和港口留在谈判桌旁并达成和解。” “我们就对港口运营和供应链的潜在影响与港口保持密切联系。”

    和记港口英国公司说，它正在寻求“适用于各方”的解决方案，并正在进行讨论。与工会的另一场会议定于8月8日举行。
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航运巨头迎来“暴利年” 行业全年净利润将再创高峰
    根据一项新的预测，得益于美国对进口的持续需求，物流和劳动力紧张正在挤压运力，全球最大的集装箱航运公司的 2022 年的利润有望比2021年创纪录的利润还要高出 73%。

    根据行业资深人士、蓝色阿尔法资本(Blue Alpha Capital)创始人John McCown监测的11家运营商的数据，这些公司今年的净利润可能会达到2560亿美元。这比他4月份的预估增加了360亿美元，大致相当于葡萄牙的GDP。根据McCown的数据，去年这一数字达到了历史最高的1480亿美元。

    McCown表示，“这些利润的增长是由合同费率的持续上涨推动的，这些合同涵盖了实际运输的大部分货物。”McCown补充称，尽管现货运费全年都在下降，但只占海运总成本的一小部分。

    两年的经济动荡已使占全球商品贸易约80%的行业从常年亏损转变为疫情后最令人惊讶的高利润之一。一些公司将大量资金投资于使用更清洁引擎的新船舶，并与陆基计算机网络建立更多数字连接。

     不过，随着通货膨胀的影响从澳大利亚蔓延到德国等国的经济，政界人士也在寻找替罪羊，海运客户以外的其他行业也受到了批评。一些政府正在加强对航运公司利润的审查，以保护那些生计没有得到类似改善的物流工人。

在英国，这个国家最繁忙的集装箱港口的码头工人对工资增长速度低于通胀感到不满，所以他们威胁要在本月晚些时候罢工。

    今年5月，在美国西海岸，码头工人工会领导人开始了正在进行的合同谈判，他们指责“外国拥有的、价值数十亿美元的航运公司通过收取10倍于正常运费的运费来欺骗美国企业，并助长了通胀的上升。”

￼   随着全球经济在疫情爆发的第三年放缓，加上俄乌冲突加剧了航运混乱，集装箱运输公司增长的利润预计将会减少。但事实证明，它们比近现代历史上更有韧性，在近现代历史中，它们曾成为繁荣与萧条周期的受害者。

    在一些最大的航运公司公布了一系列好于预期的第二季度业绩后，McCown提高了他的预期。最新公布业绩的一家航运公司是台湾的长荣海运公司(Evergreen Marine Corp.)。

    总部位于哥本哈根的A.P.穆勒-马士基公司(A.P. Moller-Maersk A/S)本月早些时候表示，预计2022年利润将达到创纪录的310亿美元。排名第五的赫伯-劳埃德集团(hapago - Lloyd AG)宣布业绩大幅提升，现在可以与大众汽车匹敌，成为德国最赚钱的公司。

    尽管德鲁里(Drewry)跟踪的现货运费自今年年初以来下降了近30%，但这笔意外之财还是出现了。McCown的数据显示，这是因为只有10%的海运是根据现货市场条件进行的，其余的是根据承运人和货主之间的合同进行的，合同通常规定了一年或一年以上的费率和运量。

    根据McCown的分析，第二季度整体集装箱运输价格是两年前水平的2.84倍。平均现货价格上涨4.72倍，而合约价格上涨2.13倍。

马士基8月3日表示，今年的平均合同费率预计为每40英尺集装箱1900美元，比第一季度末的预期增加了500美元。

    总部位于英国的集装箱贸易统计公司(Container Trade Statistics)周一发布的一份报告称，“航运公司公布的财务业绩显示，客户通过谈判长期合同来保护他们的供应链的影响。”“对供应链拥堵的担忧意味着企业选择了安全策略，而不是冒险进入现货市场。”

￼  在集装箱行业，九家最大的公司集中在三个联盟中，共享船舶运力，Sea intelligence跟踪的这项服务的准时交付率徘徊在40%左右。这些公司在收取飙升费用的同时，也受到了来自政府的更大压力。

    今年7月，法国国民议会以微弱优势否决了一项针对能源和运输公司的暴利税。

    在投票前，全球第三大集装箱航运公司、总部位于马赛的CMA CGM SA将从亚洲运往法国的货物折扣从500欧元提高到750欧元(765美元)，并在政府施压遏制家用商品通胀之际增加了出口折扣。

    在美国，美国总统拜登炮轰了集装箱运输公司——其中最大的集装箱运输公司位于亚洲和欧洲。今年6月，他签署了《海洋运输改革法案》，该法案在两党支持下获得通过，要求联邦海事委员会防止承运人不合理地拒绝用美国出口产品填充空舱，并调查集装箱航运公司收取的滞纳金。

    总部位于日内瓦的国际货运代理协会联合会代表着4万家物流公司。该组织说，人们担心的不仅是集装箱运费，还包括市场是否能正常运转。

    该组织表示，“对发货人、消费者和供应链中介机构的价格冲击阻碍了从疫情和最近的其他经济冲击中复苏。”“全球所有受影响的司法管辖区都应通过其竞争主管部门密切关注，以确保市场不被扭曲，并建立一种迅速干预的机制，以保护全球的托运人和消费者。”
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航运业今年仍“有戏”
    全球航运巨头马士基发布二季度财报显示，公司单季营收同比增长52%，利润同比增长130%。这是马士基连续15个季度实现利润同比增长。

    除了马士基，达飞一季度净利润同比增长两倍多、赫伯罗特二季度业绩创新高，多家头部航运公司上调利润预期，对今年全年利润信心满满。由此可见，尽管今年航运市场景气度不如去年，但盈利依旧是全球航运巨头的“主基调”。

    航运公司业绩增长，离不开运价提升和货运量增长。但在今年上半年，运价出现下滑，货运量也有所减少，航运公司为啥还能赚得盆满钵满？

    市场分析认为，这主要是由于长期协议运价依旧保持高位。马士基财报显示，二季度燃料等成本继续增加，货运量减少7.4%，即期运价已从峰值回落，但公司合同运价高于往年同期水平。马士基预计，其全年利润将比预期高出约四分之一，并表示运费“逐渐正常化”有可能在四季度才会出现。

    在航运公司的业务中，长期协议占比不低，很多大型航运公司长期协议占比超过半数。也就是说，今年履行的合约，很多都是去年签的，此前的高运价现在还在执行。也正因此，即便即期运价有所下降，航运公司今年仍然“有戏”能维持较高业绩。

    此外，港口拥堵状况依旧存在。五六月份，欧洲港口出现拥堵，美国西海岸的拥堵也没有明显缓解。由于工人罢工、夏季高温等因素，截至6月30日，全球36.2%的集装箱船滞留在港口，供应链受阻、运力受限的状况二季度依旧存在，在短期内对运价形成了一定支撑。尽管即期运价有所下滑，但整体仍然处在高位。

    不过，从需求侧看，全球经济下行压力增大，欧美国家通胀高企，消费意愿下滑，航运贸易增速出现放缓，需求下降极大影响了航运业信心。在上调利润预期的同时，马士基也发出警告，由于消费者信心减弱和供应链受堵，港口与仓库的库存将持续增加，今年全球海运集装箱需求将放缓。不少业内分析也认为，国际航运市场的超级周期已经触顶，下半年运价将呈现持续下滑态势。

对于航运公司而言，长期合同的高运价、港口拥堵的持续加上三季度传统旺季的货运需求，足以支撑今年的利润水平。然而，随着航运超级周期的结束，业绩下滑也是必然。航运业是较为典型的周期性行业，利润波动是行业常态。对于航运公司而言，也需顺势而为，提前调整布局。

 《中国水运报》

航运价下滑为啥企业利润不减
    近日，全球航运巨头马士基发布二季度财报：单季营收同比增长52%，利润同比增长130%。这是马士基连续15个季度实现利润同比增长。

　　除了马士基，达飞、赫伯罗特等头部航运公司业绩也都是杠杠的，对今年的全年利润信心满满。由此可见，尽管今年航运市场景气度不如去年，但盈利依旧会是今年的“主基调”。

　　航运公司业绩增长，离不开运价提升和货量增长。但在今年上半年，运价出现下滑，货量也有所减少，航运公司为啥还能赚得盆满钵满？

　　市场分析认为，这主要是由于长期协议运价依旧保持高位，再加上前阵子欧美港口拥堵，运价虽然有所下降，但目前仍然处在高位。

　　不过，马士基也发出警告，由于消费者信心减弱和供应链拥堵，今年全球海运集装箱需求将放缓，港口与仓库的库存持续增加。国际航运市场的超级周期恐怕已经触顶。

　　帝斯曼设定全新气候目标加速实现净零排放

　　DSM Sets New Climate Targets to Accelerate Route to Net-Zero

　　荷兰皇家帝斯曼集团日前宣布将重新设定更加严格的2030年可持续发展目标，实现全球100%的可再生能源电力购买比例，以进一步降低自身运营过程中产生的温室气体排放。

　　Royal DSM recently announced that it pledges to purchase all of its electricity worldwide from renewable sources as well as further reduce greenhouse gas (GHG) emissions from its own operations faster with stringent new 2030 sustainability targets.

　　此次设立的100%可再生能源电力购买目标较2019年设定的75%的目标大幅上调。

　　The new 100% renewable electricity ambition is a significant upward revision from the 75% target set in 2019.

　　截至2022年6月底，帝斯曼在全球范围内可再生能源电力购买率已达到了总购电量的77%，比最初预期的进度提前了8年。

　　The company already reaching 77% renewable electricity globally by the end of June 2022, eight years ahead of initially expected.

　　同时，帝斯曼宣布将进一步加快温室气体减排的进程。

　　DSM announced it is also further accelerating its GHG emissions reduction efforts.

　　2021年，帝斯曼曾宣布将范畴1和范畴2温室气体绝对减排目标从既定的30%提高到50%（以 2016 年为基线）。如今，基于自身在温室气体减排方面的强劲表现并着眼未来，帝斯曼宣布继续将该目标提升至59%。

　　The initial target of reducing scope 1 and 2 emissions by 30% versus 2016 levels by 2030 was increased to 50% in 2021. Now DSM is revising this target upwards again to 59%, following considerable progress in the realisation of its targets and updates to its plan for execution for the coming years.

　　Beyond Meat下调今年营收预期并宣布裁员

　　Beyond Meat Cut Revenue Forecast for the Year and Announced Layoffs Beyond Meat周四下调了今年的营收预期，并宣布将裁员4%。

　　Beyond Meat on Thursday lowered its revenue forecast for the year and announced it will trim its workforce by 4%.

　　财报显示，该公司第二季度营收为1.47亿美元，同比下降1.6%，市场预期为1.492亿美元。

　　The company reported second-quarter revenue of $147 million, down 1.6% year over year, compared with market expectations of $149.2 million.

　　财报还显示，二季度，Beyond Meat净亏损达9710万美元，高于去年同期的1970万美元。

　　For the second quarter, Beyond Meat reported a net loss of $97.1 million, wider than the net loss of $19.7 million, a year earlier.

　　该公司表示，通胀、利率上升以及对经济衰退的担忧加剧，是导致下调预期的因素之一。

　　The company said inflation, rising interest rates and growing concerns about a recession were among the factors that drove the revised outlook.

　　该公司指出，在通胀压力下，消费者正转向更便宜的肉类替代品，或回归传统肉类消费。

　　With consumers pressured by inflation, the company said Beyond customers are switching to cheaper private label meat alternatives or back to traditional meat.
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四因素致航运价格持续回落
    新华财经天津8月9日电（记者王宁） 近期，中国北方内外贸海运价格的风向标——天津航运指数（TSI）一改此前稳定上升的态势，出现连续7周环比下跌，期间跌幅达10.17%，比年初回落10%以上。业内人士认为，航运效率提升、国内外需求走低、国际油价回落、运力稳步增加等因素叠加导致航运价格持续回落。

天津航运指数（TSI）综合反映天津及北方地区航运市场价格波动情况，是由北方国际集装箱运价指数（TCI）、北方国际干散货运价指数（TBI）、沿海集装箱运价指数（TDI）通过计算而得的综合性指数。

    数据显示，2022年第31周（8月1日-5日），TSI收于1715.52点，环比下跌3.53%，连续7周保持环比下跌，且跌幅扩大。其中，TCI的大幅回落是引领TSI走势的主要因素。

    新冠肺炎疫情暴发后，全球海运价格波动剧烈，“一箱难求”的问题曾困扰不少依赖海路运输的贸易企业。作为TSI重要组成部分的北方国际集装箱运价指数（TCI）从2020年5月初的554.69点上涨至2021年12月底的3539.83点，涨幅达5倍以上。

    然而，今年以来，这一局面明显得以缓解。数据显示，8月5日，TCI收于2853.57，较7月初下跌6.12%，较年初下跌22.85%。

国际集装箱航运另一重要指标——上海出口集装箱运价指数显示出同样的走势。上海航运交易所发布的周度统计数据显示，8月5日，上海出口集装箱综合运价指数为3739.72点，比一个月前下跌近10%，比年初历史最高位的5109.60点回落26.80%。

    分析人士认为，随着国内外疫情防控形势趋稳，今年以来国际航运价格的稳步回落在情理之中，而近期的快速回落则是受到多方面因素叠加影响。

    首先，国际供应链运转稳定向好。天津市航运商务技术服务中心负责人指出，随着各国疫情防控形势趋缓，班轮公司缺箱、目的港缺人装卸等问题有所缓解，海运供应链运转效率提高，主要航线运价均平稳回落，释放出了出口企业复工达产、港口运输稳步“回暖”的积极信号。上海航运交易所在近期发布的《中国出口集装箱运输市场周度报告》中指出，全球蔓延的疫情，叠加欧洲地缘政治冲突，对世界经济复苏造成巨大困扰，但中国积极落实各项防疫政策，上海在复工复产后疫情防控形势总体稳定，港口与企业生产经营稳中向好。

“航运指数轨迹反映了今年以来企业所面临的集装箱运输市场变化，显示供需矛盾正在缓和、运输成本和效率向常态回归。”长期从事集装箱货运代理的全球捷运（上海）供应链科技有限公司天津大区总裁卞辰明说。

    其次，国内外货运需求走低。天津市航运商务技术服务中心负责人认为，国际方面，欧洲遭遇极端高温天气，影响企业生产活动；随着经济悲观预期加剧，当地企业放慢了采购节奏，进口商补库存趋于谨慎，货运量低位徘徊；南美、波斯湾等航线货运需求也在7月份经历了由盛转衰的转折。国内方面，国际贸易去年以来的高速增长已逐步回归理性增长，近期又受到全国疫情多点散发、南方地区频繁降雨、货运需求进入淡季等多重因素影响，市场货量持续不振，TDI7月单月环比下跌5.64%。

    第三，国际油价震荡中回落。今年年初以来，持续上涨的国际油价对于推高大宗商品价格和航运价格起到重要作用。然而，一个多月来，持续回落的油价直接导致运价降温。其中，干散货运价受油价波动影响尤为直接。数据显示，7月份TBI环比下跌8.75%，仍较年初上浮11.09%，与国际油价走势接近。分析认为，船东的控制和干预对干散货运价具有一定影响力，下一步随着船东挺价意愿增强，市场运价或将有所企稳。

    第四，市场运力逐步恢复。疫情发生以来，世界各国船公司大量订造新船，这些新船有望在2至3年内下水，市场运力将在今年年底至明年大幅增加，市场舱位供给充足。集装箱生产方面，交通运输部此前透露，我国造箱企业月产能已由以往的20万标箱提升至历史最高的50万标箱，产能提升使集装箱市场供给缺口减小。此外，大型物流供应商、全球电商和零售巨头已涉足集运，采取自租船舶方式满足进口采购订单需要，规避船公司绝对定价权带来的成本风险。

南开大学滨海开发研究院副院长薄文广表示，相比此前暴涨的国际航运价格，连续大幅回落同样会给相关行业带来不利影响，经济与贸易稳定发展还需更加稳健的航运市场支持。他认为，目前航运市场供需趋于平稳，供应链趋向稳定，随着经济企稳回升，航运价格将小幅波动中逐步回归常态。

 《中国水运报》
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