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摘要
本事業部目前一個LR-2與兩個LR-1 COA載運石油腦合約都將在近日到期。在發出下年度招標書之前，擬就船運市場狀況與合約條款問題，與船東交換意見， 
此外為了增加議價能力，對全球船運市場的供需現況與費率變化趨勢需要增加了解，因此安排拜訪全球最大的四家LR-2與LR-1船東，包括：Maersk Tanker、Torm Tanker、Norden Tanker、Hafnia（Strait Tankers）等。以取得相關資訊，並交換意見。
2008年金融海嘯前，油輪市場經歷了3-5年的大多頭行情，船東在獲利豐厚與船隻供不應求的狀況下，下單建造新船的數量龐大。金融風暴在2008年下半年爆發後，油輪市場一落千丈，石化與油品運量急劇萎縮，加上新船陸續下水，供需失衡使得運費大幅下殺，已完全不符成本。因此至今國際油輪運輸業者幾乎都處於虧損狀態。
財務結構健全的企業集團如Maersk Tanker久經市場興衰，尚可屹立不搖，在多頭市場擴充太快，而未能穩健經營的公司如Torm Tanker就陷入財務困境，而有被銀行接管的可能。

船運市場上集合多家船東共同營運的Pool因船隻遍布全球，調度能力強，且可減少空船航程，充分配合租家船期需要，因此競爭力遠優於零散船東。此外船運市場不同於一般商品市場，特別重視長期合作關係。通常合作愈久給的優惠愈多。
三輕停爐，煉製事業部大量改煉凝結油，使得輕裂石油腦需求大減，同時船運需求也大降。在這樣的情況下要達成經濟部台電中油經營改善小組要求的每年節省1.5億購買石油腦成本與船運費用，幾乎是不可能的。三點具體建議請參見後頁本文。
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目的

石化事業部運籌室商情物流組負責洽租油輪業務，以載運石油腦為主，主要租賃船型為LR-2（7.5萬噸）與LR-1（5.5萬噸）白油船。因為目前國際中大型白油船業主（船東）仍掌握在北歐國家之手，因此國際排名前端的大船東企業總部均設在哥本哈根。本組招標租賃係以富有經驗且與本事業部登記合格的經紀商為招標對象，但船東也可直接投標。之前對國際排名前端的大船東缺乏直接接觸，最多只透過其位於新加坡或東京的分公司交換訊息與意見。
此次在現有COA合約即將到期，另行招標新約前，擬一次拜訪全球LR-2/ LR-1最大船東Maersk Tanker、Torm Tanker、Norden Tanker、Hafnia等。交換船運市場訊息，以及溝通雙方關於租船合約爭議條款的見解。問題包括：
一、因應海盜風險所增加的費用歸屬問題。（近來油輪被海盜挾持事件雖然較少發生，但航運與保險業界幾乎已就海盜險的加保，與進入印度洋海域需聘僱帶槍護衛等措施形成慣例，此部分的增加費用也依例需由租船方負擔。）

二、伊朗石油腦與凝結油禁運問題。（七月一日起歐盟隨美國之後對伊朗的原油與石油腦等的禁運已全面展開，目前本事業部已中止對伊郎凝結油的合約，將來能否再續約，需視國際政局態勢發展而定。）
三、如果船無法按時到達裝貨港，而租方因為臨時根本找不到船，因此租方在接獲船東通知無法準時抵達裝貨港時，有權取消該船次的條款（canceling term）形同虛設。重要的是因而造成的滯船費由何方負擔？
Maersk Tanker
Maersk的業務主要分成四個部分：1. 航運方面包括：貨櫃運輸、碼頭與集散場、油輪及其他航運活動。2.石油和天然氣活動。3. 零售和造船廠活動。4.其他工業企業。

貨櫃運輸業是Maersk最大的業務，在2008年提供集團的一半收入。自1996年以來，是世界最大的貨櫃運輸公司。工作人員約22000名，經營超過550艘，並有220萬標準貨櫃。
    Maersk油輪參與石油、成品油和天然氣等產品的運輸。截至2009年7月，Maersk油輪共經營140艘船：包括20艘油輪，91艘成品油輪，21艘氣體運輸船，8個液化天然氣運輸船。因應世界許多地方的環保要求，所有Maersk油輪都是雙殼油艙。Maersk油輪公司自從1928年收購了第一艘專有油輪後，一直在擴大和改善它們的船隊，以滿足不斷變化的客戶需求。

面臨將近三年的不景氣的大空頭船運市場，Maersk的應對方式是：強化體質、降低成本，增進船隊競爭力、滿足顧客需求、提供優質服務。以求安度低谷，迎接下一高峰。
Maersk所屬的LR-2（7.5萬噸）白油輪數量全球第一，為了方便營運，結合Torm Tanker及其他船東，建立了一個LR-2 Pool的營運集團，也是全球最大的船隊集團。與本公司建立COA合約關係已有四年，本公司使用此集團的船次在亞洲名列前矛，LR-2 Pool與Maersk公司均相當重視與台灣中油的合作關係，因此在許多合約條款上都給予特別優惠，例如：Laytime 120小時，高於業界最高的96小時；海盜條款除保險溢價外，其他聘僱帶槍護衛，及偏航費等等均自行吸收。此外在提船方面，以及船期掌控方面，因為船隊夠大，隨時有後備船隻可以支援，因此幾乎很少發生延誤裝貨的情形。
其他合約條款問題，Maersk表示基於客戶滿意原則，任何條件均可協議解決，該公司沒有專任法務人員也不會自行訂定單邊保護自身的條款。本公司與Maersk的COA合約訂有延約一年條款（選擇權在租方），我方表達本公司有意延約，將於合約規定時程內提出。Maersk表示雖然該合約在費率與海盜條款方面對船方都不利，但該公司仍願意遵守合約，並接受中油公司延約要求。

Torm Tanker
Torm擁有的船隊包括handysize 11艘（7艘冷凍船）、LR-1 25艘、LR-2 31艘、MR 48艘（6艘冷凍船）。是世界上目前擁有船隻數量最大的油輪公司。2008年金融風暴前，油輪市場經歷了3-5年的大多頭市場，船東在獲利豐厚與船隻供不應求的狀況下，Torm Tanker擴充太快，建造新船與長期計時租船（Time Charter）數量龐大，且造船費用與租船費率均位於市場高點。金融風暴在2008年下半年爆發後，油輪市場一落千丈，石化與油品運量急劇萎縮，加上新船陸續下水，供需失衡使得運費大幅下殺，已完全不符成本。因而Torm財務陷入困境，股價慘跌，且資金週轉困難。
Torm所擁有的LR-2白油輪均由LR-2 Pool管理運作，本事業部與LR-2 Pool COA合約有四年，一向合作愉快。但今年初Torm發生財務狀況吃緊時，總經理室沈專案曾提出風險質疑，因此此次拜訪就該公司經營問題深入探詢，該公司所提說明如下：
在全球經濟疲弱與油輪噸位能力過剩嚴重影響成品油輪貨運市場之下，TORM連續第三年處於非常困難的營運狀況。因此，為使公司運作更具效率，通過全球金融危機和恢復盈利，TORM公司正在尋求一個長期的全面的融資解決方案。 2012年4月4日TORM與銀行的協調委員會，以及主要的計時租船合作夥伴共同宣布一個有條件框架協議，包含全面的融資和重組計劃。該計劃將極大程度地改變TORM的所有權結構，該公司期望TORM的所有重要的利益相關者將可以成功敲定融資和重組計劃。

該公司在2011年產生稅前虧損4.51億美元，這樣的結果相當不能令人滿意。虧損包括2億美元的減值損失，以及5300萬美元的船隻出售淨虧損。整個2011年，油輪部分的盈利受到低運價的負面影響而產生負營利。全球成品油輪市場的標記噸位在2011年繼續湧入。需求的增長受到全球經濟的不確定性影響，成品油消費呈負成長，一般情況下的套利機會消失，加上日本和阿拉伯國家之間的發生的一連串事件。2011年期間季節性波動受到日本的地震和澳大利亞水災的不利影響。此外，全球散貨船隊淨增長在2011年達到超乎預期的水平，從而掩蓋了需求的增長。

該公司2011年的業績受到5300萬美元出售船隻的淨虧損的負面影響。這一數額包括出售6個成品油輪的1200萬美元的淨虧損，和一個成品油船的取消，加上銷售兩個散裝新造船合同的總損失4100萬美元。

TORM在2012年4月4日14號公告指出，條件框架協議將包括：銀行將暫緩所有貸款分期付款和還款直到2016年12月。同時，並考慮：頭兩年的利息也將被積存，以及提供1億美元循環信貸以支付營運資金的需求，同時公司的計時租約費率將調整為比照目前的市場水平。銀行和定期租船合同的合作夥伴將根據條件的框架協議，在接收TORM A / S公司92.5％的所有權權益的原則，而現有股東將保持7.5％的所有權權益。此外TORM和世界銀行集團同意的分期的還款，最快將延後至2012年4月30日為止。假設有條件框架協議最終將被成功敲定的前提下。
5月15日拜訪TORM
時，該公司說明將於六月份與銀行團簽訂協議書，但目前尚未收到正式訊息，本組仍將持續追蹤事態發展。該公司說明除銀行團外，該公司並沒有對任何其他機構或國家欠有債務，因此不會發生船隻在港口被扣押的情形，該公司目前加油等營運支出均以現金支付。
Norden Tanker
Norden是丹麥上市公司，資本額達11億美元，操作船隻130艘貨船（含單次租入船），與44艘油輪。公司成立於1871年。Norden船隊（Norden Product Pool）目前管理80艘貨船，其中70%是在現貨市場租入，主要業務是冷凍貨櫃與油料運輸。平均船齡為4年，在2012-2013年還有7艘新船加入船隊。船隊主力依噸位分為：LR-1四艘，MR（3萬噸級）28艘，Handysize（2.5萬噸級）35艘（主要航行於歐洲海域）。
在2002年，競爭對手的船公司DS Torm試圖接管Norden。 儘管一些股東抵制，TORM最終獲得近33％的NORDEN公司的股份控制。雖然收購的嘗試沒有成功，TORM所持股份直至2007年。
    Norden總部在哥本哈根，並在下列城市有辦事處，在新加坡，上海，安納波利斯，里約熱內盧和孟買。該公司共有209名員工在辦事處上班，以及大約300名船員受聘於公司的自有船舶工作。
Norden在訪談中表示：2011年的船運市場處於船隻供過於求與全球經濟疲弱不振以致運費持續低落，Norden整體的表現可以說略優於年初的預期。2012年仍處於高度具有挑戰性的環境，但是最壞的狀況應該已經過去。Norden所致力的不只是日常運作的最適化，並且要為未來景氣復甦做好準備。因此新的造船計畫已經在評估中，對於世界第二大經濟體；第一大進口市場－中國，Norden也加強上海辦事處的人力與功能。
Norden的四個核心價值是：環境友善、企業倫理、員工照顧與社會責任。2011年Norden致力於燃油的節約設計改善，同時也減少二氧化碳的排放。Norden新下單建造的4艘MR輪，兩艘Handysize輪與4艘乾貨船都是節省油料新設計船隻。
Norden油輪船隊目前主力是MR與Handysize，Handysize載重兩萬五千公噸，主要在歐洲地區載運油料，MR可走全球各區域航線。中油公司目前自中東運油到台灣所用油輪以LR-2與LR-1為主，但之前曾租用MR船從印度載運石油腦。將來如有類似業務，Norden非常希望與台灣中油公司合作。
Hafnia & Strait Tankers
Strait Tankers有限公司於2011年5月在新加坡開始運作，作為Straits Tankers LR1 Pool的業務管理者。該公司是日本三井（擁有50％股份）與丹麥的Hafnia（擁有50％股份）的合資公司。其船隊在LR1船隻數世界排名第一，擁有31艘LR1船隻與兩艘興建中的新船。在日本三井與丹麥的Hafnia組織的支持下，擁有市場上最有經驗的合作夥伴和工作人員。

長期的合作關係是Strait Tankers的基本信念。他們相信，在任何市場條件下，無論是高或低，成功的關鍵是基於利益共享來推行業務，儘力提出解決方案，為客戶和合作夥伴創造價值。希望Strait Tankers的船隊，能夠支持客戶在當地以及世界各地的船運業務。

在現今的市場條件下，對船東而言，以經濟規模來安排船隊的每日行程，以穩健的現金流量來管理，以及效率的安排單獨的船隻與整個船隊，以分散操作的風險。
FFA的處理是Straits Tankers服務的附加價值。這樣做是利用該公司的資產和市場信息，使船隊對頭寸和期限作避險。依據未來的運費費率和海運燃油價格以公司的FFA和期貨對沖政策內的參數來做避險。
Strait Tankers 自2011年5月成立後，就來本組拜訪說明，其後也與本組保持聯繫。該Pool係LR-1最大船隊，但此次並未參與本事業部LR-1 COA投標。據該公司說明，該公司以長期的合作關係為基本理念，對臨租或COA的投標興趣不大，因為投標是以價格決定一切，而長期的合作關係卻是建立在互助共榮與提供total solution為目標。
心得與建議
心得：

1. 美國在QE1，QE2大舉印鈔票注資之後經過三年，復甦力道已經到了強弩之末。在歐債危機蔓延之下，QE3的第三劑強心針似乎呼之欲出。但是印鈔票帶來的通膨效應在世界各地造成的損害還沒完全退潮，誰知道第三波量化寬鬆將是救命靈丹還是飲鴆止渴。（小麥價格高漲間接造成中東茉莉花革命遍地開花；中國房價與通膨齊飆，民怨沸騰，危及社會安定。）
2. 2008年以前的長期全球經濟擴張，造成白油與化學品船供不應求，因而新建船隊也在2008年達到高峰。金融海嘯後情勢急轉直下，船運市場急轉為供過於求，三年後的今天仍然在運費谷底盤旋。船運業者陷於破產邊緣掙扎。船運業前景與全球經濟形勢息息相關，同樣陷於前途茫茫的隱憂中。
3. 石化市場今年以來隨著美國復甦緩慢、歐債危機與中國市場信用緊縮而走長期空頭。本公司六月三輕停爐，煉製事業部大量改煉凝結油，使得輕裂石油腦需求大減。因而船運需求也大幅縮減。今年下半年幾乎無法湊到一船7萬5千公噸的貨，因此LR-2沒有運量，每月只有一、兩船LR-1的運量。
4. 船運市場上常由數個大船東集合同樣船型，成立Pool，共同營運管理。基本上大型的Pool調度能力好，競爭力強。因為它在全球航線上各地都有船，能適時派出最接近裝貨港的船。一方面節省空船航行費用，一方面不會耽誤到載貨期限。（石油腦一般到港載貨只給兩天期限，如晚到就必須排隊等靠港，將產生不可預知的滯船費。）此外還可以盡量安排回頭載貨，因此具備競爭優勢。
5. 船運市場不同於一般商品市場，特別重視長期合作關係。通常合作愈久給的優惠愈多，因此如非必要，盡量不要用臨租的方式找船，臨租的運費與其他條件肯定不好。且以期約而言，船數多、約期長，所能談到的運費與其他條件都會較優。

建議：
1. 「經濟部台電中油公司經營改善小組」要求本事業部在石油腦採購與租船方面要加強議價能力，每年要節省一億五千萬元。以租船績效而言，併船採用LR-2所能節省的運費最高，一船約可節省4-7百萬元；而LR-1一船僅可節省2-3百萬元。如果石油腦採購量繼續下滑，要達成1.5億節省目標幾乎不可能。建議與煉製事業部充分溝通，如果堅持煉凝結油取代進口石油腦，則節省石油腦採購成本與運費的配額也應一併移轉過去。
2. 往後租船業務把握以下四項原則，將最有利於事業部：1.期約優於臨租。2.期長優於期短。3.船數多優於船數少。（意味租約集中優於租約分散。）4.大Pool優於小船東。
3. 本事業部與LR-2 Pool之COA合約將於11月底到期，該合約有「租方有權提出延長合約一年」的條款，因為該合約的費率優厚（較市場world scale低12.5點），且其他條件優厚，如：Laytime 120小時，優於市場最高96小時。海盜條款除保險溢價外，其他聘僱帶槍護衛，及偏航費等等均由船東吸收等。以及該Pool擁有船隻數量多，調度能力強。均對本事業部有利，如重新招標將不可能有如此優惠條件，因此建議本部於合約規定時間（9月1日前）提出延長合約一年。將有助於達成「經濟部台電中油公司經營改善小組」要求的租船費用節省目標。
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