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前 言

习近平总书记强调：“实现碳达峰碳中和，是贯彻新发展理念、

构建新发展格局、推动高质量发展的内在要求，是党中央统筹国内国

际两个大局作出的重大战略决策。”

内河航运作为交通运输领域的重要组成部分，其绿色转型势在必

行。在此背景下，LNG 动力船舶作为一种清洁能源的运输工具，其在

航运业中的应用受到了广泛关注。广东作为我国经济强省和内河航运

大省，积极响应国家绿色发展战略，大力推动 LNG 动力船舶在内河航

运中的应用。

本报告旨在深入分析广东省内河 LNG 动力船舶市场的发展环境、

发展现状、面临的挑战和风险，预测未来发展趋势，并提出相应的策

略建议。通过对广东省内河 LNG 动力船舶市场的全面研究，为相关行

业管理部门和航运企业提供决策参考，助力广东内河航运实现绿色、

可持续发展。
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一、广东省航运市场发展环境

1.1 经济贸易环境

1.1.1 经济总量实现新突破。根据地区生产总值统一核算结果，

2024 年，广东经济规模跃升至新高度，地区生产总值迈上 14万亿元

的新台阶，达 14.16 万亿元，经济韧性和经济实力全面提升，支撑

广东经济行稳致远；总量连续 36年稳居全国首位，占全国经济总量

的 10.5%，为全国经济稳定发展发挥重要作用。第一产业增加值

5837.03亿元，增长3.4%；第二产业增加值54365.47亿元，增长4.4%；

第三产业增加值 81431.31 亿元，增长 2.8%。三次产业结构对经济增

长的贡献率分别为 4.1%、48.0%和 47.9%，分别拉动地区生产总值增

长 0.1 个、1.7 个和 1.7 个百分点。大湾区城市群综合实力不断增强，

珠三角经济总量超 11.5 万亿元，其中广州、深圳、佛山、东莞四个

万亿元城市经济总量继续扩大，惠州经济总量突破 6000 亿元，中山、

茂名经济总量均突破 4000 亿元。

1.1.2 外贸成绩斐然。货物进出口较快增长，进出口规模均创历

史新高。2024 年，外贸顶压克难，全省货物进出口总额首次突破 9

万亿元，达 91126.4 亿元，连续 39年居全国首位，同比增长 9.8%，

增速比全国高 4.8 个百分点；占全国比重 20.8%，比重比上年提升

0.9 个百分点，对全国外贸增长贡献率近 4成。其中，出口 58915.6

亿元，增长8.4%；进口32210.7亿元，增长12.5%。进出口顺差26704.9

亿元，增长 3.8%。其中，对共建“一带一路”沿线国家（地区）进
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出口额 25472.6 亿元，增长 8.8%。民营企业进出口额 57990.5 亿元，

比上年增长 15.2%，占进出口总额比重为 63.6%。高新技术产品出口

18284.6 亿元，增长 10.0%，占出口总额比重为 31.0%。

（数据来源：广东省统计局）

1.2 航运发展环境

1.2.1 推动国际航运枢纽能级提升。《建设广州国际航运枢纽三

年行动计划（2024-2026 年）》从提升国际航运枢纽能级、增强港口

综合服务能力等八个方面，提出了 31项任务和 4项保障措施，推动

建设广州临港经济区，加快培育港航新质生产力，不断增强航运枢

纽配置力。大力发展临港经济、构建现代临港产业体系作为重点任

务来谋划，明确到 2026 年实现货物吞吐量 7 亿吨、集装箱 2700 万

标箱的目标，重点推进南沙港区五期工程、20 万吨级航道项目前期

工作，发展临港新能源、汽车滚装等产业集群。

2024 年，广州港商品汽车吞吐量突破 140 万辆，成为华南地区

最大的汽车进出口枢纽；新增国际班轮航线 12条，覆盖“一带一路”

沿线 30个国家和地区。此外，推动粤港澳高速客船统一检验技术标

准，促进跨境航运服务一体化。
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1.2.2 促进航运降本提质增效。结合国家《交通物流降本提质增

效行动计划》，广东海事局深入开展了降低物流成本促进水运提质

增效“十大行动”。包括海事政务“掌上办”“跨域办”“无感办”，

船舶一次性船位报告，重点船舶“直进直靠、直离直出”交通组织

以及提供精准高效的可视化预警信息，推进珠江口海事监管与服务

保障一体化建设，实现国家级国际贸易“单一窗口”系统对接，推

行海事“一网通办”、船舶转籍“不停航办证”等政务新举措。建

立国际航行船舶联合登临检查机制，做到“一次检查，一次通关”，

提升国际航行船舶通关效率。落实粤冀电煤运输船舶“八优”快线

试点建设，北煤南运船舶平均待泊时间减少 10%。

1.2.3 保障水上交通安全畅行。广东海事局开展水上交通安全治

本攻坚三年行动，统筹推进水上交通安全大排查大整治；优化珠江

口通航功能水域布局，印发了《珠江口水上交通安全特别监管区管
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理规定（试行）》，推进水上交通安全信息共享共治专项行动，完

善“双共”通报机制；联合广东省农业农村厅等相关部门开展“商

渔共治”和“护渔行动”；《内河 A级航区货船航经港珠澳大桥江海

桥梁航道的临时解决方案》规定内河 A级航区货船在特定气象条件和

保护措施下的通行规则，保障了粤港澳三地航运物流畅通和港珠澳大

桥主体及水域安全。

1.2.4 深化粤港澳大湾区海事协同。《广东海事局服务广州南沙

深化面向世界的粤港澳全面合作若干措施》落实粤港澳海事机构定

期会商交流机制，实现粤港澳船员培训资源共享；出台服务粤澳深

度合作和发展具体举措 36项，签署《粤澳智慧海事管理合作安排》，

推动智慧海事澳门版正式上线；优化水路口岸程序，扩大港澳船舶

直航修造试点；支持广州琶洲港澳码头、新中山客运港等水路口岸

临时开放，统一高速客船标准，强化联通，助力区域融合与开放。
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1.3 水运经济运行

1.3.1 广东省水运经济运行情况：

1.3.1.1广东省2024全年水路货运量10.64亿吨，同比增长0.5%。

地区
水路货运量（万吨）

自年初累计 同比增速（%）

全国 981060 4.7

广东 106431 0.5

1.3.1.2 广东省 2024 全年港口货物吞吐量共完成 22.83 亿吨，

同比增长 3%。其中外贸完成 8.22 亿吨，沿海完成 19.44 亿吨，内河

完成 3.39 亿吨，集装箱吞吐量完成 7750 万标箱。

1.3.1.3 2025 年上半年，全省水路货运量累计完成 4.91 亿吨，

同比下降 1.4%。全省港口吞吐量完成 11.3 亿吨，同比增长 1.6%，

其中外贸完成 4.07 亿吨，沿海完成 9.66 亿吨，内河完成 1.65 亿吨，

集装箱吞吐量完成 3954 万标箱。



7

1.3.2 珠江水系水运经济运行情况：

1.3.2.1 珠江水系四省 2024 全年水路货运量 15.5 亿吨，同比增

长 2.5%；内河货运量 8.5 亿吨，与上年基本持平；水路客运量 4737

万人次，同比上升 2.3%。

1.3.2.2 珠江水系港口 2024 全年完成货物吞吐量 20.4 亿吨，

比上年增长 4.7%；外贸货物吞吐量 6.1 亿吨，增长 14.5%；集装箱

吞吐量 7562 万 TEU，增长 8.1%。其中，珠江水系内河港口完成货物

吞吐量 8.7 亿吨、外贸货物吞吐量 8702 万吨、集装箱吞吐量 1486

万 TEU，分别增长 4.5%、5.2%、8.2%。

1.3.2.3 2025 年上半年，珠江水系四省累计完成水路货运量

7.31 亿吨，同比增长 0.8%，其中珠江水系内河货运量 4.00 亿吨，

同比下降 1.1%。港口累计完成货物吞吐量 10.02 亿吨，同比增长 4.0%；

外贸货物吞吐量 3.08 亿吨，同比增长 4.9%；集装箱吞吐量 3848 万

TEU，同比增长 7.3%。其中，珠江水系内河港口完成货物吞吐量 4.11

亿吨、外贸货物吞吐量 4122 万吨、集装箱吞吐量 709 万 TEU，同比

分别增长 5.5%、下降 5.3%、增长 0.3%。
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1.3.3 长洲船闸过闸货种情况：

1.3.3.1 2025 年上半年，长洲船闸上行过闸船舶 27085 艘次，

过闸货运量为 2419.44 万吨，同比分别下降 13.31%和增长 15.98%，

货物种类主要为：煤、铁矿石、粮食等，分别占上行过闸货运量的

32.89%、17.91%和 15.56%。

1.3.3.2 2025 年上半年，长洲船闸下行过闸船舶 27210 艘次，

过闸货运量为 7280.43 万吨，同比分别下降 13.40%和 10.59%，货物

种类主要为：碎石、机制砂、水泥等，分别占下行过闸货运量的 36.07%、

14.24%和 11.30%。
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二、广东省航运市场发展现状

2.1 航道网络现状

广东省内河航道网络较为发达，全省内河航道通航里程达到

12240 公里，稳居全国第二位；千吨级及以上的内河高等级航道里程

更是达到了 1619 公里，占全国总量的 10.4%。同时，沿海航道通航

里程也以 4742 公里的成绩，稳坐全国第一的宝座。

广东的内河及沿海航道通航里程居全国前列，有力推动了区域

水运经济的持续发展。

（广东省主要航道及港口分布图）

近年来，广东以智慧航道建设为抓手，推动航道信息化建设加

速向智慧化方向发展。航标遥测遥控、桥梁净高监测、船舶流量监

测、水位遥测遥报、视频监控终端等 8 种类型物联感知网络，构建
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起类型丰富、覆盖广泛的航道综合感知“一张网”，实现“道标闸

船+桥”综合感知管理模式。用户通过粤省事的粤交通服务专区或“粤

航通”APP 等可实现：

1、查看广东全省 394 条航道的基本信息，了解航道航标包括临

时航标设置、航道最新开航停航情况以及航道水位信息等，提前做

好航线规划，保障航行安全，实现船舶助航信息“掌上查”；

2、查询全省 200 余座桥梁的实时净高（每 10 分钟或 1 小时更

新一次），实现桥梁通航净高“随时看”；

3、查看北江及连江 22 座船闸的基本信息，一次申报即可实现

北江 5 大枢纽船闸之间全线通行，实现北江船舶过闸“指尖办”。

（北江智慧船闸）

《广东省交通运输高质量发展三年行动方案（2025-2027 年）》

提出未来三年，广东预计将投入超 200 亿元实施航道提质扩能、推
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进河网贯通、建立一体化现代养护模式、科技赋能数智转型发展等

重点项目，推动我省内河航道从“通”向“畅”、从“量”向“质”

跨越，加快建成“通江达海、干支衔接、智慧高效、安全畅顺”高

等级高效率航道网，全面升级内河航道网络，积极构建广东现代化

内河航运体系。航道扩能升级的重点项目包括：

1、畅通骨干航道。加快北江航道扩能升级上延工程建设，推进

粤北地区更好对接融入粤港澳大湾区，促进区域协调发展；加快推

动东江河源至石龙航道扩能升级工程建设，提升东江水资源利用效

能，构建东江绿色航运走廊；稳步推进西江肇庆至珠海出海航道扩

能升级工程，解决西江通过磨刀门出海的通航瓶颈，进一步完善西

江江海联运体系；稳步推动北江英德观音岩至三水河口航道等级提

升，适应沿江经济发展需求，加速拓展北江航运潜力。

（北江航道扩能升级上延工程）
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2、贯通省级航道。配合加快开展粤赣运河跨流域水运大通道项

目前期研究，有序推动项目分段分批建设，强化粤港澳大湾区对中

部地区的辐射带动作用，为沿线地区经济产业集聚发展带来新机遇；

加快推进韩江高等级航道建设，推动汀江石市至三河坝航道复航，

研究论证并推动打通闽粤水上运输瓶颈，带动粤东、闽西地区经济

发展；稳步推进琼州海峡北岸航道提升前期研究，安全畅顺粤琼水

上运输的堵点卡点，全面提升琼州海峡客滚运输服务保障能力。

3、联通河网航道。积极推动珠三角航道网内畅外联，畅通珠三

角多门入海的江海联运通道；加快推进顺德水道航道扩能升级工程

项目实施和莲沙容水道航道二期工程开工建设，推进珠三角高等级

航道网提质升级。

4、疏通重要航道。稳步推动粤东西北高等级航道群提升，研究

论证重要河口航道发展的堵点，破解航道等级过低影响区域经济高

质量发展的卡点，增强重点经济区、城市群干支航道联通度。

2.2 航运运力现状

截至 2024 年底，全省共有营运船舶 5708 艘，总运力 2036 万载

重吨，平均运力为 3567 载重吨/艘。从近五年数据来看，船舶艘数

和载重吨呈逐年下降态势。

全省有五个城市的船舶运力超过 100 万载重吨，其中广州市有

586 万载重吨，深圳市有 324 万载重吨，清远市有 306 万载重吨，佛

山市有 121 万载重吨，韶关市有 123 万载重吨，五市船舶运力合计
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占全省总运力的 66%。

年度 船舶艘数 同比上年度 总载重吨 同比上年度

2020 6774 583 2140 55.8

2021 6589 185 2230 90

2022 6303 286 2250 20

2023 6183 120 2226 24

2024 5708 475 2036 190

（数据来源：广东省交通运输厅）

船舶经营资格方面：全省营运船舶中省内内河货运船舶2368艘，

省际内河货运船舶 2017 艘，省内沿海货运船舶 163 艘，省际沿海货

运船舶 732 艘。货运船舶数量总体占比 93%。

（数据来源：广东省交通运输厅）

船舶类型方面：干散货船 3153 艘，自卸砂船 713 艘，集装箱船

440 艘，运散水泥船 347 艘，危化品船 379 艘，客船 436 艘。散货船

是我省营运船舶中的主力船型，数量占比超过一半。
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（数据来源：广东省交通运输厅）

船舶船龄方面：船龄 5年以下的占比 18.28%，船龄 5（含）-15

年的占比 52.51%，船龄 15（含）-25 年的占比 26.65%，船龄 25 年

及以上的占比 2.56%。我省老旧船舶数量占比偏高。

（数据来源：广东省交通运输厅）
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三、广东省内河 LNG 动力船舶市场现状

3.1 船舶运力现状

截至 2024 年底，全省内河 LNG 动力船舶共计 206 艘，船舶总运

力约 50万载重吨，船舶规模数量位居全国前列。船舶类型主要有散

货船、多用途船和运散水泥船。

船舶类型 船舶艘数 合计载重吨

散货船 73 187709

多用途船 52 179497

运散水泥船 71 109278

半舱货船 5 18598

一般干货船 3 3639

一般干散货船 1 1104

集装箱船 1 1152

总计 206 500977

（LNG 动力船舶运力细分表）

3.2 加注站建设情况

广东省内河 LNG 加注站以西江、北江为核心走廊，采用“固定

站+撬装站”双模式推进。目前清远、云浮、肇庆的固定站已投运，

另有 4 座撬装站保障临时供气。
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加注站类型 加注站名称 合计数量

固定式 清远连江口站、云浮新港站、德庆悦城站 3

撬装站
中山黄圃站、中山神湾站、广州南沙站、

清远高隆达站
4

（LNG 加注站分布表）

3.3 船舶加注现状

全省内河 LNG 动力船舶经营人约 35家，据企业调研数据，单船

周转率为每月 1~1.5 航次，且超过半数船舶处于半停航状态。全省

三家主要供气方，2024 年全年累计加注 2878 次，加注量 13667.88

吨；2025 年上半年累计加注 1531 次，加注量 7627.61 吨。

供气方

2024 年全年 2025 年 1-6 月

加注次数
加注量

（吨）
加注次数

加注量

（吨）

中海油 1567 7940.9 589 2975.66

省能源集团 342 1361 485 2206

珠海港集团 969 4365.98 457 2445.95

合计 2878 13667.88 1531 7627.61

（LNG 加注量统计表）
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3.4 船东营运现状

据企业调研数据，省内四家主要的 LNG 动力船舶经营人 2025 年

1-6 月的经营普遍出现严重亏损，平均船舶经营亏损额为 8~9 万元/

艘/月。行业超过半数船舶处于半停航状态，部分小船东的 LNG 动力

船舶甚至已经处于长期停航状态。

船舶经营人

LNG 动力船舶

艘数

单船亏损

（万元）

广东省新能航运有限公司 50 8~9

广东容大航运有限公司 35 2~3

珠海港航运有限公司 29 7~8

中集润庆航运(肇庆)有限公司 19 8~9

综上所述，我省内河 LNG 动力船舶共计 206 艘，居全国前列，

但超半数处于半停航状态，平均单船周转率仅为 1~1.5 航次；全省

2025 年上半年的 LNG 加注量为 7627 吨，同比下滑 11%，船舶活跃度

有所下降；四家主要的船舶经营单位在 2025 年上半年的单船月均亏

损 8~9 万元，其中广东容大航运有限公司的亏损幅度相对较窄，主

要原因是其所属船舶可以享受广西船闸优先过闸政策，并可全程通

行。可见，我省内河 LNG 动力船舶已经处于明显的经营困境。
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四、广东省内河 LNG 动力船舶发展挑战和风险

4.1 能源供应链与加注设施建设的挑战

广东三家主要供气方的 LNG 销售价格，执行的是 2021 年省政府

牵头制定的不高于同期 0号柴油价格的 70%的保价机制，这在当时对

提振船东参与 LNG 船舶新建和改造的信心起到了一定的积极作用。

但是，伴随国际国内能源种类的供给变化、季节性能源价格的波动

和近年 LNG 市场价格的下行趋势等因素，供气方固守 70%的“绑定”

价格机制面临着客户质疑和价格市场化呼声的挑战。

指标 LNG 柴油

年波动率 超 40% 约 15%

季节性规律 冬季供暖溢价 15%-25% 冬季高凝点溢价 18%-20%

政策敏感性 国际价格联动敏感 国家指导价+炼厂成本定价

（2023-2025 年 LNG 与柴油价格波动特征）

广东省目前运营了七座加注站设施，没有很好落实省政府制定

的 18座建设目标数量。而且，相对全省近 400 条航道来讲，加注站

的建设数量明显不足，并面临以下几点影响因素：

1、固定式加注站的建设因地方政府的安全管理顾虑和多部门

审批而难以落地建设；

2、珠三角水网密布，容易出现船舶绕航加注，以及集中轮候加

注导致时效上的损失；

3、部分撬装式加注站的临时措施性质，容易出现供应不足或余
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量空排情况；

4、近年内河航运市场低迷，船舶加注量少导致加注站营运亏损，

也影响了供气方建设加注站的主动积极性。

4.2 技术成熟度与营运成本控制的风险

4.2.1 技术成熟度方面。LNG 动力船舶的技术成熟度处在不断提

升的过程，CCS 对船舶应用 LNG 规范也已更新到了第四个版本，但相

对传统燃油船，LNG 动力船舶（以广东新能航运公司所属船舶为例）

的主机低速燃烧不充分、变向变速响应性差，LNG 固有的低温、高压，

供应系统供气安全和船舶航行安全的兼顾错位等，导致维修频次比

燃油船高 30%。这些都是内河 LNG 动力船舶市场发展技术层面面临的

风险。

4.2.2 营运成本控制方面。营运成本偏高，是内河 LNG 动力船舶

市场发展面临的较大风险。相比较传统燃油船，LNG 动力船舶营运成

本偏高主要缘由维修成本、能耗成本和船员成本三个方面。

4.2.2.1 维修成本方面。中集集团与船厂合作成立了 5个售后服

务维修保障点，深圳怡昌公司自建 3 个售后服务维修点，苏州致邦

公司设立广州办事处提供售后维修服务，上述三家总承包企业同时

建立了 24小时故障快速响应机制。这些举措构成了我省内河 LNG 动

力船舶维修保障服务体系。但是，由于 LNG 动力船舶保有量较少，

部分 LNG 设备零配件存在单一性和价格高昂，以及政府管理部门在

技术检测的严格要求。这些都构成了相对偏高的维修成本；

4.2.2.2 能耗成本方面。LNG 动力船舶能耗成本偏高，除了前述
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LNG 销售价格影响外，还受到船舶需绕航加注、排队等待加注的影响，

因为加注站数量少和分布覆盖不足，造成船舶周转率下降，甚至耽

误船期。另外，LNG 动力船舶技术的特性，船舶在停泊停航期间也会

产生约 100 公斤/天的气耗。这些都构成了相对偏高的能耗成本。

4.2.2.3船员成本方面。LNG动力船舶的操作船员需要额外持证，

特别是对轮机方面的人员要求较高，但内河船员流动性大，增加了

航运企业招聘船员的难度；而且 LNG 动力船舶船员需要开展定期性、

专门性培训。这些都构成了相对偏高的船员成本。

4.3 外省籍船舶和政府政策落实的挑战

4.3.1 外省籍船舶特别是广西籍的船舶，以低成本恶性竞争加剧

运价倾轧，对我省 LNG 动力船舶市场发展形成很大的挑战。广西籍

船舶的低成本，主要缘由两广船检管理体系差异引发的船舶建造成

本悬殊，广西造船成本远低于广东。

广东自 2018 年由中国船级社（CCS）承接检验业务，执行严格

标准（如船体钢板 12 厘米）；广西则沿用 ZC 船检标准，允许船体

钢板薄至 8 厘米，且船用设备入级要求宽松。标准差异直接导致建

造成本差达 30%，引发造船产业转移，贵港等地形成以低成本为优势

的船舶建造集群，出现“劣币驱逐良币”现象。

4.3.2 政府政策未完全落实，是我省 LNG 动力船舶发展面临的较

大挑战。支持我省内河 LNG 动力船舶发展的政策文件，有广东省政

府 2021 年施行的《广东省内河航运绿色发展示范工程实施方案》，

以及国家层面 2013 年印发的《交通运输部关于推进水运行业应用液
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化天然气的指导意见》和 2024 年印发的《交通运输老旧营运船舶报

废更新补贴实施细则》等，主要涉及船舶建造资金补贴、船员特殊

培训费补助、船舶优先过闸等产业扶持政策。但是部分政策未完全

落实到位，包括：

4.3.2.1 船舶建造资金补贴政策方面。2021 年广东省施行的补

贴政策基本得到落实；2024 年开始的国家“以旧换新”政策，对 LNG

动力船舶等新能源船的新造予以了很大力度的资金补贴，不过补贴

需在船舶取得全部运营证书后申请，而造船资金已全额支付，资金

占用周期长达 1-2 年，对企业的现金流承压是一个很大的挑战；

4.3.2.2 船员特殊培训费补助政策方面。广东省对 LNG 船员特殊

培训费予以全额补助，此项政策在广东海事局的牵头支持下，得到

较好的延续落实，有利地促进了我省 LNG 动力船舶船员人才建设；

目前主要存在的是培训机构开班人数要求，和船员入职零散性方面

的矛盾，造成 LNG 船员需要较长时间的等待，才能得到培训机构特

殊培训后上岗，在这等待的期间都是属于公司的额外成本；

4.3.2.3 船舶优先过闸政策方面：

1、内河 LNG 动力船舶在通行广东北江航道船闸时，享受优先受

理报闸申请、优先安排过闸排档计划、优先调度过闸的通行政策得

到了较好的落实；

2、通行广西船闸优先过闸政策未得到很好的落实。如在 2024

年底，广西交通运输厅批准优先过闸备案的 LNG 动力船舶 120 艘，

其中广西籍船舶 56 艘、广东籍船舶 64 艘，分别占比各自省份 LNG
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动力船舶总艘数的 100%和 31%。广西政府主要以非标准船型的理由，

卡住其余的广东籍 LNG 动力船舶优先过闸备案。其实，这个理由还

是有些牵强的，非标准船型只是基于通航效率而言，而不产生船舶

过闸通航安全的影响。

3、广东省在船舶免费过闸政策方面是目前空白的。借鉴其他省

份做法，如京杭运河山东段自 2025 年 4 月 1 日起至 2028 年 3 月 31

日，对包括 LNG 动力船舶在内的新能源船舶实行免费过闸；安徽省

境内江淮运河全线，自 2025 年 8 月 1 日至 2027 年 12 月 31 日，对

包括 LNG 动力船舶在内的新能源船舶开展专项免费过闸政策。希望

广东省未来也能出台新能源船舶免费过闸的产业扶持政策。

综上所述，广东省内河 LNG 动力船舶的市场发展，得到了政府

较大的资金补贴支持和产业政策扶持，但同时面临着：1、加注站建

设滞后，原规划 18 座仅运营 7 座，且 70%为临时撬装站，和 LNG 加

注价格机制僵化的能源供应链结构性风险；2、技术成熟度不高，导

致维修频次和费用相比燃油船高 30%，和船员成本相比燃油船高

10~15%的双重成本约束；3、外省籍船舶以低运价、低成本挤压 LNG

动力船舶生存空间的区域竞争失衡；4、新船建造补贴申领周期过长

导致船东现金流承压，和广东 LNG 动力船舶在广西船闸优先通行申

报受阻等的政策落实断层。可见，我省内河 LNG 动力船舶市场发展

面临较大的挑战和风险。
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五、广东省内河 LNG 动力船舶发展展望与建议

5.1 发展展望

5.1.1 运力规模的快速扩大。在国家“以旧换新”政策刺激下，

广东省内河 LNG 动力船舶运力规模将迎来快速扩大。据调查数据，

截至 2025 年上半年，广东意向新建的 LNG 动力船舶 124 艘，广西在

建的 46 艘。预计至 2028 年底，广东新增内河 LNG 动力船舶 300 艘

（按 1500 艘老旧船舶报废更新的 20%新能源船舶转化率计算），总

体运力规模超过 500 艘。

5.1.2 能源供应的逐步增强。中国船级社发布的《液化天然气/

甲醇燃料加注趸船规范》自 2025 年 4月 1 日生效，以及“西江绿能”

号 LNG 加注趸船的生产实践，可以预见未来珠三角内河航道将迎来

更多加注趸船，逐步增强我省内河 LNG 动力船舶的能源供应；另外，

随着更多的船舶运营、更多的加注次数，预计供气方在 LNG 销售价

格上将采取大客户方式的营销手段，并逐步发展到完全市场化方式。

5.1.3 产业政策的日趋完善。中共中央 国务院于 2024 年 7 月

31 日发布了《关于加快经济社会发展全面绿色转型的意见》，提出

了“健全绿色低碳发展机制，加快经济社会发展全面绿色转型”的

总体要求，并作出“完善绿色转型政策体系”的工作部署；据了解，

广东省发展改革委等政府部门，也正在征集各行业商协团体关于绿

色经济发展的意见建议。值得期待，航运行业整体产业链相关的产

业扶持政策，将会陆续出台并日趋完善。
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5.2 发展建议

5.2.1 行业协会的平台作用发挥。广东省船东协会、广东省船舶

工业协会等航运相关行业协会发挥“桥梁、参谋”的平台作用，征

集船东、船厂、水运辅助业、金融保险业等单位关于绿色航运、绿

色经济发展的意见建议，利用各种渠道和时机，持续向相关政府部

门适时作反映和呼吁。建议可向省政府发出以下提案：

1、重构能源供应链。包括建立 LNG 与柴油价格浮动解绑机制，

按国际气价+季节性系数动态调整的动态定价模型；设立省级专项审

批通道，对加注站建设简化安全评估流程，在 2026 年底前在西江、

北江干线新增 8 座固定站，撬装站转为应急备用。

2、强化全链条政策支持。允许 LNG 动力船舶的运费收入的增值

税即征即退、及免征残疾人保障金等的财税创新政策；共建西江绿

色走廊，实现船闸优先通行、免费过闸政策全覆盖，打破省级壁垒；

设立省级研发基金，支持 LNG 主机燃烧优化、燃料舱国产化技术攻

坚等。

3、船员队伍建设改革。包括推行“线上理论+基地实操”弹性

培训模式，取消培训机构开班人数限制的船员培训改革；稳定 LNG

船员特殊人才队伍，如对雇佣 LNG 船员的企业按年度按人数发放奖

励金，或实行企业缴纳部分的社保缴交退补政策等。

4、构建绿色航运生态。包括推行国企货主配额制，如华润水泥、

粤电集团等国企一定比例货量定向发包 LNG 动力船舶，并给予运费

溢价；发起“粤港澳绿色航运基金”，提供一定比例的贴息贷款等。
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5.2.2 企业发展路径的自主选择。船东要依据企业自身经营状况、

人力配备、资金能力、风险承受、未来规划等进行谨慎研判，积极

参与老旧营运船舶更新换代和船舶运力结构调整。

同时要对 LNG、甲醇、电动等动力船舶的技术成熟度和应用前景，

与企业自身经营规划的适配情况进行充分评估，重点发展新能源清

洁能源船舶，紧跟国家战略，共促绿色航运。

5.2.3 组建“绿色船舶共同体”。广东省内河 LNG 动力船舶运力

相对传统燃油船规模较小，面临能源供应、产业政策和营运成本等

方面的风险和挑战，建议可组建“绿色船舶共同体”，以具备法人

法定地位的社会团体形式运作，共生共荣，培育有影响力的绿色船

舶产业集群，为“海上新广东”建设提供核心支撑。

“绿色船舶共同体”可以实体形式开展实务性工作，包括并不

限于以下内容：

1、争取船舶保费优惠。建设绿色船舶保险共同体，与保险公司

开展集体谈判，争取 LNG 动力船舶等新能源船船舶的保险费率较传

统产品降低 10%-15%；并考虑增加货损险，增强货主合作粘性。

2、建设网络货运平台。建设广东省LNG动力船舶网络货运平台，

发展集船货撮合交易、联运服务等功能的内河水运网络货运平台，

推动运输集约化数智化发展。

3、推动航行安全保障。建设第三方监管的船舶航行智能监控管

理平台，对 LNG 动力船舶实行安全生产标准化、双重预防机制的统

一建设，提升船舶航行安全保障，和生产信息化管理。
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5.2.4 政府的持续引导。广东省政府 2021 年施行的《广东省内

河航运绿色发展示范工程实施方案》，对我省 LNG 动力船舶的发展

起到了很好的促进作用。但是，由于各种因素，政策方案的后续没

有完全落实，也较为缺乏政府高层方面的组织协调推进。

期望，广东省政府能持续引导我省 LNG 动力船舶的发展，特别

在国家“以旧换新”战略政策背景下，出台“2026 年-2028 年的推

动内河航运绿色发展的总体方案”，在省级层面成立内河船舶 LNG

动力应用工作协调小组，协调解决推进中的重大问题，实施以下保

障机制：

1、升级省级协调小组：由分管副省长挂帅，纳入省国资委（监

管货主企业）、海关（跨境船舶）、南方电网（加注站供电）等关

键部门。

2、建立政策追踪平台：在“粤省事”开通 “绿色船舶”专区，

实时公示加注站建设、补贴发放、政策落实进度。

3、推行年度效果评估：委托高等院校、中国船级社等专业单位，

开展 LNG 船舶减排效益审计，如 CO₂ 减量≥30%等，作为未来政策

调整相关依据。
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六、结语

在省政府的正确引导下，在广东省港航集团有限公司等国企单

位的示范引领下，我省 LNG 动力船舶发展初见成效，船舶规模数量

位居全国前列。在国家《交通运输老旧营运船舶报废更新补贴实施

细则》等政策刺激下，包括 LNG 动力船舶在内的新能源清洁能源动

力船舶将会迎来一波建造热潮，我省内河航运绿色发展有望在上一

个台阶。

但同时需要关注，近年来内河货运市场整体表现疲软，运力相

对过剩问题依然存在，运价恶性竞争状况愈发严峻。目前经营内河

LNG 动力船舶的船东企业，再叠加现存的能源供应短板、营运成本高

企、产业政策落实欠缺等方面的挑战和风险，更是面临持续严重亏

损的结构性困境。部分船舶被迫选择长期停航，有些船员家庭遭受

失业的冲击，部分船东也动摇了坚守绿色航运的信心。

同时也需要警惕，在新一轮建造补贴政策的刺激下，有些船东

可能出现盲目投资，如果内河航运经营困境未得到改观，未来将可

能出现更多的停航船舶，造成社会资源的浪费。

内河 LNG 动力船舶市场的发展，需要行业产业链各相关产业单

位的通力合作，需要组建共同体形成“错位竞争”，引领内河货运

市场的价值型健康发展，更需要省级层面的政府持续引导，协调解

决推进中的重大问题，对行业发展起到正确引导和保障。
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