
贸易融资升温 铁矿石

“压港” 再现

本报记者 官平

中国证券报记者日前在青岛、宁波等地调研发现，沿海铁矿石、煤炭等大宗商品再现“压港”现象，港口经营有所好转，但航运业仍显惨淡。

业内人士表示，铁矿石、铜等大宗商品进口大幅增长的背后，很难说是真实需求增长，很可能是实体经济资金紧张导致贸易融资升温。 总体看，

上半年外贸数据疲弱，但随着下半年稳增长措施继续落实，外贸形势有望进一步好转。

铁矿石“压港”明显

7月8日，晴空碧日，一艘来自美西的SOFIA船安静地停靠在青岛前湾港区，桥吊手正熟练地进行装卸业务，等待下一艘大船停泊。 前湾港是我国

北方最大的集装箱港。

港区地面勤务人员告诉中国证券报记者，3月份以来每天停靠大船约25至30航次，比一季度多3至5艘次，出口集装箱相对进口较多一些。

“完成量里面新增量很大，包括新的货源、货种、货主，主要来自于山东和周边地区。 ” 青岛港高层人士透露，一季度排名全球前10位船公司在青

岛港箱量同比增长11.3%，去年至今新开通航线10条以上。 一季度青岛港完成货物吞吐量1.2亿吨，同比增长5%。

青岛港是中国最大的铁矿石进口港之一。 6月29日，青岛港董家口40万吨矿石码头单船卸率达到10038吨/小时，第21次成功刷新世界铁矿石接

卸纪录。

上述人士表示，原来青岛港铁矿石主要是货主（钢厂）矿，贸易矿很少，现在8成以上都是贸易矿，目前青岛港铁矿石库存在1500万吨以上，“压

港”现象明显。“矿石库存比去年多很多，有的甚至堆了半年、一年。 ”

山东一位钢厂原料采购人员对记者表示，铁矿石采购现在主要都是随用随采，由于国内需求形势不好，企业前期铁矿石囤货已经发生了亏损。

在宁波港，也同样存在铁矿石压港现象。 6月下旬，中国证券报记者在宁波港调研了解到，北仑港区近300万吨堆存设计能力的堆场，已经堆了

280万吨左右的铁矿石。

宁波港北仑矿石码头分公司生产部经理王海运解释说，堆的矿主要是贸易矿，贸易商从国外进口还没找到下家（买家），钢厂是随到随用。 “如

果我们场地大还能收堆存费，但我们场地小，周转越快越好。 ”

“5月份以来铁矿石库存量较大，之前库存有240万吨左右。 ” 但王海运表示，据其观察，今年矿价跌得多，国内矿没有优势，多数钢厂都用进口

矿。另外，库存中占50%-60%是质押在银行贷款的“融资矿” ，主要是目前黑色产业不景气，才导致库存偏大。“如果长期这么堆，港口生产会受到影

响。 6月事发青岛的商品融资欺诈事件，令市场对经济增长担忧加重。 ”

铁矿石库存牵动着宏观经济的“神经” 。 据海关统计，上半年中国进口了4.57亿吨铁矿石，港口库存至5月份就已超过1.13亿吨，较年初增长近三

成，创历史新高。

形成鲜明对比的是，钢材消费却不乐观。 中国钢铁工业协会的数据显示，今年前5月，国内粗钢表观消费量为3.13亿吨，同比仅仅增加26万吨。 由

于5月末社会库存同比下降395.77万吨，会员钢铁企业库存同比增加27.85万吨，说明2014年1-5月国内粗钢的实际消费量没有增加甚至是小幅下降

的。

除了铁矿石，港口煤炭库存水平也高企。 截至7月11日，环渤海四港（秦皇岛港、曹妃甸港、京唐港区、天津港）煤炭库存已连续四周保持在2000

万吨以上。 此外，包括大豆、棕榈油、橡胶等大宗商品港口库存均处于较高水平。

航运业“惨淡经营”

一方面是大宗商品大量进口“囤” 在港口，另一方面是惨淡经营的航运业。

据上海国际航运研究中心最新监测数据显示，中国航运景气指数为93.87，较一季度微涨3.48点，仍处于不景气区间；中国航运信心指数为80.55

点，再次出现较大幅度下滑，跌落至较为不景气区间；港口企业盈利状况大幅改善，中国港口景气指数达到109.79点，再次进入微景气区间。 一般认

为，航运市场是宏观经济的“晴雨表” 。

另外，2014上半年中国港口生产表现平平，沿海及内河港口完成吞吐量31.86和13.43亿吨，同比增幅分别仅为6.6%和1.2%，远低于去年同期的

9.2%和9.7%。

波罗的海干散货指数（BDI）又被认为是航运业的“榨菜指数” 。7月16日BDI指数报755点，创一年以来新低。进入2014年，航运企业开始靠“变

卖资产” 扭亏。但数据显示，中海集运靠出售资产助力业绩，一季度归属于上市公司股东的净利润超过6000万元，而中国远洋一季度归属于上市公司

股东的净利润再度亏损18.8亿元。

“运力过剩，需求不足，是造成航运企业亏损的根本原因。 ” 上海航运运价交易有限公司副总经理王东生说，除此之外，亏损还与企业自身发展

战略有很大关系。 比如什么时候实行多元化战略，什么时候实行一体化战略，什么时候购船等，有些公司在不该买船的时候买了很多船，有些公司在

租金高的时候租了很多船，造成运营成本很高，导致大面积亏损。

王东生指出，上半年航运业整体运营情况不好。 虽然相关上市公司二季报还没出来，但中远、中海等都亏得很厉害，主要航运企业均处在亏损状

态，整个行业亏损面在80%以上。

相比来看，港口业复苏迹象较为明显。数据显示，宁波港一季度归属于母公司所有者的净利润为6.59亿元，同比增长4.43%；同期上港集团归属于

上市公司股东的净利润14.39亿元，同比增长41.22%。

不过，港口与航运本该是“唇亡齿寒”关系，二季度为何出现港口较航运业复苏略微明显的现象？

上海国际航运研究中心港口发展研究室副主任赵楠对中国证券报记者表示，港口业的复苏通常以港口吞吐量的增速反映，吞吐量大幅增长代

表市场需求相对旺盛，港口企业收益也较有保障。而航运企业竞争激烈，不存在类似港口的自然垄断特性，因此经营效益多与运价挂钩。当货运需求

旺盛，船舶供不应求时，运价自然走高，反之运价走低。

赵楠说，目前集装箱运价与干散货运价都处于相对低位，主要是由于2008年金融危机前船东看好市场大量新增运力，导致市场船舶供应量急剧

上升。 金融危机突然来袭抑制了海运量快速增长，“后危机”时代前期订造的大量运力陆续投放市场，使运力增速快于海运量增速，长期存在供过于

求的市场现象，航运业复苏缓慢。

业内人士表示，上述现象也暴露出一个问题，目前中国经济内生动力不足，进口增长主要依靠矿石、能源等大宗商品。

下半年外贸形势向好

铁矿石进口大幅增长，以及钢铁等“晴雨表行业”的变化，能否视为宏观经济复苏的信号？

赵楠对中国证券报记者称，2014上半年我国经济增长形势总体不及去年同期，外贸依赖大量原油、矿石进口，而商品出口未见显著增长；国内煤

炭运输需求的增长未能带动内贸吞吐量企稳攀升。 从内河港口生产情况不济、中西部地区城镇化建设趋稳、房地产与基建投资力度逐渐收敛、内陆

港口集装箱吞吐量连续负增长说明内陆消费市场尚不乐观，因而2014年上半年经济增长依然缓慢，外贸、投资与消费三驾马车前进动力不足，仍需

加强扩大内需力度。

但也有业内人士表示，随着全球经济逐渐复苏，未来中国经济复苏力度值得期待。 国务院此前曾出台支持外贸稳定增长的若干意见，提出优化

外贸结构、改善外贸环境、强化政策保障等内容。 随后海关总署出台稳外贸的若干举措，主要是强调深化改革创新、提高贸易便利化水平。

“山东出口还不错，轮胎、大宗散货等进出口量没有明显变化。 ” 青港国际总裁焦广军对中国证券报记者表示，上半年国家没有推出强劲的刺激

政策，但估计到年底经济形势会好转，增速要比上半年快一些。 “上半年出台的刺激政策有限，市场有些失望，但预计下半年会有所调整。 ”

对于铁矿石进口量是否反映钢铁行业及宏观经济的变化，焦广军指出，从长远角度来看铁矿石进口量是可以反映行业变化的，但短期来看，一

两个月或半年时间暂时没法看清真实情况。

宁波港高层人士也表示，欧美等发达经济体二季度以来经济持续向好，预计下半年外贸形势将会好于上半年。 对宁波港来说，出口可能会乐观

些，而进口可能会处于持平状态。
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焦点·港口航运业前景

F

三季度国际航运

市场或低位反弹

□本报记者 官平

上海国际航运研究中心日前发布

《国际航运市场分析报告2014年第二

季度回顾与第三季度展望》 称，2014

年二季度全球经济较一季度回暖步伐

加快， 全球经济增长的分化格局更加

明显，航运市场处于低位震荡态势，下

行空间减小，市场具有低位反弹预期，

加上旺季因素的部分支撑， 三季度市

场运价会好于二季度， 但上升空间受

到限制。

集装箱海运量快速回升

报告指出， 发达国家经济整体复苏

势头明显，但复苏力度显著不同，特别是

美国经济因天气原因意外下滑后实现反

弹；受消费税上调影响，日本经济大幅回

升后出现收缩；欧元区呈温和复苏态势。

新兴经济体增长下行压力较大， 金砖五

国经济增长面临巨大挑战， 中国经济增

长缓中趋稳， 但经济的增长动力来自于

消费和出口的改善。

国际集装箱运输市场方面， 二季度

全球集装箱海运量快速回升， 主干航线

货量增速加快，优于次干和区域内航线，

各航线运价分化明显， 主干航线总体表

现强于次干航线。 班轮巨头对市场的控

制力度进一步增强， 市场进一步呈现寡

头垄断的趋势。

数据显示， 二季度国际集装箱运输

市场整体走势较为平稳， 运价从一季度

低位缓慢回升， 整体好于2013年同期。

二季度CCFI均值为1086.53， 环比下降

2.69%， 同比增长1.95%；SCFI均值为

1092.78，环比2014增长1.3%，同比增长

5.84%。

国际干散货运输市场方面， 受主

要货种下游需求剧烈波动影响， 国际

干散货运输市场二季度表现严重低于

市场预期。 截至2014年6月30日，BDI

指数报收于850点， 二季度均值为982

点，同比（季度）上升10.6%，环比（季

度）下降28.4%。

报告还显示， 国际油轮运输市场方

面，二季度是传统的油运淡季，运价较一

季度下滑幅度较大。进入传统淡季之后，

随着节日效应减退和炼厂处于检修高峰

等影响，运输需求减弱，二季度油运市场

运价震荡下滑。 BDTI二季度均值673

点， 环比下降30.6%， 同比上升6.94%；

BCTI二季度均值 560点 ， 环比下降

7.74%，同比下降10.47%。

干散货运输旺季难旺

报告预计， 三季度全球经济增长将

呈加速态势。 美国经济复苏的动力得到

巩固，欧元区将继续温和复苏，新的量化

宽松货币政策有利于刺激本国消费需求

拉动进出口总量上升；中国“稳增长” 政

策效果进一步显现、 经济发展的内生动

力逐渐增强，外部需求有所改善；日本经

济将自二季度收缩后再度回暖， 但能否

保持增长势头主要取决于出口是否能够

继续扩张。

上海国际航运研究中心表示，国际

集装箱运输市场方面，二季度淡旺季交

替期过后，国际集运市场将在三季度迎

来传统货运旺季，加之全球经济在发达

经济体平稳扩张的背景下呈乐观态势，

带动欧、美等主要市场进口需求量持续

增长，推动集装箱海运量上行。 但受班

轮公司扩大运力投放影响抵消部分货

量利好，可能对市场运价造成影响。 预

计三季度运价走势前高后低，并伴随小

幅波动。

报告称， 国际干散货运输市场方

面，三季度市场处于传统旺季，但这种

旺季因素由于当前所存在的诸多问题

对国际干散货运输市场运费的支撑大

打折扣。

房地产业的阶段趋势转变使得与房

地产相关的行业需求大减， 原材料的去

库存化、 产成品的去库存化遇到强劲阻

力。随着铁路投资规模的扩大，基础设施

建设投资规模增速仍将放量增长， 国际

干散货运输市场的反弹取决于中国基础

设施投资规模能否抵消房地产业投资下

滑带来的缺口。

国际油轮运输市场方面， 预计三

季度各主要经济体温和复苏， 由此将

带动石油需求，BDTI料呈现震荡上行

状态，BCTI预计触底反弹， 呈现回升

趋势。

拓展腹地满足“胃口”

董家口港区逆势而上

□本报记者 官平

胶州湾西岸，一个新港区正在按部就班建设，这里是我

国“十二五” 期间批准建设的一个大型港区———董家口港

区。 青岛港国际股份有限公司（下称“青港国际” ）总裁焦

广军说，作为青岛港四大港区之一，董家口港区建成后吞吐

能力可达到3亿吨，意味着“再造一个青岛港” 。

业内人士认为，在当前航运市场不景气形势下，如何让

董家口港区这个“大胃王”吃得饱将是关键。

港口中的“大胃王”

董家口港区地理位置优越，出了胶州湾直面黄海。这里

水深条件突出， 大型矿石船舶和原油船舶可以直靠，40万

吨矿石泊位水深达25米，30万原油码头泊位水深达27米，

20万矿石泊位水深也有22米左右，另外海边大部分是岩石

而不是淤泥，长年不冻、不淤。

“从地理位置上来看，董家口港区与国际航道很近，与

环渤海湾内的几大港口相比占了很大的航道优势。 ” 焦广

军说， 董家口港区是青岛港未来打造东北亚国际航运中心

的重要依托，也是建设第四代世界物流强港的重要基础。

根据董家口港区整体规划，其总面积为150平方公里，

包括72平方公里的港区和78平方公里物流拓展区，规划泊

位为112个， 岸线长度为35.7公里。 从2009年开始建设以

来，已经完成20个泊位的建设，其中，包括世界上最大的40

万吨矿石码头，已经竣工的30万吨级原油码头等，计划下

半年原油码头进行试运，包括一些罐区和配套设施。

就一个港区单体规模来看， 无疑是港口中的 “大胃

王” ，去年底吞吐量就达到7000万吨。在外贸形势不景气条

件下，如何让建成后港口“吃得饱” ，是不可回避的难题。

实际上，近年来航运市场不景气也拖累了港口，一些业

内人士提出港口业产能过剩的说法，但焦广军并不认同。他

表示， 全国港口设计能力不足， 实际生产能力超过设计能

力，不少港口超负荷运转，过剩或是区域性的，整体上仍处

于平衡状态，国内集装箱装卸能力相对富余。

上海一位不愿透露姓名的港口人士也表示， 所谓港口

“产能过剩” 表面上仅牵涉港口设计通过能力与港口实际

吞吐量两个要素，但事实上港口产能过剩具有区域性、结构

性、周期性等不同类型。码头实际吞吐量超出设计通过能力

也是普遍现象。更多的建设是为解决结构性产能不足问题，

董家口港区就是其中之一。

建内陆港拓展腹地

对一个港口来讲，繁荣与否关键在于腹地。 比如，上海

港，其背靠长三角地区是中国经济最发达的地区。对董家口

港区来讲，腹地条件如何？

“主要腹地是山东省、河北南部、江苏北部、河南、山

西、安徽部分地区，GDP占全国GDP总量的33%，这些腹地

外向型经济发达。 ”焦广军说，未来将借助董家口港区优越

的自然条件，提供储存、贸易、交割以及信息、金融、临港加

工等综合性服务，打造成大型仓储中心、交割中心、贸易中

心、金融中心。

除了地理位置，交通条件也是关键。 就董家口港而言，

铁路运输条件还不完善。 不过， 据焦广军透露， 目前青连

（青岛至连云港）铁路已批复，计划2017年投运，董家口港

区铁路输运将完全打通，与2014年底投运的晋中南铁路横

纵交错，把腹地盘活。

为了拓展腹地，青岛港还计划建立多个内陆港。 日前，

青岛港与新疆联宇投资有限公司、 中铁集装箱乌鲁木齐分

公司共同签约， 拟打造区域性物流中心和中国西部的青岛

港区，建设丝绸之路经济带国际内陆港。

据了解，未来青岛港将以新疆为中心，东联动西安、郑

州、银川、兰州、太原等国内内陆港，西联动哈萨克斯坦等中

亚国家的“国际内陆港” ，打造以新疆内陆港为“枢纽港”

的国际内陆港组合港群。

焦广军表示，青岛港其他三大港区转型升级后，货源将

进行调整转移。比如，前湾港区打造成专门从事集装箱作业

的港口。 6月6日，青岛港在香港联合交易所挂牌上市，青岛

港上市融所得资金的90%将用于董家口港区建设。

下半年外贸形势向好

铁矿石进口大幅增长， 以及钢铁等

“晴雨表行业” 的变化，能否视为宏观经

济复苏的信号？

赵楠对中国证券报记者称，2014年

上半年我国经济增长形势总体不及去

年同期， 外贸依赖大量原油、 矿石进

口，而商品出口未见显著增长；国内煤

炭运输需求的增长未能带动内贸吞吐

量企稳攀升。 从内河港口生产情况不

济、中西部地区城镇化建设趋稳、房地

产与基建投资力度逐渐收敛、 内陆港

口集装箱吞吐量连续负增长说明内陆

消费市场尚不乐观， 因而2014年上半

年经济增长依然缓慢，外贸、投资与消

费三驾马车前进动力不足， 仍需加强

加大扩内需力度。

但也有业内人士表示， 随着全球经

济逐渐复苏， 未来中国经济复苏力度值

得期待。 国务院此前曾出台支持外贸稳

定增长的若干意见，提出优化外贸结构、

改善外贸环境、强化政策保障等内容。 随

后海关总署出台稳外贸的若干举措，主

要是强调深化改革创新、 提高贸易便利

化水平。

“山东出口还不错，轮胎、大宗散货

等进出口量没有明显变化。” 青港国际总

裁焦广军对中国证券报记者表示， 上半

年国家没有推出强劲的刺激政策， 但估

计到年底经济形势会好转， 增速要比上

半年快一些。“上半年出台的刺激政策有

限，市场有些失望，但预计下半年会有所

调整。 ”

对于铁矿石进口量是否反映钢铁行

业及宏观经济的变化，焦广军指出，从长

远角度来看铁矿石进口量是可以反映行

业变化的，但短期来看，一两个月或半年

时间暂时没法看清真实情况。

宁波港高层人士也表示，欧美等发达

经济体二季度以来经济持续向好，预计下

半年外贸形势将会好于上半年。对宁波港

来说，出口可能会乐观些，而进口可能会

处于持平状态。

贸易融资升温 铁矿石“压港” 再现

□本报记者 官平

中国证券报记者日前在青岛、宁波等地调研发现，沿海铁矿石、煤炭等大宗商品

再现“压港”现象，港口经营有所好转，但航运业仍显惨淡。

业内人士表示，铁矿石、铜等大宗商品进口大幅增长的背后，很

难说是真实需求增长， 很可能是实体经济资金紧张导致贸易融资升

温。 总体看，上半年外贸数据疲弱，但随着下半年稳增

长措施继续落实，外贸形势有望进一步好转。

铁矿石“压港”明显

7月8日，晴空碧日，一艘来自美西的

SOFIA船安静地停靠在青岛前湾港区，桥

吊手正熟练地进行装卸业务，等待下一艘

大船停泊。前湾港是我国北方最大的集装

箱港。

港区地面勤务人员告诉中国证券报

记者，3月份以来每天停靠大船约25至30

航次，比一季度多3至5艘次，出口集装箱

相对进口较多一些。

“完成量里面新增量很大，包括新的

货源、货种、货主，主要来自于山东和周边

地区。 ” 青岛港高层人士透露，一季度排

名全球前10位船公司在青岛港箱量同比

增长11.3%，去年至今新开通航线10条以

上。 一季度青岛港完成货物吞吐量1.2亿

吨，同比增长5%。

青岛港是中国最大的铁矿石进口

港之一。 6月29日，青岛港董家口40万

吨矿石码头单船卸率达到10038吨/小

时， 第21次成功刷新世界铁矿石接卸

纪录。

上述人士表示，原来青岛港铁矿石主

要是货主（钢厂）矿，贸易矿很少，现在8

成以上都是贸易矿，目前青岛港铁矿石库

存在1500万吨以上，“压港” 现象明显。

“矿石库存比去年多很多，有的甚至堆了

半年、一年。 ”

山东一位钢厂原料采购人员对记者

表示， 铁矿石采购现在主要都是随用随

采，由于国内需求形势不好，企业前期铁

矿石囤货已经发生了亏损。

在宁波港，也同样存在铁矿石压港现

象。6月下旬，中国证券报记者在宁波港调

研了解到， 北仑港区近300万吨堆存设计

能力的堆场， 已经堆了280万吨左右的铁

矿石。

宁波港北仑矿石码头分公司生产部

经理王海运解释说， 堆的矿主要是贸易

矿，贸易商从国外进口还没找到下家（买

家），钢厂是随到随用。“如果我们场地大

还能收堆存费，但我们场地小，周转越快

越好。 ”

“5月份以来铁矿石库存量较大，之

前库存有240万吨左右。 ” 但王海运表

示，据其观察，今年矿价跌得多，国内矿

没有优势，多数钢厂都用进口矿。 另外，

库存中占50%-60%是质押在银行贷款

的“融资矿” ，主要是目前黑色产业不景

气，才导致库存偏大。“如果长期这么堆，

港口生产会受到影响。 6月事发青岛的商

品融资欺诈事件， 令市场对经济增长担

忧加重。 ”

铁矿石库存牵动着宏观经济的 “神

经” 。 据海关统计， 上半年中国进口了

4.57亿吨铁矿石，港口库存至5月份就已

超过1.13亿吨，较年初增长近三成，创历

史新高。

形成鲜明对比的是，钢材消费却不乐

观。 中国钢铁工业协会的数据显示，今年

前5月，国内粗钢表观消费量为3.13亿吨，

同比仅仅增加26万吨。 由于5月末社会库

存同比下降395.77万吨，会员钢铁企业库

存同比增加27.85万吨， 说明2014年1-5

月国内粗钢的实际消费量没有增加甚至

是小幅下降的。

除了铁矿石， 港口煤炭库存水平

也高企。 截至7月11日， 环渤海四港

（秦皇岛港、 曹妃甸港、 京唐港区、天

津港） 煤炭库存已连续四周保持在

2000万吨以上。 此外，包括大豆、棕榈

油、 橡胶等大宗商品港口库存均处于

较高水平。

航运业“惨淡经营”

一方面是大宗商品大量进口“囤” 在

港口，另一方面是惨淡经营的航运业。

据上海国际航运研究中心最新监测

数据显示，中国航运景气指数为93.87，较

一季度微涨3.48点， 仍处于不景气区间；

中国航运信心指数为80.55点， 再次出现

较大幅度下滑， 跌落至较为不景气区间；

港口企业盈利状况大幅改善，中国港口景

气指数达到109.79点，再次进入微景气区

间。 一般认为， 航运市场是宏观经济的

“晴雨表” 。

另外，2014年上半年中国港口生产

表现平平，沿海及内河港口完成吞吐量

31.86亿和13.43亿吨， 同比增幅分别仅

为 6.6%和 1.2% ， 远低于去年同期的

9.2%和9.7%。

波罗的海干散货指数（BDI）又被认

为是航运业的“榨菜指数” 。 7月16日BDI

指数报755点， 创一年以来新低。 进入

2014年，航运企业开始靠“变卖资产” 扭

亏。 但数据显示，中海集运靠出售资产助

力业绩，一季度归属于上市公司股东的净

利润超过6000万元， 而中国远洋一季度

归属于上市公司股东的净利润再度亏损

18.8亿元。

“运力过剩，需求不足，是造成航运

企业亏损的根本原因。 ” 上海航运运价

交易有限公司副总经理王东生说，除此

之外，亏损还与企业自身发展战略有很

大关系。 比如什么时候实行多元化战

略，什么时候实行一体化战略，什么时

候购船等，有些公司在不该买船的时候

买了很多船，有些公司在租金高的时候

租了很多船，造成运营成本很高，导致

大面积亏损。

王东生指出，上半年航运业整体运营

情况不好。虽然相关上市公司二季报还没

出来，但中远、中海等都亏得很厉害，主要

航运企业均处在亏损状态，整个行业亏损

面在80%以上。

相比来看， 港口业复苏迹象较为明

显。 数据显示，宁波港一季度归属于母公

司所有者的净利润为6.59亿元，同比增长

4.43%；同期上港集团归属于上市公司股

东的净利润14.39亿元，同比增长41.22%。

不过， 港口与航运本该是 “唇亡齿

寒” 关系，二季度为何出现港口较航运业

复苏略微明显的现象？

上海国际航运研究中心港口发展研

究室副主任赵楠对中国证券报记者表示，

港口业的复苏通常以港口吞吐量的增速

反映，吞吐量大幅增长代表市场需求相对

旺盛，港口企业收益也较有保障。 而航运

企业竞争激烈，不存在类似港口的自然垄

断特性，因此经营效益多与运价挂钩。 当

货运需求旺盛，船舶供不应求时，运价自

然走高，反之运价走低。

赵楠说，目前集装箱运价与干散货运

价都处于相对低位， 主要是由于2008年

金融危机前船东看好市场大量新增运

力，导致市场船舶供应量急剧上升。 金融

危机突然来袭抑制了海运量快速增长，

“后危机” 时代前期订造的大量运力陆

续投放市场， 使运力增速快于海运量增

速，长期存在供过于求的市场现象，航运

业复苏缓慢。

业内人士表示，上述现象也暴露出一

个问题， 目前中国经济内生动力不足，进

口增长主要依靠矿石、能源等大宗商品。
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