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博博弈弈布布局局中中的的海海运运寒寒冬冬
胶南的董家口矿石码头，巨大的卸船码头平台和矿石传送带稍显寂寞，海风吹来让人不寒而栗。海运寒冬还在继续，平平静而不

沉寂。充满布子与博弈的寒冬之中，将在未来向人们展示怎样的海运格局，不可避免的周期性之后的春天，将又是谁执执牛耳？

A 低谷·布局
“一块铁矿石从澳洲运到亚洲，就

能变成一块黄金。”航运业红火的光景，
船东们总喜欢用这句话形容日子有多
好。

在经历了2001年周期性回落之后，
全球海运市场2002年、2003年开始回暖，
此后持续升温。2008 年 5 月 BDI 指数
创下 11793 点的历史高点。这几年的日
子正好，航运公司赚的盆满钵满。一条
好望角型散货船高峰时的日租近 30 万
美元。只要有船，运费都不是问题。

此后的“冰火两重天”，则令许多经
历了好日子的航运公司苦不堪言。2008
年下半年受国际金融危机等多重因素
影响，市场突然坍塌，BDI 指数一路下
挫，在12月5日跌至663的历史低点，较之
最高点跌幅达94 .4%。从此，航运业开始
了长达5年的持续低谷期。尽管2009年11
月BDI指数曾经一度返回4600多点，但
此后依然无法摆脱长期的低迷。

BDI指数这张航运市场的“晴雨
表”，让很多航运公司的老板爱恨交加。
经历了持续的低迷后，一位航运公司老

板曾调侃说，这个航运低谷的周期有多
长，2 年、3 年、5 年？最坏的时候已过，
但到底何时会回暖，只有天知道。

2013 年以来，BDI 指数出现强势反
弹，由 7 月份的 1000 点左右大幅升至 9
月底的2003点。全球贸易有所回暖的“气
息”，各家航运公司都已嗅到。

2012年12月，必和必拓公司与山东
海运签署了10年《铁矿砂海运合约》。今
年10月31日淡水河谷公司与山东海运签
订金额逾5亿美元的《铁矿石运输合约》，
并将4艘40万吨矿砂船交付山东海运联
盟。这份合约也是近年来全球航运业为
数不多的大额合约。

“春江水暖鸭先知”，两大世界级矿
山相继出手“议价”，引来业界瞩目。有业
内人士分析，这并不能标志着航运业的
暖冬即将到来，“寒冬”短时间内无法彻
底走出。两份大单，更多的是巴西矿与澳
洲矿在行业低谷期布局未来的考量。

业内人士分析，必和必拓公司联手
国内航运公司建造25万吨的矿砂船并
锁定长约，是在其没有超大矿砂船份额

的情况下，先手布局，意在保持澳洲矿
与淡水河谷超大矿砂船的运输成本差
距，使澳洲矿保持竞争力。

由于巴西至中国之间的海运距离，
为澳大利亚至中国海运距离的三倍之
多。淡水河谷也曾承认，澳洲矿在运输
方面确实比淡水河谷性价比更高，其为
中国市场量身打造的大船计划则成为
了解决运距劣势的关键。

有消息称，现有 35 艘大船的淡水河
谷计划向中国船东出售其中的 19 艘。淡
水河谷近期表示，计划在未来 6 年向中国
销售 11 亿吨矿石。交通部十三号文件使
其 40 万吨停靠中国港口的大门关闭，淡
水河谷此时的布局意在更加长远的未来。

作为全球的钢铁生产大国，中国铁
矿石进口量已超过全球铁矿石海运贸
易量的70%。随着淡水河谷、必和必拓、
力拓的大规模的扩产，未来国际铁矿石
市场将供大于求的趋势下，巴西矿和澳
洲矿对中国市场份额的争夺势必更加
激烈。航运寒冬之下，矿山的角力或将
只是冰山一角。

B 新规则·新模式
行业寒冬的冰山之下，航线上的

运力也在进行着择汰。去年 12 月，山东
海运与必和必拓公司签署了一纸 10 年
的铁矿运输合约。今年 10 月 9 日，山东
海运全球首制的 25 万吨级矿砂船开工
建设。业内预计，山东海运计划中 4 艘
25 万吨级矿砂船的建造，将使这家
2010 年才成立的航运公司一跃成为
中澳矿石航线上新的旗手。

据业内人士分析，这不仅是建造
一批新船这么简单。25万吨首制船的
建造，意味着山东海运重新定义了中
澳航线矿石运输的准入游戏规则。船
舶吨位直接影响到同一航线上矿石运
输的成本，如果用吨位低于此的船舶
运输，与其相比在价格上就没有了竞
争优势。这或将导致很多还停在船坞
中的为澳洲航线准备的新船失去运力
上的优势，还没下水就意味着可能要

赔钱，就更不要提那些吨位小、租期
长、能耗大的小散船了。

据相关人士介绍，山东海运与必
和必拓公司在船舶设计初期曾经商讨
过20 . 5万吨、22 . 5万吨等多种船型。最
终双方参考澳大利亚黑德兰港的最大
吃水深度设计建造了这一型船。在未
来的船舶制造中，25 万吨级矿砂船势
必成为中澳航线的首选。

行业寒冬之中，以联盟的方式共
同过冬的例子并不鲜见。今年 6 月，马
士基、地中海航运和达飞轮船这三位
行业“大佬”也宣布结盟。在集装箱航
运运力过剩的情况下，联盟成员提高
了船舶利用率，但未对运力进行整合，
联盟公司不能在定价、营销等方面充
分合作，所以运费的问题也无法解决。

去年12月1日成立的“山东海运联
盟”则打破了过去航运公司联盟的惯

有商业模式，将联盟公司化运营。“山
东海运联盟”将联盟内资源进行整合，
使联盟内部形成了从矿山、货主、船
东、港口甚至到路上物流的完整的产
业链，光租和日租的签订也更加灵活。
这就大大盘活了航运链条上的各方资
源，减少了外部价值链博弈，使联盟共
同提高收益。

随着航运业资产负债率超红线，
部分金融企业一夜之间变身船东。航
运持续低迷，有些建造一半的船因为
船东跑路，成了烂摊子。金融企业为了
盘活不良资产只能硬着头皮出资完成
建造，自己做船东。这类金融企业缺乏
航运经营经验，加入海运联盟规避风
险则成了最佳的选择。这种新型船东
的加入，在补充了“山东海运联盟”运
力的同时，也让联盟有了融资租赁和
航运金融的保障。

本报记者 李虎

两大世界级矿山同时聚焦山东，实属偶然？
山东的铁矿石进口量位全国第一，拥有青岛

港、日照港这样的国际大港，腹地拥有山钢、日钢
这样的产能超千万吨的大型钢厂，陆上物流体系
和交通网络建设也相对完善。

坐拥全国 1/6 海岸线的山东，海洋运力却只
有全国的 6%，“港强航弱”一直是山东蓝色经济
的软肋。青岛的董家口港，是可以停靠 40 万吨大
船的三个中国港口之一，而山东则一直在为青岛
谋求一个“国际航运中心城市”的地位。淡水河谷
想要突破中远的“阻拦”，放眼山东蓝色经济区，
让合作有了契机。

围绕着淡水河谷大船能否靠岸展开博弈的，
除了淡水河谷和中国船运业外，其中还时常闪现
中国钢铁业、港口货运中心以及地方政府的身
影。在可以停靠 40 万吨大船的三个中国港口中，
淡水河谷未来的选择无疑将牵一发而动全身。

北方中心港口地位的竞争最基本的就是货
源之争，胶南董家口港的崛起因此吸引越来越多
的目光。这个世界上最大的矿石码头未来将拥有
4 个 40 万吨以上的大型泊位，后方是约 8 . 7 平
方公里散货作业区，建成后，将成为全国最大的
泊位集群和散货作业区。青岛港人曾形象地形
容，董家口不但有最好的牙口，还有最大的肚子。
40 万吨大船来后，一次可将矿石全部卸到港口，
就相当于将矿山搬到了董家口。董家口做好了准
备，一直等待的就是世界上最大的船。

此前，上海自贸区获批所引发的“自贸热”正
在全面扩散，重庆、天津申请自贸区的消息如热
浪席卷而来。与此同时，青岛自贸区的申请也已
提上议程。自贸区的建设并非只是热炒的概念，
因为航运物流的中心一定是资金流的中心，资金
流的中心一定是金融的中心，金融中心一定会派
生出商业中心。青岛未来的目光也绝不仅是盯在
一个北方中心港口城市的定位之上，青岛港的世
界级大港之梦，与之相匹配的金融中心的建设必
不可少。

青岛港不是免税港，没有自由贸易区的政
策，其2012年的吞吐量也已超过4亿吨。从一开始
建设就面向未来的董家口港区，等待的不仅仅是
大船，还有金融这个“翅膀”。试想董家口拥有自
贸区的政策，吞吐量还将成倍增长。青岛港成为
离港金融中心，未来大宗货物期货合约将可在此
交割。这对拉动山东半岛蓝色经济区的经济会产
生不可估量的影响。

C 码头·博弈
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青岛港一艘巨轮在装载货物。（资料片）
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