
本周各指数周增幅继续全线上升，
强度较上周明显减弱，属曲线上行的常
态；尤其是 BSI处在 9连升涨势中；BPI、
BSI 的周均值已连续 5 周逊于去年同
期；BCI、BDI继续高于去年同期。

总体状况:
BDI 数值 2013 年 1 月 2 日至本周交

易日 1737 个，高于 2000 点占 64 个交易
日即 3.68%，1673个交易日低于 2000点
占 96.32%。今年 5 月 10 日至本周已累
计 137 日超越千点，其中第 29 周至 39
周累计 36 日超越 2000 点，第 39 周周四
失守 2000 点，迄今已连续 11 周未收
复，第 45 周周四又失守 1500 点，至上
周收盘失而复得，本周继续持有。

BDI：本周 BDI 二升三跌，收盘值
1558点，周均值 1581点，同比去年高 292
点 或 22.65% ，去 年 同 期 周 增 幅 为
11.11%，比本周高 9.09%。本周 BDI四项
指标全部续高于上周，表明进入上行通
道；本周四项指标全部高于去年终期。

BCI：本周 BCI 三升二跌，收盘值
3273点，周均值 3312点，同比去年 1912
高 1400 点 或 7.22% ，去 年 周 增 幅 为
23.01%，比本周高 18.43%。

BPI：本周 BPI全五升，收盘值为 1347点，周均值
1321 点，同比去年低 150 点或 10.20%。本周均值同
比 BCI低 1991点或 60.11%，较上周缩 1.00%的差距。

BSI：本周 BSI续全五升，收盘值为 835点，周均值
828点，同比去年低 122点或 12.84%，比本周低 1.34%。

涨跌势：
BDI 延续上周以 8 连升终结第 12 波涨势，累增

25.14%，本周占 5.04%。BCI 延续上周以 9 连升终结
第 11 波涨势，累增 35.29%，本周占 7.83%。BPI 延续
上周形成 8连升第 9波涨势，累增 19.60%，与上一波
涨势时隔近一个半月。BSI 延续上周第 8 波涨势为
13连升 ,累增 15.51%。

营运状况：
本周主型船运价日均获利：海岬型船净增-161

美元，较上周骤低 5096 美元或 119.68%，使
上周积余的-317.30%减至-436.98%；年内
净增转跌至 8957 美元。周均值较上周高
2131美元或 9.52%，为 24509美元。

巴拿马型船净增 972美元，环比上周高
218美元或 28.91%，年内净增续升至-592美
元。周均值为 13924美元，同比海岬型船低
13159 美元或 56.81%，较上周缩 1.99%的负
差。

超灵便型船净增 249美元，环比上周低
531 美元或 68.08%，年内净增续升至-1736
美元；周均值较上周高 413 美元或 4.58%，
为 9432美元。

本周运价日均获利收盘值与上周环
比：海岬型船收盘为 23704 美元，较上周低
161 美元或 0.67%；比去年同周的 17219 美
元高 6485美元或 37.66%。

巴拿马型船收盘为 10794美元，较上周
高 972 美元或 9.90%；比去年同周的 11748
美元低 954美元或 8.12%。

超灵便型船收盘为 9526 美元，较上周
高 249 美元或 2.68%；比去年同周的 11018
美元低 1492美元或 13.54%。

按收盘值粗略估算，海岬型船营运续
盈 17.1 成，较上周转减盈 0.2 成；巴拿马型

船续盈 4.6成，较上周续增盈 1.4成；超灵便型船续盈
10.3成，较上周续增盈 0.6成。

走势看点:
本周 BDI架构各指数年内净增率如下：
BDI 续升至 28.61%，BCI 续升至 161.88%，BPI 续

升为 1.66%，BSI续升为-11.59%。
BDI 架构呈波浪式上行阵势，从海岬型船运价

日均获利周增幅与 BCI 相比较来看，以 -0.54%对
4.58%，落差 5.12%，较上周的 0.34%大扩 4.78%的差
距，恰冲销上周大缩 4.22%的差距，势呈波动制衡；
巴拿马型船对 BPI 为 0.05%落差，较上周的 0.72%缩
0.67%的差距，亦冲销上周的扩 0.63%；超灵便型船
与 BSI 落差为 0.36%，较上周的 0.07%扩 0.29%的差
距，总体营运呈起伏波动上行态势。
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经过长期发展积累，2018 年我国港
口货物吞吐量达到 143.5亿吨、集装箱吞
吐量 2.51 亿 TEU，规模遥居世界首位。
上海港、宁波舟山港、深圳港、广州港、香
港港、青岛港和天津港集装箱吞吐量位
列全球港口集装箱吞吐量前十。可以
说，中国港口让中国联通着全世界。

“中国港口吞吐量的快速增长与中
国国际市场占有率正相关。”在 2019 中
国港航高质量发展研讨会上，国家发展
和改革委员会综合运输研究所所长汪
鸣指出，目前，中国传统港口加临港产
业向外的历史使命已经完成，随着欧美

市场乃至非洲市场的逐步饱和，中国国
际市场占有率提高的空间减少，中国港
口需要应对新一轮港口功能集疏运系
统加产业布局空间的深度调整。

那么，面对中国对外市场占有率提
升空间减少、港口吞吐量自然萎缩的现
实情况，我国港口如何转型成为港口物
流枢纽？

“要在挖掘港口吞吐量基础上的价
值空间和供应链延伸的服务空间上下
更大的功夫。”汪鸣表示，港口要转型

成港口物流枢纽，必须要在港口为依
托形成的经济和产业发展模式上进行
实质性的创新，需要按照国家物流枢
纽培育的基本要求，培育港口物流枢
纽，培育港口物流枢纽的承载城市，培
育港口物流枢纽城市的产业聚集，最
终为产业的转型升级发展提供重要的
支撑。

他以武汉为例介绍，作为港口型
国家物流枢纽承载城市，6 种类型的
国家物流枢纽，武汉占 5 种，这体现出

在下一轮现代化建设中，国家对内陆
枢纽城市的成长和内陆枢纽城市产
业布局的重大期望。“我们希望这些
内陆城市，能够成为加快港口枢纽建
设和培育港口物流经济，形成跨区域、
跨国际物流网络，推动港口发展的顺
利转型。”汪鸣说。

“强大的国内市场将成为我国港口
未来发展的空间和新的增长点。供应
链、产业链和价值链创新服务，以及高
端要素的聚集，将成为国家物流枢纽规
划中港口枢纽经济发展的重要方向。”
中国港口协会副秘书长杨晓光表示。

港口如何放大枢纽驱动效应？
□ 全媒记者 樊雪菲

近日，山东港口集团与 BP 集团签
署保税混油调油合资合作框架协议，
山东港口青岛港将开展原油批发、混
兑 调 和 等 业 务 ，这 也 是 青 岛 港 提 出

“ 加 快 由 传 统 的 装 卸 港 、目 的 地 港 向
贸 易 港 、枢 纽 港 转 型 升 级 ”的 具 体 实
践。

近年来，我国港口都在努力向枢纽
港转型。天津港提出要建设高质量的
国际枢纽港；广州正在打造国际汽车
综合服务枢纽港；重庆也在全力打造

“三合一”枢纽港。枢纽港的建设也必

将助力当地经济的发展。
其实，“港为城用,城以兴港”是世

界范围内港口城市成长发展最为普遍
的规律。大部分港口城市依托优越的
交通条件发展壮大,而如何进一步放大
港口城市的枢纽驱动效应成为当今港
口城市值得思考的问题。记者采访业
内人士后发现，以强大的国内市场为
支 撑 ，努 力 打 通 铁 路 进 港“ 最 后 一 公
里”，是每个港口枢纽城市转型成为物
流供应链的延伸、实现“港产城”融合
发展之迫切需要。

今年 9 月，国家发改委、交通运
输部联合印发《关于做好 2019 年国
家物流枢纽建设工作的通知》，共有
23个物流枢纽入选 2019年国家物流
枢纽建设名单，其中包含天津、营
口、南京、宜昌、广州、重庆等 9 个港
口型国家物流枢纽。

国家物流枢纽是今后国家物流
枢纽布局建设的标杆和先锋。港口
型物流枢纽是指依托沿海、内河港
口，对接国内国际航线和港口集疏
运网络，实现水陆联运、水水中转有
机衔接，主要为港口腹地及其辐射
区域提供货物集散、国际中转、转口
贸易、保税监管等物流服务和其他
增值服务。“港口型国家物流枢纽”
这一说法的提出，意味着枢纽港建
设已成为产业发展的“风口”。

两江新区自贸办副主任牛贤丹
表示，果园港成功获批国家级物流
枢纽，将在推动重庆成为连接丝绸
之路经济带、长江经济带的中国内

陆国际物流枢纽，以及进一步深化内陆开
放，拓展连接欧亚大陆的国际物流平台上
扮演更重要的角色。而广州南沙港已建
成南中国最具规模的集装箱、汽车和通用
码头群，集聚了全球前二十大集装箱班轮
公司，航线通达全球 200多个港口城市。

名单之外的港口也没有停下建设枢纽
港的脚步。马鞍山市港航管理局副局长刘
青山告诉记者：“‘以港兴市、拥江发展’，马
鞍山港正加快推进全省江海联运枢纽港建
设，积极推进港口资源整合、加快集疏运体
系建设。”数据显示，今年 1-9 月份马鞍山
港累计完成货物吞吐量 7381.75 万吨 ,外贸
吞吐量、港口货物吞吐量和港口集装箱吞
吐量分别居安徽省第一、第二、第四位。

建设枢纽港口的关键之一在于解
决好铁路进港“最后一公里”问题。

为此，今年 9 月，国家发改委等五
部门联合印发《关于加快推进铁路专
用线建设的指导意见》，意见明确，到
2020 年，一批铁路专用线开工建设，
沿海主要港口、大宗货物年运量 150
万吨以上的大型工矿企业、新建物流
园 区 铁 路 专 用 线 接 入 比 例 均 达 到
80%，长江干线主要港口基本引入铁
路专用线。到 2025 年，沿海主要港
口、大宗货物年运量 150 万吨以上的
大型工矿企业、新建物流园区铁路专
用线力争接入比例均达到 85%，长江
干线主要港口全部实现铁路进港。

记者梳理发现，目前进入港口型
国家物流枢纽名单的城市中，作为我
国北方重要的煤炭下水港口，天津港
2017年就率先在全国港口中实现了煤

炭铁路集港运输，营口、南京、宜昌、
广州、重庆、厦门、青岛等地港区内均
设有铁路专用线。

一位不愿透露姓名的专家告诉记
者，目前，我国铁路多式联运只占总
货运量的 2.9%，相比欧美发达国家
40%左右的占比，还有很大的发展空
间。他介绍，汉堡港是德国第一大
港、欧盟重要的海运中转枢纽、国际
航运中心，其铁路疏运量占港口吞吐
量的 1/3，拥有铁路超过 300 公里，每
天发运列车 200 列以上。安特卫普港
是欧洲第二大港，港内有近 1000 公里
铁路，26 个铁路场站，最大的编组场
为三级五场，铁路网四通八达，每个
码头、工厂都有铁路线连接，货物从
船上卸下，经码头近距离短倒直装火
车，港口铁路年运量约 2100 万吨，约
占比利时国铁运量的 50%。

“结合目前我国港口建设现状以
及国外港口发展经验，可以预见，以
铁水联运、江海联运、江海直达等为
重点，继续大力发展‘一单制’为核心
的多式联运，将成为各地建设港口型
枢纽的重要举措。”这位专家说。

近日，辽宁省政府办公厅下发的
《辽宁省推进运输结构调整三年行动计
划（2018-2020 年）》就提出，到 2020年，
辽宁沿海重要港区铁路进港率达到
100%。山东济宁市出台《关于加快“港
产城”融合发展的意见》也提出，要优先
发展铁水联运，加强港区与干线铁路的
衔接，鼓励集疏港铁路向堆场、码头前
沿延伸，打通铁路进港最后一公里。

专家表示，打通海铁联运“最后一
公里”，可有效整合港区铁路、港口、
航运等资源，强化货源组织和集散功
能，提高集装化率。

打通铁路进港“最后一公里”

深度调整释放枢纽经济活力
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12月 9日，记者在广州港南沙粮食
通用码头看到，几艘满载粮食的货轮
将泊位塞得满满当当，卸船机齐齐开
动，一片繁忙景象。

就在 11 月底，满载 66000 吨立陶宛
小麦的“艾奥尼克”轮成功抵靠广州港
南沙粮食通用码头，这是自今年 7月份
海关总署发布公告，允许符合相关检
疫要求的立陶宛小麦进口以来，全国
最大批量入境的立陶宛小麦。

据介绍，本批次进口的 66000 吨小
麦由是由中粮集团采购，在蛋白、容重、
面筋等主要品质指标上表现优良，主要
运往广东肇庆等地加工中高等级面粉。

这次成功立陶宛小麦，进一步拓
宽了我国从“一带一路”国家进口外贸
粮食的数量和种类，对促进区域粮食
供应提供了有力支撑。

集疏运体系完备

广州港南沙粮食通用码头是珠江
西岸唯一的大型专业深水粮食码头，
是华南地区粮食物流重要的中转基
地，该码头地处珠江三角洲的地理和
几何中心，可为客户提供便捷的水路
中转、公路中转运输，大大降低物流成
本，每年有近 600万吨的粮食在这里中
转及存储。

广州港有关部门负责人介绍，南沙

粮食码头地处珠江出海口，发达的珠江
水系可使驳船运载粮食至东莞、中山、
佛山、肇庆、广西、海南、福建等地，完
备的公路疏运体系则可使汽车装载粮
食运至湖南、湖北、四川、江西、云南、
贵州等地。此外，总长约 81.83km，总投
资约 152 亿的南沙港铁路正在建设
中。2020年建成后，可为南沙粮食通用
码头的粮食货类“集改散、散改集”提供
便利，散装粮食货物装箱可运输至全国
各地，大大提升了广州港辐射能力。

南沙粮食通用码头目前拥有粮
食储存能力达 60 万吨，库容达到 40.9
万吨的筒仓二期工程已于 2018 年 6
月开工建设，计划于 2020 年底建成投
产；库容达 5 万吨的 9 号粮食专用平
仓于 2019 年 4 月开工，计划于 2019 年
12 月建成投入使用，届时南沙粮食通
用码头粮食库存能力可将超 105.9 万
吨。

装卸能力全球领先

广州港南沙粮食通用码头拥有 1
个 7 万吨级和 1 和 10 万吨级粮食专用
泊位，并拥有 4 个 2000 吨级驳船泊位，
可满足目前全球最大 10万吨级运载粮
食船舶靠泊。该码头还拥有两台 1200
吨 /小时专业卸船机，和两条粮食进仓
线，单线进仓能力达 2000 吨 /小时，装

卸能力全球领先。
广州港有关部门负责人告诉记

者，海关在南沙粮食通用码头设立了
现场办公点，实行提供 24 小时预约和

“5+2”工作模式，为客户提供“一站式”
服务，通关便捷。2019 年 3 月份开始，
为了满足外贸客户需求，南沙粮食码
头向海关申请 20 座保税筒仓，仓容达
20 万吨，吸引了众多有保税需求的客
户到港卸货。目前，中央储备粮、广州
市粮食集团等有储备需求的客户在广
州港进行粮食储备。

此外，南沙粮食通用码头的外贸
货源来自乌克兰、法国、美国、加拿大、
巴西、阿根廷、泰国等国家，货类包括
大麦、小麦、大豆、高粱、葵花籽粕、豌
豆、原糖等农产品。外贸航线覆盖北
美、南美、欧洲等地区，预计今年粮食
到货量超 145万吨。

通过能力将超3500万吨

目前广州港已形成了东有新沙、
新港两个码头，西有南沙粮食码头的
东西呼应，拥有 5 个散粮泊位、仓容约
135 万吨、辐射整个华南地区的粮食发
展布局。

“为了满足腹地经济对粮食运输持
续增长需求，这两年来，广州港再次加
码粮食作业能力建设。”广州港有关部
门负责人说，他们相继开工了新沙二期
专业粮食码头、南沙粮食码头筒仓二期
及南沙粮食及通用码头扩建工程。到
2020 年广州港新沙港区 11 号、12 号通
用泊位和南沙粮食通用码头筒仓二期
项目建成，2022年广州港南沙港区粮食
及通用码头扩建工程建成后，广州港股
份将拥有万吨级粮食及通用泊位 21
个，粮食通过能力超过 3500万吨，粮食
仓储能力将超过 260万吨，更好保障区
域粮食供给，保证国家粮食安全。

在业务合作方面，除了此次立陶
宛小麦进口业务，今年以来，中粮集
团与南沙粮食通用码头一直合作密
切，截至目前，经南沙粮食通用码头
中转、仓储粮食货量超 40 万吨，到货
品种丰富。

广州港为华南粮食供给保驾护航
□ 全媒记者 龙巍 通讯员 邹井棋 周小龙 袁强

寻尸启事

2019年 10月 25日，根据群众报警在湖北省黄
冈市黄州区西湖三路长江边发现一具男尸，尸长
约 1.70米，足长约 24厘米，上身穿黑色长袖夹克、
紫色横条纹长袖 POLO 衫，下身穿黑色长裤，脚穿
蓝黑色休闲鞋。

如有上述时间节点失踪且特征相符的失踪人
员家属，请与长江航运公安局黄石分局联系，联
系电话 0711-3210110。

寻尸启事

2019 年 9 月 17 日，根据群众报警在湖北省黄
石市上窑汽渡码头长江边发现一具男尸，尸长约
1.68 米，足长约 24 厘米，年龄约 60 至 70 岁。上身
穿浅蓝色横纹短袖 POLO 衫，下身穿蓝色牛仔裤，
脚穿黄白相间皮凉鞋。

如有上述时间节点失踪且特征相符的失踪
人员家属，请与长江航运公安局黄石分局联系，
联系电话 0711-3210110。
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鸟瞰广州港南沙粮食通用码头鸟瞰广州港南沙粮食通用码头。。 广州港集团供图广州港集团供图

天津港集装箱码头。 本报资料室供图

如果说传统意义上的港口只是通
往水上运输的一扇窗口，那么新时代
则要求港口要成为地区的物流门户。让“蓝色”动力激发
出区域经济的“蝴蝶效应”，这也是国家建设 30 个国家物流
枢纽的蓝图中对于港口型物流枢纽的功能定位。

然而，与世界先进港口相比，我国港口目前在物流集疏
运、现代服务功能等方面存在差距，口岸通关便利化程度、
营商环境有待进一步改善，多式联运特别是集装箱铁水联
运方面也处于初级阶段，这一系列问题，正是港口物流枢纽
作用能否发挥的关键所在。

2018 年，中国规模以上港口完成集装箱铁水联运量 450
万 TEU，增长 29.4%，占规模以上港口集装箱吞吐量的 1.8%，
并且中国主要内河港口铁水联运场站利用率多低于 30%。
由一系列数据可见，中国港口依旧处于集疏运体系结构不
平衡状态，铁水联运的比例仍然偏低，改善的空间还很大。

推动港口运输功能由单一仓储运输节点向海陆双向辐
射、多式联运集成、区域协同发展转变，这是港口转型物流
枢纽的必由之路；建成物流枢纽港，意味着港口必须建设强
大的集散功能，通过大网络、大通道、全链条和新模式实现
货物集聚和便利的物流作业；完善港口集疏运体系，提升港
口集散功力是当务之急。

但港口集疏运系统涉及多种运输方式和管理部门，实
现建设的统一规划、信息的共享和利用不是一件容易的
事。好在如今国家规划了建设 30 个国家物流枢纽的蓝图，
在大政方针的指引下，有各级政府的穿针引线，宜趁东风
扬帆起。不妨政府与企业合作，多渠道打通集疏运体系建
设的投融资渠道，多手段推动跨区域、跨部门、跨行业的多
式联运通道建设，争取早日把港口的集疏运体系建设推入
快车道。

加快通用码头建设

宜趁东风扬帆起
□ 李薇


