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自今年二季度以来，干散货运输企
业经营状况逐步企稳，其中一个重要原
因是船用燃油价格的下降。多位航运
企业负责人告诉记者，由于燃油价格大
幅下滑以及劳动力需求的减少使得企
业营运成本有所下降，干散货运输企业
流动资金充裕，具有较强的抗风险能
力。

据中国船舶燃料有限责任公司经
营管理部负责人田明介绍，2020年上半
年布伦特原油均价 42.1 美元 /桶，同比
去年的 64.2 美元 /桶下跌 34.4%。新加
坡是全球最大的燃料油集散中心、定价
中心和船加油中心，今年上半年新加坡
低硫燃料均价 380.8 美元 /吨，年内最高
740 美元 /吨，最低 180 美元 /吨，下跌幅
度基本与原油下跌幅度保持一致。

由于燃油价格下跌幅度较大，导致
低硫燃油价格与高硫燃油价格差迅速缩
小。“年初高硫油和低硫油的价差一度是
200—300 美元/吨的水平，现在回归到
100美元以内，最新的是 70美元左右，已
经是正常的水平了。”田明介绍说。由于
价格差缩小，不少干散货航运企业改变
了原定的安装脱硫塔计划，甚至有近一
成的企业计划取消安装脱硫塔的计划。

船供燃油市场价格是否会有较大幅
度的上涨也是船东们最关心的事。田
明表示，今年我国在 1 月和 3 月分别出
台了对国际航行船舶加注燃料油实行出口退税的
政策和低硫船用燃料油出口配额的政策，对于国
内炼油厂来讲，生产低硫船用燃料油的成本更低
了，极大地激发了它们的积极性。“国内许多炼油
厂陆续生产了低硫船用燃料油，有利于促进低硫
船用燃料油市场的稳定，保障炼油企业生产能力
的稳步提升，保障国内船东的供应。”田明说。

田明提供的数据显示，今年 1—5 月，我国保
税油供应量 597 万吨，同比大幅增加 94 万吨，增
幅为 18.6%，为近五年来最大增幅。其中低硫燃
料油产量 1—5 月为 212 万吨，占供应量的 36%，5
月更是占到 49%。此外，受疫情影响，全球船加
油枢纽港库存量都处于历史高位，比平均水平高
20-46%。“如果库存规模比正常水平高，也预示着
整个市场需求呈现比较疲软的局面，未来价格也
会比较疲软。”

“国内船供燃油充足，有利于燃油市场价格
稳定，对干散货运输企业来说，有助于控制成本，
锁定利润。”一家大型航运企业负责人告诉记者。

BDI 保 留 了 上 周 增
长成果，周均值环比续
增 ，但 收 盘 骤 跌 ，失 守
1500 点，意味着制衡盘
整。

总体状况：
BDI 数 值 2013 年 1

月 2 日 至 本 周 交 易 日
1912 个，高于 2000 点占
64 个 交 易 日 即 3.35% ，
2000—1000 点 区 间 占
877 个交易日即 45.87%，
低于 1000 点占 971 个交
易 日 或 50.78% ，合 计
1848 个交易日低于 2000
点占 96.65%。

BDI：
本周 BDI 一升四跌，

收盘值 1481 点，环比上
周转跌 114 点或 7.15%；
周增幅-7.32%，较上周低
13.45%；年内净增转跌为
48.59% ；周均值 1550 点
环 比 上 周 高 4 点 或
0.26%；同比去年的 2095
点低 545 点或 26.01%，去
年同周增幅 3.83%，比本
周高 11.15%。

本周 BDI 四项指标平均值与最高值
续高于上周，表明保留了上周成果，收盘
值兼最低值转跌于上周，表明市场出现
新一轮盘整。

BCI：
本周BCI全五跌，收盘值 2160点，环比

上 周 转 跌 242 点 或 10.07% ；周 增 幅 -
10.45%，较上周低-10.53%；年内净增转跌
为负 1801.81%。周均值为 2308 点较上周
转低 54点或 2.27%；同比去年的 3777点低
1469 点或 38.89%，去年同周增幅 4.44%比
本周高 14.89%。

BPI：
本周 BPI 亦全五跌，收盘值 1653 点，

环比上周转跌 171 点或 9.38%，周增幅较
上周低 25.42%；年内净增转跌至 46.77%；
周均值 1745 点较上周高 17 点或 0.98%；
同比去年的 2175 点低 430 点或 19.77%，
去年同周增幅 1.24%，比本周高 10.94%。
本周均值同比 BCI 续低 563 点或 24.39%，
较上周缩差 3.03%。

BSI：
本周唯 BSI 全五升，收盘值 962 点，

环比上周转高 35 点或 32.69%；周增幅为
3.72%，较上周低 4.43%；年内净增续升为
34.82%；周均值 953 点，较上周续高 58 点
或 6.48%，同比去年的 1192 点低 239 点或
20.05%，去年同周增幅 11.21%，比本周高
7.49%。

涨跌势：
本周 BDI 延续上周以 14 连升终结第

5波涨势，累增 22.91%。
本周 BCI 出现 5 连降第 6 波跌势，累

增-10.45%，与上一波跌势时隔
13个交易日。

本周 BPI 本周亦出现 5 连降
第 7 波跌势，累增 -9.70%，与上
一波跌势亦时隔 13个交易日。

本周 BSI 延续上周第 4 波涨
势为 12连升，累增 13.17%。

营运状况：
本周主型船运价日均获利：
海岬型船净增-1998 美元，

较上周低 2002 美元或 500.50%；
年内净增转跌为 3577 美元；周
增幅为-10.49%，环比低 10.57%，
年内净增转跌为 106.01%。周均
值 较 上 周 转 低 476 美 元 或
2.43%，为 19110美元。

巴拿马型船净增 - 1539 美
元 ，环 比 上 周 低 3884 美 元 或
165.63%，年内净增转跌至 2278
美元；周增幅-10.64%，较上周低
27.87%；年内净增转跌为 12.29%。
周均值较上周续高 158 美元或
1.11%，为 14373 美元，同比海岬
型船续低 4737美元或 24.79%，较
上周的 43.60%缩差 18.81%，恰冲
抵上周的扩差 19.10%。

超灵便型船净增 392 美元，
环比上周低 394 美元或 49.87%，

年内净增转升为 2201 美元；周增幅为
3.79%，较上周低 4.31%，年内净增转升为
3.00% ；周 均 值 较 上 周 高 338 美 元 或
3.43%，为 9370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 17918 美元，较上周
跌 1998美元或 10.03%，依然领先各型船，
同比去年的 30437 美元低 12519 美元或
41.13%。

巴拿马型船收盘为 13540 美元，较上
周转跌 1539 美元或 10.21%，同比去年的
17583美元低 4043美元或 22.99%。

超灵便型船收盘 10586 美元，较上周
续升 392 美元或 3.85%，仍殿后，同比去
年的 14113美元低 3527元或 24.99%。

按收盘值粗略估算，海岬型船营运
续盈 8.6 成，较上周减盈 2.1 成；巴拿马型
船盈 6.6 成，较上周减盈 1.9 成；超灵便型
船盈 10.0成，较上周增盈 0.3成。

走势看点：
本周 BDI 架构各指数年内净增率如

下 ：BDI 转 跌 为 48.59% ，BCI 转 跌 为 -
1801.81%，BPI 转跌为 46.77%，BSI 续升为
34.82%。

本周唯 BSI 一路上行，BCI 与 BPI 增
幅骤然连跌 0下，拖累 BDI告负。

从海岬型船运价日均获利周增幅与
BCI相比较来看，以-10.49%对-10.45%，落
差为 0.04%，与上周持平，疲软无力。巴拿
马型船对 BPI为 0.94%落差，较上周 1.51%
缩 0.57%，转挡下行；超灵便型船与 BSI落
差为 0.07%，较上周扩 0.02%，继续连升。

2020 年本应是集运业供需关系进一步改
善，市场进入新一轮上涨周期的开局之年，
当大家对市场复苏满怀期待，运价也冲至近
几年来的高点时，突如其来的新冠肺炎疫
情，让整个集运业迎来了前所未有的挑战。

近期，部分航线出现了运力恢复的趋势，
运价承压下行。但在需求尚未完全恢复之
前，运力回归需要慎之又慎。

疫情冲击全球经济
主动停航提升运价

疫情对全球经贸活动带来巨大了冲击。据
国际货币基金组织（IMF）最新预测，2020 年全
球经济将迎来 4.9%的负增长。其中，美国经济
将收缩 8%，欧元区经济将收缩 10.2%，日本经济
将收缩 5.8%，中国经济将增长 1%，成为全球主
要经济体中唯一能够实现经济正增长的国家。

同样，疫情期间各国施行严厉的管控措施
致使国际商品贸易需求严重下行，世界贸易
组织称，今年第一季度全球货物贸易量同比
下降 3%，第二季度的降幅预计高达 18.5%。
而集装箱运输市场是受疫情影响最为严重的
板块之一，据克拉克森统计，2020 年全球集装
箱贸易量将减少 0.3%，创造历史最大跌幅。

班轮公司业务量的大小主要依赖于贸易
量的多少，然而在全球新冠肺炎疫情持续发
酵的背景下，国际经济发展受到巨大冲击。
为了避免大规模交叉感染的出现，多国采取
不同程度的限制集聚、停工停产等措施，生
产和消费两端均受到较大挤压，班轮公司运
输量随之减少，主营业务承受巨大压力。

为应对供需不平衡和运输受阻等问题，班
轮公司主动选择大规模停航和绕行等措施应
对难关。航运分析机构 Sea-Intelligence 在分析
中显示，在今年第 5 周至第 26 周中，总计有
215 个空白航班在跨太平洋航行，其中 153 个
是疫情所致；在亚欧航线上，有 154 个空白航
班，其中 108个是疫情所致。

截至今年 5 月末，全球集装箱闲置运力规
模达到 272.28 万 TEU，创历史新高，占全球总
运力的 11.8%，其中因脱硫塔改装而闲置的运
力仅占比 2.4%，其余主要是船东主动停航所
致；有效运力自年初的 2169.59 万 TEU，连续四
个月下滑至 2034.84万 TEU，同比下降 7.8%。

为应对疫情影响市场需求急速下跌的不
利局面，在班轮巨头及其所属联盟的带动下，
行业形成了较强的凝聚力和行动一致性，中
国出口集装箱运价指数（CCFI）整体表现相对
平稳，尤其从 5月开始出现了小幅逆势上涨的
态势。

班轮公司业绩超预期
长期向好要供需持续改善

无论运力投放如何变化、运价如何波动，

在笔者看来，行业好与坏最终还是要看班轮
公司的盈利情况。得益于各公司的自律性和
默契度以及行业集中度的不断提升，各班轮
公司开始施行强有力的停航措施，低廉的油
价、非海运业务的不断拓展以及各类降本增
效措施，发挥出了明显的改善效果。

此前业内预测的班轮公司大幅亏损的情
况没有出现，目前来看主要班轮公司一季度
的营收表现完全超出预期。在公布经营业绩
的 11 家公司里，仅有阳明海运一家出现了净
利润同比减少的情况，马士基和达飞集团甚
至出现了同比扭亏为盈的良好表现，而且预
计二季度业绩情况会更上一层楼。

除了各班轮公司自身经营策略的调整发
挥了作用外，政府补贴，对于这份超出预期
的业绩答卷也起到了不能忽视的作用。

班轮行业作为重资产行业，在日常经营上
特别注重“现金为王”，流动资本的情况会对不
同企业的生存状况产生巨大的影响。此次疫
情之下，全球各主要经济体基本都对本国的航
运业采取了形式各异的政府援助措施，以帮
助企业渡过难关。在全球 12家主要集装箱运
输公司中，有 8家已经获得了政府的财政支持
或者拥有直接的国有权益。

航运业作为特殊的重资产集成产业，单纯
依托市场主体的自由竞争很难维系行业的繁
荣。因此，往往需要国家的“嘘寒问暖”。但
从市场的角度来看，政府对于航运业的支持
确实值得思考：真的是疫情致使班轮公司陷
入经营窘境，还是疫情使原有的经营问题暴
露和加剧？是否所有班轮公司都应该适用同
样的救助措施纾困？在笔者看来，政府的短
暂施助只能解“近渴”，行业的长期向好发展
还需供需关系的持续改善。

运力恢复趋势明显
良性循环靠理性与自律

目前，从供应端来看，班轮公司恢复运力
的趋势比较明显。

根据 Sea-Intelligence 最新数据，在亚洲—
北美西海岸，已有 30个空白航班恢复，其中有
22 个由 THE 联盟恢复。此外，亚洲—北欧市
场有 11个空班航班恢复。整体来说，在跨太
平洋和亚欧航线市场，目前一共有 49 个空白
航班恢复。

另据航线与船期数据采集机构“容易船
期”截至 7 月 2 日汇总的数据显示，今年 7—8
月共计停航 69个航次，对比上一轮数据，停航
总数减少了 5 条。最近运力逐步回归市场的
趋势愈加明显，远东—欧洲航线开始连续两
个月出现运力正增长。

在此情况下，市场运价开始承压。并且由
于市场需求并没有出现明显回暖，现在来看下
半年运价将会承受较大的压力，大幅冲高的可
能性较小，总体走势应该还是比较平缓。

目前有运力控制松动的趋势，笔者建议各
家班轮公司还需谨慎恢复运力，相信经历过疫
情影响最大、市场需求最低迷的时期，行业会
愈发理智和自律。希望借此次疫情的机会，行
业可以深度挖掘出自身的未来发展和盈利方
向，科学把握运力和需求之间的平衡。如此一
来，相信整
个行业未来
将 是 理 性
的、自律的，
最终是向好
的。

干散货海运市场有望迎“晴好”？
□ 全媒记者 甘琛

波罗的海干散货指数（BDI）常常
被当作宏观经济的“晴雨表”，近 3 个
月该指数累计涨幅超过 3 倍。特别是
7 月 28 日至 8 月 17 日，BDI 连续 14 个

交易日上涨。
干 散 货 海 运 市 场 将 迎 来“ 秋

收”了吗？未来走势将如何？近日本
报记者进行了深入采访。

“随着全球新冠肺炎疫情形势的变
化，多国逐步‘解封’，未来大宗商品市
场方面大概率出现供需两旺的局面。”
国信期货有限责任公司投资咨询部宏
观研究员顾琛表示。

从需求侧看，中国经济在第一季度
“深蹲”后，第二季度增速由负转正，成
为疫情暴发以来第一个实现增长的主
要经济体，这得益于我国政府出台的一
系列政策。中国经济的增长带来了强
劲需求。

“今年整体的地方政府专项债发
行量为 3.75 万亿元，比去年增加了 1.6
万亿元。”顾琛介绍说，整体的专项债
使用侧重“两新一重”建设，即加强新
型基础设施建设、新型城镇化建设以
及重大工程建设。“新增的 1.6 万亿专
项债主要是起到拉动投资的作用，将
用于支持基础设施建设和扩大内需方
面。”

下半年基建投资加速无疑会推动
铁矿石、煤炭等大宗商品需求的增长，
这对于干散货运输来说是个重大利
好。据克拉克森柏拉图上海公司董事
李成山介绍，受全球疫情的影响，除中
国外，其他国家 1—5 月粗钢产量降了
10%。中国在复工复产之后，粗钢产量
迅速恢复，在 6 月份达到了历史最高水
平，港口内贸铁矿石的发运量也在 6 月
达到历史最高水平。

除了铁矿石外，中国煤炭需求在复
工复产之后也增长迅速。易煤研究院
研究员张飞龙介绍说，随着各地刺激政
策效果的显现，我国社会用电需求在 4

月中下旬逐步转正，4 月全社会用电同
比增速 0.69%，5 月增速进一步扩大为
4.61%，5月份沿海电厂日耗煤出现超预
期恢复。“由于特高压检修以及水电的
低迷，使得沿海本地火电出现了超预期
的恢复，日耗同比最大增加 30%以上，
沿海各环节快速去库存，价格快速反弹
到 570元 /吨左右。”张飞龙说。

顾琛表示，根据浙电、上电、广电、
国电、大唐、华能等 6 大发电集团数据
显示，六大发电集团日均耗煤量出现了
较为明显的提升，其主要原因还是受复
工复产政策的支持。“七八月份是相对
的旺季。”

另一大宗商品粮食的需求也十分
旺盛。“粮食这个大类，在今年的干散货
品种里面大幅增长。”李成山介绍说，受
疫情影响，各国进口粮食的需求较大。

“对大豆贸易而言，虽可能会有小幅波
动，但不会产生太负面的影响。去年我
们进口大豆 8700万吨，预计今年可能进
口达 9500万吨以上。”

从供给侧看，随着各国逐步“解
封”，将有利于供需市场的稳定。巴西
是主要的铁矿石出口国，该国发展、工
业和外贸部公布的数据显示，今年 6
月，巴西铁矿石出口量为 3004.8 万吨，
同比增长 1.3%，环比上涨 39%。其中，
对中国铁矿石出口量为 2278万吨，同比
增加 35%，对中国铁矿石出口量占巴西
总出口量的比例从去年同期的 53.8%上
升至 75.8%。 7 月份，巴西铁矿石出口
量为 3400 万吨，与去年同期的 3420 万
吨基本持平，达到一年最高水平。

干散货运输是大宗商品最主要的运
输形式，铁矿石、煤炭和粮食谷物三类货
物占比接近 62%，其中铁矿石是干散货海
运贸易中占比最大的货种。经济回暖带
来的大宗商品旺盛需求推动了干散货运
输量的迅速回升。

6 月 30 日，上海国际航运研究中心发
布的中国航运景气指数报告显示，中国干
散货运输企业景气度大幅回升，2020 年二
季度，干散货运输企业景气指数为 84.84
点，较上季度上升 28.17点。

“从今年疫情后的大宗商品相关数据
来看，无论从进口量还是内贸发运量，都
有不错的表现：因对进口煤管控，煤炭国
内发运量和价格迅速回升；铁矿石、钢材
对应基建需求，未来前景也不错。”深耕航
运大数据领域的亿海蓝（北京）数据技术
股份公司首席分析师林书来表示。

上海国际航运研究中心国际航运研
究室主任张永峰也认为，铁矿石、煤炭和

粮食等干散货主要消费国大都在中国、日
本、韩国等东亚地区，而这些国家疫情防
控相对较好，最早解封，解封之后需求会
在下半年逐步释放，对于下半年的干散货
市场是重要利好。

中国航运景气指数编制室主任周德
全也认为，三季度中国航运业将进一步企
稳。根据中国航运景气调查显示，三季度
干散货运输企业信心指数预计大幅上升
37.24 点。干散货海运市场价格景气指数
预计为 131.61 点，大幅跃入较为景气区
间。

根据调查，干散货企业普遍预计三季
度干散货运量将稳步增长。超四成干散
货企业认为三季度业务量将增长 10%以
上，其中认为三季度业务量较二季度上涨
20%以上的有 6.25%的企业，认为三季度
业 务 量 较 二 季 度 上 涨 10%- 20% 的 有
34.38%的企业；而认为三季度业务量与二
季度基本持平的有 34.38%的企业。

经济回暖 大宗商品需求强劲

动力十足 海运量稳步增长
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班轮公司需谨慎恢复运力
□ 龚建伟 颜培森
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中远海运班轮靠泊中。 本版图片由本报资料室供图

宁波舟山港鼠浪湖矿石码头。


