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新观察

New Observation

随着全球经济、 贸易和科技的发
展、地区格局的变化，以及各国产业结
构调整，国际贸易、航运市场和航运产
业的格局也正在发生结构性变化。据统
计，全球贸易货物总额的近 5%是通过
巴拿马运河完成的， 这其中 88%是美
国与亚洲地区的贸易货物，与中国有关
的贸易货物占 38%。 因此，随着亚洲国
家经济的增长，贸易和海运货物量的增
加，巴拿马运河面临着过河货物量增长
的机遇。 2007 和 2008 年亚洲 GDP 增
长分别达到 8.5%和 6%；其中中国经济
将增长 13%和 9%；印度经济将分别增
长 9.3%和 7.3%。
据预测，未来中国运往美国东部地

区的集装箱量， 每年将以 20％的比例
增长，由于巴拿马运河是中国进出口货
物进出美国东岸、加勒比和南美东岸的
主要门户，因此，随着中国经济的高速
发展，巴拿马运河的航运意义正日益提
高，因此，巴拿马运河的扩建将有利于
其提高竞争力。 扩建后，将有更多的船
舶抵达巴拿马进行作业和过河，不仅可
为巴拿马的财务带来可观的收入，带动
巴拿马海运业的进一步发展，使巴拿马
真正成为这一地区的海运中心，也将促
进地区和世界经济贸易的增长，因为更
多种类的新货物，更大规模货物量将通
过巴拿马运河。
巴拿马运河的扩建对干散货运输

市场的影响是巨大的， 从货种上来讲，
主要是对矿砂、 煤炭和粮食的影响较
大。

1、 矿砂

约占干散货贸易的 27%， 全球贸
易的 70%从澳大利亚和巴西运往中
国、 日本和欧洲。
总的来说， 巴西矿砂对于运河加

宽得益不大， 原因是 17 万吨货物需要
在穿行运河前减载到吃水限制， 这成
为制约 CAPESIZE 通过巴拿马运河的
主要原因； 但从拉美东岸去远东和加
拿大西岸， 以及去欧洲新生的煤炭航
运可能因运河加宽而变成现实并成为

需求， 这些因素会激增对 10-12 万吨
散货船的需求； 对于通过运河 （美湾
到远东） 粮食运输的巴拿马型船舶尺
度也有加大趋势， 日本一些船厂开始
针对运河拓宽， 完成了新型的 10-12
万吨船级散货船设计并进行营销。
现今， 去远东的矿砂运输主要走

澳洲/巴西-欧洲/远东。 拓宽运河与现
有航道的比较优势关键在于是否能缩

短航行时间。 据分析， 在巴西北部港
口 （P.D.M 以北 ） 受载的航行时间稍
微缩短， 但南部港口受载的时间没有
任何优势。 运河拓宽的意义是要通行
170， 000DWT 的 DUNKIRKMAX 型
船 ， 但 受 吃 水 才 15 米 的 限 制 ，
170， 000DWT 的船要卸载 35， 000 吨
货才能安全通行。 因此拓宽对于巴西
和远东的矿砂运输效用不大， 缩短航
行时间只适合于巴西北部港口， 但缩
短航行时间的优势又因需减载通行和

运河收费上涨而大打折扣。 不过， 委
内瑞拉的 ORINOCO RIVER 经运河到
远东的矿石运输航程将较走好望角缩

短 8-9 天， 抵消运河费后仍有约十多

万美元的收益 （根据期组水平 30000
美元每天 ， 油价 250 美元每吨 ）。 这
样 ， 100， 000-120， 000 吨级的船可
将货量装至最大且不需减载而使运河

拓宽的优势发挥到最大。
2、 煤炭
约占干散货贸易的 26%， 主要从

澳大利亚、 加拿大到远东和欧洲。
运河拓宽将产生煤炭运输新航线，

引发对新船型的需求。 虽然目前这些
还不是主要航线， 但运河拓宽将激增
哥伦比亚/委内瑞拉/美国东海岸经巴拿
马运河去远东的煤炭运输。 同时由加
拿大西岸的 ROBERTS BANK （吃水限
制 18.0 米 ， 年出口煤炭 2， 000 到
2， 500 万吨） 经巴拿马运河去欧洲的
煤炭运输也能从新船型适合拓宽后的

巴拿马运河尺寸而得益。
3、 粮食
约占干散货贸易的 14%， 主要从

美国、 巴西和阿根廷运往远东和欧洲。
至于粮食运输， 预料船型尺度也

将增大。 美湾去远东的粮食运输一直
是使用巴拿马运河的大户。 如果船型
增大到 100， 000-120， 000 吨级， 船
舶舱容达到 130， 000CMB， 超出普通
巴拿马船约 40， 000CBM， 可多装货
约将近三万吨 ， 大大抵消了多耗油
（近 15 吨） 的成本， 这无疑将降低运
输成本， 提高运输收益。 当然， 这也
需要看卸港的港口设施和条件， 是否
能消化这种大型船舶。
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巴拿马运河扩建工程引人注目。为什么扩建？扩宽后的意义？其自身提高
竞争力，乃至对全球航运业、国际贸易的积极作用如何？业界拭目以待。
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