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來論
世界礦業巨頭巴西淡

水河谷為加大對中國進口
鐵礦石控制力度，謀取更

大的礦石貿易利益，制定了建造和租用35艘40萬噸
超大型礦船（此後簡稱 「40萬噸船」）的龐大發展
計劃，加上目前他們已擁有的 500 多萬載重噸的散
貨船隊，總運力將超過2000多萬載重噸，成為世界
上最大的鐵礦海上運輸企業。淡水河谷通過建造40
萬噸船和購買其他大型散貨船，急劇地發展運輸船
隊，絕不僅僅是為了減少運輸成本那麼簡單，其背
後隱藏着更深層次的特別用心。

2010 年，中國進口鐵礦石約 6.2 億噸，其中從
巴西淡水河谷進口的礦石就有大約1.27億噸（今後
這個數量還會繼續增加）。淡水河谷利用其資源優
勢，逐步從中國貿易方奪走離岸價合同，改為到岸
價合同，目前已經控制總量的70%。隨着40萬噸船
投入使用，淡水河谷將很快完全具備控制中國/巴西
、甚至整個遠東地區鐵礦石海上運輸的能力。淡水
河谷主管航運的CEO多次宣稱他們的目的就是要百
分之百地控制到中國的鐵礦運輸。在淡水河谷的影
響下，澳洲的力拓和必和必拓等大礦山也在極力效
仿，大肆發展各自的船隊，使鐵礦石出口商的優勢
地位逐步升級。

涉壟斷 業界說 「不」
對淡水河谷的涉嫌壟斷行為，中國航運界已多

次表達了堅決反對的態度。我會認為，對淡水河谷
40萬噸船說 「不」，並非僅僅站在中國航運界的角
度，而是站在維護中國經濟安全的高度，從對外貿
易、航運、金融、海洋環境、國防和國家經濟等諸
多方面的思考後所做的選擇。

有關看法如下：
一、 「40萬噸船可以降低運費」 只是一己之見

。淡水河谷向中國政府有關方面游說，聲稱40萬噸
船可以降低運費，從而為鋼廠降低原材料的成本。
但實際情況並非如此。

淡水河谷建造40萬噸船最主要的考慮就是要控
制巴西礦在中國的定價權。這種船一旦投入使用，
就等於淡水河谷擁有了一個流動的鐵礦石現貨倉儲
基地，將成為它們強有力的控制工具，迫使中國鋼
廠必須接受 「到岸價」的方式進行鐵礦石交易，其
中所獲得的任何利益，完全是淡水河谷的私利。如
果說40萬噸船能夠降低一點運費的話，那也只是為
淡水河谷自身降價，與中國無任何關係，中國鋼廠
根本不可能得到任何利益，而只能加重負擔！

缺乏定價談判優勢
從幾年來鐵礦石價格談判的過程不難看出，面

對淡水河谷等三大礦山，中國鋼廠節節退讓，讓國
人痛心。從每年年底定價到季度定價，乃至於月度
定價，長協價格已經接近於現貨價格。三大礦商牢
牢掌握着話語權，即使中國進口鐵礦石數量呈現回
落態勢，三大礦商仍會控制鐵礦石出貨量並實行招
標競價，使鐵礦石價格依然不斷上漲。2010年，中
國總共進口鐵礦石平均價達到 128 美元／噸，比
2009年漲了40美元，而今年上半年進口鐵礦的平均
價更達到 180 美元。我們沒有資源佔有的優勢，又
缺乏高超的商務能力。而這些大礦山的思路卻十分
清晰，就是通過全面控制來取得鋼鐵產業鏈上的全
部利潤，根本不給中方留下任何空間。

二、大礦商控制運輸對中國經濟具危害性。從
以往的鐵礦石貿易看，由於國際大礦山的控制原因
，鐵礦價格居高不下，使中國鋼鐵企業的成本大幅
飆升，大大加重了中國經濟發展的負擔，而這些上
漲的成本又通過產業鏈蔓延至中下游，使得冶金、
汽車、房地產、家電、造船、機械等行業的成本一

漲再漲，行業應有的利潤都被國際大礦山瓜分，並
由全體中國人民買單。2010 年淡水河谷的利潤是
170 億美元，超過中國整個鋼鐵行業和航運業的利
潤，2011 年的利潤為 230 億美元，將超過中國的鋼
鐵、航運、港口、造船四個行業利潤的總和！這種
嚴峻的現實難道還不足以引起國人的高度警惕嗎？
難道還要為淡水河谷評功擺好嗎？

港口重複建設浪費大
三、中國港口重複建設，造成巨大投資浪費。

40萬噸船進入我國不僅僅是船舶大型化一方面的事
，還涉及港口配套建設的問題。就目前中國沿海地
區建港條件情況看，一個40萬噸礦石碼頭的直接投
資就達40億元，這還不包括後續的疏浚維護費用和
融資產生的利息等。將來40萬噸的礦石碼頭不僅不
能滿負荷使用，還會造成已建成的大量的遠未收回
投資的30萬噸級以下的礦石泊位的閒置，給國家造
成極大的浪費。在當今中國鋼鐵工業發展受到嚴格
限制和已建成的大型鐵礦石泊位已顯過剩的情況下
，再去搞這種40萬噸級的巨型礦石碼頭，其綜合投
資經濟效益的惡化是顯而易見的。

淡水河谷抓住中國港口有進一步發展的心理，
別有用心地游說了中國所有接卸礦石的大型港口，
每到一處都許諾 「你們搞40萬噸的礦石碼頭，我們
可以把你們當作鐵礦石的中轉港。」這一招確實有
一定的誘惑性，使得中國有些港口躍躍欲試，要發
展40萬噸的超大型礦石碼頭。但殊不知，中國至少
有12個港口有能力建造40萬噸礦石碼頭，只要有一
個港口這樣做了，其他港口就會一擁而上，引發一
場建造40萬噸礦石碼頭大戰，這也正是淡水河谷所
期盼的局面。那個時候只能是 「鷸蚌相爭，漁翁得
利」，不僅看不到所謂 「礦石中轉港」的影子，而
且使已建成的30萬噸以下的礦石泊位也遭受到嚴重
的衝擊！另外有一個非常重要的問題是港口的礦石
貨量是由鋼廠的需求決定的，不會因為使用超大型
船就可以增加港口的吞吐量。配合淡水河谷建造40
萬噸超大型泊位，只能造成碼頭嚴重過剩和對中國
經濟的不良影響。當前航運界運力嚴重過剩的慘痛
教訓值得中國港口界高度警惕。 （上）
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超大船對中國經濟弊大於利
中國船東協會

中國東方航空公司董事長劉紹勇昨日在北京
出席IATA年會上表示，預期至2015年底，公司
的負債比率將由目前的81%削減至70%以下。該
公司計劃透過市場融資、國家注資、企業盈利等
多種方式，將資本注入以降低債務水平。

劉紹勇說，由於公司負債水平較高，可能獲
得新一輪的注資。全球航空業受到經濟持續低迷
的打擊，中國國際航空公司、中國東方航空公司
及中國南方航空公司，都已將政府的援助視為營
運生存的延續。

不過，針對中國國際航空和南方航空去年先
後獲得了 10 億元左右的中國政府國有資本經營
預算撥款注資，劉紹勇稱，目前東航尚未接到新
的政府注資計劃。

他認為，國家支持航空業是一個長期的策略
。截止至去年底，該航空公司總負債額達到929
億元人民幣（約145.8億美元）。他又補充，政
府注資不能在一次性完成，也不可能只給予中國
三大航空公司中的一到兩家。

他說，持續下跌的貨運量是中國航空業遇到
最主要的問題。民航企業面臨3大困難，高昂的
燃油價格、航空貨物減少及全球經濟尤其是歐洲
經濟的下滑。儘管如此，依然有不少分析師對中
國客運量的增長充滿信心。

劉紹勇預計，國內的客運市場今年下半年會
更好些，東航也在逐漸向高增長的航線投入大飛
機，並在國際市場上加強與國際航企的合作。他
進一步披露，目前東航正在與同為 「天合聯盟」
成員的法國航空公司洽談上海巴黎的航線聯營合
作，希望年內可以達成。

工銀國際一名運輸分析師莫斯表示，自去年
下半年起，經營環境已非常困難，同時燃油價格
高企。預期中國客運需求將在傳統旺季 6、7 月
有所上升。他補充道，中國的航空公司將比其他
海外的競爭對手表現得更為出色，主要是由於國
內有穩定的客運需求。

IATA調高歐洲航空業今年的虧損預測至11億美
元，比今年三月時預測的 6 億美元大幅擴大。IATA
表示，如果歐債危機進一步惡化，則有可能損害全球
航空業利潤。

該會總幹事湯彥麟表示， 「如果歐洲出現全面危
機，那麼之前的預測也不算數了。這將給世界經濟帶
來巨大的影響，航空業也不例外。」

隨着英國、西班牙及其他歐洲國家需求減少，抵
銷了航空業從低油價中的獲利，全球航空業利潤已經
預計將下降。歐洲三大航空公司——德國漢莎航空、
法荷航以及國際聯合航空集團，在第一季虧損後均宣
布了裁員和重組計劃。

亞太航空公司協會理事長赫德曼表示， 「歐洲衰
退顯然不是大家所樂見的，其他地區的政治不確定和
經濟衰退會傳染到亞洲的航空公司。」

亞太航空業盈利預測降
IATA將對亞太航空公司的盈利預測從23億美元

降低到 20 億美元，主要由於中國和印度經濟增速放
緩抑制旅遊出行。亞太區航空公司去年盈利 49 億美
元，但幾乎沒有從貨物運輸中獲益。

新加坡航空公司已經宣布首季虧損，國泰航空表
示上半年利潤狀況將 「令人失望」，澳洲航空公司則
已經預測今年將虧損，這是自其 1995 年上市以來的
首年虧損。

但另一方面，IATA認為北美航空業相對表現強
勁，盈利預測從之前的 9 億美元調高到 14 億美元。
目前美國航空業需求增長率為 0.5%。湯彥麟表示，
「美國運力的增長處於一個合理的低水平。」美國航

空公司應該可以 「取得不錯的回報」。
IATA預測南美市場亦將有不俗表現，巴西航空

公司重新獲利，IATA 將對南美的盈利預測從 1 億美
元提高到4億美元。中東航空公司則預計將從去年盈
利 10 億美元跌至 4 億美元，一定程度上受到歐洲長
途航班需求減少的影響。

燃油價佔總成本升至33%
IATA對全球行業盈利預測假定今年的布蘭特原

油均價為110美元，湯彥麟表示，雖然國際油價近來
下跌並低於此前預期的水平，但目前燃料成本在行業
成本結構中的比重，已經從十年前的13%至14%大幅
提升至當前的33%，給行業帶來巨大壓力。他表示，
「任何政治風險都能不費吹灰之力地推高油價。」

根據IATA的數據，航空業近兩年利潤幾乎減半
，2010 年達到歷史高峰 158 億美元，2011 年只有 79
億美元。目前預測航空業利潤率為 0.5%，行業警告
如遇新的打擊，這一水平的利潤率將迅速蒸發。

在首季旅遊狀況優於預期後，IATA將全球旅遊
需求增長率預測從 4.2%提高到 4.8%。全球經濟增長
率預測從2%提高到2.1%。

IATA還表示，隨着歐洲以外地區經濟信心的恢
復，全球航空貨運正走出低谷。今年貨運量會有少許
變化，達4780萬噸。根據IATA二月數據，全球貨運
量2011年跌0.6%。

南航機隊規模世界第三
IATA昨日並公布了2011年全球航空公司定期航

班旅客運量排名及機隊規模排名。中國南方航空公司
機隊規模躍居世界第三，亞洲第一，旅客運量蟬聯世
界第三、亞洲第一。

旅客運輸量排名前3位的航空公司依次是：達美
航空公司（11373萬人次）、美國航空公司（8604萬
人次）、中國南方航空公司（8054 萬人次）。機隊

規模排名前 3 位的航空公司分別是達美航空公司
（709 架），聯邦快遞公司（692 架），中國南方航
空公司（444架）。

據了解，近幾年，南航持續推進戰略轉型，加快
布局國際市場，以廣州為始發點，完善航線網絡布局
，構建聯結歐澳的 「廣州之路」（Canton Route）
。去年，南航澳洲航線全年承運旅客近 60 萬人次，
佔據了中國至澳洲市場份額的第一位。同時，南航還
加快引進先進機型、優化機隊結構，成功引進三架
A380 飛機。今年南航還將引進中國首架波音 787 夢
想飛機。

歐航空業料虧11億美元
歐債危機惡化損害利潤

國際航空運輸協會（IATA）昨日在北京召
開68屆年會，對全球航空業重新進行了預測
，焦點是維持今年三月份對今年航空業全年
的盈利預測30億美元。但各區域發展情況或
有所不同，其中預測歐洲航空業虧損將大幅
擴大，北美航空盈利預測顯示強勁。IATA表示
擔心歐債危機將威脅全球航空業盈利前景。

實習記者 陳小囡

消息透露，中國的航空公司希望歐盟推遲徵收碳
排放稅，等待通過聯合國航空團體設計一個全球碳排
放體系。中國的航空公司將不理會六月中旬前向歐盟
提交碳排放數據的最後限期，並指出如果歐盟採取任
何罰款或禁令，將遭遇報復措施。

中國航空運輸協會秘書長魏振中昨日在北京接受
媒體採訪時表示，該協會預期，歐盟一旦有所動作，
中國政府將很快向歐洲的航空公司採取類似措施。該
協會希望雙方能避免發生貿易糾紛。中國三大國有航
空公司均為中國航空運輸協會成員。魏振中在出席

IATA年會前透露，中國的航空公司希望歐盟推遲增
收碳排放稅，等待通過聯合國航空團體設計一個全球
碳排放體系。其他反對歐盟計劃的國家，同時支持國
際民航組織監管全球的碳排放量。

歐洲委員會希望能避免與世界兩大人口國發生貿
易紛爭，已經給予中國及印度的航空公司額外的兩個
半月提交去年的碳排放數據。亞洲國家反對將洲際航
班納入歐盟碳排放交易系統，原因是擔心成本及主權
問題。

歐盟多次強調，不會放棄航空業的碳排放限制。

航空公司在歐洲的二氧化碳排放量在過去 20 年翻倍
，國際組織一直未能制定污染限制。

中國考慮建立碳排系統
歐盟委員會氣候發言人艾薩克表示，所有這些報

復的言論不會成為任何一方的利益，這將耗費更多的
精力在國際民航組織達到全球交易。

魏振中表示，中國正考慮建立自己的碳排放系統
。若政府引入了類似的措施，歐盟法律允許豁免來自
已納入限額交易系統中的海外航空公司。

航空業利潤率持續偏低
【實習記者陳小囡報道】國際航空運輸協會（IATA）

總幹事湯彥麟在航協年會上發表講話，表示受高油價和歐債
危機的影響，航空業現狀脆弱，獲取利潤如履薄冰，希望政
府與航空業合作發展，降低風險。

湯彥麟預期2012年航空業將實現收入6310億美元，但
利潤僅為30億美元，淨利潤率僅0.5%。

他表示，在過去十年，航空業利潤率一直走低，即使最
好的時候也只有2.9%。行業整體淨虧損高達160億美元。

航空業脆弱的盈利能力主要受到油價飆升和歐債危機的
影響。雖然油價稍有緩和，但預計均價仍將高達每桶110美
元，航空業燃油支出將達 2070 億美元，佔總成本三分之一
，相當於菲律賓或捷克的國內生產總值。

此外，歐元區的政治不確定性和經濟衰退仍是最緊迫的
風險。湯彥麟表示，如果歐債危機進一步演變成整個銀行業
的危機，那全世界經濟和航空業都將受到打擊。

在歐洲，今年已經有西班牙和匈牙利航空公司倒閉，其
他多數航空公司也正在苦苦掙扎。他表示， 「航空業的盈利
能力猶如在鋼絲上遊走。如果底線形勢惡化，即便收入只減
少1%，30億美元的利潤也將會迅速惡化為30億美元的虧損
。」

湯彥麟預測，到 2030 年，航空出行人數將翻一番，達
到59億人次，貨運量將增長三倍，達1.5億噸。航空業將提
供 8200 萬個工作崗位，為全球 GDP 貢獻 6.9 萬億美元。但
他同樣也表示了對未來不確定性的擔憂，他表示，全球經濟
增速放緩1%，就將有超過1萬億美元的經濟損失和1400萬
個工作崗位消失。

中國希望歐盟推遲徵碳稅

▲國際航協第 68
屆年會暨世界航空
運輸峰會本月 11
日至 12 日在北京
舉行 新華社

▲中國國務委員兼
國務院秘書長馬凱
出席國際航協第
68屆年會 新華社
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▲IATA總幹事湯彥麟表示，油價飆升和歐債危機使航
空業今年面臨低盈利 路透社

▲東航董事長劉紹勇在會場門外被傳媒追訪
路透社


