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引言
一年多来，全球在应对2019冠状病毒疾病和与其相关的限制。2019

冠状病毒疾病疫情所带来的危机以大程度影响到物流业：海洋、铁

路和航空货物运输。其中一部分继续处于危机状态，而另一部分则

成为受惠者。

中-欧-中国方向的海运从疫情爆发之初以来就一直处于危机之中。

如果在 2020 年 4 月分，反映东亚和欧洲之间海运费的 WCI Drewry

运价指数为1495 美元/FEU（40英尺集装箱），那么在 2021 年 4 月

分，它已经为 5472 美元 (+ 266%)并 呈上升趋势。海运公司所面临

的全球增值链中断加剧市场结构性失衡且导致为数多的集装箱在北

美和欧洲拥堵，以及运费飙升。

2020年4月，航空货运量出现了有史以来最大幅度的下降，同比下降

90%以上。数据显示，在过去的2020年，大流行病比2019年对航空

运输业造成约为3700亿美元的收入损失。尽管目前局势在改善，但

据一系列预测，本市场要到 2022 年底才能恢复到之前的水平。

冠状病毒危机的受益者就是中国-欧洲-中国方向的铁路集装箱运输

公司。如果2019年用欧亚铁路路线运输33.3万标箱，那么2020年已

是54.69万标箱，2021年上半年—35.27万吨，超过2019年全年的指

标。

在大流行病的情况下，铁路已证明自己是一种可靠、可预测的运输方

式。据悉，铁路运输不怎么暴露于与新型冠状肺炎疫情有关的限制，

且铁路运费保持在2600-2700美元/FEU。

尽管如此，大规模疫苗和运输物流行业从危机状态中的走出都在提

上航空货物运输恢复的可持续性、海运运费恢复至正常水平的速度

及长期保持铁路优势的议程。运输物流行业在疫情结束之后究竟会

怎么样？

https://index1520.com/index/quotes/
https://index1520.com/analytics/kak-razvivayutsya-aviaperevozki-posle-pandemii/
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海运市场：现状与发展预测

海路运输行业在危机之中的运作

2019冠状病毒疾病 疫情导致供应链中断，加剧了海运的结构性失

衡。因新冠封锁和贸易限制而交通运输设施的运力下降和作为全球

贸易及区域间货运物流的基础的增值链中断，额外的边境检查和运

营暂停都使运输物流行业转到危机模式。

大流行病和与其相关的限制已叠加在集装箱航运市场的结构性

失衡上。长期以来，中国对美国和欧洲的贸易顺差 一直保 持不

变——2020年底对美国贸易顺差为3169亿美元，对欧盟贸易顺差

为1810亿欧元。因此，装货的集装箱在北美和欧洲继续系统地积

压，没有返回使用。结构性因素和冠状病毒危机所造成的供应链中

断相结合导致海运费率急剧上升。

例如，在中国南部爆发的 2019冠状病毒疾病 严重影响了中国广州

大型港口的运作，导致货物在那里的堆积。由于广州就货运量而为

世界第五大港口（2019年有2300万标准箱），其运营的稳定性对整

个海运市场的工作至关重要。中国其他港口及全部亚洲港口总体上

都是如此，因为它们是世界上最大的港口：世界上最大的10个港口当

中有7个位于中国。正如广东省盐田港的情况所表明的那样，中国港

口的任何延误或限制都会引发整个海路货物运输行业的危机。

冠状病毒的传播早在 2020 年 3 月至 2020 年 4 月开始影响国际运

输。 正如反映中国 - 欧洲 - 中国路线的海运成本的 WCI Drewry指

数动态显示，自 2020 年 4 月以来，海路集装箱运输费用开始稳步增

长。到2020年10月，海运价格与欧亚大陆路线-主要中国到欧洲的铁

路线路-铁路集装箱运输价格首次得到相等。WCI Drewry指数就11

月份超过ERAI Composite指数：2902美元/FEU比2682美元。

https://lloydslist.maritimeintelligence.informa.com/one-hundred-container-ports-2020/port-data
https://www.forbes.ru/newsroom/finansy-i-investicii/432917-ft-rasskazala-ob-udorozhanii-morskih-gruzoperevozok-v-pyat-raz
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随 后，港 口 不 断 停 工 和 集 装 箱 在 北 美 和 欧 洲 拥 堵 的 情 况 下，海 运 费

率继续上涨。2021 年 1 月，海运费达到5260 美元/FEU，然后开始下

降，许多人认为它已倾向于正常。2021年3月，海运价格下降到4960

美元/FEU之后， 又继续增高。 2021年6月份在中国南部发生的情

况下价格又创出新高 - 5969美元/FEU.

ERAI COMPOSITE和WCI DREWRY指数动态, 美元/40
英尺集装箱（FEU）
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来源：ERAI.

与此同时，由于大量货物“从海上到铁路”的溢出，铁路集装箱运输

开始受到大压力。铁路运价的稳定性已成为一项明显的竞争优势，

并促进了向中国-欧洲-中国铁路运输的加速转变。如果海运价增长

超过250%，那么，同期间内的铁路运价仅增长2%。

海运运费的增长主要是由西方向货运涨价而决定的，即从中国到欧

洲的货物运输。至于主要运输路线，根据WCI Drewry的数据，运输

成本最大的是上海— 鹿特丹路线（同比增长 567%，1.22 万美元）

、上海—热那亚路线（增长 502%，1.17 万美元）、上海—洛杉矶路

线（增长 272%，9.100 美元）。于此同时，鹿特丹-上海路线的运费为

1600美元（+37%），在疫前的正常范围内。

https://index1520.com/index/quotes/
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COST OF SEA FREIGHT, USD .

Route 17-Jun-21 24-Jun-21 1-Jul-21 Weekly 
change (%)

Annual 
change(%)

Composite Index 6,957 8 062 8,399 4% ▲ 346% ▲
Shanghai - Rotterdam 11,196 11,975 12,203 2% ▲ 567% ▲
Rotterdam - Shanghai 1,583 1,649 1,684 2% ▲ 37% ▲
Shanghai - Genoa 10,845 11,448 11,774 3% ▲ 502% ▲
Shanghai - Los Angeles 6,358 8,548 9,165 7% ▲ 272% ▲
Los Angeles - Shanghai 931 1,041 1,284 23% ▲ 146% ▲
Shanghai - New York 8,017 11,180 11,719 5% ▲ 267% ▲
New York - Rotterdam 1,121 1,155 1,166 1% ▲ 129% ▲
Rotterdam - New York 4,607 4,744 5,008 6% ▲ 105% ▲

Source: Drewry Supply Chain Advisors

新版SCFI是反映上海出口集装箱即期运输市场运价变化的指数，

包括13条分航线市场运价，每周更新一次。它同样明显地展示了海

运危机的发展。与2019年一样，虽然商品供应一直中断，2020年的

SCFI指数在很长一段时间内保持相当稳定。即便如此，就在2020年

7月份向欧洲和美国供应商品的成本开始飞涨，2021年2月份达到局

部峰值—2884美元/标箱。

根据总体动态，早在2021年2月份海运价开始小幅下降， 2021 年 4 

月初降至2585 美元/标箱。然而，因集装箱船的航行时间表混乱，且

抗冠状病毒限制和多数事故导致的集装箱周转量普遍放缓的原因，

价格呈现上涨趋势。2021年7月上旬，该指数的费率升到3905美元/

标箱，个别航线费率突破5000美元，创出历史新高。
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SCFI指数动态, 美元/标箱
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来源：SCFI指数。

欧洲和中国之间的海路运输危机的原因不是抗冠状病毒的限制和运

作中断，而是冠状病毒危机所加剧的结构性失衡。中国与美国和欧

洲的贸易不平衡导致商品流向失衡。作为“世界制造厂”的中国向欧

盟和美国输送各种商品，多半是消费品、机械产品，电品和零部件。

那一时，出口业务多于进口业务，使中国极度短缺空箱。

2019年上述的结构性失衡已出现过，如美国因减少大豆出口量而出

现空堆积的情况，或中国因鼠疫大量屠宰生猪而导致冷藏箱堆积。

当时，大陆运送路线已开始受到青睐，都是由于运送速度较快的优

势（从边境到边境大约需六天），以及，不管海洋贸易态势怎么样，集

装箱在大陆内部的可用性。而Ever Given号轮在苏伊士运河搁浅、

汉堡港严重拥堵等不愉快的事件也使海运价上涨疯狂，铁路在争夺

客户战中获得新优势。

https://en.macromicro.me/charts/947/commodity-ccfi-scfi
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市场再平衡与海运费率
尽管运送价格一次又一次有新记录，但中国-欧洲-中国方向的海运

市场正在利用当前的时机增加利润。根据一些估计，即使商品供

应链中断，但 2021 年将成为该行业利润最高的时期。据 Lloyd评

价，2021 年上半年，主要海运承运人赚到破纪录的 162 亿美元。同

时，根据Drewry的估计，到2021年底，海运承运人的税前利润可能

高达800亿美元。这是前所未有的。

当前的情况对发货人来说成为一种挑战，尤其是FMCG领域的发货

人因蒙受损失而不得不考虑现有的对承运人很有利并由其所控制的

市场行情。因各种拥堵延误的后续影响，苏伊士运河堵塞或盐田港

危机造成的后果会在两到三个季度内逐渐影响到整个供应链。

与此同时，据一些评价，中国港口所进行的防控新冠病毒的限制措

施或许会导致比苏伊士运河堵塞更大的运送中断。香港附近海域某

时有载60万标箱的100多艘船因中南港口等待时间增加而停泊。船

舶在停泊场的等待时间可达 20 天。

然而，从长远来看，如此高的海运费不太可能保持下去。首先，人口

疫苗接种及世界经济复苏正有利于全球公司和增值链的运营常态

化。中国经济表现出最高和最稳定的复苏速度。紧随其后，欧盟经济

正在同样逐步恢复正常状态，尽管落后于中国：预计，2021年欧盟国

内总产值增长率将达到4.5%水平。

其次，在海运运费指标增长以及承运人 供应增加的背景下，对集装

箱运输的持续和稳定的高需求使我们得出结论，长期保持创纪录的

运费率没有客观的先决条件。

https://www.drewry.co.uk/container-insight-weekly/weekly-feature-articles/who-wants-to-be-a-multi-billionaire
https://www.bbc.com/news/business-57446437
https://www.bfm.ru/news/474449
https://lloydslist.maritimeintelligence.informa.com/-/media/lloyds-list/images/special-reports-2021/half-year-outlook/half-year-outlook.pdf?rev=ab90ecafb3254470bf2935e01fe527d4&hash=CC7D7B891AD23B3C7027CB3F2DC17D8A
https://index1520.com/analytics/tempy-vosstanovleniya-ekonomiki-knr-v-2020-godu-okazalis-vyshe-ozhidaniy/
file:////Users/bella/Desktop/прирост%20ВВП%20Европы%20ожидается%20на%20уровне%204,5%2525%20в%202021%20году.
https://www.kommersant.ru/doc/4740379
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集运数据供应商Container Trade Statistics(CTS)认为，2021 年 

5 月，对集装箱运输的全球需求将为 1519 万标准箱。这样而来，

自 2020 年 4 月以来，需求增长略低于 300 万标准箱。那一期间

内，CTS海运费指数在大流行前的基线上高达创纪录的 132 点。

对集装箱的全球需求及CTS海运费指标动态, 标箱/一百万
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来源：Container Trade Statistics (CTS).

在没有中断和事故的情况下，苏伊士运河和华南地区的拥堵影响

将逐渐贯穿世界整个供应链，并在两到三个季度内得到克服。据

Drewry评价，在编写概述性的文章时，只有5%的航班被取消，而

2020年5月份，当大流行处于高峰期时，取消了大致55%的跨太平洋

航班。这可表明，世界局势呈现常态化的趋势。

即使目前已形成了恢复平衡的先决条件，但因为承运人的反对，高运

费率很可能只会下降一些，而无法恢复到大流行前的费率。海运承

运人就从一系列运输方向没有替代运输方式之中取利，而铁路运力

强化受到其基础设施特有的限制。

https://www.drewry.co.uk/supply-chain-advisors/supply-chain-expertise/cancelled-sailings-tracker
https://index1520.com/upload/medialibrary/5be/Avia4.pdf
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未来将包含在运费之中的主要因素是航运业脱碳的议程。欧盟理事

会正在继续讨论将海上运输业纳入欧盟碳交易机制中(EU ETS)。今

天还没有在全球范围内广泛使用的并比当前所使用的船用燃料油价

格更加便宜的零碳排放燃料。可见，对本行业的环境管理将强化，当

然承运人的费用一样增加。

国际海事组织(IMO)在2018年被迫采取了一项减少航运碳排放的政

策。在该计划的框架之中，对所有新造船的发动机将提出有强制性

的能效要求，从 2019 年起，所有船舶将一律被要求收集燃料消耗数

据，以便准确估算排放量。此外，自 2020 年以来，已对所用燃料的

硫含量设定了上限（最高 0.5%），以减少二氧化硫排放到大气中。如

上述政策所定，计划到2050年在2008年基础上减少海运输船排放

50%。

现有“卖方市场”的条件下，当承运人在试图趁机受益且在长期合同

中确定当前的价格时，替代运输路线，主要是铁路运输路线，具有价

格稳定和保持交货速度优势的特点。受益者之一是欧亚铁路运输路

线。但在海运费率保持高位向上及轨道交通承受大压力（空箱占比

仅为7%）的背景下，提高铁路运输价格的问题日益明显。

https://index1520.com/analytics/konteynernye-zheleznodorozhnye-perevozki-na-evraziyskom-prostranstve-v-2020-godu/
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空运市场：现状与发展预测

航空货物运输所经历的历史性危机

空运行业成为那一种大流行直接冲击的运输方式。2020年4月至

5月份期间，航空交通似乎停下来了。在某个时候，空运量下降了近 

95%。大流行之前，2019 年，航空运输的大约 59% 吨公里货物均是

在客机货舱中运输的（41% 是为个别的货运航班）。因而，游客航空

运输的奔溃造成航空货运市场的下滑。

过去的一年是航空货运的历史性危机时期。从数字上来看，在过去

的 2020 年，新冠疫情流行与2019年相比对航空运输业造成了约

3700亿美元的损失。如前所述，2019冠状病毒疾病所造成的损失

大大超过了所有其他危机对本行业造成的损失，包括 2001 年 9 月 

11 日的袭击、1991 年的经济衰退和 2009 年的危机。

根据国际空运协会（IATA）的数据， 2021年第2季度以吨公里结算

的空运运输量与2019年同比增长了8，4% 。2021年春天成为市场恢

复、迅速增长的时期。关键因素是经济复苏和让生产家加速补仓的

新商业周期。

然而，经济复苏的进行并未均衡。中国国内运输行业第一开始增长

运行。国际市场上，北美正在恢复航空运输。该行业在欧洲的增长

速度还较为为适中的，而拉丁美洲因防控新冠疫情限制的原因依

旧处于停滞中。中国-美国航线和欧洲-中国航线仍然是航空货运的

领先者 。除了经济复苏以外，旅游客流也是给运输市场给予支助，虽

然商务旅行领域还在面临着危机。

https://index1520.com/analytics/kak-razvivayutsya-aviaperevozki-posle-pandemii/
https://index1520.com/analytics/kak-razvivayutsya-aviaperevozki-posle-pandemii/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/cargo-chartbook---q2-2021/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/cargo-chartbook---q2-2021/
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RECORD HIGH FOR AIR CARGO TONNE KM 
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2021年第一季度，尽管所运输的吨公里数有所增长，但运力仍保持

在低于危机前的水平上。比如，整个行业的可利用的吨公里数ACTK)

比大流行前减少了近 12%，欧洲在货运量增加5.6%时减少了16%左

右，亚洲在货运量增加2.4%时减少了20%。这一种差数是2020年运

力下降的后果，且将长期限制货物运输的恢复。

类似于上海出口集装箱运价指数的空运指数是TAC Index，它反映航

空货物即期运输在几个基准方向的费率。与海运市场一样，航空运

输市场正经历一段动荡和价格上涨的时期，尤其是在香港-北美航

线上。

香港到欧洲机场的每公斤货物的空运价2020年5月飞涨到5.88美

元，而平常价格为2-3美元/公斤。正是在此期间，空中交通量下降幅

度最大。然而，就在2020年12月费率再次逼近峰值，达到5.59美元/

公斤。

到2021年6月底，中欧之间的空运价依然居高不下，固定在4.34美

元/公斤，2019年同比上涨63%。

https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/cargo-chartbook---q2-2021/
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BALTIC EXCHANGE AIR FREIGHT INDEX (BAI) 
POWERED BY TAC DATA
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随着客运量的下降，货物空运承运人试图通过客货两用飞机和货运

飞机使用“弥补”部分损失。不过，作为货物空运主要方式的客机货

舱内货物运输仍在受到旅游业复苏速度的限制。与此同时，一些货

运航班虽然数量有所增加，但还是无法填补亏空，恢复到危机前的

水平。

INTERNATIONAL ACTK, 3M ENDED APR 2021
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https://www.aircargonews.net/data-hub/airfreight-rates-tac-index/
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航空运输行业是否会成为此次危机的受益者？
空中货运，如航空运输总体一样，是受 2019冠状病毒疾病不良影响

最大的行业之一。然而，在海运危机的背景下——交货延迟、运价上

涨、海运承运人占优——空运可能成为危机的受益者之一，铁路过

境运输也是如此。

2021 年第一季度和第二季度清晰明显的行业复苏趋势将延续下

去，其步伐将取决于抗击冠状病毒的成功，以及客运量的恢复速

度。总体而言，空运行业因大流行而已失去了大约两年的增长。根据

IATA最新分析，客运量2021年底将达到大流行前水平的 52%，2022

年—88%，2023年—105%。

OUR BASELINE VIEW IS A LONG-TERM LOSS OF 2 
YEARS GROWTH
Global О-D passengers, billion
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-7%
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2021: 52% of 2019 level

CAGR: 3.9% 2x every 19 years

Source: IATA Economics using data from Tourism Economic/IATA Air 
Passenger Forecast, April 2021.

限制复苏和增长的因素将是航空承运人运力在大流行期间的下降。

许多航空承运人只好裁员、出售飞机库并拒绝接受新的飞机订单。

该因素将随着需求与工作量还原而在经济后期复苏时表现出来。

对行业的一种巨大挑战是脱碳议程。空运被认为是最不环保的货物

运输方式。最“绿色”的空运方式（长途货机）平时产生的直接排放

量为205至900克CO2/每吨公里。

https://www.ipcc.ch/site/assets/uploads/2018/02/ipcc_wg3_ar5_chapter8.pdf
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国际行业组织所提出的实现更加绿色行业发展的倡议，如国际航空

碳抵消和减排计划，以及运营优化和生物燃料使用均是关键举措。

目前一系列客观的技术和经济障碍在干扰行业的生态化。此外，航

空交通的消极影响不仅限于二氧化碳排放——飞机还会排放其他温

室气体。

尽管发生了危机，但空运业，如海运业一样，早晚将被纳入欧盟二氧

化碳排放权交易机制中。今日，如专家表示，国家监管机构已准备向

受影响的行业在其进一步生态转型的情况下提供帮助。欧盟几个国

家正在有替代铁路运输路线时对内部航班进行限制，这可提上将资

产重新分配以支持中长途飞机以及把注意力总体上移向跨地区和跨

州航空运输的议程。不管怎样，各种排放税向消费者身上的转到将使

航空货物运输价格和航空游客运输价格有所增加。

如今，电子商务已开始有助于航空运输行业。到2022年，跨境电商货

物占空运货物总量的比重可达20%。即使空运价较为昂贵，但，据估

计，约有70%的跨境电子商务商品是航空运输的。同时，由于运费较

低，铁路在某些运输方向可能会成为空运在电商货物领域的竞争对

手。

根据共识预测，航空货运指标就在2022年恢复至疫情前的水平，但

鉴于运力短缺削弱，运量将难以进一步增加。从长远来看，包括在公

司花费和托运人服务成本中的脱碳因素未来变得越来越重要。

与铁路运输一样，航空承运人可以从海上承运人正处于危机之中取

利。部分托运人，尤其是跨大陆航线的托运人，已宁愿选择航空运，

不是海运。不过，这里应该看重商品的特殊性及某种运输方式的合

理选用。可见，此次海上危机，随着疫情的好转，将加速航空货运恢

复及经营活动和运价常态化。然而，客观长期制约因素的存关系到

复苏阶段后行业增长率的问题。

https://index1520.com/upload/medialibrary/7e0/the_coronavirus_and_its_consequences_industry_in_crisis_mode_aug2020.pdf
https://www.euroweeklynews.com/2020/06/24/france-set-to-cut-many-short-haul-flights-as-industry-moves-to-become-more-environmentally-aware/
https://index1520.com/en/news/k-2022-godu-dolya-elektronnoy-kommertsii-v-gruzovykh-aviaperevozkakh-sostavit-20/
http://infranews.ru/logistika/58102-spros-na-marshrutax-aziya-evropa-pereorientiruetsya-na-zhd-i-avia/
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结论
海运公司所面临的全球增值链中断加剧市场结构性失衡且导致为数

多的集装箱在北美和欧洲拥堵，以及运费飙升。如果在2020年4月

分，反映东亚和欧洲之间海运费的 WCI Drewry指数为1,495 美元/

FEU（40英尺集装箱），那么，2021年4月分，它已经为 5,472 美元 (+ 

266%)并呈现上升趋势。欧洲和中国之间的海路运输危机的原因不

是防控冠状病毒的限制和运营中断，而是冠状病毒危机所加剧的结

构性失衡。

海运运费的增长主要是由西方向货运涨价而决定的，即从中国到欧

洲的货物运输。至于主要运输路线，根据WCI Drewry的数据，运输

成本最大的是上海— 鹿特丹路线（同比增长 567%，1.22 万美元）、

上海—热那亚路线（增长 502%，1.17 万美元）。这是跟中国与其伙

伴进行贸易的特点有关系，即巨大贸易顺差。因各种拥堵延误的后

续影响，苏伊士运河堵塞或盐田港危机造成的后果会在两到三个季

度内逐渐影响到全球整个供应链。

从长远来看，由于人口疫苗接种、对集装箱运输的持续需求及海上承

运人运输服务供应的增加，较高的海运费不太可能保持下去。即使

目前已形成了恢复平衡的先决条件，但因为承运人的反对，高运费率

很可能只会下降一些，而无法下降到大流行前的费率。关注影响海

运业和空运业的碳排放管理法规也很重要。

大流行对航空运输造成了甚至更大的损害，包括其货运领域。数据

显示，在过去的2020年，大流行病比2019年对航空运输业造成约为

3700亿美元的收入损失。尽管目前局势在改善，但据一系列预测，

本市场要到 2022 年底才能恢复到之前的水平。
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不过，2021年春天成为市场恢复、迅速增长的时期。关键因素是经

济复苏和让生产家加速补仓的新商业周期。中国国内运输行业第一

开始增长运行。国际市场上，北美正在恢复航空运输。该行业在欧洲

的增长速度还较为为适中的。

制约货物航空运输业务的原因将是供应有限。比如，整个行业的可

利用的吨公里数ACTK)比大流行前减少了近 12%，欧洲在货运量增

加5.6%时减少了16%左右，亚洲在货运量增加2.4%时减少了20%。 

到2021年6月底，中欧之间的空运价依然居高不下，固定在4.34美

元/公斤，2019年同比上涨63%。

据悉，铁路运输不怎么暴露于与新型冠状肺炎疫情有关的限制，且

铁路运费保持在2600-2700美元/FEU。
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