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全球贸易运输通道需要“安全备份”

3 月 23 日，大型集装箱运输船“长赐

号”在苏伊士运河搁浅，给世界能源和商

品物流运输造成重大影响，引发世界经

济界和媒体的重点关注。3 月 27 日，该

货轮的船东，位于日本爱媛县的正荣汽

船公司发表声明，对事故给其他运输企

业造成的影响表示道歉。声明称“我们

正在与埃及地方当局和船舶管理公司合

作，试图让‘长赐号’尽快浮起，但作业难

度较大。特别对此次事故给苏伊士运河

上航行中以及计划通过该运河的船只及

相关各方带来的担忧，表示真诚道歉”。

据报道，日本船东公司拥有的该船目前

由台湾长荣海运公司负责具体经营。

日本媒体报道称，如果该运河长期

受阻，此航线的货运将被迫绕行南非好

望角，不仅耗时增加一周以上，提高运输

成本，而且面临海盗等更多复杂情况。

特别是去年底以来陷入货源不足的集装

箱将更加紧俏。日本一些企业担心，原

油供给和制造业产业链会因此受到影

响。甚至有航运专家称，苏伊士运河货

运受阻后将可能引发欧洲生产线停工。

触礁货轮的船运公司、相关保险公司将

面临天价索赔。

日本船舶的类似触礁事故已发生多

起。去年 8 月日本商船三井公司的一艘

货轮在毛里求斯附近海域触礁，造成近

千吨燃料重油泄漏，给当地渔业、动植物

和自然环境造成重大影响。毛里求斯政

府被迫宣布进入紧急状态。日方虽未提

供正式赔偿，但日本政府派出国际紧急

救援队负责清污，并以对发展中国家经

济援助的方式对该国经济振兴、提升海

上航行安全、恢复环境、促进旅游贸易等

提供了财政援助。当年 12 月，日本外相

茂木敏充访问毛里求斯，向该国提供了

价值6亿日元的防灾器材设备，并承诺今

后在更广泛领域内提供更大规模的经济

合作。

日本船东或面临天价索赔
本报驻东京记者 苏海河

多方救援终得脱困
本报驻比勒陀利亚记者 田士达

上周，苏伊士运河因货船搁浅中断，

给世界贸易特别是欧亚贸易带来严重负

面影响，进而冲击全球各类商品的供应

链安全。事件暴露出全球贸易运输存在

的严重隐患，也带来了更多的警示和思

考——全球贸易运输通道需要更完善的

“安全备份”。

自从新航路开辟，人类进入海洋时

代之后，海上运输因其运量大、成本低而

成为国际贸易中最主要的运输方式。国

际贸易总量中的三分之二以上都是通过

海上运输。不过，以海上航线为主体构

成的全球贸易运输通道，其软肋同样突

出。且不说恶劣的海洋气象条件、突发

的地缘政治风险都能轻易对航线安全构

成威胁，仅仅是目前海上航线“咽喉要

道”过于集中在 10 多个关键节点的现

状，就大大提升了全球贸易运输的风

险。无论是历史还是当下，往往是苏伊

士运河、巴拿马运河、马六甲海峡、霍尔

木兹海峡等地一成为新闻焦点，全球贸

易就不得不跟着“担惊受怕”。

就拿这次出事的苏伊士运河来说，

位于欧洲、亚洲、非洲交接处，又是连接

地中海和红海的唯一海上通道，约 12%

的世界贸易量由此运输，全球特别是亚

欧贸易往来尤其倚重此路。如此要津，

却因一起看似不起眼的意外事件停止运

作，其脆弱程度可想而知。

越来越多的国家意识到这个问题，

海上新航路的建设正在展开。如俄罗斯

积极推动的北极航道，是一条从北欧出

发，向东穿过北冰洋巴伦支海、东西伯利

亚海及白令海峡等海上通道，船只可经

此驶往太平洋沿岸国家。有分析指出，

与传统南方航道相比，亚欧国家通过北

极航道运货可节省10%到30%的时间，北

极航道的商业开发价值日益受到重视。

除了海上航线，陆上通道开辟扩展

具有更加重要的意义。如对亚欧大陆而

言，无论是从经济成本还是辐射范围角

度考虑，陆上运输特别是铁路运输前景

十分广阔。有研究机构测算，从成本看，

中欧班列运费是空运的四分之一到五

分之一，运输时间是海运的三分之一到

二分之一，“对于高附加值、强时效性等

特定物流需求具有比较优势”。而从辐

射范围看，中欧班列为亚欧大陆桥沿海

地区和内陆腹地、内陆腹地之间以及亚

欧大陆周边国家地区密切对接亚欧内陆

市场提供了更多的运输方案。

经过去年疫情的冲击，亚欧大陆桥

陆上通道的“成色”已在极端条件下得以

验证。2020 年中欧班列“逆势”增长，承

接海运、空运转移货物，首次突破“万列”

大关，全年开行12406列，同比增长50%，

通达 21个国家的 92个城市，为稳定国际

供应链产业链、助力中欧共同抗疫发挥

了重要作用。

应当看到，新运输通道的建立完善

并非朝夕之功，其建设进程恐怕也不会

一帆风顺。不过，正所谓事在人为，凡事

只有开始推进才有真正改变的可能。据

世界贸易组织预测，2021 年全球贸易复

苏力度与趋势仍具有高度不确定性，完

全复苏有待时日。在这种局面下，将各

方面的风险因素降至最低，减少对海

上“咽喉要道”的过度依赖，开辟更多

的 海 上

陆 上 通

道 ，将 是

更具远见

的选择。

巨轮搁浅苏伊士运河，让本已紧张的全球运力雪上加霜。“受堵的不只是

苏伊士运河”，这成了近期航运、大宗商品投资的一句调侃。

相比航运业，此次运河受阻对于大宗商品领域的影响相对有限。原油市场

普遍认为，虽然此次事件对炼油厂和贸易商来说是个坏消息，但对于整个石油市

场来说影响相对可控。疫情和欧佩克+的产量协议才是真正影响油价波动的关

键。最引人关注的莫过于 3月 26日国际油价 4%的增幅。分析认为，这主要是

受到苏伊士运河受阻和 4月份欧佩克会议预期的影响。然而，这一价格水平

与一周前相比并无太大变化，同时相比于 3 月中旬的高峰期仍有 7%的差距。

道明证券分析认为，市场对于原油供给增加和需求不振的担忧造成原油价格

近期承压，苏伊士运河受阻为油价提供了支撑。这些因素造成油价经常在关

键水平不断震荡。

星展银行首席投资办公室认为，近期苏伊士运河受阻对油价起到了支撑

作用，但是在强势美元和欧洲疫情的冲击下，油价仍然在关键点震荡。当前全

球原油供给的长期态势是波斯湾出产的原油向西出口的数量不断下降。因

此，尽管苏伊士运河的问题导致贸易形势复杂化，但此次运河受阻对于全球原

油运输的影响相对有限。

在 LNG 市场，运河受阻的影响更为有限。标普日前认为，全球主要 LNG

大多从欧洲、北美地区转运至亚洲，但是只有非常少的 LNG 运输船选择途经

苏伊士运河，多数选择巴拿马运河和好望角，因此全球 LNG 市场受到的影响

有限。

在基础金属市场，大宗商品经济公司 Marex Spectron认为，近期以铝和铜

为代表的基础金属价格波动明显，苏伊士运河受阻是因素之一，但是更多的驱

动力来自于供需基本面因素。然而，部分市场观点认为，不能忽视苏伊士运河

事件对于亚洲铜市场的影响。即使运河受阻问题在短期内得以解决，未来亚

洲地区可能面临延续一个月左右的铜矿石供应短缺。

从航运业来看，情况就糟糕得多。丹斯克银行日前发布报告表示，苏伊士

运河的受阻造成丹麦证券交易所遭受重创。受运河重新开放的不确定性以及

货船绕行成本增加等利空因素影响，3月 25日，主要海运巨头诺登公司和托姆

公司股票分别下跌3%和1.9%，马士基股价也在此前交易日出现下挫。

受伤的不光是欧洲航运公司，还有全球的集装箱市场。标普认为，苏伊士

运河的封锁状态造成全球集装箱市场持续处于紧张状态。虽然部分企业表示

将采取观望态度，但是运河问题的久拖不决造成企业担忧不断加重，尤其担忧

对集装箱市场造成长远和严重影响。调查显示，企业表示未来不排除以附加

费或者燃油成本费等形式提价的可能性。

航运业的紧张必然会传导至全球供应链层面。荷兰国际集团认为，苏伊

士运河的中断将会进一步加大全球供应链紧张态势。在疫情冲击下，集装箱

的短缺和低周转率持续影响贸易量，航运企业的订单取消率一直处于高位。

此次运河的中断造成航运业压力进一步加大。

“堵船”对大宗商品

影响有限
本报记者 蒋华栋

苏伊士运河因货轮意外搁浅而“瘫痪”。这一

“堵”，对于原本就“一箱难求”、价格高企的国际航运业

而言，是“旧伤”未愈又添“新愁”。

对于国际航运业而言，苏伊士运河至关重要。据

统计，全球 25%的集装箱贸易通过苏伊士运河完成，其

中亚欧之间的集装箱运输几乎全部要经过这条交通

要道。苏伊士运河管理局数据显示，2020年通过苏伊

士运河船舶接近1.9万艘，即平均每天有51.5艘船舶从

这里经过。全球航运权威媒体《劳埃德船舶日报》报道

称，单日双向通过运河的货运价值约96亿美元。

从去年下半年以来，国际航运集装箱一直处于供

不应求的状态，运输价格大幅攀升，从亚洲到美国、欧

洲的部分航线集装箱航运价格上涨超过 400%，一些航

运公司甚至要“摇号”决定将集装箱供应给哪些客户。

今年年初，国际航运“淡季不淡”，受贸易需求增加、新

冠肺炎疫情和集装箱短缺等多重因素影响，延续了“一

箱难求”的“火爆”局面。

在集装箱供不应求的形势下，航运企业已投入全

部运力满足市场需求。此时，苏伊士运河这条全球贸

易的主要航道被堵，分析人士认为，此次事故将给航运

业供应链带来“多米诺骨牌”式的影响，加剧运力紧张，

推高运费。

大型集装箱航运公司和欧洲主要港口鹿特丹港、

安特卫普港等均表示，集装箱运输将受到苏伊士运河

停航影响，干扰全球供应链。当“堵”在苏伊士运河的

船只集中抵达时，港口在卸货、周转等方面将面临巨大

压力，集装箱短缺现象可能进一步加剧。

国际航运业供不应求这一困局，为全球经济复苏

增添了不确定性。当前，全球供应链尚未完全恢复，原

材料供应不足和价格上涨正在制约企业复工复产，国

际航运业的困局以及由此带来的运输难和运费上涨，

将对国际贸易和各国经济复苏产生不利影响，同时加

剧通胀担忧。

业内人士分析，在世界经济和国际贸易开始从疫

情中复苏的大背景下，国际航运需求高峰将一直持续

到下半年，运费价格也将居高不下。随着全球范围内

疫情得到控制，需求趋于平稳，国际航运面临的困局有

望得到缓解。
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随着3月28日晚埃及苏伊士运河再

次涨潮，针对重型货轮“长赐号”（Ever

Given）的救援行动取得明显进展。一

段拍摄于 29 日上午的视频显示，“长赐

号”船尾被拖离西岸近百米，为运河航道

让出了一半空间，现场人群为此发出欢

呼声，船只也在鸣笛庆贺。

苏伊士运河管理局负责人拉比耶

29日接受媒体采访时证实，“长赐号”在

搁浅一周后已重新浮起，该货轮被拖离

航道后，苏伊士运河将直接恢复航行。

“长赐号”在苏伊士运河新航道搁浅

以来，各方紧急组织救援，综合采取清理

泥沙、拖船拖拽、减轻自重等方式施救。

截至记者发稿时，该货轮已重新浮起，运

河很快将恢复畅通。

搁浅的“长赐号”货轮长 400 米，宽

59 米，重 22 万吨，吃水约 16 米，装载了

1.83 万个集装箱，是世界上最大的远洋

船之一。而它“卡”住的，则是连接亚洲、

非洲和欧洲最重要、速度最快的通航通

道。全球 12%的贸易总量需要通过苏伊

士运河运输，其每日货运量总价值近

100亿美元。

苏伊士运河新航道的水面宽度在

345米到 280米之间，用于通航的航道宽

度则更窄，平均宽度只有130米。船大难

掉头，更何况是长达 400米的“长赐号”。

事发现场照片显示，“长赐号”的船头撞

到运河东岸，船尾被甩到西岸，整艘船斜

着堵住了航道。拉比耶 28日介绍，当天

有至少369艘船被迫排队等待通航，埃及

为受影响船只提供了必要的后勤保障服

务，部分较小的货轮已改道运河的旧航

道。由于绕道南非好望角航线运输成本

很高，许多货物将延期交付，受影响的大

型货轮目前仍在等待苏伊士运河通航。

对于事发原因，埃及政府正在进行

调查。拉比耶透露，除了强风和沙尘暴，

目前不排除人为失误和技术故障导致货

轮搁浅。还有媒体报道称，“长赐号”搁

浅前，其航行速度远超运河航行限速。

“长赐号”船东日本正荣汽船公司 25 日

在一份声明中向受影响船只道歉，并表

示该公司正与埃及政府和德国贝仕船舶

管理公司合作，试图让货轮脱困。

为尽快恢复运河通航，埃及政府组

织各方紧急开展救援行动，可起初效果

并不明显。来自埃及、德国、荷兰等国的

救援团队先是动用挖掘机在岸边挖沙

子，帮助“长赐号”船头从堤岸脱困，并配

合多艘拖船，希望调正货轮方向。后来，

救援团队又调来挖沙船，从货轮底部清

除泥沙。可由于货轮体积过大、搁浅处

水位较浅，货轮方向始终难以调正。

救援团队一直希望在不卸载货物的

前提下，让“长赐号”脱困。由于事发地

两岸多为沙漠地带，缺乏相关起重设备，

且船身过高，因此卸货十分不易且耗时

漫长，还可能因载重不平衡导致船体

断裂。

随后，救援团队改变方案，开始从货

轮内部抽取压舱水，从而降低货轮吃水

深度，使其尽快漂浮起来。在 27日晚运

河涨潮之时，救援团队共派出14艘拖船，

希望利用涨潮的浮力托起货轮。虽然此

后货轮仅仅移动了 17米，但救援人员已

能够拖动船尾，并使方向舵和螺旋桨开

始工作，拉比耶认为“这是一个积极的

迹象”。截至 28日，救援团队共清除了

2.7万立方米的泥沙，挖掘深

度达18米。

图图①① 这是这是 33月月 2424日在埃及苏伊日在埃及苏伊

士运河拍摄的重型货船搁浅现场士运河拍摄的重型货船搁浅现场。。

（（新华社发新华社发））

图图②② 33 月月 2525 日日，，船只停泊在埃船只停泊在埃

及伊斯梅利亚省的大苦湖上及伊斯梅利亚省的大苦湖上，，等待通等待通

过苏伊士运河过苏伊士运河。。

艾哈迈德艾哈迈德··戈马戈马摄摄（（新华社发新华社发））

①①

②②


