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集装箱“黑天鹅”
还要飞多久？

◎集装箱一箱难求，海运价格暴涨
◎外贸企业遭遇海运“卡脖子”，外贸物流供应链稳定遭受挑战

近段时间，宁波余先生很是烦恼。
余先生是某医疗器械出口企业负责人。

2019年上半年，防疫物资出口需求旺盛，余先生
接外贸订单一度接到“手软”。风云突变。进入下
半年以来，不断“涨涨涨”的海运费，致使公司的物
流成本高企不下，由于签了长期合同，余先生每出
运一单就要亏损一单。

事实上，“百年一遇”的高运价也给国际集装
箱航运物流业带来了严重冲击。集装箱设备短缺
日益严峻、船期大量延误、一舱难求、运价持续上
涨，这些都让供应链上的参与者苦不堪言。

□宋兵 陈金德

集装箱运价屡创新高
谈及目前的高运价，宁波多家货运代理公司负责人异口同

声，“百年一遇”“有史以来最高。”
据宁波航运交易所发布的海上丝路宁波出口集装箱运价指

数（NCFI）显示，美东航线运价曾在 2008 年创下 USD3000/
FEU历史最高纪录，但2020年这个纪录却一再被打破，目前已
涨至USD5300/FEU。2020年 10月之前，欧洲航线运价走势
仍较为平稳，但从11月15日起，运价却突然大幅上涨，目前欧
基港运价已超USD6000/FEU。

据宁波航运交易所NCFI指数显示，“宁波至欧洲及地中海
航线运费同比大幅上涨，新马航线更是自2020年10月初到12
月初有接近300%涨幅。”

截至去年12月18日，海上丝路宁波出口集装箱运价指数
（NCFI）综合指数报收于2144.2点，同比上涨143.0%，持续10
周环比上涨，第六次刷新2012年3月以来的历史高位，几乎所
有航线的运价已达到近年来的最高值。在这种情况下，即使货
主愿意支付更高额的费用来保留舱位或加价接受船公司的“钻
石服务”，却依然无法保证自己的货物能够出运。

在FOB条款下，海运费等主要物流费用由国外端承担，国
内发货人更关注物流的稳定性。因此，有人认为目前运价飙升
最受伤的是国外买家。事实并非如此。由于CIF即期市场运价
远高于FOB合约运价，船公司更倾向于将有限的空箱和舱位供
给CIF市场，这样就导致大量FOB货转化为CIF货。

宁波方舟国际货运代理有限公司副总经理王伟燕说，“保守
估计FOB货的市场占比已从90%下降至50%。在这样的形势
下，高昂的海运费有部分就会转嫁给国内的外贸企业承担。”

“主要是空箱难求。从去年9月份开始，到现在越来越严重
了。”宁波市交通运输协会集卡分会会长周海东告诉笔者，由于
疫情影响，大量的集装箱滞留在国外港口，有的甚至在船上无法
卸货，导致从中国出去的箱子，大约每3个箱子只能回来1个。

国际航运巨头马士基不久前发布公告称，在过去数月，受疫
情影响，航运市场面临严重缺箱问题，特别是表现强劲的全球主
干航线上，40尺高柜供应紧张，马士基正在寻求解决方案加快
空箱调运。马士基预计，空箱紧缺情况将会持续，中国港口的出
口订舱不得不面临因缺箱等造成的订舱取消或装运延迟。

“空箱会继续短缺，市场自去年11月开始主要缺高柜，到目
前范围扩大至平柜，预计春节连小柜也会发生短缺。”顺圆弘通
物流有限公司总经理李薇说，“其实不只航运缺箱，中欧班列也
存在缺箱现状，只是没有航运这么明显。”

集装箱都去哪里了？为什么中国会出现
大范围紧缺？

国际物流服务平台运去哪创始人兼CEO
周诗豪接受媒体采访时表示，缺箱主要有两方
面原因：一是欧洲、美国、拉丁美洲等地疫情较
为严重，中国的集装箱货物出口到这些区域
后，因港口封锁或者人员短缺等原因，空箱无
法及时运回。二是中国作为疫情控制较好的
地区，率先复工复产，出口货运量不断增加，外
贸顺差也越来越高，世界更加依赖中国制造。

中国集装箱行业协会（以下简称“集装箱
协会”）在去年11月27日发布的《产业链企业
稳外贸行动倡议》中表示，港口卸空旧箱是我国
出口用箱的主要供应源。中国出口用集装箱主
要通过两种方式来满足，一是港口卸货之后的
卸空旧箱，二是中国造箱企业的新造箱。集装
箱的买家主要有三大类，一是船舶公司，二是集
装箱租赁企业，三是国内铁路和物流企业。

“相当于国内集装箱需求增多、供给减少，
导致了现在集装箱的短缺。”周诗豪表示，“目
前，中国每出口3个集装箱只能返回1个，大
量空箱在美国、欧洲和澳大利亚等地积压。往
常60天可返回的集装箱，现在要拖延到100
天，租箱费用也上涨了150%左右。”

海关总署发布数据显示，中国出口增速
2020年 4月由负转正之后，一直保持了较好
的状态。7月和8月，出口增速连续2个月实
现双位数增长，分别达到10.4%和 11.6%，9
月和10月出口增速分别为9.9%和 7.6%，保
持了较高水平。因此，中国出口的集装箱运价
已经连续7个月上涨。

相比于航运企业和租箱公司因为运价所
带来的疯狂，集装箱生产企业则相对冷静。

“集装箱制造属于产能过剩的行业。现在
国内集装箱市场的紧张是全球性箱源分布不
均衡所致。待疫情控制之后，国外的箱子回

流，一切会恢复正常。对于制造企业，相当于
是未来的市场需求提前释放。所以现在行业
拥有一个共识，要提高生产效率，全力保障新
箱订单尽快交付，但不扩大产能。”某集装箱制
造企业相关负责人表示，中国集装箱制造在全
球市场占有率高达96%。但受全球经济、国
际航运下滑等因素的影响，2019年集装箱制
造行业量价齐降。

相关数据显示，主要的集装箱生产商包括
中集集团、上海寰宇、胜狮货柜、新华昌集团
等。2019年中国集装箱总体产量约为260万
TEU，比2018年下降38.82%。2019年行业
产能利用率不足50%，开工严重不足。为了
降低运营成本，一些工厂暂停生产。2020年
上半年各生产企业主要是消化 2019 年的订
单，新增订单较少，2020年上半年全球集装箱
总产销量约为104万TEU，创2016年以来新
低。

宁波多家货代公司预计，目前这种现状要
等到欧美地区疫情得到有效控制，生产活动恢
复正常才有可能得到缓解。但运力供给受可用
集装箱设备制约，仍将处于短缺的情况。“由于
海外疫情影响，海外集装箱设备无法及时调回，
缺箱预计会更为严重。”德威国际货运代理（上
海）有限公司宁波分公司总经理褚忠认为。“现
在谁能搞到集装箱就能发货，找不到集装箱就
只能延后。部分货物可能延后一个月甚至更长
时间。物流问题已经影响到外贸企业的交货周
期和回款时间，甚至造成部分企业产品过期或
者违约。短期看中国的集装箱供应仍会偏紧，
但长期来看市场仍将供大于求，现在订单排到
明年一季度，因担心疫情和汇率变化，明年一季
度后时间太远的订单企业不太敢接。”

他预计，集装箱紧缺的情况可能持续到今
年一季度，甚至今年五六月份，这需要视疫情
在全球的控制情况而定。

多方原因造成集装箱紧缺

想方设法保障物流供应链稳定
物流与贸易息息相关。运价的暴涨，集装

箱的紧缺，影响的是出口企业的生计。
从根源上看，造成今年航运市场的“混乱”

源于海外端供应链的不稳定。以达升物流股
份有限公司为代表的宁波货代企业建议，在稳
出口的基础上，要继续推进扩大宁波口岸进口
集装箱市场的业务量规模，促进集装箱设备的
回流，防患于未然。“尝试调节使用货主自备
箱，利用重箱进口空箱出口的部分集装箱设
备，尽管这部分空箱有限，但也可以帮助一小
部货主解决出货问题。”

航运观察人士亦表示，相关机构如宁波航
运交易所今后应密切监测航线运力、需求、运
价等信息，“探索、挖掘、分析更多有用的数据
信息，研发相关产品、服务，为海运市场客户规
避风险、预测行情提供支持。”

此外，集装箱紧缺、运价大幅上涨也已引
起相关管理部门的关注。

商务部新闻发言人高峰在2020年年底的
新闻发布会上表示，将会同有关部门，推动加
大运力投放，支持加快集装箱回运，提高运转
效率，支持集装箱制造企业扩大产能。同时加

大对市场监管的力度，努力稳定市场价格，为
外贸平稳发展提供物流支撑。

日前，宁波市政府办公厅下发《关于做好
当前跨境物流缺舱缺箱问题应对工作的若干
意见》，从增加航线运力、保障空箱供给、稳定
运价箱价、加快集装箱周转、推出港口降费政
策等十个方面提出了应对方案。

根据宁波市政府办公厅新下发的《意见》，
该市将鼓励、引导船公司定向增加宁波口岸航
线、运力供给，增开航线航班，增加加班船挂
靠，减少跳港、跳班，加快船舶周转效率，从供
给端缓解运力和舱位紧张问题，重点保障美
东、美西、欧洲地中海等重点航线的运力供
给。同时推进新增码头泊位等口岸对外开放，
增加与宁波舟山港航线运力相匹配的码头作
业能力和效率。《意见》明确：实施进口空箱加
班船舶在宁波舟山港宁波港域作业时的进港
拖轮费用、引航费用减免优惠政策；对符合条
件的外贸船公司进口空箱延长免堆期；给予符
合条件的外贸本地进口空箱装卸费优惠。

相信随着管理部门强有力的措施介入，困
扰外贸行业的这一难题不久将得到有效解决。

注：FEU是以长度为40英尺为国际计量单位的集装箱。
TEU即指20英尺相等的换算单位，现在习惯被称为标准箱。


