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中东战火持续延烧中，
谁在支撑出海韧性

本报记者 任俊锰 实习生 王芊一

中东战火延烧至今已一个月有余，全球目
光聚焦于霍尔木兹海峡。

霍尔木兹海峡的重启“一推再推”，各种消
息满天飞——3月25日，中远海运集运发布消
息：即日起恢复远东至阿联酋、沙特、科威特、
伊拉克等中东国家的新订舱业务（普通箱）。两
天后，事态似乎又有反转。3月27日有媒体报
道称，滞留在霍尔木兹海峡西侧波斯湾内的中
远海运集运旗下的两艘2万TEU（标箱）型集
装箱船开始穿越海峡回国。但当日，中远海运
集运相关负责人回应称，上述消息为假消息，
不要信。据媒体最新消息，北京时间3月31日
上午，上述两艘集装箱船已顺利通过海峡。

与此同时，相比近期充满不确定性的传统
海运通道，越来越多的外贸人选择转投中欧班
列。“近期，中欧班列的订舱量有所增长。”一个
义乌货代相关负责人判断：即使海峡重开，油
价不会马上回调，航线也难以迅速从好望角转
回红海区域，海运成本仍会较高，因此对中欧
班列而言，“接下来一段时间内，会保持比较大
的需求量”。

数据显示，截至3月22日，今年浙江中欧
班列累计发送322列，同比增加66列，增幅
25.8%。累计发送1.7万标箱，同比增加3621标
箱，增幅27%，其中中欧方向增幅达33.6%、中
亚方向增幅达20.3%。

中东生变的一月间，传统海上通道暂遇风
波，新兴陆上通道保持稳定。如此看，后者要取
代前者了吗？无论是航运人、中欧班列从业者
还是外贸人都认为，海运与中欧班列并非此消
彼长的“替代效应”，而是分别承担主通道与补
充通道的“互补关系”。

当下，重新审视长三角出口供应链和出海
通道的韧性与安全性，是一个难解却必须直面
的问题。

“不正常”的正常行为

航运业的风险往往写在运费里。
为应对潜在风险，加收战争附加费是航运

企业通行的做法。中东战事发端后不久，地中
海航运、达飞、马士基等国际航运巨头便纷纷
宣布涨价。其中，20英尺的标箱涨价1500—
2000美元，40英尺集装箱则涨价3000美元乃
至更高。

上海航运交易所发布的数据显示：3月27
日，上海港出口至波斯湾基本港市场运价（海
运及海运附加费）为3728美元/标箱，较上期
上涨12.2%。作为对比，前往更远的欧洲，同期
的价格则低了不少，上海港出口至欧洲基本
港市场运价（海运及海运附加费）仅为1703美
元/标箱。

除了飙涨的运费，海上通道的受阻也带来
了其他连锁反应。最近，杭州铁路物流中心义
乌营业部海铁集装箱班组负责人刘帅发现，中
东开战后，由义乌前往宁波港的海铁联运运量

也随之大幅减少。
经宁波港出口，是义乌小商品出海的主通

道。其中，运往中东市场的货物占比超40%。杭
州铁路物流中心义乌营业部营销经理姜志刚
提供的一组数据显示，以往从义乌运往宁波港
的短驳货物中，海铁联运运量占比约16%；而
在冲突发生后，海铁联运运量仅恢复到正常水
平的不足20%。显然，从义乌出发前往中东的
货，受冲突影响“走不动了”。

当出海路蒙上悲观色彩时，偏偏有人选择
反其道而行之。

一片“涨声”中，宁波吉航海运有限公司创
始人朱传树却作出承诺：“所有运输途中的货
物订单，将不加收任何附加费用。”因为这个承
诺，一个内陆的水果罐头商激动地表示，要给
朱传树送锦旗。

有同行调侃朱传树“大概是喝多了”，朱传
树对此颇为不忿，“不涨价，本来是一个正常的
市场行为，大家反而觉得我们不正常了”。

真的正常吗？最近这一个月，为了从印度
蒙德拉港接驳120多个集装箱到迪拜进行中
转，这家仅自有7艘小型集装箱船、中东及红
海航线占近半数业务量的航运公司已经前后
花费了超过30万美元。即便如此仍选择不涨
价，无怪乎同行觉得朱传树“喝多了”。

朱传树有自己的生意经：企业立足契约
精神，看重长期信誉，在目前国际航运格局
下，诚信经营是企业发展的基础。他算了一笔
账：霍尔木兹海峡航运受阻，若自己选择涨
价，能多挣几百万美元运费。但是，如果全行
业都参照这一标准涨价，也就意味着中国外
贸人要多付超百亿美元的运费。“外贸企业已
经面临较大压力，我们不能再增加其负担。”
朱传树说。

那个要给朱传树送锦旗的水果罐头商，产
品主要出口中东地区，对时效相对敏感，运费
波动承受力则较弱。此前，国际航运巨头已将
此类货物运费上调至超10000美元/箱，且需多
次中转，运输周期长达数月；但是朱传树的承
诺，将这笔运费稳定在6000—7000美元/箱，最
快一个月送达。

乱局之中，反其道而行之的“逆行者”成了
出海的“定盘星”。

如何抓住引客“窗口期”

但是，纵使有少数“逆行者”坚持提供确定
性，传统海运通道的阻塞已然是既定事实。以
中欧班列为代表的新兴陆上通道，迎来引客
“窗口期”。一些深耕中东市场的义乌商户明确
表示，中东订单接洽和生产不会停，但发货方
式将转向中欧班列或其他海运路线。

春江水暖鸭先知。不同的人对于中欧班列
的增量来源有着不同的感受——刘帅发现，有
些货主为尽快发运货物，甚至将货物“从海运
柜里掏出来”，改走中欧班列。“我们现在从早
上8点开始作业，一直要干到凌晨2点，才能把
当天的车全部装完。”刘帅语气里带着些许疲
惫，却又透着自豪，最近每天班列开行保持在
三四列。

除了原本走海路的货品转投铁路，部分空
运货物也在跟进。义乌货代企业义通欧公司的
业务量占义乌开行中欧班列的半数，今年以
来，企业的中欧班列订舱量明显有所增长。公
司相关部门负责人陈彬认为，增量主要来自空
运转来的货物。他解释，受霍尔木兹海峡局势
影响，国际油价上涨，空运价格大幅上涨、运力
收缩，促使部分原空运客户转向中欧班列。

无论是来自海运，还是航空，客户都看中
了中欧班列的独特优势——时效确定性、资金
周转速度以及运输安全性，同时，中欧班列还
在成本和效率间求得新的平衡。

据姜志刚观察，义乌商户的认知变化，很

有代表性：一方面，他们会考虑资金成本，海运
回款慢、占压资金，如今叠加航程不确定性，问
题更为突出，相比之下，铁路周转快，可提升资
金周转效率；另一方面，则是市场竞争因素，义
乌小商品的逻辑简单，比如“哭哭马”爆火后，
面对中东等国买家的求购订单，“谁先到货谁
赚钱”，时效直接决定收益。此外，商户的风险
意识逐步提升，中东、红海等航线被反复侵扰，
让商户意识到通道多元化的重要性。

中欧班列“从无到有、从小到大”的发展，
姜志刚见证了全过程。2014年11月18日，首趟
中欧班列（义乌—马德里）从义乌启运，当时的
货物多为义乌的小商品。“那时候，谁也没想到
做那么大。”他不无感慨地说道。
“大”，不仅指运量的提升，也指品类的扩

围。一个显著的趋势是：走中欧班列的货物，科
技含量越来越高、货值越来越大。义乌海关相
关工作人员介绍，班列开通之初，报关货物以
小商品为主，如今太阳能光伏板、汽车整车及
零配件、智能设备等高货值产品已成主流。

然而，中欧班列这一陆上通道的发展，并非
“一路坦途”。去年9月12日零时起，波兰关闭所
有通往白俄罗斯的公路和铁路边境口岸，中欧
班列暂时停滞。“有几个东欧客户，会倾向使用
中欧班列出货。”来自浙江宁波的“老外贸人”宁
波瑞曼克斯门窗配件有限公司总经理丁言东
表示，他们看重班列时效稳定、受地缘冲突影响
小的优势，不过由于成本偏高，更多作为短期应
急补充，其出货量仅占客户订单约20%。

那段时间，丁言东的生意就因中欧班列暂
停而受到影响。为发送客户急需的遮阳产品配
件等货物，丁言东只能采取应急之举——走空
运，这些产品又大又重，光是运费就花了约30
万元，“货物货值甚至没有运费贵”。

面对此次中东风波，就有中欧班列业内人
士直言，中欧班列未能真正抓住这个引客“窗
口期”，市场虽有增量，却不及预期。究其原因，

一定程度上，这与中欧班列主要目的地是中亚、
欧洲，而不是中东有关。就适用区域来讲，中欧班
列更适合远离海洋的地区，位于波斯湾等沿岸的
中东显然不在此列，原本开行班次就不多。

但更多是因为中欧班列暴露出的一些问题。
比如，中欧班列境外段的价格出现上涨，也让中
欧班列在境外运输的议价能力更多被业内所重
视；比如，一些地方的中欧班列也在顺应市场情
绪，同步涨价，使得企业观望情绪浓厚、转换通道
动力不足，未能对出海市场提供足够助力。

在不确定中寻找确定性

“外贸人和航运人就是要在不确定中寻找确
定性。”朱传树忽然拔高了音量。干了20多年造
船、10多年航运的朱传树，看惯了海洋的风浪，
同时深知其中的机遇，他坚信“市场会慢慢恢复，
趋向正常”。
“即便面临战争，该需要的物资仍然需要。”

航运业内人士表示，霍尔木兹海峡一时受阻，
市场则会寻找新的航线与转运路径，尽量保障
贸易的流动。截至目前，朱传树的公司仍有约
3000个集装箱在途，其中30%—40%发往中东
及红海区域，尽管面对油价上涨、成本攀升的
局面，他依然显得颇为淡定，“上涨的成本在慢
慢消化”。

海运具有成本低、运量大等巨大优势，其“主
通道”地位难以撼动。但在多式联运企业宁波铁
大大供应链管理有限公司总经理邵一峰看来，中
欧班列尚处于起步阶段，要肩负起全球供应链中
“稳定器”和“补充通道”的角色，仍有不小的空间
等待被挖掘。

义乌的货以“杂”闻名，曾在一个集装箱内掏出
四十多种品名的货物。这本身也是中欧班列的一项
突破：在确保安全、合规的前提下，铁路部门允许拼
箱、混装，最大限度利用空间，降低商户成本。

目前，面对不断涌现的新商品，铁路部门正

联合中欧班列平台方、货代等，从“各做各的”到
“大家一起做”，不断优化中欧班列的服务。以集
装箱内货物的装载、加固问题为例，以往为确保
火车行车安全，“箱子装载有问题，就不发了”；如
今大不一样，为帮助企业科学装载加固新货种，
符合铁路运输要求，刘帅等人不仅曾为一款新型
注塑机专门绘制装载示意图，细致到牵引绳加固
在哪个部位，“有时还会上门指导加固”。

为更好满足市场需求，深耕中欧班列行业十
余年的邵一峰提出了几点建议：一方面，中欧班
列应当回归“稳定器”的定位，不盲目追求短期利
益，切实将中欧班列打造成国家战略通道、供应
链备份通道，更好服务中国企业的外贸业务；另
一方面，海运价格的波动会通过航交所相关指数
反映，中欧班列应尽快建立类似的价格机制，让
定价波动更为透明。此外，中欧班列从业者要坚
持陆海互补，承认海运的主体地位，把班列定位
在补充、备份、应急的角色，共同构建安全韧性的
全球物流体系。

确定性来自出海通道的韧性，同样来自一个
个具体的外贸人。目前，义乌不少商家正全球寻
找新订单、新商机，“哪里有钱赚，就往哪里走”。
姜志刚信心十足地表示，有他们在，订单回流只
是时间问题。

中东不仅是义乌商家的主战场之一，也是长
三角企业出海的重要市场。丁言东的外贸业务
中，近四成就在中东市场。去年11月，他曾到中
东的阿联酋、沙特等国，拜访了多家客户，其间还
与一位中东客户签下了价值三四百万元人民币
的订单，“准备今年大干一场”。一场战争，不仅让
订单交付受阻，也让丁言东暂时难见中东老朋
友。以往，丁言东在德国参展时，接待的中东客户
占比30%—40%，可本次几乎挂零。
“中东是中国外贸很重要的市场。”丁言东一

连用了几个“肯定”，战争肯定会过去，市场肯定
会重建，那时肯定是个机会，“我们能做的就是等
待时机到来”。

传统海运通道阻塞，以中欧班列为代表的
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