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全球集运市场 

“卖方”转为“买方” 全年运费跌跌不休 

——全球集运市场 2022 年回顾与 2023 年展望 

 

方正中期期货研究院 陈臻 王骏 李彦森 

 摘要 

 2022 年的国际集装箱运输市场基本呈现全年回落的行情走势，旺季不旺，决定运价的核心因素

从“供给导向”逐渐转变为“需求导向”，市场由“卖方市场”逐渐转变为“买方市场”。引起

市场发生剧变的根本因素还是“供求关系”所导致的。 

 2021 年集运市场出现暴涨具有一定的偶然因素。从需求端来看，各国央行采取了极为宽松的财

政和货币政策刺激经济，尤其美国采取纾困计划，导致全球需求出现了爆发式甚至畸形的增长。

全球集装箱运量增长 7.6%，其中亚洲→北美和亚洲→欧洲航线运量增长 18%和 8.2%。从供给

端来看，新冠疫情盛行，各国采取严格的入境措施，严重影响船舶和陆运供应链效率。在运力供

需错配的影响之下，全球集运价格连创新高。 

 2022 年原本利多的因素逐步转空。从需求端来看，通胀高企迫使各国央行采取紧缩的货币政策，

全球经济从“过热”转向“滞涨”甚至有“衰退”风险，需求大幅回落，集装箱货运量部分月份

出现环比下降。前三季度全球集装箱运量下降 2.3%，其中亚洲→北美和亚洲→欧洲航线运量下

降 1.7%和 6.2%。从供给端来看，奥密克戎变异毒株呈现“传播较快、毒性较低”的特点，临近

年底全球已有超过 120 个国家和地区宣布解除与新冠疫情相关的所有入境限制，海运和陆运的供
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应链运营效率大幅回升。原先供需错配问题不断得到缓解，市场无法支撑前期严重虚高的运价，

运价持续回落就在情理之中。 

 2023 年集运市场有进一步下跌空间以及长期低迷的风险。从需求端来看，全球经济增速将进一

步放缓，部分发达经济体甚至会步入衰退，利空消费和国际贸易量。从供给端来看，虽然低硫政

策会降低船舶航速并迫使老旧船舶退出，但是 2023-2024 年是新船集中下水年份，估计会有 6%

和 8%的新船运力增速，班轮公司只能采取停航和拆解老旧船舶方式控制运力规模。从历史对比

来看，2022 年底的运价水平依然远高于 2010-2018 年的整体水平，运价存在进一步回落空间。 
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第一部分 市场回顾 

一、海运市场历史行情回顾 

 

图 1-1：  上海出口集装箱运价综合指数历史走势图 

数据来源：上海航运交易所、方正中期研究院整理 

自 2009 年上海出口集装箱运价（SCFI）综合指数公布以来，全球集装箱运输市场

大致可以四个阶段： 

第一阶段：船队扩张期（2009.10-2016.2） 

2008 年金融危机之后，各国采用量化宽松政策，全球经济触底反弹，各大经济体

提升了对原材料的需求，导致大宗商品价格大幅上升，海运市场有回暖迹象。由于很多

投资领域受到较严厉的管控，国际资本开始转向航运这个蓝海市场，大批热钱涌入，而

此时班轮公司有意扩张船队规模，尤其希望建造超大型船舶，降低单箱运输成本，实现

大船效益，双方两拍即合。2011 年、2013、2015 年新造船订单分别高达 2100 万、

2290 万、2340 万 TEU，导致舱位过剩，运价持续回落。 
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第二阶段：倒闭兼并潮来袭（2016.3-2019.12） 

由于运力供过于求，运价持续下跌，班轮公司连年亏损，部分中小船东挣扎在生死

边缘，集运企业开启倒闭、兼并、合并和重组阶段。2015 年 12 月达飞收购 APL；2016

年 2 月中远和中海宣布合并，成立为中远海运集团；2017 年 2 月全球前十大集运船东

韩进海运宣布破产；2017 年 6 月赫伯罗特收购 UASC；2017 年 7 月商船三井、日本

邮船、川崎汽船合并集运业务，共同组建 ONE；2017 年 7 月中远海运收购东方海外；

2017 年 12 月马士基收购汉堡南美。 

40 年前，世界前 20 大集装箱航运公司掌控着全球 40%的集装箱市场运力份额，

2019 年超过九成，其中前 5 大集运公司的市场份额接近 2/3。随着国际集运市场逐步

从垄断竞争市场向寡头垄断市场迈进，班轮公司尤其是班轮联盟的话语权越来越大，运

价出现触底反弹的趋势。 

第三阶段：疫情导致一舱难求（2020.1-2021.12） 

2020 年新冠疫情席卷全球，全球经济遭受重大影响，集运价格一度暴跌。随后，

各国立即采取宽松的货币和财政政策救市，以美国为首的发达国家开启纾困计划，民众

抢购囤货，需求出现畸形飙升，库存一度降至历史最低点；此时，各国对境外船舶和船

员实施严格的封锁政策，船舶和港口运营效率受到限制，船员、引航员、码头工人、集

卡司机等物流供应链劳动力明显短缺，叠加苏伊士运河堵塞等黑天鹅事件，船舶周转率

大幅下降，空箱无法及时回运，班轮准班率不足 20%，创历史新低。在供需错配的情

况下，集运市场一舱难求，运价出现 4-5 倍的飙升。 

第四阶段：运价冲高回落（2022.1 至今） 

由于奥密克戎变异毒株呈现“传染快、毒性低”的特点，多国开始解除或放宽疫情

完全管控措施，船舶和集装箱周转效率大幅提升，两大船员输出国菲律宾和印度也基本
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摆脱了疫情的影响，运力和船员供给大幅增加。纽约联储公布的全球供应链压力指数已

从 2021 年 12 月的 4.1 大幅回落至 2022 年 10 月的 1.0。2022 年 4-5 月上海爆发严

重疫情，全市采取封控措施，工厂停工，员工居家办公，陆上供应链出现断裂，出口货

量明显减少，全球第一大集装箱港口上海港的新增货源极为有限。上海从 6 月 1 日解封

之后，海南、义乌、天津、大连、深圳、成都等重要港口和出口贸易型城市均先后遭遇

不同程度的疫情封控影响，中国制造业 PMI 和物流景气指数多次回落至荣枯线以下，

尤其是制造业:新出口订单 PMI 连续 19 个月低于荣枯线。同时，2022 年 2 月俄乌冲突

爆发以及此后对俄罗斯多轮的制裁措施，加剧了全球通胀水平，欧美央行被迫加快了货

币收紧的步伐，经济下行压力加大，叠加此前高库存，进口需求增速明显放缓，港口集

装箱吞吐量出现回落。在运力供给增加以及需求增速放缓的情况下，原本运力供需错配

问题不断得到缓解，全球集运市场整体不振，全航线运价持续下跌。 

全球集装箱运力供需比指数是由 BIMCO 统计并对外发布的，该指数以 2019 年供

需关系均值作为基数，设为 100。其他年份若高于 100 则说明相较 2019 年运输需求强

于运力供给，若低于 100 则说明较 2019 年运输需求弱于运力供给。该指数仅反映静态

全球集运供需关系，并不包括诸如疫情防控引发的船舶周转效率的影响。从下图中可以

明显看出，最近 10 年全球集装箱运力供需关系不断趋于平衡。即使在市场连创历史新

高的 2021 年，静态运力的供需关系紧张程度远不如 2013-2014 年，甚至还不如 2017

和 2020 年。全球疫情封控导致船舶周转效率大幅下降是引发 2021 年大牛市行情的最

重要因素。2022 年以来，世界经济下行压力较大，需求回落，导致静态运力的供需关

系紧张程度已不如 2019 年，尤其多国从年初起逐步放宽了疫情管控措施，船舶周转效

率回升，动态运力增加，市场持续回落。 
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