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全球海運運費增加 帶動航運股板塊上升

疫情下各行各業均大受影響，但航運的需求卻反而大增，海運價格更有升無減。

航運股板塊的升浪自去年 7月開始，升勢主要是由於後疫情時代全球經濟重啟，

工廠生產逐步恢復，加上供應鏈需求上升，出入口增加，但航運力在缺櫃﹑缺

船﹑缺人手的情況下未能完全復原，導致運費增加。

海運價格上升的多個原因

缺櫃是其中一個令運費上升的原因。根據中國集裝箱行業協會指出，集裝箱短缺

的原因包括全球疫後復甦程度不同，導致企業將產業鏈移向內地採購，令內地貨

物的出口量增加；疫情期間全球多個國家在加強入境檢疫措施下，增加了航運的

時間，引致集裝箱回流速度減慢，使集裝箱在全球的分配出現嚴重不均，中國每

出口 3個集裝箱只能運回 1個，大量空櫃在不同的港口積壓，形成環球集裝箱

求過於供的狀況；再加上 2020年上半年因經濟出現某程度上的停擺，令各船運

公司未能按進度預訂新的集裝箱，導致供需出現不平衡。而缺船及缺人的原因主

要因為疫情限制了船員上岸，令船隻未裝載貨物即要折返，增加了航運時間，而

蘇彝士運河擱淺事件及大宗商品需求上升亦引致有關短缺。

中國出口貨量上升

內地的疫情控制得宜，是全球最早恢復的國家，2020年上半年全球的經濟經歷

了不同程度的停頓後，中國的出口總值在去年 7月按年同比增長重回雙位數﹙圖

表一﹚，出口持續上升，對集裝箱需求急增，加上港口貨物積壓，出現塞港的問

題，因此導致各種尺寸的海運集裝箱價格不斷飆升。特別是去年第四季度中國出

口集裝箱運價指數在貿易旺季下升幅擴大。

圖表一
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內地「一箱難求」

就內地出口集裝箱運價而言，中國出口集裝箱運價指數由去年下半年開始上漲

﹙圖表二﹚，出現「一箱難求」的現象。雖然指數在今年 2月創新高後一度回落，

但隨著航運需求不斷上升，運輸成本不斷上漲之下，5月 7日公布的中國出口集

裝箱運價指數已再創新高，升至 2074.35點。

蘇彝士運河堵塞事件

今年 3月底有一艘 20萬噸級貨櫃輪在蘇彝士運河擱淺 7日後，引發了貨輪大擠

塞。現時全球貿易約有 12%依賴蘇彝士運河，包括運輸日用品以及大宗商品，

貨輪可通過運河從波斯灣北上前往歐洲，而運載歐洲地區的能源及資源等的貨輪

亦可通過運河南下再前往亞洲。而根據船隻追踪網站中國港口網的數據顯示，蘇

彝士運河北上及南下的貨輪都出現了積壓，一來航運已因此而延誤 7天時間，二

來要將運河的交通徹底恢復需要數個月的時間，三來船隻擠塞或繞道航行令船隻

供應緊張，為趕交貨日期託運者需要加價才能付運。

大宗商品的需求激增

圖表二

資料來源:上海航運交易所
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經濟逐步恢復，大宗商品需求激增刺激了海運價格上漲。乾散貨運輸成為今年表

現最好的板塊之一。截至 2021年 5月 7日，反映大宗商品海運價格的波羅的海

乾散貨指數按年增長 519.26%至 3183﹙圖表三﹚，創下 12年新高，顯示出市

場對大宗商品的需求熾熱。

油價上升

還記得在 2020年初油價大跌，令石油輸出國組織及其夥伴國達成減產協議，才

能將油價穩定下來。不過隨著航運需求恢復，油價止跌回升。截至 2021年 5月

7日，紐約期油已由去年同期 23.55美元一桶的低位回升至 64.9美元一桶，國

際油價按年同比升 1.76倍。而油價佔運輸業總成本比例約 10%至 40%，油價回

升增加了航運成本，航運公司因而將成本轉移至託運人身上。

新冠疫情的出現前所未有地擾亂了由生產到交貨的各個環節，每個環節均出現不

同程序的樽頸問題，筆者從做貿易公司的朋友交談中得知，多批出貨付運的貨物

最後因運費的升幅而出現虧蝕，原因是需要以較高的價錢搶櫃，導致整個交易的

運費上升，或是因為海運船費臨時加價而增加整體成本; 又或者是因船期延誤而

需要改用空運付運，以趕及合約中所列明的交貨日期。

圖表三

資料來源: tradingeconomics.com

https://www.cw.com.tw/article/5103934
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疫情發生初期，2020年上半年各國為控制疫情而進行大封鎖，全球 9條主幹海

運航線綜合停航率曾一度高達 74%，在全球貿易大受打擊，航運業界不得不因

此而減少船隻、貨櫃的供應量。但隨著疫情受控，各國經濟從 2020年下半年開

始復甦，國際海運市場受集裝箱短缺、貿易復甦等因素影響，航運十分緊張，海

運價格處於高位，增加全球貿易成本，此現象預計將會在今年內持續。再加上各

國都在加緊購買大宗商品重建庫存，從大宗商品今年以來的升幅看到，市場對各

種商品的需求不斷增長，令今年乾貨運輸費用飆升了 50%以上。全球貨運業持

續呈現供不應求的狀況，海運運費加價不斷，海運股走強﹙圖表四﹚，近日馬士

基﹙Maersk﹚等國際航運巨頭相繼宣佈，自 5月起上調部分海運運費。該公司

認為全球進出口需求激增，將導致供應鏈進入樽頸，缺箱等狀況將持續至 2021
年第四季度。相信在經濟持續復甦以及「缺櫃」﹑「缺船」的情況下，，集裝箱

航運及乾散貨航運板塊均可受惠。

資料來源：彭博、新浪財經、經濟通、中國政策門戶網站、上海航運交易所、中

國海關總署、中國港口網、tradingeconomics.com

利益披露：

圖表四

資料來源：彭博（截至 2021 年 5 月 7 日）
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