
聚焦海洋装备产业链全景

Industrial Economic Special专刊
责任编辑/李 琴 版面设计/王 娟 责任校对/郭佳泰2024.07.19

近段时间以来袁无人驾驶出
租车野萝卜快跑冶成为武汉街头
一道新的景点遥 野萝卜快跑冶不
仅便宜渊7公里路程袁优惠之后只
需付5元冤袁而且诚信渊童叟无欺袁
从不绕路冤袁而且安全渊事故率竟
然只有普通网约车的十四分之
一冤袁受到消费者的欢迎遥7月袁武
汉野萝卜快跑冶单日单车订单峰
值超过了20单袁与出租车司机单
日订单情况达到同一水平遥 这
无疑是无人驾驶汽车商业化实
现的重要突破袁相较而言袁无人
驾驶船舶渊智能船舶冤的发展却
显得缓慢遥 面对即将到来的人
工智能时代袁无人驾驶船舶的发
展该加速了遥

野萝卜快跑冶是百度旗下产
品袁目前已经在北京尧武汉尧重
庆尧深圳尧上海等城市开展了全
无人自动驾驶出行服务测试袁其
中在武汉投入400多辆袁 已完成
了500万单袁 成为我国自动驾驶
领域的里程碑遥 从Alpha GO到
Chat GPT袁 从谷歌的Waymo到
百度的野萝卜快跑冶袁人工智能正
呈显著的加速发展趋势袁人们仿
佛已经听到人工智能时代的巨
轮滚滚而来袁并无情碾压了根本
来不及反应的旧业态遥 在这种
大背景下袁智能化程度远低于汽
车的船舶加速智能化袁应是顺应
大势的明智选择遥

相较无人驾驶汽车的研发
与落地袁 无人驾驶船舶可能更
加困难遥 从研发而言袁无人驾驶
船舶研发需要攻克更多的技术
难关遥 船舶的设备与系统比汽
车更加复杂袁 其智能化涉及的
软硬件升级和变革难度更大袁
比如由于船舶体积与重量巨大
等原因袁 船舶的加速与制动需
要更多的时间袁 其运动控制系
统的智能化技术要求更高曰船
舶在无人驾驶远洋航行过程中
遇到问题时切换到远程控制模
式袁 需要可靠的长距离岸海间
通信技术等遥 从落地而言袁由于
无人驾驶船舶的价值量更高袁
要实现商用化袁 面临的投资压
力更大袁 投资回报的不确定性
更大遥目前搭载百度Apollo第六
代智能化系统解决方案的 野萝
卜快跑冶袁整车价格仅为20.46万
元袁百度已经宣布武汉的野萝卜
快跑冶 在2024年底实现收支平
衡袁在2025年实现盈利遥 这对于

船舶来说是不可想象的遥
不过袁 相较无人驾驶汽车袁

无人驾驶船舶的发展也具有一
定优势遥 首先袁虽然有业界人士
一再强调船舶的航行场景更加
复杂并面临恶劣的海况条件袁但
客观来讲袁无人驾驶汽车在到处
是行人与车辆的城市道路上行
驶面临的路况更加复杂袁需要的
安全保障更高遥而无人驾驶船舶
如果在固定航道行驶袁将很少有
机会面对临时状况而进行紧急
应对遥其次袁无人驾驶汽车野萝卜
快跑冶们背负的抢夺珍贵就业岗
位的骂名袁无人驾驶船舶可能也
不需要面对袁因为船员工作危险
辛苦尧工作时间长尧工作环境恶
劣袁远离人群的生活更是令人难
以忍受袁长期以来被列为最具挑
战性的岗位遥无人驾驶船舶的发
展恰恰可以解决船员招聘困难尧
青黄不接的问题遥

此外袁现在发展无人驾驶船
舶具有天时与地利条件袁特别是
在我国遥 前段时间袁我国刚刚发
布叶推动大规模设备更新和消费
品以旧换新行动方案曳 等文件袁
明确加快高耗能高排放老旧船
舶报废更新袁大力支持新能源动
力船舶发展并给予政策支持遥而
新能源船舶特别是电动船因为
不需要庞大的发动机袁有足够的
空间配置智能航行尧 智能机舱尧
智能船体尧 智能能效等智能系
统袁天然具有智能化的条件与优
势遥我国完全可以利用这一难得
机遇以及我国丰富多元的应用
场景袁大力推动无人驾驶船舶的
发展遥

可以肯定的是袁无人驾驶船
舶在发展过程中会遇到阻碍与
困难遥就像即使商用化已经实现
重要突破的野萝卜快跑冶袁由于技
术还未高度成熟以及为保证安
全将控制设定偏向保守袁有时被
称为野傻萝卜冶袁甚至被指责抢夺
就业岗位遭到强烈反对袁但随着
人工智能技术的快速迭代尧产业
生态的不断完善袁野萝卜快跑冶们
将越来越快袁越来越智能袁越来
越被人们接受遥发展无人驾驶船
舶遇到的困难可能会更多袁但
野青山遮不住袁 毕竟东流去冶袁面
对人工智能时代的加速到来袁船
舶加速智能化将是大势所趋袁任
何的犹疑与徘徊袁都可能导致在
这一领域的落后与失败遥我们要
做的是顺应大势袁让这个过程快
些袁再快些遥

集运市场的火热直接带来集装
箱船新船市场的回暖。在低迷了1年
多时间后，集装箱船新船市场在今年
年中重新开始升温，近期各型集装箱
船已生效或即将签署或正在洽谈的
订单已接近100艘。在今年的前5个
月，全球运力排名前十的集装箱船企
业还均未投放新订单。到了6月，法
国达飞海运就下场与HD现代签订
了20艘集装箱船建造意向书，马士
基也被传出将订造至少12艘双燃料
动力集装箱船。业内人士表示，新冠
疫情期间，集运行业盈利翻番，一些
企业一年的盈利甚至超过前十年的
盈利总和，丰厚充裕的资金成为3年
前集装箱船订单狂潮形成的最直接
助力。而红海危机爆发以来，集运行
业在短暂的低迷之后再次迅速上行，
运价飙升使集运企业业绩重回高点。
有机构预测，2024年，马士基息税折
旧摊销前利润（EBITDA）将达到90
亿美元，赫伯罗特EBITDA将达到
40亿欧元。超过预期的盈利或再次
激发集运企业订造新船的热情。不
过，目前来看，集运企业的造船欲望
依然算比较克制，而克制的原因大致
有以下几点。

首先，在上一轮集装箱船订单潮
后，各大集运企业不仅船队规模得以
扩大，船队结构也得以优化，而且目

前手持订单还十分可观，比如法国达
飞海运目前手持订单103艘、117.2万
TEU，地中海航运手持订单82.9万
TEU, 长荣海运手持订单 72.9万
TEU，而且这些企业今明两年还将
接收大量的新船。这些因素都在一定
程度上抑制了集运企业订造新船的
冲动。

其次，现在造船太贵了，交船太
晚了。今年以来，新船价格正逼近历
史巅峰，6月，克拉克森新船价格指数
为191.51点，环比上涨0.43%，同比
上涨9.54%，距离历史最高点仅4个
点。而目前船厂手持订单与生产任务
饱和、造船资源紧张等，导致新订单
大多只能在2028年或之后交付，这
也让集运企业下单时有更多顾虑。

此外，在绿色燃料未来供应存在
不确定性以及相关法规尚未明确的
情况下，集运企业对下单时选择什么
样的燃料动力还犹豫不定。市场盛传
此前宣布完全放弃液化天然气
（LNG）动力船的马士基正在准备订
造多艘LNG动力船，其主要原因是
与之合作的能源供应商在绿色甲醇
技术与成本方面遇到难题。这充分说
明替代燃料的发展方向至少短期内
还不确定，集运企业可能会放慢下单
脚步，等一等替代燃料船舶发展前路
上的迷雾逐渐散去。
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近半年多来，集装箱船市场又见新
冠疫情时期的场景，“抢一个舱位，跟抢
演唱会门票一样难”，有的进出口商抱
怨，就连集装箱也是“价高者得”。

从去年11月至今年6月底，中国—
欧洲航线的集装箱租赁费率已经上涨
了3倍，从约500美元上涨到约1700美
元。每年第二季度原本是国际集装箱船
运输市场的传统淡季，但今年运价却一
反常态持续飙升。在刚刚过去的6月，现
货集运欧线价格平均环比上涨已经超
过30%。根据上海航交所的数据，6月，
反应即期市场的上海港出口至欧洲和
地中海基本港市场运价平均值分别为
4336美元/TEU和4969美元/TEU，环比
分别大涨32.7%和18%。与此同时，集运
北美航线的价格也同步大涨，6月中国
出口至美西、美东航线运价指数平均值
分别为1391.08点、1505.62点，分别环比
上涨32.7%、31.6%。英国克拉克森研究
公司统计数据表明，6月，2750TEU、
4400TEU、6800TEU、9000TEU集装箱
船租金较上月分别上涨43.5%、40.9%、

29.6%、49.2%。而上海能源国际交易所
的集运指数（欧线）期货主力合约指数持
续创下上市以来新高，今年以来累计涨
幅已达343.79%。

集装箱船市场的这一“癫狂”状态形
成的动因，红海危机因素排在第一位。
根据近日上海国际航运中心的相关调
查，超六成航运企业将海运价格不断上
涨的主要原因归结为红海危机长期化，
其他原因则包括多国港口出现拥堵情
况、中国外贸形势良好及欧美国家需求
好转、旺季运价上涨的预期致使采购商
提前采购等。

有数据也证实，红海危机对集装箱
航运的影响尤为显著。自去年11月至
今，已有近700艘船舶为躲避胡塞武装
的袭击绕行好望角。绕行导致海运行程
拉长，以鹿特丹港至新加坡港为例，常规
航程约为8440海里，绕道好望角约为
11720海里，航程增加约40%。有机构预
计，今年全球海上贸易平均航程将增加
2.8%，而去年这一增幅仅为1.8%。而克
拉克森的数据表明，受红海危机影响，以

吨海里衡量的全球海运贸易量将创下有
记录以来的第二大年度增幅。增加的航
程需要额外增加5%~9%的船舶运力，这
直接导致了全球运力紧张。

航程增加还导致更多的船期延误，
许多船舶在短时间内集中抵达，造成一
些港口拥堵加剧。新加坡方面近日表
示，由于红海危机，90%的集装箱船没
有按期抵达新加坡，延期到达的船舶排
长队进港，导致新加坡港更加拥堵，而
拥堵又进一步造成运力的损失。除了新
加坡港，马来西亚的巴生港、斯里兰卡
科伦坡港等港口的船舶也面临更多的
延误。

与此同时，稳健甚至上扬的集装箱
运输需求也成为运力紧张之外运价上升
的另一大助推因素，赫伯罗特首席执行
官认为，2024年全球集装箱运输市场需
求可能同比增长3%~4%，十分可观。此
外，由于对远期运价的高预期以及需求
的旺盛，采购商们正提前大量补充库存。
上述种种原因导致集装箱船市场上运力
供需失衡，运价飙涨。

集装箱船市场上一轮的“饕餮盛
宴”还发生在新冠疫情期间，疫情导致
的物流中断使几乎所有大型集运企业
都赚得盆满钵满。随着疫情缓解以及全
球各大经济体恢复正常经济活动，集装
箱船市场归于平静，运价趋于正常。那
么，此次由地缘政治事件引发的集装箱
船市场“狂欢”将在何时终结呢？

6月10日，联合国安理会表决通过
了呼吁在加沙地带实现“立即、全面和
彻底”停火的决议。6月27日，联合国安
理会就涉红海局势的决议延期进行表
决并获得通过，决议还重申了安理会的
要求，即胡塞武装停止对商船的一切袭
击，并释放2023年11月被扣押的一艘日
本经营的船舶。相关媒体报道，哈马斯
已初步通过了加沙地带停火和交换被
扣押人员的提议，并同意在16天的停火
期间，继续就交换被扣押人员等事项与
以色列进行谈判。种种迹象仿佛表明，
红海局势将得到缓和。

然而，也是在6月，胡塞武装在红海
和亚丁湾区域对商船发动了至少16次

袭击，为2024年单月最多。这又显示出，
和平不会很快来临，全球海运市场面临
的威胁也难以得到迅速化解。

业内人士表示，即使中东紧张局势
有所缓解，也不太可能让胡塞武装马上
停止袭击。尽管2024年恢复正常通行的
可能性在增加，但绕航可能会持续到
2025年及以后。在联合国安理会通过呼
吁加沙地带停火决议后，马士基首席执
行官强调，只有在海员、船舶和货物的安
全得到保证的情况下，马士基才会重新
返回红海航线。有机构预计，若绕航持
续2024年全年，全球海运吨海里贸易量
将需要额外增加创纪录的36000亿吨海
里，增幅达5.8%，而近10年的平均增长
为13150亿吨海里。

绕航持续，绕航导致的运力减少也
将持续。不过，改变市场上运力多少的
另一因素———新交付运力也是不可忽
视的力量。波罗的海国际航运公会
（BIMCO）在最新的市场分析中表示，
2024年集装箱船新船交付量将达到创
纪录的310万TEU，除去船舶回收数

量，仍将增长280万TEU，这些新增运
力或将对目前的运力供需关系造成冲
击。一些航运公司负责人表示，目前较
高的运费只是暂时现象，未来随着新运
力进入和航线恢复正常，运费将回归正
常市场水平。还有机构警告，如果中东
达成停火，现货运费可能会下降最多
75%。

据了解，7月上旬从上海港或青岛
港出发，运往荷兰鹿特丹港的40英尺集
装箱现舱报价普遍在8000美元左右，最
高接近9000美元，较5月中旬高约1倍，
较去年11月红海危机爆发之前的价格
已提高超过5倍。业内人士表示，即使中
东形势缓解，集装箱现货运费下降，运价
也依然可观，更何况地缘政治事件的最
终结局目前根本无法预测。而且，随着
集运市场传统旺季的到来，越来越多的
航运公司正在或计划加征更多的旺季附
加费。其中，马士基已通知从7月9日起，
远东亚洲到北欧的旺季附加费将分别上
调至20英尺集装箱2000美元和40英尺
集装箱4000美元。
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