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中美集装箱吞吐量持续回落 集运市场十九连跌

摘要：

第 43 周（2022 年 10 月 24 日-2022 年 10 月 30 日），国际集运市场

连续 19 周下跌，不过跌幅大幅收窄。由于基期数据不同，欧洲航线依然

远高于 2020 年同期水平，美西航线已经远低于 2020 年同期水平。

从运力需求端来看，美国消费正在从“商品”转向“服务”。三季

度美国经济摆脱技术性衰退，主要由个人消费支出带动。商品与服务创

造 GDP 约占个人消费支出板块 GDP 的 6:4，服务消费 GDP 同比和环比均

增加，而商品消费 GDP 同比和环比均回落。美国实体消费不振以及高库

存，促使美国进口贸易商放缓进口步伐，9 月美国主要港口集装箱吞吐

量均出现回落。中国对外出口贸易额增速持续回落，尤其对欧美国家更

为明显，叠加中国制造业:新出口订单 PMI 连续 18 个月跌破荣枯线，中

国沿海主要港口集装箱吞吐量连续两个月回落。

从运力供给端来看，多艘万 TEU 级集装箱船舶持续下水，并且在全

球疫情封控不断放松的情况下，船舶周转效率持续回升。由于运力供给

富余，班轮公司维持较高停航率，尤其在上海→美西航线。相对而言，

上海→北欧航线已经恢复正常。

成本方面，上周船舶燃料油价格小幅回升，船员薪酬水平继续回落。

今年旺季不旺的局面已经得到确定。在全球经济下行压力较大且新

冠疫情防控不断得到宽松的情况下，班轮公司只能通过大幅停航来减缓

运价下跌的幅度。当前市场行情的回落是此前暴涨行情的正常回顾，市

场不断修复至疫情爆发之前的情况。所以，运价有继续下跌的空间，2019

年同期水平是强支撑位。11 月下旬至 12 月将进入 2023 年度合同的签约

季，班轮公司会通过各种方式抬高运价，目标就是签订一个相对较高的

长约价。中远海运此前宣布将从 11 月 1 日上涨 GRI，虽然难以成型，但

也是市场阶段性见底的重要信号。运价有望在 11 月下旬至 12 月出现阶

段性底部，运价有望实现反弹。不过，明后两年新船下水压力较大，市

场将有进一步回落且长期低迷的风险。
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一、即期运价十九连跌

国庆长假之后，全球集运市场继续回落。最新一期 SCFI 综合运价指数录得 1697.65 点，

连续 19 周回落，不过下跌幅度大幅收窄，周环比下降 1.9%。

具体到分航线来看，上海→欧洲航线录得$2102/FEU，周环比下降 11.6%，相比 2021 年同

期下降 72.7%，相比 2020 年同期上涨 84.4%；SCFIS（上海→欧洲航线）录得 2686.26 点，周

环比下降 7.5%，年同比下降 73.3%。上海→美西航线录得$1902/FEU，周环比下降 6.3%，相比

2021 年同期下降 70.3%，相比 2020 年同期下降 50.6%；SCFIS（上海→美西航线）录得 1058.9

点，周环比下降 8.5%，年同比下降 77.4%。可以看出，欧洲航线依然远高于 2020 年同期水平，

而美西航线甚至已经大幅低于 2020 年同期水平，主要因为基数不同导致的。2020 年时美西航

线是从当年 7月起势，而欧洲航线直到当年 11 月才开始上涨。

图 1-1：SCFI 综合指数

数据来源：上海航运交易所、方正中期期货研究院整理

图 1-2：SCFI（上海→欧美航线）

数据来源：上海航运交易所、方正中期期货研究院整理
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图 1-3：SCFIS（上海→欧美航线）

数据来源：上海航运交易所、方正中期期货研究院整理

二、供给端：拥堵情况大为好转 美西航线停航力度较大

（一）运力总规模

截至 2022 年 10 月 31 日，全球共有 6489 艘集装箱船舶，总运力达到 26181598TEU，周环

比增加 7艘，运力上升 54004TEU。全球前十大班轮公司运力规模合计录得 21888234TEU，占全

球市场比重 84%。全球前九大班轮公司现有未下水新订单船舱位总量为 5324013TEU，合计 438

艘。

其中，亚欧、跨太平洋航线和跨大西洋航线运力规模分别达到 439780、606540 和 169671TEU，

分别周环比下降 0.2%、下降 0.11%和上涨 0.82%。具体到中国航线，上周在中国港口挂靠的美

西航线运力规模为 353598TEU，周环比增加 104%；上周在中国港口挂靠的北欧航线运力规模为

296560TEU，周环比增加 52%。

图 2-1：全球集装箱运力规模
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数据来源：Alphaliner、方正中期期货研究院整理

图 2-2：跨太平洋和亚欧航线集装箱运力规模

数据来源：Alphaliner、方正中期期货研究院整理

表 2-1 全球 TOP10 班轮公司运力规模（截至 2022 年 10 月 31 日）

数据来源：Alphaliner、方正中期期货研究院整理

表 2-2 全球 TOP9 班轮公司新船订单规模（截至 2022 年 10 月 31 日）

数据来源：Alphaliner、方正中期期货研究院整理
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图 2-3：中国→美西航线周度运力投放规模

数据来源：Alphaliner、方正中期期货研究院整理

图 2-4：中国→欧洲航线周度运力投放规模

数据来源：Alphaliner、方正中期期货研究院整理

（二）老旧船舶被拆解

9 月底，“mathu bhum”轮被出售用于拆解，该船建造于 1990 年，载重量为 1248TEU，估

计销售价格超过 310 万美元。这是今年全球第一艘被出售并拆解的集装箱船，也是全球集运市

场变化的又一标志性事件。自疫情爆发以来，全球集运市场已有一年多持续处于火爆行情中，

部分航线的集装箱运价暴涨 4-5 倍。为了增加运力，满足需求，同时也为赚取更多利润，班轮

公司将所有还能坚持使用的老旧船只全部投入运营。但是，随着今年以来运价持续走弱，班轮

公司造船情绪持续降温，集装箱二手船价格不断回落，促使船东将一批能耗及维修成本较高的

老旧船舶提前退出市场。

（三）停航率维持高位

总体来看，欧洲航线运营情况属于正常，美西航线的停航力度非常之大。

上海→美西航线：上周，上海→美西航线预配 27 条航线服务，停航 6条，分别为 2M 联盟

的 Jaguar，OCEAN 联盟的 Yangtse、CPNW 和 NWX，THE 联盟的 PN4，中远海运 CENX。下周停航

力度加大，原计划有 26 条班轮航线服务，停航 8条。

上海→北欧航线：上周，上海→北欧航线预配12条航线服务，停航1条，即2M联盟的NERA2。

下周原计划有 13 条班轮航线服务，停航 1条。
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（四）港口运营情况

1、美国港口

140 英里海域以内圣佩德罗湾待泊船数量从 36 艘上升至 52 艘。最近 7日，洛杉矶、长滩

和奥克兰三大美西港口在离港船舶平均在港时间分别为 83、78 和 140 小时。最近 30 日，洛杉

矶港堆场等待时间小幅反弹至 3.2 天，铁路等待时间小幅回落至 6.3 天，拖车底盘等待时间下

降至 9.6 天。洛杉矶港上周集装箱在港空箱数量回升至 7.2 万 TEU。长滩港滞留箱量有所回升，

10 月 28 日长滩港滞留超 9 天的本地集装箱量及待转运至内陆地区的集装箱量分别录得

2398TEU 和 4011TEU，周环比上涨 14.5%和下降 28.2%。

图 2-5：2021-2022 年洛杉矶港集装箱在港周度数量

数据来源：Port of Los Angeles、方正中期期货研究院整理

2、欧洲港口

最近 7日，鹿特丹港、汉堡港、安特卫普港、弗利克斯托港在离港船舶平均在港时间分别

为 64、57、66、23 小时。前三大港口在最近七日平均在锚数量分别为 39、4、4 艘。

（五）拥堵情况大为好转

根据克拉克森编制的港口拥堵指数显示，10 月以来远洋货轮在港运力占总运力的 30.6%，

低于今年上半年 32.1%的平均水平，但仍高于 2016－2019 年 29.7%的平均水平。集运板块，本

月迄今33.9%的船队运力在港或相关锚地，低于今年 7月创纪录的37.2%，不断趋近 2016－2019

年的均值 31.6%。其中，欧美港口拥堵较为严重。美东港口的在港运力是疫情暴发前平均水平

的 2 倍多，且拥堵仍在加剧。10 月迄今，美西的在港运力较疫情前增加 66%，欧洲港口上升

56%，中国港口上升 21%。

其他海运板块的拥堵情况也有所缓解。与今年上半年相比，10 月迄今多用途船在港运力

减少约 20%，干散货船舶下降 15%，化学品船下降 10%，滚装船下降 0.1%。
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三、需求端：美国从“商品”转向“服务” 中美集装箱吞吐量下降

（一）美国消费从“商品”转向“服务”

今年前两个季度美国季调实际 GDP 分别环比回落-0.4%和-0.1%，美国经济一度陷入技术性

衰退期。三季度美国经济明显复苏，季调实际 GDP 录得 5.01 万亿美元，同比和环比分别增长

1.8%和 0.6%，在暂时摆脱技术性衰退的同时，也成为全球首个迈入“季度 GDP 5 万亿美元”

的经济体，真正成为全球经济的独一档。

“个人消费支出”板块是拉动美国三季度经济反弹最核心因素。该板块共创造 3.54 万亿

美元，占 GDP 总量比重 70.7%，同比和环比分别录得 2%和 0.4%，对 GDP 同比和环比拉动率分

别为 1.4%和 0.25%。美国上半年消费者信心指数一度创历史新低，下半年消费信心持续好转，

从 6月最低值 50 连续上涨 4个月至 59.9。具体到细分板块来看，美国的个人消费从“商品”

转向“服务”的趋势愈发明显。三季度美国“服务消费”和“商品消费”创造的 GDP 占“个人

消费支出”板块接近 6:4，并且“服务消费”GDP 同比和环比增速分别达到 3.2%和 0.7%，“商

品消费”GDP 分别同比和环比下降 0.4 和 0.3%。正式由于商品消费不振而服务消费兴起，美国

三季度 ISM 制造业和非制造业 PMI 走势出现明显差异，9月美国制造业 PMI 连续回落至 50.9，

已经逼近荣枯线，非制造业 PMI 已经高达 56.7，在主要经济体中是最高的。

表 3-1 2022 年三季度美国 GDP 分项增速及对 GDP 拉动率

备注：数据均已调整为季度，单位：万亿美元

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

图 3-1：美国消费倾向正在从“商品”转向“服务”

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

正是由于实体商品消费不振，美国 9 月零售总额录得 5968 亿美元，同比增长 7.78%，创

近 4个月新低；环比下降 0.08%，低于前值 0.22%。美国 8月商品库销比录得 1.24，创去年 3
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月以来新高。在库存不高以及实体消费不振的情况下，美国进口商放缓了进口节奏。美国 9月

各大港口集装箱吞吐量以跌为主。北美两大港口洛杉矶港和长滩港集装箱吞吐量分别录得 71

和 74 万 TEU，同比下降 21.5%和 0.9%，环比下降 11.9%和 8.1%。美东最大港口萨凡纳港录得

44 万，同比和环比分别下降 7.6%和 24.2%。美国卡车货运价格指数已经降至 1.78 美元/英里，

仅比 2009 年金融危机期间略高 3美分，并且不断逼近 1.33 美元至 1.75 美元/英里的盈亏平衡

线。不过，好在美国消费者信心指数连续出现 4个月反弹。

表 3-2 2022 年 9 月美国各大港口吞吐量和增速

数据来源：Bloomberg、方正中期期货研究院整理

图 3-2：美国季调零售总额、零售商库存、库存销售比

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

美国消费者信心指数连续 4个月触底回升，实际工资收入也有反弹趋势，所以待这波库存

消耗之后，美国进口商再会进货。不过，不会再发生疫情期间抢购的情况，更趋于理性。
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图 3-3：密歇根大学美国消费者信心指数 图 3-4：美国季调人均可支配收入（不变价）

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理 数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

（二）中国外贸增速放缓 集装箱吞吐量下降

9 月中国对外贸易额录得 5607.67 亿美元，同比增长 3.4%，增速创近 5个月新低。其中，

东盟、美国、欧盟是中国前三大贸易伙伴，分别同比增长 17.9%、0.5%、-10.1%。同月，中国

出口贸易额录得 3227.55 亿美元，同比增长 5.7%，增速创近 5个月新低；环比增长 2.5%，高

于前值-5.3%。我国对东盟出口形势保持得最好，同比和环比增速分别录得 29.5%和 5.8%；美

国和欧盟情况并不理想，对美出口同比大幅下降 11.6%，环比略有回升 2%，对欧盟出口同比上

涨 5.6%，环比下降 8.5%；对英国出口同比和环比均下降 11.8%和 10.9%。总体来看，中国的对

外出口依然处于下行通道，增速不断放缓，尤其对欧美国家。10 月中国制造业 PMI 录得 49.2，

重回荣枯线以下。其中，新出口订单 PMI 录得 47.6，连续 18 个月低于荣枯线，这与中国外贸

增速持续放缓相照应。

表 3-3 2022 年 1-9 月中国对外出口贸易额

单位：亿美元 数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理
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图 3-5：中国制造业 PMI

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

随着中国外贸增速持续下滑，中国沿海主要港口的 9月集装箱吞吐量录得 2192 万 TEU，连

续两个月出现同比和环比双降的情况，上海港、宁波-舟山港、深圳港三大中国集装箱港口均

出现回落。10 月上旬，中国八大集装箱枢纽港口的集装箱吞吐量同比下降 9.4%。

表 3-4 2022 年 1-9 月中国沿海主要港口吞吐量

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

图 3-6：中国沿海八大集装箱外贸集装箱吞吐量当旬同比

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理
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鉴于疫情紧张，宁波市北仑区此前宣布全面封控，对于当地陆运供应链造成一定影响。10

月 24 日浙江省整车货运流量指数一度跌破 100 点。从 10 月 28 日 0 点起，北仑区宣布全面解

封，有利于宁波地区的供应链恢复。

图 3-7：浙江省整车货运流量指数

数据来源：G7、方正中期期货研究院整理

四、营运成本：燃料油价格小幅反弹 船员薪酬继续回落

（一）船舶燃料油价格小幅反弹

10 月 27 日 OPEC 原油一揽子价格录得 94.73 美元/桶，周环比上涨 2.5%。9 月 28 日，新

加坡重油 IFO380、重油 IFO180、轻油 DMO 录得 400.5、481 和 550 美元/吨，周环比上涨 3%、

2.3%和 2%。

图 4-1：全球燃料油和原油价格趋势

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

（二）船员薪酬回落
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10 月 13 日台湾相关部门宣布取消船员换班的限制，同时欧洲及东南亚多国也纷纷取消或

放宽入境限制，让船员换班有了更多选择，从而降低了高昂的船员薪资以及换班成本。之前，

由于严格封控，很多国家航空客运航班太少，甚至完全停飞，船员出不来，而绝大多数班轮都

会挂靠中国大陆，在中国大陆港口换员更为便捷，因此台湾班轮公司旗下船队的大陆籍船员占

比达到七至八成，使得船员工资大幅上涨。船长的薪资从 0.7 万美元大幅拉升至 1.2 万美元。

今年随着疫情解封，船东纷纷设法改聘东南亚其他国家船员，大陆船员薪资有所下降，目前大

陆船长薪资约在 0.9-0.95 万美元之间，东南亚船长约在 0.8 万美元左右。

五、集装箱船舶交易价格持续回调

随着集运市场持续走弱且，班轮公司造船热情不断降温。10 月 14 日国际集装箱船舶综合

交易价格指数录得 13092.69 点，周环比下调 7.4%。新船市场方面，Post Panamax、Panamax

和 Handy 的船价分别达到 1、0.81、0.31 亿美元，周环比下降 8.7%、8.4%和 7.5%；老旧船市

场方面，10 年期船龄 Post Panamax、Panamax 和 Handy 的船价分别达到 0.77、0.55、0.24 亿

美元，周环比下降 8.7%、8.5%和 7.6%。

表 5-1 国际集装箱船舶交易价格

2022/10/21 2022/10/28 周度环比

国际集装箱船舶价格指数（点） 14140.01 13092.69 -7.4%

Post Panamax 新船（$) 109980000 100390000 -8.7%

10 年期船龄 Post Panamax（$) 84250000 76880000 -8.7%

Panamax 新船（$) 88260000 80890000 -8.4%

10 年期船龄 Panamax（$) 60290000 55190000 -8.5%

Handy 新船（$) 33920000 31360000 -7.5%

10 年期船龄 Handy（$) 26300000 24300000 -7.6%

数据来源：VesselsValue、方正中期期货研究院整理
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图 5-1：国际集装箱船舶价格指数

数据来源：VesselsValue、方正中期期货研究院整理

六、港口发展最新动态

（一）德国政府同意中远海运收购汉堡港部分股权

尽管存在国家数据安全问题，但德国联邦政府已经解决了内部分歧，批准中远海运港口有

限公司收购汉堡集装箱码头 Tollerort GmbH 的 24.9%的股权，这将标志着外国公司首次能够

投资德国的主要港口。Tollerort GmbH 的大股东汉堡港口运营商 HHLA 在公告中指出，中远海

运港口集团并没有购买整个港口的股份，只是购买了 Tollerort 子公司的部分股份，因此这笔

交易不存在安全隐患，同时也不会给中远集团带来巨大的影响力。此前，中远海运港口集团已

经拥有比雷埃夫斯港的 67%股权，同时还拥有鹿特丹港和安特卫普港的股份。当前又确定入股

汉堡港，这将有利于提升中远海运的班轮在欧洲港口的运营效率，同时也有利于推动中国“一

带一路”和“海上丝绸之路”的建设。

（二）上海港将全面升级软硬实力

新一轮《上海市交通发展白皮书》正式发布，其中包括诸多航运港口板块。《上海市交通

发展白皮书》指出上海国际航运中心坚持硬件基础设施和软环境建设双轮驱动，2020 年起连

续三年新华·波罗的海国际航运中心发展指数排名全球第三，而在 2014 年仅位居第七，国际

影响力稳步提升。2021 年，上海港集装箱吞吐量突破 4700 万标准箱，连续 12 年保持全球第

一；现代航运服务业发展进一步加快，航运保险市场规模居前，国际市场份额仅次于伦敦和新

加坡；中国出口集装箱运价指数等得到市场广泛认可；一批国际性、国家级航运功能性机构云

集上海，启运港退税、沿海捎带等重大航运政策实施，航运营商环境进一步优化。上海港的目

标是国际海空枢纽能级居世界前列。要继续夯实上海港在长三角世界级港口群的核心和引领地

http://mp.weixin.qq.com/s?__biz=MzIxNzMzMTM0OQ==&mid=2247495520&idx=1&sn=010d1c80a3d881fa6bfe6d10df09a2dc&chksm=97f9cc9aa08e458caaa1de3919f09d7477e3e9db41374de483c11f059616de128e54bbd35779&scene=21
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位，初步形成上海全球城市多机场体系，引领长三角建设具有国际竞争力的世界级港口群和机

场群。上海港保持集装箱吞吐量世界领先，设施能力满足年集装箱吞吐量 5500 万 TEU、年邮

轮旅客吞吐量 450 万人次的发展要求，集装箱水水中转比例 52%，海铁联运业务箱量年均增长

10%以上。

七、人民币兑美元汇率先扬后抑

美联储官员在 10 月下旬频繁发出鸽派言论，拥有 2024 年 FOMC 会议投票权的旧金山联储

主席戴利表示美联储应该避免因为加息太激进而让美国经济陷入“主动低迷”，现在是时候开

始谈论放慢加息的速度了。根据 CME 的 FedWatch 工具显示，11 月议息会议加息 75BP 的概率

已从此前的 95%大幅下降至 81.3%，而 12 月议息会议加息 75BP 的概率低于加息 50BP 的概率。

美元兑人民币汇率一度收回此前失地，10 月 27 日中间价回落至 7.1570。

10 月 28 日美国公布今年三季度 GDP 数据，同比和环比分别增长 1.8%和 0.6%，美国暂时

摆脱技术性衰退对于美元和美债收益率起到一定提振作用。10 月 28 日美债收益率报收 4.02%，

日环比上涨1.5%；美元指数报收110.6763，日环比上涨0.08%；美元兑人民币汇率上升至7.1698。

图 7-1：美元指数&美元兑人民币中间价

数据来源：Wind、方正中期期货研究院整理

八、后市预判

今年旺季不旺的局面已经得到确定。在全球经济下行压力较大且新冠疫情防控不断得到宽

松的情况下，班轮公司只能通过大幅停航来减缓运价下跌的幅度。当前市场行情的回落是此前
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暴涨行情的正常回顾，市场不断修复至疫情爆发之前的情况。所以，运价有继续下跌的空间，

2019 年同期水平是强支撑位。

11 月下旬至 12 月将进入 2023 年度合同的签约季，班轮公司会通过各种方式抬高运价，

目标就是签订一个相对较高的长约价。中远海运此前宣布将从 11 月 1 日上涨 GRI，虽然难以

成型，但也是市场阶段性见底的重要信号。为了稳定中国外贸形势，国家多个部门印发《关于

以制造业为重点促进外资扩增量稳存量提质量的若干政策措施》，其中就提到了“支持制造业

外商投资企业进出口，为企业提供贸易通关等方面的服务和指导”。

得益于停航力度扩大以及长协签约季的到来，运价有望在 11 月下旬至 12 月出现阶段性底

部，运价有望实现反弹。不过，明后两年新船下水压力较大，市场将有进一步回落且长期低迷

的风险。凯基投顾预判台湾三大班轮公司长荣、阳明、万海的盈利能力将呈现断崖式下坠。根

据凯基投顾的研报，2022 年长荣、阳明和万海的 EPS 预计为 165.66、54.61、35.8 新台币/股，

2023 年预计为 8.51、0.61 和-5.27 新台币/股，同比下降 94.9%、98.9%、114.7%。

表 8-1 国际集装箱船舶交易价格

数据来源：凯基投顾、方正中期期货研究院整理
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