
概念红利、 内生性障碍与俄罗斯北方

海航道开发的战略困境∗ ∗
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【内容提要】 　 ２０１４ 年ꎬ 北方海航道的航运开发活动遭遇严重挫折ꎬ 这意味

着俄罗斯政府选择的以概念红利为核心的理想化开发模式的缺陷完全暴露ꎮ 这种

开发模式不仅难以克服长期阻碍航道开发的内生性障碍ꎬ 而且必然导致航运数据

出现大量泡沫ꎬ 无法真正实现航道开发的目标ꎮ 目前ꎬ 俄罗斯在航道开发问题上

已经陷入了短期内难以摆脱的战略困境ꎬ 航道航运数据的暴跌如果不能在短时间

内获得明显改善ꎬ 便意味着北方海航道开发将进入一个较长的回落和调整阶段ꎮ
我国未来一段时间对北方海航道的参与和研究仍当继续加强ꎬ 但投资和经营活动

则应该更加审慎ꎮ
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【作者简介】 　 封帅ꎬ 上海国际问题研究院俄罗斯中亚研究中心助理研究员ꎮ

２０１４ 年ꎬ 俄罗斯经济进入多事之秋ꎬ 当北方海航道的年度航运报告摆上俄

罗斯总统的办公桌时ꎬ 它给克里姆林宫增添了一丝来自北极的寒意ꎮ 尽管航运期

间的种种消极信号已经为大家提供了调整心理预期的时间ꎬ 但是航运数据的断崖

式下跌ꎬ 将不可避免地重挫各国对于北方海航道开发的热情ꎬ 甚至很可能意味着

国际航运企业对于航道开发前景的预期已经转为负面ꎮ
毫无疑问ꎬ 对于在经济方面过分依赖能源产业的俄罗斯来说ꎬ 北方海航道的

吸引力是无法抗拒的ꎮ 从理论上讲ꎬ 北方海航道的开发ꎬ 不仅可以成为俄罗斯调

整经济结构、 重构国内地缘经济版图的关键因素ꎬ 而且有可能在世界贸易格局中
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赋予俄罗斯难以替代的地缘优势①ꎮ 同时ꎬ 在全球气候变暖的大背景下ꎬ 北方海

航道的航运潜力对于所有国际贸易大国的吸引力也是巨大的ꎬ 建立穿越北冰洋的

新航线将会彻底改变国际航运体系ꎬ 塑造新的全球贸易格局ꎬ 为贸易大国的发展

提供强大的新动力ꎮ
为了推动这一理想目标的实现ꎬ 几十年来ꎬ 国际学术界和航运企业对北方海

航道开发问题进行了充分的研究ꎮ ２０ 世纪 ９０ 年代ꎬ 俄罗斯、 挪威和日本等国的

研究机构就北方海航道开发的可能性启动了大型国际合作项目ꎬ 开展了广泛而深

入的跨学科研究ꎬ 取得了一批极具影响力的研究成果②ꎮ 近年来ꎬ 伴随着北方海

航道开发的再次升温ꎬ 对于北方海航道航运开发和俄罗斯相关政策的各种形式的

研究再次大量涌现ꎬ 其中挪威、 瑞典、 俄罗斯等国学者的表现尤为突出ꎬ 他们不

仅提出了很多卓越且富有价值的看法ꎬ 展现了综合多元的分析视角ꎬ 更重要的

是ꎬ 对于航道开发中存在的很多问题都提出了预警ꎬ 对于解释今天航道开发所遭

遇的困难具有相当的现实意义ꎮ 相比较而言ꎬ 中国学界对于北方海航道的相关研

究起步较晚ꎬ 与国际研究水准也存在一定差距ꎬ 但近几年来在北方海航道的航运

价值和俄罗斯在北方海航道开发的政策分析方面也取得了不小的进展ꎮ

一　 新世纪北方海航道的开发历程

新世纪的北方海航道开发尝试启动于 ２００９ 年ꎬ 截至 ２０１４ 年航季结束ꎬ 已经

过去了整整 ６ 年ꎮ 对于这样一个备受关注的大型国际商业开发项目来说ꎬ ６ 年的

时间已经不短ꎬ 不仅可以充分展现出航道未来的发展潜力ꎬ 也足以暴露航道开发

过程中遭遇的种种问题ꎮ 在这 ６ 年中ꎬ 北方海航道经历了从起步到扩张ꎬ 由扩张
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②

２０１３ 年俄罗斯官方对北方海航道的最新定义是: “北方海航道水域的概念是指毗邻俄联邦北方沿
岸的水域ꎬ 由内水、 领海、 毗邻区和专属经济区构成ꎬ 东起与美国的海上划界线及其到杰日尼奥夫角的纬
线ꎬ 西至热拉尼亚角的经线ꎬ 新地岛东海岸线和马托什金海峡、 喀拉海峡和尤戈尔海峡西部边线”ꎬ 欧美
学者也经常使用东北航道 (Ｎｏｒｔｈｅａｓｔ Ｐａｓｓａｇｅ) 概念称呼该航道ꎬ 两组概念的起源不同ꎬ 指涉也有所差异ꎬ
但基本上不会对研究结果产生直接影响ꎬ 本文根据习惯将该航道称为 “北方海航道”ꎮ

１９９３ 年俄罗斯中央海洋研究与设计院、 挪威弗里乔夫南森研究所和日本船舶海洋基金会联合组
织的国际北方海航道研究项目 (Ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ Ｐｒｏｇｒａｍꎬ ＩＮＳＲＯＰ)ꎬ 历时 ６ 年ꎬ 投资超
过１ １００万美元ꎬ 集结了来自世界各国的一流学者ꎬ 围绕航行条件、 自然和社会环境、 商业潜力和政治、 法
律因素等四个核心问题展开跨学科研究ꎬ 共形成了 １６７ 篇高水平研究报告ꎬ 将北方海航道的研究提升至全
新的高度ꎮ ＩＮＳＲＯＰ 项目及研究报告的基本情况ꎬ 参见 ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｆｎｉ ｎｏ / ｉｎｓｒｏｐ / ꎬ 更加系统化的研究结
论也可参考 Ｗｉｌｌｙ Øｓｔｒｅｎｇ ( ｅｄ )ꎬ Ｔｈｅ Ｎａｔｕｒａｌ ａｎｄ Ｓｏｃｉｅｔａｌ Ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ (Ａ Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ
Ｗｏｒｋ)ꎬ Ｌｏｎｄｏｎ: Ｋｌｕｗｅｒ Ａｃａｄｅｍｉｃ Ｐｕｂｌｉｓｈｅｒｓꎬ １９９９



北极问题　

走向衰退的过程ꎮ 尽管目前本轮开发尚未尘埃落定ꎬ 但我们依然可以勾勒出一条

较为明晰的发展轨迹ꎮ

(一) ２００９ ~ ２０１０: 启动与造势

新一轮北方海航道开发肇始于 ２００９ 年的一次偶然尝试ꎬ 德国布鲁格航运公

司的两艘货轮从韩国蔚山港起航ꎬ 穿越北方海航道前往欧洲ꎬ 最终顺利抵达鹿特

丹港ꎮ 这次探险式航行的成功重新唤醒了各国航运企业对于北方海航道的热情ꎮ
其实ꎬ 随着全球气候变暖的趋势日益受到世界各国的重视ꎬ 与北极研究相关

的科研机构和俄罗斯政府早已开始了对北方海航道的关注和研究ꎮ ２００８ 年ꎬ 时

任俄罗斯总统的梅德韦杰夫签署 «２０２０ 年前及更长期的俄罗斯联邦北极地区国

家政策基本原则»ꎬ 不仅将北方海航道定为俄罗斯在北极地区主要的国家利益ꎬ
并且明确提出了 “确保北方海航道的货物运输量能得到大的提升”① 的建设目

标ꎮ 因此ꎬ 当国际航运业再次将目光投向北极时ꎬ 俄罗斯很快便开始着手推动航

道开发活动的重启ꎮ
２００９ ~ ２０１０ 年间ꎬ 为了推动北方海航道开发的恢复ꎬ 俄罗斯通过两种方法

积极为北方海航道造势:
一方面ꎬ 积极组织有相关国家参与的北方海航道实验性航行ꎬ 并在国际媒体

上宣传ꎬ 提高航道的影响力与关注度ꎮ ２０１０ 年ꎬ 俄罗斯和北欧各国航运企业先

后组织了 ４ 次穿越北方海航道的实验性航行ꎬ 运送物资 １１ 万吨以上ꎮ 其中最有

影响力的试航是在 ２０１０ 年 ９ 月ꎬ 由俄罗斯、 挪威和丹麦三国专家组成的 “北欧

航海专家团” 从挪威港口出发ꎬ 取道北方海航道前往中国的试航ꎮ 本次航行数据

显示ꎬ 与传统的苏伊士运河航线相比ꎬ 北方海航道有能力使西欧与东亚之间航程

缩短 １ / ３ꎬ 航行时间则可望缩短 ８ 天左右②ꎮ 另一方面ꎬ 俄罗斯也利用有利的试

航信息ꎬ 积极推动世界各国的科研机构 (尤其是海洋与极地研究机构) 开展北
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①

②

国际社会对于航道问题的早期关注参见: ２００４ 年北极气候影响评估小组 (ＡＣＩＡ) 对于北极气候
变化及其影响的评估报告ꎬ ＡＣＩＡ Ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ａ Ｗａｒｍｉｎｇ Ａｒｃｔｉｃ: Ａｒｃｔｉｃ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｉｍｐａｃｔ Ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ:
Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓꎬ ２００５ 以及北极理事会推动的关于北极海洋航运评估报告ꎬ Ａｒｃｔｉｃ Ｃｏｕｎｃｉｌꎬ
Ａｒｃｔｉｃ Ｍａｒｉｎｅ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ２００９ Ｒｅｐｏｒｔꎬ (Ａｒｃｔｉｃ Ｃｏｕｎｃｉｌ: Ａｐｒ ２００９)ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｐａｍｅ ｉｓ / ｉｍａｇｅｓ /
ｓｔｏｒｉｅｓ / ＡＭＳＡ＿ ２００９＿ Ｒｅｐｏｒｔ / ＡＭＳＡ＿ ２００９ ＿ Ｒｅｐｏｒｔ＿ ２ｎｄ＿ ｐｒｉｎｔ ｐｄｆ 俄罗斯的北极战略构想参见: Ｒｕｓｓｉａｎ
Ｆｅｄｅｒａｔｉｏｎ’ｓ Ｐｏｌｉｃｙ ｆｏｒ ｔｈｅ Ａｒｃｔｉｃ ｔｏ ２０２０ꎬ Ａｄｏｐｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｐｒｅｓｉｄｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ Ｒｕｓｓｉａｎ Ｆｅｄｅｒａｔｉｏｎꎬ Ｄ Ｍｅｄｖｅｄｅｖꎬ
Ｓｅｐｔｅｍｂｅｒ １８ꎬ ２００８ꎬ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｏｆｆｉｃｉａｌ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔａｌ ｎｅｗｓｐａｐｅｒ “Ｒｏｓｓｉｙｓｋａｙａ Ｇａｚｅｔａ”ꎬ ( Ｐｒｏｍｕｌｇａｔｅｄ:
Ｍａｒｃｈ ３０ꎬ ２００９)ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｓｃｒｆ ｇｏｖ ｒｕ / ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ / ９９ ｈｔｍｌ

相关 试 航 情 况 参 见: Ａｄａｍ Ｓｍｉｔｈꎬ Ｇｌｏｂａｌ Ｗａｒｍｉｎｇ Ｒｅｏｐｅｎｓ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅａｓｔ Ｐａｓｓａｇｅꎬ Ｓｅｐｔ １７ꎬ
２００９ ｈｔｔｐ: / / ｃｏｎｔｅｎｔ ｔｉｍｅ ｃｏｍ / ｔｉｍｅ / ｗｏｒｌｄ / ａｒｔｉｃｌｅ / ０ꎬ ８５９９ꎬ １９２４４１０ꎬ ００ ｈｔｍｌꎻ Ｎａｔａｌｙ Ｍａｒｃｈｅｎｋｏꎬ Ｒｕｓｓｉａｎ
Ａｒｃｔｉｃ Ｓｅａｓ: Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ａｃｃｉｄｅｎｔｓꎬ Ｂｅｒｌｉｎ: Ｓｐｒｉｎｇｅｒ － Ｖｅｒｌａｇ Ｂｅｒｌｉｎ Ｈｅｉｄｅｌｂｅｒｇꎬ ２０１２
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方海航道未来前景的预测性研究ꎬ 通过研究报告的结论放大各国对北方海航道未

来商业价值的想象ꎮ 在 ２０１０ 年前后ꎬ 围绕着北方海航道的未来前景出现了一大

批乐观的预测ꎬ 例如俄罗斯交通部认为ꎬ 到 ２０２０ 年ꎬ 北方海航道货运量可达

６ ４００万吨ꎬ 而 ２０３０ 年则可达到８ ５００万吨ꎮ 挪威船主协会提出ꎬ 北方海航道 ２０２０
年货运量可达５ ０００万吨ꎮ 韩国海事机构则预计ꎬ 到 ２０３０ 年ꎬ 欧亚航运船舶有

２５％将会选择北方海航道①ꎮ
经过俄罗斯的不懈努力ꎬ 在 ２００９ ~ ２０１０ 年间ꎬ 国际航运业中充满了对北方

海航道未来发展潜力的乐观想象ꎬ 北方海航道也成为了国际航运市场炒作的热门

概念ꎬ 为航道开发活动的全面推进创造了机会ꎮ

(二) ２０１１ ~ ２０１３: 全面扩张

经过了充分的造势和准备ꎬ 从 ２０１１ 年航季开始ꎬ 北方海航道的开发进入了

迅速扩展的新阶段ꎮ 俄罗斯采取的方式可归纳为两点:
其一ꎬ 采取各种方法在短时间内扩大北方海航道的运输量ꎬ 打造亮丽的运营

数据ꎮ 俄罗斯现代商船公司等俄罗斯国内航运企业根据政府的安排ꎬ 相应调整了

航运计划ꎬ 调动相当一部分航运资源使用北方海航道ꎬ 使原本乏人问津的航道获

得了稳定的客户资源ꎮ 同时ꎬ 努力吸引挪威、 丹麦和芬兰等北欧国家的航运企

业ꎬ 并积极游说东亚国家参与北方海航道的开发ꎮ 以丹麦 Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒ 公
司为代表的北欧企业开始积极尝试北方海航道的运输活动ꎮ ２０１３ 年ꎬ 中国远洋

集团 “永盛” 号货轮成功穿越北方海航道ꎬ 成为当年国际航运业的重大事件之

一②ꎮ 由于起点较低ꎬ 在俄罗斯国内企业通航计划调整之后ꎬ 航运数据很快便呈现

出迅速提升的态势ꎬ 而在国际航运企业的试航开始之后ꎬ 航道的运输量得到了进一

步的提升ꎮ 从 ２０１１ 年开始ꎬ 穿越北方海航道的船舶数量和载货量实现了连续 ３ 年

的增长③ꎮ
其二ꎬ 利用航运数据的增长ꎬ 进一步加大力度推广北方海航道的概念ꎬ 炒作

航道未来的发展潜力ꎬ 扩大其国际影响力ꎮ 为了凸显俄罗斯对北极和北方海航道

８７

①

②

③

对于北方航道的相关预测很多ꎬ 散见于不同研究机构的报告和论文中ꎬ 可参见: Ｄｍｉｔｒｙ Ｔｕｌｕｐｏｖꎬ
Ｔｈｅ Ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅꎬ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｒｅｐｏｒｔꎬ Ｓｔ Ｐｅｔｅｒｓｂｕｒｇ Ｓｔａｔｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙꎬ ２０１０

郭淼: «中国商船 “永盛” 轮成功首航北极东北航道»ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｃｈｉｎａ ｃｎｒ ｃｎ / ｇｄｇｇ / ２０１３０９ / ｔ２０１３
０９１６＿ ５１３６１０９５６ ｓｈｔｍｌ

相关数据变化情况参见俄罗斯官方公布的航运数据: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ /
ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ ＿ ２０１１ ｐｄｆꎻ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ ＿ ２０１２ ｐｄｆꎻ ｈｔｔｐ: / /
ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿ ２０１３ ｐｄｆ
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开发的重视ꎬ 从 ２０１２ 年起ꎬ 俄罗斯总统普京在各种公开演讲和回答提问时都反

复强调北方海航道是比苏伊士运河航道更加有效的欧亚海运通道ꎬ 俄罗斯将会全

力推动 “北方海航道的复兴”①ꎮ 同时ꎬ 针对航道管理中的痼疾ꎬ 俄罗斯政府也

改组了航道管理机构和信息发布模式ꎮ ２０１１ 年ꎬ 设立北方海航道信息办公室ꎬ
公开发布航道的相关信息ꎻ ２０１３ 年ꎬ 又将管理机构改组为新的北方海航道管理

局ꎻ 同年ꎬ 普京签署了新版的 «俄罗斯联邦北极地区发展战略»②ꎬ 进一步明确

了北方海航道对于俄罗斯的战略意义ꎬ 并且细化了航道的开发策略ꎮ
２０１１ ~２０１３ 年是北方海航道经营和开发的扩张时期ꎬ 截至 ２０１３ 年航季结束ꎬ 尽

管增速放缓ꎬ 但北方海航道的航运数据整体上看仍堪称乐观ꎮ 包括对航道开发持谨慎

立场的研究者也很少有人会预测到北方海航道开发的 “凛冬” 会在 ２０１４ 年突然到来ꎮ

(三) ２０１４ ~ ２０１５: 急转直下

从 ２０１４ 年上半年起ꎬ 由于国际局势的微妙变化ꎬ 加之部分航运企业对航道

表现出的消极态度ꎬ 很多观察者都意识到北方海航道运输量增长的速度可能会相

对趋缓ꎬ 但很少有人想到情况会如此严重ꎮ
从 ２０１４ 年航季开始ꎬ 外国航运企业申请北方海航道的次数骤减ꎮ 直到 ８ 月

１７ 日ꎬ 才有第一艘大型载货船舶完成穿越整个北方海航道的航行ꎬ 较之过去两

年大为滞后③ꎮ 甚至从 ２０１４ 年 ８ 月 ２２ 日起ꎬ 北方海航道信息办公室停止更新航

运新闻ꎬ 仅仅保留了一个信息窗口公布穿越航道的船舶数量和总吨位ꎬ 但公布过

程显得混乱ꎬ 数据常常出现矛盾④ꎮ 直到 １２ 月 １９ 日ꎬ 全年的详细航运数据最终

９７

①

②

③

④

普京对于北方海航道开发的相关表态参见: Ｍｅｅｔｉｎｇ ｗｉｔｈ Ｖａｌｄａｉ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｄｉｓｃｕｓｓｉｏｎ Ｃｌｕｂ
ｐａｒｔｉｃｉｐａｎｔｓ (Ｏｃｔ ２５ꎬ ２０１２)ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｅｎｇ ｋｒｅｍｌｉｎ ｒｕ / ｎｅｗｓ / ４５６４ꎻ Ｖｌａｄｉｍｉｒ Ｐｕｔｉｎ’ｓ ｎｅｗｓ ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅ ｔｏｏｋ ｐｌａｃｅ
ａｔ ｔｈｅ Ｗｏｒｌｄ Ｔｒａｄｅ Ｃｅｎｔｒｅ ｏｎ Ｋｒａｓｎｏｐｒｅｓｎｅｎｓｋａｙａ Ｅｍｂａｎｋｍｅｎｔ (Ｄｅｃ ２０ꎬ ２０１２)ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｅｎｇ ｋｒｅｍｌｉｎ ｒｕ / ｎｅｗｓ /
４７７９ꎻ Ｖｌａｄｉｍｉｒ Ｐｕｔｉｎ ａｎｄ Ｆｒａｎｃｏｉｓ Ｈｏｌｌａｎｄｅ ｍｅｔ ｗｉｔｈ Ｒｕｓｓｉａｎ ａｎｄ Ｆｒｅｎｃｈ ｂｕｓｉｎｅｓｓ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔａｔｉｖｅｓꎬ ( Ｆｅｂ ２８ꎬ
２０１３)ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｅｎｇ ｋｒｅｍｌｉｎ ｒｕ / ｎｅｗｓ / ５０６２ꎻ Ｓｐｅｅｃｈ ａｔ ｔｈｅ ｐｌｅｎａｒｙ ｓｅｓｓｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｔｈｉｒｄ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ａｒｃｔｉｃ Ｆｏｒｕｍ
Ｔｈｅ Ａｒｃｔｉｃ － Ａ Ｔｅｒｒｉｔｏｒｙ ｏｆ Ｄｉａｌｏｇｕｅ (Ｓｅｐ ２５ꎬ ２０１３)ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｅｎｇ ｋｒｅｍｌｉｎ ｒｕ / ｔｒａｎｓｃｒｉｐｔｓ / ６０３２

Ｒｕｓｓｉａｎ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ｏｆ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ Ａｒｃｔｉｃ Ｚｏｎｅ ａｎｄ ｔｈｅ Ｐｒｏｖｉｓｉｏｎ ｏｆ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｅｃｕｒｉｔｙ ｕｎｔｉｌ ２０２０
(ａｐｐｒｏｖｅｄ ｂｙ Ｒｕｓｓｉａｎ Ｐｒｅｓｉｄｅｎｔ Ｖｌａｄｉｍｉｒ Ｐｕｔｉｎ ｏｎ Ｆｅｂｒｕａｒｙ ２０ꎬ ２０１３ꎬ № Ｐｒ － ２３２)  ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｉｅｃｃａ ｒｕ / ｅｎ /
ｌｅｇｉｓｌａｔｉｏｎ / ｓｔｒａｔｅｇｉｅｓ / ｉｔｅｍ / ９９ － ｔｈｅ － ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ － ｓｔｒａｔｅｇｙ － ｏｆ － ｔｈｅ － ａｒｃｔｉｃ － ｚｏｎｅ － ｏｆ － ｔｈｅ － ｒｕｓｓｉａｎ － ｆｅｄｅｒａｔｉｏｎ

“Ａｎｉｃｈｋｏｖ Ｂｒｉｄｇｅ” ｈａｓ ｃｏｍｐｌｅｔｅｄ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｉｔｉｏｎ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ －
ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｏｄｅ / ２２２

２０１４ 年航运数据公布并未采取过往 ３ 年中逐月公布详细航运数据的方式ꎬ 而是通过首页窗口笼统
公布穿越航行的船舶数量及总吨位ꎬ 在航季接近尾声时ꎬ 该窗口于 １０ 月 １４ 日公布了一次航运数据ꎬ 而 １１
月 １７ 日又对数据进行了修改ꎬ 大幅提高了通航数字ꎬ 然而 １１ 月已经是航道通航最后一个月ꎬ 通航条件已
经较为恶劣ꎬ 理论上不可能出现如此明显的数据增长ꎮ 而最终于 １２ 月 １９ 日公布的详细通航数据又与前两
次公布的数据不同ꎬ 三次公布的通航数据的差异可参见表 １ꎮ 截至 ２０１６ 年 １ 月 １５ 日ꎬ ２０１５ 年航运数据仍
未予公布ꎮ
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公布之后ꎬ 北方海航道在 ２０１４ 航季的衰退情形才最终展现在我们的面前ꎮ

表 １　 ２０１３ ~ ２０１４ 年穿越北方海航道船舶数量及总吨位

船舶数量 总吨位 (吨)

２０１３ 年 ７１ １３９ ７０５１

２０１４ 年 (１０ 月 １４ 日数据) ２８ ３６０ ０００

２０１４ 年 (１１ 月 １７ 日数据) ６１ ７５１ ０００

２０１４ 年 (１２ 月 １９ 日数据) ５３ ６６８ ５１７

资料来源: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿ ２０１４ ｐｄｆꎬ １０ 月 １４ 日
数据与 １１ 月 １７ 日数据来自 ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ /首页信息窗口

即便不考虑俄方在不同时间所公布数据中的明显矛盾ꎬ 仅仅按照 １２ 月 １９ 日

最终公布的数据来看ꎬ ２０１４ 年北方海航道通航情况也已经变得十分糟糕ꎮ 如表 １
所示ꎬ 通航船舶数量比 ２０１３ 年下降了 ２５ ４％ ꎬ 而通航总吨位则更是大幅下降了

５２ １％ ꎬ 未达到 ２０１３ 年总吨位的一半ꎮ 尽管 ２０１４ 年数据并未公布详细的载货量

信息ꎬ 但据总吨位和船舶类型推断ꎬ 载货量同样会出现大幅度下降ꎮ 更重要的

是ꎬ 在 ２０１４ 航季中ꎬ 国外航运企业的船只几乎在北方海航道绝迹ꎬ 仅有 ６ 艘悬

挂外国船旗的船舶使用了北方海航道ꎬ 其中仅有 ２ 艘是可以进行商业运营的载货

船只ꎮ 原本作为航道最重要客户的丹麦、 挪威和芬兰企业不约而同地在 ２０１４ 年

暂停了穿越北方海航道的运输活动ꎬ 导致北方海航道通航船舶数量锐减ꎮ 值得一

提的是ꎬ 直到 ２０１６ 年 １ 月中旬ꎬ 俄罗斯官方仍未公布 ２０１５ 年通航数据ꎬ 我们目

前仍无法准确评估 ２０１５ 年的航运情况ꎬ 但各渠道零散信息普遍猜测通航数据并

未得到明显改善ꎮ
事实上ꎬ 从俄罗斯和美国相关研究机构公布的地理信息数据来看ꎬ ２０１４ ~

２０１５ 年ꎬ 北方海航道的海冰情况属于较为理想的年份ꎬ 尤其是通航难度最大的

拉普捷夫海域 (Ｌａｐｔｅｖ Ｓｅａ) 的海冰覆盖面积大大低于历年的平均水平①ꎮ 这也就

意味着从 ２０１４ 年开始的北方海航道通航数据的下滑并非偶然的气候因素所致ꎬ
只有从航道的经营模式及俄罗斯的战略选择等方面寻找原因ꎬ 才有可能扭转航运

０８

① 俄方对此状况的表述参见: ＮＳＲ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ ｐｕｂｌｉｓｈｅｄ Ｏｆｆｉｃｉａｌ ｌｏｎｇ － ｔｅｒｍ ｉｃｅ ｆｏｒｅｃａｓｔｓ ｉｓｓｕｅｄ ｂｙ
ＡＡＲＩ ｏｎ Ａｕｇｕｓｔ ２１ꎬ ２０１４ ｆｏｒ ｔｈｅ Ａｒｃｔｉｃ ｓｅａｓ ｏｎ ｔｈｅ ｓｅｃｏｎｄ ｈａｌｆ ｏｆ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ( Ｓｅｐｔｅｍｂｅｒ － Ｏｃｔｏｂｅｒ)ꎬ ２０１４ꎬ
ｈｔｔｐ: / / ａｓｍｐ ｍｏｒｆｌｏｔ ｒｕ / ｅｎ / ｄｏｌｇｏｓｒｏｃｈｎｉｅ＿ ｐｒｏｇｎｏｚｉ / 美方对此状况的总结参见: Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｎｏｗ ＆ Ｉｃｅ Ｄａｔａ
Ｃｅｎｔｅｒ (ＮＳＩＤＣ)ꎬ Ａｒｃｔｉｃ Ｓｅａ Ｉｃｅ Ｎｅｗｓ ＆ Ａｎａｌｙｓｉｓ: Ｄｅｃｅｍｂｅｒ ｅｎｄｓꎬ ２０１４ ｉｎ ｒｅｖｉｅｗꎬ Ｊａｎｕａｒｙ ７ꎬ ２０１５ꎬ ｈｔｔｐ: / /
ｎｓｉｄｃ ｏｒｇ / ａｒｃｔｉｃｓｅａｉｃｅｎｅｗｓ /
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数据的下滑趋势ꎬ 改变当前航道运营的不利局面ꎮ

二　 内生性障碍与概念红利的泡沫

冰冻三尺ꎬ 非一日之寒ꎬ 只要稍稍回溯 ２０ 世纪 ９０ 年代的北方海航道的历

史ꎬ 我们就会发现ꎬ 今日北方海航道所遇到的开发中的挫折与困难ꎬ 在 ９０ 年代

商业开发过程中都曾或多或少经历过ꎮ ２０１４ 年ꎬ 航道开发再次遭遇重挫ꎬ 不仅

反映出多年来困扰北方海航道开发的内生性障碍并未出现明显变化ꎬ 而且意味着

围绕着概念红利打造的北方海航道开发模式蕴含着巨大的泡沫ꎮ

(一) 概念红利与俄罗斯的战略选择

红利 (Ｄｉｖｉｄｅｎｄ)ꎬ 其本意是指上市公司分配给股东的利润ꎮ 在当代经济学

研究中ꎬ 红利这一概念已经逐渐被引申为因某种要素的特定存在方式而形成的对

于经济发展具有积极促进作用的状态或条件ꎮ 相关概念如人口红利、 资源红利等

都已经成为学术研究乃至新闻媒体中常见的解释性概念ꎮ
与人口、 资源等传统要素红利不同ꎬ 所谓概念红利 (Ｃｏｎｃｅｐｔｕａｌ Ｄｉｖｉｄｅｎｄ)

指的是以某些具有发展潜力的概念为基础ꎬ 逐渐建构起对于其未来盈利前景的共

同认知ꎬ 并吸引新的资金和技术等要素ꎬ 最终以此造就对其有利的发展态势ꎮ
概念红利主要由三部分组成ꎬ 即作为基础的核心概念、 可论证的发展潜力ꎬ

以及在互动中建构的未来盈利空间的认知ꎮ 一方面ꎬ 三者紧密联系ꎬ 不可分割ꎬ
核心概念及其发展潜力是形成概念红利的基础ꎬ 而对于盈利空间的构建则是吸引

资金、 技术投入的关键ꎬ 以此形成发展的红利ꎮ 但另一方面ꎬ 核心概念与发展潜

力是客观存在的ꎬ 而其盈利空间的则是主观建构的ꎬ 而且为了获得资本市场的更

多关注ꎬ 对于盈利空间的想象和描述往往存在夸大和炒作的情况ꎮ
显而易见ꎬ 炒作概念红利是资本市场上普遍存在的现象ꎬ 它能够使很多具有

潜力且急需资金注入的早期创业项目更加容易地获得资本的青睐ꎬ 从而获得巨大

的成长空间ꎮ 然而ꎬ 如果项目自身的发展潜力有限ꎬ 对于盈利空间的过度炒作和

夸大ꎬ 也很容易形成经济泡沫ꎮ 一旦商业开发数据无法支撑资本的盈利预期ꎬ 就

会因为泡沫破灭而在短时间内便形成严重衰退的局面ꎮ 因此ꎬ 以概念红利为核心

的开发和推动模式往往出现于新兴产业或高科技创业产业ꎬ 在建设周期较长、 资

本投入巨大的传统的大型基础设施建设项目中出现的频度并不高ꎮ

１８



　 俄罗斯东欧中亚研究　 ２０１６ 年第 ２ 期

然而ꎬ 从目前情况来看ꎬ 俄罗斯在北方海航道开发问题上ꎬ 却恰恰选择了以

概念红利为核心的开发路径ꎮ 事实上ꎬ 这也是俄罗斯在综合评估自身经济形势和

航道建设的历史经验而作出的折衷选择ꎮ
尽管全球气候变暖的大趋势不可逆转ꎬ 但在极地气候条件发生根本性改变之

前ꎬ 北极航行始终是一项高风险、 高难度的活动ꎮ 为保证航运活动的顺利进行ꎬ
航道必须保持非常高的基础设施建设水平和安全服务能力ꎬ 这也意味着巨额且持

续不断的资本投入ꎮ
当前北方海航道开发的基础条件仍然是冷战时期苏联对于北极地区几十年来

持续不断的投入ꎮ 从 ２０ 世纪 ２０ 年代开始ꎬ 凭借高度集中的计划经济体制在物资

和人员调配方面的优势ꎬ 苏联对航道进行了持续几十年的超额资本投入ꎬ 成功地

完成了北方海航道基础设施、 破冰船研发、 通讯网络、 救援系统、 综合信息系统

的建设ꎬ 组成了北方海航道航运体系①ꎮ 在苏联的计划经济体制下ꎬ 这种超常规

的投入并未考虑航道建设中的成本与收益问题ꎬ 其目的更多是加强对北极地区的

控制ꎬ 并充分发挥航道在军事上的战略意义ꎮ 因此ꎬ 巨额投入无法转化为收益ꎬ
随着时间的推移ꎬ 对北方海航道的投资逐渐成为苏联国家财政的沉重负担ꎮ 但不

可否认的是ꎬ 苏联时期的建设成果成为今日北方海航道开发的基础性条件ꎬ 至今

航道所有的开发活动仍仰赖苏联时期的成就ꎮ
苏联解体之后ꎬ 北方海航道的建设活动便陷入了停滞ꎬ 俄罗斯政府对北极地

区各城市和航道基础设施建设的补贴基本停止发放ꎬ 相关航道服务设施的建设也

不再推进ꎮ 由于 ９０ 年代航道第一轮开发的失败ꎬ 加之俄罗斯在 ９０ 年代陷入严重

的经济困境ꎬ 在 ２０ 多年的时间里ꎬ 整个航道的基础设施几乎没有进行过更新ꎮ
更糟糕的是ꎬ 在俄罗斯走向市场经济之后ꎬ 原本扭曲的人口和资源配置在市场条

件下重新开始调整ꎬ 导致北极沿岸地区的人口和工业迅速向中心城市和西部发达

地区转移ꎬ 北极城市和港口的衰朽速度远远超过预想②ꎮ 过长的建设空白期所导

２８

①

②

关于苏联时期对于北方海航道的巨额的资本和人力投入信息参见: Ｏｌａ Ｍ Ｊｏｈａｎｎｅｓｓｅｎꎬ Ｖｉｔａｌｙ
Ｙｕ Ａｌｅｃａｎｄｒｏｖ (ｅｄｓ)ꎬ Ｒｅｍｏｔｅ Ｓｅｎｓｉｎｇ ｏｆ Ｓｅａ Ｉｃｅ ｉｎ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ: Ｓｔｕｄｉｅｓ ａｎｄ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓꎬ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ:
Ｓｐｒｉｎｇｅｒꎬ ２００６ꎻ Ｖｌａｄｉｍｉｒ Ｂｕｌａｔｏｖꎬ Ｈｉｓｔｏｒｉｃａｌ ａｎｄ Ｃｕｒｒｅｎｔ Ｕｓｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅꎬ Ｐａｒｔ ＩＶ: Ｔｈｅ
Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ ( １９１７ － １９９１ )ꎬ ＩＮＳＲＯＰ Ｗｏｒｋｉｎｇ Ｐａｐｅｒꎬ Ｎｏ ８４ꎬ １９９７ꎻ Ｔｅｒｅｎｃｅ
Ａｒｍｓｔｒｏｎｇꎬ Ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ Ｓｏｖｉｅｔ Ｅｘｐｌｏｉｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅａｓｔ Ｐａｓｓａｇｅꎬ Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ: Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
Ｐｒｅｓｓꎬ １９５２

对于西伯利亚地区城市衰朽的问题ꎬ 布鲁金斯学会的 Ｈｉｌｌ 和 Ｇａｄｄｙ 教授曾有过非常深入的研究ꎬ
参见: Ｆｉｏｎａ Ｈｉｌｌꎬ Ｃｌｉｆｆｏｒｄ Ｇ Ｇａｄｄｙꎬ Ｔｈｅ Ｓｉｂｅｒｉａｎ Ｃｕｒｓｅ: Ｈｏｗ Ｃｏｍｍｕｎｉｓｔ Ｐｌａｎｎｅｒｓ Ｌｅｆｔ Ｒｕｓｓｉａ ｏｕｔ ｉｎ ｔｈｅ Ｃｏｌｄꎬ
Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎꎬ Ｄ Ｃ : Ｂｒｏｏｋｉｎｇｓ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ Ｐｒｅｓｓꎬ ２００３
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致的全面综合性的衰退ꎬ 使得北方海航道的重新开发活动必须在开发初期进行大

规模的资本投入ꎬ 以弥补多年积累的航道建设缺口ꎬ 否则便无法满足大规模常规

航运活动的基本需求ꎮ
这种情势构成了航道开发的基本背景ꎮ 一方面ꎬ 尚未走出金融危机影响ꎬ 又

遭遇到后乌克兰危机时代经济制裁和能源价格下跌的俄罗斯显然无法承受持续的

资本投入压力ꎮ 在这种情况下ꎬ 为实现北方海航道开发的目标ꎬ 俄罗斯必须在尽

量减少实际资本投入的情况下ꎬ 在短期内最大限度地实现国际航运企业的使用和

吸引资本关注的目的ꎬ 从而在不影响航道主导权的情况下保证航道开发活动的快

速推进ꎮ 另一方面ꎬ 北方海航道本身就是国际航运业几百年来始终不能忘却的最

理想的欧亚航道ꎬ 地理意义上最近的空间距离很容易唤起对其盈利空间的无限遐

想ꎮ 随着气候变暖趋势被更多的科学研究所证实ꎬ 北方海航道轻易地拥有了包括

核心概念、 发展潜力和盈利空间等所有要素的概念红利ꎬ 足以构成一个为资本市

场所接受的完美 “故事”ꎮ
既有需求ꎬ 又有条件ꎬ 在此情况下ꎬ 俄罗斯在航道开发问题上选择了以 “概

念红利” 为核心的建设路径: 通过适当调整通航政策ꎬ 利用一切手段宣传航道未

来的美好前景ꎬ 增加本国航运企业的航道使用频率ꎬ 努力打造北方海航道漂亮的

航运数据ꎬ 以便进一步宣传航道未来的盈利前景ꎬ 从而吸引资本市场和国际航运

企业的关注ꎬ 在此基础上逐渐增加基础设施建设投入ꎬ 最终实现投入与收益的良

性循环ꎮ
这种方式前期投入较小ꎬ 能够在短时间内完成开发活动的重启ꎬ 对于正处于

经济发展低潮期的俄罗斯来说ꎬ 可谓水到渠成ꎬ 并在一段时间内取得了良好的效

果ꎬ 然而ꎬ 随着航道开发活动逐步深入ꎬ 历史上困扰着航道开发的内生性障碍再

次浮出水面ꎬ 并且无情地刺破了刚刚创造的美丽幻影ꎮ

(二) 内生性障碍: 使用模式与开发需求的错位

作为一条穿越极地的航运线路ꎬ 北方海航道概念红利的核心便是地理空间所

赋予的距离优势ꎬ 但和所有极地开发项目一样ꎬ 由于特殊的地理原因ꎬ 航道的开

发活动也必然要面对严酷的自然环境所带来的挑战ꎮ 从 １９ 世纪航道开通之日起ꎬ
在自然条件与区域经济结构的共同作用下ꎬ 北方海航道在百年的探索和经营过程

中的习惯与经验逐渐累积ꎬ 最终形成了航道特殊的多重使用模式ꎮ 然而ꎬ 基于传

统经验的航道多重使用模式却与当前航道的开发需求形成了严重的错位ꎮ 从 ９０

３８
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年代航道开发活动启动开始ꎬ 这种错位便造就了直接影响航道经营的内生性障

碍ꎬ 并制约了航道开发活动的推进ꎮ
从 １８７９ 年诺登舍尔德首次穿越北方海航道开始ꎬ 通过多年航行经验的积累ꎬ

北方海航道的主要使用者俄罗斯已经围绕着该航道的地理特点形成了三种相对固

定的航道使用模式:
其一为国内运输通道模式ꎬ 即将航道作为向远东西伯利亚地区输送物资的海

上运输通道进行运营ꎬ 使之成为远东西伯利亚交通运输体系的组成部分ꎮ 这种通

航模式避开通航难度较大的东段航路ꎬ 在技术水平和后勤补给能力不足的情况下

能够最大限度地利用航道的航运资源ꎬ 因此从 １９ 世纪末开始ꎬ 就一直承担着向

远东西伯利亚地区运输补给品和工业原料的任务ꎮ 在苏联时期ꎬ 这种模式的运输

能力达到了顶峰ꎬ １９８７ 年该模式货运量接近 ５００ 万吨①ꎮ
二是资源外运通道模式ꎬ 即将航道看作北极和远东西伯利亚地区自然资源的

外运通道ꎮ 北极地区自然资源非常丰富ꎬ 但由于自然条件的限制ꎬ 开采和外运难

度较大ꎮ 从苏联时期开始ꎬ 北方海航道就承担了远东西伯利亚地区自然资源及部

分工业制成品向欧洲和东亚地区运输的任务ꎮ 时至今日ꎬ 俄罗斯在北极圈内的资

源开采活动仍在很大程度上依赖北方海航道的运输能力ꎮ
三是过境运输模式ꎬ 即利用北冰洋的地理优势ꎬ 将其打造成为沟通连结西欧

和东亚两大经济中心的国际海上航运通道ꎮ 这一模式是各国航海家探索北极的原

初驱动力ꎬ 也只有开展安全、 稳定且具有经济效益的过境运输活动ꎬ 北方海航道

的国际航道建设目标才算是真正实现ꎮ
三种模式的形成是北方海航道多年经营历史自然累积的结果ꎬ 也是在航道过

往不具备穿越航行条件下较为合理的营运安排②ꎮ 在不具备穿越航行条件的时

代ꎬ 通过分段运输的方式开展国内航运是非常务实的选择ꎬ 而资源外运活动也是

维持航道经营的主要方式之一ꎮ 迄今为止ꎬ 在北方海航道的运营中ꎬ 三种模式同

时存在的状况仍在延续ꎬ 而且国内运输和资源外运依旧是当前俄罗斯维持航道运

营的主要支柱ꎮ 然而ꎬ 分段运输的基本任务仅仅是在远东西伯利亚区域内调动和

分配资源ꎬ 仅对俄罗斯自身的经济活动具有意义ꎮ 而资源外运模式虽然具有一定
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①

②

Ｃ Ｌ Ｒａｇｎｅｒꎬ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ Ｃａｒｇｏ Ｆｌｏｗｓ ａｎｄ Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ － Ｐｒｅｓｅｎｔ Ｓｔａｔｅ ａｎｄ Ｆｕｔｕｒｅ Ｐｏｔｅｎｔｉａｌꎬ ＦＮＩ
Ｒｅｐｏｒｔꎬ １３ / ２０００ꎬ ｐ １２

关于各种运营模式的讨论参见: Ｃｌａｅｓ Ｌｙｋｋｅ Ｒａｇｎｅｒꎬ Ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅꎬ ｉｎ Ｎｏｒｄｅｎ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ’ ｓ
Ｙｅａｒｂｏｏｋ ｆｏｒ ２００８ꎬ Ｓｔｏｃｋｈｏｌｍ: Ａｒｅｎａ Ｎｏｒｄｅｎꎬ ２００８ꎬ ｐ １１５
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的发展潜力ꎬ 但由于俄罗斯政府对于北极资源的严格管控ꎬ 外国资本难以涉足ꎬ
该模式在开发过程中也只能起到补充和辅助的作用ꎮ 事实上ꎬ 对于国际航运业而

言ꎬ 利用北方海航道开展过境运输才是其关键的开发价值所在ꎬ 而所有国际资本

对于北方海航道的关注莫不建立于这种期许之上ꎮ 不幸的是ꎬ 在航道的运输实践

中ꎬ 过境运输模式恰好是最明显的薄弱环节ꎮ

表 ２　 北方海航道历史运输情况 (１９７８ ~ １９９９) 　 (单位: 千吨)

１９８７ １９９０ １９９１ ４９９２ １９９３ １９９４ １９９５ １９９６ １９９７ １９９８ １９９９ 变化
(％ )

航道
港口
进口
运输

２ ９４３ ６ ２ ４９０ ４ ２ ２６１ ６ １ ８０６ ９ １ ４１３ ９ ７９５ ３ ８２９ ３ ６３５ ５ ７０３ １ ４５５ ５ ６４５ ４ －７８ １

航道
港口
出口
运输

１ ６８４ ７ １ ５５６ ０ １ ４５０ ７ １ ２７２ ２ ７２８ ５ ７１０ ３ ７６６ ０ ５９５ ２ ６４５ ４ ４２１ ７ ３１１ ３ －８１ ５

北极
地区
内部
运输

３５８ ６ １３６ ２ １７０ ０ １６９ ７ ９５ ３ １８ ３ １０ ８ １０ ０ ３６ ２ ５０ ５ ６１ ４ －８２ ９

对外
贸易

１ ５９０ ７ １ ２１２ ８ ７４５ ５ ４５６ １ ５２０ ３ ６３６ ０ ６５５ ５ ３７３ ２ ５６０ ６ ５３０ ７ ５６２ ２ －６４ ７

过境
运输

１ ０ １１５ １ １７６ ２ ２０２ ３ ２０８ ６ １４０ ２ １００ ２ １８ １ ０ ０ ０ ０ ０ ０ －１００ ０

总运
输量

６ ５７８６ ５ ５１０ ５ ４ ８０４ ０ ３ ９０９ ２ ２ ９６６ ３ ２ ３００ １ ２ ３６１ ８ １ ６４２ ０ １ ９４５ ２ １ ４５８ ４ １ ５８０ ２ －７６ ０

资料来源: Ｃ Ｌ Ｒａｇｎｅｒꎬ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ Ｃａｒｇｏ Ｆｌｏｗｓ ａｎｄ Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ － Ｐｒｅｓｅｎｔ Ｓｔａｔｅ ａｎｄ
Ｆｕｔｕｒｅ Ｐｏｔｅｎｔｉａｌꎬ ＦＮＩ Ｒｅｐｏｒｔꎬ １３ / ２０００ꎬ ｐ １２

如表 ２ 所示ꎬ 由于过境运输模式的航行距离较长ꎬ 泰梅尔半岛 ( Ｔａｙｍｙｒ
Ｐｅｎｉｎｓｕｌａ) 地区及整个东部航道航行难度较大ꎬ 直到 ９０ 年代北方海航道第一轮

开发结束ꎬ 过境运输模式货运量 (表 ２ 中加粗行) 在北方海航道的的运输总量中

的比例始终未能得到显著提升ꎬ 在经营成本和技术难度等方面所存在的劣势非常

明显ꎬ 但是这缺失的部分恰恰是北方海航道开发的核心价值所在ꎮ １９９０ ~ １９９５

５８
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年间ꎬ 北方海航道首次尝试商业开发ꎬ 航道过境运输量在几年间出现了明显的增

长ꎬ 但在 ６ 年的努力之后ꎬ 增长的趋势无法持续ꎬ 过境运输量在两年内骤降为 ０ꎬ
第一轮开发尝试最终宣告失败ꎮ

这便是目前北方海航道开发所面临的内生性障碍ꎬ 即难以改变的航道使用模

式与商业开发需求之间存在的严重错位ꎮ 经过多年积累而形成的航道主要的两种

使用模式并不具备明显的开发价值ꎬ 而承载着开发价值和利润想象空间的航运模

式却相对羸弱ꎬ 航运模式与开发目标的不匹配始终困扰着俄罗斯对于北方海航道

的建设和投入ꎬ 旧的积累资本并不能有效保证航道开发的顺利推进ꎬ 而新的大规

模资本投入又会面临成本与收益不匹配的巨大风险ꎮ 这种错位关系的长期存在客

观上也是对航道概念红利根基的严峻考验ꎬ 会使原本就是建立在研究报告和理论

推演基础上的盈利空间出现明显的空洞化状态ꎮ
因此ꎬ 在新一轮开发活动中ꎬ 为了展现北方海航道的发展潜力ꎬ 俄罗斯管理

部门通常会采取将三种运营模式的数据汇总后整体发布ꎬ 并辅之以适当的建设投

入、 管理体制改革等利好信息ꎬ 全面宣传和推广北方海航道的航运潜力ꎬ 在国际

舆论中形成北方海航道商业通航即将成功的乐观氛围ꎮ 然而ꎬ 当国际航运企业通

过数年实验性航行却始终无法绕过内生性障碍所带来的消极影响时ꎬ 航运数据中

所蕴含的泡沫日益凸显ꎬ 最终对航道开发形成直接的冲击ꎮ

(三) 数据中的泡沫与开发的潜在危机

尽管经历了 ２００９ ~ ２０１３ 年的启动与扩张ꎬ 航道开发活动始终难以解决

“顽固” 地拦阻于北方海航道开发道路上的内生性障碍ꎬ 而由概念红利所带来

的表面繁荣逐渐无法掩盖数据中所蕴含的巨大泡沫ꎮ 事实上ꎬ ２０１４ 航季北方

海航道数据的糟糕状况并非一场意外ꎬ 而只是几年来航运数据中所累积泡沫的

最终爆发ꎮ
第一ꎬ 从船舶类型上看ꎬ 始终没有集装箱船出现在北方海航道ꎮ
从 ２０ 世纪 ７０ 年代起ꎬ 集装箱船凭借其在效率和成本方面的巨大优势逐渐发

展成为国际航运业最主要的运输工具ꎬ 当前世界主要进出口大国的绝大部分海运

货物都采用标准化的集装箱运输ꎮ 而北方海航道开发的目标ꎬ 显然也是希望实现

大规模的集装箱船运输ꎮ 然而ꎬ 如表 ３ ~表 ５ 所示ꎬ 到 ２０１４ 年航季结束为止ꎬ 北

方海航道未能吸引到任何集装箱船的实验性航行ꎮ

６８
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表 ３　 ２０１２ 年北方海航道不同类型船舶过境运输情况

船舶种类 数量 载货量 (吨) 满载排水量 (吨)

液货船 ２６ ８９４ ０７９

干散货船 ６ ３５９ ２０１

渔获船 １ ８ ２６５

杂货船 ０

压仓航行船舶 ６ ４７２ ０７５

空船调运船舶 ７ ７８ ３５１

总计 ４６ １ ２６１ ５４５ ５５０ ４２６

资料来源: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿ ２０１２ ｐｄｆ

表 ４　 ２０１３ 年北方海航道不同类型船舶过境运输情况

船舶种类 数量 载货量 (吨) 满载排水量 (吨)

液货船 ３１ ９１１ ８６７

干散货船 ４ ２７６ ９３９

液化气船 (ＬＮＧ) １ ６６ ８６８

杂货船 １３ １００ ２２３

压仓航行船舶 １５ ４６９ ７０３

空船调运船舶 ７ ３８ ０２７

总计 ７１ １ ３５５ ８９７ ５０７ ７３０

资料来源: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿ ２０１３ ｐｄｆ

表 ５　 ２０１４ 年北方海航道不同类型船舶过境运输情况

船舶种类 数量 穿越航道船只 航道沿岸港口出发或到达船只

液货船 ２７ １４ １３

干散货船 １ １

杂货船 １５ ７ ８

重吊船 １ １

拖网渔船 １ １

压仓航行船舶
以及未载货船只

８ ７ １

总计 ５３ ３１ ２２

资料来源: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿ ２０１４ ｐｄｆ

７８
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从 ２０１１ ~ ２０１４ 年的数据来看ꎬ 北方海航道的主要航行船只类型为液货船ꎬ
其中占据绝对多数的为俄罗斯籍的油船ꎬ 其次则为杂散货船和未载货的压仓航

行船只ꎮ 液化天然气 (ＬＮＧ) 运输船及重吊船、 拖网渔船等虽偶有出现ꎬ 但并

未形成规模ꎬ 而国际航运企业的船舶的试验性航行也主要使用散货船和液货

船ꎮ 迄今为止ꎬ 集装箱船使用北方海航道仍处于理论论证阶段ꎬ 尚未出现实验

性航行ꎮ
事实上ꎬ 集装箱船航行受航道开发的内生性障碍影响非常之大ꎬ 一方面ꎬ 由

于北极航行的难度和服务保障能力的低下ꎬ 吨位、 船体和载重量较大的集装箱船

在北极地区航行的安全性很难得到保证ꎮ 更重要的是ꎬ 由于集装箱船运输要遵守

严格的船期ꎬ 但北极地区的天气和海冰情况多变ꎬ 加之破冰船调配需要一定的周

期ꎬ 往往无法避免延误现象的出现ꎬ 这也是集装箱运输难以忍受的ꎮ 另一方面ꎬ
即便通过高额投入保证集装箱船的航行安全和准时ꎬ 成本问题也依然是集装箱船

的困扰ꎮ 航道破冰船领航费用以船舶吨位作为收费标准①ꎬ 船舶总吨位越大ꎬ 需

要交纳的费用越高ꎬ 当代主流集装箱船的超大吨位将大大提升船舶的运营成本ꎬ
抵消北方海航道基于距离所形成的竞争优势ꎮ 这也就造成了北方海航道的开发过

程中ꎬ 集装箱船始终无法改变的缺席状态ꎬ 而集装箱船如果不能选择北方海航

道ꎬ 那么无论怎样努力ꎬ 它都不可能成为主流的国际海运通道ꎮ
第二ꎬ 从实际货运量的变化趋势上看ꎬ 北方海航道的过境运输量极为有限ꎬ

对于国际航运体系根本无法产生影响ꎮ 虽然俄罗斯航道管理部门为北方海航道打

造了漂亮的航运数据ꎬ 但只要对于数据进行分类分析便可发现ꎬ 即便在最好的年

份ꎬ 真正通过北方海航道进行过境运输的货运量是非常有限的ꎬ 根本不足以对国

际航运体系产生影响ꎮ
首先ꎬ 如前文所述ꎬ 管理部门在进行数据统计和公布的时候常常采取将三种

运营模式运输量汇总发布的方式ꎬ 以便尽可能凸显北方海航道的通航能力ꎬ 这种

做法实际上有意夸大了北方海航道现阶段的发展状况ꎮ
图 １ 为俄罗斯官方公布的北方海航道航运总量变化情况ꎬ 如果按照图中所

示ꎬ 在 ２０１２ 年的年货运总量已经接近 ４００ 万吨ꎬ 快速接近了航道货运量的历史

８８

① 最新北方海航道收费标准详细列表参见: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｄｏｃｓ / ｎｓｒ / ｔａｒｉｆｆｓ / ＮＳＲ＿ Ｔａｒｉｆｆ＿
Ｏｒｄｅｒ ｐｄｆ
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最高值①ꎮ 但其中近 ７０％的货运量都属于俄罗斯国内运输或者资源外运模式的成

果ꎬ 对航道开发影响有限ꎮ 而实际属于过境运输航行的总运输量只有 １２６ 万吨ꎬ
所有对于航道开发的评估显然应该以过境运输模式的航运数据为准ꎮ

图 １　 １９８５ ~ ２０１２ 年北方海航道货运总量变化情况 (三种模式总和)

资料来源: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ

其次ꎬ 根据申请破冰船领航的数量统计的过境运输量显示ꎬ 北方海航道的过

境运输量虽然在 ２０１０ ~ ２０１３ 年明显提高ꎬ 但绝对数量仍然过低ꎬ 且提升空间不

大ꎮ 如表 ６ 所示ꎬ 按照俄罗斯官方公布的数据ꎬ 北方海航道过境运输量最大的年

份为 ２０１３ 年ꎬ 当年共有各类船舶 ７１ 艘穿越北方海航道ꎬ 载货量达到 １３５ 万吨以

上ꎮ 相比而言ꎬ 早在 ２０１１ 年ꎬ 苏伊士运河航道每年的通航船舶就已经达到

１８ ０００艘以上ꎬ 北方海航道年通航船舶数量仅仅相当于苏伊士运河航道一天的通

航数量ꎮ 尽管俄罗斯政府采取了多种措施ꎬ 但北方海航道并未在此次开发周期内

呈现出快速增长趋势ꎬ 按照目前趋势ꎬ 航道不仅不具备与传统航线展开竞争的资

９８

① 到目前为止ꎬ 北方海航道总货运量的峰值出现在 １９８７ 年ꎬ 全年航道货运总量达到了 ６５７ ８８ 万吨ꎬ
但当年 过 境 运 输 货 运 量 非 常 少ꎬ 仅 有 １ ０００ 吨 左 右ꎬ 相 关 信 息 参 见: Ｏｌａ Ｍ Ｊｏｈａｎｎｅｓｓｅｎꎬ Ｖｉｔａｌｙ
Ｙｕ Ａｌｅｃａｎｄｒｏｖ (ｅｄｓ)ꎬ Ｒｅｍｏｔｅ Ｓｅｎｓｉｎｇ ｏｆ Ｓｅａ Ｉｃｅ ｉｎ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｓｅａ Ｒｏｕｔｅ: Ｓｔｕｄｉｅｓ ａｎｄ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓꎬ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ:
Ｓｐｒｉｎｇｅｒꎬ ２００６ꎬ ｐ ２２
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格ꎬ 而且恐难成为国际航运系统中的常规航线①ꎮ

表 ６　 穿越北方海航道船舶数量及载货量 (２０１０ ~ ２０１３)

２０１０ 年 ２０１１ 年 ２０１２ 年 ２０１３ 年 ２０１４ 年

船舶数量 ４ ４１ ４６ ７１ ５３

载货量
(单位: 吨) １１１ ０００ ８２０ ７８９ １ ２６１ ５４５ １ ３５５ ８９７ ６６８ ５１７ (总吨位)

资料来源: 作者根据历年航道通航数据整理ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ

最后ꎬ 即使是目前所公布的绝对数量较低的过境运输货运量数据中仍然存在

相当部分的泡沫ꎮ 在俄罗斯的官方统计中ꎬ 所有因穿越大部分北方海航道而需申

请破冰船领航的船舶全部被统计为过境运输船只ꎬ 并将其视为是北方海航道开发

的客户ꎮ 但在实际运营中ꎬ 纳入统计的很多船只并没有完成整个北方海航道的穿

越ꎬ 而是从北极沿岸东岸的俄罗斯港口驶向西部的俄罗斯港口 (或者相反)ꎬ 从

本质上说ꎬ 仍属于国内运输模式ꎬ 对于航道开发所起到的实际作用并不大ꎮ

表 ７　 实际穿越整个北方海航道船舶数量

２０１１ 年 ２０１２ 年 ２０１３ 年 ２０１４ 年

完整穿越北方海航道航行
的船舶数量

１７ ２６ ４１ ３１

官方统计的穿越北方海航
道航行的船舶数量

４１ ４６ ７１ ５３

所占比例 (％ ) ４１ ５ ５６ ５ ５７ ８ ５８ ５

资料来源: 作者根据历年航道通航数据整理ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ

如表 ７ 所示ꎬ 在历年北方海航道的过境运输统计中ꎬ 将北方海航道视为欧亚

经济空间的海上通道ꎬ 并且开展实际的过境运输经营活动的船舶比例始终没有达

到全部统计船舶数量的 ６０％ ꎮ 也就是说ꎬ 真正意义上北方海航道的过境运输量

至多是当前统计数量的 ６０％ ~７０％ ꎮ 总而言之ꎬ 即使在北方海航道开发效果最为

突出的 ２０１２ ~ ２０１３ 年ꎬ 航道的过境运输量的绝对值也处于很低的水平ꎬ 且没有

明显的增长趋势ꎬ 对于国际航运体系无法产生实质性的影响ꎮ
第三ꎬ 从国际航运企业对于航道的使用频率上看ꎬ 北方海航道的国际客户正

０９

① 参见: Ｇｕｎｎａｒ Ｓａｎｄｅｒꎬ Ｅｉｒｉｋ Ｍｉｋｋｅｌｓｅｎꎬ Ｔｈｅ Ａｒｃｔｉｃ Ｏｃｅａｎ ｉｓ ｎｏｔ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｒｏｕｔｅ ｙｅｔꎬ Ｏｃｔｏｂｅｒ
１ꎬ ２０１２ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｓｃｉｅｎｃｅｎｏｒｄｉｃ ｃｏｍ / ａｒｃｔｉｃ － ｏｃｅａｎ － ｎｏｔ － ｉｍｐｏｒｔａｎｔ － ｓｈｉｐｐｉｎｇ － ｒｏｕｔｅ － ％Ｅ２％８０％９３ － ｙｅｔ
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逐渐流失ꎬ 稳定的贸易模式一直未能建立ꎮ
在过去几年的时间里ꎬ 众多国际航运和能源企业都积极开展了多次实验性航

行ꎮ 由于涉及商业秘密ꎬ 多数外国企业在实验性航行结束后ꎬ 都没有公布具体的

成本核算数据ꎮ 但从国际航运企业对航道的使用频率变化上ꎬ 能够发现航道的国

际客户正在不断流失ꎮ

表 ８　 非俄罗斯船旗的船舶穿越北方海航道数量

２０１１ 年 ２０１２ 年 ２０１３ 年 ２０１４ 年

国家数量 ９ ７ １１ ４

穿越航道次数 １４ ２８ ２５ ６

资料来源: 作者根据历年航道通航数据整理ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ

如表 ８ 所示ꎬ 根据北方航道管理局的统计数据ꎬ 北方海航道的悬挂外国船旗

的船舶通航数量在 ２０１２ ~ ２０１３ 年达到顶峰ꎬ ２０１２ 年共有 ７ 个国家的 ２８ 艘船只穿

越北方海航道ꎬ ２０１３ 年则有来自 １１ 个国家的 ２５ 艘船舶利用北方海航道完成了预

定的运输目的ꎮ 但这一结果是根据船只所悬挂的船旗统计结果ꎬ 很多航运企业为

了航行的方便ꎬ 会选择巴拿马、 马绍尔群岛、 塞浦路斯等作为自己的船旗国ꎮ 根

据航运公司所属国家对相关数据进行重新整理之后ꎬ 我们发现ꎬ ２０１２ 年ꎬ 除俄

罗斯之外ꎬ 共有来自丹麦、 挪威、 芬兰、 希腊、 摩纳哥、 中国 ６ 个国家的 １４ 艘

船舶 ２６ 次穿越北方海航道ꎮ 其中ꎬ 丹麦的 Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 公司和挪威的

ＭＡＲＩＮＶＥＳＴ 公司是北方海航道的最大客户ꎬ Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 公司在 ２０１２ 年

有 ３ 艘货轮先后 １１ 次穿越北方海航道ꎬ ＭＡＲＩＮＶＥＳＴ 公司则有 ４ 艘油轮 ５ 次穿越

航道ꎮ 中国则是由 “雪龙” 号完成了首次北方海航道航行①ꎮ
按照同样的统计口径ꎬ ２０１３ 年ꎬ 共有来自 ７ 个国家的 １５ 艘船舶 １９ 次穿越北

方海航道ꎮ 这 ７ 个国家分别是丹麦、 挪威、 芬兰、 希腊、 瑞典、 德国和中国ꎮ 其

中最受人关注的无疑是中国远洋集团的 “永盛” 轮首次穿越北方海航道ꎬ 中国

航运企业的尝试也引发了国际媒体对于航道未来商业开发前景的又一轮炒作ꎮ 但

在这背后ꎬ 对于航道未来发展影响最大的一个数据却被俄罗斯方面有意或无意地

忽略了ꎬ 即北方海航道原本最大的两个客户ꎬ 丹麦的 Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 公司和

挪威的 ＭＡＲＩＮＶＥＳＴ 公司在 ２０１３ 年明显减少了对于航道的使用频率ꎮ Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ

１９

① 作者根据 ２０１２ ~ ２０１３ 年航道通航详细数据统计整理ꎬ 关于 “雪龙” 号首航北方海航道的详细信
息ꎬ 可参见王洛等: «中国船舶首航东北航道及其展望»ꎬ 载 «极地研究» ２０１４ 年第 ２ 期ꎮ
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Ｃａｒｒｉｅｒｓ 公司在 ２０１３ 年仅仅完成了 ５ 次过境通航ꎬ 而 ＭＡＲＩＮＶＥＳＴ 公司更是只有

２ 次使用ꎬ 已经由航道的主要客户降为一般客户ꎮ 类似的态度在 “永盛” 号的航

行中也体现的很明显ꎬ “永盛” 号在结束穿越北方航道的航行之后ꎬ 第二次实验

性航行迟至 ２０１５ 年才再次出现ꎬ 且在官网上刊发文章表示 “保护北极生态环境

理应成为全球航运界义不容辞的责任”ꎬ 暗示不会大规模开展北极航行活动①ꎮ
此外ꎬ 在 ２０ 世纪 ９０ 年代对北方航道开发表现出最大热情的日本ꎬ 从北方海航道

新一轮开发活动开始后ꎬ 截至 ２０１４ 年航季结束ꎬ 都未派出任何船只进行试航ꎮ
从 ２０１１ ~ ２０１３ 年的外国船舶过境数据中还蕴含着另一个重要的风险ꎬ 即没

有任何航运企业确立了以北方海航道为主要通道的稳定贸易模式ꎮ
在 ２０１２ 年ꎬ 共有 ３ 个公司的 ５ 艘船舶 ２ 次或 ２ 次以上穿越北方航道开展航运

活动ꎬ 全部为北欧企业ꎮ 其中ꎬ 丹麦 Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 公司的两艘 Ａｒｃ ４ 级货

轮 Ｎｏｒｄｉｃ Ｏｄｙｓｓｅｙ 号和 Ｎｏｒｄｉｃ Ｏｒｉｏｎ 号当年分别 ４ 次和 ５ 次穿越北方海航道ꎬ 展现

了建立稳定商业模式的兴趣ꎮ 但是到了 ２０１３ 年ꎬ Ｎｏｒｄｉｃ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 公司明显减

少了这两艘货轮的排班ꎬ 在 ２０１３ 年ꎬ Ｎｏｒｄｉｃ Ｏｄｙｓｓｅｙ 号使用北方海航道的次数降

为 ３ 次ꎬ 而 Ｎｏｒｄｉｃ Ｏｒｉｏｎ 号则降到 １ 次ꎮ 另外ꎬ ２０１２ 年ꎬ 曾两次穿越北方航道的

挪威Ｍａｒｉｋａ 号ꎬ 芬兰的 Ｓｔｅｎａ Ｐｏｓｅｉｄｅｎ 号和 Ｐａｌｖａ 号都取消了使用北方海航道的计

划②ꎮ 尽管各个航运企业对于他们的选择都有不同的解释ꎬ 但从结果上看ꎬ 即使

在航运状态最稳定的 ２０１２ ~ ２０１３ 年ꎬ 在实验性航行结束之后ꎬ 既没有国际航运

企业试图建立通过北方航道的稳定通航线路ꎬ 也没有任何长期使用北方航道的计

划被制定出来ꎮ 事实上ꎬ 在 ２０１３ 年ꎬ 外国船舶穿越航道次数的微妙变化已经显

示出一种明确的危险倾向ꎬ 即各国航运企业对于北方海航道的实验性航行的结果

并不满意ꎬ 正在逐渐减少航道的使用频率ꎮ
这些潜在的危险最终在 ２０１４ 年集中爆发ꎬ 整个 ２０１４ 航季ꎬ 除俄罗斯本国之

外ꎬ 仅有来自 ４ 个国家的 ５ 艘船舶 ６ 次穿越北方海航道ꎬ 而且其中仅有一艘为载

货船舶③ꎮ 这似乎意味着曾经极具热情的国际航运企业已经流失殆尽ꎬ 而新的客

户资源却始终没有形成ꎮ

２９

①
②

③

周健: «中远集团北极航线今年已经停止»ꎬ 载 «上海商报» ２０１３ 年 １０ 月 １４ 日ꎮ
作者根据航运数据统计ꎬ 相关数据参见: ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ ＿

２０１２ ｐｄｆ 以及 ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿ ２０１３＿ ｆｉｎａｌ ｐｄｆ
数据来自 ２０１４ 年北方海航道航运数据统计ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ａｒｃｔｉｃ － ｌｉｏ ｃｏｍ / ｎｓｒ＿ ｔｒａｎｓｉｔｓ / Ｔｒａｎｓｉｔｓ＿

２０１４＿ ｆｉｎａｌ ｐｄｆ
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总而言之ꎬ 选择以利用概念红利的方式吸引航运企业对北方海航道的关注ꎬ
虽然短期内回避了巨额前期投入的问题ꎬ 但却使得航道开发活动处于在缺乏充足

的资金投入且没有长期规划的状况下低位运行ꎮ 开发活动的成败完全仰赖实验性

航行的积极结果和对航运数据的乐观评估ꎬ 这种走钢丝式的开发方式不仅无助于

跨越航道开发的内生性障碍ꎬ 也无法建立有效的航道运营机制ꎮ 一旦实验性航行

出现不利结果ꎬ 概念红利所营造出来的盈利空间在短时间内无法转化为切实的商

业利益ꎬ 整个航道开发就将陷入进退维谷的窘境ꎮ ２０１４ 年航运数据的暴跌实际

上已经基本宣告了航运泡沫的全面破灭ꎬ 如果不能在航道开发的模式上做出深刻

的改变ꎬ 本轮航道开发很可能将会无疾而终ꎮ

三　 双重身份与俄罗斯的战略困境

诚然ꎬ ９０ 年代至今ꎬ 难以突破的内生性障碍始终制约着北方海航道的开发ꎬ
但地理障碍的存在本就是北极航道开发的背景和前提ꎬ 并不算是政策制定的决定

性因素ꎮ 而对于 “概念红利” 开发模式的选择ꎬ 其根源在于俄罗斯在航道议题

中所具有的 “双重身份” 处境ꎬ 不同身份所代表的利益责任之间存在着明显冲

突和分歧ꎬ 严重压缩了俄罗斯在航道开发问题上的战略空间ꎬ 最终影响甚至决定

了俄罗斯具体的政策选择ꎬ 也恰是这种选择决定了北方海航道开发的方向和

图景ꎮ
一方面ꎬ 从政治层面来看ꎬ 俄罗斯是航道的实际控制者和管理者ꎬ 并且全力

维护自身对于北方海航道的排他性控制权ꎮ
虽然北方海航道的国际法地位还存在一定的讨论空间ꎬ 但凭借地缘和技术优

势ꎬ 俄罗斯实际上已牢牢地控制了北方海航道ꎬ 并且将控制航道和推动航道开发

同时列为本国的极地战略目标①ꎮ 目前ꎬ 大部分北方海航道的潜在使用国基本上

都已默认了俄罗斯对北方海航道的实际管辖权②ꎬ 俄罗斯也利用了自己的排他性优

３９

①

②

Ｒｕｓｓｉａｎ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ｏｆ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ Ａｒｃｔｉｃ Ｚｏｎｅ ａｎｄ ｔｈｅ Ｐｒｏｖｉｓｉｏｎ ｏｆ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｅｃｕｒｉｔｙ ｕｎｔｉｌ ２０２０
(ａｐｐｒｏｖｅｄ ｂｙ Ｒｕｓｓｉａｎ Ｐｒｅｓｉｄｅｎｔ Ｖｌａｄｉｍｉｒ Ｐｕｔｉｎ ｏｎ Ｆｅｂｒｕａｒｙ ２０ꎬ ２０１３ꎬ № Ｐｒ － ２３２)

从苏联时期开始ꎬ 俄罗斯始终将北方海航道视为俄罗斯内水ꎬ 主张对航道享有管辖权ꎮ 而美国则
坚持航道所涉及的诸多冰封区域的海峡是国际性水域ꎬ 外国船只享有过境通行权ꎮ 美国至今也不承认俄罗
斯对航道的管理符合国际法ꎮ 但是ꎬ 由于俄罗斯的地缘和技术优势ꎬ 实际上完全控制着航道通行的管理
权ꎬ 而国际社会大部分国家都默认了这一地位ꎬ 所有试图使用北方海航道的船舶也都会按照俄罗斯方面所
要求的程序进行申请ꎮ 相关讨论参见郭培清、 管清蕾: «北方海航道政治与法律问题探析»ꎬ 载 «中国海洋
大学学报 (社会科学版)» ２００９ 年第 ４ 期ꎮ
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势建立了相对完整的航道管理体系ꎬ 并且以此为基础主导着北方海航道的开发ꎮ
然而ꎬ 维持对北方海航道的绝对管辖权ꎬ 要求俄罗斯政府必须掌握能够支持

北方海航道通航的关键资源ꎬ 包括港口建设、 破冰船建造、 水文气象系统、 救援

服务系统等关键要素的所有权和控制权需要归属于俄罗斯ꎬ 这就意味着俄罗斯方

面必须自己承担巨额的航道建设和维护费用ꎬ 且难以在开发之初通过大规模股权

融资的方式来降低财政上的负担ꎮ
另一方面ꎬ 从经济层面来看ꎬ 俄罗斯也是目前仍处于早期开发阶段的北方海

航道项目的经营者ꎬ 并且需要创造条件为国际航运企业的使用和投资提供便利ꎮ
由于北方海航道的关键价值就是成为沟通欧亚两大经济空间的过境运输通

道ꎬ 因此ꎬ 获得国际航运企业ꎬ 尤其是东亚和欧洲各国航运客户的广泛关注和使

用是北方海航道开发的核心要义ꎮ 在当前国际航运体系已经比较成熟ꎬ 苏伊士运

河等传统国际航线的运营已经非常稳定的情况下ꎬ 北方海航道只有在能够为客户

提供具有明显竞争优势的低成本运营线路的情况下才有可能改变其原有的航运习

惯ꎮ 但是ꎬ 北极航行的难度会让使用北方海航道的航运企业在冰级船舶建造和运

营、 航运保险费用、 人力成本等方面存在天然的负担ꎬ 如果航道运营者本身不能够

全面降低航道收费标准ꎬ 并且提供安全、 稳定的高水平航运服务ꎬ 那么北方海航道

根本无法获得国际航运企业的青睐ꎬ 任何宏伟的航道开发计划都很难落到实处ꎮ
为了维持航道的控制权ꎬ 俄罗斯政府几乎不可能允许外国资本参与可能涉及航道

管理权的战略性投资 (当然ꎬ 考虑到俄罗斯较差的经济投资环境ꎬ 国际资本对于俄罗

斯基础设施投资的热情也非常有限)ꎬ 而在经济制裁和全球能源价格下跌的情况下ꎬ
俄国家财政支出也难以维持对航道基础设施的高额投入ꎮ 但是ꎬ 如果轻易放弃航道开

发ꎬ 放任基础设施老化ꎬ 航道安全性进一步下降ꎬ 那么不仅未来的北方海航道的开发

将化为泡影ꎬ 而且苏联时期的天量累积投资也就成了沉没成本ꎬ 再也无法挽回ꎮ
在这种情况下ꎬ 具有双重身份的俄罗斯不得不采取目前这种看上去似乎比较

勉强的开发模式ꎬ 即以一定的财政投入和少量国内企业投资ꎬ 尽可能久地维持航

道的基本运营保障能力ꎬ 同时利用全球气候变暖和其他科技进步的有利时机充分

放大航道的概念红利ꎬ 宣传和炒作航道的未来盈利空间ꎬ 希望能够以此吸引更多

国际航运企业尝试使用北方海航道ꎬ 并且期待在实验性航行期间ꎬ 将概念红利转

化为现实的航运优势ꎬ 为航运企业提供较高的收益ꎬ 从而激发国际造船业对冰级

船只的建设热情ꎬ 通过批量生产摊薄成本ꎬ 进一步降低营运费用ꎮ

４９
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图 ２　 北方海航道开发的理想模型

资料来源: 作者自制ꎮ

如果上述设想能够顺利实现ꎬ 在航道开发达到一定规模之后ꎬ 航道不仅可以

获得更多的现金收益ꎬ 而且可以有针对性地吸收部分国际资本ꎬ 在不影响管辖权

归属的情况下参与航道建设ꎬ 以填补航道基础设施建设方面的缺口ꎬ 有效提升航

道的整体服务水平ꎮ 在航道建设积累充分之后ꎬ 可以随着航运规模的扩大ꎬ 逐渐

降低航道收费标准ꎬ 推动北方海航道发展欧亚大陆主流航运通道ꎬ 从而有效地利

用大规模的过境运输活动拉动北极沿岸地区经济ꎬ 改善俄罗斯的地缘经济结构ꎬ
最终形成如图 ２ 所示的理想开发模型ꎮ

然而ꎬ 这种过于理想的开发模型在严寒、 坚冰和难以逾越的内生性障碍的冲

击下很快便难以为继ꎬ 缺乏足够的资本投入ꎬ 仅仅依靠概念红利显然无法支撑起

现实中庞大且艰难的航道开发进程ꎮ 航运企业使用北方海航道的运营成本在短时

间内很难降低ꎬ 这将直接影响航道开发的可持续性ꎮ 且由于北极航运存在较高难

度ꎬ 难以吸引集装箱船等主流运输方式ꎬ 又使得航道使用者的收益无法扩大ꎮ 更

重要的是ꎬ 在这种情况下ꎬ 国际资本几乎不可能参与北方海航道的开发进程ꎮ 受

俄罗斯国内经济状况的影响ꎬ 俄罗斯财政未来对于北方海航道的投资显然难以扩

大ꎬ 因此ꎬ 在相当长的时间内ꎬ 航道的建设仍将处于逐渐萎缩的消极状态ꎬ 而保

障能力的下降又会反过来加大航运企业的成本压力ꎮ 如图 ３ 所示ꎬ 航道开发的现
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实模型正陷入难以摆脱的矛盾之中ꎬ 而在这种经营模型中的航运企业ꎬ 在经历了

短暂的兴奋之后ꎬ 必然会因为难以将概念红利转变为现实收益而逐渐放弃对北方

海航道的尝试ꎬ ２０１４ 年出现的数据的迅速衰退正是这种战略困境的集中反映ꎮ

图 ３　 北方海航道开发的现实模型

资料来源: 作者自制ꎮ

结论: 等待更好的时机

也许对航道开发秉持乐观态度的研究者至今仍更倾向于将 ２０１４ 年北方海航

道衰退归咎于乌克兰危机和经济制裁等外部原因①ꎬ 但在笔者看来ꎬ 就如同马克

思在 «资本论» 中曾指出过的: “像自然畏惧真空一样ꎬ 资本是惧怕没有利润或

利润过于微小ꎬ 一有适当的利润ꎬ 资本就会胆壮起来叫嚷和斗争如果会带来

利润ꎬ 它就会鼓励这二者ꎮ”② 如果北方海航道能够为国际资本兑现其盈利空间

的话ꎬ 国际航运企业不可能忽视至今仍处于制裁清单之外的北极航线ꎮ 然而ꎬ 一

旦那些曾经让人无比兴奋的概念红利随着时间的流逝而逐渐被市场所抛弃的时
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①

②

当然ꎬ 笔者并不否认乌克兰危机、 西方对俄罗斯的经济制裁对北方海航道开发产生的消极影响ꎬ
关于外部因素对北方海航道开发的影响和干扰ꎬ 笔者将另行撰文论述ꎮ

马克思: «资本论» (第一卷)ꎬ 郭大力、 王亚南译ꎬ 人民出版社 １９５３ 年版ꎬ 第 ９６１ 页注释 ２５０ꎮ



北极问题　

候ꎬ 任何的外部影响因素恐怕都无法改变新一轮航道开发走向沉寂的命运ꎮ
其实从理论上说ꎬ 航道开发的两重内生性障碍并非不能克服ꎬ 但同时需要满

足的条件却非常复杂ꎮ
首先ꎬ 俄罗斯需要在未来相当长的时间内ꎬ 以苏联时期建设北方海航道的方

式持续注入资本ꎬ 填补 ２０ 多年的基础建设欠账ꎬ 全面提升航道的通航能力ꎮ 其

次ꎬ 需要气候条件的配合ꎬ 全球气候要在未来 １０ ~ ２０ 年的时间内始终维持快速

变暖的趋势ꎬ 促使冰层进一步融化ꎬ 将通航时间从目前的 ９０ 天延长至 ２００ 天以

上ꎬ 并且进一步降低对航运船只的抗冰能力的要求ꎮ 再次ꎬ 需要国际航运企业持

续保持对北方航道的热情和关注ꎬ 推动船舶建造工艺的进步ꎬ 降低冰级船舶建设

成本ꎮ 中国、 日本、 德国等欧亚地区贸易大国则需更多尝试建造北欧国家规模的

北极航运船队ꎬ 并加强人员培训和其他辅助工作ꎮ 最后ꎬ 还需要俄罗斯迅速消除

乌克兰危机的影响ꎬ 与西方国家的政治关系在相当长的时间内保持稳定ꎬ 保证北

极地区在此期间不出现剧烈的国际法纠纷ꎮ
当然ꎬ 这些都只是理论上的设想ꎬ 由于北方海航道的开发涉及太多因素ꎬ 即使

这些苛刻条件全部实现ꎬ 航道开发也依然可能遭遇无法预知的风险ꎮ 同样ꎬ 在现实

中ꎬ 俄罗斯政府也很难下决心选择这种理想化的方式推动航道的建设ꎬ 因为苏联式

的投入方式已经远远超过了俄罗斯政府所能承受的范围ꎬ 在无法获知未来前景的情

况下ꎬ 欧亚贸易大国也不可能在北极运输方面投入过多资源ꎮ 因此ꎬ 在开发条件尚

不成熟的情况下ꎬ 选择等待是最合理、 最安全的处理方法ꎮ 在可以预见的未来ꎬ 对航

道进行适当的有限的投入ꎬ 根据便利化的原则在管理制度和收费标准上进行逐步调

整ꎬ 尽量利用国内运输和资源外运的方式使北方海航道维持一定水平的商业通航ꎬ 并

等待未来地理和气候条件的进一步变化ꎬ 将成为俄罗斯最为合理的政策选择ꎮ
中国是全球贸易体系中最重要的国家之一ꎬ 外贸货品中 ９０％ 以上都要依靠

海运来完成ꎮ 作为欧亚之间最近的海上运输通道ꎬ 北方海航道对中国的吸引力始

终存在ꎮ 从长远来看ꎬ 全球气候变暖的趋势不可逆转ꎬ 开拓北极航线是人类完全

可以实现的理想ꎮ 但从当前情势来看ꎬ 俄罗斯所主导的北方海航道建设和开发在

短期内难以取得突破ꎬ 在相当长的时间内无法成为中国远洋航运的常规选项ꎮ 我

们需要更加审慎地进行分析ꎬ 并充分重视市场主体的看法与意见ꎬ 切勿以国家战

略意志代替经济规律为航运企业作出决策ꎬ 这也应该是未来我国北极战略构建过

程中所应注意的重要原则ꎮ
(责任编辑　 张红侠)
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