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北极航线应用前景及
对世界经济和地缘政治的影响

李振福　 邓　 昭

　 　 【内容提要】 　 受北冰洋海冰加速融化影响ꎬ北极航线的应用前景愈加

乐观ꎬ这意味着连接亚洲与欧洲、北美洲的海运新通道的形成ꎬ将在一定程

度上改变现有的航运格局、全球经济贸易格局并形成全新的地缘政治经济

前景ꎮ 本文基于定性和定量结合的分析方法ꎬ从北极航线应用前景视角探

讨北极航线对世界经济和地缘政治的影响ꎮ 结果表明:北极航线(东北航

线和西北航线)较传统航线分别缩短了 ２ ５６３ 海里和 １ ９１２ 海里ꎬ航行时间

缩短了 １􀆰 ６ ~ ６􀆰 ６ 天ꎬ北极航线沿线国家或地区经济联系更加密切ꎻ北极航

线较传统航线航次成本下降 ２７􀆰 ８％和 ５􀆰 ３％ ꎬ减少了燃油消耗和二氧化碳、
硫氧化物、氮氧化物等污染气体的排放ꎻ北极航线货运需求逐年增长且后期

呈飙升态势ꎬ预计至 ２０２４ 年和 ２０３０ 年货运量将达 １􀆰 １９ 亿吨和 ２􀆰 ４４ 亿吨ꎬ
其中东北航线以液散货为主ꎬ干散货增长缓慢ꎬ西北航线以液散货和干散货

为主ꎻ北极航线将推动国际产业、技术不断向沿线地区移动ꎬ推动世界地缘

政治经济重心向高纬度移动ꎬ改变现有地缘政治经济格局ꎮ
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全球变暖加剧使北极地区平均气温快速上升ꎬ北冰洋海冰加速融化ꎬ
未来 １５ 年内北极可能出现夏季无冰状况ꎬ届时北极航线的应用前景将更

加明朗ꎮ
北极航线是连接亚洲、欧洲和北美洲的海上交通走廊ꎬ其潜在的海运

价值可以有效缓解北半球众多国家对马六甲海峡、苏伊士运河、巴拿马

运河的过度依赖ꎬ有效避免传统航线的非传统安全ꎮ 此外ꎬ北极地区战

略位置重要并拥有丰富的自然资源ꎬ将对世界经济和地缘政治产生重要

的影响ꎮ 因此ꎬ北极航线应用及对世界的影响逐渐成为学者关注的焦点

问题ꎮ
对北极航线开发应用的相关研究主要集中在三方面:(１)北极航线的经

济性ꎮ 夏一平、骆巧云、李振福、徐骅、张侠、王诺等从航运成本视角论述了北

极航线集装箱运输的经济性及对中国的战略意义①ꎻ蔡梅江探讨了海冰对北

极航线航行经济性的影响②ꎻ刘益迎和加拿大学者弗雷德里克􀅰拉塞尔综合

考虑了运费率、利润、燃油价格、舱位等多重因素ꎬ认为北极航线集装箱运输

能够获得较大收益③ꎻ挪威学者哈尔沃􀅰肖恩和加拿大学者洪农等对比了北

极航线散货船、油船等不同船型的航次成本④ꎻ也有学者认为北极地区恶劣
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夏一平、胡麦秀:«北极航线与传统航线地理区位优势的比较分析»ꎬ«世界地理
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线的时空格局»ꎬ«经济地理»２０１７ 年第 １２ 期ꎮ
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的自然环境影响了北极航线的商业通航ꎬ相较于传统航线并不具备显著的优

势①ꎻ中国台湾学者袁建云对比分析了北极航线与传统航线的集装箱运输弹

性ꎬ认为北极航线通航环境将导致集装箱运营弹性下降②ꎮ (２)北极航线对

经济的影响ꎮ 丛晓男、关晓光等基于 ＧＴＡＰ 模型分析了北极航线的经济影

响ꎬ指出北极航线的开通将促进全球经济增长ꎬ但不同区域存在差异③ꎻ贺书

锋、王丹等评估了北极航线通航环境下的贸易潜力④ꎬ指出北极航线可有效

提高中国及航线受益国的进出口效率和进出口潜力ꎻ王丹、范厚明等从航线

布局、航行成本、航运安全和新货源地开发等方面指出ꎬ北极航线开通将对中

国航运业和原油进口产生重要影响⑤ꎻ英国学者德米特里评估了北极航线运

量增加对经济和环境的影响ꎬ指出北极航线将促进欧洲和东亚国家的经济增

长ꎬ但同时也会对生态环境产生不利影响⑥ꎻ(３)北极航线地缘政治及安全问

题ꎮ 李振福认为北极航线提升了泛东北亚地区的地缘政治地位ꎬ成为大北极

矛盾的交汇点和博弈主战场⑦ꎬ并采用人工鱼群聚类方法对北极航线地缘政

治格局进行划分⑧ꎬ为中国北极航线战略提供指导ꎻ北极航线通航环境的演
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化及地缘政治博弈引起了学者对北极航线安全的关注ꎬ李振福综合评估了北

极航线地缘政治安全指数ꎬ认为北极航线地缘政治安全面临着从相对安全向

不安全的过渡期①ꎻ李安民重点分析了中国北极航线面临的安全问题ꎬ并从

合作、技术研发等视角提出了中国北极航线安全的对策②ꎻ刘同超、马晓雪等

基于后悔理论和弹性理论量化评估了北极航线安全水平及演化机制ꎬ为中国

北极航线开发利用提供决策支持③ꎮ
总体来看ꎬ北极航线的研究较为成熟ꎬ但也存在一定的不足ꎮ 首先ꎬ多数

研究以北极东北航线为研究主体ꎬ忽视了西北航线的重要价值ꎻ其次ꎬ北极航

线的经济性研究较为丰富ꎬ但缺少对北极航线社会效益的分析ꎻ最后ꎬ各国地

理位置的差异是北极航线影响其经济政治的重要因素ꎬ现有研究多集中于对

北极国家和近北极国家的影响ꎬ而忽视了对其他国家的影响ꎮ 因此ꎬ本文在

分析北极航线经济性、社会性及货运预测基础上ꎬ系统分析北极航线对世界

经济和地缘政治的影响ꎮ

一　 北极航线应用前景分析

(一)北极航线通航概况

１􀆰 北极航线概况

东北航线主要位于俄罗斯以北的北冰洋宽阔陆架上ꎬ水深较浅ꎮ 航线始

于北欧ꎬ向东经过巴伦支海、喀拉海、拉普捷夫海、新西伯利亚海、楚科奇海至

白令海峡ꎬ全长约 ５ ６２０ 海里ꎮ 西北航线始于白令海峡ꎬ向东沿美国阿拉斯加

北部离岸海域ꎬ经过加拿大北极群岛海域ꎬ终于戴维斯海峡ꎮ 该航线在加拿

大北极群岛海域分为两条支线:一是经麦克卢尔海峡、梅尔维尔子爵海峡、巴
罗海峡直至兰开斯特海峡ꎻ二是经阿蒙森湾、多芬联合海峡、维多利亚海峡到

兰开斯特海峡ꎬ全长约 ６ ４００ 海里ꎮ 穿极航线是理论航线ꎬ始于白令海峡ꎬ直
接穿越北冰洋中心地区到达挪威海或者格陵兰海ꎬ由于气候恶劣、海冰较厚、
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航行条件较差ꎬ将是最后被开发利用的航线ꎮ
２􀆰 北极航线通航概况

(１)东北航线通航情况ꎮ １１ ~ １６ 世纪ꎬ俄国、荷兰、英国等开始对北极及

北极航线的探索ꎮ １８ 世纪ꎬ俄国创建海军和科学院ꎬ开始对北极进行考察勘

探ꎬ北冰洋中一系列岛屿的发现使打通东北航线的思想愈加清晰ꎮ １８ 世纪

３０ 年代ꎬ俄国先后进行了第二次、第三次北极科考ꎬ目的是探寻通往亚洲及

美洲的新航线ꎬ并对北极资源进行勘察ꎮ １８ 世纪 ８０ 年代ꎬ俄国、瑞典、丹麦等

国组成的国际科考队进入白令海峡ꎬ首次打通东北航线ꎮ ２０ 世纪前 ２０ 年ꎬ苏
联加强了对东北航线沿岸基础设施的建设ꎬ并成立北方海航道管理局专门负

责航道的管理和运营ꎬ但航线并未对外开放ꎮ ２０ 世纪 ８０ 年代ꎬ东北航线开

始对外开放ꎬ为外国船只提供领航服务并收取服务费ꎮ ２０ 世纪 ９０ 年代ꎬ俄
罗斯为刺激经济积极推动国际社会利用东北航线ꎬ并与相关国家进行长期

合作ꎬ但恶劣的自然环境及高额的服务费使得东北航线并未得到国际社会

的关注ꎮ
２００５ 年 ８ 月 １５ 日 ~ ９ 月 ２８ 日ꎬ东北航线开通长达 ４５ 天ꎮ ２００７ ~ ２００８

年ꎬ除拉普捷夫海西部海域外ꎬ东北航线其他海域内的海冰均已融化ꎮ ２００９
年 ７ 月ꎬ德国布鲁格航运公司货轮“友爱号”和“远见号”由韩国起航ꎬ经东北

航线到达荷兰鹿特丹港ꎬ宣告东北航线的商业化运营①ꎮ ２０１１ 年 ９ 月ꎬ挪威

楚迪航运公司冰级船满载铁矿石从挪威穿越东北航线抵达中国②ꎮ ２０１３ 年 ９
月ꎬ中远集团“永盛轮”经东北航线抵达鹿特丹港ꎬ实现中国商船首次通航北

极航线的纪录ꎬ截至 ２０１９ 年ꎬ中国商船共完成 １８ 艘 ３１ 航次的东北航线

航行ꎮ
虽然经东北航线通航的商业船舶越来越多ꎬ但受制于通航环境、基础设

施、船舶技术等条件限制ꎬ东北航线的全面商业化运营仍任重道远ꎮ
(２)西北航线通航情况ꎮ １５ 世纪末ꎬ受新航路探索风潮影响ꎬ卡蒂埃、德

雷克、库克船长等探险家试图探寻西北航线ꎬ但均以失败告终ꎮ １９ 世纪 ５０ 年

代麦克卢尔由西部进入西北航线ꎬ并首次通过麦克卢尔海峡ꎬ证实了西北航

线的存在ꎮ ２０ 世纪初ꎬ挪威探险家阿蒙森从奥斯陆湾出发抵达阿拉斯加诺

姆港ꎬ首次成功穿越西北航线ꎮ ２０ 世纪 ４０ ~ ７０ 年代ꎬ加拿大破冰船“ＨＭＣＳ”

—４９—

①
②

郭培清、管清蕾:«东北航道的历史与现状»ꎬ«海洋世界»２００８ 年第 １２ 期ꎮ
刘益迎:«北极航线经济性及海上突发事件应急响应复杂网络研究»ꎬ大连海事

大学 ２０１６ 年博士论文ꎮ
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和美国“曼哈顿”油轮成功通过西北航线ꎮ
２００７ 年 ８ 月 ３１ 日ꎬ欧洲航天局通过卫星观察发现西北航线中的大部分

海冰均已融化ꎬ只在毛德皇后湾存在少量海冰ꎬ海冰量不足 １ / １０ꎬ不会对航行

船舶造成太大阻碍ꎮ 而世界气象组织对“打通”一词的定义为海冰量小于

１ / １０ꎬ与“完全可以通航”的定义一致ꎮ 这表明西北航线已经完全打通ꎬ可供

船舶通行①ꎮ ２００８ 年ꎬ“Ｔｈｅ ＭＶ ｃａｌｎｉｌｉａ Ｄｅｓｇａｇｎｅｓ”货船从加拿大蒙特利尔启

程ꎬ穿越西北航线抵达努奴瓦特西部的库格鲁克图克、剑桥湾镇、塔拉约科和

约阿港等地区ꎬ标志着西北航线的商业通航ꎮ ２０１３ ~ ２０１４ 年ꎬ丹麦和加拿大

冰级货轮经西北航线抵达芬兰和中国ꎮ
由于航线环境的复杂及沿岸通信基础设施有限等问题ꎬ西北航线短期内无

法实现大规模商业化运营ꎬ只有破冰船、渔船、邮轮和科考船航行于西北航线ꎮ
３􀆰 北极航线冰情及通航预期

海冰是影响北极航线商业通航的重要因素ꎬ根据 １９７８ ~ ２０１９ 年北极海

冰变化趋势可评估北极航线开通预期ꎮ 美国国家冰雪数据中心(ＮＳＩＤＣ)数
据显示ꎬ１９７９ 年以来ꎬ北极海冰范围呈现减小趋势(见图 １)ꎬ其中海冰融化情

况可分为 ４ 个阶段ꎮ

图 １ １９７９ ~ ２０１９ 年 ３ 月和 ９ 月北极海冰面积变化 (单位:万平方公里)
资料来源:美国国家冰雪数据中心 １９７９ ~ ２０１９ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｎｓｉｄｃ􀆰 ｏｒｇ /

第一阶段ꎬ气候冷暖交替ꎬ冰量小幅下降(１９７９ ~ １９９６ 年)ꎮ 卫星观测数

据显示ꎬ１９７９ ~ １９９６ 年北极地区海冰量上下波动ꎬ变化幅度不大ꎬ总体来说有

—５９—
① 曹玉墀:«北冰洋通航可行性的初步研究»ꎬ大连海事大学 ２０１０ 年硕士论文ꎮ
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下降趋势ꎮ １９７９ ~ １９８８ 年ꎬ９ 月平均海冰量平稳ꎬ海冰范围在 ４７０􀆰 ８ 万平方

公里水平小幅波动ꎻ１９８９ ~ １９９６ 年ꎬ海冰范围的波动幅度增大ꎬ北极冰层冻结

和融化程度加大ꎬ１９９５ 年夏季海冰覆盖面积出现最小观测值后 １９９６ 年 ９ 月

又回升至最大值ꎮ
气候作为影响北极海冰覆盖面积的一个重要因素ꎬ其冷暖交替使北极冰

区面积呈现上下波动、小幅下降的变化趋势ꎮ
第二阶段ꎬ冰量明显减少ꎬ偶有少量回升(１９９７ ~ ２００７ 年)ꎮ １９９７ 年北极

海冰覆盖面积较 １９９６ 年同期有所缩小ꎬ且在之后 １０ 年中缩小趋势越来越明

显ꎮ １９９７ ~ ２００１ 年ꎬ冰量略有浮动ꎬ但海冰覆盖面积始终处于总体趋势线上

方ꎻ２００２ 年 ９ 月海冰覆盖面积降至 ４０３ 万平方公里ꎬ比 ２００１ 年减少 １２􀆰 ２％ ꎻ
２００３ 年略升至 ４０５ 万平方公里ꎬ增长 ０􀆰 ５％ ꎻ２００４ 年为 ４３９ 万平方公里ꎬ较
２００３ 年减少 ３４ 万平方公里ꎻ２００５ 年和 ２００６ 年受全球高温影响ꎬ特别是北大

西洋暖流影响ꎬ９ 月海冰覆盖面积分别降至 ４０７ 万平方公里和 ４０１ 万平方公

里ꎻ２００７ 年 ９ 月ꎬ全球高温导致北极海冰迅速融化ꎬ海冰覆盖面积跌至 ２８２ 万

平方公里ꎬ为有观测记录以来的最低值ꎬ据观测ꎬ该年夏季海冰缩减区域主要

集中在东西伯利亚海、拉普捷夫海、波弗特海以及加拿大群岛海域ꎮ
可以看出ꎬ１９９７ ~ ２００７ 年ꎬ海冰覆盖面积只在 ２０００ 年、２００１ 年、２００３ 年

和 ２００６ 年有所扩大ꎬ且回升量较小ꎮ 冰量总体减少的趋势明显ꎬ减少的幅度

和速度均高于上一阶段ꎮ
第三阶段ꎬ冰量短暂回升ꎬ持续降至低谷(２００８ ~ ２０１２ 年)ꎮ 与 ２００７ 年

相比ꎬ２００８ 年海冰覆盖面积有所回升ꎬ但仍低于 ２００７ 年以前次低点纪录ꎬ致
使 ９ 月海冰覆盖面积的缩减率由每 １０ 年 ８􀆰 ８％ 变为 ２４％ ꎻ２００９ 年海冰覆盖

面积继续回升ꎬ为 ３７６ 万平方公里ꎬ但比过去 ３０ 年最低值的均值还要少 ８７. ３
万平方公里ꎻ２０１０ ~ ２０１２ 年海冰覆盖面积由 ３３４ 万平方公里降至 ３２１ 万平方

公里ꎬ不断刷新北极海冰范围的最低纪录ꎬ特别是 ２０１２ 年 ３ ~ ９ 月海冰融化

面积达 １ １００ 万平方公里ꎮ
在这一阶段ꎬ北极海冰覆盖面积在经历了短暂扩大之后ꎬ从 ２００９ 年开始

持续缩减ꎬ直到 ２０１２ 年出现有史以来平均海冰覆盖面积最小ꎬ这也使“夏季

海冰范围总体上不断地以较大幅度减少”的趋势愈加明朗ꎮ
第四阶段ꎬ冰量略有回升ꎬ后持续下降(２０１３ ~ ２０１９ 年)ꎮ ２０１３ 年海冰覆

盖面积升至 ３７８ 万平方公里ꎬ但仍比过去 ３５ 年的最低值少 １２􀆰 ９％ ꎻ２０１３ ~
２０１６ 年海冰覆盖面积直线缩减ꎬ由 ３７８ 万平方公里降至 ２９１ 万平方公里ꎬ减
少 ２３％ ꎻ２０１７ 年海冰覆盖面积略有回升ꎬ达 ３３５ 万平方公里ꎻ２０１７ ~ ２０１９ 年

—６９—
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海冰覆盖面积持续缩减ꎬ由 ３３５ 万平方公里降至 ３１３ 万平方公里ꎬ为历史第

四低值ꎮ
在这一阶段ꎬ北极海冰覆盖面积在 ２０１６ ~ ２０１７ 年略有回升后ꎬ从 ２０１７

年开始持续缩减ꎬ直到 ２０１９ 年出现历史第四低值ꎬ这使“夏季海冰范围不断

缩小”的趋势更加明显ꎮ
总体来看ꎬ北极海冰覆盖面积呈现不断减少的趋势ꎬ且减少幅度逐渐增

大ꎬ海冰的融化速度明显高于预期ꎮ 未来ꎬ北极冰层将继续融化ꎬ冰区范围不

断减少ꎬ最终将出现夏季无冰年ꎮ
目前ꎬ北极航线仅在夏季短暂开通ꎬ其中东北航线和西北航线夏季通航

时间最长可达 ４５ 天和 ６４ 天ꎮ 美国国家海洋和大气管理局研究指出ꎬ２０３４ 年

北极可能出现夏季无冰状态ꎬ届时北极航线将无须破冰船引航ꎬ东北航线和

西北航线的通航时间将大大延长ꎮ
(二)北极航线效益分析

北极航线的应用前景和经济效益受海冰变化情况、航运距离、航行时间

和社会效益等因素共同影响ꎬ因此在下面的研究中将选取北极航线海冰融化

趋势、适航船舶、航行距离、航行时间、航次成本等指标ꎮ 数据主要来源于美

国国家冰雪数据中心、«北极航行指南»、北方海航道管理局、联合国贸易和发

展会议、“ＢＬＭ － Ｓｈｉｐｐｉｎｇ”ꎮ
１􀆰 航行距离与航行时间比较

中欧和中美航线主要为途经苏伊士运河和巴拿马运河的传统航线ꎬ因
此ꎬ以上海—鹿特丹和上海—纽约为例ꎬ对北极航线和传统航线航次成本进

行估算ꎮ 从航行距离来看(见表 １)ꎬ北极航线比传统航线优势明显ꎬ其中东

北航线和西北航线分别缩短 ２ ５６３ 海里和 １ ９１２ 海里ꎮ

表 １ 北极航线与传统航线航行距离和航行时间比较

航线

传统航线 北极航线

航行距离
(万海里) 航行时间(天) 航行距离

(海里) 航行时间(天)

上海—鹿特丹 １􀆰 ０４６ ９ ３１􀆰 ２ ７ ９０６ ２４􀆰 ６

上海—纽约 １􀆰 ０５１ ２ ３１􀆰 ３ ８ ６００ ２９􀆰 ７

资料来 源:根 据 “Ｄｉｓｔａｎｃｅ ＆ Ｔｉｍｅ” 网站 和 «北 极 航行 指 南» 整 理ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰
ｓｅａｒａｔｅｓ􀆰 ｃｏｍ / ｓｅｒｖｉｃｅｓ / ｄｉｓｔａｎｃｅｓ － ｔｉｍｅ /

对传统航线来说ꎬ除航行距离外ꎬ途经运河的等待时间也是两条航线航

行时间差别的主要原因ꎮ 根据现有亚欧航线和美东航线统计ꎬ按照多用途货

—７９—
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船经济航速 １４ｋｎ① 计算ꎬ北极航线船舶正常航速为 １４ｋｎꎬ但在海面冰情较为

严重的海域ꎬ东北航线降至 １２ｋｎꎬ平均航速为 １３􀆰 ４１ｋｎꎻ西北航线降至 １１ｋｎꎬ
平均航速为 １２􀆰 ０８ｋｎꎻ从航行时间来看ꎬ北极航线较传统航线缩短 １􀆰 ６ ~ ６􀆰 ６
天ꎮ 总体来看ꎬ远东港口经北极航线至欧洲和北美洲在航行距离和航行时间

上均有较大优势ꎮ
２􀆰 航运成本分析

船舶航运成本主要分为固定成本(船舶折旧、船员薪资、保险费、维修费

和管理费)和可变成本(燃料费、港口费和通行费)ꎮ 下文根据中国商船北极

航行实践和郝增辉的相关研究②ꎬ基于北极航行常用船型多用途船核算传统

航线与北极航线单航次航运成本ꎬ具体数据见表 ２ꎮ

表 ２ 传统航线与北极航线航次成本比较 (单位:万美元)

项目
传统航线 北极航线

亚欧航线 美东航线 东北航线 西北航线

固定成本

可变成本

船舶折旧费 １７􀆰 １６ １７􀆰 ２２ １６􀆰 ６５ ２０􀆰 １０
船员月薪资 １０􀆰 ４０ １０􀆰 ４３ ９􀆰 ８４ １１􀆰 ８８
船舶维修费 ０􀆰 ５８ ０􀆰 ５８ ０􀆰 ７４ ０􀆰 ８９

管理费 ５􀆰 ２０ ５􀆰 ２２ ４􀆰 ９２ ５􀆰 ９４
保险费 ７􀆰 ８０ ７􀆰 ８０ ７􀆰 ３８ ８􀆰 ９１
燃料费∗ ４２􀆰 ４３ ４２􀆰 ５７ ３３􀆰 ４６ ４０􀆰 ３９
港口费∗∗ ４􀆰 ００ ４􀆰 ００ ４􀆰 ００ ４􀆰 ００
通行费∗∗∗ ３０􀆰 ００ ２５􀆰 ００ １５􀆰 ００ １５􀆰 ００

航次总成本 １１７􀆰 ５７ １１２􀆰 ８２ ９１􀆰 ９９ １０７􀆰 １１

资料来源:作者根据相关网站数据计算整理ꎮ
注:∗燃料费ꎮ 根据中国北极航行船舶数据ꎬ冰级船舶极地航行日燃油消耗 ２５ 吨ꎬ与

传统航线日燃油消耗基本相同ꎮ 根据“Ｂｕｎｋｅｒ Ｉｎｄｅｘ” 的统计数据ꎬ“Ｂｕｎｋｅｒ Ｉｎｄｅｘ １８０
ＣＳＴ”平均油价约为每吨 ５４４ 美元ꎮ

∗∗港口费ꎮ 船舶挂靠港口使用费约为每次 ２ 万美元ꎮ
∗∗∗通行费ꎮ 根据苏伊士运河管理局、巴拿马运河官网和北方海航道管理局数据ꎬ

假定所选船型苏伊士运河通行费每次 １０ 万美元ꎬ巴拿马运河通行费每次 １１ 万美元ꎻ北极

东北航线破冰引航费用根据航段收取ꎬ单航次破冰引航费用约为每次 １５ 万美元ꎬ西北航

线尚未制定破冰引航收费标准ꎬ因此收费参照东北航线ꎮ

从传统航线和北极航线航次成本核算来看ꎬ由于航运距离的缩短ꎬ北极

—８９—

①
②

ｋｎ 为航速单位(节)ꎬ１ ｋｎ 相当于每小时 １ 海里ꎮ
郝增辉:«北极航线航行经济性分析与运输分担率预测»ꎬ大连海事大学 ２０１７ 年硕士

论文ꎮ
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航线航行时间和燃油成本实现较大缩减ꎬ致使北极航线的航次成本总体低于

传统航线ꎮ 但受自然环境的影响ꎬ北极航线只能夏季短暂通航ꎬ这使得北极

航线的航次成本优势并不非常明显ꎮ 未来ꎬ随着北极航线通航环境的改善及

通航时间的延长ꎬ北极航线的航运经济性将不断凸显ꎮ
３􀆰 北极航线的社会效益

美国国家海洋和大气管理局指出ꎬ海上船舶排放的氮氧化合物占全球排

放量的 ３０％ ꎬ成为全球空气污染的重要来源之一①ꎮ 根据国际海事组织

(ＩＭＯ)专家组统计ꎬ每年全球航运消耗燃油 ２０ 亿桶ꎬ二氧化碳、硫氧化物和

氮氧化物排放量将达到全球气体排放量的 ６％ 、２０％ 和 ３０％ ②ꎮ 因此ꎬ世界

“未来论坛”和世界自然基金会提出了«可持续航运发展动议»ꎬ以推动世界

航运的可持续发展ꎬ并承担必要的社会责任和环境责任ꎮ
北极航线作为连接亚洲与欧洲、北美洲的海上便捷通道ꎬ其在推动全球

航运和环境可持续发展方面发挥着重要作用ꎮ 由表 ３ 可知ꎬ北极航线极大地

减少了燃油消耗和各种有害气体的排放ꎮ ２０１３ ~ ２０１７ 年ꎬ中远海运特种运输

股份有限公司(简称中远海运特运)完成了 １４ 航次北极航行ꎬ总共节约燃油

６ ９３１ 吨ꎬ减少二氧化碳和二氧化硫排放 ２􀆰 ４６８ ６ 万吨和 ７４４ 吨ꎬ为全球环境

保护承担了企业责任ꎮ

表 ３ ２０１３ ~ ２０１７ 年中远海运特运环境效益

年份 缩短航程(万海里) 节约燃油
(吨)

减少二氧化碳排放
(万吨)

减少二氧化硫排放
(吨)

２０１３ ０􀆰 ２７８ ０ ２３５ ０􀆰 ０８３ ７ ２５
２０１５ ０􀆰 ７２１ ４ ６０１ ０􀆰 ２１４ ２ ６４
２０１６ ３􀆰 ２１３ ７ ４ ０７７ １􀆰 ４５２ ０ ４３８
２０１７ ２􀆰 ５３１ ３ ２ ０１８ ０􀆰 ７１８ ７ ２１７
总计 ６􀆰 ７４４ ４ ６ ９３１ ２􀆰 ４６８ ６ ７４４

资料来源:根据中国远洋海运集团数据整理ꎬｈｔｔｐ: / / ｓｐｅ􀆰 ｃｏｓｃｏｓｈｉｐｐｉｎｇ􀆰 ｃｏｍ /

(三)北极航线货运需求预测

１􀆰 东北航线货运需求预测

由表 ４ 可知ꎬ２０１３ ~ ２０１８ 年东北航线货运量由 ３９１􀆰 ４ 万吨增至 ２ ０１８ 万

—９９—

①

②

Ｄａｎｉｅｌ Ａ􀆰 ＬａｃｋꎬＪａｍｅｓ Ｊ􀆰 ＣｏｒｂｅｔｔꎬＴｉｍｏｔｈｙ Ｏｎａｓｃｈꎬｅｔ ａｌ􀆰 ꎬ２００９ꎬＰａｒｔｉｃｕｌａｔｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ
ｆｒｏｍ Ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ:ＣｈｅｍｉｃａｌꎬＰｈｙｓｉｃａｌꎬ ａｎｄ Ｏｐｔｉｃａｌ Ｐｒｏｐｅｒｔｉｅｓꎬ Ｊｏｕｍａｌ ｏｆ Ｇｅｏｐｈｙｓｉｃａｌ
Ｒｅｓｅａｒｃｈꎬ１１４(０２):ｐｐ􀆰 １ － １６􀆰

田靖:«绿色、低碳引领航运新革命»ꎬ«航海技术»２０１１ 年第 ４ 期ꎮ



欧亚经济 / ２０２１ 年第 ２ 期

吨ꎬ增长 ４１６％ ꎮ ２０１７ 年ꎬ中俄共建“冰上丝绸之路”推动了东北航线货运量

进一步提升ꎬ２０１７ ~ ２０１８ 年东北航线货运量增长 １０８％ ꎮ
截至 ２０１９ 年 １１ 月底ꎬ完成货物运输 ２ ６００ 万吨ꎬ此后俄副总理马克西

姆􀅰阿基莫夫表示ꎬ２０１９ 年东北航线可能实现 ３ ０００ 万吨的货运量ꎬ较 ２０１８
年增加 １ ０００ 万吨ꎮ

表 ４ ２０１３ ~ ２０１８ 年东北航线货物运输量

年份 ２０１３ ２０１４ ２０１５ ２０１６ ２０１７ ２０１８ ２０１９∗

货运量(万吨) ３９１􀆰 ４ ３９８􀆰 ２ ５４３􀆰 １ ７４７􀆰 ９ ９６９􀆰 ４ ２ ０１８􀆰 ０ ３ ０００􀆰 ０

资料来源:作者根据北方海航道管理局数据整理ꎬｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ􀆰 ｎｓｒａ􀆰 ｒｕ / ｅｎ / ｈｏｍｅ􀆰 ｈｔｍｌ
注:∗２０１９ 年为预测值

基于 ２０１３ ~ ２０１９ 年数据ꎬ运用灰色动态预测模型①对东北航线货运量

逐年预测ꎬ并将预测到的年货运量数据进行可行性检验ꎬ最终得到预测结

果(见表 ５)ꎮ

表 ５ 东北航线货物运输量预测结果

年份 ２０２０ ２０２１ ２０２２ ２０２３ ２０２４ ２０３０ ２０３５

货运量
(亿吨) ０􀆰 ４３０ ９７６ ０􀆰 ５５８ ８４１ ０􀆰 ８７４ １５１ ０􀆰 ９６６ ７７４ １􀆰 １３６ １５５ １􀆰 ８４１ ３３４ ２􀆰 ４７６ ０００

资料来源:同表 ４ꎮ

由表 ５ 预测结果可知ꎬ２０２０ ~ ２０２４ 年东北航线货运量将由 ４ ３０９􀆰 ７６ 万

吨增至 １􀆰 １３６ １５５ 亿吨ꎬ年均增速 ２７􀆰 ４％ ꎻ至 ２０３０ 年ꎬ东北航线货运量将达到

１􀆰 ８４１ ３３４ 亿吨ꎻ随着东北航线通航环境的改善及通航时间的延长ꎬ至 ２０３５
年航线货运量将达到 ２􀆰 ４７６ 亿吨ꎮ

２􀆰 西北航线货运需求预测

由于西北航线的通航环境较差ꎬ该航线尚处于起步阶段ꎮ 但从东亚地区

与北美的海运贸易情况来看(见表 ６)ꎬ中日等国与北美的海运贸易密切ꎬ这
将极大推动西北航线货运潜力开发ꎮ 因此ꎬ笔者在考虑西北航线现状的情况

下ꎬ以北美地区海运贸易增长率为基础ꎬ运用灰色动态预测模型对西北航线

货运需求进行预测ꎮ

—００１—

① 罗鄂湘、钱省三、李锐:«可变参数动态灰色预测模型的建立与实证研究»ꎬ«上海

理工大学学报»２００６ 年第 ５ 期ꎮ
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　 　 表 ６ ２０１６ ~ ２０１８ 年各地区海运贸易增长率

出口量(％ )
国家 /地区

进口量(％ )

２０１６ 年 ２０１７ 年 ２０１８ 年 ２０１６ 年 ２０１７ 年 ２０１８ 年

１􀆰 ３ ４􀆰 １ ２􀆰 ５ 世界 １２􀆰 ０ ４􀆰 ８ ３􀆰 １

－ ０􀆰 ２ ４􀆰 ０ ４􀆰 １ 美国 ０􀆰 ５ ４􀆰 ０ ５􀆰 ３

１􀆰 ３ ６􀆰 ５ ３􀆰 ３ 东亚 １􀆰 ７ ６􀆰 ９ ４􀆰 ６

１􀆰 ４ ７􀆰 １ ４􀆰 １ 中国 ３􀆰 ７ ８􀆰 ９ ６􀆰 ４

２􀆰 ３ ６􀆰 ０ ２􀆰 ７ 日本 ０􀆰 ８ ２􀆰 ８ ２􀆰 ０

资料来源:作者根据联合国贸易和发展会议数据整理ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｕｎｃｔａｄ􀆰 ｏｒｇ / ｓｙｓｔｅｍ /
ｆｉｌｅｓ / ｏｆｆｉｃｉａｌ － ｄｏｃｕｍｅｎｔ / ｒｍｔ２０１９＿ｅｎ􀆰 ｐｄｆ

随着北极海冰不断融化以及西北航线通航环境的改善ꎬ至 ２０２４ 年ꎬ西北

航线干散货运输量将达 １５０ 万吨ꎬ此外ꎬ北极地区石油、矿石和天然气等自然

资源的开发将为西北航线带来每年约 ２９０ 万吨的运输量ꎬ西北航线承担的货

物运输总量将达 ５００ 万吨ꎮ 至 ２０３０ 年ꎬ西北航线逐渐实现常态化商业运营ꎬ
货物运输量将突破 ６ ０００ 万吨ꎬ且继续保持增长态势ꎮ 至 ２０３５ 年ꎬ西北航线

通航条件极大改善ꎬ液化天然气运输和干散货运输增长迅速ꎬ货物运输量将

达到 １􀆰 ３ 亿吨(见表 ７)ꎮ

表 ７ 西北航线货物运输量预测结果

年份 ２０２４ ２０３０ ２０３５

货运量(亿吨) ０􀆰 ０５ ０􀆰 ６０ １􀆰 ３０

资料来源:同表 ６ꎮ

总体来看ꎬ北极航线货物运输呈现如下特点:
第一ꎬ货运量逐年增长且后期呈飙升态势ꎮ 当前北极通航环境较为恶

劣ꎬ尚不能形成较大规模货流ꎬ货物运输仍处于初级开发阶段ꎮ 随着北极通

航环境的逐渐改善、通航时间的延长及北极地区油气资源的开发ꎬ北极航线

液散货、干散货、液化天然气、集装箱等船舶货运将呈现快速增长趋势ꎮ 预计

至 ２０２４ 年北极航线货运量将达到 １􀆰 １９ 亿吨ꎬ２０３０ 年将达到 ２􀆰 ４４ 亿吨ꎮ
第二ꎬ由于北极东北航线和西北航线通航环境、能源储备及种类、国际贸

易需求的差异ꎬ两条航线的货流结构存在较大差异ꎮ 预计至 ２０２４ 年ꎬ东北航

线以液散货为主(约占 ２ / ３)ꎬ干散货增长较为缓慢ꎻ西北航线以液散货和干

散货为主ꎬ其他货物较少ꎮ
—１０１—
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二　 北极航线对世界经济和地缘政治的影响机理

(一)航线距离缩短对世界经济和地缘政治的影响

气候持续变暖ꎬ北极海冰快速消融ꎬ为北极航线的通航提供了基本条件ꎬ使其

成为连接亚洲、欧洲和北美洲的最短航线ꎮ 航线距离的缩短不仅密切了主要经济

体之间的联系ꎬ也将使北极航线成为传统航线的新替代航线ꎬ推动海运贸易逐渐

向北极航线转移ꎬ形成以北极航线为载体的环北极经济带ꎮ 此外ꎬ北极航线通航

时间的延长将带动航线沿岸地区经济开发、基础设施建设ꎬ逐渐形成以船舶修造、
应急保障、信息服务等多种产业集聚的临港产业区ꎬ进一步推动沿线经济的发展ꎮ

(二)资源开发对世界经济和地缘政治的影响

北极地区蕴藏着丰富的石油、天然气、煤等矿产资源ꎬ美国地质调查局数

据显示ꎬ北极地区石油和天然气储量占全球的 １３％ 和 ３０％ ꎬ此外ꎬ北极地区

还蕴藏着丰富的煤、铁等矿产资源①ꎮ 海冰的融化逐渐改善了北极航线的通

航条件和北极资源开发利用条件ꎬ北极资源开发不仅有利于推动经济增长ꎬ也
蕴含着复杂的海洋权益争端ꎬ为了争夺北极航线及其周边丰富的资源ꎬ围绕北

极航线权益归属和资源争夺逐渐使北极成为全球地缘政治博弈的焦点地区ꎮ
因此ꎬ资源的开发利用不仅影响着世界经济发展ꎬ也成为大国北极博弈的重点ꎮ

三　 北极航线对世界经济的影响

北极航线开通将大幅缩短远东地区至欧洲和北美地区的航运距离和航行

时间ꎬ提升航运经济效益和社会效益ꎬ其有望成为贯通两洋、连接三洲的黄金水

道ꎬ在一定程度上影响传统航线在全球航运格局中的地位ꎬ成为影响世界经济

的重要因素ꎮ 北极航线对世界经济影响的数据来源于“ＧＴＡＰ８”数据库ꎬ包含

１２９ 个国家或地区、５７ 个部门ꎮ 北极航线的开通将使国家和地区间的航运距离

大幅缩减ꎬ进而降低海运成本ꎬ从而影响世界贸易格局和经济格局ꎮ 下文将选

取经济和贸易受北极航线影响的 ４７ 个国家(主要分布于欧洲、亚洲和北美

洲)②ꎬ通过其进出口贸易的变化来分析北极航线对世界贸易和经济的影响ꎮ

—２０１—

①
②
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(一)北极航线对世界贸易的影响

北极航线的开通改变了贸易路径和世界贸易格局ꎮ 从现有贸易格局来

看ꎬ亚洲、欧洲和北美洲占据了世界主要贸易份额ꎬ而海运则承担了国际贸易

中约 ９０％的运输ꎮ 由于北极航线距离短、航运成本低且安全性高ꎬ现有国际

航线有可能逐渐北移ꎬ并被北极航线所取代ꎮ 国际航线的调整必将改变现有

国际贸易路径ꎬ使北极航线沿线地区的贸易机会和重要性不断上升ꎬ传统航

线的贸易机会和重要性随之降低ꎬ影响世界贸易格局ꎮ
由表 ８ 可知ꎬ北极航线开通对俄罗斯和中国的进出口贸易影响较大ꎬ其

中进口贸易分别增长 ０􀆰 ６９６ ４％ 和 ０􀆰 ６０９ ６％ ꎬ出口贸易分别增长 ０􀆰 ６０９ ７％
和 ０􀆰 ５７０ ４％ ꎮ 其主要原因是北极航线的开通进一步增强了两国的贸易联

系ꎬ实现了双方的优势互补ꎮ 此外ꎬ北极航线沿线地区的美国、日本等国的进

出口贸易额也实现了不同程度的增长ꎮ
北极航线的开通对部分国家的进出口贸易产生负向影响ꎮ 蒙古国和希腊

进出口下降较为明显ꎬ进口贸易分别下降０􀆰 ２１４ ５％和０􀆰 ２０５ ４％ꎬ出口贸易分别

下降 ０􀆰 １２６ ３％和 ０􀆰 ２０７ １％ꎮ 这主要因为蒙古国的贸易伙伴多为周边国家ꎬ北
极航线对其影响不大ꎻ而希腊、阿塞拜疆、爱沙尼亚等国多位于传统航线沿线ꎬ
北极航线的开通改变了全球贸易格局ꎬ希腊受其影响较大ꎮ 罗马尼亚进口贸易

下降０􀆰 ４７９ １％ꎬ而出口贸易则增长０􀆰 ７４３ ７％ꎬ主要因为罗马尼亚位于传统航线

沿线ꎬ其进口对象为中国和土耳其ꎬ出口对象为俄罗斯ꎬ导致其进出口贸易出现

反差ꎮ

表 ８ 北极航线对进出口贸易的影响

进口贸易 出口贸易

前 ５ 位 增长率(％ ) 后 ５ 位 增长率(％ ) 前 ５ 位 增长率(％) 后 ５ 位 增长率(％ )

俄罗斯 ０􀆰 ６９６ ４ 罗马尼亚 － ０􀆰 ４７９ １ 罗马尼亚 ０􀆰 ７４３ ７ 希腊 － ０􀆰 ２０７ １

中国 ０􀆰 ６０９ ６ 蒙古国 － ０􀆰 ２１４ ５ 俄罗斯 ０􀆰 ６０９ ７ 阿塞拜疆 － ０􀆰 １５５ ７

乌兹别克
斯坦

０􀆰 ３９２ ７ 希腊 － ０􀆰 ２０５ ４ 中国 ０􀆰 ５７０ ４ 世界其他 － ０􀆰 １３０ ９

美国 ０􀆰 ２７１ ０ 阿塞拜疆 － ０􀆰 １７７ ６ 美国 ０􀆰 ３２１ １ 蒙古国 － ０􀆰 １２６ ３

日本 ０􀆰 １６６ ４ 格鲁吉亚 － ０􀆰 １６７ １ 摩尔多瓦 ０􀆰 １７１ ８ 爱沙尼亚 － ０􀆰 １１０ ０

资料来源:作者根据“ＧＴＡＰ８”数据库计算整理ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｇｔａｐ􀆰 ａｇｅｃｏｎ􀆰 ｐｕｒｄｕｅ􀆰 ｅｄｕ /
ｄａｔａｂａｓｅｓ / ｖ８ / ｄｅｆａｕｌｔ􀆰 ａｓｐ

(二)北极航线对各国经济变动的影响

北极航线的开通大幅缩短了亚洲至欧洲、亚洲至北美洲的航运距离ꎬ带
—３０１—
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动了沿线国家经济增长ꎮ 北极地区以其资源优势和航线优势将取代传统航

线地区成为世界发展的新增长极ꎮ 北极航线的开通将加快北极资源的开发

和沿线基础设施建设ꎬ吸引大量贸易经由北极航线运输ꎬ增加了北极航线沿

线国家的贸易机会和贸易联系ꎬ推动国际产业、技术不断向沿线地区加速移

动ꎮ 在产业转移过程中推动了产业分工细化及国际贸易的快速增长ꎬ加强了

地区和国家间的贸易联系ꎬ推动区域经济增长ꎬ影响世界经济格局ꎮ
从经济变动情况来看(见表 ９)ꎬ北极航线对中国、俄罗斯和加拿大影响

较大ꎬ三国经济分别增长 ０􀆰 ０７８ ３％ 、０􀆰 ０３１ ９％和 ０􀆰 ００９ ４％ ꎻ对韩国和日本的

拉动作用也较为明显ꎬ两国经济分别增长 ０􀆰 ００７ ４％ 和 ０􀆰 ００７ １％ ꎻ斯洛伐克

是欧洲国家中受北极航线影响最为明显的国家ꎬ主要因为斯洛伐克的贸易伙

伴(美国、俄罗斯和韩国)均位于北极航线沿线ꎬ海运距离的缩短增强了贸易

伙伴间的联系ꎬ对其经济增长影响较为明显ꎮ
北极航线的开通也对部分国家的经济产生了负向效应ꎮ 其中最为明显

的是乌兹别克斯坦、蒙古国和希腊ꎬ其次是爱沙尼亚和立陶宛ꎬ主要因为这些

国家多位于传统航线沿线或受传统航线影响较大ꎬ北极航线的开通促使全球

航运格局北移ꎬ减少了传统航线的货物运输需求ꎬ导致沿线国家经济受损ꎮ

表 ９ 北极航线对世界经济变动影响

前 ５ 位 中国 俄罗斯 加拿大 斯洛伐克 韩国

增长率(％ ) ０􀆰 ０７８ ３ ０􀆰 ０３１ ９ ０􀆰 ００９ ４ ０􀆰 ００８ １ ０􀆰 ００７ ４

后 ５ 位 乌兹别克斯坦 蒙古国 希腊 爱沙尼亚 立陶宛

增长率(％ ) － ０􀆰 ０４０ ２ － ０􀆰 ０２０ ８ － ０􀆰 ０２０ ８ － ０􀆰 ０１７ ８ － ０􀆰 ０１２ ２

资料来源:同表 ８ꎮ

总体来看ꎬ北极航线的开通对东亚、北欧、北美地区产生不同程度的影

响ꎬ这些地区的经济和贸易均在不同程度上实现了提升ꎮ 但受制于西北航线

的通航环境ꎬ北美地区的经济和贸易提升并不明显ꎮ 北极航线增强了东亚、
欧洲和北美的贸易联系ꎬ深化了区域间贸易一体化程度ꎬ推动了沿线地区经

济快速增长ꎮ

四　 北极航线对地缘政治的影响

随着北极海冰加速融化ꎬ北极及北极航线因其重要的地缘影响成为世界

大国角逐的新战场ꎬ北极航线的开通拓展了沿线国家的地缘政治空间ꎬ对现

—４０１—
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有世界地缘政治格局产生重要冲击ꎬ地缘政治中心将逐渐北移ꎬ形成以北极

为中心的“世界地缘政治大脑”ꎮ 因此ꎬ北极航线作为世界地缘政治的重要影

响因素ꎬ将深刻影响地缘政治主体的力量对比ꎬ推动世界多个地缘政治中心

的形成ꎬ打破现有地缘政治格局ꎮ
(一)北极航线对美、加、俄地缘政治的影响

北极的战略价值、资源价值和航线价值因海冰的融化日益凸显ꎮ 近年

来ꎬ北极国家凭借其地缘位置优势加强了对北极资源和航线的争夺ꎬ而美国

和俄罗斯就是北极争夺中的主要参与者ꎬ两国的争夺和战略目标将会影响世

界地缘政治格局ꎮ 美国的北极战略目标是维护国家安全利益、强化北极区域

管理和责任、加强北极地区国际合作①ꎮ 俄罗斯的战略目标则为加强北极控

制、开发北极资源及航线、加强北极地区国际合作②ꎮ 从美俄北极战略目标

来看ꎬ美国重视对北极地区管理权和主导权的控制ꎬ俄罗斯则重视地缘和军

事建设以拓展国家利益ꎮ 北极航线的开通将有利于实现俄罗斯西部和远东

地区的战略对接ꎬ打破美国和北约同盟的地缘围堵ꎬ实现国家安全的有效突

破ꎮ 对美国来说ꎬ通过加强国际合作ꎬ以国际同盟为手段ꎬ以北极地区主导权

和控制权为目标ꎬ加强北极航线的管理和控制ꎬ遏制俄罗斯在北极地区的军

事力量ꎮ 因此ꎬ美俄两国的北极战略构建与实施将直接影响北极地缘政治格

局演变ꎬ对世界地缘政治格局的塑造产生间接影响ꎮ 加拿大是北极地区重要

的国家之一ꎬ西北航线的大部分航段位于加拿大北极群岛水域ꎬ加拿大认为

西北航线属于其内水ꎬ国际通行规则不适用于西北航线ꎬ这就决定了北极航

线不仅仅体现于商业价值ꎬ也体现于国家间的地缘政治博弈③ꎮ 加拿大通过

航道、领土、海域等方面加强了对北极及北极航线的争夺ꎬ力图维护和捍卫其

作为北极国家的重要战略地位ꎮ
(二)北极航线对东亚国家的地缘政治影响

北极航线的开通直接影响东亚国家的经济发展和国家安全利益ꎬ如何争

取北极航线权益需要东亚各国协同合作ꎬ构建北极航线的国际协调机制ꎬ积
极参与航线开发ꎬ维护东亚国家在北极航线中的利益诉求ꎮ 北极航线是实现

中国地缘政治经济利益的重要组成部分ꎬ但受制于地缘位置ꎬ中国的北极航
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行权利和其他海洋权益无法得到实现ꎮ 中俄两国政府在 ２０１７ 年提出“开展

北极航道合作ꎬ共同打造‘冰上丝绸之路’”ꎬ北极航线将成为中国参与北极

事务的新路径和新方向ꎮ 在北极航线地缘政治经济合作中ꎬ中俄两国应加强

在航道开发、基础设施、应急保障等领域的合作ꎬ提升北极航线及沿线地区经

济发展水平ꎬ缓解北极地区紧张的地缘政治局势ꎮ 北极航线的开通将极大刺

激日本经济发展、军事力量复兴及国家战略调整ꎮ ２０１３ 年ꎬ日本在«北极管

理与日本外交政策»中强调加强日美同盟在北极航线安全方面的合作①ꎮ 未

来日美可能在多领域加强北极合作ꎬ提高日本在北极及东北亚地区的地缘

政治地位ꎮ 北极的战略位置、资源价值及航线价值使韩国认识到参与北极

事务可获得巨大的政治经济利益并提升其国际地位ꎮ ２０１５ 年韩国发布

«北极政策执行计划»ꎬ标志着韩国将其北极战略转化为更具体的政治经济

政策ꎮ 但受制于北极域外国家的身份ꎬ韩国只能以加强与北极国家在航道

开发、资源利用、环境保护、科学考察等领域的合作来实现其国际地位的提

升和北极权益的获取ꎮ 此外ꎬ韩国的地缘战略优势因俄美北极之争而不断

凸显ꎬ美国加紧对韩国的经济、军事支持ꎬ俄罗斯则对北极国家间的多边经

济合作态度消极ꎬ把同中、日、韩的合作视为有效方式ꎮ 当然ꎬ韩国与中日

在经济实力方面仍存在一定差距ꎬ与同样受到美国控制的日本相比自主权

较弱ꎬ并且在北极问题上更容易被其他大国控制和争夺ꎮ 因此ꎬ韩国虽然

能够受益于北极ꎬ但由于大国势力争端ꎬ韩国所能获得的北极权益难成定

数ꎮ 同许多北极域外国家一样ꎬ北极对新加坡不仅是机遇ꎬ也是挑战ꎮ
２０１３ 年 ５ 月ꎬ新加坡成为北极理事会观察员国ꎬ标志其参与北极事务进入

新阶段ꎮ ２０１４ 年 １０ 月新加坡在“北极圈论坛”上阐述了其参与北极事务

的领域:极地航运规则制定、国际北极科考、极地突发事件应对等ꎮ 从新加

坡的北极政策来看ꎬ其目标是通过航运规则制定、科考等介入北极事务ꎬ提
高其地缘政治地位②ꎮ 但对于地处传统航线的东南亚国家而言ꎬ传统航线的

重要作用推动了沿线国家成为战略要地和热点地区ꎮ 北极航线的开通则逐

渐分散传统航线货运量ꎬ降低传统航线在全球的地位和新加坡等国的贸易枢

纽地位ꎬ东南亚国家的地缘政治影响和战略地位逐渐下降ꎬ在一定程度上改

变世界地缘政治格局ꎮ
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(三)北极航线对欧盟地缘政治的影响

欧洲位于大陆与海洋的边缘地带ꎬ欧洲的地缘因素决定了其是北极航线

的重要影响区域ꎮ ２００８ ~ ２０１９ 年欧盟先后发布«欧盟与北极地区»和«发展

中的欧盟北极政策:２００８ 年以来的进展和未来的行动步骤»等北极政策文

件ꎬ提出维护北极与人类和谐关系、推动资源可持续利用、强化北极合作、提
高北极多边治理等目标①ꎮ 从北极政策来看ꎬ欧盟试图通过北极环境保护、
资源可持续利用、航行安全等方面介入北极事务ꎬ从而提高其在北极地区及

世界上的地缘政治地位ꎮ 但是ꎬ英国作为欧盟第二大经济体ꎬ其脱欧进一步

削弱了欧盟的经济实力ꎬ导致欧盟内部失衡ꎬ并且其他成员国的效仿和欧盟

的进一步分化也难以排除ꎮ 欧盟内部形势复杂多变ꎬ成员国矛盾加深ꎬ对外

影响力与整体合力大不如前ꎬ权利集团的分散令其恐难充分利用北极航线所

带来的巨大利益ꎬ也难以进一步提高其全球政治地位ꎮ
(四)北极航线对世界其他国家的地缘政治影响

北极航线既为部分国家的经济发展、国家安全带来了机遇ꎬ也会引发新

的国际矛盾和冲突ꎬ使全球地缘政治格局发生重大变化ꎮ 对传统航线沿线国

家来说ꎬ北极航线的开通将导致传统航线的货运量急剧下降ꎬ沿线国家经济

实力减弱ꎬ导致新加坡、印度、美国、埃及等控制的传统航线的战略地位急剧

下降ꎮ 此外ꎬ北极航线开通将为东亚国家能源进口提供更多选项ꎬ减轻东亚

国家对中东能源和传统航线的过度依赖ꎬ导致西亚破碎地带的地缘位势逐渐

下降ꎮ 总之ꎬ北极航线将推动世界经济政治重心逐渐向高纬度转移ꎬ世界经

济和政治也将会与北极问题紧密相连ꎬ因此ꎬ北极问题将成为未来全球政治

经济格局演变的重要因素ꎮ

五　 结论与思考

全球温室效应引发北极海冰加速融化ꎬ使得北极航线商业通航逐渐成为

可能ꎬ本文从北极航线应用前景视角出发ꎬ重点分析北极航线开通产生的经

济和社会效益及对世界经济和地缘政治的影响ꎬ主要结论如下:
第一ꎬ从北极海冰融化趋势来看ꎬ北极夏季海冰范围减少的趋势愈加明

显ꎬ且减少的速度和幅度明显高于预期ꎮ 美国国家海洋和大气管理局预测
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２０３４ 年北极可能出现夏季无冰现象ꎬ北极航线的通航时间将大幅延长ꎮ
第二ꎬ从北极航线航行效益来看ꎬ东北航线和西北航线比传统航线分别

缩短 ２ ５６３ 海里和 １ ９１２ 海里ꎬ航行时间缩短 １􀆰 ６ ~ ６􀆰 ６ 天ꎮ 由于航运距离的

缩短ꎬ东北航线和西北航线的航次成本均低于传统航线ꎬ但受自然环境的影

响ꎬ北极航线只能夏季短暂通航ꎬ影响了北极航线的经济效益ꎮ 社会效益方

面ꎬ北极航线极大减少了燃油消耗和二氧化碳、硫氧化物和氮氧化物等污染

气体的排放ꎬ在推动全球航运和环境可持续发展方面发挥了重要作用ꎮ
第三ꎬ从北极航线货运需求来看ꎬ北极航线货运量呈逐年增长且后期飙

升态势ꎮ 随着北极通航环境的改善、通航时间的延长及极地资源开发ꎬ预计

至 ２０２４ 年北极航线货运量将达到 １􀆰 １９ 亿吨ꎬ２０３０ 年将达到 ２􀆰 ４４ 亿吨ꎮ 由

于通航环境、能源储备和种类及贸易需求的差异ꎬ东北航线和西北航线货流

结构存在一定差异ꎬ预计至 ２０２４ 年东北航线以液散货为主(约占 ２ / ３)ꎬ干散

货增长较为缓慢ꎻ西北航线则以液散货和干散货为主ꎬ其他货物较少ꎮ
第四ꎬ从北极航线对世界经济的影响来看ꎬ由于距离短、航运成本低且安

全性高ꎬ导致国际航线北移ꎬ传统航线有可能逐渐被北极航线所取代ꎬ国际产

业、技术不断向北极地区加速移动ꎬ世界贸易路径、贸易格局和经济格局逐渐

改变ꎮ 在对外贸易方面ꎬ北极航线对中国、俄罗斯等国正向影响较大ꎬ对蒙古

国、希腊等国的负向影响较大ꎮ 在经济影响方面ꎬ北极航线对中国、俄罗斯和

加拿大的正向影响较大ꎬ对乌兹别克斯坦、蒙古国、希腊、爱沙尼亚和立陶宛

等国负向影响较大ꎮ
第五ꎬ从对世界地缘政治的影响来看ꎬ北极航线使世界地缘政治经济重

心不断向高纬度转移ꎬ形成以北极为中心的“世界地缘政治大脑”ꎮ 北极航线

既为部分国家发展带来绝好的发展机遇ꎬ又会引发国际新的矛盾和冲突ꎬ世
界政治经济形势将发生巨大改变ꎮ 此外ꎬ未来大国的兴衰将与北极相联系ꎬ
北极问题将成为国家政治经济格局演化的主要因素之一ꎮ

受北极自然环境和沿线港口基础设施的影响ꎬ目前北极航线只能夏季短

暂通航ꎬ这在一定程度上限制了北极航线的利用ꎮ 但从长远来看ꎬ随着北极

海冰的加速融化及北极航线通航保障能力的不断增强ꎬ北极航线的经济性将

会大幅提升ꎬ其商业化通航指日可待ꎮ 北极航线为亚洲至欧洲和北美提供了

新的海运通道ꎬ其经济性、安全性和资源丰富性为航线的商业开发提供了可

能ꎬ对中俄“冰上丝绸之路”建设及世界政治经济发展产生重要的影响ꎮ
(责任编辑:农雪梅)
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