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    近年來，隨著全球氣候變暖，北冰洋夏季海冰覆蓋範圍逐年減

少。這不僅使北極航道商業性利用的前景日益樂觀，而且也為北極

地區資源開發提供了便利條件。在這種背景下，中俄兩國領導人就

合作開展「冰上絲綢之路」達成了廣泛共識。「冰上絲綢之路」建設

可能具有非常好的發展前景，但也面臨的現實困難也非常多。無論

是北極航道利用，還是北極資源開發，都需要有更多的國家，特別

是東北亞國家共同參與。 

 

壹、冰上絲綢之路構想的提出及其內涵 

    「冰上絲綢之路」是中俄兩國商討利用北極航線和開發北極地

區資源合作過程中提出的新概念。2015年 12月，中俄總理第二十次

定期會晤《聯合公報》提出，「加強北方海航道開發利用合作，開展

北極航運研究」。12016年 11 月發表的 21 次中俄總理定期會晤《聯

                                                      
1 參見《中俄總理第二十次定期會晤聯合公報（全文）》，《新華網》；

http://www.xinhuanet.com/politics/2015-12/18/c_1117499329.htm 
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合公報》再次提出，「對聯合開發北方海航道運輸潛力的前景進行研

究」。2017年 5月在北京舉行的「一帶一路國際合作高峰論壇」開幕

式上，俄羅斯總統普京致辭提出，希望中國能利用北極航道，把北

極航道同「一帶一路」連接起來。22017年 7月，習近平主席訪俄會

見梅德韋傑夫總理時提出，「要開展北極航道合作，共同打造冰上絲

綢之路」。這也是中國領導人首次正式使用「冰上絲綢之路」這一概

念。2018年 1月 26日，中國國務院新聞辦公室正式發表《中國的北

極政策》白皮書。白皮書在簡要闡述北極的形勢與變化、中國與北

極關係的基礎上，系統闡明了中國的北極政策目標和基本原則以及

參與北極事務的主要政策主張。這是中國政府首次以白皮書的形式

向全世界明確系統闡釋北極政策方向以及積極推動各領域國際合作

的基本主張。 

    「冰上絲綢之路」是北極航線和北極地區資源開發的概括性成

為，即利用全球氣候變暖和北冰洋海冰融化的自然條件，積極實現

北極航線的常態化商業利用，開闢東北亞地區通往歐洲更便捷的海

上通道，與此同時，積極探索開發北極地區蘊藏的豐富的油氣等自

然資源，將北極地區簡稱成全球重要的自然資源供應基地。北極航

道是指穿越北極圈，連接北美、東亞和西歐三大經濟中心的海運航

道，也是東亞（特別是東北亞）通向歐洲或北美大西洋沿岸航程最

短的海上航線。按照歐洲中心主義的視角，北極航道按照地理方向

分為「西北航道」與「東北航道」兩條航道。 

    從北歐出發，經挪威海、加拿大和美國阿拉斯加北部海域，通

過白令海峽進入太平洋的航道稱為「西北航道」；從北歐出發，經巴

                                                      
2 《中俄總理第二十一次定期會晤聯合公報（全文）》，新華網；

http://www.xinhuanet.com/world/2016-11/08/c_1119870609.htm 



 
 
 
 
 
 
 
 

歐亞研究 第八期 2019.07 

17 
 
 
 
 
 
 
 

倫支海、俄羅斯北部海域，通過白令海峽進入太平洋的航道則被稱

為「東北航道」。「西北航道」近三分之一航程與陸地距離較遠，並

且需要穿越眾多巨型冰山，總體看來，航行安全性和經濟性方面均

存在巨大挑戰。「東北航道」所經過的北冰洋南部楚科奇海、東西伯

利亞海、拉普捷夫海、喀拉海、巴倫支海和挪威海等均為近陸邊緣

海，面臨自然風險相對較小，商業利用的經濟可行性也更高。3在中

俄兩國提出的共建「冰上絲綢之路」構想中的北極航線，就是指北

極航道的「東北航道」。 

    此外，「冰上絲綢之路」構想還包括北極地區自然資源開發。受

到惡劣自然條件限制，北極地區的資源勘探還不夠全面系統，但相

關的科學推測確信北極蘊藏極為豐富的煤炭、石油、天然氣以及貴

重金屬資源。4如果北極航道商業常態化利用成為可能，北極地區資

源勘探、開發和對外運輸也將越來越具有現實可行性。這樣，以航

道利用和資源開發為核心內容的「冰上絲綢之路」就將由願景變為

現實。 

 

貳、利用東北航道的探索與面臨之難題 

     早在沙俄時期，俄羅斯人就開始探尋利用「北方航道」的可能

性。蘇聯政府也曾經試圖依靠強大的破冰船隊貫通整個「東北航

道」。但各種努力都沒有取得成功，蘇聯時期「北方航道」主要是專

門運輸國內能源的通道，而非歐亞洲際海上運輸航線。近年來，隨

著全球氣候變暖，夏季北冰洋海冰覆蓋範圍呈現逐年減少趨勢，越

                                                      
3 吳大輝，《冰上絲綢之路：一帶一路的新延伸》，《人民論壇》，第 9期（2018），

頁 48-49。 
4 J-R. Yoon and Y. Kim, “Reviews on Natural Resources in the Arctic: Petroleum, Gas, 
Gas Hydrates and Minerals,” Ocean Polar Res, 23:1(2001), pp.51-62. 
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來越有利於「東北航道」實現全面貫通。 

    2009年 7月，在沒有破冰船開道的情況下，德國布魯格航運公

司兩艘非破冰型貨船，從韓國港口蔚山裝貨出發，向北經「東北航

道」抵達荷蘭鹿特丹港。2010年 8月，一艘俄羅斯大型油輪在兩艘

核動力破冰船的引導下，從摩爾曼斯克出發，穿越「東北航道」2500

海里適航性最差的海域，成功抵達中國寧波港。2013年 3月，俄羅

斯宣佈成立「北海航道管理局」，負責向來往「東北航道」俄羅斯航

段的外國船隻發放通航許可，當年即有 71艘貨船成功穿越「東北航

道」。 

    2016年，「北方航道」的貨運量已經創紀錄地達到 750萬噸。目

前「北方航道」通航時間跨度已接近 5個月。有專家預測，到 2020

年，北冰洋通航時間可能延長至 6個月，甚至到 2030年，北冰洋將

全年通航。 

    近幾年來，中國也一直努力嘗試利用北極航道進行洲際貨物運

輸，並且積極參與俄羅斯在北極地區的能源開發。2013 年，中遠海

運集團所屬「永盛」輪作為中國貨輪首次航行在這條航道上。截至

2017 年，中遠海運集團旗下的中遠海運特運公司已向北極「東北航

道」派出船舶 10艘、執行 14個航次任務。其中，2017年的 5艘貨

船主要承運設備、鋼材、紙漿等貨物，積極探索中國商船北極東北

航道的專案化、常態化運行。2018年 9月，中遠海運「天恩」號貨

輪沿北極東北航道，經過 33天海上航行，抵達法國西北部港口城市

盧昂。另外，中俄兩國在北極地區的資源開發合作也已取得標誌性

成果。2013 年，中石油受邀加入亞瑪律專案，該專案現有合同期內

96％的液化氣產品，已根據長期協定預先銷售給包括中國企業在內

的客戶，每年至少有 400萬噸液化氣銷往中國市場。2017年 12月亞
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瑪律項目的第一條生產線正式投產，2018年 7月，亞瑪律液化天然

氣專案向中國供應的首船液化天然氣（LNG）通過北極東北航道運抵

江蘇如東 LNG 接收站，開啟了亞瑪律專案向中國供應液化天然氣的

新開端。 

    北極航道利用最大優勢在於縮短了東亞與西歐的航運距離，並

且避開傳統航道中部分不安全航段。僅從距離方面看，北極航道無

疑是中國北方港口通往歐洲和北美東部港口最短的航線。從中國沿

海港口出發利用北極航道到北美東岸的航程，與走巴拿馬運河傳統

航線相比可以使短 2000-3500海里；到歐洲各港口的航程更是大大縮

短，上海以北港口到歐洲西部、北海、波羅的海等港口比傳統航線

航程短 25%-55%，並且可以避開麻六甲海峽、巴拿馬運河、索馬里

海域、蘇伊士運河等風險較高的瓶頸航道。 

    當然，「冰上絲綢之路」建設目前尚處於探索性的起步階段，面

臨的各種困難和挑戰非常多。除了美俄博弈加劇等地緣政治及國際

法爭端外，北極航線的經濟可行性也需要深入探討，因為距離遠近

並不是決定海運航道經濟可行性的唯一因素。北極航線的常規化商

業開發利用必須解決以下 3個方面的存在不利因素。 

    （一）部分水域水深不足對巨型貨輪通航構成的制約。眾所周

知，貨輪海運成本存在明顯的規模效應，即噸位越大的船隻，遠距

離運輸單位貨物的運輸成本越低。根據目前已有北極科考資料，北

極航線需要經過的薩尼科夫海峽，水深只有 13米左右，屬於淺灘航

道，只能通行吃水深度 12.5米以內的商船，即運載 4000個標箱以下

的商船。近年來，遠洋貨輪日益呈現巨型化發展趨勢，2萬左右標準

箱級的集裝箱船正成為遠洋貨輪的主力。因此，利用北極航線進行

遠洋貨運面臨的成本約束非常大。 



 
 
 
 
 
 
 
 
Eurasian Studies Quarterly  No.8 

20 
 
 
 
 
 
 

 

    （二）氣象條件對安全穩定運輸的制約。北極地區氣象海象非

常不穩定，經常出現極端惡劣天氣。除了冬季無法利用外，夏季通

航時間不同年份差異也很大，解禁和結束日期可預測性較低，能夠

的通航區域也存在很大不確定性。即使是通航季也可能會受到惡劣

天氣影響而使得航運日程變得不穩定。無法有效保證運貨日程，必

將大大削弱該航道吸引力。 

   （三）北極航線沿途不經過世界主要航運樞紐，中途幾乎沒有卸

載和補貨，集貨能力必然受到極大影響。在集貨能力受到影響的情

況下，利用該航道貨船必然需要減少航運班次並延長集貨週期。航

運班次減少和集貨週期的延長必將導致利用該航道的實際時間大幅

度上升，從而降低其競爭力。 

 

參、通過深化環日本海合作推進冰上絲綢之路建設 

    從前述來看，短期內還很難將北極航道變成黃金水道，將「冰

上絲綢之路」由願景變為現實。建設「冰上絲綢之路」應該從更加

基礎性的工作入手，特別需要加中國、俄羅斯、日本、韓國推進環

日本海區域合作，形成各國共同參與、成本共擔、利益共用的基本

格局。 

    （一）推動中俄日韓形成建設「冰上絲綢之路」的共識。北極

科考和自然資源勘查勘探非常龐雜，只有中俄兩國合作是遠遠不夠

的。北極航線的商業化利用也不僅僅是中國與歐洲、北美之間貨物

運輸，只有將其發展成為整個東亞地區與歐洲之間運輸通道才會真

正成為「黃金水道」和「冰上絲綢之路」。因此，打造「冰上絲綢之

路」需要東亞和歐洲更多國家及國際組織參與，特別需要中國、俄

羅斯、日本、韓國等東北亞國家加強合作。通過俄羅斯等北極國家
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與中、日、韓等北極地區利益攸關方的深入合作，構建「冰上絲綢

之路」建設的成分攤和利益共用機制。為此，東北亞各國應該建立

溝通機制，加強相互間的政策溝通，形成共同參與的合力。 

    （二）加強中俄日韓北極地區科考與資源勘探合作。儘管北極

地區通航已經有很大的進展，要真正將北極航道發展成「冰上絲綢

之路」和「黃金水道」，還必須進行沿途水文、地質、氣象等科學考

察，找到破解高緯度航行可能遭遇各種特殊困難的方法。另外，儘

管人們都確信北極地區是全球範圍內尚未得到開發的最大的資源寶

庫，但對大部分自然資源的實際蘊藏量和開發前景都沒有進行深入

的勘察勘探，開發利用的可行性也缺乏應有的綜合評估。為此，推

動北極地區資源開發合作，首先應該積極開展該地區資源自然資源

勘察勘探合作。在氣候、水文、地質環境等方面條件極為嚴峻的北

極地區開展科考和資源勘探，不僅需要規模龐大的資金投入，而且

也需要高水準的技術支援。東北亞主要經濟體的共同參與，可以為

相關活動提供更有力的資金和技術支撐。 

    （三）加快推進環日本海地區的港口與物流合作。一條航線最

終運營效果如何在很大程度上還取決於有無貨物可運。「冰上絲綢之

路」在航道利用方面若要取得成功，就需要東北亞出口歐洲的貨物

主要通過北極航道運輸，與此同時，歐洲出口到東北亞的貨物業主

要經過該航道運輸。為適應航運線路新調整，首先需加強環日本海

地區的主要港口建設，將提升中國大連、日本新潟、韓國釜山、俄

羅斯符拉迪沃斯托克等重要港口的貨運能力。在此基礎上，還需要

建設主要港口間的資訊溝通平臺，實現港口之間貨物集散高效化和

便捷化。 

    總之，儘管「冰上絲綢之路」倡議萌發於中俄兩國合作不斷加
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深的過程之中，但卻不能僅靠中俄合作來實現。作為一個致力於改

變亞歐洲際貨運格局和能源等自然資源生產格局的偉大夢想，非常

需要更多國家都能參與進來，特別日本、韓國的積極參與顯得尤為

重要。環日本海區域合作將為「冰上絲綢之路」提供不可或缺的重

要支撐。。 

 

 

 


