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［摘要］ 为计算不同类型集装箱船的必要运费率， 并选出经济性最佳船型， 以亚欧航线为例， 应用正

交试验法， 对最佳船型进行多因素敏感性分析， 利用方差分析给出各不确定因素对船舶经济性影响显著程

度。 结果表明， 载箱率、 燃油价格、 船舶价格三个因素显著性最强。 班轮运输公司可通过提高载箱率、 降

低燃油成本、 选择最佳造船时机等方式使得单船经济性最佳。
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０　 引言
自 ２０ 世纪 ６０ 年代中期第一代集装箱船问世以来， 经过 ５０ 多年的发展， 国际集装箱运输日趋成

熟。 国际贸易量的持续增长， 以及运价的激烈竞争， 使得集装箱船舶大型化的趋势更加明显， 各大班

轮公司也不惜重金订造超大型集装箱船。 根据 Ａｌｐｈａｌｉｎｅｒ 的统计， 截止 ２０１７ 年底全球正在运营的

１８ ０００ ＴＥＵ以上的集装箱船舶共 ６６ 艘， ２０１８ 年交付 １８ ０００ ＴＥＵ 以上型船 ２８ 艘， ２０１９ 年将交付

１８ ０００ ＴＥＵ以上型船 １９ 艘。 集装箱船舶大型化使得运量大幅增加的同时， 也因其海上规模经济效益，
使单位运输成本得到有效降低。
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文献 ［１ － ６］ 从必要运费率方面研究船舶经济性； 文献 ［７］ 从净现值角度研究船舶经济性， 考

虑单因素变动对经济性影响。 但集装箱运输市场的波动往往是多因素同时且不同比例变动， 单因素分

析不能真实地反映外界因素变动对船舶经济性的影响。 因此本文采用正交试验法， 计算多因素多水平

变动下集装箱船舶必要运费率， 通过方差分析判断各因素间发生交互作用， 以及对必要运费率的影

响， 区分出主要影响因素和次要影响因素， 对集装箱船舶经济性进行研究。

１　 单船运输经济性计算模型
衡量船型优劣的经济指标有必要运费率、 净现值、 内部收益率、 投资回收期等， 各指标从不同方

面反映投资效果和船型差别。 必要运费率 （ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ， ＲＦＲ） 代表船舶最低运输成本， 可以

更直观地反映出单船运输经济性， 本文选择必要运费率作为衡量指标。
必要运费率是一种动态成本计算方法， 考虑到不同集装箱船型的新船价格、 航次载箱量、 燃油消

耗量、 在港时间等因素， 计算出每单位集装箱的运费。
ＲＦＲ ＝ ［ＴＣ － Ｃ２ ＋ Ｐ·（Ａ ／ Ｐ，ｉ，ｎ） － Ｐ·ｒ·（Ａ ／ Ｆ，ｉ，ｎ）］ ／ ＴＱ。 （１）

式中： ＴＣ 是集装箱船舶年总运营成本， ＴＣ ＝ Ｃ１ ＋ Ｃ２ ＋ Ｃ３ ＋ Ｃ４ ＋ Ｃ５ ＋ Ｃ６ ＋ Ｃ７ ＋ Ｃ８ ＋ Ｃ９ ， Ｃ１ 是船员年

工资， Ｃ２ 是年折旧费， Ｃ３ 是年修理费， Ｃ４ 是年保险费， Ｃ５ 是年燃料费， Ｃ６ 是年润料费， Ｃ７ 是年物料费，
Ｃ８ 是年港口使费， Ｃ９ 是年管理费； Ｐ 是单船价格， 假设在船舶营运期初一次性支付； ｒ 是残值率； ｉ 是折

现率； ｎ 是折旧年限； ＴＱ 是单船年运箱量； Ａ ／ Ｐ 表示资本回收系数； Ａ ／ Ｆ 是偿债基金系数。
船舶各项参数与必要运费率之间的关系如图 １ 所示：
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图 1 集装箱船舶必要运费率计算模型

Fig.1 Calculation model of Required freight rate of containerships
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２　 模型应用
２􀆰 １　 参数取值说明

由于港口设施、 水深以及航道条件的限制， 且考虑货运量的需要， 目前１８ ０００ ＴＥＵ以上型船全部

投放于亚欧航线。 为使不同类型集装箱船舶运营数据具有可比性， 选择典型航线、 典型港口进行分

析， 航线挂靠顺序为上海 － 宁波 － 盐田 － 丹绒帕拉帕斯 － 菲利克斯托 － 鹿特丹。
１） 船舶造价　 新船价格随市场供求关系变化而变化， 且远东 － 北欧航线运营船舶都是 １０ ０００ ＴＥＵ

以上的船型， 因此本文选取 Ｃｌａｒｋｓｏｎｓ 公布的 ２０１１—２０１７ 年 １０ ０００ ＴＥＵ、 １３ ０００ ＴＥＵ、 １６ ０００ ＴＥＵ 船型

单船造价平均值作为新船价格。 ２０ ０００ ＴＥＵ 型船 ２０１６ 年刚投入运营， 根据市场价进行估算。
２） 船员工资　 随着船舶管理和船员管理系统化日趋成熟， 班轮公司在不断精简人员的同时， 对

规模不一的集装箱船舶基本都配置相同数量的船员。 根据航运信息网 《２０１７ 年 １—１２ 月船员工资行

情参考》， 将各种船员配置数量综合加权， 取人均年工资 ３７ ４００ 美元， 每艘船配置 ２２ 人。
３） 燃油费用　 燃油成本分为航行时的燃油成本和在港发生的燃油成本两个部分。 船舶在航行时

除非有特殊规定， 一般燃烧重油； 停泊港口时则需燃烧轻油。 远东北欧航线船舶一般在新加坡补充燃

料油， 根据 Ｃｌａｒｋｓｏｎｓ 公布的新加坡 ＩＦＯ３８０ 和 ＭＤＯ 油料价格， 取 ２０１５—２０１７ 年 ＩＦＯ３８０ 平均值

４５０ 美元 ／ ｔ， ＭＤＯ 平均值 ６８３ 美元 ／ ｔ。
４） 在港时间　 船舶在港时间包括装卸时间及进出港时间。 集装箱船舶运行时刻表一般把在港时

间压缩到最低限度， 在港时间的长短直接影响船期及船舶周转， 这对超大型集装箱船尤为关键。 集装

箱码头不同等级泊位配备装卸机械的数量和性能不同， 装卸效率也存在很大差异。 此外船舶进出港时

间容易受到一些不可控因素影响， 难以进行准确计算。 因此本文根据港口实际调研数据取值。
５） 燃油日消耗量　 船舶在不同航速下油耗差异较大。 近年来航运市场不景气， 船公司为节省成

本， 一般采用经济航速， 以减少燃油消耗。 为便于比较， 统一采用航速 ２０ ｋｎ 时各船型对应的燃油日

消耗量。
６） 其他　 根据交通运输部颁布的 《海船船龄标准》， 取集装箱船舶折旧年限 ２５ 年， 残值率 ５％ ；

根据当前央行发布的中长期利率， 取折现率 ６％ ； 查询 Ｎｅｔｐａｓ 软件得知航线距离 １０ ８７８ ｎ ｍｉｌｅ； 根据

该航线当前货源情况， 假设船舶年营运时间 ３４０ ｄ， 载箱率 ８０％ 。
中国上海至荷兰鹿特丹航线不同类型集装箱船技术经济参数见表 １。 数据资料由船公司实地调研

获得。

表 １　 不同类型集装箱船技术经济参数

Ｔａｂ􀆰 １　 Ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ａｎｄ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ
船舶类型

Ｔｙｐｅｓ ｏｆ
ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐ

／ ＴＥＵ

新船价格
Ｎｅｗ ｓｈｉｐ ｐｒｉｃｅ

１０７ 美元

经济航速
Ｅｃｏｎｏｍｉｃ
ｓｐｅｅｄ ／ ｋｎ

重油日耗量
Ｄａｉｌｙ

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ
ｏｆ ｆｕｅｌ ｏｉｌ ／ ｔ

轻油日耗量
Ｄａｉｌｙ

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ
ｏｆ ｄｉｅｓｅｌ ｏｉｌ ／ ｔ

在港时间
Ｐｏｒｔ ｔｉｍｅ

／ ｄ

航次载货量
Ｖｏｙａｇｅ ｌｏａｄ

／ ＴＥＵ

航次港口使费
Ｖｏｙａｇｅ ｔｅｒｍｉｎａｌ

ｃｈａｒｇｅ ／ 美元

１０ ０００ ９５ ２０ １２０ ６． ３ ６． ０ ８ ０００ １６０ ０００
１３ ０００ １１０ ２０ １４０ ９． ０ ７． ５ １０ ４００ ２４０ ０００
１６ ０００ １２６ ２０ １５６ １１． ８ ９． ０ １２ ８００ ３００ ０００
２０ ０００ １５０ ２０ １６８ １４． ０ １１． ０ １６ ０００ ３４０ ０００

２􀆰 ２　 模型计算结果

根据以上数据， 得出不同类型集装箱船的必要运费率 （ＲＦＲ）， 见表 ２。

表 ２　 不同类型集装箱船必要运费率

Ｔａｂ􀆰 ２　 Ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ

船舶类型 Ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐ ／ ＴＥＵ １０ ０００ １３ ０００ １６ ０００ ２０ ０００
必要运费率 Ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ ／ （美元·ＴＥＵ － １ ） ４３７． ７５ ４０６． ９２ ３８３． ０７ ３５２． ２９
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从表 ２ 可以看出： 随着集装箱船舶载箱量的增加， 船舶必要运费率 （ ＲＦＲ） 降低， 亚欧航线上

２０ ０００ ＴＥＵ 型集装箱船的运输成本最低。 与 ２０ ０００ ＴＥＵ 型船相比， １６ ０００ ＴＥＵ 型船的必要运费率高

８􀆰 ８％ ， １３ ０００ ＴＥＵ 型船的必要运费率高 １５􀆰 ３％ ， １０ ０００ ＴＥＵ 型船高 ２４􀆰 １％ 。 因此该航线使用

２０ ０００ ＴＥＵ型集装箱船经济性最优。

３　 正交试验设计
由于航运市场存在明显的波动性， 不同市场情况下某些因素的波动会引起 ＲＦＲ 的变化。 由于单因

素敏感性分析的局限性， 使其不能反映航运市场变动对必要运费率的真实影响， 结论可靠性差。 因此为

准确研究 ＲＦＲ 受市场因素变化的影响， 本文引用正交试验设计方法 （ｏｒｔｈｏｇｏｎａｌ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌ ｄｅｓｉｇｎ，
ＯＥＤ）， 具体步骤如下。

１） 选择评价指标、 因素和水平。 以必要运费率作为评价指标， 选用船舶价格 （Ａ） 、 船员工资

（Ｂ） 、 燃油价格 （Ｃ） 、 载箱率 （Ｄ） 和在港时间 （Ｅ） 为分析因素， 根据船舶实际运输和市场因素变动

的可能范围， 每个因素均取 ５ 水平 （ ｊ ＝ １， ２， …， ５； 如 Ａ ｊ 表示因素 Ａ 的第 ｊ 种水平）， 分别为：
１１０％ ， １０５％ ， １００％ ， ９５％ ， ９０％ 。

２） 选择正交表。 由于各实验处理只有一种观测值， 且各因素的自由度之和为 ５ × （５ － １） ＝ ２０ ，
故选取 Ｌ２５ （５６ ） 正交表。 为了更好地减少系统误差， 船舶价格因素水平值顺序采取随机排列， 其他因

素水平值由高到低排列， 误差由空列来估计。
３） 计算正交表。 将正交表各行对应的各因素水平值带入必要运费率计算公式， 结果见表 ３。

表 ３　 基于正交试验法的试验计划表

Ｔａｂ􀆰 ３　 Ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｏｒｔｈｏｇｏｎａｌ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌ ｄｅｓｉｇｎ

项目
Ｉｔｅｍ

船舶价格
Ｓｈｉｐ ｐｒｉｃｅ

（Ａ）

船员工资
Ｃｒｅｗ ｗａｇｅｓ

（Ｂ）

燃油价格
Ｂｕｎｋｅｒ ｐｒｉｃｅ

（Ｃ）

载箱率
Ｌｏａｄｉｎｇ ｒａｔｅ

（Ｄ）

在港时间
Ｐｏｒｔ ｔｉｍｅ

（Ｅ）

空列
Ｎｕｌｌ ｃｏｌｕｍｎ

水平值
Ｌｅｖｅｌ ｖａｌｕｅ

０． ９５ １． １０ １． １０ １． １０ １． １０
１． １０ １． ０５ １． ０５ １． ０５ １． ０５
０． ９０ １． ００ １． ００ １． ００ １． ００
１． ００ ０． ９５ ０． ９５ ０． ９５ ０． ９５
１． ０５ ０． ９０ ０． ９０ ０． ９０ ０． ９０

Ｔ１ １ ７３４． ０９ １ ７７０． ４８ １ ８６７． ５０ １ ６０１． ４２ １ ７９３． ２７ １ ７６８． ８３
Ｔ２ １ ８３１． ２７ １ ７７８． ６３ １ ８１８． ０７ １ ６７６． ７７ １ ７８０． ３３ １ ７７０． ３７
Ｔ３ １ ７１２． １３ １ ７７１． ４６ １ ７６９． ９９ １ ７６１． ０１ １ ７７４． １９ １ ７７２． ５３
Ｔ４ １ ７７２． ９３ １ ７６９． ４２ １ ７２４． ９６ １ ８５４． ８３ １ ７５４． ９２ １ ７７２． ７４
Ｔ５ １ ８０１． ４６ １ ７６１． ９０ １ ６７１． ３６ １ ９５７． ８４ １ ７４９． １８ １ ７６７． ４２

ＡＶＧ． Ｔ１ ３４６． ８２ ３５４． １０ ３７３． ５０ ３２０． ２８ ３５８． ６５ ３５３． ７７
ＡＶＧ． Ｔ２ ３６６． ２５ ３５５． ７３ ３６３． ６１ ３３５． ３５ ３５６． ０７ ３５４． ０７
ＡＶＧ． Ｔ３ ３４２． ４３ ３５４． ２９ ３５４． ００ ３５２． ２０ ３５４． ８４ ３５４． ５１
ＡＶＧ． Ｔ４ ３５４． ５９ ３５３． ８８ ３４４． ９９ ３７０． ９７ ３５０． ９８ ３５４． ５５
ＡＶＧ． Ｔ５ ３６０． ２９ ３５２． ３８ ３３４． ２７ ３９１． ５７ ３４９． ８４ ３５３． ４８

Ｒａｎｇｅ ２３． ８２８６ ３． ３４４５ ３９． ２２８５ ７１． ２８３６ ８． ８１８９ １． ０６４５

　 　 说明： Ｔ１ ， …， Ｔ５ ， 分别表示各因素同一水平试验指标之和； ＡＶＧ􀆰 Ｔ１ ， …， ＡＶＧ􀆰 Ｔ５ ， 分别表示各因素同一水平

试验指标平均数； 极差为各因素不同水平下试验指标平均数间的最大差值

Ｎｏｔｅｓ： Ｔ１ ， …， Ｔ５ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈｅ ｔｏｔａｌ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｅｓｔ ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｖａｒｉｏｕｓ ｆａｃｔｏｒｓ ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｌｅｖｅｌ； ＡＶＧ􀆰 Ｔ１ ， …， ＡＶＧ􀆰 Ｔ５ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈｅ ａｖｅｒ⁃
ａｇｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｅｓｔ ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｖａｒｉｏｕｓ ｆａｃｔｏｒｓ ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｌｅｖｅｌ； Ｒａｎｇｅ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｏｆ ｔｅｓｔ ｉｎｄｅｘ ａｖｅｒａｇｅ ｎｕｍｂｅｒ ａｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｅｖｅｌｓ

从表 ３ 可以看出， 空列极差值明显小于各因素极差值， 且很小， 说明空列各水平值下的 ＲＦＲ 平

均值接近常数。 为分析各因素间发生交互作用的影响程度， 将 ＲＦＲ 值序号与正交试验空列偏移值序

号进行排序比较， 见图 ２。
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图 2 RFR 值序号与其正交试验空列偏移值序号对应关系

Fig.2 Correspondence of sequence number between
RFR and null column offset value
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从图 ２ 可看出， 正交试验计算的

ＲＦＲ 由低到高的序号排列与空列偏移

值由低到高的序号排列完全吻合， 说明

了因素间存在交互作用的影响极小， 试

验结果精确。 虽然从各因素极差值可看

出因素影响情况， 但为了使分析结论更

加严谨， 引用方差值定量分析各因素对

评价指标影响程度。
４） 方差分析。 从经济评价的角

度， 选取显著性水平 ０􀆰 ０５ 和 ０􀆰 ０１， 根

据表 ３ 正交试验的计算结果， 进行 ＲＦＲ
方差分析， 如表 ４ 所示。

表 ４　 必要运费率方差分析表

Ｔａｂ． ４　 Ｖａｒｉａｎｃｅ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ

差异项
Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ

方差
Ｖａｒｉａｎｃｅ

自由度
Ｆｒｅｅｄｏｍ

均方差
Ｍｅａｎ ｓｑｕａｒｅ ｄｅｖｉａｔｉｏｎ Ｆ Ｆ（０． ０５） Ｆ（０． ０１）

船舶价格 Ｓｈｉｐ ｐｒｉｃｅ １ ８７７． ９８２ ８ ４ 　 ４６９． ４９５ ７ 　 ４３９． ３６４ １ ∗∗ ∗∗∗
船员工资 Ｃｒｅｗ ｗａｇｅ ２８． ３８８ ０ ４ ７． ０９７ ０ ６． ６４１ ５ ∗∗
燃油价格 Ｂｕｎｋｅｒ ｐｒｉｃｅ ４ ７１５． １４５ ０ ４ １ １７８． ７８６ ２ １ １０３． １３３ ２ ∗∗ ∗∗∗
载箱率 Ｌｏａｄｉｎｇ ｒａｔｅ １５ ９３３． ８９５ ８ ４ ３ ９８３． ４７４ ０ ３ ７２７． ８１９ ６ ∗∗ ∗∗∗
在港时间 Ｐｏｒｔ ｔｉｍｅ ２６５． ２２４ ４ ４ ６６． ３０６ １ ６２． ０５０ ７ ∗∗ ∗∗∗
误差 Ｅｒｒｏｒ ４． ２７４ ３ ４ １． ０６８ ６
总变异 Ｔｏｔａｌ ｖａｒｉａｔｉｏｎ ２２ ８２４． ９１０ ４ ２４

　 　 注： Ｆ（０． ０５） ＝ ６． ３９０ ０ ； Ｆ（０． ０１） ＝ １６． ０００ ０

根据表 ４ 可以看出， 载箱率在显著性水平 ０􀆰 ０５ 和 ０􀆰 ０１ 下显著性最强， 说明 ＲＦＲ 对载箱率变动

最敏感， 因为载箱率的较小变动可导致超大型集装箱船载箱量发生较大变化， 而成本变动却很小； 燃

油价格显著性次之， 因为船舶燃油成本在总成本中所占比例较高， 达到 ４０％ ～ ６０％ ； 船舶价格显著

性适中， 因为随着船价的上升， 船舶折旧费、 修理费、 保险费等在总成本中的比例线性增加； 在港时

间显著性一般， 由于亚欧航线的航程较长， 航次时间约 ５５ ｄ， 在港时间相对航行时间比例较小， 其变

动对年总成本影响较低； 船员工资仅在 ０􀆰 ０５ 显著性水平下接近显著， 说明 ＲＦＲ 对船员工资敏感性很

低， 因为船员工资并不随船舶载质量的增加而增加， 随着船舶大型化， 船员工资在总成本中比例减

少， 影响十分微弱。
５） 主要因素， 不同水平的 ＬＳＲ 分析。 根据方差分析结果， 采用最小显著极差法 （ ｌｅａｓｔ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ

ｒａｎｇｅｓ， ＬＳＲ） 对载箱率、 燃油价格 Ｓ 􀭵Ｃ、 船舶价格和在港时间等 ４ 个主要因素的不同水平进行比较，
表 ５　 极差分析表

Ｔａｂ􀆰 ５　 Ｒａｎｇｅ ａｎａｌｙｓｉｓ
自由度
Ｆｒｅｅｄｏｍ

秩次距（Ｋ）
Ｒａｎｋ

ＳＳＲ
０． ０５ ０． ０１

ＬＳＲ
０． ０５ ０． ０１

２４

２ ２． ９２ ３． ９６ １． ３５ １． ８３
３ ３． ０７ ４． １３ １． ４２ １． ９１
４ ３． １６ ４． ２４ １． ４６ １． ９６
５ ３． ２３ ４． ３２ １． ４９ ２． ００

Ｓ􀭵Ａ， Ｓ 􀭵Ｃ， Ｓ􀭺Ｄ， Ｓ 􀭵Ｅ分别表示载箱率、 燃油价格、 船

舶价格和在港时间 ４ 个因素残差的方差值， Ｓ􀭵Ａ ＝

Ｓ 􀭵Ｃ ＝ Ｓ􀭺Ｄ ＝ Ｓ 􀭵Ｅ ＝ ０􀆰 ２１３ ７２ ＝ ０􀆰 ４６２ ２９ ， 根据自由度

＝ ２４ 和秩次距 （即变量平均值个数） ＝ ２，３，４，５， 查

得最短显著极差 （ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｒａｎｇｅｓ， ＳＳＲ）
值， 并计算 ＬＳＲ 值， 如表 ５ 所示。

由表 ４ 和表 ５ 可知， 燃油价格和载箱率两因素各

水平间平均 ＲＦＲ 差异极显著， 船舶价格各水平间平均 ＲＦＲ 基本都呈显著性。 其中， Ａ２ ， Ｃ１ ， Ｄ５ ， Ｅ１

与各自水平间差异最显著， 即船舶价格增加 １０％ ， 燃油价格增加 １０％ ， 载箱率减少 １０％ ， 在港时间
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增加 １０％ 对 ＲＦＲ 影响最明显。 因此船公司应着力提高船舶装载率， 节省燃油成本， 控制运营成本，
并尽可能在船价合理的时候购入新船， 减少船舶在港时间， 加快船舶周转速度， 提高企业经济效益。

４　 结论
本文通过单船经济性计算模型和正交分析法， 分析了亚欧航线集装箱船的经济性， 得出以下结论

和建议。
１） 亚欧航线上 ２０ ０００ ＴＥＵ 型超大集装箱船的单位运输成本最低， 经济性最佳， 受利益驱动， 越

来越多的班轮公司计划将超大型集装箱船投入到亚欧航线上， 船舶大型化趋势无法避免。
２） 载箱率是影响班轮公司成本的关键因素。 超大型集装箱船规模经济的实现是以高载箱率为基

础的， 货源不足会造成超大型集装箱船较大程度的亏载， 降低船舶的规模经济， 因此班轮公司需努力

开拓适箱货源量。
３） 在燃油价格保持高位的今天， 面对国际海事组织 （ＩＭＯ） 对船舶硫氧化物和碳排放的严格限

制， 航运企业可通过采用更加节能环保的新设备， 提高技术水平等方法提高燃油使用率， 降低燃油成

本， 使超大型船舶的经济性得到更好地发挥， 这也切合当前低碳环保可持续发展的经济模式。
４） 船价也会影响船舶的经济性。 航运企业应洞悉市场变化， 选择最佳的船舶投资时机， 在航运

市场衰退而船价也衰减的时候以优惠的价格订造新船， 既能节省投资费用， 又能提高自身竞争力。
５） 由于船舶越大， 在港时间越长， 成本也随之增加， 因此超大型集装箱船舶的规模经济效益能

否实现主要取决于海上航行时间与在港停泊时间的比例。 船公司应合理进行配积载， 港口应加强现场

管理， 制定有效的作业计划， 全面提高装卸效率， 缩短船舶在港停泊时间， 使船舶的规模经济得以正

常发挥。
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