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内贸沿海集装箱运输分析
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摘要:研究了我国沿海集装箱班轮运输现状，分析了运量、运力的现状和发展趋势，提出了沿

海集装箱运力平衡数学模型和发展沿海集装箱运抽对象和运输棋式，为沿海集装箱运箱公司投
放运力提供参考.
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Abstract;  This paper studied the actuality of coastal container shipping, analyzed the actuality
and developing currency of transport volume and capacity, put forward the model of coastal
container shipping and hope it can give some reference for the putting in of transport capacity of

coastal container shipping company.
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1 前 言

1. 1 我国沿海集装箱班轮运输概述

    我国沿海内贸集装箱运轴起步较晚.长期

以来国内物资的沿海运输主要依靠于散杂货船，

集装箱运输只有少量的5t箱和lot箱.上海港

龙吴港务公司于1996年12月，开通了中国第一

条内贸标准集装箱班轮航线(上海一厦门);

1997年2月海南青年公司沿海“T"型内贸标准

集装箱航线开始运行;4月n 日，中海集团上海

兴轮船股份有限公司的600TEU大型全集装箱

船舶“林园”轮靠上龙吴公司的码头，开通了沿海

首条标准集装箱快运航线;5月19日，山东泛连

公司又开通了青岛一上海一广州内贸集装箱航

线;1998年12月，中海集团1008TEU的“向平，，

轮开始营运.目前，标准集装箱内贸沿海运输已

进人蓬勃发展时期.

1.2 沿海班轮运输公司营运分析

    近年来沿海集装箱运输成为水上运输新的

经济增长点 以青岛海运总公司为例，它是多年

从事内贸散杂货运输的航运企业，近几年来航运

市场滑坡，影响了公司的整体效益，在这种情况

下，公司决定开辟自己的内贾集装箱航线，1998

年3月26日开辟大连/烟台/广州航线,1998年

12月开辟育岛/泉州/广州航线,1999年1月开

辟大连/上海/黄埔航线，自1998年3月至1999

年 3月的一年中，共投人集装箱船 6艘，完成

114个重载航次，周转箱量 1. 2万TEU，实现营

运收人1. 93亿元.

    1996年一1998年两年中，龙吴公司内贸标

准集装箱运力从零起步，迅速发展到目前近

17000TEU. 1997年共完成集装箱吞吐量3.8

万TEU ;1998年全年完成9.7万TEU,增创收

人1400万元;1999年1-3月完成 39981TEU,

预计今年将达到20万TEU1'1，由此看出我国沿

海集装箱运输已经成为新的经济增长点，在我国

有着广泛的发展前景.
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1.3 沿海集装箱运翰存在的问题

    虽然我国沿海内贸集装箱运输得到了迅速

发展，但也存在着一些问题:国内集装箱运输的

发展在港口基础、船型发展、班轮航线布局等方

面缺少宏观调控、规划和引导，处于自然发展状

态.港口基础设施落后，船舶技术装备低;集装

箱运轴管理水平低;集装箱运力增长过快;宏观

调控不力，经营行为不规范等.本文重点分析集

装箱运量和运力，提出控制运力盲目增长的措

施，并对上述间题提出对策

港为例，1998年完成内贸集装箱运量 3” 万

TEU，较1997年增长 148.7纬，1999年上半年

完成2.9万TEU，较去年同期增长867%.按照

此速度预计今年全港内贸箱量可达9万TEU,

2005年全港内贸箱t可达17万TEU.

    根据我国国民经济目标和水路运输发展现

状及趋势预估我国国内水路集装箱运量发展到

2005年，运量是300万TEU, 2010年达到700

万TEU左右

2 内贸沿海集装箱运f分析
2.1 沿海集装箱78f的产生

    我国南北货源结构的差异产生了沿海集装

箱运量，南北物流中的适箱货源每年约有3,000

万t.北方有大量的汽车、滑石粉、粮食、纸张、玻

璃、酒及化工产品等资源性产品南下，南方有电

子、装饰、家具及日用品等高附加值产品北上.

原走铁路运输的货源在南北线上有相当大的部

分转移到水路箱运.另外，由于集装箱可以实行

门到门服务，有运摘质量高，运费低，货损货差小

等特点，原用杂货船运箱的货物，除粮食、钢材、

矿砂散货外其他货物也逐步改为集装箱运输.

因此，我国沿海集装箱运量随着经济的发展将迅

速增加.

2.2 沿海集装箱运，预侧

    我国沿海集装箱运量增加的潜力巨大，其主

要原因有以下几点:第一，我国积极扩大内需，加

强基础设施建设，稳步推进各项改革政策，国民

经济保持了较快的增长势头.1999年上半年国

民经济保持了76%的增长速度，这会使南北运

输量和适箱货运量稳步上升.第二，贸易运输发

展的趋势是货物的集装箱化，发达国家的内贸集

装箱化率已达80%以上，而国内集装箱适箱货

物装箱率很低，大部分货物采用散杂运输的方

式，集装箱化水平只有4.2%左右，1999年8月

在上海召开的全国水路集装箱运输工作会议上，

交通部提出到2010年水运集装箱化率要达到

50%左右，这必将促进集装箱运量的增加.第

三，集装箱运输有很多优势，且随着多式联运，物

流服务的开展，内贸航线密度加大和联运服务质

量的逐步提高，将会吸引更多货主选择水路集装

箱运输.

    沿海集装箱运翰运最发展速度很快，以大连

3 内贸沿海集装箱运力分析
3.1 沿海集装箱船队的现状

    从1996年底相继有中海、中远、长航、南青、

厦门实现、青岛海运和山东海丰等10多家船公

司投人40多艘集装箱船共1.3万TEU箱位的

运力从事集装箱运翰，开辟航线 20多条，每月

320个航班，形成了北起大连、南至海口的沿海

集装箱运输大通道和上海为中心沟通沿海和长

江的“T"型运输网络.

    国内沿海集装箱运输以中国海运集团和上

海港龙吴港务公司为龙头.两年以来，中海集团

从开航初期的3艘船2条航线发展到现在的30

艘船近14000TEU箱位，10条航线，挂靠国内沿

海的海口、湛江、蛇口、黄埔、汕头、泉州、厦门、福

州、宁波、上海、连云港、日照、青岛、京唐、天津、

秦皇岛、锦州、营口、大连等港，并深人长江沿岸

的武汉、南京、泰州、南通、张家港、常熟和珠江沿

岸的肇庆，大运河航线的杭州等27个港口

    龙吴港务公司现已从1996年底1家船公

司,1条船舶营运，发展到目前 14家船公司，每

月100多个航班运营，初步形成了把沿海及长江

沿线28个港口申连起来的水路内贸标准集装箱

运输网络.

3.2 沿海集装箱船队运力发展预测

    目前，国内水路集装箱运输已受到高度重

视，全国集装箱运输领导小组明确将国内水路集

装箱运输作为发展的重点之一，今后国内集装

箱运力将迅速增加，其主要原因有以下几点:第

一，国内水路集装箱运输已成为新的经济增长

点，国际海运市场庞大的集装箱运力随时补充为

国内集装箱运车.第二，国内集装箱的巨大的运

输效益使船东开始把目光投向这一市场，有的购

买了集装箱船或集装箱、杂货两用船，有的将杂

货船改造成集装箱船投人沿海运输.如中海集
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团就投巨资将 22艘杂货船，改成 200-

1000TEU的集装箱船，部分投人国内沿海运输.

第三，随着我国航运市场的进一步开放，将有越

来越多的外资船公司通过与国内航运企业联营

等形式直接或变相的参与沿海运输.据统计，我

国已经鉴定了50多个海运双边协定，外国船公

司在我国设立了364个办事处.我国加人世贸

组织后，外国航运公司参与国内沿海运输的趋势

将更加明显.据权威人士估计到2005年，国内

沿海集装箱运力将达到10万左右TEU.

尸 二 aNVT

设某航线在历期T内所产生的重箱为Q，航线

长为L，则此航线运力与运量平衡的数学模型为

P= QL

由此此航线所儒集装箱船舶运力的计算公

式如下:

所以

aNVT=QL

N = QL/aNT

用此模型计算出大连一上海所需的集装箱运力，

以1998年的实际数据为例:

4 沿海集装箱运力数学模型
    国内集装箱运输前景广阔，运力和运量都将

大幅度的增加.国际集装箱运力增加大于运量

而导致船公司效益迅速下降的前车之鉴应引起

重视，必须加强对运力的控制，使运力和运量保

持同步发展，为此拙文提出国内集装箱运力和运

量平衡的数学模型，为从事国内沿海集装箱运抽

的航运企业控制运力提供参考.

4.1 集装箱运力和运.平衡的致学模型

    集装箱船的极限运车D，是指此船在一定历

期内所能完成的极限重箱周转量121

4.1.1 船在两港之间作简单航次营运情况

    设船平均载箱量为N，历期为T，平均船速

为V，不失一般性，设此船在两港之间做简单航

次营运，则完成重箱周转量P为:

·货源资料

      1998年大连、上海箱f (T&U )
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其中:n为T期内完成航次数;L为航线长;M为

两港的平均装卸效率.则极限重箱周转量:
D二 limp=NVT

            L~ 臼J

设此船的运输能力是极限重箱周转量的aYO，则

此船的运输能力(在T期内)Q=aNVT，以下推

导确定a的值 因为P=aNVT，即

N乙T

 
 
+

L
一V

型
M

 
 
+

L
一V

所以

即a是此船在此航线上的航行率，航行率即可以

从港口装卸效率M,航线长L和航速V中计算

出，也可以从实际运行中总结出.则此船的运枪

能力

    ·航线运距 大连一上海560海里

    由此Q取6412+5608=12020, L为560'2

二1120海里，a取0.5,V取(13+12.5+13+11

-x-15+13.5)/6'24=312, T取50(营运在这两

港之间的船舶中途需要挂靠其它港口，故设在两

港之间是营运的天数大约50天)，代人模型，则

此航线平衡运力为1530TEU，设两港之间的运

量占经由两港航线总运量的25%，则所需运力

大约为6120TEU 由以上的船舶资料可知，该

航线上的运力大约为4100TEU，运力小于运量.

根据最新的船期表，1999年12月，该航线上的

运力已增加到大约6050TEU，但同时运量也有

了增加，运力仍小于运量.如果考虑到运力应该

与运量相适应并保持一定的富余.运力还需多增

加 5%,即6426TEU.

4.1.2 在仔个港口之间作环形曾运情况

    设此班轮航线的船期为周班，班轮从任一港
                                                            H 衬 一[

出发时船上所载的箱量为另云xin, X;。是I
                                              A>i t-

港到h港在一周内生成的箱量，从任一港出发的

型
对
二
v
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编号为1，后各港依次为2到H.此时，所需的
                                                    万 H -1

动力为N,则N一max云习XlA ,即此航线上
                                            几>I A-

的班轮的载箱量为N.再设此航线所需的，艘

班轮，则-N为此航线的平衡运力 再与此航线

上运量对比，即可求得平衡运力.

5 发展沿海集装箱运输的对策

5.1 从事内贸沿海集装箱运输的班轮公司的措

施

    首先，班轮公司根据自己的经营能力和管理

水平，制订本公司的沿海集装箱运翰发展战略，

尤其在运力投放和采取门到门的多式联运模式

需要加强科学论证.其次在班轮航线规划和航

线配船上精心加以研究，力争使航线配船科学合

理.最后在组建自己的揽货网络，加强货运信息

网的建设，与港口联合经营码头泊位，必须抓紧

解决.这既关系到船公司的发展，又关系到我国

内贸沿海集装箱的蓬勃发展.国内沿海集装箱

运输市场是前景广阔的市场，为避免各船公司运

力一哄而上形成运力过剩，浪费国家资源和造成

沿海集装箱运输的残酷竞争，船公司应采用本文

提出的运力和运量平衡的数学模型，在考虑自己

的经营能力科学的有步骤的合理增加运力.同

时，大力发展多式联运，实行门一门运输，提高服

务质量，进一步为发展综合物流奠定基础.

5.2 港口企业

    以较高的起点，建设内贸集装箱码头.以超

前的发展眼光，合理配置集装箱设施、设备资源，

加快大港区集装箱泊位改造;引人新的机制，以

国际集装箱运作水平发展内贸集装箱运输，提供

良好的经营环境;加强与船公司合作，共同经营

和开发内贸集装箱码头.同时立足于改造现有

设备、设施，以投资少见效快适应国内集装箱运

翰迅速发展的需要.

5.3 政府有关部门的宏观调控

    国家有关部门应加强集装箱运翰体系的规

划研究，即包括港口规划，国内集装箱专业码头

系统，公路、铁路运输与陆上集散中心和物流中

心的布局等.应加强政策法规建设，对内贸沿海

集装箱运箱市场加以规范，保持合理竞争，对日

益增加的国内集装箱运力加强运力准人管理，完

善现行运力审批制度，市场准人定t标准和资质

条件，建立企业和船舶退出市场的管理条例.
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      应当指出的是，我国在有关轴限的理论研

究上还很9乏，如何针对我国交通运输、汽车和

公路工业的发展水平，针对不同车型和路况得出

合适的合理极限轴载，应是一个需要系统和深人

研究的课题.
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