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拖 网 渔 船 经 济 性 特 征
`

钱 鸿
〔渔中机械系 )

摘 要 长期以来
,

人 们对运输船的的经济性进行了大星的系统研究 但对拖网渔船系统地研 究却不多
.

为此 作者利用
、

! 算夙对此进 行了分析研究
.

作老指出鱼价与资源丰饶情况对拖网渔船纤济性有着 极 大的影

响
,

燃油价格也 是不可 扮现的 因素
.

同 lj[ 也指出
.

资源的丰饶情况对
“

油耗 /吨鱼
”

也有着极大的影响
,

关键词 拖网饭训合
.

经济性
,

特征
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对拖网渔船而 言
,

不论在制定船型方案过程中或是进行编队方案论证
,

对了解与掌握经

济性特征都是十分重要的
,

也就是说要弄清影响拖网渔船经济性的因素及其规律性
。

但为切

实地
、

全面地掌握其特征
,

应该把拖网渔船与渔场
、

渔港联 系起来
,

组成一个系统来分析研

究
。

应该看到
,

世界上 任何一个事物都与外界客观条件有着这样或那样的联系
,

把外界客观

条件视为常量只是多变的外界客观条件的一种特例
,

而不具有普遍性
。

就渔船而言
,

因为是

海上工作船
,

任务是从事 J
一

海上捕捞生产
,

所 以其经济性必然与渔场资源有关
,

资源的丰饶程

度与质量二者都会影响渔船的经济性
,

渔港至渔场的距离也会对此产生影响
,

当然
,

渔船返

港卸鱼获以及装载燃油
、

淡水与给养也需要时问
,

所 以渔港的装卸能力与管理水平也会影响

渔船停港时间的长短
,

这必然地也会影响到渔船的经济性
。

这说 明渔船
、
渔场资源与渔港三

者之间存在着内在的联系
。

所 以应该
,

同时也必须把这三者视为一
“ 系统

”
来进行分析与论

证 〔1〕〔 2〕
。

就象一般对系统的定义那样
,

即系统是 由相互作用和相 互依赖的若干组成部分按

一定规律结合的具有特定功能的有机整体 〔3〕
。

在渔船
、

渔场与渔港所组成的
“ 系统

”
中

,

许多因素 于渔船寿命期内并不是 以一个固定

值出现的
,

如渔船的作业渔场
,

可能会有变化
,

也就是资源的数量与质量会有变化
,

如当前

世界海洋渔船的发展趋势之一是渔船多用途以〕
,

即能适喻多种作业方式
,

这是面临着渔场资

源有变化的一种对策
。

当然
,

渔港至渔场的距离也会有变化
; 至于燃油价格

,

更是可能有变

化
。

另外
,

表征着渔港装
一

备情 况 (装卸设备
、

粉理水平等 ) 的停港时间也不会一成不变
,

受

资源质量影响以及市场情 况影响的鱼价也会有变化
,

如此等等
。

显然
,

这些影响着渔船经济性
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的因素在渔船寿命期内往往不能以一个固定值 出现
.

这意味着一些影响渔船经济性的因素存

在着
“ 不确定性

” ,

但这也是符合实际情况的
。

本文就是结合我 国实际
,

把渔船
、

渔场与渔

港视为一个
“ 系统

” ,

在计入
“
不确定性

” 因索的情况下
,

并主要 以拖网渔船为例
,

对渔船

的经济特征进行了分析
。

各种因素的影响及其规律

输入资源情况
、

油价
、

渔场至渔港距离
、

自

持力
、

主机马力
、

型船资料以及各种情况的

概率

今

、
·

主 尺 度 与 航 速 计 算

洛

}竺竺习
杏是

二

—
}
.
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.

!
目 .

-
一~

皿

今

是 各方案计算经济性指标

小

各 方 案 最 佳 船 型

杏

…赓 姜
_

濒
_

意 _西
型 _ }

一 {
一

主 尺 、 攀
。 、 、 , 一

杏

}丝巫 }
-

一一
咨是

- -

一 }
’

稳桂检验 }
l

—
-

一生是
二 -

一
{

…计
入不确 定因素影响

,

定

}
} 出满意船型主要技术参数 1

图 1 主尺 度与经济性计算框图

在经济分析中
,

主要的衡准经济性指标用年利润与油耗 /吨鱼
。

这是因为燃油系 我 国一

项重要资材
,

燃 油在成本 中占l1j 一不
: , ,

另外
,

有了年利润与有关油耗指标
,

就可 以构成其它

类型的指标
。

渔船技术经济性能模型形成如 图 1 所示的枢图
,

并依此来编制程序进行计算
。

1
.

1 停港天 数为变量

图 2 为渔港距渔场的距离月为 4 00 海里
、

每艺油油价 O
p

为 0
.

11 万元
,

每艺鱼 鱼 价 F
, == .0 2万

元
,

以及渔场资源丰饶情 况为某一数 (定 为 100 % )
,

停港天数对年利润影响的关系曲线
。

显然
,

在渔船
、

渔场与渔港所组成的
“ 系统

” 内
,

确有一最佳航速区
,

即确实存在一最佳船

型 参数范围
,

该最佳航速区的范围约为 0
.

5节左 右
,

即在曲线峰值左右增减 0
.

25 节航速
,

其经

济性变化是不大的
,

但在最佳航速区外
,

过高或过低的航速对渔船的经济性都是不利的
。

在
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利润增长率 (1。。 % )
资源情况

宁 [{I价

仆港天 数

距 离

造 价

自 持 力

1 0 0%

n川 万元 /吨

3天

{

.

O

牛 0 0海里

6万元 /
: : : 3

图 2停港天数对年利润的影响
1 5天

该系统内
,

也可看出
,

随着停港天数的增加
,

利润是下降的
,

}司时可看出
,

停港天数减少
,

最佳航速区向航速增加方向移动
。

若考察一下油耗 /吨鱼指标
,

如图 3 所示
,

拍
_

图 3 中
,

片
,

万八与丫为一定数
,

随着 V
,

的增

加
,

油耗 /吨鱼急速增大
,

而且
.

随着停港天数的增加
,

油耗 /吨鱼也是上升的
。

这说明不论从

利润还是从油耗 /吨鱼来看
,

增加停港天数对拖卜咐(l’] 船经济性都是不利的
。

另外
,

从图 3 也可

看出
,

大 I
『 :

较之小 I
厂 :

而言
,

停港天数变化对油耗 /’ljJ 七({j 的影响相对要小些
。

油耗甸应脚幻
d 二 5天

谧二 3天

d 二 1夭
nù6

:
n一,
月

,ù名01

8

S
= 4 0 0迎

1 0 1 1

S。 二 16 天

1 2 V s (节 、

二 1 0 0 夕石

图 3 停港天数对油耗厂吨鱼的影响

1
.

2 鱼价为变量

图 4 则为扭 价。 2万 元八及其分别增减 2 。%情 况 卜
.

年利润 与l
` :

的关系曲线
,

这时渔场资

源的丰饶情况 (j设为一定数
,

侮吨燃 油油价为 o 州 万元
.

停港 天 数 为 3 天
。

由图 4 可见
,

鱼

价对利润的影响是极大的
。

随着鱼价的不 同
,

鼓佳航速区的什 置有着 明显的差异
。

如果设通

货膨胀率为 。
,

则鱼价的差异
,

实质上就代表了资源的质量
,

换言之
,

资源质量的优良与否

对渔船经济性是起着重要作用的
。

当然
,

如果负价随行市场的需求 髦而变化的话
,

那么也说

明了市场的需求情况对渔船经济 也同样起着重要影响
。

从图 4 叮 见
.

在渔船
、

泣场与渔港所

组成的 “ 系统 ”
内

,

同样存在最 佳航速区
,

该航速 区
_

随着负价的升高而向航速增 大 方 向 移

动
。

前面的图 2 以 及下而的图 5
、

图 6
、

图 8 与图 10 也具有类似的特征
,

即随着某个因素的

变化引起最佳航速区的变动
。
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价
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·
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图 4鱼价对年利润的影响

1
.

3 燃油价为变最

图5 为把燃 油价定为变量而其它因素为固定值情况下
,

年利润增长率 与航速 的 关 系 曲

线
,

油价的高低对渔船的利润影响同样很大
,

燃油价对拖 网渔船经济性的影响也是不可忽视

的因素
。

油价下降
,

利润迅速增长
,

同时
,

渔船最什航速区域 向航速增大方向移动
,

反之
,

利润迅速下降
,

并且最佳航速区域向航速减少方向移动
。

同时
,

也可看 出
,

在同一资源情况下
,

油价低者
,

则最佳航速区域较之油价高者来得宽广
。

1
.

4 渔港至渔场距离为变量

图 6 是渔港至渔场距离为变量
,

而其它因素为固定情况下的年利润增长率与航速的关系

曲线
。

从图 6 可见
,

随着渔港至渔场距离的增加
,

渔船的利润是下降的
,

但影响程度相对于

利润增长率 ( 1 0 0丛石) 1 0 0%

3
.

5

3 O

资源情况

鱼 价

停港天数

距 离

造 价

自 持 力

0
.

2万元 /吨

3 天

4 0 0 海里

0
.

1 6万元 / m 3

ó匕0么么

1 5天
了。 1 毛 1 2 1 3 V ,

(节 )

图 5 油价对年利润的影响

鱼价
、

油价而言是不大的
。

同时可看出
,

此距离增加
,

最佳航速区向航速增加方向移动
。

图

7 为渔场与基地港距离对
“
油耗 /吨鱼

”
的影响

,

当自持力 S N ,

停港天数和资源情况为一定值

时
,

随着航速增加
,

油耗 /吨鱼迅速增大
,

而且随着距离的加大
,

油耗 /吨 鱼是上 升的
,

另
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利润增长率 (0 10%)

距离 0 2。海里 资源情况 !0 10%

鱼 价{
0 2 .万元

l _

_ _,由 价 …
。

一

1 , 万元

—
一 -

一一 }

—
一—停港天数 … 3 天

J . _ 1

一

…
l
|卜|L

0
lb503.2LZ

5 9 10 1 1 12 1 3 厂* (节 )

造

自 持

图 6 渔场距离基地港对年利润的影响

油翱 /互布角` 10 Q兄 ,

5
二 60 0愁

公
, , 6天 d 0 1天 q 二 IQ O外

图 了 渔场距基地港对油耗 /吨鱼的影响

外
,

大 I’ S
较为之小 f s

而言
,

距离变化对油耗 /吨鱼的影响相对要小些
。

1
.

5 资源丰饶情况为变量

图 8 为资源丰饶情况叮为变量的利润增 长率与航速 I
了 S
的关系曲线

,

其 已因素都为一固 定

值
。

由图 8 可见
,

随着资源丰饶情况变化
,

利润增长情况的幅度是很大的
,

鼓佳航速 区的位

置变动也相对较大
,

可见资源丰饶情况与鱼价一样都对渔船经济性有着极大影响
,

资源情况

变差
,

则最佳航速区明显向航速减少方向移动
。

资源情况发生变化
,

对油耗吨 /鱼也是 不 利

利润增长率 ( l `、 o% )

资源怕 、5亡! 2。 %

L
_ _

一
1 「 - -

-

一
一

10 1 1 护, (节 )

阿不获林习
}竺

一

必望{三二塑变}
{f 丝些吞塑…

-里二 !
拱巴

一巴卜
一

止些缨
`

一

}
}竺一竺…竺还型竺 }
} 自 持 力 … ` 5天 {

图 吕 资源情况对年利润的影响
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_

_

_
_

佑

~

一
. `~

一
目 . 目目尧

一~
~` . ~ ~~ 加冲̀ 润` . 曰` ~ ` ~ , ` 勺~ . . 曰` . ~

了 8 9 1 0 1 } 犷 : (节 )

味
。

1 6 下 d 二 1 天 凡二

加
,
涅

图 g 资源情况对油耗 /吨鱼的影响

的
,

这 可从图 9 看 出
,

以 自待力 只
二 、 , 、

以
.

为一定值
,

随着资源 .’(] 变爪
,

油耗 /吨鱼迅速上升
。

也就是说资源丰饶情况对油耗 / 吨鱼有着 显著的影响
。

1
.

6 自持力为变量

对采用冷冻保鲜方式的拖 网渔船而言
,

其 自持力则较冰鲜渔船 为大
。

图 10 为 自持力月
.

为

变量
,

而其 它因索如资源情况
、

鱼价等为一因定值情况下
,

年 刊润增 长率与 U
S

的关系 曲线
,

显然
,

自持力对渔船经济性 也是有影响的
,

同样存在着最佳航速区
。

如图 H 所示
,

随着 月
.

的

增大将有利于油耗 /吨鱼的减少
。

俐润场长率` 1。。 % ,

资源
`

隋况 1

单 价 …

J 0 0%

0
.

3万元 /吨

价 i。
.

: ,万元 /吨

停港天数

距 离

造 价

2 天

1 5 0 0海里

0
.

16万元 /m
3

图 10 自持力对年利润的影响

2 结 论

! ) 由图 2 一图 了1可见
,

停港天数
; l

,

油价。 p ,

抽港至渔场距离
“ ,

资源丰饶情况 7 ,

负价 F
P

以

及自持力 可
。 ,

6 个变量中任何 一个变化都会引起最佳航速区的变动
,

即影响渔船经 济 性的

变化
。
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泊耗 /吨鱼 (0 0 1% )

S n二 1召天

只 n=0 2天

S。 = 24天

...卜 r ...... L.J`

l

0 6么上

82,.

,里0

10 0 %

喇卜 ~ ~ , 峨 . ` . , ~ ~ ~ ` . . , 口 . .自 . . 口. .~
、ó.

节
,\

名
产心.肠

Oé口
.
.

7 只

图 11 自持力对油耗 /吨鱼的影响

2) 况
、

门 。 、

月与只
。

的减少
,

尸
P

与 ,的增大
,

则 公使最佳航速区向航速增大方移功
,

反之
,

则向减少方向移动
。

3) 资源丰饶情况与鱼价一样
,

都对渔船经济性有着极欠的影响
。

燃油价格 也是不可忽

视的因索
。

4) 航速的增加
,

汕耗 /吨鱼迅速增大
,

随着停港天数
、

渔港至渔场距离增加
,

资 源 变

差
,

油耗 /吨鱼是上升的
。

而且
,

资源的影响更为显著
。

对采用冷冻深鲜方式的渔船而言
,

自

持力增大将有利于油耗 /吨鱼的减少
。
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