
 1403، پاييز 80فصلنامه علمي پژوهشنامه حمل و نقل، سال بيست و يكم، دوره سوم، شماره 

 

299 

 

  هاي كانتينريتحليل اقتصاد سنجي بازار كشتي
 با تاكيد بر نرخ كرايه حمل و نقل 

 
  ايران ،گروه اقتصاد و بيمه دريايي، دانشكده اقتصاد و مديريت، دانشگاه علوم و فنون دريايي خرمشهر ، استاديار،*سحر معتمدي

  فنون دريايي، خرمشهر، ايران ، دانشگاه علوم وو مديريت دانشيار، دانشكده اقتصادسيد ناصر سعيدي، 
  ، ايراندانشكده اقتصاد و مديريت، دانشگاه علوم و فنون دريايي خرمشهر ن پور، استاديار،يفاطمه حس

  motamedi.sahar@gmail.comپست الكترونيكي نويسنده مسئول: *    

  05/06/1403پذيرش:  -20/01/1403دريافت: 

  299-310 صفحه      
  چكيده

بازار كشتي راني كانتينري نقش مهمي در جهت دهي به بازار و اتخاذ تصميمات بلند مدت در تجارت جهاني دارد.  تعيين نرخ كرايه در
نرخ اجاره )، CPTبارانداز كانتينر (هاي ساليانه به منظور بررسي نقش نرخ كرايه در بازار كشتي راني كانتينري در اين مطالعه از داده

استفاده  1995-2020) در طول دوره زماني Brent) و قيمت نفت برنت (FCرفيت ناوگان كانتينري ()، ظFrهاي كانتينري (بهاي كشتي
ها از گزارشات مروري بر حمل و نقل دريايي سازمان آنكتاد در سال هاي مختلف جمع آوري شده است. در اين مطالعه شده است. داده

رفته شود. تر نيز در نظر گها براي بررسي دقيقسعي شده تاثيرات متقابل آنعلاوه بر تاثير مستقيم هر يك از متغيرها بر نرخ كرايه، 
برآوردشدند و سپس سيستم معادلات در چارچوب مدل حداقل مربعات  ARDLبراي اين منظور ابتدا دو تك معادله با استفاده از روش 

ت انتينري و بارانداز كانتينر تاثير مثبت معنادار و قيمسه مرحله اي برآورد شد. نتايج نشان داد در بلند مدت نرخ اجاره بهاي كشتي ك
نفت برنت نيز تاثير منفي معناداري بر ظرفيت ناوگان كانتينري دارد. همچنين بار انداز كشتي تاثير مثبت معنادار و ظرفيت ناوگان 

رد شد. نتايج برآو نيز رابطه تحصيح خطا ،دتكانتينري تاثير منفي معنادار بر نرخ اجاره بهاي كشتي دارد. بعد از برآورد رابطه بلند م
هاي تصحيح خطا نشان داد ضريب تصحيح خطا در هر دو مدل منفي و معنا دار است، بنابراين مدل به سمت بلند مدت همگرا مدل

ل همزمان ) به صورت مشترك حل شدند. نتايج ح3slsها با استفاده از روش سيستم معادلات همزمان سه مرحله اي (است. سپس مدل
  مدل ها نيز نتايج رابطه بلند مدت را تاييد كرد.

  
  

  نرخ كرايه كشتي كانتينري تجارت دريايي، حمل و نقل كانتينري، كليدي: هايواژه
  
  مقدمه -1

  درصد تجارت جهاني از راه دريا انجام  80امروزه بيش از 
). در واقع حمل و نقل دريايي UNCTAD, 2017شود (مي

ها براي حمل و نقل كالا در ترين و كاراترين روشيكي از ارزان
گسترش حمل و نقل كانتينري  1960مقياس بزرگ است. از دهه 

باعث تحولات عمده در زير ساخت بنادر و صنعت كشتي سازي 
شد و توانست به ويژه در مورد كالاهاي مصرفي و تجاري هزينه 

نقل  تجات جهاني را كاهش و سرعت آن را افزايش دهد.حمل و
كانتينري كالاها از راه دريا سهم بالايي در تجارت كشورها با 

دهد حجم هاي رقابتي مختلف دارد. آمارها نشان ميمزيت

ميليون تن  615/3حدود  1985تجارت دريايي جهاني در سال 
 373/8دو برابر شده و به رقمي حدود  2010بوده كه در سال 

 160تجارت كانتينري از ميليون تن رسيده كه در اين ميان سهم 
ميليون تن يعني هشت برابر رسيده است  374/1ميليون تن به 

)Clarkson PLC, 2011 اين سهم بالاي تجارت كانتينري .(
از تجارت دريايي نشان دهنده نقش فزاينده حمل و نقل كانتينري 
در اقتصاد جهاني است. همچنين توسعه حمل و نقل كانتينري 

زمان تلف شده در بندر و توسعه خدمات باعث صرفه جويي در 
  ). Stopford, 2009( دوشميجديد در ارائه به مشتريان 



 1403، پاييز 80فصلنامه علمي پژوهشنامه حمل و نقل، سال بيست و يكم، دوره سوم، شماره 

 

300 

 

توان گفت كانتينري شدن تاثير قابل در واقع بدون شك مي   
ها و مهيا كردن ملاحظه اي بر كارايي زنجيره عرضه، كاهش هزينه

شرايط تجارت جهاني دارد. از طرف ديگر رونق اقتصاد جهاني 
ز در توسعه ناوگان كانتينري نقش داشت. در بازار كشتي راني ني

مانند ساير بازارها رابطه ميان عرضه و تقاضا و قيمت ها و اثرات 
ها در بازار تعيين كننده است. در واقع كشتي راني يك متقابل آن

صنعت سرمايه بر است. به منظور تداوم فعاليت در اين صنعت 
هاي سرمايه گماني در مورد هزينهسرمايه گذاران بايد حدس و 

ها به همراه نااطميناني در گذاري داشته باشند. اين حدس و گمان
تقاضاي بازار و وقفه هاي ساخت سفارشات جديد، بازار اجاره 
كانتينر را بسيار حساس كرده است. نوسان نرخ كرايه هم براي 
بخش عمومي و هم براي بخش خصوصي مضر است و به منظور 

اقل رساندن اين آثار منفي، تلاش هاي زيادي براي درك، به حد
توصيف، مدل سازي و پيش بيني نوسان نرخ اجاره بهاي كشتي 
راني انجام شده است. در اين راستا در اين تحقيق با توجه به 
  ماهيت سيكلي صنعت كشتي راني و اثرات جانبي زياد آن 

ون خود رگرسي هايها، سعي شده با استفاده از مدلبر ساير بخش
  هاي توزيعي و سيستم معادلات همزمان برداري با وقفه

اي رابطه بين ظرفيت ناوگان كانتينري و اجاره بهاي سه مرحله
  هاي كانتينري بررسي شود.كشتي

  
  پيشينه تحقيق -2

اي در سياست دريايي و توسعه راني نقش برجستهكشتي  
ه كشتي راني عامل اقتصادي كشورها دارد. در واقع اين ايده ك

تسريع كننده توسعه اقتصادي كشورهاست جديد نيست. آدام 
اسميت كشتي راني را به عنوان سنگ بناي رشد اقتصادي در نظر 

كتاب ثروت ملل بحث كرد هسته اصلي  سهگرفت. او در فصل 
ين بندي نيروي كار است و اداري تقسيماقتصاد در مكتب سرمايه

. قابل توجهي تابعي از اندازه بازار است بندي نيز به ميزانتقسيم
فعاليت تجاري در يك كشور بدون ارتباط با جهان خارج امكان 
پذير نيست و دستيابي به سطوح بالاي كارايي به علت محدود 
شدن اندازه بازار درجه تخصص گرايي را كاهش خواهد داد. 
آدام اسميت كشتي راني را نوع ارزاني از حمل و نقل در نظر 

مندي از مزاياي تواند اندازه بازار را براي بهرهرفت كه ميگ
تخصص گرايي گسترش دهد. امروزه تكنولوژي نسبت به زماني 

نوشت پيشرفت  1776كه آدام اسميت اين جملات را در سال 

                                                 
 

چشم گيري داشته و كشورهاي پيشرفته اقتصادي اكنون زير 
 1960دهه اي دارند. از اواسط هاي حمل و نقل گستردهساخت

 راني اتفاق افتاد يكينيز دو تحول گسترده در تجارت كشتي
اي جهاني سازي و ديگري حمل و نقل فله كه هر دو نقش عمده

در بازگشايي بازار جهاني هم براي كالاهاي ساخته شده و هم 
  ).Stopford, 2003براي مواد خام داشتند (

 قل كانتينريبا ورود كانتينرها به تجارت دريايي و حمل و ن  
هاي كالاها از راه دريا، امكان تجارت بين كشورها با مزيت

تجاري مختلف فراهم شد. تخصص گرايي و پيشرفت مستمر در 
راني جهاني و عملكرد دو دهه اخير در اين زمينه كارايي كشتي

بنادر را افزايش داد و باعث شد حمل و نقل كانتينري تبديل به 
به  ابيها در دستيالمللي بنگاهينامري ضروري براي تجارت ب

تري شود. همانگونه كه آمارها در دو دهه محيط اقتصادي رقابتي
دهد صرف نظر از شكوفايي تجارت دريايي جهاني اخير نشان مي

و كانتينري شدن، نوسان نرخ كرايه سودآوري صنعت كشتي راني 
ل منرخ اجاره پايين در چرخه ح دريايي را به خطر انداخته است.

و نقل دريايي نه تنها تاثير منفي معناداري بر عملكردهاي تجاري 
گذاري دارد، بلكه همچنين باعث افزايش و تصميمات سرمايه

و حتي به دليل كاهش درآمد نگراني در سطح ملي و بين المللي 
كاهش استاندارد كشتي راني، مختل كردن  صاحبان كشتي باعث

 يي و كاهش پايداري در كشتيامنيت دريايي، افزايش سوانح دريا
   .)Luo, Fan and Liu, 2009(خواهد شد راني دريايي

تهيه شد نرخ اجاره پايين  SSY1بر اساس گزارشي كه توسط 
در سي سال گذشته مهم ترين عامل كاهش استاندارد كشتي راني 

 Volkبر اساس نظر بوده و باعث زيان اقتصادي شده است. 

هاي رخگذاري كشتي در نرمايهبيشتر فعاليت هاي س (1984)
ريايي د كشتي رانيبازار در مدل سازي  .اجاره بالا اتفاق مي افتد

موثر بر تقاضاي حمل و نقل دريايي عبارتند از اقتصاد عوامل 
المللي، متوسط سود دريافتي، حوادث جهاني، تجارت دريايي بين

مل واهاي حمل و نقل. در سمت عرضه نيز عسياسي و هزينه
وري آن، كشتي سازي، ر عبارتند از ناوگان جهاني و بهرهموث

ها. هسته اصلي مدل بازار كشتي ها و كرايهاوراق كردن كشتي
ها نشان داده شده كه نشان دهنده تعادل بين توسط كرايه راني

عرضه و تقاضا است. در مدل كشتي راني ارتباط بين تعادل بازار 
اقتصادي است و توسط و كرايه يكي از مهم ترين ارتباطات 

ها شوند. كرايهواكنش مالكان كشتي در شرايط خاص كنترل مي
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هاي بازار هستند كه در تصميم گيرندگان آخرين تنظيم كننده
توانند در كوتاه مدت ايجاد انگيزه مي كنند و با كمك آن مي

ظرفيت را تعديل كنند و در بلند مدت به دنبال پيدا كردن راهي 
با توجه به اهميت . (Glavan, 1992)نه باشندبراي كاهش هزي

راني در عملكرد تجاري بخش چرخه حمل و نقل كشتي
مطالعات زيادي در راستاي درك، توصيف،  ،خصوصي و عمومي

. است همدل سازي و پيش بيني نوسان نرخ اجاره كشتي انجام شد
يك چرخه حمل و نقل كشتي  Stopford (2009)براي مثال 

 ها وسال گذشته بررسي كرد و ويژگي، تناوب 266راني را در 
مشكلات پيش بيني اش را مورد بحث قرار داد. تحليل بازار 

 Tinbergen اجاره اولين حوزه براي اقتصاد كاربردي است.

and Koopmans  از جمله اولين افرادي بودند كه تحليل
اقتصاد سنجي را در بازار كشتي راني استفاده كردند. تين برگن 

سيت نرخ اجاره به تغيير در عرضه و تقاضا را بررسي كرد حسا
و كوپمنز با فرض برقراري تعادل بين عرضه و تقاضا اولين 

ر هاي تانكتئوري را براي پيش بيني نرخ اجاره بهاي كشتي
پيشنهاد داد. او رفتار پوياي بازار تانكر را با بررسي رابطه متقابل 

 ش كشتي توضيح داد. از آن پسبين اندازه بازار، نرخ كرايه و فرو
هاي بسياري براي تحليل بازار تانكر و فله توسعه يافتند. مدل

علي رغم مشاركت زياد كشتي هاي كانتينري در تجارت دريايي 
جهاني، ادبيات در حوزه مدل سازي اقتصادي و تحليل آماري 
 بازار كشتي راني كانتينري كم است. در اين پژوهش سعي 

تصاد سنجي پويا براي بازار كشتي راني كانتينري مي شود مدل اق
 2020-1995ساخته شود و با استفاده از داده هاي سالانه از 

  آزمون شود. 
اي به پيش بيني بازار در مطالعه، 2010سياره و همكاران در سال  

پرداختند.  2012و  2011هاي ل فله خشك در سالمكرايه ح
ن خطي، رگرسيون روش آماري استفاده شده روش رگرسيو

ن داد نشا وينترز بود. نتايج تحقيق–چندگانه و نمو هموار هلت 
و 2011اين امكان وجود دارد كه شاخص بالتيك در سال هاي 

به شدت كاهش يابد البته روند افت  2010نسبت به سال  2012
  خواهد بود. 2012بسيار شديدتر از سال  2011كرايه در سال 

اي عوامل موثر در مطالعه، 2017ال عباس پور و همكاران در س
ليانه در هاي ساهاي تانكر را با استفاده از دادهبر بازار كرايه كشتي

ها در بررسي كردند. روش تحليل داده 2014-1987دوره زماني 
اين مطالعه الگوي تصحيح خطاي برداري است. نتايج نشان داد 

ريايي و در بلند مدت نرخ كرايه حمل و نقل، ميزان تجارت د

قيمت ناوگان دسته دوم موجود در بازار بر قيمت تانكرهاي نو 
تاثير گذار هستند. همچنين افزايش حجم تجارت دريايي با يك 
  وقفه و به صورت موقتي و گذرا باعث افزايش نرخ كرايه 

اي روابط پويا در مطالعه ،1995هسو و گودوين در سال  شود.مي
 نتفاده از مدل بردار اتورگرسيوبازار حمل و نقل غله را با اس

ه بر هاي غلنرخ اجاره بهاي كشتينتايج نشان داد بررسي كردند. 
د هاي جديهاي سوخت و تحويل كشتياقيانوس پيما به قيمت

هاي تقاضا واكنشي نشان نداد. واكنش نشان داد اما به شوك
هاي سوخت، هاي بيكار به قيمتهمچنين اجاره بهاي كشتي

  له و نرخ اجاره حساس بود.حمل و نقل غ
با استفاده از يك مدل حداقل ، 2007لو وهمكاران در سال    

به تحليل  1980 - 2008اي در دوره زماني مربعات سه مرحله
نوسانات نرخ كرايه بازار كشتي راني پرداختند. در اين مطالعه 
فرض شد كه اين نوسانات از اثرات متقابل بين تقاضا براي 

نقل كانتينري و ظرفيت ناوگان كانتينري  خدمات حمل و
اند. تجارت بين الملل نيز به عنوان معيار تقاضاي استخراج شده

خدمات حمل نقل كانتينري كه برون زا فرض شده در نظر گرفته 
شد. همچنين فرض شد ظرفيت ناوگان كانتينري متناسب با 

 )كه متناسب با سود صنعت استاخير (ال هاي دو سسفارش
يابد. نرخ كرايه كشتي نيز هر سال با انتقال عرضه و يش ميافزا

تقاضا تغيير خواهد كرد. نتايج مدل نشان داد در دوره پيش بيني 
كوتاه مدت، نوسانات بازار كشتي راني كانتينري بر حسب اندازه 
ناوگان و نوسان نرخ كرايه در بيست سال گذشته به صورت 

ي روند بازار آتي نشان عمده تكرار مي شود. همچنين پيش بين
دهنده آن است كه با فرض آنكه تقاضا براي خدمات حمل نقل 
كانتينري كمتر از هشت درصد رشد كند، نرخ كرايه كانتينري در 

  كند.طول سه سال شروع به كاهش مي
اي رابطه نسبت قيمت بازار در مطالعه، 2008ميريكاس در سال   

ها را در مورد ييرات آنهاي جديد و تغدست دوم به قيمت سازه
ها در بخش تانكينر بررسي كردند. در اين اندازه مختلف كشتي

براي چهار سايز  2006تا  1999هاي ماهانه از تحقيق از داده
مختلف كشتي استفاده شد و با استفاده از مدل تصحيح خطاي 

ها پرداخته شد. نتايج نشان داد ل دادهيبرداري به تجزيه و تحل
اند توهاي جديد ميبازار دست دوم به قيمت سازه نسبت قيمت

گذاري و ارزيابي به عنوان يك ابزار كارا در تصميمات سرمايه
ها مورد استفاده قرار گيرد. همچنين تصميمات سرمايه دارايي

 ريسك و بازدهي به سرعت تعديلگذاري علاوه بر متغيرهاي 
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ا شد ادعقيمت به سمت سطح تعادلي نيز بستگي دارد. در كل 
حركت سيكلي بخش كشتي راني به همراه انتظاراتي كه توسط 

 يه گذاران، صاحبان كشتي و دلالانعوامل فعال در آن مانند سرما
شكل مي گيرد حركت نسبت قيمت بازار دست دوم به قيمت 

گذاري را مشخص سازه هاي جديد و بنابراين تصميمات سرمايه
  كند.مي

ها و عوامل اهميت كشتي ران، عليزاده و همكا 2011در سال 
اصلي قراردادها را در تعيين نرخ اجاره تانكرها و زمان تحويل 

ط هاي مربودر اين مطالعه از دادهها بررسي كردند. چارتري كشتي
تا  2006ه به قرارداهاي تانكري كشتي راني خصوصي از ژانوي

. براي تخمين نرخ اجاره و زمان تحويل استفاده شد 2009مارچ 
ها از يك سيستم معادلات همزمان استفاده شد. چارتري كشتي

نتايج تحقيق نشان داد طول زمان تحويل چارتري كشتي يك 
عامل مهم تعيين كننده نرخ اجاره كشتي است و بر عكس. ساير 

كننده نرخ اجاره شامل نوع بدنه كشتي، نسبت عوامل تعيين
 دريايي استفاده از وزن مرده كشتي، سن كشتي و مسيرهاي

هستند. عوامل تعيين كننده دوره چارتري كشتي نيز شامل عوامل 
 ذكر شده به اضافه شاخص بالتيك تانكر نفتي و نوسان آن هستند. 

 
  
  تصريح مدل -3
انتينري هاي كهاي فله بر و تانكر، بازار كشتيهمانند بازار كشتي  

هاي هاي دست دوم، نو ساز و بازار كشتيشامل بازار كشتي
اسقاطي است. در اين مطالعه براي تمركز بر بازار اجاره بهاي 

ه علت ابتدا ب هاي متعددي انجام شده است.كشتي كانتينري فرض
هاي يجديد است و عمر كشت آنكه صنعت كشتي كانتينري نسبتاً

  رسد، فعاليت اسقاط سال مي 30كانتينري اوليه به حدود 
سقاط شده سهم كوچكي هاي اها اخيرا شروع شده و كشتيكشتي

توان اسقاط را در در كل اندازه ناوگان جهاني دارند. بنابراين مي
  ظرفيت ناوگان كانتينري در نظر نگرفت.

بازار دست دوم بر بازار اجاره كشتي كانتينري  شودثانيا فرض مي
تاثير ندارد. در واقع مبادله در بازار دست دوم استفاده از كشتي 

ينري دهد و بر ظرفيت ناوگان كانتثير قرار نميكانتينري را تحت تا
ده سازي بيشتر مدل فرض جهاني تاثير ندارد. همچنين براي سا

هاي نو بازار اجاره كشتي كانتينري را نيز بازار كشتيشود مي
دهند. هنگامي كه يك شركت كشتي راني تحت تاثير قرار نمي

صميم مي خواهد يك سفارش جديد را انجام دهد متغيرهاي ت
ترين متغير تصميم نرخ ها مهمبسياري وجود دارد. از ميان آن

دهد رابطه هاي نو. آمارها نشان ميكرايه است و نه قيمت سازه
سازه جديد و نرخ كرايه وجود دارد.  ارشطي قوي بين سفخهم

هاي جديد هنگامي ساخته مي شوند كه نرخ كرايه بيشتر سفارش
هاي جديد ست كه قيمت سازهبالا است و اين اغلب هنگامي ا

  كنند كه مدل هاي بالا اين امكان را فراهم ميفرض بالا است. 
بر بازار كرايه متمركز شود. يعني مدل بر اساس نوساناتي در نرخ 
كرايه باشد كه حاصل اثر متقابل بين تقاضا براي خدمات كشتي 
  كانتينري و عرضه اي كه توسط كل ظرفيت ناوگان دريايي 

شود. اسلات) و قيمت نفت اندازه گيري مي TEUسب (بر ح
نرخ كرايه يك شاخص تركيبي است كه سطح متوسط نرخ كرايه 

تواند به عنوان شاخصي دهد. نرخ كرايه ميكانتينري را نشان مي
براي درآمد صاحبان كشتي باشد. تقاضا براي خدمات حمل و 

ود. شينقل كانتينري از تقاضا براي تجارت جهاني استخراج م
ود. شهاي نسبي هر كشور تعيين مياين تقاضا بر اساس مزيت

ا شود تقاضبراي آنكه تجارت جهاني مدل سازي نشود فرض مي
از پيش تعيين شده است. علاوه بر اين به علت آنكه تقاضاي 
برآورده نشده قابل مشاهده نيست فرض اينكه هر ساله بازار 

آورد كه از بارانداز كانتينر تسويه مي شود اين امكان را فراهم مي
به عنوان مقدار تقاضا شده استفاده شود. بارانداز جهاني كانتينر 
بارانداز كل بنادر است كه شامل كانتينرهاي خالي و حمل شده 
است. در واقع به دو علت از بارانداز كانتينر و نه حجم تجارت 
 جهاني در اين مدل به عنوان تقاضا براي خدمات كشتي راني

كانتينري استفاده مي شود. ابتدا حجم تجارت جهاني شامل 
  ها حمل نشده اند. بسياري از كالاهايي است كه توسط كشتي

به علاوه همه تجارت دريايي از نوع كانتينري نيست و نرخ 
ينري شدن متفاوت است. ثانيا بارانداز كانتينر داده مناسبي تكان

يري گو قابل اندازه براي استفاده است و به آساني در دسترس
 ).Luo, Fan and Liu, 2009( است

 ,Luoمطالعه  ازبا توجه به مطالب گفته شده براي طراحي مدل 

fan and Liu (2009) است. براي اين منظور  استفاده شده
  شوند.ابتدا دو مدل زير بر آورد مي

)1( Lnfc=f (lnfr, lncpt, lnbrent)  

)2( Lnfr=f (lncpt, lnfc)  
رهاي مورد استفاده براي برآورد مدل در اين تحقيق عبارتند متغي

يت هاي كانتينري، ظرفنرخ اجاره بهاي كشتي، از بارانداز كانتينر
 ها از گزارشاتو قيمت نفت برنت است. داده يناوگان كانتينر

 هاي مختلفمروري بر حمل و نقل دريايي سازمان آنكتاد در سال
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 1995-2020بررسي از  جمع آوري شده است. دوره زماني مورد

  است.
  
  بررسي مدل -4
 آزمون ايستايي-4-1

 رهامتغي مانـايي بررسـي رگرسيوني مدل برآورد در اصل اولين
روش هاي متعددي براي آزمون مانايي متغيرها وجود دارد. . است

 شهري ه از آزموندر اين مطالعه متغيرهاي مورد بررسي با استفاد
گيرند و  تعميم يافته مورد آزمون قرار مي فولر -ديكي واحد

) 2) و (1مي شود. در جداول ( ها مشخصدرجه ي جمعي آن
) در حالت با عرض ADFبه ترتيب نتايج آزمون ريشه واحد (

از مبدا و روند براي سطح داده ها و تفاضل مرتبه اول آنها گزارش 
  شده است.

  
  جه آزمون مانايي در سطحنتي .1جدول 

  آزمون ديكي فولر تعميم يافته با عرض از مبدا و روند در سطح
  نتيجه  سطح معني داري آماره متغير

LnCPT 46/0- 97/0 نامانا 

LnFR 75/3- 03/0 مانا 

LnBRENT 91/0- 93/0 نامانا  
LnFC 99/0 57/0 نامانا  

  هاي تحقيقماخذ: يافته
  ايي با يكبار ديفرانسيل گيرينتيجه آزمون مان .2جدول 

  گيريآزمون ديكي فولر تعميم يافته با عرض از مبدا و روند با يكبار ديفرانسيل
  نتيجه  سطح معني داري آماره متغير

LnCPT 20/5-  001/0  مانا  
LnBRENT 05/4-  02/0  مانا 

Lnfc 42/3- 07/0 مانا 

  هاي تحقيقماخذ: يافته
  

نشان مي دهد در سطح ) 1ر جدول (دنتايج آزمون ريشه واحد   
متغير لگاريتم نرخ اجاره بهاي كشتي مانا و ساير متغيرها نامانا 
هستند. بنابراين براي تعيين مرتبه ايستايي متغيرهاي نامانا بايد 
 آزمون ريشه واحد را با يكبار ديفرانسيل گيري تكرار كرد.

يل ديفرانس ار) ساير متغيرها نيز با يك ب2بر اساس نتايج جدول (
  .گيري مانا مي شوند

 
  
  بررسي رابطه بين متغيرها -4-2
 I(0)و  I(1)به علت آنكه متغيرهاي موجود در مدل تركيبي از   

 پوياي كوتاه مدت وهستند براي برآورد دو مدل و بررسي رابطه 
  بلندت ميان متغيرها بايد از روش خودتوضيح برداري با 

  ه كرد. ) استفادARDLهاي گسترده (وقفه

نتايج حاصل از برآورد روابط پوياي كوتاه مدت براي دو مدل 
  ) گزارش شده است.4) و (3در جدول (

وقفه اول ضرايب دهد ) براي مدل اول نشان مي3جدول ( نتايج  
بت قيمت نفت برنت مث و نرخ اجاره بهاي كشتي، بارانداز كشتي

ل و اوتفاضل، تفاضل مرتبه ضرايب همچنين  .معنادار استو 
به منفي و تفاضل مرت ي كشتيتفاضل مرتبه دوم نرخ اجاره بها

ي تفاضل بارانداز كشتي منفضرايب مثبت معنادار است. آن سوم 
منفي  آنتفاضل مرتبه اول، مرتبه دوم و مرتبه سوم غيرمعنادار و 

ل قيمت نفت برنت نيز مثبت غير معنادار، ضمعنادار است. تفا
وم دوم مثبت معنادار و تفاضل مرتبه ستفاضل مرتبه اول و مرتبه 

نيز ) 4در جدول (نتايج مدل دوم مثبت غير معنادار است.  آن
مثبت معنادار دارد. وقفه اول ضريب  بارانداز كشتينشان مي دهد 

سوم  وقفه دوم و ،مثبت معناداركانتينري ظرفيت ناوگان كشتي 
 منفي معنادار دار است.غير معنادار و وقفه چهارم آن 
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  براي مدل اول ARDL)4 ,4 ,4 ,2مدت ( كوتاه پوياي نتايج حاصل از مدل. 3جدول 
  سطح احتمال Tآماره  انحراف معيار ضريب  متغير

Lnfc(-1) 673/0- 70/1 34/6- 007/0 

Lnfr(-1) 281/0 07/0 58/3 03/0 

Lncpt(-1) 88/0 09/0 39/9 002/0 

Lnbrent(-1) 159/0 03/0 53/4- 02/0 

D(lnfc(-1)) 48/0 113/0 24/4 02/0 

D(lnfr) 07/0- 01/0 89/3-  03/0  
D(lnfr(-1)) 315/0- 06/0 95/4- 015/0 

D(lnfr(-2)) 264/0- 05/0 08/5- 014/0 

D(lnfr(-3))  121/0 026/0 587/4-  019/0  
D(lncpt) 049/0- 059/0 83/0-  46/0  

D(lncpt(-1)) 583/0- 083/0 02/7-  005/0  
D(lncpt(-2) 496/0- 064/0 70/7-  0045/0  
D(lncpt(-3)) 340/0- 037/0 10/9-  0028/0  
D(lnbrent) 016/0 017/0 927/0  4221/0  

D(lnbrent(-1)) 109/0 02/0 96/3  028/0  
D(lnbrent(-2)) 108/0 019/0 66/5  01/0  
D(lnbrent(-3)) 015/0 007/0 14/2  121/0  

C 82/10- 70/1 34/6-  007/0  
 F= 00/0  R2=0/99 

  هاي تحقيقماخذ: يافته
  براي مدل دوم ARDL)4 ,0 ,1مدت ( كوتاه پوياي نتايج حاصل از مدل .4جدول 

  سطح احتمال T آماره  انحراف معيار  ضريب  متغير
Lnfr(-1) 097/0 221/0 439/0 667/0 

Lncpt 517/1 450/0 369/3 005/0 

Lnfc 685/4- 402/1 339/3- 0053/0 

Lnfc(-1) 829/6 022/2 376/3 005/0 

Lnfc(-2) 99/2- 048/2 459/1- 168/0 

Lnfc(-3) 240/2 767/1 267/1  227/0  
Lnfc(-4) 651/2- 184/1 238/2- 043/0 

C 263/9- 426/4 092/2- 056/0 

 F= 013/0  R2==0/68 
  هاي تحقيقماخذ: يافته

  
ــا عــدم     ــا بايــد آزمــون وجــود ي بعــد از تخمــين معادلــه پوي

 بررســـي بلندمـــدت را انجـــام داد. بـــراي وجـــود رابطـــه ي
ــه  ــود رابط ــدت وج ــين بلندم ــاي ب ــدل متغيره ــون از م    آزم

ــه ــايكران ــميت (   ه ــين و اس ـــران، ش ــر  2001پس ــي ب ) مبتن

ــد     ــر مقيـ ــاي غيـ ــحيح خطـ ــدل تصـ ــين مـ ــرد تخمـ رويكـ
)UECM ــي ــتفاده م ــايج  ) اس ــود. نت ــدل ش ــدول دو م در ج
)گزارش شده است.6) و (5(
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  ي وجود رابطه بلندمدت در مدل اولبرا Fنتايج آزمون . 5جدول 
  درصد 10در سطح  درصد5در سطح Fآماره 
  I(1) I(0)  I(1)  I(0)  

30/52  67/3 79/2 2/3  37/2  
  هاي تحقيقماخذ: يافته

  براي وجود رابطه بلندمدت در مدل دوم Fنتايج آزمون . 6جدول 
 درصد 10در سطح  درصد5در سطح Fآماره
 I(1)  I(0)  I(1)  I(0)  
27/6 87/3 1/3 35/3  63/2  

  هاي تحقيقماخذ: يافته
گزارش شده  Fآماره  و دوم با توجه به آنكه در مدل اول    

درصد است بنابراين  10و  5در سطوح بحراني  I(1)بالاتر از حد 
د مدت ميان متغيرهاي تحقيق در دو مدل تاييد وجود رابطه بلن

بلندمدت ميان متغيرهاي  بطهرا وجود از اطمينان از پس. مي شود

مدل، رابطه بلندمدت ميان متغيرها در حالت با عرض از مبدا 
 هتخمين رابط نتايج. زده مي شود تخمين زير مقيد به صورت

 داده شده ) نشان8( و )7( جداول براي دو مدل در بلندمدت
است.

  در مدل اول ARDL بلندمدت نتايج حاصل از تخمين مدل. 7جدول
ريمتغ بيضر  اريمعانحراف   t احتمال سطح آماره  

Lnfr 41/0093/0  45/4  02/0  

Lncpt 30/1  05/0  03/22  0002/0  

Lnbrent 23/0-  04/0  69/5-  01/0  

C 06/16-  63/1  79/9-  002/0  

  هاي محققماخذ: يافته
  در مدل دوم ARDL بلندمدت نتايج حاصل از تخمين مدل. 8جدول

رييمتغ بيضر  اريمعانحراف   t احتمال سطح آماره  

Lncpt 681/1603/0  784/2015/0  

Lnfc 394/1-  536/0  598/2-  022/0  

C 260/10-  839/5  757/1-  102/0  

  هاي محققماخذ: يافته
دهد نرخ اجاره بهاي كشتي كانتينري نشان مي )7( جدول نتايج   

فزايش نتينري دارد و با اتاثير مثبت معنادار بر ظرفيت ناوگان كا
در بلند  درصد صدم 41در نرخ اجاره ظرفيت ناوگان درصد يك 

 يابد. بارانداز كانتينر نيز تاثير مثبت معنادار برمدت افزاتيش مي
رفيت آن ظ ري دارد و با افزايش يك درصدظرفيت ناوگان كانتين

يابد. قيمت نفت برنت نيز تاثير افزايش ميدرصد  3/1كانتينري 
 ان كانتينري دارد و با افزايش يكمنفي معناداري بر ظرفيت ناوگ

 نتايج يابد.ظرفيت ناوگان كاهش ميدرصد صدم  23آن  درصد
دهد لگاريتم بار انداز نشان مينيز  )8در جدول ( مدل بلند مدت

 نرخ اجاره بهاي كشتي دارد و يككشتي تاثير مثبت معنادار بر 
ا ر افزايش در نرخ بارانداز كشتي كانتينري نرخ اجاره بهادرصد 

دهد. همچنين لگاريتم ظرفيت ناوگان افزايش مي درصد 681/1

 رخ اجاره بهاي كشتي دارد. يك درصدتاثير منفي معنادار بر ن
درصد  394/1افزايش در ظرفيت ناوگان اجاره بهاي كشتي را 

 فادهاست مبناي متغيرها بين بلندمدت رابطه وجوددهد. كاهش مي
 ECM ي جمله ضريب .كندمي فراهم را خطا تصحيح الگوي از

 كوتاه تعادل عـدم از درصد چند دوره هر در كه دهدمي نشان
   شـود.مـي تعديل بلندمدت تعادل به رسيدن براي مدت
 طول دوره چند كه دهدمي نشان ضريب اين ديگر عبـارت بـه
براي مدل اول ظرفيت ناوگان كانتينري و براي مدل  تا كشدمي

 ودخ بلندمدت روند ي كانتينري بـهدوم نرخ اجاره بهاي كشت
در حالت  خطا تصحيح مدل تخمين از حاصل نتايج بازگردد.

  .است شده ) گزارش10) و (9جداول ( عرض از مبدا مقيد در
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  نتايج مدل تصحيح خطا در مدل اول .9جدول 
  سطح احتمال  tآماره  انحراف معيار ضريب متغيير

D(Lnfc(-1)) 48/0027/0  61/17  0004/0  

D(Lnfr) 073/0-  005/0  66/13-  0008/0  

D(Lnfr(-1)) 315/0-  015/0  900/19-  0003/0  

D(lnfr(-2)) 264/0-  013/0  354/19-  0003/0  
D(lnfr(-3)) 121/0-  006/0  853/19-  0003/0  

D(lncpt) 049/0-  017/0  808/2-  067/0  

D(lncpt(-1)) 583/0-  042/0  59/13-  0009/0  

D(lncpt(-2)) 496/0-  026/0  73/18-  0003/0  

D(lncpt(-3)) 340/0-  020/0  742/16-  0005/0  

D(lnbrent) 016/0  005/0  175/3  050/0  

D(lnbrent(-1) 109/0  006/0  248/16  0005/0  

D(lnbrent(-2)) 108/0  004/0  079/24  0002/0  

D(lnbrent(-3)) 015/0  003/0  134/5  0143/0  

CointEq(-1)* 673/0- 027/0 702/24-  0001/0 

 897/1=Dw R2=0/997   
  قتحقي محاسبات: ماخذ

  نتايج مدل تصحيح خطا در مدل دوم .10جدول 
  سطح احتمال  tآماره  انحراف معيار ضريب  متغيير

D(lnfc) 685/4-  892/0  251/5-  0002/0  

D(lnfc(-1)) 402/3  952/0  573/3  003/0  

D(lnfc(-2)) 411/0  991/0  415/0  684/0  

D(lnfc(-3)) 651/2  923/0  871/2  013/0  
cointEq(-1) 902/0-  162/0  55/5-  0001/0  

  قتحقي محاسبات: ماخذ
 

مقدار ضريب  دهدمي نشان در مدل اول خطا مدل تصحيح نتايج  
ر است. بنابراين در و از نظر آماري معنادا -673/0تصحيح خطا 

درصد از عدم تعادل كوتاه مدت براي  67/0 هر دوره حدود
 حيحتصمدل  نتايجشود. مييدن به تعادل بلندمدت تعديل رس
مقدار ضريب تصحيح خطا  دهدمي نشاندر مدل دوم نيز  خطا
و از لحاظ آماري معنادار است. بنابراين در هر دوره  -902/0

درصد از عدم تعادل كوتاه مدت براي رسيدن به  90/0حدود 
  .تعادل بلندمدت تعديل مي شود

  
  سيستم معادلات همزمان سه مرحله ايبرآورد مدل  -4-3
و براي در نظر  )2) و (1با توجه به وابستگي دروني دو رابطه (  

عادلات از سيستم م گرفتن اثرات متقابل ميان متغيرهاي تحقيق
همزمان سه مرحله اي براي بررسي تاثيرات جامع و همزمان 

معادلات تصحيح  استفاده شده است.متغيرهاي موجود در مدل 
اي برآورد شده براي دو مدل از نظر معناداري و بررسي خط

رآورد از آن ها براي ب . بنابراينفروض كلاسيك مورد تاييد هستند
ر . نتايج دشوداي استفاده ميزمان سه مرحلهسيستم معادلات هم

ول تفاضل مرتبه ا بر اساس نتايج ) گزارش شده است.11جدول (
به دوم معنادار و تفاضل مرتظرفيت ناوگان كانتينري تاثير منفي 

تاثير مثبت معنادار بر نرخ كرايه كشتي كانتينري دارند. تفاضل 
مرتبه سوم و چهارم ظرفيت ناوگان تاثير مثبت غير معنادار بر 
نرخ كرايه بازار كانتينري دارند. اين مساله نشان دهنده تعديل اثر 

ايه رهاي كانتينري در طول زمان بر نرخ كظرفيت ناوگان كشتي
بازار كشتي راني است. ضريب تصحيح خطا در اينجا نيز تاثير 
منفي و معنادار بر نرخ كرايه كشتي دارد. همچنين تفاضل مرتبه 
دوم ظرفيت ناوگان تاثير مثبت و معنادار بر ظرفيت ناوگان كشتي 
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كانتينري دارد. تفاضل مرتبه اول، دوم، سوم و چهارم نرخ كرايه 
معنادار بر ظرفيت ناوگان كشتي دارد. كانتينري تاثير منفي 

همچنين تفاضل مرتبه اول، دوم، سوم و چهارم ظرفيت بارانداز 
كشتي كانتينري تاثير منفي معنادار بر ظرفيت ناوگان كانتينري 
دارد. تفاضل مرتبه اول، دوم، سوم و چهارم قيمت نفت برنت نيز 

ضريب  .تاثير مثبت معنادار بر ظرفيت ناوگان كانتينري دارند
تصحيح خطا نيز تاثير منفي معنادار بر ظرفيت ناوگان كانتينري 

اي دارد. در واقع نتايج حل سيستم معادلات همزمان سه مرحله
اي هاي تاييد كننده نتايج معادلات تصحيح خطا با وقفهبه گونه

توزيعي است.
 

 اينتايج سيستم معادلات همزمان سه مرحله .11جدول 

  سطح احتمال tآماره  انحراف معيار ضريب نام متغير
D(lnfc)  79/3- 100/1 451/3-  0022/0  

D(lnfc(-1))  28/4 200/1 571/3  0016/0  
D(lnfc(-2))  33/0 349/1 248/0  805/0  
D(lnfc(-3))  00065/0 0006/0 072/1  294/0  
CoinEq(-1)  536/0- 201/0 663/2-  013/0  
D(lnfc(-1))  478/0 015/0 364/30  000/0  

D(lnfr)  073/0- 0032/0 47/22-  000/0  
D(lnfr(-1))  315/0- 009/0 76/33-  000/0  
D(lnfr(-2))  264/0- 007/0 037/33-  000/0  
D(lnfr(-3))  121/0- 0035/0 126/34-  000/0  
D(lncpt)  050/0- 010/0 94/4-  0001/0  

D(lncpt(-1))  583/0- 025/0 121/23-  000/0  
D(lncpt(-2))  495/0- 015/0 261/32-  000/0  
D(lncpt(-3))  340/0- 011/0 903/28-  000/0  
D(lnbrent)  016/0 003/0 421/5  000/0  

D(lnbrent(-1))  109/0 003/0 82/27  000/0  
D(lnbrent(-2))  108/0 0026/0 441/41  000/0  
D(lnbrent(-3))  015/0 0017/0 968/8  000/0  
CointEq(-1)  673/0- 015/0 291/42-  000/0  

 DW= 90/1R2=0/99 

  قتحقي محاسبات: ماخذ
 

 گيرينتيجه -5

تعيين نرخ كرايه در بازار كشتي راني تاثير مهمي بر تصميمات   
خطوط كشتي راني و تجارت جهاني دارد. در واقع تعيين كرايه 

 اي جهت دهنده بازار كانتينريدر بازار كشتي كانتينري به گونه
مده كشتي كانتينري در تجارت جهاني است و با توجه به سهم ع

گيري و تعيين جهت اي در تصميمتوان گفت سهم عمدهمي
تجارت جهاني دارد. تعيين عوامل تاثير گذار بر نرخ كرايه بازار 

اي نيست. در واقع گروهاي زيادي در بازار كشتي راني كار ساده
ذار گهاي مختلف بر نرخ كرايه تاثيركشتي راني دريايي با انگيزه
كنندگان كالا، كارشناسان حقوقي، هستند. عواملي مانند حمل

عه بر اساس كارگزاران بيمه و گمركات. از اين رو در اين مطال
به بررسي عوامل موثر  Luo, Fan and Liu (2009)مطالعه 

ر ب هاي كانتينري پرداخته شده است.بر نرخ كرايه در بازار كشتي
يا ميان متغيرهاي موجود در دو اين اساس براي بررسي رابطه پو

هاي توزيعي استفاده مدل از روش خودگرسيون برداري با وقفه
نشان داد در بلند مدت  ARDLشد. در مدل اول نتايج روش

نرخ اجاره بها و ظرفيت بارانداز كشتي كانتينري تاثير مثبت 
معنادار بر ظرفيت ناوگان كانتينري دارد. قيمت نفت برنت نيز 

تايج مدل د. نفي معناداري بر ظرفيت ناوگان كانتينري دارتاثير من
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در بلند مدت بار انداز كشتي تاثير مثبت معنادار  دوم نيز نشان داد
و ظرفيت ناوگان تاثير منفي معنادار بر نرخ اجاره بهاي كشتي 
كانتينري دارد. به علت وابستگي متقابل ميان متغيرهاي موجود 

و مدل از روش سيستم معادلات در دو مدل براي حل همزمان د
تاييد  3SLSاي استفاده شد. نتايج روش همزمان سه مرحله

 ARDLكننده نتايج حاصل از حل مدل با استفاده از روش 

در اين مطالعه براي تمركز بر بازار نرخ كرايه بسياري از  است.
ود براي شمتغيرهاي تاثير گذار در نظر گرفته نشدند. پيشنهاد مي

  ساير متغيرهاي تاثيرگذار در قالب  ،فافيت مدلافزايش ش
ها به صورت همزمان حل هاي ديگر آورده شوند و همه مدلمدل

تي شود تاثير نرخ كرايه بر وضعيت كشپيشنهاد ميهمچنين  شوند.
.راني كانتينري و ساير انواع كشتي راني در ايران نيز بررسي شود
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ABSTRACT 
Determining the shipping freight rate for the container ships market is crucially important in 
directing the market and taking long-term decisions in global trade. This study employed the 
annual data of container Throughput (CPT), container Freight rate (Fr), container fleet capacity 
(FC), and the Brent oil price from1995 to 2020 to investigate the role of Freight rate in the 
container ships market. The data were collected from the reviews reported on marine 
transportation by the United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) in 
various years. This study examined the direct effect of each of the variables on the freight rate, 
as well as their mutual effects on each other. Accordingly, first, two single-equations were 
estimated using the ARDL method. Then, the equation systems were estimated within the three-
stage least squares (3SLS). The results revealed the significant positive effects of Fr and CPT 
and the significant negative effects of the Brent oil price on FC in the long run. The results also 
showed the significant positive effects of the CPT on Fr and the significant negative effects of 
FC on Fr. Having estimated the long-term relationship, the error correction model was 
estimated as well. The results of the error correction model indicated that the error correction 
coefficient in both models was negative and significant, thus, the model converges toward the 
long term. Then, the models were resolved jointly using the 3SLS equation system. The results 
confirmed the findings on the long-term relationship. 
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