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PREFACE　序

建设上海国际航运中心是党中央、国务院的重大战略部署，既是我国经济发展的需要，也是融入全球经济一体化和积极参与世界经济竞争的需要，意义重大。十多年来，上海国际航运中心建设已经取得了重大进展，基础设施建设成果显著，软环境改善成效明显。随着上海国际航运中心建设的进一步推进，航运人才的培养与集聚日益为人们所重视。

上海海事大学以服务于国家航运事业发展和上海国际航运中心建设为己任，努力培养又好又多的大学生，为实现中国由海运大国向海运强国的转变而努力奋斗。我校的航运管理专业是教育部、财政部批准的第六批高等学校特色专业建设点，也是上海市第三期本科教育高地建设项目。

本系列教材以教育部教学质量与教学改革工程为指导，以高校学科专业布局结构优化与调整为基础，以特色专业建设为主要内容。系列教材主要有如下特点：一、对航运管理专业原有课程体系进行了梳理和调整，部分教材为国内首次编写；二、在行业管理和企业实践方面，适应国际航运市场的新变化和国际航运业务的新特点；三、在重视实践的基础上，注重对组织和管理能力的培养。

希望本系列教材的出版，对于国际航运与物流人才的培养有所裨益。





上海海事大学党委书记、校长
 



2010年9月


FOREWORD　前　言

随着世界航运业的不断发展，以船舶为交易对象的船舶贸易量也逐日递增。船舶贸易主要分为新造船交易、二手船交易、废船交易三个部分，新造船是船舶运力供给的源头，二手船交易是企业改变船队运力结构的主要方式，而拆船业则是消化老旧船舶、回收造船物资并投入再利用的关键。

随着中国造船产能的进一步扩张，中国造船产量已经处于世界领先地位，越来越多的中国船厂承接来自国外买家的新造船订单，造船产业的国际化特征明显。同样，随着中国航运企业数量的增加，非常多的中国船东、船舶经营人等活跃在世界海运市场中，选择什么时机买入二手船、卖出二手船并获得效益，成为他们经营过程中的重要决策问题之一。而关于老龄船舶的拆解，已成为越来越多重视环保国家关注的问题，随着欧洲地区拆船业的缩小甚至消失，远东、南亚地区已逐渐成为世界拆船中心，中国在拆船业中也扮演着重要角色。

上述三类船舶贸易业务的发展，都需要精通技术、交易业务、法律，具备一定外语能力的复合型人才的参与。除了从国外引进优秀人才外，本土人才的培养显得尤其重要，而航运类大专院校在人才培养中承担着主要任务，本教材正是在这种背景下做出的初步探索。

本书由上海海事大学博士研究生朱墨讲师和上海交通大学博士生导师张仁颐教授编写。本书编写过程中参考了很多资料，在此表示衷心感谢！

由于船舶贸易是近年来我国航运界开始重视的一个领域，理论与实践方面也在发生着变化，因此本书难免存在疏漏与问题，恳请读者批评、指正。

编　者

2010年10月
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绪　论

船舶贸易包括订造新船、二手船买卖和处理废船三类主要业务，它们是国际航运业的重要组成部分。订造新船是国际航运业运力供给的源头，二手船买卖是航运企业改变运力结构的重要方式，而拆解废船可以消化航运市场中的老龄船舶，并且有利于各种造船物资的回收与再利用。

在船舶贸易中，船舶不再是仅被视为生产运输工具，而也被视为一种商品。航运企业买卖船舶大致有以下几种原因：航运企业订造新船以扩充运力；更新公司现有船队；为发展专业化运输而购置专用船舶，等等。除了航运企业，许多投资者也会参与船舶买卖，比如订造新船然后长期出租、买卖二手船赚取差价等。无论是何种参与者，买卖船舶都必须谨慎考虑，因为船舶买卖涉及巨大的资金运作，一旦形成决策就会对其现在及未来的业务活动产生大量影响。同时，一项船舶买卖业务，会涉及航运业务、财务、法律、船舶技术等各部门知识，有时仅一个单位无法完成船舶贸易的各步骤，所以需要各部门各单位通力合作，才能形成正确的船舶贸易决策。

新造船市场是航运市场运力供给的源头。就市场变化规律而言，造船市场的变化与航运市场的变化密切相关。航运市场的繁荣必将带来造船市场的兴旺，航运需求旺盛也会导致对新造船需求的增加，从而带动船价上扬；相反，若航运市场萧条、航运需求疲软，船价也会一路下跌。

对于航运企业而言，在航运市场繁荣时大量造船以满足市场运输需求，势必要面对高昂的船价以及沉重的投资负担；而当航运市场萧条时，虽然此时是低价投资船舶的良好时机，但却可能面临不利的经营环境。如何准确判断航运市场走势、选择对自己有利的投资时机，是许多航运公司面临的重要且困难的问题。航运公司可选择在航运市场繁荣、运输需求旺盛的时候，以非常有利的价格出售一批经济效益不佳的旧船；而在航运市场不景气的情况下，选择最佳的融资条件和有利的价格订造新船，这样可使航运公司以较低的成本保持技术状态良好的船队。

自20世纪90年代以来，世界造船业经历了两次较大规模的扩张。一次是20世纪90年代前期各国造船业普遍进行了较大规模的现代化改造；另一次则是20世纪90年代中期以韩国为代表的兴建大型船坞、扩大造船能力的扩张。进入21世纪以来，世界造船工业中心向亚洲转移，形成了韩、日、中三足鼎立的竞争格局。而2008年开始的金融危机，使得造船中心进一步向中国转移，中国船舶工业具有较好的劳动力和资金综合优势，有很大潜力和提升空间。

造船市场的需求情况对航运市场的供求平衡影响较大，船舶造价与船舶运费或租金的相关性就是直接的体现。由于新造船的投资很大，船东经常采用融资的方式订造新船，其贷款比例较高、还款周期较长，因此船东往往按照长期的现金流动来测算其还款能力和盈亏情况。这样，造船的决策就需要依据公司的收入情况，航运公司一般是以船舶租期租金作为计算基础。或者，航运公司可以船价为基础，计算其还贷所需的租金收入，两者实质相同。船东通常奉行“低进低出，高进高出”的策略，即在租金水平较低的情况下，只要船价低，船东仍会有订造新船的计划；反之，如果船价较高，但市场租金水平也高，也会刺激船东订造新船。了解航运市场与造船市场的相关性，可以帮助船东制定造船决策、避免盲目投资。

在二手船市场中，卖家出售船舶可能由于下列原因：公司经营状况不良，急需资金周转；租约即将到期而又不准备续租；船龄老化，维修保养费用增加，获得的租金不理想；预测该船型市场走势不如其他船型理想，或其吨位不适应市场需要；船队平均年龄老化，需要更新；公司改变经营方向等。而买家购买二手船经常由于以下原因：急需购买船舶，但新造船时间太长；新造船成本太高，但筹集资金有难度；当时二手船价处于低谷，及时购入，可在船价上涨时出售，等等。

我国在组建船队的初期，就是从船舶市场上购进大量的二手船来发展船队的。跟新造船相比，购买二手船具有自身的优势：资金成本相对低、可及时交付使用、较容易掌握船舶性能等，但相对的，购买二手船也有一些缺点，如所购船舶不一定完全满足需要、因为备件或资料不全而容易造成维修保养的困难、虽然在购买时已经过检查但仍难发现船舶潜在缺陷，等等。

一般来说，在航运市场繁荣时期，海运价格较高，船东有利可图，但此时二手船就会供不应求。船东不仅要充分利用现有船舶，还会把本已闲置的旧船经检修或改装后重新投入营运。而当航运市场不佳时，船东希望卖掉一些效益较差的船舶，旧船的供给就会显著增加，但此时需求却明显地减少，船价就会下跌。供与需的这种极不平衡的特点，导致了二手船买卖市场上船价的波动非常大，并且船价的波动与船舶运价或租金的波动趋势一致，只是船价波动会略微滞后于运费或租金的变化。

第三类船舶市场就是废船市场或称拆船市场，通过拆解船舶回收各类物资，可供钢铁、造船、修船、有色金属、土木工程等行业再使用。拆船市场的兴衰取决于各国的拆船需求，进一步受各国对钢材需求、外汇储备、劳动力状况及各国环保政策等因素制约。同时，拆船市场也与航运市场兴衰情况紧密相关。在航运市场繁荣的时期，船东认为营运船舶有利可图，会尽量延长船舶的使用年限，推迟实施船舶报废计划。而当航运市场低迷时，船东就会考虑为其闲置的船舶寻找出路，例如拆船。拆船市场可以对航运市场的供需平衡起调节作用，可以解决由于船舶吨位过剩而造成的航运市场运力供过于求的矛盾，同时还可促进船队更新和造船业的发展。


1　船舶工业概述


1.1　船舶工业的发展与特点

1.1.1　船舶工业的发展历程

从历史发展过程看，世界商船先后经历了木质船和钢质船时代。进入钢质船舶时代以后，在船舶制造工艺上又先后经历了铆接时期和焊接时期。在19世纪前半期，世界商船主要以自然力（风力）为动力，以木材为材料。但是发生在18世纪的工业革命直接推动了造船业的迅速成长，由于钢铁材料在船舶建造过程中的广泛应用和船舶动力的革命性变革——蒸汽机的使用和推广，推动了船舶性能质的飞跃。在这一时期，英国凭借其在工业技术上的领导地位和现代企业工人众多的有利条件，逐步取代美国成为新的世界造船业霸主。

第二次世界大战以后，随着焊接技术在造船领域的应用和推广以及由于率先采用船舶分段建造技术，日本造船业得到了快速发展，并于20世纪50年代中期超过英国而跃居世界第一。20世纪70年代后，以韩国为代表的新兴工业化国家也开始在世界造船市场上崭露头角。经过20年左右的发展，90年代初韩国造船订单数量超过日本，在一定程度上已发展成为世界造船业的新霸主。

任何一个产业的发展，除了必须要有科学技术和产业分工的推动作用外，更离不开市场需求这一根本动力，造船业也不例外。由于船舶运输成本相对低廉，目前国际贸易中90%以上的货物运输都是通过海运进行的。尽管世界造船业发展至今已有近三百年的历史，但是可以预言，随着世界经济的持续繁荣和国际贸易量的不断增长，造船业仍将具有广阔的市场空间。

简要回顾世界造船业的发展过程，可以概括地认为：⑴造船技术的进步和世界经济的繁荣是推动造船业不断发展的两个根本动力；⑵随着经济发展和技术进步，造船业已呈现出明显的空间转移趋势，即已顺次经历了美国时代、英国（西欧）时代、日本时代，并正在经历以韩国、日本、中国为主要代表国家的东亚时代
⑴

 。

1.1.2　船舶工业的特点

船舶工业是船舶供应的基础，要研究船舶贸易，首先应了解船舶工业的相关情况。

1．船舶工业是重要的战略性产业

船舶工业发展是关系到国民经济发展与国防安全的重要战略性产业。首先，船舶工业是水上交通业和海洋渔业的重要支撑，为这两个重要的行业提供基础装备；第二，船舶工业是国民经济产业体系中的重要一环，它通过与上下游产业的广泛联系，对国民经济的发展产生巨大的带动作用，因此被称为“综合产业之冠”；第三，船舶工业担负着为海军发展提供武器装备的重任，在国防科技工业中，船舶工业是军民一体化程度最高、军民转移障碍最小的产业。船厂的船坞、船台等基本设施，既可用于民用船舶生产，也可用于军事船艇建造。世界上许多大型造船企业，如现代重工、三菱重工，既领先于商船市场，也是军用舰艇的主要供应商。

2．船舶工业是典型的全球性产业

在全球一体化的船舶市场中，船舶产品的出口比例呈现显著上升的趋势。现在世界造船基地已东移至韩国、中国、日本，三大基地的船舶产品大多是出口，而且新船合同多以美元计价、合同金额巨大、出口创汇能力较强。在全球化的船舶市场中，各国造船都需要符合各国际机构和各种船级社制定的关于船舶技术、安全、环保等方面的规范和要求，否则就难以生存。船舶工业的此种特性决定了船舶工业的竞争实际上就是国家经济技术实力的竞争。从我国船舶工业的发展历程上看，我国船舶工业国际竞争能力的增强也正是从1979年我国船舶产品走向国际市场开始的，只有在国际船舶市场上参与激烈竞争，我国的船舶工业才能真正增强国际竞争力。

3．传统船舶工业的劳动密集性正在逐渐弱化

船舶工业曾经是劳动密集型产业，廉价的劳动力曾是船舶工业国际竞争力的决定因素之一，但是，随着各国船舶工业在提高生产率、降低劳动成本方面所做的巨大努力，船舶工业的要素密集特征发生了很多变化。以日本为例，1960年时主要造船企业年平均每万总吨船舶需用人力699人，而到1990年，日本主要造船企业年平均每万总吨船舶仅需用人力58人，到1995年更是下降到47人。我国船舶工业生产效率虽然较先进造船国家效率更低，但是与国内其他工业相比，劳动密集性特征并不突出。

一艘船舶是一个巨大的且复杂的系统，由数以万计的零部件和数以千计的配套设备构成，需要同时应用许多领域的高新技术。目前，世界造船强国正在不断探索新技术，以此来创造并维持自身的造船优势。例如，日本已全面实施了以“先进安全船计划”、“绿色船舶计划”和“尖端技术开发计划”组成的“挑战21计划”；欧洲也制定了旨在构筑欧洲造修船业未来的“leadership 2015”计划。总之，船舶工业的劳动密集性正在减弱，而技术、资金密集性特征越来越明显。


1.2　日韩船舶工业的发展情况

随着造船中心的东移，韩国、日本和中国都已成为世界主要造船基地，在亚洲形成了三足鼎立的局势。

1.2.1　日本船舶工业发展情况

日本近代造船业始于19世纪50年代，在第一次世界大战中得到迅速发展，自20世纪50年代日本超过英国成为世界第一造船大国以来，至今仍保持着非常高的造船水平。日本造船业曾遭受了第二次世界大战和石油危机的影响，几次陷入低谷，但进入20世纪90年代，日本造船全行业进行大规模重组，处理过剩设备、削减多余人员。通过近10年的产业结构调整，日本造船产业压缩设备投资、精简人员和技术革新，保持了世界领先的市场份额。

1．日本具有雄厚的造船实力

日本造船业非常重视造船技术的提高，不断采用先进技术、改进管理水平、提高自动化程度，使日本的造船生产率始终处于世界领先地位。

日本船舶工业由私营企业构成，船厂数量多、总体规模大。这些船厂以东京、横滨、大阪、神户和长崎为中心，主要分布在九州、四国等地区。日本造船厂中，三菱重工业公司、日立造船公司、三井造船公司、川崎重工业公司等都属于国际性大型企业，其造船能力、产量、产值等在业界一直处于领先地位。

日本造船实力雄厚、船舶产品品种齐全，近年来还投入大量资金到研究与发展新型生产设备及环保、低噪声的新型运输船舶中。通过高级技能数码化，保留特殊生产技能和生产诀窍，促进生产体系升级。同时日本还大力推进船舶及其工业制品规格化和标准化，采取精度管理，从而保证产品性能、质量、生产效率与降低生产成本。

2．政策支持与强化研发

日本政府根据不同时期的情况，制定相应的政策和措施，对造船工业进行有效的引导。如合并企业、实施集团化管理，调整和强化产业体制；根据垄断禁止法，对造船设备能力在1万总吨以上船厂的产量进行限制；促进国际协调，加强造船国之间的对话，稳定造船市场秩序等。日本政府非常重视船舶技术和生产技术的研究开发，由国家制定综合性研发计划，以技术力量雄厚的企业研究力量为核心，产、学、官三方联合开发。另外，由于日元曾经大幅度贬值，使得日本新船订单大幅度增长，为日本造船业提供了良好的发展机遇。

3．面临竞争力下降的局面

由于中国和韩国等新兴工业国大力发展造船工业，使得日本在国际船舶市场上的份额不断缩小。韩国进行了大规模的设备投资，在设施规模上超过了日本，在产品质量方面也与日本不相上下。进入20世纪90年代，韩国造船业极具竞争力，与日本轮流争夺“世界第一造船大国”的宝座。而中国也加大设施投入，加上造船生产要素低廉化，在中小型船舶市场上与日本激烈竞争。2005年，中国造船业新接订单数量首次超过日本。而日本造船成本日益提高，造船人力高龄化问题明显，无法采取低价策略来争取订单。目前日本已失去了在造船行业中的绝对领先地位。而随着制造业逐渐向海外转移、竞争力减弱，日本船舶产业的生产规模有所下降，产业有空洞化倾向，由此也造成了造船关联产业集成的困难。

4．保持国际竞争力的措施

日本采取了以下措施来保持其造船产业的国际竞争力：政府建立支援体系、提高产业的科技竞争力、完善产业基础、实行行业团体管理、推动中小企业信息化发展、积极参与国际互动等。在2008年的金融危机中，日本造船企业采取了偏谨慎的接单策略、继续增强技术优势与质量优势，并且日本造船厂的客户大多来自本国内，加上近几年没有进行大规模的产能扩张，因此日本造船企业遭遇的金融危机影响小于中国和韩国。

1.2.2　韩国船舶工业发展现状

近年来，随着韩国造船企业控制了新一代船舶——液化天然气运输船的市场，韩国造船业在市场上的地位迅速提高。在船舶承建和招标中，韩国已超越日本，成为世界第一造船大国。

1．订单金额屡创新高

虽然近两年全球订造船舶的数量减少，但对韩国全国造船业务的收益影响并不大。2009年中国新接订单量超越韩国成为世界第一，但是中国新接船舶订单的价值总额却大约只有韩国的一半。随着行业竞争的日趋激烈，韩国造船业以优质的生产技术为基本，船舶建造价格并没有因为激烈的竞争而下降，反而有一定上升。同时，现代重工、大宇造船和三星重工等韩国领先造船厂，已制定长远的战略部署，在中国造船业迅速崛起的同时，将业务重心延伸至液化天然气船等特种船舶市场。由于特种船舶本身价值高，而且行业竞争相对较小，所以韩国的特种船舶生产迅速发展成为其一大优势。

2．致力于建造高附加值船种、提高生产效率

韩国造船业之所以能够在钢材等原材料涨价的情况下，仍位居前列，其中的重要原因就是把液化天然气船以及超大型油轮等高附加值船作为开发重点，并采取了一系列新技术来完善生产工艺。如大宇造船海洋工程公司建造的集装箱船舶，由于使用了电子控制引擎等高科技设备，其耗油量和污染排放等指标均降到了超低水平，震动和噪声也大为减轻，堪称“理想的环保货轮”。

2004年，韩国国内造船企业独揽了全球七成以上的液化天然气运输船订单，为了及时交货，各造船企业还制定了各种提高生产效率的方案，并不断创新和改进。比如现代重工造船公司把应用于建造海洋设备的陆地建造方法应用到造船上，摆脱了只能在船坞造船的传统观念，采用无船坞工艺造船。三星重工采用了“Megablock”的船舶生产工艺，可将船舶建造时间大大缩短。

韩国造船业虽然以领先的技术、稳定的产量位居世界第一，但它却面临着中国、日本等造船大国的强有力挑战。中国的经济发展带动了货物海运的巨大需求，在相似的条件下，中国的海运公司没有必要再去选择国外的船厂。同时韩国的海运公司也非常担心，中国的海运公司很可能会抢走韩国海运公司的市场份额。中国目前已拥有超大规模的船厂，根据中国工信部在2009年发布的数据，中国的船舶生产能力已高达6 600万载重吨左右，并且中国在原材料和劳动力成本方面比韩国更具有优势，这对韩国来说是非常强劲的对手。面对激烈的竞争，韩国造船厂正加大资金投入并加快技术更新速度，以持续开发高附加值船舶来应对挑战。


1.3　中国船舶工业的发展情况

1.3.1　中国造船业的发展历程

我国湖泊众多、水系丰富、海岸线漫长，由于我国古代科学技术的先行发展，我国是世界上主要的船舶发源地之一。《易·系辞》中有对旧石器时期利用火和石斧制造独木舟和船桨过程的描述——“刳木为舟，剡木为楫”；春秋、战国时期（公元前770～前221年），出现了“舟师”；秦、汉时期，出现了“楼船”——船上装有舵；到了唐、宋时期，我国古代造船技术已臻于成熟。正是在这样的经济技术基础上，才有了明代永乐年间郑和七下西洋的壮举。

尽管我国造船技术发展起步较早，但是由于我国长期处于封建社会，封建宗主制不仅抑制了商品经济的形成和发展，而且还从根本上阻碍了科学技术的进步，最终使我国古代传统的造船技术只能停留在工艺制作的层面上，而无法在实际应用的意义上得到持续发展，更无法发展形成现实的造船工业。

从历史阶段划分上，我国造船业先后经历了2个发展时期：一是从洋务运动到新中国成立前的萌芽时期；二是新中国成立后的发展时期。

1．我国造船业的萌芽阶段（1865～1949年）

我国造船业始于19世纪中期。1840年鸦片战争失败以后，清政府被迫实行门户开放政策，从而导致了“国际贸易”的空前繁荣。由于船舶是国际贸易中最主要的交通运输工具，为了满足海运对船舶的需求，外商相继在我国兴建了一批以修船为主的船坞和船厂。最早的船厂是英商在香港建立的揽文船坞和广州黄埔的柯拜船坞。

19世纪60年代，在一批有识之士的倡导下，清政府为了维护其统治地位被迫接受“师夷长技以制夷”的主张，并推行洋务运动。出于巩固海防的需要，造船业在洋务运动中得到了优先发展。一批与造船直接相关的机构相继成立，1861年开办以军火和造船为主业的安庆内军械所，1865年在上海创办江南制造总局，1866年在福建马尾设立福州船政局，1872年又创办了招商局。可以说，正是洋务运动催生了我国近代民族造船企业。需要指出的是，尽管洋务运动催生了我国民族造船企业，并取得了一定的成绩，但是由于帝国主义的压迫和洋务派官僚的封建买办性，我国造船企业并没有因此走上健康发展的轨道。清政府试图借助洋务运动发展包括造船企业在内的军事工业的初衷也没有得到真正实现。

到新中国成立前夕，大陆主要船厂约有二十余家，职工不足2万人，年造船产量仅1万吨左右。而从1865年江南制造总局的创建到1949年新中国成立的八十余年间，旧中国钢质船舶总产量也只有五十余万吨。

2．新中国造船业简要发展历程

新中国成立后，我国造船业得到了长足的进步与发展，并主要经历了以下3个历史发展时期：

1）1949～1959年

在这一时期，我国造船企业取得的主要成就是：通过向苏联购买五型舰艇的全部技术图纸和材料设备，并在苏联专家的帮助下，完成了一批较为先进的战斗舰艇制造任务；在造船技术方面，实现了焊接技术对传统铆接工艺的替代，用船体分段和总段建造法取代了整船散装法，改善了造船工艺流程，使造船质量有了保证，造船周期也得到了缩短；相继成立了一批有关造船的科研教学机构，为造船业的持续发展培养了大批人才。1949～1959年间，造船总产值增加了34倍，平均年递增率为42.2%。

2）1960～1978年

在这一期间，我国造船企业基本走上了独立自主的发展道路。独立研制出第一代战斗舰艇和核动力潜艇、导弹驱逐舰和远洋测量船等特种船舶，并开始批量建造海洋船舶，在全国范围内初步形成了较为健全的造修船体系。

回顾1949～1978年我国造船业的发展历程会发现，在这一历史时期我国造船业的一个突出的特点是：由于受这一时期国际政治和国内经济形势的制约，我国造船业还主要是为海军和国防建设服务，并没有形成较强的民用商船建造能力，更没有参与造船企业的国际竞争。至1978年，全国民用钢质船舶（含大量非机动船）的年产量仅为86万综合吨（而按国际通行口径计算则不足20万总吨）。

3）1979年至今

改革开放后，随着市场改革的不断深化，我国造船业不仅逐渐地融入到世界市场中，而且还通过积极引进国外先进技术和经营管理经验，努力从设计生产技术、产品质量、售后服务、企业经营方式等方面全方位与国际市场接轨。1982年，我国首次按国际标准建造并交付了出口船，标志着我国造船企业已进入世界造船市场。随后，在船舶出口规模不断扩大的同时，我国造船企业实现了从单纯为国内市场服务，向开拓国际、国内两个市场的转变，在参与世界造船市场竞争中实现快速发展构成了这一时期我国造船企业的基本特征
⑵
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1.3.2　我国船舶工业的现状

1．造船产量大幅增长，船舶出口增长迅速

改革开放以来，我国船舶工业积极开拓国际市场、扩大船舶产能，造船产量大幅增长。根据英国克拉克松研究公司对世界造船总量的统计数据，以载重吨统计，2005年我国造船完工量、承接新船订单和手持船舶订单分别占市场份额的17%、23%和18%，我国承接新船订单首次超过日本，位居世界第二。2009年，我国承接新造船订单量在全球份额中的占比超过60%，超越韩国位居世界第一。在产量大幅上升的同时，船舶出口也迅速增长。1988年出口量仅为42.3万载重吨，2004年达到561余万载重吨。工信部数据显示，2009年我国船舶及浮动结构体出口金额达283.6亿美元，同比增长44.9%。近年来，我国船舶已出口到包括德国、英国、香港、挪威等在内的一百多个国家和地区，其中欧盟、东盟和香港为主要出口地。从出口船型来看，散货船、油船、集装箱船、液化天然气船是构成我国船舶出口的主要类型。随着我国船舶工业对海外市场的不断开拓及出口总额的增大，船舶工业出口支柱产业的地位日益突出。

2．造船产能迅速扩张，骨干企业地位凸显

我国船舶工业已形成了以国有大型骨干企业为主，其他所有制类型企业并存发展的产业格局。根据工信部统计，2009年中国的船舶生产能力已高达6 600万载重吨左右，大量社会资本进入造船行业，中小型船舶企业发展迅猛。

1999年，原中国船舶工业总公司改组为船舶两大集团，中国造船业基本形成了以中国船舶工业集团公司、中国船舶重工集团公司和地方船厂三分天下的行业格局。中船集团下的造船企业主要分布在上海、广州等地区，其大型船舶制造能力主要集中在上海的沪东中华、江南造船、外高桥造船和广州的广船国际公司。中船重工拥有的造船企业分布在环渤海地区和长江中上游地区，其大型船舶制造能力主要集中在大连船舶重工和渤海造船重工公司。

作为我国船舶工业的主力，“十一五”期间中国船舶工业集团和中船重工集团的造船能力和水平获得突破性进展，在我国船舶工业中的主导地位得到进一步的巩固。据统计，2009年全国造船完工量突破4 000万载重吨，其中中国船舶工业集团公司造船完工量达到1 076万载重吨，吨位约占全国造船完工量的27%，约占全球造船完工量的9.1%，稳居世界大型造船集团第二位。

除了两大国有骨干企业，“十一五”期间，地方船舶工业企业也得到了飞速的发展，上海、江苏、浙江、福建、山东、广东等地的地方造船企业遍地开花。地方船舶工业企业充分发挥其特色和优势，在提高生产效率、吸引外资及技术、促进产品升级等方面取得了明显的进步，使我国船舶工业初步形成了各类企业共同发展的局面。

3．加大科技创新，品牌船型进入主流市场

针对我国造船业自主开发设计能力薄弱、产品技术含量低等突出问题，我国船舶工业从新世纪初开始组织实施一系列高技术船舶科研项目，引导和带动船舶企业加大科研投入、加强技术攻关，船舶工业科技水平有了明显的提高，具体表现在以下几个方面：

一是主力船型的优化和开发取得重大进展，实现批量接单和建造，并取得显著经济效果。散货船、油船、集装箱船是我国出口船舶中的主力船型，2009年我国承接新船订单量超越韩国就得利于大批量的散货船订单。

二是在高技术、高附加值船舶的承造方面取得了新突破。2004年以来，我国在一系列高技术船舶的设计制造上实现了核心技术的突破。如具有我国自主知识产权的8530载重吨大规模集装箱船关键技术已经突破、“粤海铁”火车渡船正式投入运营、大型液化天然气（LNG）船开工建造等都标志着中国船舶工业在技术上进入了一个新的领域。

三是在船舶制造与工艺装备方面取得新进展。“十一五”期间，国家加大了支持造船模式转变的力度，我国主要造船企业的转模工作取得显著成效，在改造生产组织体系、缩短船台周期和码头周期以及开发转模支撑技术等方面取得较大突破。在应用信息技术改造传统造船产业方面有了新进展，通过应用CAD/CAM技术提高了设计开发能力、缩短了船舶设计周期、降低了设计成本，并在此基础上加快启动CIMS系统工程，推进信息化建设。通过加大科技创新和市场开拓，一批品牌船型成功进入国际造船主流市场，同时海洋工程市场取得突破，成为新的亮点。

4．形成了较为完整的军民结合型产业体系

我国船舶工业充分发挥军民结合的行业特性，以两大军工集团为主体，坚持走“军民结合、寓军于民”的发展道路，在发展军民两用技术、促进军民技术之间的相互转化等方面取得了明显的进步，骨干企业和科研院所的国际市场竞争力都获得了显著提高。我国船舶工业已初步形成了比较完整的科研、设计、生产体系和门类齐全的配套体系；科研生产的规模、水平和实力明显提高，为进一步提升我国船舶工业国际市场竞争能力，实现产业的跨越式发展奠定了坚实的基础 
⑶

 。

5．面临产能过剩的局面

如前所述，2008年的金融危机出现前，全国各地的造船业发展迅速，民间资本大量涌入造船产业。但金融危机的到来对造船需求的抑制非常明显，许多造船企业根本无法取得订单，甚至被迫放弃造船业务。在需求疲软的市场环境下，我国的造船产能过剩问题随之凸显。

我国虽然在2009年承接的新船订单量位居世界第一，但这只是从规模方面而言，如果从技术创新和建造工艺角度来说，中国与日韩、欧洲造船相比还有差距。事实上中国的造船产能过剩属于特殊的结构性过剩，在低端船舶制造领域，我国目前有明显的过剩产能，但在高技术含量、高附加值的船舶制造领域，我国的产能不仅不过剩，反而是相对缺乏。如果造船产能继续快速释放，但船舶需求仍然疲软，那么结构性供求矛盾将会日益突出，造船企业将会面临越来越大的开工不足压力。

总体而言，我国造船工业具有下列优势：劳动力、资金两方面的综合比较优势；具备良好的发展基础；政府高度重视、发展态势良好。我国造船工业从规模上已经取得了巨大的进步和发展，推动中国跻身于造船大国的行列。但不可忽略的是，我国造船工业仍有许多劣势，如技术水平不高、生产效率较低、整体竞争优势不明显；造船布局和能力分布不合理，高端船舶产能相对缺乏；船舶设计、新船型开发水平不够高；船用配套产业发展滞后；造船企业管理水平有待提高等等。因此，我国造船企业必须看清自身的优势及劣势，把握机会、不断完善与提高，才能面对强大的挑战，将中国从造船大国转变为造船强国。
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2　船舶工程招标和投标


2.1　国际招标和投标概述

2.1.1　国际招标和投标的概念

在国际承包工程中，业主（Owner）和承包人（Contractor）都是以招标投标的方式进行成交。而在采购物资、订购设备、销售产品、加工订货、劳务和技术服务等项目中，买卖双方也广泛地采用这种成交方式。特别是在利用世界银行的借款进行项目建设时，按照世界银行规定，必须采用“国际竞争性招标”（即 ICB）的方法进行。

在国际船舶行业中，订造方/船东（Shipowner）
⑴

 和建造方/船厂（Shipyard）
⑵

 也大多采用招标投标方式成交。在国内，随着我国经济体制改革的发展，国家要求越来越多的工程项目应以招标投标方式完成，在用船部门和船厂之间也往往采用这种方式。因此，了解并熟悉船舶工程招标投标的程序、方法和注意事项是很有必要的。

所谓“招标”（Invitation to Bid，ITB）和“投标”（Bid 或 Tender）这两个名词，从其法律含义来看，它们有一个特定的范围和解释。

以前我国的工程建设项目是按“承发包制”来进行的。所谓“承发包”是指一个建设单位（甲方）将其某项工程发包给一个施工单位（乙方），前者就叫发包单位，后者就叫承包单位。由于我国的国情性质不同，甲方和乙方不是买卖关系，不是在做生意，而是听从有关领导部门布置任务、接受任务，不需要竞争。但国外的承包工程，从形式上来看，虽然不同于一般市场上的商品交易有明确的买方和卖方，但从它的性质来说，仍然是一种发生在业主和承包人之间的经商行为，并具有商业上的特点。一个工程项目的承包和成交，要经过“发盘—还盘—收盘”的过程，即公布价格条件、开价、磋商和讨价还价。

从法律角度来看，上面所说的承发包是指发生在两个“法人”（Legal person）之间的经济行为，这种行为一旦用书面合同形式固定下来，就成为具有约束力的法律行为。这种在法律上具有约束力的承发包行为通常被称为“招标”和“投标”。招标是船东寻求并最终选择、确立工程承包人，从而将工程发包出去；投标则是船厂根据船东的招标要求，自行承揽工程项目的一种方式。船东为了发包工程而成为招标单位，而中标的投标人（即船厂）则成为承包人。

所谓“标”通常系指一种“标的”（Subject matter）。在工程承发包中，这种“标的”指的是“拟发包工程项目内容的标明”，包括项目的概况、数量、质量要求、采用的图纸和规范、标准等。因此在新造船业务中，“招标”是指船东标明其拟建造船舶的内容、要求等以招引或邀请某些船厂对其承建该船所要求的价格、施工方案等进行报价，以便进行比价而达成交易。“投标”则是指船厂投送或提报其承建该船所要求的价格和其他事项，供船东选择成交。

2.1.2　招标方式

目前国际上所采用的招标方式一般可分为3大类别、4种方式，即：

竞争性招标：这类招标包括公开招标和选择招标，后者又称邀请招标。

非竞争性招标：这类招标方式称为谈判或委托招标。

综合性招标：这类招标方式即两阶段招标。

在我国，目前大多数的招标项目都采用公开招标或选择招标，少数技术复杂的项目采用两阶段招标。

现就这四种招标方式的做法及其优缺点分别介绍如下：

1．公开招标

公开招标（Open bidding）是一种无限竞争性招标（Unlimited competitive bidding）。采用这种方式时往往需要在国内外主要报纸及刊物上刊登招标广告，凡是对这项招标工程感兴趣的承包人都有均等的机会购买招标资料、进行投标。

公开招标方式可以给一切自认为合格的承包人以平等的竞争机会，可以广泛地吸引投标人，让招标人可以在各投标人之间进行选择，以获得性价比较高的投标，从而降低工程造价，这是公开招标方式的优点。但实践经验表明，国际上往往有些小承包公司采用故意压低报价的手段，以挤掉那些态度严肃认真而报价较高的大公司来进行“抢标”。如果招标单位对其资格预审不细、评价不准，一旦使这种小公司中标并签订合同，他们便可能在工程后期以“濒临破产”为借口来要挟业主，而提出“加价”的要求。这时业主面临的选择只有两种：一是同意加价而支付给承包人一笔额外的费用，二是和一个“即将破产”的承包人散伙，而使工程陷于停顿。这是公开招标的缺点，但是这种缺点是可以弥补的，只要招标单位加强资信调查、严格评审报价单，还是可以选出合适的承包人的。

2．选择招标

选择招标（Selected bidding）又叫邀请招标或秘密招标，是一种有限竞争性招标（Limited competitive bidding）。采用这种方式时一般不在报纸杂志上刊登广告，而是由建设单位根据自己积累的经验、情报资料或咨询公司提供的承包人的情况，或是从经常有业务往来的公司中进行选择，对某些合适的承包人发出邀请、进行资格预审，再由这些资审合格的承包人提出报价、进行投标。

这种招标方式的优点是经过选择的投标人在经验上、技术上和信誉上都是比较可靠的，基本上能保证工程的质量和进度。它的缺点是不可能对承包人报价行情有全面了解，在邀请时很可能漏掉一些在技术上、报价上有竞争能力的后起之秀。

3．谈判招标

谈判招标（Negotiated bidding）又叫委托招标，是一种非竞争性招标（Noncompetitive bidding）。其做法是由招标单位找一个承包人直接进行合同谈判，达成协议。当某项工程的总价较低，或专业性较强只有一家承包人，或工程紧迫不容许采用竞争性招标，或者招标内容是关于一些专业咨询、设计和指导性服务，专用设备的安排、维修以及标准化等，往往采用这种谈判招标方式。

谈判招标方式的优点是容易达成协议、取得成果，工作可以迅速开展；但缺点是合同谈判结果往往不够理想，无法得到有竞争力的报价，工程成本高。

4．两阶段招标

两阶段招标（Two stage bidding）实质上是一种无限竞争和有限竞争综合起来的招标方式，也可以称为两阶段竞争性招标（Two stage competitive bidding），在第一阶段，按照公开招标方式进行招标，经过开标评标之后，如最低标价在招标单位的标底以内，即可进行定标而不必再作第二阶段报价；如最低标价超过标底20%以上，而经过减价、再次比价之后仍不能低于标底时，则可邀请其中数家商谈，再进行第二阶段报价。

两阶段招标方式往往应用于下列两种情况：

一是招标工程内容尚处于发展过程中，需要在第一阶段招标中广泛吸取意见，选出最优最佳方案，然后在第二阶段中邀请被选中方案的投标人进行详细的报价。

二是在某种新的大型项目的经营中，招标单位对此项目的经营往往缺乏足够的经验。这时可以在第一阶段招标中向投标人提出要求，就其最熟悉的经营方法进行投标，经过评价，选出其中最佳的投标人再进行第二阶段的详细报价。

2.1.3　承包形式

承包工程的形式有总包、分包、二包和联合承包4种，各种承包形式都有其特定的内容和优缺点。

1．总包

在一项承包工程中，建设单位可以将全部任务发包给一个承包人去完成，这个承包人可称为总包人，此种承包形式称为“总包”（Principal contract）。总包人对承包的工程项目包括施工管理、质量、进度、设备安装、维修等承担全面责任，直至按合同的规定和要求全部完成工程项目的建造任务。在项目实施过程中，总包人通过监理工程师向业主负责并承担合同规定的经济和法律责任。

总承包方式的优点是，由有经验的承包人负责组织管理工程，与分包人协调，进度和质量都比较有保证，业主的风险比较小。其缺点是，不易降低工程价格，总承包人要额外增加一笔管理费，成本相对较高。

2．分包

对于某些规模较大的工程项目，建设单位将其划分为若干部分或阶段，分别发包给各个不同的承包人，这种承包形式称为无总包单位的“分包”（Separate contract）。分包人通过监理工程师直接向业主负责，并在经济上独立自主、自负盈亏，各分包人之间是伙伴关系。这种方式的优点在于能发挥分包人各自的优势，对保证施工进度、质量和工期，降低成本等都是有利的。这种方式的缺点是，建设单位的组织工作复杂，交接面多，风险程度较大。

3．二包

有的工程项目，总包人也可以将其所承担的任务中的某一部分交给对其负责的另一承包人，这种方式通常称为“二包”（Sub-contract），还可以再分为“三包”或“四包”。

关于“分包”和“二包”这两种形式的概念和内容是不同的、有区别的，容易使人误解、混淆。“分包”和“二包”方式的区别如图2-1所示。
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图2-1　“分包”与“二包”形式的区别

4．联合承包

联合承包（Joint-venture contract）是由两家或两家以上的承包人组成合营公司，对外投标、签约并共同执行合同直至合同全部执行完毕为止。联合承包适宜于大型工程项目。当一家公司想承包某项大型工程但又感到财力不足，或因风险太大、工程本身跨越多种专业、技术复杂，一家公司难以胜任，在这种情况下往往采用联合承包方式。这样有利于发挥各家公司的优势，以便对外开展竞争，达到中标和提高经济效益的目的。这种方式的联合仅是在承包工程项目上的临时合作，承包公司之间纯属伙伴关系。

关于联合形式，国际上主要有以下几种：⑴两家工程公司组成有限的合营公司；⑵就某一具体项目合资的单项合营；⑶两家以上公司组成较为松散的联合集团；⑷两家以上的公司组成合伙企业。为慎重起见，一般按第⑵⑶两种方式联合较为有利。

把“总包”、“分包”、“二包”和“联合承包”等几种承包形式的概念搞清楚，有助于承包人对工程承包的选择，因为这几种形式在管理费和利润计算上都有所区别。

2.1.4　国际竞争性招标

在上述公开招标和两阶段招标中，如果招标对象涉及两个或两个以上国家，则称此种方式为“国际竞争性招标”，其英文为 International Competitive Bidding，简称“ICB”方式。

凡利用“国际复兴与开发银行”（IBRD，即世界银行）或“国际开发协会”（IDA）借款兴建的工程项目都必须采用“国际竞争性招标”的方式，即“ICB”方式。

世界银行对“ICB”方式的实施规定了三“E”原则，即：Efficiency（效率），Economy（经济），Equity（公平），由于这3个英文名词的第一个字母都是E，所以就简称三“E”原则。

所谓三“E”原则，从世界银行的观点来看，实际上包含下列3方面的考虑：

（1）在项目的实施中，无论是器材采购或工程施工，都必须经济实惠、讲究效率。

（2）作为一个合作机构，世界银行希望它的所有成员国（包括发达国家和发展中国家）和瑞士都能有公平的、均等的机会向世界银行借款项目提供物资和进行施工。

（3）作为一个开发机构，世界银行希望鼓励借款国本国的承包人和制造厂商的发展。

世界银行认为，在绝大多数情况下，只有通过“国际竞争性招标”（ICB）的方式，妥善地加以组织，并且适当地按规定条件给借款国承包人或制造厂商以优惠，才能实现上述3项原则。

2.1.5　招标工作的原则

招标工作必须遵循以下各项原则：

1．招标以竞争为前提，所有投标人机会均等，以取得最佳经济效益

工程招标的目的，在于实现价格低、质量好、交货及时等目标，这必须通过竞争才能实现。只有招标为各投标人创造的机会都是均等的，无论是购买招标文件、资格预审，都是没有差别的，才能通过招标工作使工程得到最佳的经济效益。

2．公正地对待所有的投标人，维护合法权益

招标单位对待所有的投标人都应该一视同仁、一律平等、不得有任何偏袒的地方，若发现招标单位有不公正之处，投标人在得到确凿的证据以后，有权向法院提出诉讼，并要求赔偿损失。

3．招标工作要按规定的程序进行，并受公证人的监督

对于投标截止、开标、评标和定标等项目具体内容，都必须按规定的先后次序进行。在实施每一个步骤时，应受公证人的监督，以证明其合法性，并可受法律保护。公证工作从招标开始，一直到签订合同时为止，自始至终贯穿在招标的每一个关键时刻，并以公证书的形式来表明招标工作是符合法律规定的。

4．严格遵守有关保密的规定

招标单位和投标人之间，以及投标人相互之间，在招标的整个阶段都可能发生相互摸底、相互了解情况，特别是关于工程项目的标底和各投标人的投标报价。但这些都应是严加保密的，若有泄漏，会在很大程度上影响中标。

5．评标必须根据标书的要求和条件进行

评标的依据只能是招标书中规定的要求和条件，而不能是别的要求或新的要求，否则评标就会失去意义，并造成招标工作的混乱。

6．项目合同条款应与标书的有关规定相符

定标以后，业主和承包人之间所签订的项目合同条款，其内容必须与原招标书中的有关规定相符，否则该项目合同可视为无效。


2.2　船舶工程国际招标

无论是国际招标或国内招标，其成功与否往往取决于招标前准备工作的好坏。由于准备不充分、事先考虑不周，招标的结果往往出现一些不理想的现象，如价格不好、条件不合理、双方权利义务不清、合同执行中的“尾巴”多等，这在国际招标中是屡见不鲜的。在国内，招标投标使用得越来越多，但很多单位缺乏这方面知识，没有严格按照招标投标的有关规定执行，其间的问题就更多更易发生了。

本节拟从船舶工程的招标工作出发，对招标机构、招标文件、招标公告、投标者的选择、资格预审和制定标底等方面加以叙述。

船东和船厂之间招标投标的流程如图2-2所示。

2.2.1　建立招标组织机构

由于船舶工程的招标工作涉及多方面的方针、政策、法规问题，因此船东必须建立一个招标委员会作为招标工作的组织机构，以便有效地完成招标工作。

我国国内船舶工程项目的招标工作，一般由用船单位自行组织。我国要进行的国际船舶招标项目，应该由国家对外经济贸易主管部门组织项目主管单位及用船单位共同组成“××项目招标委员会”进行。对外经济贸易主管部门负责方针、政策和法律方面的指导，项目主管单位及用船单位负责技术、经济、商务方面具体工作。由于目前我国很多单位对国际贸易有关规定和惯例尚未十分熟悉，有关国际招标商务方面的事情最好找一个国内较权威的对外贸易机构，例如中国技术进口总公司国际招标公司进行代理。
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图2-2　船东和船厂之间招标投标流程

在招标机构中，除了应有精通国际贸易的决策领导者之外，还必须把各职能部门和各方面的专家，包括计划、技术、财务、施工、供应、劳动人事、法律等专家组织起来，形成一个精明强干的团队，以便最有效地完成招标工作。

2.2.2　招标文件的编制

招标文件一般由船东编制，大型复杂项目的招标文件编制工作量很大，可以委托给船舶咨询公司或船舶设计公司承担，招标文件是船东向船厂提出任务、条件、要求的综合性文件。按照船型和大小不同，招标文件的内容篇幅也有很大区别。中小型或常规船舶的招标文件比较简单，有的只有几页或十几页纸张，大型或高技术船舶比较复杂，招标文件长达几百页或几厚本。

招标文件的内容应该系统、完整、明了、准确，应当包括投标人编写报价单所必需的全部资料和要求。

2.2.2.1　招标文件的主要内容

招标文件的主要内容一般应包括下列10项：邀请信，投标人须知，投标书及附件，协议书，投标保证金或保证书，合同条件（一般的及特定的），规定与规范，图纸及设计资料附件，工程量表，项目执行程序。现分别介绍如下：

1．邀请信

邀请信（Letter of Invitation）很简单，一般只有1～2页，仅说明以下几点内容：招标单位的名称、招标项目的名称及地点、标书发布的时间。

此邀请信由招标单位的主要负责人，例如总经理亲自签署，被邀请单位在收到此信后则应以电传回复，说明是否愿意参加投标。

2．投标人须知

这一文件应该详细说明对投标人在准备和提出报价单方面的要求，如提出的日期、时间、地点等，使投标人对于招标程序中的各重要问题有准确的理解和把握。投标人须知（Instruction to Bidders）通常包含下述各方面：⑴工程项目简述；⑵工程范围大纲；⑶报价计算基础（如总价合同、费用补偿合同等）；⑷在投标期间负责与投标人进行联系的人员姓名、地址、电传号码；⑸报价单送达时间、地点以及报送份数；⑹有关投标文件的要求及如何准备投标的说明；⑺证明文件的格式和内容要求以及应随报价单同时提出的资料。

上述各项要求应由合同经济师负责制订，制订时必须有计划管理、工程技术以及船舶设计和施工部门密切配合，使这些要求明确肯定，从而能够对报价单准确地进行评价，并为船厂能高效率地执行合同打下良好的基础。为了使上述文件的内容精确，不致因猜测而引起误解，最好能列出文件格式样本，以便用统一的标准进行评标。

这里必须强调指出，投标人须知中的内容通常不构成最终合同的内容，因此任何合同意图的表述都应该纳入“合同条款”而不应只列举于投标人须知中。

3．投标书及附件

投标书（Letter of bid）是由船厂充分授权的代表所签署的一项投标文件，通常是对承发包双方均有约束力的合同的一个组成部分，其主要内容一般应包括：⑴投标人确认：审阅了船舶图纸、技术规范、工程量清单以及合同条款，愿意承建该型船舶工程。⑵投标人确认投标书附件为投标书的组成部分。⑶投标人确认一旦投标接受，则按要求提交一定金额的履约保证书。⑷投标人确认在接到开工命令后若干天内开工（国际惯例一般为30～60天），并在合同规定期内竣工。⑸投标人确认同意招标规定的投标书的有效期（国际惯例一般为90～120天），在此期间内该投标对其有约束力。⑹投标人对招标单位提出的某些责任和义务的理解和确认。

附件（Attachment）内容一般有：履约保证金额（通常为投标额的10%～15%）、保险额、开工命令与开工日期的间隔、总工期、违约罚金总额、工程维护期、签发验收证明后的付款期限、保留金的百分比、保留金期等。

4．合同协议书

合同协议书（Agreement）简称协议书，是由工程承发包双方共同签署的、确认双方在承发包工程实施期间所应承担的权利、责任和义务的共同协定。协议书条文中应包括：⑴与合同的关系；⑵协议书的组成部分；⑶承包人对发包人支付的各项费用所应承担的责任义务；⑷发包人对承包人完成本项目所应承担的责任义务，等等。

5．投标保证金或保函

为了对招标单位进行必要的保护，招标文件中应规定“投标人必须提供投标保证金（或保证书）”的条款。投标保证金一般不必支付现金，而采用保函的形式。

投标保证书是由一家招标国的银行（或保险公司），或在一家在招标国注册的国际银行（或保险公司）在当地的分支机构，代表投标人向招标单位出具的一种保单。投标保证书的金额通常为投标总额的2%～5%，要求保证金的额度不宜太高，否则将会使许多合格的投标人望而止步。

设置这一保证的目的是为了防止投标人在投标有效期间随意撤回投标或拒签正式协议等情况的发生。在投标人提供保证金或保函的情况下，一旦发生上述情况，招标单位便可没收投标保证金以弥补因此而蒙受的损失。

投标保证书的内容通常应包括：⑴保证单位确认自己承担支付保证金的义务。⑵阐明上述支付义务和承担条件及义务的消灭条件。⑶确认应支付的额度。按照国际惯例，一旦投标人在投标有效期内撤回投标或拒绝签订合同时，招标单位可与另一家投标人签订承发包合同。投标保证书所保证的金额，应该能弥补保证书所保证的投标人的标价和招标单位与另外一家投标人正式订合同的标价的差额（当后者高于前者时）。但当上述标价差额大于保证书规定的金额时，保证单位不负责其超额部分。⑷保证单位确认收到招标单位的第一次书面索赔并说明要求索赔的原因后，即无条件支付上述金额。⑸阐明保证书的有效期相同于投标有效期。若一旦定标完成，招标人应尽快地向未中标的投标人退回投标保证金或保证书。

6．合同条件

合同条件（Contract condition）是承发包双方经济关系的法律基础，也是承包人据以计算价格的基础。因此，对投标人来说，必须彻底弄懂合同条件；对招标单位来说，其提出的合同条件不能过于苛刻，否则承包人往往会在其价格书中提出相反的意见。由于合同条件苛刻以致承包人亏本破产时，发包单位所得到的任何好处都不能弥补因承包人破产、停工而对工程带来的损失。然而，合同条件也不宜过于宽厚，否则就难以保质保量完成工程。

招标文件中提出的合同条件与定标后拟签订的合同内容应该相互一致。最理想的情况是招标文件的合同条件将是今后拟签订的合同草案。这样便可在同一基础上对所有投标人来进行评价。

经济师负责准备合同条件的草拟工作，同时负责与法律部门联系以取得必要的帮助和同意。合同条件应吸取以往签订的合同中的经验和教训。招标单位应最大限度地采用国际通用的标准合同条件，因为这可以保证合同条款在应用和解释中的一致性。当然，采用标准条件也要因地制宜，根据实际情况而定，决不可全部照搬。

7．规定与规范

规定与规范（Specification）是招标文件非常重要的组成部分，每一个工程项目都必须严格遵守招标文件所提出的每一规定与规范。这是获得合格船舶工程的保证，船厂必须按照招标文件中的规定与规范进行工作。

船舶招标文件中的规定与规范，由总体规定和技术规范两部分组成：

（1）总体规定（General specification）阐述了对船舶工程总的要求，规定了船厂应提供的设施和服务、船厂的责任等。

制订总体规定必须慎重，规定内容必须精确而详尽，以避免在船舶施工过程中发生争议。因此，有关部门在拟订总体规定时应组织各有关部门，例如经营管理、工程技术和施工部门等共同商议，以期获得一项完整的文件。

（2）技术规范（Technical specifications）应包括对该船舶工程的详细要求。它和施工图纸一起组成发包工程所必需的完整工程技术文件，尤其对工程所需材料、设备应达到的技术标准和最低要求必须详细说明，应符合国际通用并认可的各类标准，例如ZC（中国船级社）、ANSI（美国国家标准协会标准）、ASME（美国机械工程师学会标准）、AEWS（美国焊接学会标准）、NACE（防腐工程师学会标准）、BS（英国国家标准）、DIN（联邦德国国家标准）、VBE（联邦德国电气工程师学会标准）、NF（法国国家标准）、JIS（日本工业标准）或招标国有关部门颁发的标准等。如果采用招标国国家标准，在一般情况下，应在招标文件中作如下规定：“投标人若采用与招标文件规定的标准同等的或质量更高的技术标准时亦可予以接受。”

技术标准对工程所需材料和设备应详述实际使用的要求，如型号、规格、尺寸、质量、性能以及配套附件等。注意避免引用“牌名”或“目录编号”，如必须引用时，则应同时注明上述详细要求。此外，也可以规定投标人选用质量和性能与引用的“牌名”或“目录编号”相同的，甚至更优的材料或设备。

例外的情况是，如果出于设备、材料标准化的要求，船东选用的非指定“牌名”或“目录编号”的设备或材料在不具备互换性、不具备获得零配件的渠道和维修条件时，船厂可以拒绝采用。

一般情况下技术规范不允许船厂做任何修改或代用，否则将会降低船舶质量。同时还要注意执行规范与施工图纸不能相互抵触，这就要求两者在制订时不仅要协调一致，而且要同时加以审查以免相互矛盾。

8．图纸及设计资料附件

图纸及设计资料附件（Drawings and attachment）是随招标书一起发送的图纸资料。由于船舶工程的具体情况不尽相同，所以其设计的详细程度和图纸数量也不一样。如果在进行招标前对该船已进行充分设计，例如已完成技术设计，则在招标文件中可以包括一套完整的图纸及附件；如果在招标时船舶尚处于初步设计/概念设计阶段，则在招标文件中往往只能附上一张船舶总布置图。在此情况下，招标文件中的图纸部分还应附列一份今后应予提供的图纸清单以及预计提供日期。

9．工程量表

工程量表（Bill of quantity，B.O.Q）和招标文件中图纸的情况一样，随着设计进度的不同，招标文件中所附工程量表及工料单的情况也不相同。当处于概念设计/初步设计阶段时，工程量只能是个概数；当施工设计业已完成时，这部分则应列出分部分项工程数量。工程量表是计算投标价格的基础，与工程成本有重要关系，因此必须由有经验的预算工程师予以审定。

10．项目执行程序

这一部分的内容主要是船舶建造进度时间与节点，它是检查工程进度与支付工程款的主要依据。

2.2.2.2　招标文件的发售

招标文件的发送和出售应尽量做到公平的对待每一个投标人，在招标公告中规定的招标文件发送和出售的日期、地点，由招标单位将招标文件发给带有委托书或证明书的投标人的代表。这样每个投标人从接到招标文件起直至投标截止日止这一段投标准备时间都是相等的。一般小型船舶工程项目的招标文件可以邮寄，若有的招标文件要花钱购买，则在招标公告中开列每份招标文件的售价，并收取现金。有的招标单位还规定中标人的招标文件必须在工程项目结束时回收，未中标的单位也应及时退还招标文件。

2.2.3　招标公告

凡采用公开招标方式的单位，在进行国际招标前应在国内外发布招标公告，以保证有承包能力的单位都能广泛地获得平等的投标竞争机会。招标公告包括招标通知和招标广告两种。

1．招标通知

某船舶工程拟公开招标的消息应及时通知与项目所在国建立外交或商务关系的各国有关部门，其内容包括：⑴项目名称；⑵项目地点；⑶项目内容概述；⑷工程范围；⑸费用支付方式；⑹索取招标文件的日期、地址及截止时间；⑺项目所在国有关投标事项的咨询单位等。

如这项工程是世界银行贷款项目，则招标通知应发送世界银行会员国中与项目所在国有外交关系或商务关系的各国。通常是将招标通知发到这些国家拟进行邀请的各承包人驻项目所在国的当地代表机构，必要时还应同时发送世界银行；如当地没有上述机构，也可将招标通知送至各有关国政府派驻当地的外贸机构。

2．招标广告

招标广告的主要内容和招标通知相同。

就世界银行贷款项目来讲，一般只要求在联合国“发展论坛”（Development herald）上或贷款国国内一两家报纸上刊登广告即可。至于较大型的、专业性较强的船舶工程项目，世界银行还要求在国际广泛发行的、有名的技术杂志、报纸或贸易期刊上刊登招标广告。

在考虑刊登招标广告的范围时应记住一点：国际广告费用是相当昂贵的。因此，在进行招标广告时应考虑广告费用和项目总造价之间的适当比例。

一般在采用“选择招标”和“谈判招标”方式时可发出招标通知，而在采用“公开招标”和“两阶段招标”方式时，则刊登招标广告。但无论何种形式，这种公告都必须及时发布出去。按照国际惯例，从开始招标到提交报价单，其间隔期不应少于45天，对大型项目来说则应不少于90天，以便投标人有充实的时间在报价前进行现场调查和必要的报价计算。因此，招标通知和招标广告一般应在开始招标前两周发出，也就是在报价截止前60～105天以前发出。

2.2.4　投标人的选择

在确定招标方式以后，船东应选择合适的船厂作为投标人，考虑的方面有：

（1）技术能力和以往成就。

（2）信誉，体现在质量、交货期、工作责任心，经营作风等方面。

（3）工作关系和合作情况。

船东选择船厂，特别是采用邀请招标方式时，应根据平时工作中接触到的厂商，或是积累的资料，或是由船东所委托的船舶咨询公司所提供的情况，选择对本工程项目最有条件的船厂作为投标人，这样可避免许多问题的产生。因此，选择恰当的投标人，是船东在招标过程中必须决策的问题之一。

投标人的数量选择，并不是越多越好。有人认为投标人越多，竞争就越激烈，报价可以降得很低，船东的选择余地就越大。其实这种看法是不全面的。投标人过多也会带来很多弊端，比如资格预审和评标工作量均较大，当然投标人太少也不好，缺乏竞争力，价格降不下来。因此，选取适当数量的投标人，可以减少招标投标双方的工作量和不必要的人力、物力的浪费。

在公开招标时，投标人数量可能很多，不易控制。在选择招标时，对于投标人的数量控制，可按船舶类别和范围确定：小型船舶可选3～5家；中型船舶可选5～7家；大型船舶可选7～10家；复杂的高技术船舶可选8～12家。另外，世界银行建议可在3个国家4家公司之间进行竞争性选择，这样可以选出满意的承包人。

2.2.5　投标人的资格预审

1．什么是资格预审

以前我国在寻找外商进行国际经济技术合作时，往往要对外商进行“资信调查”，一般是委托中国银行信托部、中国国际经济咨询公司等信托咨询机构对拟与之合作的外商的资金状况和信誉好坏进行调查。由于外商五花八门，无奇不有，更有许多“皮包公司”，稍有不慎就会上当受骗。因此，在和外商进行合作前，对他们进行“资信调查”是一项必不可少的工作。

资格预审，类似资信调查，但前者比后者更加科学，其方法、内容更为完整。资格预审，简言之，就是对愿意承担招标项目的投标人在投标前就其财务状况、技术能力等事先进行一次审查，确保参加投标人均系有承包能力的厂商。资格预审对于那些条件不具备、将来肯定要被淘汰的投标人来说也有好处，这样可以使他们节省许多投标报价的费用。

在国际竞争性招标项目中都需对投标人进行资格预审，由世界银行贷款的大型项目更是如此，而且必要时资格预审的资料还须由世界银行予以鉴定。

国内的资格预审文件示例如表2-1所示。国际上的资格预审文件和资格预审申请书示例如表2-2（a），（b）和表2-3（a），（b）所示。

表2-1　投标企业资格报告

[image: 图片]


表2-2（a）　资格预审文件实例
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表2-2（b）　Prequalification document
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表2-3（a）　资格预审申请书
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表2-3（b）　Prequalification application
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2．资格预审的内容

资格预审的内容应该完全以投标人的能力为基础，而不应牵涉与此无关的理由作为审查内容，甚至因此而拒绝其投标。当然，如项目所在国的法令禁止与某国、某地区进行任何往来时，则该国厂商不能参加投标。

资格预审一般包含5个方面的内容：

（1）投标人概况，包括：⑴公司名称、地址、电话、电报、电传号；⑵注册国家及地址；⑶公司等级、资本（包括注册及已认缴部分），所属公司或租用的工厂设施；⑷最近三年的年周转额、往来银行；⑸公司与其合作者的协议类型；⑹组织机构表（划分至处、室）；⑺前两个会计年度的年报（复制件），包括资金平衡表、损益表、财务状况变动表及业主权益表等；⑻已承担的任务（包括已开未完及拟开工项目，目前公司的剩余能力等）。

（2）经验及以往成就，包括：⑴一般经验，如与本招标项目类似的船舶工程的一般施工经验；⑵特定施工经验，即特种船舶的施工经验；⑶以往完成的类似工程项目数及其工程的内容、规模、总造价；⑷列出上述第⑶项中近三年完成的部分；⑸客户对上述第⑶项中所有工程项目的鉴定证明；⑹对类似项目试运投产的经验。

（3）人员能力，包括：⑴工人，指熟练工及半熟练工（分工种）人数；⑵全部经营管理与后勤人员人数，分专业、学历（或学位）、经历、职称；⑶拟使用二包人数及工种。

（4）拥有的厂房设施，包括：⑴主要建筑物；⑵设施总平面图（1∶500）；⑶室内、室外的工场面积、结构、仓库、码头能力、预制能力；⑷航运连接情况，铁路、公路、机场、码头。

（5）施工装备，包括：⑴板材加工装备；⑵管材加工装备；⑶机械加工装备；⑷铸、锻、热处理装备；⑸焊接装备；⑹起重装备；⑺运输装备；⑻其他施工装备；⑼质量检验装备；⑽其他试验检查装备。

3．资格预审评价方法

在资格预审时，对上述有关投标人5个方面内容都应一一予以评价。但由于招标工程内容不同，施工条件不一，因此资格预审的内容评价重点也不尽相同。本节仅从财务状况、施工经验、以往成就、人员能力和施工装备等5个方面加以阐述。

对投标人进行资格预审，一般有两种方法：一是发“资格预审调查表”（Prequalification questionaire）；二是进行现场访问。通常多使用前一种方法，只有当根据资格预审调查表中所列资料不能明确判断某投标人是否有能力完成承包任务、达到理想的质量水平时，才到投标人所在地进行访问、调查。

当决定建造一艘大型的、专业化、现代化要求较高的船舶时应该慎重地处理投标人资格预审工作。对一个不太了解的投标人，如果希望对他有一个深入了解的话，最好两种办法同时采用。

下面所述“资格预审评价方法”是根据调查表提供的情况来加以评价的一种国际通用的方法。这种方法称为“定项评分法”（Points system）。

假定有一项由世界银行贷款的船舶工程进行公开招标，对投标人资格预审的内容共5个方面，即财务状况、施工经验、以往成就、人员能力、施工装备，设各项预审内容的评价总分为100，根据各项内容的重要程度，评价分数的分配如下：

（1）财务状况10分；

（2）施工经验⑴一般施工经验23分；⑵特定施工经验5分；

（3）以往成就7分；

（4）人员能力15分；

（5）施工装备40分；

合计100分。

任何一个投标人，只要在上述5项预审项目中没有一项是0分，且当其评价总分达到70分以上时即被认为“预审合格”。如果在上述基础上评价合格的投标人不满5家时，船东可以决定前五名为预审合格单位。

现将每项评价方法说明如下：

（1）对财务状况的评价（满分10分）。评价财务状况的目的是确定投标人是否有能力筹措资金经营施工。投标人应提供下列三项资料以便进行评价分析：⑴经过审计核准的最近三年财务报表，包括资产负债表、损益表、财务状况变动表、业主权益表；⑵当年财务报表；⑶补充资料。

（2）对施工经验的评价（满分28分）。对投标人的施工经验进行评价时应从两方面加以考虑，即：一般施工经验（满分23分）、特定施工经验（满分5分）。下面分别予以介绍：

一般施工经验是指造船工程中的放样、下料、加工、装配、船台合拢、下水、系泊试验和试航等。

特定施工经验是指投标人对招标项目中某项特定工程的施工经验，所谓特定工程是在招标项目中经招标单位特意指定的某项质量要求严格、施工难度较大而又是项目关键部分的工程，如加工工艺设备制造项目中的焊接工程、成品油船中的特涂工程等。

评价特定施工经验的方法可以依据足以衡量施工技术水平高低的特定工程的不同外界环境以及工程本身的技术难度，划分5个等级而予以评分。

（3）对以往成就的评价（满分7分）。评价投标人的以往成就一般是从投标人的客户方面进行考察，这包括几方面内容：

在本招标项目工程方面，投标人以往成交的客户总数（满分2分）。以往客户达5家时得2分，达4家时得1.5分，达3家时得1分，达2家时得0.5分，只1家时为0分。

客户反映（满分3分）。由投标人提供以往类似项目的客户验收合格证明。提供5份合格证明得3分，提供4份时得2.5分，提供3份时得2分，提供2份时得1.5分，提供1份时得1分。

对以往成就的考核还包括以往类似项目的试航、营运经验（满分2分）。有4次营运经验得2分，有3次的得1.5分，有2次的得1分，有1次的得0.5分。

（4）对人员能力的评价（满分15分）。对投标人承担本项目的主要人员的学历、施工管理经验应进行考察并评价。在进行资格预审时投标人应提出其承担本招标工程的主要人员（包括其为完成本项目而雇用的人员）履历表。主要人员系指项目经理、工地主任、专职工程师等，其专业要求则根据项目性质及内容而定。

（5）对施工装备的评价（满分40分）。投标人应将其拥有的关于招标工程需要的机械装备列表以便评价，评分标准为：

基本装备　　　　　　　　30分

辅助及专用装备　　　　　10分

合计　　　　　　　　　　40分

各类船舶需用的基本装备和辅助及专用装备互不相同，因此具体评分方法也不相同。

2.2.6　制定标底

船东在编制船舶总说明书（包括招标船舶情况、所需材料设备简要情况等）、刊登招标广告后即可着手准备“合同价格”。这个合同价格就是通常所谓的“标底”（Base Price），又称“底价”。

招标项目的标底是船东的“绝密”（Strict confidential）资料，应严格保守秘密，不得向任何单位以及任何无关人员泄漏，否则泄密者将要负法律责任。

制定标底实质上就是编制项目概算。标底制定得过高或过低均不适宜，过高则造成工程浪费，过低又不易找到合适的承包人。

比较合理的船舶工程标底可按下列公式简单求得：

合理的标底＝设计需要的材料、设备费＋合理定额基础上的人工劳务费＋合理调度的机械台班费＋管理费＋专项费＋一般水平的合理利润。

上列公式中最后一项，即所谓的“一般水平的合理利润”是指船东允许船厂在该船舶项目中所赚的钱，它包括3个因素：银行利率、机会成本和风险费，这3个因素的总和，对于船价来说约为5%～6%。这个比率的大小主要视市场水平而定。


2.3　船舶工程国际投标

2.3.1　概述

1．招标信息的获得

船厂为了承接造船项目，必须从多方面得到与本单位经营业务有关的招标信息（ITB Information），以便从中选取合适的项目进行投标。

国际和国内的招标信息可以从下列几个渠道得到：

（1）从我国驻外使馆、经参处及对外承包公司办事处获得驻在国的招标信息。

（2）通过国际金融机构，获取国际性的或区域性的招标信息，如世界银行、亚洲开发银行、非洲开发银行等贷款给某国而发包的项目信息。

（3）通过工程咨询公司或国际经济合作研究机构得到招标信息，如我国国际经济合作研究所主办的《国际经济合作信息》中所提供的国际招标信息。

（4）通过国内外有关的、有名的报纸杂志直接获得国内外招标信息，如我国的《人民日报》就经常登载招标公告。

（5）通过各地代理人和信息网络得到信息。

2．对招标信息的分析、筛选和跟踪

在得到国内外有关造船招标信息以后，船厂必须经过慎重的分析和筛选，务求准备参加投标的项目具有中标可能，对本单位有利可图。这种分析研究主要是根据该项目的技术复杂程度、支付条件、风险及本单位能力大小等因素，进行综合考虑和判断，筛选不宜投标承接的项目，确定有希望的项目，然后进行信息跟踪。

信息跟踪是按照信息源提供的有关地址、电话、电传号码，与之进行联系，对国外项目还可以通过我国驻外使馆经参处等途径进行直接或间接的联系。

3．船厂对船东的调查和宣传

每一个造船项目从船东决定招标到某船厂中标，一般要经过宣传、调查、资格预审、编制投标书、工程答辩等几个阶段，其简单流程在图2-2中已做描述。作为一家船厂，为了工程中标的目的，必须时刻注意船东的每个动态和变化，船厂的一切行动，应处处满足船东的每一个要求。只有这样，工程中标才有可能。

1）向船东调查、宣传的必要性

一项造船工程要开发招标，若船厂希望中标但又不清楚工程的具体情况，在得到该工程招标信息后，应立即做出向船东调查计划，以便得到详细的情况。向船东宣传、调查的目的主要是为了知道船东的工程开发计划，为制订本工程的投标决策提供依据；了解船东今后几年的开发动向，为船厂扩大再生产提供依据。船厂在向船东调查的同时，应向船东宣传自身的实力，使船东对船厂有一个概括的了解，取得良好印象，为工程中标打下基础。

2）调查的主要内容

向船东调查应先列出内容提纲，尽量进行全面了解，调查内容大致如下：

（1）船东概况：组织机构、企业性质、经营状况、经理和各部门负责人姓名、通信地址。

（2）工程概况：船型、主尺度、主机马力、航区、航速、入级、挂旗等。

（3）工程计划：建造数量、交货期。

（4）本工程项目的招标计划：包括发标、收标、评标的时间及要求。

（5）本工程项目的设计单位：所采用的工程标准，规定的检验机构。

3）向船东宣传的主要内容

（1）船厂的简历、通信地址、电话、电报、电传号码、历史状况、企业性质、所属机构。

（2）组织机构：各职能部门和车间的情况。

（3）船厂的地理位置及场地布置图：水、陆、空交通情况、自然条件、场地大小。

（4）生产能力：包括工人、工程技术人员、生产设备与能力、特点。

（5）质量保证和检验系统：包括质量保证机构、质量控制和检验人员、资格证书、设备能力、管理制度。

（6）历史业绩：已完工交货的造船工程的名称、船东、建造时间、数量等。

（7）其他：与外商合作、财务状况等。

4）调查宣传代表团的组织

调查宣传的目的是为了争取工程的中标，因此在选择代表团成员时，应考虑到今后参与该项目的人，如项目经理、经营人员、工程技术人员等，这些人必须具备业务知识面广、善沟通、宣传能力强、善于利用一切条件收集信息等特点，以便在技术、管理、质量等方面给业主留下一个良好的深刻的印象。

5）应注意的一些问题

为搞好调查宣传工作，达到预期的目的，船厂应做到组织严密、准备充足、资料齐全、讲解生动。由于船东此时正忙于工程的开发准备，因此船厂在调查宣传时，应注意如下几个问题：在得到该工程项目准备开发的信息后，应迅速决定何时前往船东所在地进行调查宣传；调查前应先与船东联系，说明拜访的时间、人数，在得到船东同意后方可前往；准备好调查提纲和宣传资料；调查宣传的时间长短最好由船东确定，船厂提出的建议时间不宜过长。

4．投标组织的建立

在国际竞争性招标中，工程项目的投标报价具有4个基本特点：

及时性。工程项目的投标报价工作量很大，特别是大型、新型或高技术船舶，报价计算更是浩繁异常。由于受招标时间的限制，如果不能按时完成，就会失去得标的机会。

准确性。投标必须严格按照招标文件的规定进行，标书的编制应建立在科学分析和可靠计算的基础上，要能比较准确地反映工程造价。报价高了不利于竞争，低了又难以获取利润、无利可图，有的甚至造成亏损。

复杂性。在参与国际投标时，光靠及时、准确地提出报价是远远不够的，因为大多数工程项目的招标程序背景是比较复杂的。在办理完各项繁琐投标手续的同时，为了获得这个项目，还要视具体情况制定竞争策略，如适当调整报价。

连续性。投标报价业务小组，往往又是合同谈判小组。从资格预审直至中标签订合同是投标工作的全过程，因此，保持各个阶段的连续性，与全面周详地考虑各种问题、维护投标人的切身利益具有极大关系。

鉴于这些原因，有经验的船厂都非常重视投标报价专业小组的人选及其业务能力，将这个小组放在承包业务中非常重要的位置上。国际工程项目的投标工作时间短、节奏紧张，船厂在招标文件到手以前就需着手做下列几项工作：

（1）成立一个项目投标组负责投标工作。该组人员的构成，一般应是经营管理人员和项目经理，其中要有专业人员，并配备少量助手和中英文打字员。该项目组的主要人员应精通英语，能独立和对方谈判对话。有些缺乏经验的船厂还应聘请一些专家当顾问。

（2）项目组应千方百计了解投标项目的各种要求，收集有关资料。对于规模较大的工程项目，往往由船厂主要领导人亲自主持和决策，项目经理分析市场情况，提出投标策略建议、施工技术方案、投标价格估算等。

（3）准备好本单位通用的资格预审材料，如公司/船厂简介、人员履历、业绩介绍、主要设备名称和数量等。

5．投标意向书

无论国际或国内在采用邀请招标时，船东在选择几家船厂以后，往往先向这些单位发出询问信，了解一下他们是否愿意参加这项工程的投标。船厂在收到初期询问信以后，即应考虑给对方以同意投标或不同意投标的答复。投标意向书的格式如表2-4所示。

表2-4　投标意向书
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2.3.2　投标前的准备工作

投标与招标是一项经济活动成交过程的两个不同方面，但投标与招标又有所不同，投标有它自己独特的程序、方法和策略。

1．投标准备期

当船厂收到投标邀请信后，即开始进入投标文件编制阶段，其主要内容包括以下10点：填制资格预审调查表、调查研究、确定担保单位、选择咨询单位、分析招标文件、核定工程量、整理报价依据、分析各项定额、确定利润方针和费用依据、编制投标书等。

从船厂收到招标文件之日起至投标截止日止，这一段时间为投标文件编制期或称为投标准备期。

投标准备期的长短应根据项目规模及其复杂程度而定，按国际惯例，在国际招标中，一般工程项目的投标准备期不少于45天，大型复杂的造船工程项目则应不少于90天，以使船厂有充分的时间进行研究和编制报价书。

上述10方面的投标准备工作相互交叉、相互影响，因此在编制资料前，船厂应设计一个“统筹进度表”用以安排工作、掌握时间，以便在投标截止期之前将投标文件编制出来。投标准备期是有限的，投标文件的编制工作是复杂而紧张的。在此期间，船厂的投标项目组可增加必需的专业人员，如财务、采购、施工等，着手进行投标工作。

2．资格预审调查表的编制填写

资格预审调查表是船东为进一步评定船厂的能力、资格而要求船厂按船东规定的内容和格式填报的一种文件，以便对所有参加资格预审的船厂进行比较、评定，从而确定可以参加投标的单位。这是船东对前一阶段了解工作的总结。船厂需在规定期限以内，将这些资格预审文件递交船东审查。

1）资格预审调查表的主要内容

现从船厂角度出发，介绍如何进行资格预审调查表的编制。

（1）致业主的一封信：在信中应高度概括本厂的能力，并表达出希望参加投标的要求，以及在投标过程中将任命的项目经理、给予的权力等。此信一般是由厂长签署的。

（2）船厂的地址、名称、主要领导成员和投标联系人的办公地址、电话、电传、通信地址。

（3）船厂隶属情况和企业性质：上级单位的名称、地址、企业性质、注册时间、地点、注册证书以及颁发单位、性质，注册时所规定的权力、经营范围。

（4）经营范围和专业技术能力：产品名称、一般专业技术能力、特殊专业技术能力。

（5）商业状况：船厂代理银行的名称、地址，船厂在银行中的存款、注册时的资本，近三年的营业额、税收情况。

（6）场地道路和布置图：船厂所在地的省、市地区地图、场地布置图，水陆空交通状况，码头、机场、公路、铁路、车站、桥梁情况及允许运输的最大限量。

（7）人员状况：船厂职工的人数、工种、资格证书、级别、技能以及专业人员的数量、资格证书，包括工程技术人员、工人、检验人员。

（8）厂房设施：厂房的数量、容量、种类、设备、布置以及主要功能。仓库的数量、容量、有效能力，露天仓库的面积、装卸设备的能力。

（9）质量保证/控制系统：检验机构、检验流程图、检验人员的资格证书及颁发单位、检验人员的职责和分工、检验设备的名称、性能、数量，质量保证/控制的管理制度。

（10）历史业绩：近三年来船厂所建造的船舶名称、数量、建造时间、船东名称等。

（11）目前承包工作量和劳动力计划：船厂目前或今后将承担的项目、工作量、工作计划、所占用的劳动力和设备计划状况。

（12）对船东的建议：凡对工程有利的意见、建议、方案都可以提，对于合同草案也可以提出一些看法和意见。

2）资格预审调查表的编制

预审调查表是船厂向船东正式提交的第一份资料，要求面广、内容繁多。因此，船厂要把该文件的编制工作组织好，迅速准确及时地交给船东。

编制资格预审调查表应抓好以下各个环节：

（1）在投标项目组中成立编制资格预审调查表的小组，明确各人分工。

（2）制定编制资格预审调查表的计划，该计划分为两部分：一是控制计划，主要确定各环节完成时间，项目负责人可随时按此计划检查督促；二是资料编制的具体计划，要落实时间、人员和内容，保证控制计划的完成。

（3）资料内容应符合要求，针对性强。编制资料的人员应认真阅读船东的资格预审调查表的内容，按要求搜集、提供资料，回答问题的格式、内容标准，使用的术语要统一，以便能和其他投标人所提供的资料能进行对比、评定。

3）编制资格预审调查表应注意的几个问题

人员选择要适当，最好是有经验的，今后会参与编制投标文件的人员。资料内容应完全符合船东的要求，资料要标准化、系统化，尽量将资料储存在计算机中，用时即可取出。不要引用本单位的保密资料。资料装订要整齐，封面颜色要柔和，字号要统一，文字、图面要清楚，尽量采用计算机来制作。

船东根据各份资格预审调查表填制的内容，可能对各船厂作出3种判断：具备资格的、不具备资格的和介于两者之间的。为了慎重起见，船东往往对一、三这两类的投标人进行现场调查，以便确认他们的承包资格。

3．船东对船厂的现场调查

船东对船厂的现场调查的目的，主要是进一步考察船厂的建造能力，核对其所提供的各种资料。通过现场调查，船东可以获得第一手材料，并对船厂的各个方面有确切的认识。

1）船东现场调查的主要内容

船东赴现场调查一般只有二至三天的时间，而调查的项目和内容却相当广泛，提出的问题也很细致，主要包括以下几个方面：船厂的技术、声誉和质量，设施情况（船台、码头、仓库），职工总数，领导和管理能力，已完成的工程质量及用户评价等。

2）船厂对船东进行现场调查所采取的对策

首先船厂应欢迎船东来现场进行调查，这是参加投标的前奏，船厂要提前做好安排，做到热情、诚恳、服务周到。为显示船厂各方面的能力，船厂要做好以下几项工作：用幻灯片、录像、广告等形式向船东介绍，让其了解船厂的情况；参观施工现场、设备以及正在建造的其他船舶工程，以显示船厂所具有的能力和技术水平；业务人员要和船东有关人员交谈，包括管理、技术、质量保证和控制等各方面；为船东准备好一套可供带走的书面资料。

在接待工作中，船厂应注意以下几方面的问题：一是接待工作要有计划，时间安排要紧凑，事先做好资料准备。二是实事求是，因为船东来现场调查的人员中，有些是造船专家。对于调查中船东提出的存在问题，接待人员要敢于承认，不能虚假搪塞，并说出解决办法。三是回答问题时要讲究技巧，接待人员可能对船东提出的某些问题不清楚，此时不应一问三不知，而可以说“这个问题如有机会请我厂的×××先生来解答”。这样，有经验的人员一听就知道你虽然无法回答，但你厂有人能回答，其效果较好。

船东对于那些资历较浅、经验不足、初次承接某项工程的船厂，其资格审查比较严格。如上所述，有的船东亲自赴现场调查，也有请第三方专家来进行考察的。例如，有的船东委托美国船级社（ABS）对某造船厂进行资格审查，以确定其是否有能力建造所需船舶。某些船东对待一些有信誉的船厂在资格审查方面比较简单，船厂向船东表示愿意承担任务参加投标，附带把资格预审材料送上，船东通过书面材料审查也会表示接受。

4．确定担保单位和开具银行保函

船厂在提交正式投标报价文件时，还应同时提交“投标保证书”。为此，船厂在准备投标资料的同时，还应寻找一家为招标文件规定所承认的金融机构或保险公司作为投标担保单位。

担保单位对所担保的投标厂家在法律、财务和承包工程业务方面向船东承担责任。一般来说，聘请担保单位要签订担保合同，在合同中详细规定担保单位所应履行的义务，并商定担保金额和支付方式。

我国船厂对外投标时可找中国银行或中国人民保险公司作为投标担保单位，因为这两个机构在世界各国广泛地设置了分支机构，且为世界许多国家所承认。

5．选择咨询机构

在投标过程中，船厂在各个不同阶段都会碰到许多经济、技术、财务、管理等方面的复杂问题。尤其是在国际竞争性招标中，解决问题所需要的专业知识和情报、资料等内容相当广泛。这些问题的解答往往需要集中各方面的专家，任何一个公司企业甚至政府机构要想拥有一套完整的、包含各个领域专家的参谋部门几乎是不可能的，而且也是不必要的。

针对这个情况，目前在国际上有许多工程咨询机构能协助承包人解决这些复杂的问题，这些工程咨询机构能够很快地集中一批经济、技术、法律、财务、管理、施工、计划、物资供应等各个方面的专家，迅速提供进行决策所需的完整资料。作为一个国际招标项目的投标人，如果其对项目所在国的情况了解甚少，或者是第一次打交道，往往会产生极大的困难。如果投标人想在投标项目中获胜，就应该选择一个合适的咨询机构，为其出谋划策或提供情报资料。在国内，很多单位对投标事务不太熟悉，可聘请一个咨询单位，这样虽然会花费费用，但其收益将是巨大的。

6．注册登记

注册登记是投标人根据工程所在国的法令规定，在该国政府有关部门进行注册登记，从而取得在该国经营承包业务的合法身份。什么时候应该申请注册，是先注册后开展业务，还是先开展业务后注册登记，这要视各国具体情况而定。

7．研究分析招标文件

船厂通过资格预审取得投标资格，并决定参加该项工程的投标后，必须按照招标公告中的要求，在规定的时间内向船东购买或接受招标文件，在得到招标文件以后，船厂的投标项目组必须立即详细研究、分析，以便准确地进行报价。主要包含下述几方面的工作：

（1）检查招标文件。招标文件除图纸外，其余一般可分成3册：第一册包括投标人须知、投标书格式、一般条款、专用条款和承包合同格式；第二册为技术规范；第三册为技术说明书和报价单。邀请招标的还有邀请信，在投标期间还可能增加设计修改方案等。船厂购买招标文件后，首先要检查上述文件是否齐全，如发现有缺页缺图现象、有字迹不清的部分等问题，应立即向船东交涉补全。若有译文应对照原文仔细校对，看有无漏译、错译及含糊不清之处。

（2）通读招标文件。在检查以后，应将招标文件复制若干份（图纸除外），使投标项目组成员人手一份，以便都能随时通读所有招标文件，尤其是初次参加投标的人，更应从头至尾认真阅读一遍。当然，按各人分工不同，阅读重点应有不同。负责作业的技术人员应精读第二、三册和图纸，其他人员应精读第一册和报价单。通读的目的是为了正确理解，进而掌握招标文件的各项要求和规定，以便考虑所有的报价因素。

（3）讨论招标文件。在通读的基础上，应组织投标组全体成员集体讨论。重点讨论报价单，逐项研究弄清所有内容，以便报价时列出细目。如果是初次投标，则全组人员应先讨论第一册，学习掌握投标的基本知识。讨论时，大家多提问题，互相解答。在讨论中解决不了的问题，一般可归纳成3类：一是招标文件本身的问题，如图纸尺寸与工程说明书不一致、报价表上的项目有错漏之处、技术要求不明、文字含糊不清以及专用条款中应由招标部门规定的一些数据缺项等。二是与项目的实际状况有关的问题。三是投标人本身由于经验不足或承包业务知识缺乏而不能理解的问题。

对于上述3类问题，应通过不同途径予以解决：对于第一类问题应向船东咨询解决；第二类问题应通过实地考察解决；第三类问题，则最好向本国兄弟船厂或有关人员请教解决，亦可向关系较好的外国公司有关专家请教，但不宜直接向船东咨询，以免招来不信任。

2.3.3　投标书的编制

在经过一系列活动之后，船厂得到了投标的机会。投标书编制好坏、报价的高低、施工方案的优劣都是影响能否中标的关键。因此，船厂在编制投标书的时候，必须组织严密、方案正确，在充分掌握市场信息的基础上，报价要低而适中，只有这样才能增强竞争能力，才有可能中标。

船厂要根据招标文件对投标书的要求，按时、按规定份数向船东提交。有的船东连投标书的纸张大小、字号、封面颜色等都有规定，因此船厂在编制的时候要十分注意这些细小的问题。

投标书的编制分工如图2-3所示。
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图2-3　投标书的编制分工情况

投标书分为商务部分和技术部分，也即通常所称的商务标书（Commercial Proposal）和技术标书（Technical Proposal）。

1．投标书的商务部分

编制投标书的商务部分主要有两项工作，一是报价，二是合同条款的研究。

1）报价

报价是投标的核心，可以说整个投标工作实质上是一份报价书的编制过程。报价是国际承包工程的一项专门业务，涉及的内容十分广泛，报价的准确与否直接关系到投标的成败。因此，造船厂应将报价放在第一重要的位置上，大多由总经济师直接领导报价工作。

关于造船工程项目如何报价、报价工作的程序和报价方法等，将在本书第3章中予以介绍。这里仅就几个问题略加阐述。

（1）报价依据的整理和分析。报价的依据可以归纳成3大方面：投标人经营管理的因素，招标项目本身的因素和客观环境的因素。这三方面的因素形成一个报价的整体依据，对这些依据加以恰当的整理和分析是提出一项有竞争力的报价所必不可少的步骤。

投标人经营管理方面的因素是指诸如分部分项工程的工、料、机械台班定额和各项管理费用定额等，对这些因素的整理和分析应贯彻到企业日常经营管理活动中而加以制度化，定期整理分析、积累成册，以备投标时应用。

招标项目本身的因素已系统地详细列于招标文件，因此报价时必须对招标文件有关部分仔细地予以分析和研究。

关于客观环境的因素既包括投标人的国内环境，也包括国外环境。客观环境因素从性质上看可以概括为：第一，形成价格内容的费用因素，如物资来源及价格、运输状况和费用以及经济法规等；第二，决定竞争力的市场水平因素，如市场的工程价格、其他投标竞争者的报价水平等。前者是实质性的依据，后者是决策性的依据。报价人员应对这两方面的依据分别整理、进行分析，依据前者编制报价内容，后者供决策者用以确定竞争策略。

（2）工程量的计算。工程量对报价起着决定性的作用，精确地计算工程量是准确进行报价的重要前提。如果投标人一时无法集中优秀的专业人员，也可向技术水平较高的有关工程咨询公司进行咨询。工程量能否进行精确的计算，当视招标时的船舶设计进度而定。

（3）定额与成本。报价依据中的经营管理因素——定额，如同工程量一样，也是准确地进行报价的重要前提之一。定额水平的高低取决于企业经营管理状态的好坏和技术的先进与否。

定额和成本这两者是密切关联的，定额先进则成本低廉，反之亦然。先进的定额与低廉的成本是形成一项有竞争力的报价的基础。要做到这一点，最根本的办法是采用先进的施工技术和有效的现代经营管理方法。

（4）报价的竞争能力。投标价格的高低是报价竞争能力的决定因素之一，但报价并不是衡量竞争力的唯一标准。在许多招标项目中，中标者不一定是标价最低的。形成报价竞争能力的因素还有其他一些方面，诸如：投标人的信誉，以往的工程质量和成就，与招标项目有关的特定施工经验，在其标价范围内所采用的施工组织设计的现实性、可能性和经营管理能力等。

（5）报价书。报价书应完全按照招标文件的各项要求进行编制，绝对不能附带任何附加条件，否则将使整个标书作废而成为废标。报价书包括：

⑴投标书。投标书的格式见表2-5（a），（b）和表2-6（a），（b）所示。

表2-5（a）　投标书格式
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表2-5（b）　Form of Tender
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表2-6（a）　文件及报告书清单
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表2-6（b）　List of information and documents
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⑵投标保证书。投标保证书的格式如表2-7所示。

表2-7　投标保证书格式
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⑶分部分项工程量表及单价分析表，包括材料费、人工费、设备台班费、管理费及利润等内容。

⑷价格表。各类合同价格表的格式区别很大，它一般根据所采用的价格计算方法、工程类型及合同形式而定。

⑸为完成主要部分分项工程拟雇佣二包人的有关资料。

⑹施工组织机构表及拟任命的主要管理人选及其简历。

⑺施工方案、主要工程进度表。

⑻人力安排计划曲线图。

⑼对完成特定任务的体制和方案的说明。

⑽招标文件中规定的其他必须随报价书呈交的有关资料，如合同条款等。

2）合同条款的研究

关于合同条款的主要研究内容有：

（1）工程范围。特别是有关工程的交接面，一定要搞清楚，因为这与报价高低有极大的关系。

（2）甲乙双方的义务和职责。在合同中，一般对乙方的规定和要求比较多，应仔细研究。有时属于甲方应做的事情业主也交给乙方去做，在这种情况下，只要船东同意增加费用，承包公司是不会拒绝的。即使本公司做不了，也可以承接下来，转手委托二包人或三包人去做，从中赚一点管理费。

（3）工程变更的条款。船东要求改变工程，应向船厂额外付款。而由于船厂的建造质量原因而发生返工、修改等，船东不承担经济责任。

（4）付款条款。确定付款的次数和每次付款的百分比。

其他一些通用条款，如不可抗力、仲裁、保密、中止、合同有效期、税收、保险等，可按常规办法处理。这些合同条款的内容还要根据国内有关法律规定、规范、条例进行制订，若存在问题，则可在预中标单位的“澄清会”或“答辩会”上提请船东解释。

在投标文件中还可能有保函，主要是履约保函，其作用主要是为了防止投标人中途毁约。一旦投标人中途毁约，船东可向担保银行没收担保费用，补偿由此而产生的损失。这些保函的格式已在招标文件中提供，投标人只需研究同意，落实担保银行、签字即可。

2．投标书的技术部分

投标书的技术部分的编写工作量很大，主要内容是详细叙述船厂计划如何开展本工程项目，包括质量保证、质量控制、进度控制和成本控制等。因此，技术标书大致上已把本工程项目开工前的准备工作都安排好了，这样可以提交给业主进行全面的、准确的比较、判断和选择。

投标书的技术部分一般内容如下：

（1）船厂简介。这和资格预审材料差不多，能说明本厂的概况即可。

（2）证件。本厂法人地位的证件复印件。

（3）项目组织表。这份表格应列出为完成本工程项目的组织机构、关键人员所在位置及工作关系。提交这份组织机构表的作用，主要是使船东对船厂的人事安排一目了然，便于指挥管理。

（4）关键人员简历。关键人员是指在组织机构表上列出姓名的人，即项目经理、部门经理、专业组长、高级工程师等人员。关键人员简历表主要介绍其学历和工作经验，表格形式示例如表2-8所示。

表2-8　关键人员简历表
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在评标的时候，根据上述的项目组织表和关键人员表，船东可衡量几个投标人的项目组织机构是否健全，配备的人员是否强而有力，而这正是评标的重要内容之一。

（5）项目执行计划。这个计划主要介绍投标人怎样进行这个项目。

（6）项目管理计划。投标人应向业主表明在执行本工程项目时，如何控制质量、进度和成本。

（7）投标人的设备及能力，可用表格形式表达。

（8）投标人的有关经验，可用表格和文字形式表达。

（9）可供利用的人力情况。按月列出投标人的实有工人数，可以投入本项目的人力可以图表形式表示。

（10）分包公司名单及简介。

（11）设备供应商清单（Vendor list）及拟采办的设备名称。

2.3.4　盈亏预测和报价分析

投标人在完成内部投标报价以后，要立即对此报价进行盈亏预测，使有关人员对该工程报价的高低、盈亏的多少以及可能承担的风险有一个比较全面的了解，并可作为最后确定报价的决策依据。以前由于受资料、时间和人员各种因素的影响，很少对项目盈亏进行系统的研究和预测，报价的高低往往取决于决策者的主观愿望和判断。有的决策者怕承担赔本的风险，就把报价定得越保险越好，层层加码；而有的决策者则中标愿望强烈，尽可能压低报价，哪怕做亏本生意也要中标，把中标变成了投标的目的。这两种做法无疑会导致报价工作的失败，都是不可取的。如果能做出一个高质量的盈亏预测，将会对确定报价起到很好的支持。

进行盈亏预测，主要解决资料、方法、判断三个问题。资料是决定预测是否正确的基础，方法是使预测得以正确反映的手段，判断是决定预测是否成功的关键，三者互为因果。预测是一项很复杂的工作，必须经过长期实践，积累丰富的经验和资料，探索出进行科学预测的计算方法，才能真正提高预测工作的质量。

在预测过程中，必须从不同的角度分析内部报价：有哪些地方偏紧、有哪些地方没有把握、可能有哪些风险、将造成多大损失等，同时又要正确地判断哪些地方留有余地、哪些地方可采取措施降低工程成本并增加盈利，这样来进行详细的对比分析，预测出按内部报价投标时，可能获得利润的幅度，并据以提出高、中、低三档报价供领导者决策，以应付其他船厂的激烈竞争和在可能的情况下争取获得较优厚的利润。

盈亏预测工作可以从盈余分析和风险分析这两个方面进行：

1．盈余分析

指在内部报价基础上对报价中留有余地之处通过分析计算来定量反映，一般可以从下列5个方面进行。

（1）效率分析。效率分析指对内部报价所采用的人工工效、材料消耗定额、施工机械台班定额的水平进行分析，考虑是否有可能采取提高效率以突破报价编制所采用的定额水平。如在现场推行以超额完成定额计奖为中心的经济责任制，签订分包合同，实行部分计件工资制，购置质量较好的国外施工机械，提高机械台班产量和降低燃料动力消耗数量，推行造船目标成本管理等方法来争取最优的经济效果，达到降低成本的目的。

（2）价格分析。价格分析的内容很广泛，应抓住重点、抓住影响价格的主要因素，即大宗主要材料、施工机械的来源对报价的影响；在编制内部报价时已经说明了原则上均应采用当地市场价格或材料供应商的报价，不宜按从国内采购的价格计算，除供应商绝对保证的材料可以例外。当然有些原价较低的材料需通过长距离运输而大大提高成本则不可取，因此在价格分析中应将几种主要材料、主要设备、主要施工机械按国内采购计算出运到现场的预算价格与报价编制中所采用的价格进行对比，分析由当地供应改为国内供应或国内供应改为当地供应是否可以降低材料、设备和施工机械的成本，并且计算出可节约的资金数。

（3）数量分析。数量分析是指工程数量的分析，包括永久工程和临建工程数量，前者是标书中列出的，后者主要按施工组织设计确定。但两者均已在编制内部报价时进行了全面认真的分析，除特殊情况外，一般可以不再考虑。

（4）比值分析。内部报价中用国内人民币支付的工程款折算为美元外汇时建议采用的比值应略大于中国银行公布的外汇牌价，但小于贸易外汇结算价格，以留有一定的余地。比值分析是计算这部分的余地有多大，实际还可以节余多少资金。

（5）其他分析。除以上4项分析外，还可以进行一些其他的分析，如各项费用指标盈余的分析，贷款数量可否减少而节约利息支出的分析，施工机械余值再利用分析，税务分析等。

经过上述5个方面盈余的定量分析计算后，将这些资金数从内部报价中扣减便可得到报价的低价策略。但实际上是不会发生那么多盈余的，因为只要在某一环节上出现一点问题就可能突破报价。因此，可在各项盈余总和基础上乘一个盈余修正系数。该系数的大小可按盈余分析的结论确定，并按下式计算：
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式中：k1
 为降低成本折减系数。预计的各项降低成本措施，在工程实施过程中不可能百分之百实现，故要在总和中做出扣减。k1
 一般取0.5～0.7。

2．风险分析

国内外承包市场的竞争是激烈的，要承包工程就意味着要冒风险，对风险缺乏预测就不可能取得成功。但一个精明强干的承包人，往往能把风险降低到最小限度以争取获得最大利润。因此在投标过程中对一些可能发生的风险进行预测，采取一些必要的措施减少风险是非常重要的。

（1）工程建设失误分析。工程建设失误本来是可以并且应该避免的，但某些承包公司存在机构设置臃肿、人浮于事、物资渠道不畅通、工人积极性不能充分发挥、精干的施工队伍组织不起来、不能充分体现按劳分配的原则等问题，可能导致拖延工期或发生质量问题。因此考虑到可能发生的工程建设失误，应根据工程规模、工期长短、施工项目的工艺复杂程度和质量要求，适当地计算因工期延期而需支付的罚款以及质量返工所需增加的费用。

（2）劳资关系分析。从目前我国可能进行对外承包的第三世界国家和地区来看，大部分国家的工人工资水平低于我国派遣工人的工资水平，这就导致要尽可能多雇佣当地的劳动力，减少出国工人，节约工人费用的开支。而当地的工会组织无疑会竭尽全力从国外承包人的腰包里为工人谋取好处。在承包一项具体工程上，劳“资”关系还客观存在，双方发生摩擦的可能性也就存在。如工人过分要求提高工资、增加津贴、享受舒适的生活条件甚至消极怠工等，都可能给工程造成经济损失。

（3）低价风险。有时为了使工程中标，承包人会用压低报价去达到竞争的目的。如果这是为了公司打开局面、今后获得厚利，争取在某地区站稳脚跟或者是政治的特殊要求，当然还是可以的。但如果把压低投标报价作为争取中标的主要手段，其造成的后果将可能是中标越多，风险越大，造成的损失越多。不仅工程亏本而且还会严重地损害公司的信誉，是非常不可取的。

根据国外承包人的经验，如果一个承包人在5次投标中，有1次投低标那就可能意味着风险。在缺乏承包工程和竞争激烈的地区，5次投标中有1次低标的比例还可能太高了，其比例应在10∶1或12∶1左右才合适，中标不是目的，获得利润才是目的。那些常投低标的承包人最后可能获得倾家荡产的可悲下场。

（4）其他风险。其他风险多是一些无法定量预测的风险，比如一些可能发生的费用虽在编制内部报价时已经进行了推算，但在工程进行中还是可能增加，如价格突然上涨、发生意外费用等；再如业主工程师的欠公正而带来的麻烦，对标书研究不够透彻而造成的失算，因对当地法律不清楚而违规以及气候恶劣对施工造成影响等，这些风险可以根据收集到的资料进一步作分析推算工作。

通过上述4个方面的风险分析，一方面应提出预防措施；另一方面最好提出一个大概的损失量，用风险损失修正系数修正以后，按内部报价增加这部分风险费用后作为高标价。风险损失修正系数可按风险分析的结论确定，一般在0.5～0.7。

工程的风险额度（E2
 ）可按下式计算：
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式中：k2
 为风险折减系数，含义和取值同k1
 。

3．投标报价分析

1）预算利润（F）

目前我国承包工程多采取薄利政策，预算利润视工程的具体情况可取总造价的5%～12%，特殊情况也可不受此限。造货船的利润一般取6%～8%，海洋平台工程的利润可取到20%～25%。

2）高中低三档报价（B）

（1）高档报价（Bh
 ）：在工程预算成本（D）的基础上，加上由于风险而发生的费用（E2
 ）并加上预算利润（F）即为高档报价（Bh
 ）。从理论上说，高档报价是无风险报价，其计算公式如下：
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（2）中档报价（Bm
 ）：在工程预算成本的基础上，加上由于风险而发生的费用（E2
 ），扣除降低成本金额（E1
 ），并加上预算利润（F）即为中档报价。从理论上讲，中档报价是既无风险又无降低成本而仅有预算利润的标价。中档报价可按下式计算：
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（3）低档报价（Be
 ）：在工程预算成本的基础上，加上预算利润并扣除降低成本，这是有风险的报价。此种报价在工程实施过程中只要一发生风险，就会抵消一部分预算利润。若风险的金额大于预算利润，就会造成亏损。低档报价可按下式计算：
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有了高、中、低三档报价后，就能做到心中有数，即能做到在投标的各种具体情况下，选用适当的投报价。

3）投标报价水平的确定

基于高、中、低三档报价，结合所收集的情报以及投标人得标的决心来确定投标报价。若业主的标底及竞争对手的报价均偏高，则投标报价可在高、中档报价之间取值，甚至可超过高档报价。对业主的标底和竞争对手的报价无可靠情报时，投标报价可在中档报价附近取值。若业主标底和竞争对手的报价偏低时，而自己又很希望得标则投标报价可在低档报价上方附近取值。若工程较小，又是本公司在该地区的第一个承包工程，为了打入该地区的承包市场，投标报价亦可取低于低档报价之值。此种情况很可能会造成亏损，但因工程不大，其亏损金额亦不会多，却换来了在该地区的立足点，也是可行的。

业主一般在开标后取前三标进行议标，以进一步压低报价，故在投标报价后还需确定一个小于投标报价的报价下限。确定报价下限的因素与确定投标报价的因素相同，但考虑分析问题应更为细致。

2.3.5　投标有效期及其延长

投标有效期（validity of bids）系指从投标截止日起到公布中标之日为止的一段日期。在此时间内，全部投标均为有效，船东可以任选其一作为中标人。按照国际惯例，投标有效期一般为90～120天，由船东确定后载明在招标文件中。有效期的长短可根据船舶工程量的大小和内容繁简而定，其目的是要使船东有足够的时间来对全部投标进行比较和评价，并获得有关方面的批准，以便在有效期内公布定标结果。

投标有效期一般不应延长，但在某些特殊的情况下，应在有效期终止前征得所有投标人的同意后才能延长。投标人可以同意延长投标有效期，也可以拒绝延长投标有效期。根据亚洲开发银行的招标规定，对于那些同意延长投标有效期的投标人，可以允许他们修改标书内容。对于那些拒绝延长投标有效期的投标人，船东不得没收其投标保证金，而是可以把他们提供的投标保证金或保函予以退还。

2.3.6　投标文件的装封和递送

1．投标文件的装订

投标文件的装订以美观简洁为原则，有的投标文件数量很多，应分类合并，用精致的文件夹装订成册。如无本单位专用的文件夹，最好在每册封面上印上单位标记。文件用纸的质地要好、规格要统一，文件要编总目录，每册也要有分目录，使阅读人一目了然。

2．投标文件的装封

按照国际投标惯例，投标文件应分别装在两个信封里，第一个为A封，主要装投标书，第二个为B封，装余下的投标文件。然后将A封和B封合装在一个正式的专用信封里，用红蜡封口。在信封上按招标书的要求只写明船东的地址名称，而不写投标人姓名，也不能有投标人的标记。信封不应残破，也不能涂改，否则船东将不予接受，视为废标。

3．投标文件的份数

投标文件应分为“正本”和“副本”两种，根据船东的需要，一般正本为两份，副本为二至四份不等。提交船东的文件以正本为准，并注明“正本”字样。在投标截止日期之前，允许投标人对已经提交的投标文件作书面修改，修改部分的文本经投标人同一授权代表签字为有效，开标之后不允许对投标文件做任何修改。

4．投标箱

船东应在指定的办公处所设立一个投标箱，此箱的大小应能装纳全部的投标信封，箱孔的尺寸以能投入投标信封但又不能从其中取出信封为宜。标箱应上锁并严加保管，锁的三把钥匙分别由招标单位（如招标委员会）的主席、副主席和秘书保管。

投标箱应在招标文件规定的日期和时间予以封闭，并在公证人的监督下加封红蜡，直至正式开标时打开。

5．投标文件的递送

投标文件应在投标截止日期和时间以前递交船东，并投入投标箱内。递交的时间不宜过早，以便在发生新的情况时可以对文件作必要的修改，一般选在投标截止日前一两天为宜。无论是派人递送，或通过邮局寄送，都必须考虑到招标机构一定能在投标截止日之前收到标书，以免误期作废。若通过邮局寄送，则以当地邮局收到的邮戳时间为准。递交标书以后，投标人应密切注视开标的信息。对由于不可抗力原因所引起的投标文件遗失、损坏，船东不承担责任。

2.3.7　投标费用的处理

对于每一项工程的投标来说，投标人要组织一批技术、经济人员从事调查、编制标书等工作，这些工作往往时间紧迫且非常繁杂，要花费不少开支。投标费用通常包括：差旅费、招标文件费、人工费、招待费、咨询费、办公费、投标人请银行开具投标保函时的手续费等。

这些费用加在一起少则几千美元，多则几万美元。如果投标人在一年之中多次投标，投标费用对投标人来说也是一笔相当高昂的支出。那么，该如何处理投标人的投标费用呢？

当然，根据投标一词的意思来看，它是投标人自己主动揽接生意的，其费用自然由投标人自己承担，这是投标费用的一个处理办法。但为了提高投标人的积极性，更有效地开展工程招标投标活动，国内外的部分公司有一个不成文的习惯做法，即根据工程规模的大小，通过招标人来给予未中标单位一定的经济补偿。补偿费的数额可由招标人根据投标标价或投标保证金的金额确定一个比例，并列入招标文件中。

这些补偿费的支付有2种办法：一是由招标人支付一定费用补偿给投标人；另一种是由项目中标人支付一定费用通过招标单位分给所有未中标的投标人作为补偿之用。在一般情况下，补偿费用的数额约为工程价格的0.1%～0.2%，并均分给各未中标的投标人。

2.3.8　投标的技巧和策略

工程投标是国内外市场竞争的常用方式，船东通过招标对船厂进行选择，船厂通过投标争夺造船工程项目。因此，要开展工程承包业务，船厂必须学会投标、学会竞争。

投标竞争，从表面上看是价格的竞争，实际上则是实力、技术、经验和信誉的竞争。许多国际性招标的标书中明确规定：船东不一定授标给报价最低的投标人，并且不公布理由，也不做任何解释。船厂报价低固然为得标创造了有利条件，但船东还会对船厂的实力、技术、经验和信誉等进行综合考察，这些因素也是船东定标的依据。

在实力相当的公司中，有的公司得标率较高，有的较低，其原因是多方面的，但其中投标策略和技巧起着相当大的作用。这里谈的技巧，不包括行贿、收买、偷窃情报等手段，因为这些手段是不正当行为，不仅对船厂而且会对国家的信誉造成严重损害。

下面对投标人的投标技巧和策略提出建议：

1．投标前的项目选择

通过多种渠道搜集船舶的招标项目信息，搞清招标项目的大致内容、船型、资金来源、招标时间等。可经常编制招标项目情况一览表，并及时补充修改，以跟踪与选择项目。只有项目选择得当，才有可能提高中标率。在项目的选择过程中，有以下几个方面的因素应当考虑：

（1）该项目是否适合本船厂的施工能力和特点。

（2）该项目是否可以充分发挥本厂的优势，如有可供利用的现有设备。

（3）该项目的造船周期是否适当。若造船周期较长，则船厂的风险较大，材料、设备价格及汇率变化都可能使船厂亏本。

（4）船东的资金来源是否有可靠保证。

（5）支付条件是否合理。应研究是否有预付款，船东是否要求贷款、延期付款或以物资抵付工程款等，对某些承包人是否有优惠和限制条款，维修期是否太长，扣留的保证金是否太高等。

2．代理人的物色

在对国际船舶工程进行投标时，在工程所在国应寻找一家代理人，有的国家甚至规定必须要有本国代理人，才能参加投标。物色一位当地好的代理人，尽管可能花费较高的代价——支付较多佣金，但将会对得标起很重要的作用。当地代理人在投标过程中有以下作用：为委托人办理法定的投标手续；协助检查标书的表达方式和费用的分类组合等是否符合招标规定；协助了解落实当地物价及其他价格因素；向投标人提供当地投标经验等。总之，当地代理人能起到外国投标人耳目、喉舌和顾问的作用。因此，不管当地政府是否有必须通过当地代理人办理投标手续的规定，都可以考虑聘请一名当地代理人。好的代理人应具备良好的信誉，广泛的社会关系，较强的活动能力，有经验且愿意为委托人出力、亲自出面活动等特点。

在委托代理时，最好签订项目代理协议，而不找排他性的孤家代理，更不是无所不包的总代理。如果不行，投标人也应当在代理范围和代理时间方面作些必要的限制，防止束缚自己的手脚。一个项目不需要同时找两个代理，因为这样代理费太高且容易引起矛盾。同样，也不能同意代理人在一个项目中代理两家公司。要规定代理人对其进行的各种活动承担责任，如果没有委托人的书面要求，代理人不得用委托人的名义进行活动或承担任何责任和义务。

3．深入研究标书

深入研究标书的内容和要求可以弄清投标人的责任和报价范围，避免发生遗漏；弄清各项技术要求，以便确定经济适用而又可能加速造船周期的施工方案；找出需专门询价的特殊材料设备，及时调查价格，不致因盲目估价而失误；理出含糊不清的问题，及时提请船东或顾问公司予以澄清。

标书中关于承包人的责任一般是十分苛刻的，船东聘请有经验的顾问公司编制严密的招标文件，对船厂的制约条款几乎达到无所不包的地步，船厂基本上是受限制的一方。但是，有经验的船厂并不是完全束手无策的。船厂会接受那些基本合理的限制，而对那些不合理的制约条款，可在投标中和以后的议标中争取作某些修改，以改善自己的地位，甚至可以用价格方面的让步来要求船东修改某些条款，这种情况在国际承包合同中经常发生。因此，船厂应当认真研究标书中的各种限制条款，并采取相应的对策。一般来说，可以在投标时递交一份致函，提出不同的责任方案和相应的价格调整，供船东选择。例如标书中规定没有预付款，船厂可要求船东支付一定的预付款，并说明报价可降低一定的比例。

在全面研究、消化标书的过程中还应特别注意下列一些问题：

1）合同条件方面

（1）造船周期，包括开工日期和施工期限等，是否有分段分批竣工交会的要求。

（2）拖期罚款，是否有罚款的最高限额规定。

（3）维修期和工程结标的保险期。

（4）保函的要求，包括投标保函、履约保函、维修保函等的金额要求，允许开出保函的银行及保函有效期限的规定等。

（5）保险，是否指定保险公司和指定最低保险金额等。

（6）工程数量变更对价格的影响。

（7）付款条件，注意是否有预付款，材料设备到厂后可否获得部分付款，可否按订货、到港、到厂等阶段分段付款。分期付款方法，包括付款比例、保留金比例、保留金最高限额、退回保留金的时间和方法、拖延付款的利息支付、中期付款的最小金额限定等。另外还要考虑终期付款的结算、付款货币、自由外汇兑换的问题。

（8）税收，是否免税或部分免税。

（9）战争和不可抗力因素的损失，中途停工的处理。

（10）关于争议的处理方式。

2）材料、设备和施工技术方面

（1）采用何种施工验收规范。

（2）特殊的施工要求，注意这些特殊的要求对施工方案和机具设备以及工时定额的影响。

（3）特殊材料的技术要求，是否有专门指定厂商的材料、设备和附件。

（4）关于材料设备代用的规定。

（5）找出尚需进行询价的材料设备，编出细目名称及规格、型号、技术标准或技术要求，并估出需要量，以备询价。

3）工程范围和报价要求方面

（1）合同种类是属于总价合同、单价合同还是成本加酬金合同，有些标书对不同的工程内容采用不同的计价合同种类。

（2）工程量表的编制体系和方法，考虑工程量的分类方法、工程量表中子项的含义和内容。

4）国际性招标

一般均规定在一定的期限内业主可答复投标人提出的问题，投标人应当充分利用这一机会澄清含糊不清的问题。对于如何提出问题，投标人要注意策略和技巧。

对标书中出现的对我方有利的方面或含糊不清的条款，不轻易提请澄清；不要让竞争对手从我方提出的问题中窥探出我方的各种设想和施工方案；注意提问题的方式，不要使船东和顾问公司感到为难，甚至反感；对含糊不清的重要合同条件，可以请求澄清、解释，但不要提出改变合同条件，关于改变合同条件的要求，只宜在投标致函中提出；对招标文件和图纸相互矛盾之处，可请求明确以何者为准，但不要提出修改技术标准；对工程内容范围不清的问题，可提请说明，但不要提出修改设计方案的要求；请船东或顾问公司对问题所作的答复出具书面文件，并宣布与标书具有同样的效力，千万不能凭口头答复来修正我方报价。

4．算标、填标和投标

在搞清标书全部含义的基础上，需按报价单的要求计算价格。算标的指导思想应当是，细致认真、科学严谨，不存侥幸心理，也不搞层层加码。

按照各标的计价合同类别，如总价合同、单价合同或成本加酬金合同，根据各厂本身的经验和习惯，确定算标的方法、程序和报价结构体系，例如单价分析法、系数法和类比法，以及这几种方法的混用等。无论采用何种方法，算标有以下三大要素应事先确定。

（1）工程量。必须核实和详细计算工程量，特别是对总价合同，决不能轻信标书中的工程量表。即使算标时间十分紧迫，也要复核主要工程量。根据工程量来制定施工方法，算出用工量、用料量等。

（2）基价。按各项开支标准算出工日基价；按市场调查和询价结果，同时考虑运输、税收等因素算出运抵现场的各项材料基价；根据国内和国外船用配套设备的购价及其运输和税款等费用算出设备基价。

（3）各类附加系数。对于管理费用，可按实际开支预估后折算为管理附加系数；对于材料要按市场价格波动趋势确定价格上涨系数；对设备要根据不同情况考虑折旧返销系数。此外，还需根据情况考虑周转资金贷款利息、佣金或代理人费用、利润和其他额外开支，并分别折算为系数，系数的确定要坚持实事求是。只要三大要素确定得比较合理，就能保证既有一定的竞争力，又不致严重失误。

最好不采用单一方法算标，而用多种方法进行复核和综合分析，例如，主要采用单价分析法逐项计算，并采用类比方法复核。不管采用什么方法，在投标之前一定要详细分析风险、利润和报价让步的最大限度，而后参照可能获得的各种情报资料以及竞争对手的预测情况，最终确定我方实际报价。

除了材料和劳务费用按实计算外，对于怎样将造船胎架和各种管理费用摊入各子项工程内容中去，存在许多技巧。如果平均分摊将会造成子项内容报价出现某些项过高或过低的情况，最好是按子项工程内容的性质和实际情况分摊，并利用过去已得标工程的报价单复核和调整单价，这就要求承包人注意积累和收集这方面的资料。

对于列入总价进行评标的项目须持审慎态度、不轻易提高单价，以免使得总价偏高；对于不列入总价的项目内容，若适当提高其价格并不影响总价水平，并有可能在工程实施阶段得到额外的利益。

除非标书中有明确的规定，否则不要更改标书中的任何条件和工程量表，严格按标书中的规定填标。对于希望更改的部分，可在投标致函中说明，并声明如被采纳，标价可降低的幅度。应当注意，有许多标书规定，如对标书进行更改，该投标书有可能被宣布作废。因此，写好投标致函极为重要。除招标书中规定的致函内容外，还可写明各种建议以及对标书中工程量表和报价计算的主要依据。致函中可含蓄而有礼貌地暗示，某些报价是可以协商的，使船东在选择议标对象时对我方感兴趣。

投标保函的内容须严格按招标单位的规定，由招标书指定范围内的银行开出，随投标文件密封报送。由于开保函时可能泄露我方报价，因此必须注意银行开保函的恰当时间，不致造成我方报价被泄露。有的投标人故意加大保函金额数，如果报价被泄露，就会传递给竞争对手错误的信息。

5．报价低而适中

投标成败的关键要素之一在于报价，怎样的报价才具有竞争力呢？实践反复证明：报价太高，会失去竞争力而落标；报价太低，也未必能中标，即使中了标，也难免存在亏损的风险，只有报价低而适度才是中标的基础。

怎样才能做到报价低而适度呢？通常有以下一些途径：

（1）切实贯彻薄利方针，运用获胜概率理论。

（2）发挥我国人工费用低的优势。相比西方国家，我国的工人和技术人员的工资要低得多，具有更强的竞争力。

（3）修改设计，减少工程量。有经验的船厂在研究标书过程中，若发现有设计不合理、可改进之处，或可利用某项新技术使造价降低时，除了按设计要求提出报价之外，会另附一份修改设计的比较方案。这些方案往往能得到船东的赏识，收到出奇制胜之效。

（4）适度的报价必须是建立在保本薄利的基础上，接近船东的标底，在投标中名列榜首或至少在3名以内。

为了达到适度的低价，有以下一些方法建议：

一是核实工程量，落实项目成本。报价要立足于保本薄利基础之上，就要求成本计算符合或接近实际，而成本的科学计算又取决于工程量是否准确和所用价格是否属实。对标书所估计的工程量，一方面通过认真研究投标文件来复核工程量，吃透图纸要求、改正错误、检查疏漏；另一方面要进行调查以取得第一手资料，掌握一切与计算工程量有关的因素，进行如实计算。

在核实工程量的基础上，还需查实与直接费诸因素，如人工、设备、材料等有关的价格，切忌估冒算。询价方式有多种：可直接在市场中向提供方询价；也可以准备订购的方式要有关公司报价；还可将某些单项工程，诸如电器、管道、空调、卫生设施等以准备分包名义，要求二包人报价，以做参考。但是，价格资料应在平时有所积累，当一项工程投标时，就只需针对工程的特点补充已有资料的不足。

二是同类项目比价法。通过成本加利润作价法计算的报价与近年来建成同型船舶的价格比较，是对报价是否适度的一种有效的检验方法。

三是对手法。这是国际上运用竞争性投标理论报价的方法之一，分一般对手法和具体对手法，这两种对手法都是建立在了解对手报价基础上的。一般对手法就是当自己的报价低于其他对手一定比例时，对获胜概率的估计；具体对手法是认定主要对手，使自己报价低于其一定幅度以取胜。

四是提高工程量可能增大的单项工程单价。招标文件一般都规定，船东有权对任何单项工程的数量作一定比例（如30%）的增减，但增减总金额不得超过合同总金额的某一比例（如25%）。投标人通过审核图纸和工地考察，可以发现报价单上所列工程量哪些与实际不符，在作价时，就可提高那些工程量可能增大的单项工程的单价。这样做对报价影响不大，却能在工程实施时增加收入。同样，压低那些工程量可能减少的单项工程的单价，既可降低报价，在工程实施时减少对收入影响也不大。对于一些暂定工程项目，估计以后不会发生的工程，也可降低其单价。

五是报价灵活机动。在报价问题上，开始可根据市场情况和竞争对手的实际情况，比对手适当低一些。这样，就给自己被确定为预中标单位有机会参加船东召开的澄清会创造了有利条件。而能参加澄清会的投标人往往只有2～3家，对手是谁已经明了，此时可根据情况调整报价，有时甚至可以回升一些。

6．争取中标的辅助手段

（1）优惠条件。投标报价附带优惠条件，是行之有效的一种手段。招标部门评标，除了以价格水平为主要条件外，还要考虑支付或信贷条件、工期、物价浮动等诸因素。因此，投标人除了力争报价低而适度外，还可在上述诸因素中附带某些优惠条件，以增强竞争力。以信贷条件为例，要以获得最小折现值为目标，击败对手。

（2）与当地公司联合投标。借助于当地公司的力量也是争取得标的一种有效手段。有不少国家会给本国公司以优先条件，例如规定某些中小型项目、劳务密集型项目只在本国公司范围内招标；进行国际招标的项目，在同等条件下本国公司或本国与外国合营公司优先得标；甚至规定在外国公司得标的一些项目中必须将其中一定比例分包给本国公司的附带条件。因此，与当地公司联合投标，首先是为超越“地区保护主义”障碍的需要，并可分享当地公司的优惠待遇。其次，当地公司熟悉当地市场情况，与官方及当地经济集团关系密切，我国公司与之联合，可取长补短，为得标疏通渠道。

（3）与外国公司联合投标。例如日本和西方国家的承包人以先进技术设备和丰富管理经验见长，印度等第三世界国家的承包公司则拥有劳务费用低的优势，二者联合则可取长补短，收到良好效果。由于我国拥有经援项目的良好影响，不少国家主动邀我国公司参加项目投标，但又往往在一些技术设备方面存有疑虑，甚至提出须采用某国设备的附带条件。因此，对一些技术密集型的大型项目，若能与日本或西方国家的承包人联合投标，必有利于竞争。


2.4　开标、评标、定标和合同签章

2.4.1　开标

所谓开标是指在规定的日期、时间和地点将全部投标人投递的投标文件所列报价予以公开宣布并记录在案，使全体投标人了解各家报价及最低报价。

1．开标方式

常见的国际招标的开标方式（Bid opening）有以下3种：

公开开标，是指将开标日期、时间和地点在国际发行量大的报纸上公布，并通知投标人，在投标人参加的情况下，当众公开进行。

有限开标，是指将开标日期、时间和地点分别通知每一个投标人，在投标人自愿参加的情况下开标。

秘密开标，是由船东秘密进行，也可邀请有关人员参加。

大部分的招标项目都是采用公开开标方式，以避免有限开标和秘密开标方式带来的弊端。

2．开标程序

开标日期、时间和地点应在招标广告或招标邀请书中明确规定，投标箱应放在船东的专门房间里，并在开标时进行启封。如果出席开标仪式的人数不符合法定的人数规定，则标箱不能启封，同时船东应写一份备忘录，证实标箱当时完封，并应防止再投入任何其他的标书。

开标应在船东指定的会议室或较适宜的大厅里进行，会场布置庄严肃穆，主席台上应配备有扩音器、录音设备、电子显示设备等。在开标以前，先请投标人在签到簿上签字，以示出席开标仪式。在船东宣布开标开始后，先由公证人检查投标箱的密封情况、封条是否完整、上锁是否完好，在得到公证人的证明以后，在公证人监督下将投标箱打开，取出投标函件，分类登记并校对数字。投标人代表检查本单位投标文件密封状况并签字确认无误，接下来拆封、验证营业执照及法人资格证书。其后由开标主持人先拆阅A封，认为投标文件没有与招标规定不符以后再拆阅B封，但若是国内招标时，一般没有A封和B封之分。接着由唱标人员大声唱标、朗读投标人名称及其对该项目的报价，并通过书面及音响记录在案，同时在电子数字显示仪中显示出报价数。

在开标过程中，参加开标的所有投标人代表应集中精力记录好各家的报价结果，这不仅能了解最高和最低标价及本单位报价是在第几位，还可以利用这些数据来分析各投标对手的报价水平和趋势，以便为今后同类工程的投标打下基础。

如果船东要求提出某种供选择的比较方案，或投标人业经获准提出某种选择方案时，这些方案的报价也应该加以宣读并予以记录。

开标以后任何投标人都不得更改其投标内容，尤其是标价和其中的重要部分，但可以被允许对其投标作一般性的说明或疑点澄清。对船东来说也可以要求投标人对其投标文件中的某些含糊不清之处予以说明，但不允许更不得要求投标人修改其标价或任何实质性的内容。

开标仪式结束以后，船东可以与各投标人作一般性交谈，询问情况、结识朋友，以便于今后工作的开展。

对未按规定日期和时间寄送到的报价书，原则上应视为废标，可予以原封退回。但如果这种延误并非投标人的过失，而接受这种迟到的报价书也不会使该投标人得到任何优惠时，船东也可以将该迟到报价书视为有效。

2.4.2　招标公证

招标公证就是国家公证机关公证处（Notary Public Office）对招标投标这一法律行为的真实性和合法性给予法律的审查、认可和证明。

招标公证的具体做法，可根据招标工作的特点，分为以下8个步骤：

（1）协助招标单位做好招标前的一切准备工作，如宣传有关法律知识、草拟招标章程和招标工作程序以及做好开标、评标前的准备会议等。

（2）封存投标箱并上锁，贴上盖有公证单位印章的封条并保管钥匙。凡招标单位均要设立标箱，把各单位的投标文件一律投入箱内，待开标之日取出。

（3）验箱启封，即检查封条、标箱等是否完整无损，然后打开箱子取出函件，分类登记并校对数字，如果有出入要查明原因。

（4）监督唱标、评标。函件分类后即进行唱标，公证员对唱标过程中的差错应及时纠正，对不符合招标章程要求的投标文件应当即宣布为废标。

（5）公证员（Notary）发表公证词，对招标、开标、唱标等一系列的法律行为的真实性、合法性给予法律上的确认和证明，并向各投标人证明开标结果有效。

（6）出具公证书（Notarial Certificate）。在公证员发表公证词以后，对整个招标活动及投标人分别说明招标项目的真实性、合法性、有效性，出具加盖公证处印章和公证员签名盖章给予证明的公证书，以形成书面的法律证据，并归档备查。

（7）对预中标单位及时进行审查，主要是审查其法人资格、权利能力和行为能力。

（8）对招标单位与中标人所签订的经济合同进行公证。

2.4.3　审查投标文件

开标以后即转入幕后评价阶段，对投标文件进行审查、鉴别、比较直至定标、批准中标人。所有的投标文件在评价以前应该先进行初步审查，看有无漏洞和疑点。要使所有的投标人提出的投标文件不漏不缺、合乎标准，其关键在于如何协助投标人来澄清投标过程中的疑问。

1．疑问的澄清

由于种种原因，投标人在投标过程中必然会产生有关报价的各种疑问。因此，在投标人须知中应载明在投标期间负责与投标人联系的人员姓名、地址、电传和电话号码等，以便随时答复质疑。

联系人在解答疑问时，首先一定要弄清疑问的实质，如果对提出问题不够清楚，应立即与投标人沟通，彻底弄清。联系人接下来将问题向有关专家说明，请其按期答复。然后再由联系人审查答复的内容，务求明确而不会产生新的疑问。最后将该项答复书面通知提问的投标人，并同时转达全体其他投标人。

2．审查的内容

对投标文件进行初步审查的内容和要点如下：

（1）有否计算上的技术错误。

（2）是否在总体上、实质上符合招标文件的要求。

（3）是否已提供所要求的各项保证。

（4）是否在全部文件上都已按规定签了名。

（5）文件在其他方面是否完整。

（6）是否提出了船东无法接受或违背招标文件的保留条件。

根据上述审查，投标文件如果在内容、实质上与招标文件不相符合时，这类投标文件即被列为废标，而不予考虑。但如果某备选方案事先曾取得船东同意或出于船东的要求，则这类附有条件的投标文件仍应视为有效。

2.4.4　投标评价与比价

投标评价的目的就是从技术、商务、法律、施工管理等各方面对每份报价书提出的费用予以分析评价，以便船东能在这个“评定费用”的基础上将全部投标加以比较。应当看到，经过评标后，船东认为最有利的投标应该是“评定费用”的最低投标，而不一定是“报价”最低的投标。因为“评定费用”最低的投标是经过从技术上、费用上、商务上进行全面鉴别、比较以后得出的最经济合理和最有成效的投标。而有时候那些在报价书上列出的费用最低的投标，在经过技术上、费用上、商务上的比较以后，却并不一定是经济效益最高的投标。

因此不难看出，评价的根本目的是要评定出一个技术上较合适同时费用又最低的报价书，这两种要求往往是相互独立的。评价就是要从这个矛盾的对立中找出一个最佳的平衡统一点，因而评价工作是异常复杂和困难的。要想得到理想的评价结果必须组织一个有力的评价班子，制订一个完善的评价计划。

1．建立评价组织

评价工作一般由总经济师负责领导，并决定一个合理的评价方案。国际上通用的投标评价方法一般有两种：一是将投标文件分发给各职能部门征求意见，按期收回、比较评定；二是组织一个评价小组、联合办公，会审投标文件并进行对比评选。无论采用哪一种方法，总经济师应自始至终地负责组织此项工作。

当采用第一种方法时，投标文件应分送下列各职能部门：

（1）工程技术部门——负责工程技术评价。

（2）施工管理部门——负责施工组织措施评价。

（3）计划调度部门——负责施工进度评价。

（4）财务会计部门——负责价格及支付条款评价。

（5）法律顾问部门——负责商务及法律的合同条款评价。

（6）总经济师本人——负责对投标的全部内容以及例外的条款进行综合评价。

由总经济师规定评价完成日期，届时组织上述各个部门的代表分析评价结果并准备评价报告。

如果采用第二种方法，则应从上述各部门挑选一批经验丰富的专家组成一个评价小组。小组成员必须由该项目评价所必需的各方面专家组成，这些专家包括下列各方面：

（1）评价技术的工程专家，其专业应为船体、轮机和电气。

（2）评价施工管理和施工方法的施工专家。

（3）评价计划安排及施工进度的计划专家。

（4）评价价格、定额、支付条款及其他财务资料的会计、财务及成本管理专家。

（5）评价商务、法律条款的经济管理及法律专家。

（6）评价投标文件内容条款的合同专家。

评价小组由总经济师领导，并由他指定两名专家为助手进行协调，一名为技术评价助手，另一名为商务、法律评价助手。

2．评价计划与评价内容

评价小组首先应确定评价报告内容及报告形式，然后订立评价计划，开展评价工作。

评价计划的制订方法大致如下：总经济师将评价专家分为两部分，即技术部分和商务、经济法律部分。技术评价助手负责工程、施工、计划3个方面的评价组织工作；商务、法律评价助手负责合同、财务、成本3个方面的评价工作。这两种评价分两处同时进行，然后综合在一起组成完整的评价报告。

评价内容则按上述6个专业，分别予以制订。评价的基本内容一般规定如下：

1）商务、法律方面

（1）合同方面的评价内容：条款的例外情况、保险的安排、对协调程序的合作程度、法律方面的有关问题。

（2）成本方面的评价内容：对全部数据的复核、劳动定额、二包工程价格、调值公式、额外费用、可比工程的工时估算。

（3）财务方面的评价内容：投标人的财务实力、投标人的贷款能力、支付条款、可指望的审计文件（Anticipated audit document）、外汇兑换率。

2）技术方面

（1）工程方面的评价内容：执行规划设计所要求的能力、数量控制程序、质量控制程序。

（2）施工方面的评价内容：按期竣工的施工管理方案——预定的制造方法、物质设施、吊装（或下水）及运输计划、类似工程的施工经验、拟定二包人的资格审查。

（3）计划方面的评价内容：工程进度、人力及目前承担任务情况、关键二包人的人力提供计划。

上述评价内容中有一些已列入资格预审表，但在评价时对其重新检验，可以进一步证实是否有所变动以及核对投标人的设施及人力能否与合同要求及计划进度相配合。

3．比价

比价是指对各家的报价书在统一的基础上进行比较，比价不仅仅是比较各家标价的高低，同时还要考虑下列5个方面的比价依据：船舶竣工期限和材料、设备的交货期；船舶竣工投产后的营运成本；对所提供的设备的效能互换性；设备维修的服务以及所需零配件的供应可能性；所提出的施工方法的可靠性。

比价的具体做法一般分为3步：

第一步从资格预审合格的所有报价书中取出两个标价最低的投标，标出两者的平均数，称为“平均标价”（Average price），然后将标价超过平均价20%及以上的投标予以排除，暂不考虑，这是第一次筛选。

第二步按照标准的“比价表”的要求列出投标范围中的每项价格因素。然后将各家的报价书按表中的各项因素一一填列。这样便可以在同一基础上衡量各家的报价费用，并按照前述5项依据进行鉴别和比较，是为第二次筛选。表2-9是比价表示例。

表2-9　比价表示例

[image: 图片]


第三步，在第二次筛选基础上，选出两个或三个较理想的目标，必要时再将这几家投标人请来进一步查询和讨论，弄清某些问题和疑点，最后选定一名中标者。

在初步筛选过程中排除标价超出平均标价20%的投标文件以后，将初步选中的单位继续进行下列几项工作：处理在审查投标文件时所发现的问题，如对合同条款有不同意见；审查未被邀请的投标（当采用邀请招标方式时），决定是否应对其做进一步评价；处理截止日期后收到的投标，如果这类投标确系因气候条件的影响而延迟了投递，或者罢工而影响了发送等等，也可考虑其为有效，但必须肯定这类投标文件确系在投标截止日期前已经寄出，否则虽有上述原因的影响，也不予以考虑。

在第二次筛选过程中还应该设计出一个标准的比价表，以便在同一可比基础上对全部投标文件进行比较。

在表2-9的比价表格式中，第一步填入各投标人用其本国通货表示的标价；第二步将此标价换算成统一的标准通货价格，所谓标准通货可以是招标单位的本国货币，也可以是招标单位选定的某种硬通货；第三步填入某些额外项目的预估费用，例如由于各投标人所在地理位置的不同而发生的一些运费差价；第四步列出在初步筛选中弄清的一些主要资格预审项目的货币价格，对于这类价格应列一个辅助表以表明它的计算依据；第五步，如果发现报价中有任何计算技术上的错误，应将其调整额列入表中；第六步，经过上述步骤处理后，总计各家投标的价格；最后按标价高低，排出各家次序，将最低标价列为第一名，并以第一名标价为基数，依次列出其他标价与基价相差的百分数。这样，比价工作即告完成，根据比价结果便可以进行评价报告的编制工作。

4．撰写评价报告并确定预中标人

在制订评价计划、开展评价工作之前，先应确定评价报告的内容，这是因为评价计划和评价工作本身都是以评价报告的内容为依据的。

评价报告通常由3部分组成：一是评价总情况，包括邀请投标人清册，这是对邀请招标而言，如为公开招标，则应列出购买招标文件人清册；列出报价单位清册；授予合同的推荐意见。二是对每份报价书的技术经济分析。三是作为分析依据的各种计算明细表等资料。当全部评价工作完成后，即可按上述内容准备评价报告。

这一阶段的关键工作有：对每一份投标文件做一至二页纸的评价摘要，列出需要进一步商谈的问题以及评价小组对此投标文件的评价；准备总评推荐意见；将全部有关评价的详细资料按一定顺序加以整理附于评价报告之后。

评价小组应将评价报告送呈招标有关负责人以便做出决定，小组应向负责人作口头汇报，解答有关的询问并提供定标所需的论据，然后准备和拟定的中标人就评价过程中提出的若干问题进一步谈判。

评价小组经过仔细分析研究以后，应确定2～3家投标人作为预中标人，并书面通知这些单位作好工程答辩准备和答辩的时间、地点。

2.4.5　资格后审

如果在投标前因故尚未对某些投标人进行资格预审，当经过评价、比价、确定最低标价之后，船东还可以对几家报价较低的投标人进行资格后审（Postqualification）。

资格后审的内容基本上和预审相同，但对在评价过程中已做详细计算并进行了评价的项目则可不必再予以后审。后审结果如发现最低价的投标人其技术能力及财务状况不足以有效地完成该船舶工程项目时，则这一最低报价的投标人不应再予考虑。

整个评标过程应在公证人监督下进行，无论在招标工作结束前后，评标过程都必须严加保密，任何人不得以任何形式透露给与投标有关的单位或个人，如有发生将追究其法律责任。

经过评议，对违反国家政策和利益的投标文件，船东应根据情况决定部分废标或全部废标，并可拒绝提供任何解释。

2.4.6　定标

定标就是决定中标人并授予合同（Award of contract），即双方签订合同，定标应以投标评价报告及其推荐意见为依据。定标之前还应就评价报告中所列出的需要进一步商谈的问题和投标人进行谈判。在定标阶段应完成下列3方面的工作：

1．定标前的谈判和第二次报价

在谈判前应将评价报告中所列举的问题进行分类，确定谈判日程，分类的方法仍应按照评价小组的划分方法进行，即分为：合同、成本、财务、工程、施工、计划6个方面，谈判时由上述6个方面的相关专家参加。

在谈判时招标人和投标人彼此就标书及整个工程有关事项提出问题，要求对方作出明确的、肯定的回答。这既是船东为选择理想的船厂而进行的最后一次考查，也是船厂为中标而迈出的重要一步。通过答辩讨论，进一步把招标人的指导思想、技术要求传达给投标人，使双方对合同的条款、技术要求、施工方案、程序达到统一，为签订合同作最后准备。

谈判的主要内容有：标书中的技术问题，各种程序、方案、设备能力、技术条件、工程计划等是否满足要求；工程内容的变更、工程的追加和减少对程序、周期、价格的影响；其他问题，如为业主服务的设施、生活条件等。

船厂在谈判中，应注意的方面有：准备要充分，在投标书提交船东之后，就应着手答辩准备，考虑对方可能提出的问题；合同条款修改应多设想几种方案；准备修订工程价格；答辩人员应熟悉业务，若是国际工程还需精通英文。

在谈判中得出的结论应用书面形式予以记载，措词应完善以便直接载入合同文件。只有当某一项目的谈判结论经双方一致同意以后才能转入下一项目的谈判，根据谈判中所达成的协议再对合同文件予以修改。

在谈判结束以后，船东可要求投标人进行第二次/最终报价，以便船东最后决定中标人。第二次/最终报价是以定标前谈判所达成的意见为依据的，几家预中标人可能在报价中有较大的出入，这就取决于投标人的经验了。

2．定标和中标通知书

定标谈判一经结束，船东应尽快决定中标人，以及预中标人的先后排列次序。船东一般应选择总价最低的投标人作为中标人，但如果该投标人的总价过低，以至于低到不合理的、不能令人放心的程度，这种价格将对今后工程实施产生潜在的危险，船东也可以把标的授给报价较高的投标人而不必作任何解释。

在最后确定中标人以后，船东应立即向中标人发出“中标通知书”。其内容简短扼要，只要告知该船舶工程项目已由你单位中标，并确定签约的时间、地点即可。对于所有未中标人也应同时给予通知，只需说明“经过认真的评价，×××工程已确定由×××单位中标”即可，并退回投标保证金。中标人一经宣布，投标阶段即告结束。

3．履约保证书

投标人中标以后随即改变了“投标人”的身份而成为“建造方”，按照国际惯例，这时建造方应立即向船东提交履约保证书。

履约保证书（Performance guarantee）是建造方保证履行工期合同的一种担保，也是约束建造方从合同签订之日起，经过船舶开工、竣工、试航直至保修期满为止的整个期间，按合同履行义务的一种手段。如果建造方一旦中途毁约，船东便可持履约保证书到担保单位索取保证金作为其在另雇其他单位继续施工时所遭受的损失的补偿。

履约保证书的格式和保证金须由船东事先在招标文件中予以明确规定。履约保证书和投标保证书一样，其担保单位应该是经船东同意的银行或保险公司，保证金额的大小视船舶类型和大小而定，总之足以保证船东在更换船厂的情况下不致遭受重大损失。按照国际惯例，履约保证金大约为合同总价的10%～15%。如建造方信誉卓著而为船东所信任时，保证金额也有低至10%的。

履约保证书的有效期一般延续到船舶保修期满时为止。之所以作这种规定，其理由是：如果在保修期内船舶发现缺陷和故障而船厂未能按期保修时，船东则可以将保金兑现另行雇工维修或者返工。

履约保证书是使船东能够获得质量合格的船舶的一种担保。在某些情况下，这种担保往往是“双保险”的，也就是除船厂向船东提供履约保证书外，船东还拥有另一种约束手段——保留金（Retention）。保留金也叫押金，是指船东从定期应付给船厂的工程款中扣留一定百分比的金额作为船厂的履约保证，直至船舶保修期满后再予退还。

2.4.7　废标

在招标文件中通常都规定船东有权废标，即拒绝全部投标。但如果船东是出于“压低标价”的目的而拒绝全部投标，然后又以同样条件再次招标，这在国际惯例上是绝对不允许的。

只有在下述3种情况下船东才可以拒绝全部投标：

一是最低“评定标价”大大超过标底（一般达20%以上），船东无力接受投标、进行开工。

二是所有报价书在实质上均未按招标文件的要求编制。

三是投标人过少，例如在国际竞争性公开招标时不超过3家，没有竞争性。

如果出现上述原因之一而需“拒绝全部投标”时，船东应认真研究“拒标”发生的原因，重新审查原标底或招标条件。按照国际惯例，只有对原招标文件中的规定、规范或其他条件重新加以审订修改或对船型予以修改后才能重新招标。

2.4.8　合同签章

船厂在接到正式的“中标通知书”后，应在规定期限内和船东签订合同，船厂如不按中标通知书规定的时间、地点和船东签约，则按违约论，船东有权没收其投标保证金。然后，船东按预中标人的排列顺序依次选定第二中标人，并通知对方前来签约。

在国际竞争性招标中，招标单位在招标文件中即已草拟合同协议书及一般合同条件。按照国际惯例，招标单位发出的招标文件和投标人提交的投标文件，在法律上已构成了承发包双方的施工契约，对双方均有约束力。因此，按照国际惯例，在实行国际竞争性公开招标方式时，合同文件应由招标单位准备。

1．规定的合同文件

在本章2.2节所介绍的“招标文件”中曾列举了招标文件的内容，这些内容的绝大部分，如：投标人须知、投标书及附件、合同条件、规定与规范、工程量表、图纸及附件等都是合同文件的组成部分。

除上述组成部分外，合同文件还包括：价格资料、发包人提供的器材项目表（如有此规定时）、主要工程施工进度表、合同协调程序以及合同协议书、履约保证书的格式及内容等。

由此可以看出，合同文件包含的内容是很广泛的。理想的情况是：发包工程的所有细节，尤其是技术规范和施工图纸都应该在合同文件中详细加以规定而无任何相互抵触之处。然而实际的情况却往往是：船舶合同的内容越复杂，便越容易在技术文件中出现矛盾，例如在两张图纸之间或规范与图纸之间。因此，在合同条文中必须明确规定对出现矛盾或资料短缺情况时的处理程序和处理方法。

在合同文件中，各项文件之间有无解释上或法律上的优先次序（Priority）呢？目前看来还没有任何国际组织对此作出明确规定。但是，对某些比较典型的国际案例进行分析，不难看出，合同文件中的某一部分的确是优先于另一部分的。这种习惯上的优先次序大致如下：

（1）合同协议和合同条件优先于其他合同文件。

（2）条款正文优先于附件或附录，附件或附录只对条款加以描述，有抵触时以条款为准。

（3）图纸优先于规定（如建造方事先得到书面指示按规定与规范报价时则例外），后续图纸优先于前面提供的图纸。

（4）在以工程量清单为基础的合同中，工程量清单优先于图纸及规范，但在其他类型合同中图纸优先于其他。

（5）在合同协调程序中，应明确规定：协调程序如与合同条款发生抵触时，合同条款优先。

根据上述惯例，在执行合同、解释合同、处理合同纠纷时，基本上可以有规可循。但是惯例决不等于法规，像“合同文件优先次序”这类容易招致合同纠纷的问题最好在合同一般条件中加以明确规定，以获得必要的法律保障。

2．合同的签章与批准

合同协议及合同条款必须由合同双方授权的合法代表签字，并加盖双方单位公章以及双方鉴证单位的公章后方能生效。

合同条款的每一项同时也须由双方负责人签字，至于合同的批准手续可以按双方有关法律规定办理。合同一经双方签章和有关单位批准，招标工作便全部结束而转入施工准备阶段。



⑴
 本书中所称的订造方、船东、买方是对船舶建造中订造船舶一方的三种不同称谓，由于不同法律体系下对造船合同性质（加工承揽合同或买卖合同）的判定不一致，因此称谓也有区别。本书在不同内容中使用不同称谓是依据实际情况及便于理解需要，并不代表作者对造船合同性质的看法。

⑵
 同样，建造方、船厂、卖方是对船舶建造中建造船舶一方的三种不同称谓，在本书不同内容中的不同使用是依据实际情况及便于理解的需要，不代表作者对造船合同性质的看法。
3　船舶建造工程报价


3.1　报价的原则和程序

3.1.1　报价概述

1．询价与报价

造船询价与报价互为因果，同时也互为验证，这是市场供需的具体反映。

1）询价

询价（Enquiries）是船东对所需船舶产品的资金投入进行咨询、调查和了解的过程。它包括船东向船厂的询价，以及船厂向各设备、材料供应商的询价。船东向船厂的询价旨在使其投资资金预算准确并建立在较经济的基础上；而船厂向设备材料厂商的询价，则为了使其船价的组成和报价能达到及时、准确、具有竞争优势和确保利润的目的。

询价可分为一般征询（General Enquiry）和具体询盘（Specific Enquiry）。就船东而言，一般征询属简单函询，并不附有对所询船舶的各种详细的技术和使用要求，也不要求附有具体的报价设计，只是意在对价格进行一般性了解。而具体询盘则不仅对上述各项有较为具体的详细的要求，且附有报价设计或要求提供以报价设计为基础的报价。

船厂的一般征询则仅仅为了解设备供应商的产品目录、价格单或样本；其具体询盘则要求对指定的材料、设备按各项具体要求报出实价（Fixed Price）。在一般情况下，船厂在日常工作中应就上述内容进行调查研究，不断搜集、整理、掌握、积累各类材料设备的基本价格资料，建立与供应商的经常联系，以便随时能报出较为准确的船价。因船舶工程的性质、建造所在地、船厂的经验、能力、设施和管理水平以及积累资料信息的多少不同，询价应注意下述各方面：

（1）询价内容。包括造船工程所需的材料、设备价格；施工机械的价格；有关运输价格；各分项工程的单价等。这里必须注意的是，询价的设备是否包括各种附件、备件，若有遗漏，则价格相差很多。

（2）询价要求。可按询价项目向供应单位提出不同的要求，例如，要求供应单位同时报材料设备的FOB价和CIF价；分不同情况，有的要求报单价，有的报设备总价；对重点设备材料要求提供说明书、图纸及制造厂名称，而且要限期提供等。

（3）询价对象。对大部分项目可按“货比三家”的原则，每种设备都向几家供应单位同时询价，以便有所比较，从而选择质量好、价格低、交货及时的单位。

（4）催询。在询价单发出后，有的供应单位答复较快，有的迟迟不作答复，有的只报一部分价格。为获得更多的比较机会，询价方需及时催询，可要求对方在7～10日的时间里报价，对迟到的报价也可以留作今后的参考。

（5）研究报价。在询问得到答复、收到报价单后，应将其分类整理，以便比较。各供应单位报价单的项目不尽一致，一般包括序号、物资（材料/设备）名称、规格型号、数量、FOB价格、运费、保险费、CIF（或C&F）价格、发货期限、付款条件、制造厂名称或报价有效期等。通过比较产品的技术性能是否符合文件要求、价格与条件是否优惠、供货时间是否满足造船进度的需要、是否有明确的报价和技术说明书等方面后，询价方可决定采用哪一种产品。

2）报价

报价（Quotation）是大多数国家和地区对承包工程所开列的工程总造价的一个习惯叫法，有的国家（如美国）叫“估价”，有的地区（如中国的香港地区）叫“开价”或“作价”。

一般所讲的工程报价包括劳务报价和承包工程报价，前者比较简单，而承包工程报价的内容就复杂得多，难度大、考虑因素多，要承担相当的风险。

所谓造船报价（Shipbuilding Quotation）是指造船单位根据船东订购新船的各项技术经济指标，通过详细的工程项目计算，同时考虑市场因素，得出该船的建造价格。造船报价是新船成交的核心问题，它对买卖双方来说都是至关重要的。

3）报价的重要性和竞争性

随着国内外航运事业的不断发展，造船成交的方式比以往更为复杂，而报价是复杂的成交过程中的一个重要环节，它是船东与船厂之间进行磋商的基础。报价工作是整个谈判过程的核心，是一项专门的业务。要想取得船舶订单，第一步就必须报价，它关系着船舶工程的成败与否，国外造船企业都将报价工作放在第一重要位置上，一般都由企业主要负责人亲自过问和直接领导。

报价的竞争力是针对一项工程的价格在磋商过程中被业主认可并接受，从而获得承包该项目的可能性而言的。从某种意义上说，报价的竞争力主要是指所报价格水平的高低。船东发包造船工程正是利用报价竞争力这个特点，使许多造船厂相互之间，在以价格为主要内容的许多方面，如工期、质量、施工工艺、技术能力等展开竞争，来实现工期短、质量好、费用省的目的。有的造船厂的技术水平高、能力强、建造质量和速度都是一流的，但如果报价太高，船东也不一定愿意让该船厂取得订单。

4）报价的原则

船舶建造的报价，应遵循下述各项基本原则：

（1）根据承包的方式，确定报价的内容。

（2）按照船东对船舶建造的文件要求开列报价项目并确定计算深度。

（3）以建造文件中对双方经济责任的划分，作为确定报价内容中各种有关费用计算的基本依据。

（4）应充分利用所搜集和积累的价格资料，并通过深入的调查研究和现场考察的船市行情加以比较核实。

（5）以船舶建造方案与实际技术水准，作为考虑和确定不可预见费用和报价计算的基础条件。

（6）报价计算应简明适用，报出的价格应符合有理有利的竞争策略。

5）报价的价格水平问题

确定一个怎么样的价格水平才有可能成交，这是一个关键问题。报价定得太高，船东无法接受，不仅竞争力差，且使船厂给业主以及有关人员产生一个不好的印象；报价定得太低，不仅船厂无利可图、甚至导致亏本，还会使业主产生怀疑，这两种报价都有一定的问题。怎样才能达到既能成交又能赚钱的目标呢？这就要求报价的价格水平保持在一个合适的范围里。

合适的造船报价水平应符合如下的几个条件：造船工程项目的各项费用的计算比较准确、高低适中；造船报价的价格与船东的工程合同价格相接近；报价与船厂本身拥有的工艺技术设施和水平相适应；与国际和国内的船市行情一致；遵循我国的价格政策，符合本企业的经营方针。

3.1.2　造船报价

造船报价不仅是被询方向询价方报出所询船舶的建造价格，而是应包含下列条件和内容：

（1）船价及其依据。船价有“虚盘”和“实盘”两种，其划分依据包括船舶总长、型宽、型深、吃水、载重量、满载排水量、航速、续航力、主机功率和型号、耗油量、起货设备及容量等，即船舶规格当中属于船舶主要尺度和技术规格的主要内容。“实盘”报价应附有简要规格书及布置总图，必要时应附有主要设备的厂商表。若询价方在询价时附有报价设计，则在报价书的报价依据中应标明“按提供的规格书及总布置图”（As for Your Specification and General Arrangement Plane）的字样。

（2）报价项目。船价中已包括及未包括的项目，写法如“本报价不包括……”，内容有：船东提供的材料和设备，船舶检验及入级费用，法定检验费用，船东对本船超出建造规范要求的项目等。

（3）交船时间、地点及条件。如合同生效之日起若干个月；或合同生效后收到船东首期付款之日起；或合同生效并收到船东首期付款，并收到按船东提供的设计图纸目录，全部业经船级社审批同意的规格书及图纸之日起若干个月在船厂交船；或本船在船厂建造完工经试验合格并签署完工证书后，由船东或船厂指派船员驶至指定地点进行交接船，并写明此项费用由何方支付等。

（4）付款。说明付款期数及每期付款占船价的比例（Payment Terms And Installments）。一般来说，付款期数可分为：签订合同（Contract Signed），铺龙骨（Keel Laying），下水（Launching），交船（Delivery）。在现代造船程序中，“铺龙骨”一词的概念已不清晰，因此可将“铺龙骨”分为：下料（Steel Cutting）和上船台（The First Block on Berth）。所以，付款期数由原4个阶段分为5个阶段，每阶段付款所占合同总价的比例一般为：15%、15%、20%、20%、30%，或10%、15%、25%、25%、25%，或10%、10%、20%、30%、30%，或5%、15%、25%、25%、30%等。

分期付款数无固定格式可循，也无统一规定，由买卖双方根据财务安排及利息支出相互磋商达成一致。但在报价时，成本估算应根据船厂的资金周转率、建造贷款及利息支出额，提出对船厂较为有利并可能被对方接受的付款方案。诚然，偏高的船价辅之以优惠的付款方案，属竞争策略的一个方面，但优惠的付款方案，必然导致船厂的利息增加，若非金融机构支持船厂取得优惠的贷款利率，则两者之间难以求得折中效果。

（5）财务安排。报价书中的财务安排通常是指延迟付款，即信贷（Credit），若船东要求信贷而船厂具有取得优惠信贷利率的可能，这不失为一项重要的竞争优势。

（6）船东提供的项目和内容。若某些设备项目一时不能得到设备厂商或供应商肯定的报价，或因价格昂贵不能得到优惠而影响船价的竞争力，该部分设备项目可要求船东提供而暂不包括在所报价格之内。

（7）报价有效期。报价书经签署后，不论以何种方式发出，包括信函、电传、图文传真，即形成法律文件。若报价方任意否定或改变其中内容，则询价方有权据此向报价方提出起诉。因此，在市场波动、捉摸不定的情况下，报价有效期不可过长。造船报价的有效期一般不少于15天，若询价方要求延长至1个月，则船厂应慎重对待。

上述各点为造船报价中不可忽略的内容。若为虚盘报价，可不必如此严密，除必要的几点之外，其他可予减免，实盘报价则应在此基础上应增加必要的内容。报价者应视具体的情况和需要而定。

3.1.3　造船报价书

1．造船报价书及其内容

如前所述，造船报价书是船厂向船东报出船舶价格的书面文件，它可分为虚盘报价书和实盘报价书两种。虚盘是发盘人向询盘人所作出的非承诺性的表示，不必有详细的内容，也不必标明有效期，而接盘人往往将虚盘视为一般业务联系，仅作为一种参考资料。虚盘对发盘人不存在任何约束，凡在文件上注明下列字句的皆视为虚盘：有权先售（Without Engagement）；经我方确认有效（Subject to our confirmation）；所作报价除特别注明外，必须经我方确认后生效（All quotations are subject to our final confirmation unless otherwise stated）。

实盘为发盘人按询盘人所提条件，意欲达成交易的肯定表示。实盘应有品名、规格、数量、价格、交货日期、支付条件、有效期等详细内容，并注明发实盘（firm offer）字样。造船报价书的基本内容应与所报船舶的价格估算及其依据、包含内容和范围、付款和交船时间地点等完全一致。

2．造船报价书的格式

国内的船舶报价，其报价书尚无标准格式。中国船舶工业贸易公司对国外造船制定了报价书的通用文本，供本系统内使用。其格式如下：

1）虚盘报价书

Re: ____

At your request, we are pleased to advise you our price indication for captioned vessel as follows:

(1)Specification:

The vessel will be built by____Shipyard in accordance with the specification of____．

(2)Indication Price(Ex-yard basis)：

Cash basis: United States Dollars____

(US$____)per vessel.

Credit basis: United States Dollars____

(US$____)per vessel.

(3)Terms of payment:

Cash basis: each____percent of the contract price shall be paid upon signing of the contract, steel cutting, keel-laying, launching and delivery respectively.

Credit basis: each____percent of the contract price shall be paid upon signing of the contract, steel cutting, keel-laying, launching and delivery respectively.

Remaining____percent of the contract price shall be paid over____years from the date of delivery of the vessel in____equal semiannual installments from the date of delivery of the vessel together with the interest on total unpaid balance at the rate of____percent per annum against bank guarantee issued by a first class international bank acceptable to Bank of China and US.

(4)Quantity：

____vessel(s).

(5)Time of Delivery:

____months after contract becoming effective for the first vessel and____months interval for the second one.

(6)Remarks:

Above terms and conditions may be altered and shall be on non-commitment basis. We hope that above price indication will be helpful for your feasibility study of this project.

Best regards.

2）实盘报价书

Firm Offer for Newbuilding

Re: ____

With reference to your inquiry____for the captioned newbuilding，we are pleased to offer firm under the following terms and conditions:

(1)Specification:

The vessel will be built by____Shipyard in accordance with the specification of____．

(2)Price:

United States Dollars____(US$____)including____%commission per vessel.

(3)Terms of payment:

(in case of cash basis)

Each____percent of the contract price shall be paid upon signing of the contract, steel cutting, keel-laying, launching and delivery respectively.

(in case of credit basis)

Each____percent of the contract price shall be paid upon signing of the contract, steel cutting, keel-laying, launching and delivery respectively.

Remaining____percent of the contract price shall be paid over____ years from the delivery of the vessel in____equal semi-annual installments from the date of delivery of the vessel together with the interest on total unpaid balance at the rate of____percent per annum.

Securities on/after delivery:

(a)A letter of guarantee issued by a first class international bank guaranteeing the buyer's obligation for all installments payable before and on delivery of the vessel. Such letter of guarantee shall be delivered to the seller concurrently with the contract becoming effective.

(b)In case the buyer nominates a subsidiary company to sign the contract, a corporation guarantee shall be issued by the buyer wherein the buyer shall, in addition to provision of the bank guarantee in accordance with those set out in(a)above, guarantee all obligations and performance of the nominee under the contract. Such corporation guarantee shall be delivered to the seller concurrently with the contract becoming effective.

(c)A letter of undertaking issued by a first class international bank acceptable to Bank of China and US undertaking to issue a Letter of guarantee upon delivery, securing buyer's obligation for payment of all installments payable after the delivery of the vessel and interest thereon. Such letter of undertaking shall be delivered to the seller concurrently with the contract becoming effective.

(d)A letter of guarantee as referred to in accordance with those set out in(c)herein above shall be delivered to the seller upon delivery of the vessel.

(4)Quantity：

____vessel(s)．

(5)Time of Delivery:

____months after contract becoming effective for the first vessel and____months interval for the second one.

(6)Place of Delivery:

Ex____Shipyard, ____, P.R.China.

(7)Validity:

Above quotation shall be valid until____．

(8)Other condition:

After your acceptance of this offer the both parties shall reach to mutual agreement on the details or the formal contract whereupon the same shall be executed on or before____at the latest.

Looking forward to hearing from you early. We remain.

3．造船报价书的审核

造船报价书在发出之前，应经过企业决策者的审核，以便最后确定所报出的价格是否合理，是否有竞争能力。这种审核包括以下各项内容：

（1）根据当时当地的市场环境予以确定该价格能否随行就市。

（2）用已建造过的同型船的每“载重吨”价格进行比较，这是国际通用的习惯指标。

（3）审核询价船舶的钢材用量和单价是否合理。

（4）审核询价船舶的主辅机价格，可根据不同机种考虑，如低速、中速、高速机的每马力价格。

（5）审核询价船舶的总工时量和工时单价。

（6）审核建造周期。

3.1.4　报价机构和报价人员

船舶报价工作是船厂经营工作的一个重要方面，报价是否准确既决定了能否取得船东的订单，又直接影响到船厂的盈亏和经济效益。因此，报价机构的设置和报价人员的组成都是船厂经营决策者必须考虑的重要问题。

从我国以前的传统习惯来看，一般是船厂接受上级的指令性计划，由用船单位提出技术任务书或委托船舶设计部门编制，船舶设计部门按此进行方案设计和技术设计，待审查通过后，再进行施工设计。船厂的估价部门则按施工设计图纸逐项估算工料，待该船建造进度过半，估价工作才算完成。这实际上是一种事后估价，仅作为船厂经济核算的依据。而上述做法是不能适应商品经济市场竞争的。一般来说，船东的询价总要求船厂尽快答复，有的要求2～3天，慢的也需在十天半个月里要求报出船价。报价的速度涉及船厂报价机构设置、报价人员的素质以及报价手段的现代化，下面对这几个因素进行说明。

1．报价机构的设置

目前，我国船厂的报价机构大都设置在经营部门（处或科），国外有些船厂把报价机构设置在设计或技术科室中。这两种报价机构的设置是有很大区别的。

按照前一种设置，可能会对报价工作带来一些弊端，诸如：

报价迟缓。由于价格部门与设计部门有横向的间隔，技术、经济情报信息的交流反馈渠道不很畅通，估价人员只能依靠略深于方案设计的技术设计资料进行报价，而有的资料只有简单的示意图和简要说明，即使有同类型船舶可作参考，考虑到各种变化因素，往往也难以决断，不能快速报价。

价格谈判与技术谈判不协调。由于价格与技术分两家，商务、技术谈判由两套班子进行。要做到船东提出建造要求与船价大致相适应较困难，有时甚至脱节很大，无法“按质论价”。特别是有些船厂生产任务有缺口，材料设备订货困难，意欲尽快成交签约，就会“先接订单，后讲成本”，与船东较快进行商务接触。船价谈到差不多接近时，另一套技术谈判班子才开始工作，洽谈技术协议。

估价工作与设计工作脱节造成估价与订货脱节。由于价格部门与技术部门在估价工作中脱节，而物资供应部门按技术部门提供的订货明细清单订货，价格部门就无法控制材料、设备成本，因此材料、设备部分的价格十分容易失控，对产品成本影响极大。所以估价人员对材料、设备的订货，经常是担心不已，生怕“冒出”。

实行目标成本管理难度较大。价格部门十分赞同实行目标成本管理，估价人员希望通过目标成本管理来降低产品成本，以获得的利润额来检验估价的工作质量。但设计目标成本要由技术部门编制，这对外来设计较多的中、小型船厂来说局限性很大。另一方面，许多技术人员刚开始从纯技术型向技术经济型转变，成本管理还是一个颇为陌生的课题。

报价机构的后一种设置方法可使技术与经济相结合，较能适应快速报价的要求，可能会给报价工作带来一些好处，诸如：

技术性能要求明确清楚。设计人员在报价设计时，对该船舶产品的技术性能、主尺度、结构、钢材重量、主要配套设备都能掌握，与母型船的差异也清楚。如果设计人员能掌握一套估价所必需的设计标准、方法、经验数据等，则无疑能又快又准地进行报价。

借助先进的计算机软件进行报价。设计部门能较早地采用现代化设备、软件，利用计算机辅助，储存和积累大量信息资料，为报价工作提供较好的工作条件。

对开发新船、高技术船型有利。随着科学技术的发展，许多高技术的新型船舶相继问世，这些船舶的性能、设备、选型、建造要求往往是许多船厂从未接触过的，缺乏报价依据，这就要求设计部门提供更多的资料和情报，以便进行分析。

2．报价人员素质

船舶报价人员必须掌握以下各项基本知识，才能胜任报价工作：

（1）掌握本企业各种产品的材料及工时消耗定额。

（2）了解本企业成本水平、成本结构及小时费用情况。

（3）看懂设计图纸。

（4）了解国际国内船舶市场行情，掌握大部分原材料价格和国内外配套设备价格。

（5）了解国际国内金融市场动态及借贷款条件。

（6）熟练掌握国内外船舶建造规范。

（7）了解新技术、新工艺、新材料在产品中的应用情况。

（8）掌握合同条款及有关法律，了解国内税种及税率。

（9）具备一定的外语基础，能够翻阅专业外文资料。

（10）能对问题迅速作出反应。

由此可见，船舶报价人员所具备的知识，不但面广，且有一定深度。有经验的、熟练的报价人员几乎需掌握船舶经营的全部知识，他们是船厂的一笔难能可贵的财富，对船厂的经济效益起极大的作用。

3.1.5　报价前的准备工作

明确报价的主导思想，其要点是如何确定该项造船工程的价格水平和盈利空间。报价的组织机构和人员应是精悍而强有力的，其中包括经济、技术、商务、法律、翻译等各种专门人才。报价工作的具体组织者和领导者应该精通业务，能够对各方面工作给予及时有效的指导，并进行最终的全面审核和决定。要有一个合理的工作进度计划和日程安排，必须在报价规定日期以前完成全部的报价工作。

报价前要有针对性地了解、搜集、分析和整理与该项造船工程报价有关的基础资料和比价资料，包括：业主所在国家或地区的有关经济法规、规定和条例；各种船舶设备、机械的最新价格；已签合同的国内外同型船舶的价格水平；有关各类费用的计算依据和资料。

报价人员需熟悉有关文件，着重分析研究工程报价的部分，弄清其内容并确定报价计算或工程量计算的基本原则。搜集、整理、研究和采用有关定额资料及报价中各项费用的计算依据，确定费率标准。根据不同工程性质特点，确定报价工作方法。

3.1.6　造船报价的工作环节和程序

造船报价的一般程序如下：

（1）船东询价。

（2）询价处理——经营部门联合生产部门提出报价意见。

（3）组织报价——组织报价人员进行报价设计，如编制规格书、布置总图、材料清单、设备厂商表等，并进行成本估算。

（4）财务安排——包括信贷条件、利率、材料设备付款期、合同支付条件等。

（5）提交审批——包括报价单、成本组成说明、规格书和厂商表等。

（6）审核批准——主管领导审核批准。

（7）对外报价。


3.2　造船成本的组成及其估算

3.2.1　造船成本的组成

由于各国或地区的工业水平、建造配套能力、管理方法和水平的差异，造船成本组成和项目分类也各不相同，但大致上都按原材料、配套设备、劳务等项费用进行造船成本划分，如图3-1所示。

在我国造船工业成本管理中存在“专用费”这一项目，其内容包括：专用胎架、工具、船台、下水、试验、试航与交船、各项动遣费用及检验入级费用等。按国外分类习惯，专用胎架及工具部分的材料计入原材料费，而劳务则计入总劳务费中，其他则计入管理费或单列。

无论是国内还是国外造船成本的组成，均应包含成本发生的全部项目，遗漏或重复将导致报价的失误。船舶是综合性工业产品，由于其种类、用途、航区、入级、挂旗的不同，组成成本的项目也不一样，且不同的船东对同型船的要求亦不尽相同，因此在进行某船舶工程的成本估计或预算时，必须对该船舶有详细的了解与周到的考虑。

下面以原中国船舶工业总公司编制的《产品估价成本组成情况表》为例来说明造船成本的构成，其内容如下：

（1）原材料费用，包括船体钢材；油漆；管材；阀件；焊条；电缆；木材和其他材料。

（2）外购配套设备费用，包括主机——型号、数量、规格；发电机组——型号、数量、规格；起货机（货船）；货油泵（油船）；甲板机械；电机与电器；其他。

（3）舾装件和自制件费用。

（4）备品和属具费用。

（5）人工费，包括工时总量和工时费用。

（6）专用费，包括放样、胎架及生产准备；设计费；船台及下水费用；检验费；保险费；试航和交船费用；佣金；接待费；不可预见费；其他费用开支。

上述6项内容构成了船厂造船的总成本。

[image: 图片]


图3-1　造船成本分类

3.2.2　造船成本的组成比例

不同类型、技术要求和标准的船舶，其成本组成的比例也各不相同。若将原材料、配套设备、劳务这3项成本的总和视为100%，则这3项成本的分项比例大致如表3-1所示。

表3-1　原材料、配套设备、劳务成本比例
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在劳务费中，包含了生产工厂的直接工资、福利费、车间经费、企业管理费及生产制造专用费。如此划分，则其中直接生产工人的工资仅占劳务费的8%～10%；生产制造专用费将占劳务费的40%～50%。

1．原材料费的组成比例

若将所有原材料成本视为100%，则一般干货船的各种原材料的成本组成比例大致如表3-2所示。

表3-2　原材料成本中各项目比例
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2．配套设备费的组成比例

若将全部外购配套设备成本视为100%，则各类设备占外购配套设备总成本的比例如表3-3所示。

表3-3　配套设备费的组成比例
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通过对相关资料的统计分析可知，在船舶总成本组成中，轮机工程约占40%左右，且项目繁复，因此，轮机工程费用的准确估算对于整体船价的合理估算甚为重要。轮机工程包括主机、机舱辅机、管系、轴系与螺旋桨、调试与试航、其他机舱设施及人工费用，其各项费用占轮机工程总费用的大致比例如表3-4所示。

表3-4　轮机工程成本中各项目比例
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船舶报价设计是造船成本估算的主要依据，在报价设计尚未完成的阶段，造船成本可按照船舶主要尺度及各项初步技术性能要求进行估算。根据船舶成本估算程序，一般先列出船舶建造的工程项目内容，分别估算各项的数量及费用，然后汇总得出总费用。

在造船成本中，原材料及设备采购费用占有极大的比例。为有利于价格竞争，特别是在微利保本接获订单的情况下，必须切实掌握设备材料的现行价格和市场调整趋势，并通过必要的询价予以核实，尽可能减少估算偏差。

船舶原材料的实际耗用量和总工时的估算结果，还应与母型船的实耗数据相比较，加以核实修正，在得出比较准确的材料用量和总工时的前提下，再乘以市场和本企业的单价，从而求得材料和工时费用。在估算船舶成本时不可忽略物价上调因素，对于建造周期长、批量建造的船舶来说特别要加以注意。

在下面的内容中，将对船舶建造成本的各种简略估算方法予以介绍，包括：方案设计研究阶段的船舶成本估算；以实用能力为基础的船舶成本估算；以技术特征为基础的船舶成本估算；散货船的建造成本估算；出口船舶的建造成本估算。

3.2.3　方案设计研究阶段的船舶成本估算

1．方案设计研究阶段估算船舶成本的重要性

对于船东来说，在方案设计研究阶段，方案设计、船舶成本估算和经济论证是同时进行的。例如，考虑船舶配备较好的起货设备，可以节省在港的装卸时间，而节省装卸时间又可以完成更多的装货量，但这就增加了船舶建造成本。究竟是否在船上配备起货设备，起货设备的起吊能力要多大，是选用液压还是电动，是双臂还是单臂，只有经过经济论证才能决定。而设计方案的不同会引起船舶造价和营运成本的变化，直接影响到船东的绝对收益。而一般船东投资资金有限，需要最大的绝对收益。在方案设计研究和经济论证阶段需要考虑时间因素，将绝对收益用净现值来体现。净现值，即NVP，有时这个名词被称为“冒险值”，净现值的大小一般在方案设计和研究论证阶段被船东用来作为衡量船舶方案优劣的指标。船东通过计算NVP值，可以确定其能接受的建造者所报船价的范围。

对于建造者来说，同样存在着方案设计研究阶段的船舶成本的估算问题。船东的询价单提供的船舶参数有简单和复杂之别，简单的询价只附了一份很简单的要求说明，如只有船型、吨位、航速三个要求，而复杂的询价单提供一个轮廓设计，包括船长、设计水线长、两柱间长、船宽、船深、吃水、航速、主机型号、规格、主机马力、发电机功率、起货机台数、起吊能力等。对于前者，可能是船东，也可能是中间商询价，一般可根据母型船设计出一个能满足询价单上的简单要求和说明的船，根据设计参数，估算出最低的建造成本并参考国际船市行情报出一个有竞争力的船价。对于后者，该方案已经经过船东详细研究，对船东来说是最佳方案。因此，根据询价船舶的参数可以只作简单的设计研究，结合方案和具体要求进行船舶造价的基本估算，再参考国际船市行情，根据建造者具体情况报出一个既具有竞争力又有较大利润的船价。

2．估算方法

船舶建造成本的估算方法，近二十几年来各国都进行了广泛的研究。但是由于各个国家或各企业在习惯上成本归类有所不同，因而形成的计算方法也不同。我国把大部分管理费用包括在工时单价之中，因而计算工时单价按平均单价较为合适。而有些企业按系统估算建造成本，有些按大项估算建造成本。这里通过对国外有关资料和国内的船舶建造成本资料的分析研究，把建造成本分成船体工程费用、轮机工程费用、舾装工程费用、电气工程费用和专用费用5大项。下面对各大项费用的计算方法进行介绍。

首先将船舶建造成本写为：
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式中：C表示船舶建造成本；C船
 表示船体工程建造费用；C轮
 表示轮机工程建造费用；C舾
 表示舾装工程建造费用；C电表示电气工程建造费用；C专
 表示专用费用。

（1）船体工程建造费用：
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式中：CW
 表示船体钢料费用；C1
 表示船体焊接材料费用；CH1
 表示船体工时费用。
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式中：WS
 表示船体钢料净重；K1
 表示建造厂钢料利用系数；R1
 表示钢料每吨平均单价。

根据主尺度计算船体钢料WS
 的方法很多，例如：
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式中：L为设计水线长，也可以近似用两柱间长；B为型宽；T为设计吃水；CB
 为方形系数。K2
 为系数，K2
 一般随着船型、吨位大小适当变化，中小型散货船一般在0.033 6左右。船舶吨位小K2
 也小，吨位大K2
 也大些。
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式中：K3
 为焊条、焊丝等焊接材料占钢料重量的百分比数，一般情况K3
 约在3%左右。船舶吨位大，K3
 取值相对小；船舶吨位小，K3
 取值相对大。R2
 表示焊接材料平均单价。
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式中：K4
 表示船体工时消耗系数；R3
 表示工时平均单价。

船体材料费用（CW
 ＋C1
 ）也可以用式（3-7）进行计算：
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式中：K5
 是价格系数；WS
 表示船体钢料净重。

（2）轮机工程建造费用：
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式中：C2
 为主要设备和特殊设备的费用，例如主机、发电机组、空压机、焚烧炉、废气锅炉、污水处理装置、制淡装置、机舱自动化控制等费用之和；C3
 表示管系材料费用；C4
 表示除主要设备、特殊要求、管系材料费用之外的费用；CH2
 表示轮机机械安装费用；CH3
 表示管系安装费用。

C2
 是主要设备和特殊设备费用之和。主要设备由于所选型号、规格的不同，对价格影响较大，对整个船舶的造价影响也较大，这些设备容易查价或询价。特殊设备根据船东要求估算其价格，例如侧推装置、无人机舱等等。
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式中：Pm
 表示轮机管材用量；R4
 表示管材平均单价；K6
 表示阀件、阀箱同管材价格之间的关系系数。

建造者根据建造资料也可以用式（3-10）计算：
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式中：K7
 为系数；HP1
 、HP2
 、DW分别表示主机马力、发电机马力、载重吨；n1
 、n2
 、n3
 分别为HP1
 、HP2
 、DW的指数。
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　　或
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以上两式中：K8
 、K9
 为系数；n4
 、n5
 分别为式（3-11）中HP1
 、HP2
 的指数；n6
 为式（3-12）中HP1
 的指数。

C2
 ＋C4
 也可以用式（3-13）来计算：
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式中：K10
 为经过回归计算得出的系数，但这样计算的建造成本与实际建造成本误差较大。
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　　或
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以上两式中：K11
 、K12
 分别为系数；n7
 、n8
 分别为HP1
 及HP2
 的指数。
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同样，式中K13
 为系数。

（3）舾装工程费用：
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式中：C5
 表示舾装设备、材料费用；CH4
 表示舾装制造安装工时费用。
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式中：K14
 为系数；W0
 表示舾装件、设备、材料等重量。
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式中：K15
 为系数。

由于按式（3-17）计算的精度较差，也可以用式（3-20）进行计算：
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式中：C6
 表示起重设备、舱口盖、锚机、舵机、救生艇等主要设备价格之和；C7
 表示油漆材料费用；C8
 表示除去C6
 中包括的设备和油漆材料费用之外的材料、外购件费用；CH5
 表示油漆工时费用；CH6
 表示舾装工时费用。

C6
 中主要设备可通过查价或询价获得价格。
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式中：K16
 为系数；L0A
 表示船长；D表示型深；R6
 表示油漆材料平均单价。
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式中：K17
 为系数；MEN表示全船船员人数；n9
 、n10
 分别为载重吨和船员人数的指数。
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式中：K18
 为油漆工时系数。
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式中：K19
 为系数；n11
 、n12
 分别为DW、MEN的指数。

（4）电气工程费用：
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式中：C9
 表示电气工程材料、设备费用之和；CH7
 表示电气工程消耗工时费用。
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式中：K20
 为系数；KW
 表示全船耗电功率（kW）。
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式中：K21
 为系数；LK
 表示电缆长度（米）。

（5）专用费用。一般来说专用费用包括设计、检验、船台、试航费用等，对于这些费用项目，由于建造周期、设计单位不同，各建造单位具体地理条件不一样，一般不容易用公式计算。专用费用同建造成本有一个大致的百分比关系，所以以建造成本的百分比估算专用费用较合适。

对于上述船舶建造成本计算公式，由于船舶建造时间不同、船厂技术力量有差异、工艺水平有高低，因此适用于各单位的计算公式中的系数和指数不可能完全相同。如果应用公式估算建造成本，应该把掌握的资料加以回归分析，求得适用于本单位的系数及指数。为了使得用公式计算出的船舶建造成本和实际船舶建造成本之间的误差较小，一般采用把五年之内的船舶建造成本资料进行回归分析的方法求得相应指数与系数。因为如果造船技术不在相似水平上，作比较是困难的，而现代造船技术发展很快，设备更新周期越来越短，船舶设计水平和造船水平提高迅速。从经济上讲，无论材料价格波动、工艺改进、工时单价的变化等都会影响到船舶建造成本。因此，依据相距较长时间的船舶建造成本资料回归得出的计算公式的系数、指数不能代表目前船舶建造成本的计算公式的系数和指数。为了达到用公式计算出的船舶建造成本和实际船舶建造成本基本一致，在有条件的情况下，可以在计算机上建立动态的船舶建造成本计算公式。如果没有条件，也必须结合每年的具体情况的变化，用搜集到的资料，对计算公式中的系数与指数进行检验和作适当的修正。由于计算机的普遍应用，这项工作是容易完成的。

3.2.4　以实用能力为基础的船舶成本估算

1980年，澳大利亚运输经济局的一份报告中采用了以船舶载重量为基础的造船成本估算方法。这比简单的美元/吨计算方法进了一步。其公式是：
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式中：P为船舶的资本值（百万澳大利亚元）；C为每种船型特有的系数；DWT为载重量（吨）；B为每种船型特有的指数；F为随机误差项（澳大利亚运输经济局取1）。

在该报告中，各值的变化范围如下：C——集装箱船为1.45，滚装船为3.14；B——散装货船为0.6，集装箱船为0.85。这篇报告中的数值是以1977年和1978年出版的贸易刊物中的数据为依据，采取回归分析的办法得出的。对于一艘特定的船来说，按这种方法估算成本，结果误差较大，然而对于整个船队来说，累积总数还是相当准确的。在进行回归分析时，如果要求细致一些，则对不同的船舶设计速度或马力，要采用不同的C值，而且对于不同的舾装件和船用设备，要给定修正系数。该报告中的信息和数据不一定总是可以取得的，因而澳大利亚运输经济局所采用的方法有其一定的地位。

3.2.5　以技术特征为基础的船舶成本估算

船舶的技术特征这一概念与船体本身构造及其组成部分有关，并不与船舶的实用能力有关。采用这种方法估算成本的依据是很多的，可以是船舶的轻载重量，也可以是船舶各部分的重量、轴马力、舱室面积、机械功率等。不管是以船舶的轻载重量为基础，还是以船舶各部分分类计算为基础，每种估算都是以某一种技术特征和单位成本为依据。如果要求最终的估算结果十分可靠的话，必须通过专业人员的判断来选定单位成本，特别是工时，这是计算机程序功能所不能代替的。下面举例说明。

1．以船舶的轻载重量为基础

如果以船舶的轻载重量为自变量来画曲线图的话，无论是大中型船舶，还是水翼船、气垫船等，它们的成本均表示为一条直线。因而得出这样的通用表达式：
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式中：P为若干艘同类型船中，每艘船的累积平均成本；C为近似系数，其值是该船相对复杂性的函数；WE
 为轻载重量。

对于一般货船来说，C的相对值为1，其他类型船的C值要偏大些。这种方法有其明显的局限性，但在缺少某特种船舶，例如气垫船成本信息的情况下，本方法还是有用的。我们可以推导出C的平均值，然后用内推法或外推法求出船舶成本。

2．以船体尺寸和轴马力为基础

美国西北大学在20世纪60年代初撰写的一份研究报告中，以船体成本和船用机械成本为双重基础，估算船的资本值。船体成本为船长、船宽和船深三者的乘积再除以100得出的数；船用机械成本从轴马力中求出。估算公式为
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式中：P为船舶资本值，以1950年的美元值计；Cn
 为立方数[即（船长×船宽×船深）÷100得出的数，单位：立方英尺]；SHP为正常航速时的轴马力。

在船舶初步设计阶段，船厂工程师也常用类似的方程式估算船舶成本，但为了减少船体体积的影响，所选用的指数略小于1。船厂工程师是用已知的船体成本对船体体积以及已知的船用机械成本对马力的指数曲线推导出类似的方程式。

3．中间方法

一些工程师在不偏离基本原理的前提下，希望使成本估算更深化一些，以便更好地反映出船舶设计替代方案之间的差异。

例如，电子设备在现代船舶中的作用越来越大，但若以电子设备的重量为基础，估算出其材料费和劳务费却是完全不对的，因此需要在成本估算中用另外的方法估算电子设备类。又如，一艘船舶配备特殊的货物装卸设备，如散装货自卸设备或艉部滚装跳板，这些设备的成本也需另行估算。

为了提高舾装件和船体工程成本估算的正确性，可以将舾装和船体工程中的各类设备、材料进一步划分成小类，然后找出各小类成本估算的逻辑基础。如厨房、配膳间和公用舱室的材料费和劳务费可以船员数为依据估算出来。

另外，对材料和劳务这两项，可分列直接费用和间接费用。直接费用是指和完工船只特定部分，如船壳、隔舱壁、主机等有关的费用；间接费用也称杂项费用，是和一艘特定的船舶有关，而不是只与该船具体哪一部分有关的费用，如脚手架、临时照明、下水和试航等。但要注意，不要把间接费用和管理费用混淆在一起。

随着船舶设计方案的深化，也可以采取其他的逻辑划分方法。如将钢材分成板材、型材和锻件，对船体中部、艏部和艉部的加工制作，采用不同的系数，计算出各自的劳务费。

3.2.6　散货船的建造成本估算

美国的哈里·本福教授和R．M．舒尔先生对散货船的建造成本提出了以下的估算公式和数据，供简略估算成本使用。

1．空船重量

（1）船体重量：
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式中：[image: TH05030100940001]
 为垂线间长；B为型宽；D为型深；T为吃水；Le
 、He
 为升起甲板或上层建筑的长度和高度。

（2）舾装重量：不包括专门的起货设备、起重机等。
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（3）机电重量：以低速和中速柴油机为主要考虑对象。
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式中：[image: TH05030100940004]
 为主机转速。

（4）船员及其重量：每名船员计为0.35长吨。

（5）空船重量裕度：为上述总空船重量的3%。

2．建造成本

1）钢船体成本

估算船体材料和工时所用的总钢船体重量计算式为：
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计算时，平均钢料单价取550美元/长吨；平均船厂工时单价取9美元/工时；车间生产管理费为工时费用的100%。

2）舾装成本

基于式（3-32）对舾装重量计算的基础上，取舾装材料单价为4 350美元/长吨；工时数为270工时/长吨；平均舾装工时单价为9美元/工时；车间生产管理费为工时费用的100%。

3）动力装置成本

包括购进及安装费的中速柴油机动力装置成本的估算为：
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对于低速柴油机，根据主机速度，适当考虑增加成本18%～30%。

4）电气和通信导航设备

电气和通信导航设备　350 000美元

3．船厂利润

船厂利润考虑为总材料加工时成本的7.5%。

3.2.7　船舶设计参数变化对建造成本的影响

就目前用母型船转换设计参数来估算建造成本的方法而言，若船东所提出的载重量、主尺度、航速等技术参数与母型船不完全相同时，如何完成尺度差异上的转换，并快速地计算出相应的成本是一项非常重要且繁琐的工作。对于那些合同前设计参数变更而需要改报船价的工作，若采用这里介绍的方法，借助已有数据用计算机进行处理，就会显得更加简便，并可以缩短回复船价的周期，赢得时间和国际市场的信誉，从而提高船舶产品的竞销能力。

1．载重量对船舶成本的影响

这里讨论的是在航速不变的情况下，载重量对船舶建造成本的影响。对于各种类型的货船，成本与载重量之间可用函数关系[image: TH05030100950001]
 表示，指数b是因船型而异的回归常量。

采用这种简单的关系估算成本，比较粗糙，它未能充分地反映船的设计参数——主尺度、船型系数和各种机型设备变化对成本的影响，仅能应付合同前船东初步询价的需要。只有以船的设计参数、主尺度和各相关要素作为计算成本的基础，才能进一步达到精确报价的目的。

众所周知，船舶载重量为[image: TH05030100950002]
 ，单位：吨。载重量系数η可通过母型船或由确定的船型查表而得，排水量Δ为：
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式中：γ为水的密度（吨/米3
 ）；CB
 为船舶方形系数；L为设计水线长（近似地取垂线间长LBP
 ）（米）；B为型宽（米3
 ）；T为吃水（夏季满载时吃水）（米）。

所以有DW
 ＝η·γ·CB
 ·L·B·T，单位：吨。

欲知DW
 的变化范围，可写成下列的全微分形式：
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可见，船舶载重量变化，可视为主尺度的变化，同时也必将导致船的建造成本的变化。若能通过分析和数学推导，掌握载重量的变化与成本变化之间的函数关系，就可在原有船型的基础上，只做相应的修正，即可报出船的价格，从而完成型船的转换功能，使船舶报价更快速、更准确。

船舶建造成本的计算可用下列公式表达：
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式中：ΣC为船舶建造总成本；CS
 为船体建造成本；CO
 为舾装建造成本；CM
 为轮机工程成本；CL
 为电气、电信设备成本；CR
 为其他成本（包括备品、属具、设计、检验、管理、专用费等）。

它们均为设计参数的函数，其中CL
 和CR
 两项在设计参数本身变动范围不大的前提下，其变化可以忽略不计。因此，在推导载重量、航速和主尺度单项变化或者综合变化对船的成本带来影响时，这里只考虑船体、舾装和轮机三个主要的大项。

1）对船体建造成本的影响

船体建造成本由以下3部分组成，即
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式中：CW
 为船体钢料费；CH
 为船体建造工时费；CT
 为船体辅料费。

其中船体钢料费CW
 的计算方法为
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式中：WS
 为船体钢料（包括上层建筑）的重量（吨）；r1
 为钢材单价（元/吨）；Φ1
 为船厂钢材利用系数；K为系数；D为船舶型深（米）；L为垂线间长（即LBP
 ）（米）。

假定方形系数CB
 不变，影响CW
 变化的变量应是L、B、D、T，而L在其中影响最大，若能分别找出L与[image: TH05030100960003]
 ，B之间的函数关系，则可把多元变量简化为单元变量。为此假定两个指数关系式为：
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　　则
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通过对国内建造的载重量从3 000吨到25 000吨的10艘货船的设计数据统计分析，近似地得出了这两个相关函数之间的解为


 和


由此，
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由DW
 的表达式可知L∝[image: 0503010001]
 ，所以这个抽象隐函数可表达成
 


　　它的微分组成：
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船体工时费用的变化，从下式中求取：
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式中：[image: 0503010002]
 为船厂船体工时单价（元/时）；n为入级影响系数。

CB
 、[image: 0503010003]
 、n均为定值，则：

[image: 图片]


船体辅料费用为：
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式中：r2
 为每吨钢材所需焊条、焊丝重量（千克/吨）；R2
 为焊条、焊丝每千克的价格（元/千克）；r3
 为每吨钢材所需乙炔、氧气费（元/吨）。

因为
 是常量，所以CT
 ∝WS
 ∝[image: 0503010004]
 ，因此有：
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船体建造成本的变化量为：
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将式（3-41）、（3-44）、（3-46）代入式（3-47）得：
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若母型船的CW
 、CH
 和CT
 为已知，根据载重量的变动值
 ，用式（3-48）即可算出船体建造成本的变化量。

2）舾装工程成本的变化

舾装成本为：

[image: 图片]


式中：W0
 为舾装重量（吨）；P2
 为每吨舾装材料、设备的平均价格（元/吨）；F，K为系数；


考虑
 的关系，代入后则得

[image: 图片]


[image: 图片]


3）轮机工程费用的变化

轮机工程费用为：
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式中：P为主机服务功率（马力）。

主机服务功率可根据海军常数法公式求得，即：
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式中：V为船舶设计航速（节）；C为海军常数；Δ为满载排水量（吨）。

在航速不变的情况下有下面的关系：

　　
 ，即
得到微分形式为：
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4）总成本随载重量变化的关系式

上述各微分式经合并迭加从而导出总成本随载重量变化的关系式：
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2．航速对船舶成本的影响

式（3-55）的推导，是在航速不变、方形系数不变的条件下进行的。现在假定主尺度不变，那么航速的改变又会产生什么结果呢？
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式中：V为设计航速（节）；K、f为系数。

主尺度不变的情况下，


　　则
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从
 得知
 ，代入置换后就有
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从
 可得，


　　最后得
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下面分别计算各项工程成本的变化。

1）船体建造成本的变化

假定主尺度不变，从式
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可知CW
 仅为CB
 的隐函数，即
 。因此有：
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同样，从式


　　得出：
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因为


　　故
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　　照此亦可求出：
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2）对舾装成本的影响

分析舾装成本计算式
 ，若主尺度L、B为定值，则
 
 ，因为K和P2
 皆为常数。可见，设计航速的改变与舾装成本是无关的。要说明的是，这里所指的航速变化，也是在一定的范围内，如大幅度地调整船舶航速，导致舵系设备的变档，当然也会引起舾装成本的一定改变，但不属这里讨论的范畴。

3）轮机工程的费用变化

将已导出的
 代入轮机成本的微分式
 可得：

[image: 图片]


合并式（3-60）、式（3-62）、式（3-63）和式（3-64），即可得到由于航速改变所引起的总成本变化的关系式：
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3．载重量与航速同时改变对船舶成本的影响

当船舶载重量和航速同时变化时，可以通过图解法和数学计算方法对成本变动作出定量分析。这里采用后一种方法。

若主尺度不变，航速的增加意味着船舶线型变化、方形系数的减少、主机功率增大和载重量的减少；反之，航速下降将产生相反的结果。至于航速与载重量同时增加或减少的情况也会有的，此时方形系数和主机功率必是同时增加或减少。若是船舶主尺度也发生了变化，那么对建造成本的增减，以及它们之间的组合关系就会更加复杂了。对一般货船来讲，这里假定主尺度的线性量纲与载重量的1/3次方成比例，即
 。按P.S.Katsoulis推荐的公式，将L，B，T用DW
 置换，于是就有：
 的关系。

用同样的方法，采用前述的几类成本计算式，不难导出它们与二元变量的函数关系。

首先，从船体钢料费：
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　　得
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船体工时成本：
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　　则
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船体辅料成本：
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　　则
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对舾装建造成本的影响，主要是来自载重量的改变，其计算式与式（3-51）完全相同。

轮机设备费用仍由
 计算。其中，两个自变量Δ和V决定CM
 的变化值，由式
 取其全微分得：
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合并各成本分项的增量，则载重量、航速同时改变后，成本变化的计算式将为：
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4．主尺度和航速同时变化对船舶建造成本的影响

几个设计参数形成多因素变动，导致这些技术要素与建造成本这个经济要素之间的关系式趋于繁琐和复杂，但自计算机在船舶报价系统应用以来，上述问题得到了很好的解决。本节采用如前同样的方法，将与船舶成本有关的方形系数用主尺度和航速迭代置换，从而找出主尺度、航速变化与成本变化的相应关系。

这里的船体建造成本，将是以下5个自变量的多变元函数，并分别写成：

钢料成本：
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工时成本：
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船体辅料成本：

由于
 ，因此它的变化值应与式（3-71）相同。

船体舾装建造成本：
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轮机设备成本：
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将各分项成本的变化值，式（3-71）～式（3-74）相加：
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其计算式可写成如下的形式：
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式（3-75）中N，R，S，U，W均为已知量，称为原船或母型船的各分项成本的组合系数，其值如下：
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5．实船计算

已知一艘散货船的主要技术参数为：

LBP
 ＝152.00米，B＝20.60米，D＝12.50米，T＝8.80米，V＝15节，DW
 ＝15 000吨。

经济成本要素为：

CW
 ＝320万元，CH
 ＝98万元，CT
 ＝40万元，CS
 ＝458万元，CO
 ＝270万元，

CM
 ＝600万元，CT
 ＝262万元，ΣC＝1 590万元，求
 和


（1）当V不变，DW
 的变化范围为10%，则总成本的变动值：
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增加或减少总成本的百分比：
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（2）DW
 不变，若V增加1.5节：
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增加总成本的


（3）LBP
 变化1%：
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船长增加或减少1%时，总成本的变化量为0.93%。

（4）LBP
 变化1%，dV＝1节：
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占总成本的5%。

（5）DW
 增加5%，V提高1节：
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总建造成本将增加7.3%。

6．结论

通过前述推导，得到了船舶技术参数与成本之间的一组实用的微分关系式（3-55）、（3-65）、（3-70）、（3-75）、（3-76）。至此，可以利用经过整理、准确可信的母型船价为基础，并考虑到报价船的设计技术参数与母型船之间存在的差异，利用上述各式进行计算，转换为新的建造成本，完成报价工作。为了保证计算值的正确性，各设计参数的允许变化范围应限制在：

载重量的变化
 ；船速变化
 节；船长变化


经过对3 000～25 000吨不同类型的7艘国产货船进行分析研究，改变它们的诸设计参数，用上述公式计算船舶成本的变化，初步得出以下几点规律，仅供参考：

（1）若载重量变化10%，则船舶建造总成本变动值将在5%以下。

（2）航速变化对船舶建造成本影响较大，欲提高1.5节航速，建造成本将增加6%左右。

（3）在船舶主尺度参数中，船长L的变动，对建造成本的影响最大。若L增加或减少1%，则总成本也将在1%的范围内变动。而对船体分项成本的影响，甚至可高出2%。

（4）在航速不变的情况下，由于船舶载重量改变，轮机工程成本随载重量的变动上升或下降。但实际上，由于主机规格品种不多，因此当载重量变化范围在5%～10%之间时，仍有可能采用同一规格的主机。

（5）载重量和航速同时变化所引起的结果，不等于各自单独变化所引起之和。之所以在系数上有微小的差异，是由于在推导过程中，考虑了它们两者之间的交互作用和牵连反应的结果。

3.2.8　批量生产对船舶成本的影响

如果批量建造船舶，则科研设计、放样、胎架、培训等一次性费用可以分摊到几艘船上，同时有些材料和设备如果成批订购，价格可降低。随着生产批量数的增加，生产技术水平不断提高，差错会逐渐减少。这些因素都有助于造船成本的降低。船厂经验表明，可以用经验曲线来描述批量生产的特征。

1．经验曲线

经验曲线说明了批量生产时平均每艘船的成本值和累积经验的关系。

设：a表示建造首艘船的成本；b为经验曲线率；X为批量生产船数；[image: 0503010005]
 表示平均每艘船的成本。
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经验曲线的应用有范围限制，当批量生产数增加到一定数值时，平均每艘船的成本不能再减少，保持在一个最低的建造成本上。

2．经验曲线系数λ

经验曲线系数λ，反映了批量生产中每艘船平均成本和加倍批量生产时每艘船平均成本之间的比例关系，即
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用
 代入式（3-78），则
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λ可以从实际调查研究中得到，例如美国商船的经验曲线系数大约在0.90～0.95之间。

当批量建造船数为X时，该批量总的建造成本YX
 为：
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建造最后一艘船的成本yx
 则为
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表3-5列出了美国G4-S-65a型船批量建造时，随批量生产数增加，平均每艘船成本及末艘船相对第一艘成本减少的关系。该关系的经验曲线率b为0.093 5。

表3-5　批量生产船舶的建造成本减少率
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[例3.1]　设λ＝0.935，b＝0.097，建造第一艘船的成本为1 000万元，当批量生产船数从1逐次增加到10时，求每艘船的平均成本、批量船的总成本和批量中末艘船的成本。

解：列表计算，结果如表3-6所示。

表3-6　计算结果
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3．经验曲线的应用

在市场份额方面，船厂在造船市场上得到的市场份额愈多，意味着该船厂得到的大批量生产合同愈多，经验曲线充分显示了大批量生产的有利性，因此在造船市场上，船厂为加速投资的回收，应该争取尽量多地得到批量生产的优势。

在竞争分析方面，船厂可以通过运用经验曲线的特征诸公式估算出不同批量数生产的价格，这不仅为船舶报价提供了依据，也为船东订购船舶提供了选择的余地，增加了合同谈判的机会。

在确定无亏损批量数方面，船厂在确定了船舶的目标价格后，可以利用经验曲线来简单地估算出为弥补这个预算的生产成本必须建造出的最少批量船数，以克服生产的盲目性，保证经济效果。

下面举例说明经验曲线的应用。

[例3.2]　已知情况如表3-7所示。

表3-7
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试求：5艘船批量建造时，选哪种方案好？9艘船批量建造时，选哪种方案好？

解：列表计算如表3-8所示。

从已知数据看，无论是单船生产或是3艘船以下小批量生产，都显示出方案C最好。但是决不能轻易得出在其他批量数生产时方案C好的结论。经过估价知，在5艘批量建造时，方案B最好；而在9艘船批量建造时，方案A最佳。批量数愈大，愈显示出方案A的优越性。

表3-8
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从表中可加，λA
 ＜λB
 ＜λC
 ，即方案A的经验曲线系数数值最低。因此，在批量生产中，经验曲线系数λ反映了批量生产的效率，λ愈低，生产效率愈高，经济效益愈好。同时，批量数愈大，λ的特征反映得愈明显。

在船厂实践中，对于大批量生产方案的选择，关键在于从单船和小批量生产中找到经验曲线系数λ进行比较，λ最低的方案才真正反映了在大批量生产中效率高、经济效益好的方案。

[例3.3]　某船厂计划建造一批船，在4艘船批量生产时，全部成本为4 000万元，λ＝0.90，该批量每艘船的平均指标成本可为800万元，求：

（1）达到此指标成本的无亏损批量数；

（2）如果仅签到15艘船批量生产的合同，每艘船的平均指标成本应为多少？

解：（1）
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因为
 ，解之X≈18（艘）

（2）
 （万元）


3.3　船价的组成及其简略估算

3.3.1　船价的组成

综前所述，船舶建造成本是船厂为建造该船所发生的一切直接和间接费用的总和，涉及船厂固定资产投资的回收、折旧、利用率、开工率，原材料利用率、流动资产总额及其周转率、劳动生产率、日资金消耗、直接购入和间接购入物资的物资成本及其储运费用等。对于以上费用的估算即为船舶建造成本估算（Cost Estimation）。船价（Ship Price）却是包括船舶建造成本及其在销售过程中、中间环节和流通环节所发生一切费用的总值，包括利润、税金、利息、佣金、回扣、保险金等，该总值所表现的货币量即称为船价。

因此，船价可由以下各部分组成，如图3-2所示。
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图3-2　船价的组成

在组成船价各项目中，除成本为船厂直接与间接发生的费用外，佣金与回扣应以议定的百分数按成本价计算，利息则与交货期、财务安排条件、材料设备采购的到货时间等直接相关，保险费与税金则按船价的规定百分比计算。

可知，船价＝建造成本＋利润＋税金＋利息＋保险＋（佣金/回扣）＋其他。

船价的估算根据不同需要可采用简略的估算和详细的估算，本节仅介绍船价简略估算的几种方法，即工业统计法、营运价值法、船价指数法、船价基数法和比较法。

3.3.2　用工业统计法估算船价

1．造船工业的工业统计

为了总结过去造船生产情况，分析今后生产发展和经济形势，许多造船工业国每年都以船舶产品为对象做各种工业统计。其中与船舶报价有关的有造船成本指数（Shipbuilding Cost Index）和船舶物价指数（Ship Selling Price Index）。

造船成本指数直接反映了船厂生产水平，是船舶报价的基本数据依据；船舶物价指数表示了船舶市场的情况，是船舶报价的主要决策依据。船厂为回答询价单，可以根据过去造船成本指数和船舶物价指数，迅速预测出所需年的船价。因此，尽管这些工业统计的结果，由于种种原因（如价格变化等）而缺乏准确性和完整性，但仍是造船价格分析和估算的最有价值的方法之一。

假设一条船在时间t1
 的造价（或售价）是P1
 ，在时间t2
 的造价（或售价）是P2
 ，则它们有指数关系：
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式中：I1
 是时间t1
 的指数。

任何一个时间都可以作为一个系列指数的起点，设起点t0
 的指数为100，这时的造价（或售价）为P0
 ，则有指数关系：
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利用上面的指数关系式，在得知过去历年的造船成本指数和船舶物价指数后，只要得知某年某船成本和售价，然后查找该年和所要求年的相应指数，就可以得到所要求年份该类型船的造船成本和船舶售价。可见，造船成本指数和船舶物价指数反映了船舶造价和售价随时间变化的情况，也反映了造船工业中通货膨胀的情况。

1）造船成本指数

造船成本指数是由材料和工时两部分组成的。由于各国生产能力、进口量和劳动工资各不相同，这两部分在总成本中所占的百分比例各国差异很大。例如，美国的材料成本和人工成本比例是50∶50，日本约为70∶30，中国约为80∶20至85∶15。

材料成本包括材料、机器设备和电气设备三大类。各国由于生产技术水平、外购量和政府的津贴政策不同，各部分比重也有所不同，如美国的统计中，材料成本均是指与造船生产直接有关的材料，不包括非直接的生产材料。材料的价格均以批发价格为准。工时成本是指直接的生产工时成本，按每小时费用的变化情况统计。一个国家的造船工时成本是按地区和生产不同类型的船舶来划分，选择一些典型的船厂统计得到的。

造船成本指数反映了造船工业生产状况和船舶生产的经济形势，是船舶报价的基本数据依据。

2）船舶物价指数

为了考虑船厂的利益，研究造船市场上船舶售价的变化情况，许多造船工业国每年都进行船舶物价指数的统计工作。

船舶市场竞争激烈，船舶售价变化很大。投标者在竞争激烈时会追求薄利、无利甚至故意亏损，以争取声誉和外汇，在买卖兴旺时会追求短期获利，并为改进长期设备而储备资金。从市场统计资料来看，高投标在某一短期内数据比较集中，低投标在某一短期内数据比较分散。某类型船或是总的船舶物价指数统计都是统计年的平均值。

船舶物价指数反映了政府对造船工业的政策、造船工业发展的经济形势和市场上船舶供求关系，是船舶报价政策的依据。

2．用工业统计指数预估船价

利用造船成本指数和船舶物价指数可以预测近期的船价。由于船舶市场行情变化快，近期预测一般为2年，最多考虑到以后5年，并要求隔半年进行预测修正。

1）造船成本的预测

造船成本是船舶报价的主要数据依据，想做好报价工作，迅速地回答询价单，首先要求很快地预测出所要求年份的造船成本。下面介绍两种应用造船成本指数预测造船成本的方法。

（1）相同通货膨胀率预测。由于通货膨胀，造船成本逐年上升，取一个统计时间段，假设这段时间内的年通货膨胀率是一致的，则可根据这段时间的始末造船成本指数的差异，求出这段时间的年通货膨胀率。假设从这段时间一直延伸到所需预测年的每年通货膨胀率都是相等的。在得知此统计时间内任一年某船造价时，即可求得所需预测年的该类型船的造价。具体方法如下：
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将式（3-82）代入式（3-84）中，经整理得：
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式中：i为通货膨胀率；K为统计时间段的年数；N为预测年的年数；PN
 为预测年的船舶建造成本。

（2）用一元回归分析法预测。为了对离散点进行更准确的预测，可取较大的统计时间段，对段内数据进行一元回归分析，使其偏差达到最小限度，以求得造船成本指数与时间的近似稳定相关关系，提高预测年船舶造价的预测精度。

2）船价的预测

船舶市场上船价并不是无限增长的，而是在上升中呈周期性变化的。因此，在根据上述方法预测到所要求年份的造船成本后，要进一步预测船价，还应该根据船舶物价指数曲线的趋势进行修正，特别要注意曲线周期转折的可能性。具体步骤如下：

首先根据船舶物价指数曲线，用相同通货膨胀率法或是一元回归分析法预测所要求年份的船价。

然后将预测船价与造船成本比较后进行修正，总的原则是报价应该大于造船成本。

最后根据船舶物价指数曲线的趋势进行修正，曲线连续上升就可能会出现过剩趋势，即曲线可能会出现拐点。这时应该密切注视船舶市场动态，做好船舶减价的政策准备，船舶报价可适当低些；反之则适当高些。

3.3.3　用营运价值法估算船价

经历了2008年开始的金融危机后，新船市场目前处于买方市场的状态，而买方市场是以买主在交易上处于有利地位，价格会被迫下降到平均成本或者过去的通常价格以下为特征的，这就造成了造船业在经营上的困难。同时，船东的日子也不好过，他们也要面对一个船多货少、运费较低的另一个买方（货主）市场。船东的低收入水平，会严重影响他们的投资偿还能力，船舶作为资产性的营运工具的价值，降到了非常低的水平。市场上的船价，同造船成本之间的相关程度，也显著减弱。

在这种情况下，船价水平要服从运费水平，造船成本也要按船价来控制。如果按过去的常规把成本加上利润对外报价，可能是徒劳无功的。

1．船价和运费率的联系

船舶的市场价格从来都与运费率或租金率密切相关。例如，1973～1983年间27 000万吨级散货船二手船价与运费率的变化曲线，其升降趋势相当接近，并且值得注意的是船价的变动滞后于运费率的变动。

由此可见的是二手船的情况。同新造船舶不同的是，用于购买二手船的费用中，船东自有资金所占比例较大（常占买入价的40%～50%），贷款部分的还款期较短，贷款利率较新造船贷款所能得到的更高。因此在运营收支分析上，一般不能作长期稳定收入的打算。但即使如此，二手船价还是跟随着运费率水平而变动。

新造船所面对的情况有所不同。新造船投资额较大，贷款比例高（甚至可达100%），还款周期长。船东往往要按长期的现金流动来测算还款能力和盈亏情况，这就要服从于当时所能确定的收入情况，一般是按期租租金来作计算的基础。当然，也可从船价出发，计算为偿还贷款所需要的租金水平，两者实质相同。但是在当前的市场状况下，船价只能处于从属地位。实践中常常遇到这种情况，船东对船价的还盘，与按其透露的租金和有关条件、或者按市场上的租金水平所计算得出的船价水平，非常吻合。在投机性造船已趋消失的情况下，更是如此。

在信息交换日趋方便和经营水平日益提高的情况下，虽然船价变动滞后于运费率和租金率变化的时间可能逐渐缩短，但这种滞后现象仍然存在。因此，把握航运市场的动态，及时从运费率或租金率的变化中掌握船价的变化，预先测定报盘水准，调整经营策略和船舶设计技术经济指标以更好地随行就市，是非常值得注意并花精力去研究的事情。与其只从船价的变化预测船价，不如首先从航运市场的变化直接预测船价。当然，有时也会存在“没有市场”的情况，就是市场持续低迷，无规律和前景而言，很难预测几年以后的情况。但是，有了分析，可以指导现时的经营，如果能做到船价适合于运费或租金趋势，在获取订单上就有了基础。有的船东就是奉行“低进低出，高进高出”的经营策略的，即在低租金、低运价情况下，只要船价低，生意也可以做，反之船价如高，可以用高租金来补偿。虽然由于市场因素复杂，风险难以预测，奉行这种原则的船东未必成功，但这种做法并不违背船价与运费率和租金率相关联的这一事实。

根据航运市场情况来测算船舶营运价值，不仅在造船和买二手船时是需要的，还可应用于：

——贷款银行每年重估船价，以便与未清偿贷款额比较，及时掌握情况，避免风险。

——船舶接受救援，可能需要向法院或仲裁机构提交船舶市值。

——作为计税或企业转让时的资产或投资额的估定值。

船舶估值是船舶经纪人的经常业务之一，这和房地产经纪人的估值业务是相似的。

2．船价和租金的计算

船舶的运营收入，可以有几种计费办法，按经营方式划分，可分为班轮运价和不定期船租金率。班轮运价和航次租船租金率中包括了燃油、港口费用等变动成本即航次费用，与定期租船租金率之间可以相互换算。在进行船舶投资分析或估值时，一般用不包括变动成本在内的定期租船租金率作为计算要素之一，主要包括船员工资、投资本息分摊、修理费、物料费、管理费和其他，如调整费用等，也就是包括了投资本息分摊（或船舶折旧）和不包括航次费用在内的营运成本两部分，这两个部分的现金流量总和，加上船舶残值，按一定贴现率折现，就是船舶的现值。

期租租金不包括通常由租船人承担的航次费用在内，可以确定一个长期稳定的或按一定比例或数额递增的约定租金率作为计算的基础。当然，租船人所能接受的租金率，与航次费用的水平和市场货物运价有关，如果出现燃油价格提高、货物装卸费用增加、货物运价下降等情况，租船人只能接受较低的租金率，此时有必要对租金率作相应的估计和调整。

船舶现值、租金收入、营运成本、残值之中已知任3个数值，即可由下式求出未知值，式中还涉及利率、年限和成本增长率。
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式中：PV为现值；
 ；H为每日租金（元/天），已知每载重吨月租金率时，H＝月租×载重吨/30.4；D为营运日数（天）；C为佣金比率；L为残值（元）；R为每日营运成本（元）；i为回收率（利率）；e为营运成本年增长率；n为期限（年）。

计算中的均匀年金现值因子
 和复利现值因子
 均可从工程经济书籍上的表格查得。将现值除以
 是设定年度内按年中计算现金收入的修正，按照约定的租金收款条件，也可用其他办法修正。

在租金逐年递增的情况下，有下列两种情况：

（1）租金逐年递增一定比率g，此时将式（3-87）中的（1＋i）除以（1＋g）即可。

（2）租金逐年递增一定数额z，则式（3-87）右边第一项改为：
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若在前K年租金率维持不变的情况下，则分两部分计算后相加。

利用上述计算办法，可以对租金率和营运费用变动对船价的影响做简单的敏感性分析。假定船舶载重量为36 000吨、租期10年、船舶残值120万美元、回收率12%、每日营运费用以2 500美元为基准、营运成本年增长率7%、租金以10元/吨·月为基准，则不同租金和营运费用变化所引起的船舶现值的变化大致如表3-9所示（注：这些数值并不反映当前的市场情况）。

表3-9　租金率和营运费用变动对船价的影响
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由表3-9可见，租金率变动对船价的影响很显著（斜率大于1），而营运费用也有相当影响（斜率接近0.4），但其实际变化范围较小。

如果有比较可靠的原始数据，常常能得出有趣的计算结果。如一艘8 200吨集装箱船，某船东曾以3 300美元/天的租金租用，在非正式探寻中，曾表示可出价300万美元购买新造姊妹船（原价七百余万美元）。该船实际营运成本据了解约为1 700美元/天，如按租期五年，残值200万美元，i＝9%，e＝7.5%和租金5年不变的条件计算，现值为305万美元，正好与其意图相当。如果要想增加100万美元售价，则租金需增加到3 978美元/天，在航运市场比较景气的时候，可能实现，或者可通过加长租用期限来调整平衡。

3.3.4　用船价指数法估算船价

船价指数和生活指数一样，它体现了物化劳动在不同时间的相对价值。近年来在市场调节作用下，船用钢材、木材及其制品的价格因能源价格上升而相应提价，人工费用因管理费用增加而增加。而船舶本身要满足新规范，就必须采取相应措施，也会增加费用。这些费用的增加，直接影响船舶造价和船舶售价。不同时期的船价变化规律如何，这是经营、估价人员要讨论的课题。

测算船价指数大概可分为两个步骤，先测算不同时段船价差异，再根据年段价差比求指数，下面试用1979年某造船厂生产的300吨货船为例，作实船测算。

表3-10　300吨货船时价测算表
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说明：

（1）计算工料费用时假设耗用量不变。

（2）外购件中绝大部分是进口设备，一般习惯用美元作价，故需用不同时段的美元与人民币的汇率比（暂称为币值因素）计算，币值因素可用下式求得：
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式中：m1
 为币值因素，I1
 为T1
 时的美元与人民币汇率，I2
 为T2
 时的美元与人民币汇率。

1979年的汇率比为100∶152.2，1982年4月的汇率为100∶207.42。将这些数据代入式（3-88），可得：
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（3）满足新规范包括：⑴公海防污染公约，1982年后的产品必须满足此公约。⑵安全装载公约，1984年7月后的新产品，必须具备货物装载测量仪表和荷载剪切力及弯曲力矩自动显示和报警装置。⑶海上人命公约中第一修正案由1984年9月起生效，1986年4月以后的产品还要满足第二套修正案。考虑到当时报价洽谈到交货，需要一个过程。所以，海上人命公约的第二套方案也考虑进去。这样，满足新规范暂定为21.09万元，再加上利润税金得到新的船价，船价测算到这里可告一段落。其价格指数可用下式求得：
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式中：I为船价指数，n为统计时段年数，P1
 为T1
 时的船价，P2
 为T2
 时的船价。

表3-11是几种典型船舶产品在不同年份的船价，通过表中数据和式（3-89）可以计算出船价指数。

表3-11　11种典型船舶产品的船价情况
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将表3-11中关于300吨货船的数据代入式（3-89）中，可以得到300吨货船的船价指数，即：
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另外11种船舶产品的船价指数测算结果如表3-12所示。

表3-12　11种典型船舶产品的船价指数测算结果
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通过船价指数，可以绘制船价指数曲线，它是各种类型船舶价格的综合反映，如有条件按船舶类型分类回归可提高它的精度。船价指数曲线基本上体现了某厂造船价格指数的走向。用它预测今后若干年段复制同类型产品的价格时，可通过式（3-90）以较短的时间求得较为可靠的船价：
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式中：Pn
 为预测年船价，P1
 为T1
 时船价，P2
 为T2
 时船价，n为时段年数，n1
 为第一统计年段，n2
 为第二统计年段。

现利用式（3-90）求1985年300吨货船的船价，将原来的数据代入得：
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可知1985年的300吨货船船价为620.77万元。

3.3.5　用船价基数法估算船价

在研究船舶报价的时候，可考虑寻找船舶的某一特征参数为基础，要求该特征参数对各种类型船舶均具有共性特征，而其数值可以与船舶价格有相关性。若能找到这种特征参数并确定其与船价的相关值，即可使之成为一种简便的船价计算公式中的一项。将这个相关值取名为“船价基数”，以F表示。

在船舶各特征参数中，哪一个参数适宜用于以船价基数来进行船价计算呢？这里选择了船舶的“满载排水量”Δ，其理由如下：

满载排水量Δ是由船舶的设计水线长、型宽、吃水和方形系数等4个特征参数相乘而得，包含了这4个特征参数的因素；它表示了一艘船舶的大小概念，而这与船价是相关的；它对各种类型的船舶而言具有共性的特征。

1．船价基数的概念

这里的船价基数是指单位船舶满载排水量所支付的费用，其数值的大小表示了该型船舶所需消耗的材料、设备、人工、管理以及其他与船价有关费用的多少，各种类型船舶的船价基数不完全相同。因此，它可以作为计算公式中的一项来表达船舶的价格。

2．船价基数数值的计算

船价基数F的数值来源于最大限度地搜集已建造完工的各种类型船舶的实际价格，通过回归分析方法，求出其数值范围，即
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式中：F为船价基数；P实
 为已建造完工的各种类型船舶的实际价格（元）；Δ为船舶的满载排水量（吨）。

3．船价计算公式

利用船价基数来计算船价，可按下面的公式进行：
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式中：P为船价（元）；Δ为船舶满载排水量（吨）；F为船价基数；R为年物价上涨率；K商
 为商情系数，K商
 的参考取值范围是0.8～1.4。

船价不仅与船价基数相关，而且与时间有关，必须考虑年物价上涨因素和船舶市场的供求关系变化，即公式中引入的R和K商，这样计算出来的船价才能符合实际情况。

4．船价基数的应用

在利用船价基数进行船价计算的时候，船价基数数值有以下两个特点需要在取舍时注意：

（1）机动船的船价基数数值要比非机动船大，特种用途船舶的数值要比一般用途船舶大。

（2）在同型船舶中，若排水量趋向于大，则该数值趋向于小；若排水量趋向于小，则该数值趋向于大；当排水量小到某一程度时，该数值急剧增加。

3.3.6　用比较法估算船价

在船舶估价时，一般商船可利用同型船舶的满载排水量、立方数、轻载重吨位之间的一定比例关系求得，以下介绍4种估算方法。

1．通过满载排水量估价

同型船舶的船价与其满载排水量的2/3次幂成比例，即：
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式中：Δ1
 、Δ2
 分别为新船与已知同型船的满载排水量；[image: 0503010006]
 为所需估算的新船船价；PC2
 为已知同型船的船价。

在使用此法估算船价时，必须注意船舶建造年份和时间，以避免成本价格的改变所导致的较大误差。

2．通过立方数估价

同型船舶的船价与其立方数的2/3次幂成正比，即：
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式中：P1
 为所估新船的船价；P2
 为同型船舶的已知造船价；L为两柱间长；B为型宽；H为型深；L1
 ·B1
 ·H1
 、L2
 ·B2
 ·H2
 分别为所估新船与已知同型船舶的立方数。

3．通过载重吨估价

同型船舶的船价与其载重吨位成正比，即：
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式中：P1
 、P2
 分别为所估船舶与已知同型船舶的船价；DWT1
 、DWT2
 分别为所估船舶与已知同型船舶的载重吨。

4．通过轻载吨位估价

同型船舶的造价与其轻载吨位成正比，即：
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式中：P1
 、P2
 分别为所估船舶与已知同型船舶的成本价或造价；LWT1
 、LWT2
 分别为所估船舶与已知同型船舶的轻载排水量。

上述4种方法均为概算法，在常用的概算法中，还有以每个集装箱的价格估算同型集装箱船的新船船价，或以每马力的造价，估算同型三用工作船或拖船的新船舶价等。在使用概算法估算新船船价时，所选用的同型船舶的技术参数应力求接近，若技术参数差异较大，或存在时间因素的价格变更，则在上列诸公式中应设若干修正系数，对估算所得的船价进行修正。




4　新造船船价的详细估算及影响船价的因素分析


4.1　船舶主要材料用量和机电设备费用

第3章中介绍了船价的简略估算方法，这种简略估算基本上可以满足众多的询价需要，但在下列几种情况下，这种简略的估算就显得不够了：

一是投标报价，在船厂进行投标的时候，为取得中标机会，必须将价格计算建立在详细可靠的基础上。

二是深层次的业务洽谈，在船东和船厂都认为有可能成交时，希望价格计算能非常详细且能使双方都满意。

三是制定工程预算，在确定新船投资可能性的时候，应对工程预算，也就是合同价格予以详细论证。

总之，在许多情况下都有必要对船价作进一步估算，这种估算要做到以下各方面：估算的项目应详尽无遗，考虑周到；估算的方法应简单准确，易于掌握；估算的条件应充分满足，留有余地；估算的依据应切实可靠，结合实际；估算的工具应先进有效，简便易用；估算的时间应迅速及时，避免耽误；估算的数据应多次核实，准确无误；估算的结论应反复推敲，慎重确定。

本章将介绍一些简便可行的船价详细估算方法，在各种方法中，用重量法估算船价是比较常用的一种，重量法是利用新船已知的简要技术参数，采用经验公式估算新船的各分项重量，然后根据各分项重量的单位造价求出新船的价格。船价详细估算的项目和数据可通过船舶估价表来列明，船舶估价表示例详见附录1。

一般商船的各分项重量由以下各部分组成：船体、机电、舾装。其中，机电可分为轮机与电气，舾装可分为舾装设备与木作。由于各国的分项习惯不同，此处暂时采用我国目前的上述分项办法。接下来，介绍估算各种材料、设备重量的方法。

4.1.1　原材料费用估算

船舶原材料费用约占造船成本的20%～28%，视船舶的用途和类型的不同而有所差异。表4-1列出了各种不同船舶的原材料费用占造船成本的百分比。

表4-1　各种不同船舶的原材料费用占造船成本的比例
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船用原材料主要有钢材（包括板材、型材、管材等）、铜材、铝材、木材、焊料、涂料、电缆、铸件、辅料等，其他材料品种繁多，但数量较少。本章只介绍船舶主要的几种原材料耗用量的估算方法，包括钢材、焊接材料、涂料、木材、电缆等。

所谓原材料费的估算，实际上就是根据不同的船型，估算出若干种主要原材料的数量，乘以不同的单价并求其总和，再加上一定百分比的其他材料费用，即得出全船的原材料费用。若设全船原材料费为P材
 ，则
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式中：Pn
 为各主要材料数量（吨或米3
 ）；Un
 为各主要材料单价（元/吨或元/米3
 ）；r为其他材料占主要材料的百分比。

各主要材料的数量最理想的当然是以新船的设计文件和图纸进行估算，但在船东询价阶段，往往尚无设计图纸可言，此时应参考本企业以前建造过的同类船舶实耗数据，或参考其他有关技术资料的数据，结合新船的主要尺度特征进行近似换算。

各主要材料的单价应以当时市场价格为基础，结合新船成交后可能产生的价格调整，主要是上涨因素来考虑，即
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式中：U为估算时所取的材料单价；Pm
 为材料的市场价格；P0
 为材料价格可能产生的调整涨幅。

其他材料占主要材料的百分比r可以根据不同船型进行取舍，一般为1%～5%，机动船舶的这个百分比要比非机动船舶高一些，客船要比货船高一些，运输船要比工程船高一些。

下面讨论各主要材料数量的估算方法，这里还需要说明的一点是，进行这种估算工作的人员，必须充分积累第一手的技术参考材料，否则将会给估算工作带来一些困难。

4.1.2　钢材

船舶产品钢材耗用量的估算方法有很多，例如：满载排水量钢耗系数估算法、空船重量钢耗系数估算法、载重吨估算法、船体立方数估算法、船舶主尺度估算法、拖船每马力钢耗估算法、驳船甲板面积估算法等，现分别叙述如下。

1．满载排水量钢耗系数估算法

此法是用每一满载排水量吨位所耗用的钢材数量，乘以船舶满载排水量，即得该船所需耗用的钢材数量。据此，可按下式进行计算：
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式中：W为船舶耗用钢材数量（吨）；Δ为船舶满载排水量（吨）；K1
 为满载排水量钢耗系数，简称满排钢耗系数。

在每艘船舶的初始设计阶段，当主尺度和方形系数确定以后，即可求出满载排水量数值。因此，在利用公式计算船舶钢材耗用量的时候，最主要的是如何确定满排钢耗系数K1
 的数值。

K1
 的来源实际上是取自或搜集大量的已完工的船舶实际钢材耗用量，经过回归分析法加以整理而成。从大量的统计分析中可以看出，对于大部分船舶来说，满排钢耗系数K1
 有以下几个规律：

（1）船舶的满载排水量越大，每吨位的钢材耗用越少，因此在选取K1
 数值时就应当小一点；反之，船舶的满载排水量越小，每吨位的钢材耗用就越多，K1
 数值就应选取得适当大一些。但有些满载排水量相近的船舶，其钢耗系数也可能会有差别，要视船舶的具体情况而定。

（2）船舶的结构强度越强，钢耗系数应选取得大一些；反之，钢耗系数就应选得小一些。

（3）满排钢耗系数的大小还与船厂的生产条件、建造方法、建造数量和材料利用率有关，在选取K1
 数值时也应加以考虑。例如，船厂条件差、技术水平低、建造数量少、材料利用率低，则钢耗系数就应选取得大一些；反之，船厂条件好、技术水平高、材料利用率高、进行批量生产时，钢耗系数就可以选取得小一些。

2．空船重量钢耗系数估算法

此法的计算公式与满载排水量钢耗系数估算法相仿，即：
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式中：W为船舶耗用的钢材数量（吨）；D为船舶的空船重量（吨）；K2
 为空船重量钢耗系数。

与上面介绍的满排钢耗系数计算法相似，在估算的时候，假设该船技术设计已完毕，空船重量已知，则主要在于如何选取钢耗系数K2
 ，其规律与满载排水量钢耗系数估算法相同。

3．按船舶载重吨估算船体钢料净重

按船舶载重吨估算船体钢料净重公式如下：
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式中：WS
 为主船体钢料净重（吨）；DWT为船舶载重量（吨）。

若是10000至40000吨载重量的散货船，N取6273，n取0.6633；若是10000至40000吨载重量的多用途船，N取6 364，n取0.674 4；若是5 000至10 000吨载重量的集装箱船，N取6988，n取0.6827。

4．按船舶主尺度估算船体钢料重量

1）按船舶总长度估算

估算式为：
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式中：WS
 为船体钢料净重（吨）；LOA
 为船舶总长（米）；B为型宽（米）；H为型深（米）；CS
 为钢料系数。

如此求出的主船体钢材为净重，若其结构具有超出规范的加强或加厚要求，则钢材重量应予适当增加。

2）按垂线长度估算

估算式为：
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式中：WS
 为船体钢料净重（吨）；LBP
 为两柱/垂线间长（米）；B为型宽（米）；H为型深（米）；CS
 为钢料系数。

5．按立方数与方形系数估算船体钢料净重

1）按立方数估算

立方数的计算公式为：
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式中：CN
 为立方数；L为两柱/垂线间长（米）；B为型宽（米）；H为最上层连续甲板的型深（米）。

新船的钢料净重，按所求得的立方数CN
 ，可由相关曲线图资料中查得。若新船不同于图中所列的适用条件，则查出的钢料净重应作船型修正。

2）按方形系数估算

若是散货船，按方形系数估算船体钢料净重的算式为：
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式中：K为尺度系数，
 H为型深（米）；T为吃水（米）；CN
 为立方数，
 
 LBP
 为两柱/垂线间长（米）；
 为上层建筑之长度与层高之积的和（米2
 ）。

6．拖船每马力钢耗估算法

在估算拖船钢材耗用量时，可用船体立方数、标准排水量和主机功率来进行，其中标准排水量估算出来的钢耗数要比用船体立方数更好一些。

当以拖船的主机功率进行钢材耗用的估算时，可用下式表达：
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由于拖船的航区、结构不同，在同样马力情况下，拖船所耗用的钢耗数据有较大的出入，这点必须注意。

7．驳船船体面积估算法

在估算甲板驳的钢材耗用时，可利用其船体面积作为自变量进行计算，其公式如下：

[image: 图片]


式中：
 ，表示船体面积数。

估算船体钢料的方法及经验公式颇多，均属类似、大同小异，运用时应根据具体情况选用，算得结果应相互核对，而后取其较合适的数据。

以上估算所得钢材用量均为净重，而毛重则与船厂的管理、放样和下料的技术手段、钢板和型材的定尺有关，钢料毛重与净重的关系如式（4-12）所示。
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式中：WSG
 为钢料毛重；Φ为钢材利用率。

在一般情况下，钢材利用率应不低于下列范围方为合理，如表4-2所示。

表4-2　各类船舶钢材利用率合理范围
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据统计，国外先进造船工业国的钢材利用率均在89%以上。

在利用以上公式估算出船舶钢材耗用量以后，船舶各分项工程的钢材消耗占全船总钢材消耗的比例按船型的不同而有所差异，如何求出这种比例是一个必须研究的问题。

船舶的钢材消耗一般可包括下列4个部分：

（1）船体结构部分钢材消耗，有主船体、上层建筑、内部舱壁、主机座等。

（2）舾装部分钢材消耗，有锚泊、系泊、舵系、起货、通风、消防、桅樯、扶梯、栏杆扶手、金属门窗、人孔盖、舱口盖、救生设备等。

（3）轮机部分钢材消耗，有机舱、主辅机、燃油箱柜、动力管系、花钢板、格栅等。

（4）电气部分钢材消耗，有电缆槽板、支架、马脚、盖板等。由于各种船舶类型的不同，这几部分钢材消耗占全船总钢材消耗的比例是不一样的。根据大量的设计材料和实船定额材料的统计计算，各部分比例情况如表4-3所示。

表4-3　各分项工程的钢材消耗占全船的比例

[image: 图片]


4.1.3　焊接材料

在焊接过程中消耗的主要材料有电焊条、焊剂和各种气体、钎料等，焊材的熔敷金属量以及在施焊过程中的各种工艺性损耗，如飞溅、烬头等是决定焊材消耗量的主要因素。熔敷金属重量一般是根据焊缝的断面面积和焊接长度确定的，前者应参照焊件的厚度和焊接技术条件所选用的焊缝坡口形式通过计算而求得。本书讨论焊接材料消耗量是指在船舶估价阶段全船的总消耗量及其估算方法。

全船焊接材料总消耗量的估算，主要依据全船钢材的总消耗量而定，将该数值乘以焊材消耗系数即得：
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式中：W焊
 为全船焊接材料总消耗量（吨）；W为全船钢材总消耗量（吨）；K焊
 为焊材消耗系数。

由式（4-13）可知，在全船钢材总消耗确定以后，估算焊材消耗量的准确性取决于焊材消耗系数K焊
 的选用，该系数在一般常规船舶中约在0.017～0.028范围内。选用该系数时应注意，船舶吨位越大或全船钢材消耗量越多，则焊材占钢材消耗量的比例越小，反之则应适当地偏大。这是因为在常规船舶结构中，以角焊长度最多，角焊的焊脚尺寸多数采用3～5毫米，在船舶钢材消耗量相差较大的情况下，它与焊材消耗量虽然有一定的数学函数关系，但两者并不成直线关系。

4.1.4　涂料

1．船舶涂料耗用量

船舶涂料耗用量应根据全船或船舶某一部位的涂装面积、涂层数、单位面积消耗量和工厂施工损耗等因素，按下列公式估算：
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式中：P为船舶涂料耗用量（吨）；K为工厂施工损耗系数；Q为单位面积消耗量（千克/米2
 ）；A为全船或船舶某一部分的涂装面积（米2
 ）；N为涂层数。

在估算船舶涂料耗用量时，确定涂装方式，如刷涂、喷涂、滚涂或静电喷涂以后，最主要的是如何估算船舶各部位的涂装面积和工厂施工损耗量。损耗系数与涂装方式有极大的关系，还与其他许多因素有关，如风速、气温、船体表面结构和形状、粗糙度、漆膜厚度、油漆工人技术水平、管理、涂料本身的性质等。一般来说，损耗系数应取为0.6～0.8，结构复杂的狭小舱室往往要取0.8～1.0，甚至更大些。稀释剂的用量一般不应超过涂料用量的5%，所以，其订货量可为涂料订货量的8%～10%。

2．船舶涂装面积估算

船舶涂装面积估算包括以下各部分：船体外表面、水油舱、上层建筑、机舱、货舱、主辅机、钢材外表面积等，然后求其总和即得全船涂装面积。

各部位的估算公式，主要与其几何尺度有关，也与无因次的转换系数α有关，该系数的含义是将容积转换为表面积。例如：

船底部位外表面积：
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式中：LBP
 为船舶两柱间长；d为吃水；B为船舶最大宽度；α为转换系数，大型油船取0.90，散货船取0.85，干货船取0.75～0.77。

首尖水油舱表面积：
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3．涂料消耗量估算

涂料主要指油漆，其消耗量可按每道漆膜达到最厚度时单位面积的消耗量来估算，它主要取决于油漆的盖附力。各类油漆的单位面积消耗量可查有关手册得到。

由于涂料对不同材质的渗透度差异颇大，即使同一材质其表面光洁度也直接影响涂料消耗，因此在确定涂料的单位面积消耗量时，应考虑这一修正系数。另外还应考虑涂料的工艺性损耗系数。

大型船舶的大面积涂装工艺，目前广泛采用压缩空气喷涂和无气高压喷涂。喷涂的涂料消耗量比刷涂大得多，主要是因为喷涂涂料的损失较大。例如：在舱室喷涂时，涂料损失为30%～40%左右；在船体外壳喷涂时，涂料损失为50%～60%左右；在线型物体喷涂时，涂料损失可达80%以上。由此可见，在估算喷涂涂料消耗量时，应利用新的公式进行估算。

喷涂涂料消耗量估算的公式有两种：
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式中：P为喷涂涂料消耗量（千克）；δ为干膜厚度（微米）；γ为涂料比重；A为涂装面积；nv为涂料固体含量，是百分比；K3
 为涂料损失占总涂料用量的百分数。
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式中：P为液体涂装消耗量（升）；δ为干膜厚度（微米）；A为涂装面积；nv为涂料固体含量，为百分比；K3
 为涂料损失占总涂料用量的百分数。

涂料的固体含量nv，在涂料的技术说明书中均有规定，并可用下列公式求得：
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式（4-16）和式（4-17）中，只要改变涂料损失百分数K3
 值，即可用于手工涂刷消耗的估算。

4.1.5　木材

在估算船舶木材耗用量时，必须要有一张船舶总布置图，若有一份船舶木作家具清单当然更好。根据总布置图的舱室位置，可按下列三部分进行全船木材耗用量的估算：舱室木材、家具木材和其他木材。由于船舶木材的耗用量是以原木来表达，所以本节所介绍的估算方法中也均用原木耗用量。

1．舱室木材

1）原木耗用系数

原木耗用系数的含意是指单位面积所消耗的原木数，包括舱室木材原木耗用系数和胶合板原木耗用系数。

舱室木材原木耗用系数一般为0.017，胶合板原木耗用系数如表4-4所示。

2）舱室面积计算
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表4-4　胶合板原木板耗用系数
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3）舱室木材耗用量估算
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2．家具木材耗用量估算

家具的木材耗用量是以其重量为基础的，由于家具的组成是成材和胶合板，因此需要分别估算出其耗用量。
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家具原木耗用系数一般为0.0045。

3．其他木材耗用量估算

其他船用木材是指货舱底板、盖板、锚链舱垫板、舵机垫板、渔船木甲板、护舷木、冷库、跳板等，其原木耗用系数均是以单位体积的净材积来估算耗用量。

1）原木耗用系数

货舱底板、盖板、木甲板原木耗用系数：1.82；

拼花地板原木耗用系数：2.5；

胶合板原木耗用系数：1.25；

其他原木耗用系数：2。

2）木材耗用量估算
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将舱室木材、家具木材和其他木材耗用量相加即得全船木材耗用量，在估算各类驳船的木材耗用量时，还有一个简单的估算方法，即只要知道该驳船的船员人数，经验数据表明每位船员耗用木材为2米3
 /人，两个数据相乘就可得出该驳船的木材耗用量。

4．各类船用木材计算方法

1）各类木板、木方计算材积的方法
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成材积＝净材积＋加工余量（加工余量包括刨光余量，平面、侧面余量等）

　　[image: 图片]


2）胶合板计算材积的方法
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注：0.97是净面积系数，指扣掉门窗孔后的净用面积；1.1是实用消耗系数，指在净材积中加上10%的损耗。

3）家具材积的计算方法
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注：按家具原木利用率45%计算，则原材积换算系数为2.22。

4.1.6　电缆

船用敷设电缆包括单芯电缆、双芯电缆、三芯电缆、多芯电缆和高频电缆，船用电缆数量的估算方法有两种：

（1）参考已建造的同型同级船舶的实耗数据，并按新船的具体情况予以适当的修正。
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式中：L同
 为已知的同型同级船电缆长度。

（2）全船电缆长度与船舶尺度有关，其截面积与电源功率有关。船舶载重量为尺度的函数，而电缆截面积则为电源功率的函数。电缆长度是按其平均截面积估算，其长度估算的经验公式为：

[image: 图片]


式中：DWT为船舶载重量，∑kW为电源总功率，也即发电机功率的总和。

在全船电缆总数中，动力及照明电缆约为总量的60%～65%，通信电缆约为6%～8%，雷达、无线电所用的高频同轴电缆约为25%～28%。电缆安装固定所需要的导板、托架、紧钩、紧固件、贯通件、扎带、填料等，一般不单独估算其用量，这些固定件的费用估算采取在电缆费用中增加15%～18%的方法。电缆的平均单价可取为6～10元/米，或按市价。在得知电缆长度和单价以后，即可估算出电缆费用C电
 。

原中国船舶工业总公司曾制定的《船舶产品价格计算标准》（1991年版）的第四部分列出了各类船用电缆价格，该价格表中的各项价格已包括电缆价格、敷设电缆所需的人工费及辅助材料费用。并规定凡是敷设各类电缆的价格均不受区域和敷设舱壁的影响，敷设电缆价格以100米为计算单位，价格中已包括10%的损耗。

4.1.7　辅料和其他

1．辅料费用

辅料是指不构成船舶产品本身而是制造船舶过程中所需要消耗的材料，如二氧化碳、氧气、乙炔、高压气等辅助材料，这类费用可采用下述2种方法之一来进行估算：

1）按工时估算
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式中：C辅
 为辅料费用；H为全船总工时数；C1
 为辅料消耗系数，
 


2）按船用钢材总重量估算
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式中：W总
 表示全船钢材总重量，C2
 表示辅料消耗系数，[image: 图片]


上述两种方法中的辅料消耗系数C1
 和C2
 可根据各企业历年实际统计数据推算而得。

2．铸件费用

船用铸件，如钢铸件、铁铸件、铜铸件和铝铸件等的原材料费用估算，基本上可取同型船舶的铸件数量和重量乘以单价求得C铸
 ，这里的铸件重量是指毛重加上浇铸损耗。

3．其他材料费用

其他材料费用一般取上述7种主要材料费用的一定百分比算得。

在求得上述钢材、焊接材料、涂料、木材、电缆和辅料等费用后，即可求得全船材料费用（即这些费用之和），用下式表达：
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4.1.8　设备费估算

4.1.8.1　设备费占全船成本的百分比

设备费估算主要是确定全船机电配套设备的费用，设备费在全船成本中占有相当大的比例。全船配套设备包括轮机、舾装、电气工程的各类设备，其中有：

（1）舾装设备，包括锚设备、舵设备、系泊设备、起货设备、救生设备、家具、绝缘、门窗入孔、货舱盖等。一般货船的舾装设备约占全船成本的7%～15%。

（2）轮机设备，包括主机、发电机组、辅机、轴系、螺旋桨、通风、空调冷藏、管系等。一般货船的轮机设备占全船成本的30%～35%。

（3）电气设备，包括导航、通信和其他电气设备。一般货船的电气设备约占全船成本的6%～11%。

在确定设备费用的时候，可以采用以下两种方法：一是查找设备价格资料，估价人员应尽可能搜集、积累、掌握各种最新的国内外船用设备价格资料。二是询价，对于一些主要的或价格不清楚的、没有把握的设备，应及时向国内外设备制造厂发出询价单，力求了解并得到设备的最新价格。在询价的时候可以多找几家同类设备制造厂进行询价，以便有所参考比较，同时必须明确询价项目所包括的内容、切忌漏项，否则对价格有很大的影响。

在全船配套设备中，以轮机设备为主要部分。而轮机设备的报价则可以主机为基准点，主机的价格以绝对数出现，其他轮机设备都以相对于主机的比例出现。各类轮机设备的相对比例与主机的绝对数相乘之积，与主机价格加总后即为轮机设备的全部价格。

4.1.8.2　机电设备的重量估算

1．中低速柴油机驱动系统的机电设备总重量
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式中：MCR为主机最大持续功率；RPM为主机转速（转/分）；f为功率指数，f＝1.299(log10
 RPM)－0.44
 。

2．柴油机主机，包括加热器、冷却器、附件的重量
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式中：BHP为主机最大额定功率；RPM为主机最大额定功率时的转速。

3．其他机电设备重量

其他机电设备包括发电机组、机舱辅机、管系、空压机组、分油机、油水分离机、污水处理装置、制淡装置、通风、冷藏、空调设备、操舵系统、舵机等，但不包括无人机舱的自动化控制设备。
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式中：BHP为主机最大额定功率。

若按上述2、3方法分别估算，则机电设备总重量为柴油机主机和其他机电设备重量两者之和：
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4.1.8.3　舾装重量的估算

造船行业中，“舾装”一词的含义颇不一致。在专业概念中，船舶舾装包括：轴系和螺旋桨但不包括成套可调桨（CPP）；舵和舵系但不包括舵机；锚泊但不包括锚机、绞缆机；消防、救生设备但不包含救生艇绞车；起货但不包含起货机、卷扬机和克令吊；全船管系但不含阀件；电器包括电缆但不包括发电机组、主配电盘及设备和仪表；舱盖、人孔、门窗、通风与空调设备但不含风机和空调机组；冷藏但不含冷冻机组；油漆、木作绝缘、家具及敷料和敷设等。

在缺乏估算资料的情况下，全船舾装总量可用以下经验公式进行粗略的估算。
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式中：WF
 为全船舾装重量；K1
 、K2
 为舾装重量系数，数值如表4-5所示。

表4-5　舾装重量系数值
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式中：L为船舶总长LOA
 ；B为型宽；K为舾装重量系数，其中：干货船K＝0.375～0.450，货船（不含起货机）K＝0.20～0.25，油船K＝0.25～0.30。

1．轴系及螺旋桨的重量

1）艉轴

艉轴重量可按艉轴直径估算，其中艉轴直径的估算公式为：
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式中：Dts
 为艉轴直径（毫米）；DP
 为螺旋桨直径（米）。

2）螺旋桨

[image: 图片]


式中：DP
 为螺旋桨直径（米），
 ；SHP为轴马力；RPM为螺旋桨转速（转/分）。

螺旋桨重量也可依据其直径DP
 ，按表4-6的统计数字查得其近似值。

表4-6　螺旋桨重量表
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2．管系重量

1）钢管实际用量

客货船的钢管实际用量计算式为：
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式中：KFP
 为管材系数，KFP
 ＝0.015～0.020；ΔLWT
 为船舶轻载排水量（吨）；

干货船，包括多用途货船、集装箱货船、散货船等的钢管实际用量计算式为：
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式中：DWT为船舶载重量（吨）；HP为主机和发电机组额定功率之和（马力）。

2）有色金属管材实际用量

计算式如下：
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式中：[image: 0503020001]
 为有色管材系数，[image: 0503020002]
 ＝0.02～0.03；WFP
 为钢管管材实际用量（吨）。

3．锚及锚链重量

锚的数量和重量可根据船舶种类及其尺度按规范估算其“舾装数”，然后按舾装数自规范或设计手册中查得相应锚的数量和重量，并可查得所需的锚链链径。

锚链重量，包括链端链环、连接链环及连接卸扣，但不含锚卸扣、转环及链端卸扣，按米计算，每米链重可从表4-7查得。

当估算锚链费用时，若配套所需的锚卸扣、转环、连接卸扣另计，则全套配套件的费用约为锚链价的14%～16%。

表4-7　每米锚链重量表
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按前述各种方法确定了全船各项设备价格以后，即可得出全船的设备费。


4.2　造船总工时和劳务费

在船舶产品建造成本中，劳务费占有一定的比例，该数值的大小直接反映了各船厂管理和技术水平的高低。

根据有关统计资料，世界各主要造船国家和地区的劳务费占造船成本的比例大致如下：

日本、韩国——20%～25%；西欧——30%～32%；东欧——17%～21%；

美国——32%～36%；中国台湾——19%～20%；中国大陆——12%～15%。

由于船舶产品的特点是批量小、手工作业多、工序的相互交叉和干扰大，再加上外场作业量多，受气候环境的影响大，使生产效率和工时利用率低，且波动因素过多。因此，如何根据报价设计估算造船总工时及劳务费就比较困难。

本节主要讨论造船工时数量、工时单价和劳务费的估算，在讨论造船工时数量的估算方法时，可以先估算船舶建造总工时，然后按船体、舾装、轮机、电气等分项工程的工时比例分别计算出工时数。也可以先估算船体、舾装、轮机、电气等分项工程的工时数，然后将其相加，即得全船建造总工时数。

4.2.1　按重量估算建造总工时

在按船舶的载重量或满载排水量估算建造总工时的时候，首先要具有各种类型船舶的总工时和工时率曲线图，这种图表的绘制是基于对已完工的船舶建造总工时进行搜集、整理、列表分析实现的。表4-8是若干沿海和远洋货船的总工时统计，其中各船的建造总工时数已作适当整理和修正。

表4-8　若干货船的建造总工时统计
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根据对总工时、工时率曲线图形的回归分析，得出货船总工时的估算公式如下：
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式中：H为建造总工时；W1
 为船舶载重量。

在求出建造总工时以后，再按船体、舾装、轮机、电气等4类分项工程的工时量分布，求出各分项工程的工时数。

根据统计资料，在船舶建造总工时中，船体、舾装、轮机、电气4类分项工程所占的工时比例大致如下：

船体工程：46%～54%；舾装工程：21%～22%；

轮机工程：19%～24%；电气工程：6%～9%。

这四项分项工程的工时量分布是有一定规律的，在分析的时候，先从已完工的船舶产品的实际工时消耗量中，去粗取精、去伪存真，整理得出各分项工程的工时数。经过对大量船舶分析以后，即可得出各工时量分布图。因此，在估算出新船总建造工时以后，根据分布图中所表示的各分项工程时占全船总工时的比例，即可求出各分项工程的工时量。

这里还必须注意的是，无论从曲线图上还是通过计算公式求得工时数，其结果是比较粗糙的，因为工时的多少不仅与船舶的载重量、满载排水量等有关，还与航区、船舶主尺度、方形系数、配套设备数量、房舱等级都有密切关联，若能考虑到这些因素对工时的影响，则估算精度将会有所提高。

4.2.2　按满载排水量估算建造总工时

在估算船舶的建造总工时和劳务费中，引入两个系数，即工时船型系数和船厂生产效率系数，其目的在于通过研究各船厂生产的不同船型，找出造船总工时的消耗与船型和船厂生产效率之间的相关性。了解这两个系数后，只要知道船舶的满载排水量，即可大致估算出建造该船所需的总工时，其公式如下：
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式中：H为全船总工时消耗（时）；Δ为船舶满载排水量；K为工时船型系数（时/吨）；α为船厂生产效率系数。

现对式（4-37）中的两个系数K和α简单说明如下：

1．工时船型系数K

工时船型系数用于表明造船总工时与不同船型之间的关系，其具体数值表示为每吨满载排水量所消耗的工时数。该系数取决于不同用途船型、机动或非机动船以及船舶吨位大小，其数值的确定主要是利用搜集大量的各型船舶实耗工时，经过整理并应用回归分析的方法求得。选取工时船型系数时应注意下面几点：

（1）机动船舶的工时船型系数要比非机动船舶大。

（2）复杂船型的工时船型系数要比一般的简单船型大。

（3）在同型船舶中，满载排水量大的船舶，该系数趋向于小，满载排水量小的船舶，该系数趋向于大。

2．船厂生产效率系数α

船厂生产效率系数为无因次系数，其数值的大小受到下面5个因素的影响：

（1）船厂管理水平，包括生产计划的制定、生产工具的衔接、生产指挥调度、设备材料供应水平等。

（2）船厂设备加工能力，包括机械设备的数量、精度、先进性、实用性和使用效率。

（3）船舶建造工艺，采用先进、合理、简便的建造工艺有助于减少总工时数。

（4）船舶建造数量，单艘船舶的建造总工时偏高，批量生产船舶的总工时相对少。

（5）社会效益因素，指船厂人员由于受到社会风气、经济环境和工资奖金分配的影响，生产积极性有很大不同，这也会影响劳动生产率和总工时的数量。

根据船厂的不同情况，通过船厂生产效率系数的大小可将船厂分为3个等级，如表4-9所示。

表4-9　根据船厂生产效率系数的船厂等级划分

[image: 图片]


在确定船厂生产效率系数的数值时必须注意的是，这里所谓的一类、二类或三类厂，并不单纯指船厂的规模大小、人员多少、设备先进与否，而是一种综合性的考虑。即使对同一船厂来说，其数值也不是绝对的、固定不变的。由于人员素质、时间、生产条件、客观环境不同，其数值也可能有所变化。

4.2.3　按各分项工程估算建造工时

1．船体建造工时的计算

船体建造工时是指建造主船体和上层建筑所需要的加工、装配、焊接、切割、锴铲等工时，但不包括船体放样和下料。船体建造工时有以下两种计算方法：

1）按每吨钢结构重量计算工时

在已知所需报价船舶的船体钢结构重量时，可按每吨钢结构加工工时来计算船体建造工时，公式如下：
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式中：HS
 为船体建造工时（时）；WS
 为船体钢结构重量（吨）；KCL
 为入级修正系数，取值范围约在1～1.22之间；R1
 为每吨钢结构加工工时（时/吨），一般先进造船工业国家的R1
 值约为50～70时／吨。根据船舶载重吨的不同，R1
 值的大小如表4-10所示。

表4-10　不同载重吨船舶的R1
 值
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2）按船舶主尺度计算工时

一旦船舶的技术设计完毕后，船舶总长、方形系数、船体钢结构重量均已确定，则可用下式计算船体建造工时：
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式中：WS
 为船体钢结构重量；LOA
 为船舶总长；K1
 为工时修正系数（类似于KCL
 ）；K2
 为船厂加工能力系数；CB
 为船舶方形系数。

所谓船厂加工能力系数是指某船在建造时受船厂的设备加工能力、工人技术等级、熟练程度、气候环境等方面影响的综合系数。我国船厂的实际加工能力系数K2
 值可取250～300左右。

2．舾装工时的计算

船厂中舾装工作内容较为繁杂，还牵涉到外包情况，例如一部分舾装标准件，有的船厂是外购，有的船厂是自己制作。由于各船厂舾装工作内容不一致，因此工时量相差较大。为统一起见，假定舾装工时仅包括以下3个组成部分：油漆工时、木作绝缘工时和舾装设备安装工时。其余舾装工作，不管是外购还是自制，包括安装在内的工时均摊入舾装总费用之内。计算舾装工时有两种方法：

1）按船舶舾装重量计算舾装工时

计算公式如下：
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式中：H0
 为全船舾装工时（时）；W0
 为舾装重量（吨），W0
 的计算方法是：W0
 ＝K5
 .LOA
 ·B；K3
 为舾装工时系数，建议K3
 ＝180～260时/吨；K4
 为修正系数，建议K4
 ＝1.05～1.10；K5
 为舾装重量系数，对于通用干货船，K5
 ＝0.375～0.45。

2）按分项工程计算舾装工时

（1）油漆工时。
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式中：H1
 为油漆工时量（时）；WP
 为油漆的实际用量（不包括预处理的油漆重量）（千克）；K6
 为单位重量所需工时量（时/千克）。

（2）木作绝缘工时。

本工时主要是指船上各舱室、房间敷设绝缘材料、木作框架所需工作量，但不包括家具。木作绝缘工时主要与船舶航区、船员人数、居住舱室等级、船型密切有关，公用舱室的面积，可以单独计算，也可分摊在各舱室之中。木作绝缘工时的计算方法是：
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式中：H2
 为木作绝缘工时（时）；∑S为船上房间、舱室所敷绝缘木作面积（米2
 ）；K7
 为每平方米敷设木作绝缘工时（时/米2
 ）。当房间铺设石棉、硅酸钙板绝缘材料时，K7
 ＝10～15时/米2
 ；当房间铺设一般绝缘材料时，K7
 ＝4～8时/米2
 。

（3）甲板机械安装工时。

主要包括安装锚机、绞缆机、舵机和起货机等工时，简易计算公式如下：
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式中：H3
 为甲板机械安装工时（时）；K8
 为系数，船上有起货机时，K8
 ＝1/6～1/7，无起货机时，K8
 ＝1/8～1/10；H0
 为全船舾装工时（时）。

当计算出H1
 、H2
 、H3
 后，就可计算全船舾装工时：H0
 ＝H1
 ＋H2
 ＋H3
 。

3．轮机工时的估算

轮机工时分为全船管系制作安装和轮机设备安装工时两项。

1）管系工时

管系工时计算公式如下：
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式中：Hb
 为管系制造和安装工时（时）；Wb
 为全船钢管的重量（吨）；K9
 为系数，K9
 取值在1 200～2 000时/吨之间。

2）轮机安装工时

轮机安装工时主要是指安装主机、发电机组、各类辅机、泵、轴系、螺旋桨等工时，计算方法如下：
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式中：HN
 为轮机安装工时（时）；HP为主机额定功率（马力）；[image: 0503020003]
 为系数，[image: 0503020004]
 ＝30～50。

按主机及发电机组功率之和估算轮机工时的公式是：
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式中：[image: 0503020005]
 为修正系数，[image: 0503020006]
 ＝200～240；HP为主机及发电机组功率之和（马力）。

或者还可采用如下的公式计算HN
 ：
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式中：[image: 0503020007]
 取值在1.03～1.05之间。

将管系工时与轮机安装工时相加，即可得轮机总工时HM
 ，即：
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4．电气工时估算

电气工时分全船电缆安装工时和电气设备安装工时2项。

1）电缆安装工时

电缆安装工时主要与电缆的长度有关，计算公式为：
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式中：HL
 为电缆安装工时（时）；L为电缆长度（米）；K11
 为系数，K11
 取值在1.5～2时/米之间。

2）电气设备安装工时

该工时主要包括全船导航、通信广播等电气设备安装和各种配电板箱的安装工时等，计算公式如下：
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式中：HK
 为电气设备安装工时（时）；KW
 为主发电机的容量（千瓦）；K12
 为系数，取值在100～150之间；K13
 为航区修正系数，Ⅰ类航区：K13
 ＝1.2；Ⅱ类航区：K13
 ＝1.1；Ⅲ类航区：K13
 ＝1.0。

估算出HL
 和HK
 后，就可算出电气总工时HE
 ，即：

[image: 图片]


综上，将HS
 、H0
 、HM
 和HE
 估算出来后，就可得到全船总工时H，即：
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4.2.4　劳务费估算公式

造船劳务费的估算公式如下：
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式中：CH
 为全船劳务费（元）；H为建造总工时（小时）；R为工时单价（元/小时）；α为工时单价年增长率。

在以各分项工程分别估算工时的情况下，可以将每一分项工程消耗的工时数，乘以不同的工时单价，然后将其乘积相加，得到全船劳务费。计算公式如下：
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式中：H1
 、H2
 、H3
 、H4
 和R1
 、R2
 、R3
 、R4
 分别为船体、舾装、轮机、电气工程的工时数和工时单价，α为工时单价年增长率。

船厂工时单价的主要内容包括下列4项：全厂职工工资及福利费、动力费、车间经费和企业管理费，其中车间经费和企业管理费约占工时单价的70%左右。根据我国《造船工业企业成本管理办法与核算规程》的规定，管理费已包含在人工劳务费的工时单价中。而一般国外的人工劳务费是不包括管理费的，管理费是作为一项重要的估算项目单独列出，且为人们所承认。从这两种情况比较来看，国外的人工劳务费占生产成本的百分比将是我国的2～3倍。

造船工时单价在不同地区、不同船厂之间是有差别的，且影响工时单价变动的因素较多，在船舶报价时应视具体情况而定。目前，在船厂里的工时单价以实动工时为计算基础，而船舶报价则是以计划工时为基准，考虑计划工时与实动工时之间的差额，故在船舶报价时的工时单价要比以实动工时统计为基础的平均工时单价低15%～20%左右。

在估算造船劳务费时，应严格注意船舶的建造年份。若船东和船厂于今年签订造船合同，而该船的正式开工建造时间为明年，则在估算劳务费时应考虑到工时单价的年增长情况，在式（4-50）和式（4-51）中α即为工时单价年增长率。另外，在衡量我国和国外造船劳务费的高低时，还必须考虑到这样一个实际情况：虽然我国的造船工时单价较国外某些先进造船国家低，但我国的生产效率也相对低，这也必然会影响劳务费。因此，劳动生产率低部分抵消了我国工时单价低的优势。另外，在计算造船劳务费时，对国内客户而言总工时可取偏高一些，工时单价偏低一些，而对国外客户则相反，其总工时可取偏低一些，工时单价偏高一些。


4.3　生产专用费、利润和税金

生产专用费是船舶建造费用的组成部分，它是指为生产某一船舶产品而在生产准备和生产过程中所发生的专项费用，该费用可分为生产准备费、专用设施使用费和专项用途费3项。生产准备费包括设计和图纸费、船体放样及制定样板费、钢材预处理费以及胎架和支撑费等；专用设施使用费包括船台费、下水费、船坞费、码头费、专用工夹具模具和机舱模型费等；专项用途费包括船舶备品属具费、船检费、保险费、佣金或回扣、贷款利息等5部分。

生产专用费的估算通常有两种方法：一是按船舶合同价格的百分率进行估算，根据大多数船厂的经验，该项费用约占船价的8%～10%。二是按照中国船舶工业总公司1990年版、1991年7月1日起正式执行的《船舶产品价格计算标准》进行估算，该标准对生产专用费确定了项目和费率，主要按船舶主尺度、钢材重量、建造周期等参数，运用标准中的费率，分别求出各项目的费用，再将各分项求和即得生产专用费。本节主要根据《船舶产品价格计算标准》的分项规定并结合目前的实际情况进行讨论。

4.3.1　船舶设计费和图纸费

1．新建船舶设计费

中国船舶工业总公司曾以船总技[1986]1324号文“民用船舶产品设计收费暂行规定”，对船舶设计收费制定标准，作为专业船舶设计单位和船厂设计机构承担船舶设计时的收费依据。船舶设计费计入产品成本。

船舶设计收费按船舶的设计复杂程度和设计工作量大小作为计算费用的依据，并按设计阶段计算收费。船舶设计阶段的划分有两种：一是按基本设计、详细设计和生产设计进行划分；二是按方案设计、技术设计和施工设计进行划分。

新建的单艘船舶或批量生产的首制船，其设计费可按船舶合同价格的百分比计算，单项、部分或联合设计可根据具体情况协商确定。

新建船舶的设计费可按下列公式计算：

[image: 图片]


式中：C设
 为新建的单艘船舶或批量生产的首制船设计费；P为船舶的合同价格；X设
 为设计费占船舶合同价格的百分比。一般来说，船舶设计费可取其船价的3%～10%进行估算。

从式（4-52）可知，估算船舶设计费取决于两个因素：一是船价，由于在报价时尚未得知和确定该船的合同价格，因此该项数值实际上以取母型船的参考价格为宜；二是设计费占船舶合同价格的百分比X设
 ，该项数值的选取原则如下：

（1）按船舶的吨位或价格选取。大型船舶或船价较高的船舶，其百分比可适当按偏小选取，如取3%～5%；中型船舶或船价中等者，其百分比可适当按中间数选取，如取5%～7%，小型船舶或船价较低的船舶，其百分比可按偏大选取，如取7%～10%。

（2）按船舶的复杂程度选取。复杂船型的百分比可适当按偏大选取，如取6%～10%；简单船型可适当按偏小选取，如取3%～6%。

（3）按设计工作量大小选取。设计工作量大的船舶，其百分比可适当按偏大选取，取6%～10%；设计工作量小的船舶，可适当按偏小选取，如取3%～6%。

（4）按常规型船舶和发展型船舶选取。常规型船的百分比可适当按偏小选取，如取3%～6%，属于研制产品的发展型船舶可适当按偏大选取，如取6%～10%。

（5）按国内委托船舶和涉外船舶选取。国内委托船舶的百分比可适当偏低选取；出口船舶和外商委托设计的涉外船舶百分比可适当偏高选取。

以上5项原则均有内在联系、密切相关，可在下列公式中予以体现：
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式中：X设
 为设计费占船价的百分比；X1
 为按船价高低选取的百分比；X2
 为按船舶的复杂程度选取的百分比；X3
 为按设计工作量大小选取的百分比；X4
 为按常规型船舶或发展型船舶选取的百分比；X5
 为按国内委托船舶或涉外船舶选取的百分比。

批量生产的后续船应按首制船的一定比例支付设计转让费。按规定后续船中的第二艘船的设计转让费应为首制船设计费的20%～30%，以后每多造一艘船可按依次递减5%的比例减收设计转让费，直到后续船的第六艘开始不再收费。据此，后续船的设计收费可按下列诸公式计算求得，式中的C设n
 表示批量生产中第n艘船的设计收费：
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因此，批量生产船舶的设计费可按下列公式计算：
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式中：1.5～1.9为系数，表明系数取值范围在1.5～1.9之间。

若计算批量生产船舶的每艘平均设计费，则将按式（4-58）计算得来的费用除以建造的船舶艘数n即可得出。

若其他船厂采用现有的船舶设计时，船厂应付给设计单位按首制船设计费50%的转让费，该厂后续船从第二艘开始，其转让费按首制船设计费20%～30%收取，以后每多造一艘可按递减5%的比例收取。由几个单位共同设计的船舶，其转让费按设计责任和工作量的比例分成。

2．船舶设计收费标准

按“中国船舶工业总公司民用船舶产品设计收费暂行规定”，船舶设计收费标准如表4-11所示。

表4-11　船舶设计收费标准
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表4-11中的船舶类型将船舶分为A和B两个级别，A级为一般常规船舶，B级为新型船舶、发展船舶以及复杂的工程船舶。出口船舶可取B级标准的高值收费，费用中包括图纸翻译、电传通信和国外出差等。

3．图纸费

一般来说，在确定船舶设计费以后，设计单位按惯例应向委托单位提供两套图纸（蓝图），该两套图纸的费用已包括在设计费之中，并约占设计费的2%～4%。如果生产单位在生产中另需图纸，则应另行收取图纸费。

图纸费可分生产所需的施工蓝图图纸费和二底图图纸费两种，其中蓝图图纸费C图
 可按下列3种办法计算：

1）按图纸面积计算
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式中：∑S为一艘船舶的图纸总面积（米2
 ）；CS
 为单位面积的图纸价格（元/米2
 ）。

2）按图纸重量计算
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式中：W为一艘船舶的图纸重量（千克）；CW
 为单位重量的图纸价格（元/千克）。

3）按图纸套数计算
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式中：T为每套图纸的价格（元/套）；n为图纸套数。

在设计单位和生产单位达成供应二底图的协议以后，二底图的图纸费按一艘船舶的图纸面积乘以二底图单位图纸面积价格进行计算。

4．设计费的支付

委托设计双方应签订设计合同，明确双方权利、义务、工作范围、费用和付款办法。根据中国船舶工业总公司民用船舶产品设计收费暂行规定，设计费按下列阶段分期支付：

签订设计合同后15天付25%；设计完成后15天付30%；退审修改完成后15天付20%；首船试航交船后15天付20%；船舶保修期后15天付5%；设计转让费于船舶开工后15天一次付清。

责任方如不按时支付设计费，对到期应支付部分金额按延付之日起增延付月息7%。

4.3.2　船体放样和制定样板费

本费用包括船体线型、主船体及上层建筑的放样和制定样板的费用，其计算公式如下：
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式中：C2
 为船体放样和制定样板费（万元）；LOA
 为船舶总长（米）；R2
 为单价，即每米船长所耗费放样和订样板费用（元/米）；系数0.2为从第二艘船起按20%收修整费；N为船舶建造数量。

由式（4-62）可知，影响本费用的主要参数是船舶总长LOA
 及其单价R2
 。

4.3.3　钢材预处理费

该项费用包括钢板预处理设备折旧费、维护修理费、动力费、油漆与喷丸等材料费、低值易耗品及人工费等，或外协的钢材预处理费。

钢材预处理的价格是指钢板和型钢预处理的价格，并包括底漆一度。钢板预处理是指双面预处理，以钢板面积为单位，型钢预处理是以型钢重量为单位。

钢材预处理费的估算公式如下：
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式中：C3
 为钢材预处理费（万元）；S为钢板预处理表面积（米2
 ）；Wi
 为型材重量（吨）；R3
 为每平方米钢板预处理单价（元/米2
 ）；R4
 为每吨型钢预处理单价（元/吨）。

钢板预处理表面积S的估算公式：

[image: 图片]


式中：K1
 为钢板重量占船体钢材实际重量的比例系数，K1
 ≈0.8；Wn
 为船体钢材实际重量（吨）；g为钢材的比重，g＝7.85吨/米3
 ；δ为钢板的平均厚度（米）。

当船舶载重量为DW
 ＜3 000吨，δ＝0.01米；

　　　　　　　　3 000吨＜DW
 ＜5 000吨，δ＝0.01米；

　　　　　　　　5 000吨＜DW
 ＜10 000吨，δ＝0.012米；

　　　　　　　　10 000吨＜DW
 ＜20 000吨，δ＝0.014米；

　　　　　　　　DW
 ＞20 000吨，δ＝0.016米。

4.3.4　胎架和专用工装费

本费用指为生产船舶产品所专用的模具、工夹具的制造费、整修费，这些模具、工夹具包括专用胎架、木模、硬压或锻压的模具、车叶安装工具及外购专用工装等，计算公式如下：
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式中：WS
 为船体钢材的净重（吨）；r3
 为胎架重量占船体钢材净重的百分比；R4
 为扣除胎架残值的每吨胎架的材料、人工、辅料费单价；系数0.25为从第二艘船起，按25%收修整费；N为船舶艘数；r4
 为专用工装费占船价的百分比。

4.3.5　船台费

船台费是指船台及高吊和船台小车的折旧费、大中小修理费，楞木、沙箱滑板、钢索、油泵、大型千斤顶、下水横梁的费用及船台动力费、人工费等，其收费的标准主要与船舶占用船台的面积有关。计算公式：
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式中：C5
 为船台费用（元）；LOA
 为船舶总长（米）；B为船宽（米）；n为船台周期（天）；R5
 为船台费的单价（元/米2
 ·天）。

4.3.6　下水费

下水费应包括船舶下水时所需的支架、撑木、润滑脂、人工费及挖泥等费用，但不包括下水礼仪及招待费，计算公式如下：
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式中：C6
 为船舶下水费（元）；LOA
 为船舶总长（米）；R6
 为下水费用单价（元/米）。

4.3.7　码头费

此项费用主要包括码头高吊、气、电、水等附属设备折旧费、修理费、挖泥费及人工费。公式如下：
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式中：C7
 为码头费（元）；LOA
 为船舶总长（米）；n为码头使用天数（天）；r5
 为码头费单价（元/米·天）。

4.3.8　船坞费

船坞费主要由进出坞、住坞、坞内移位和坞内倾斜试验四部分费用组成，进出坞费包括船舶从工厂码头移入和移出坞内，所使用拖船、带解缆、开闭坞或天桥，以及船坞吊车使用费等项内容。若船舶在进坞前，出于船型特殊，需要另排楞时费用则另行计算。坞内移位，包括抽放坞内水、带缆及拆装楞木等。住坞的天数不足一天，按一天计算，星期日及法定假日应加倍计费。倾斜试验费是指在坞内进行倾斜试验的收费，若不在坞内进行，则费用另行计算。船坞费的计算公式如下：
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式中：C8
 为船坞费（元）；n1
 为进出坞的次数；R7
 为每次进出坞的单价（元/次）；n2
 为住坞天数（天）；R8
 为每天住坞的单价（元/天）；n3
 为坞内移位的次数；R9
 为每次坞内移位的单价（元/次）；n4
 为坞内倾斜试验的次数；R10
 为每次倾斜试验的单价（元/次）；K10
 为系数，取值约为1.4。

4.3.9　备品属具费

除船东应提供的供应品外，备品属具费中的备品包括甲板机械、舱室机械、电气设备备品和备件、工具等。属具包括航运部分的信号、设施、普航仪器，遇难呼救海员、消防用品，各类篷罩、工具、油漆、容器；床上用品、办公用品，餐具、厨房用具、工艺装潢品等。但备品属具中不包括备用螺旋桨、艉轴、艉轴管、锦纶绳和冰箱等。备品属具费的估算公式如下：
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式中：C9
 为备品属具费（万元）；P为船价（万元）；R为备品属具费约占船价的百分率，如表4-12所示。

表4-12　备品属具费占船价的百分率
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4.3.10　船检费

按照船舶入级的要求，从设计图纸送审起，直到交船止，船检部门按各船级社的规定，进行有关检验工作和发放各种合格证书。船检费即指为这些检验工作和证书发放所需支付费用。

计算船检费有两种方法：一是按船舶合同价格的百分率进行计算，此方法已在前面做过介绍。二是按船级社的“船舶检验计费规定”进行计算。目前，中国船级社已制定了新的“船舶检验计费规定”。

各船级社对船舶检验费用均有各自计费标准及计算方法，实际上对每艘具体船舶的检验费用将进行具体的谈判，并视当时船级社之间的竞争情况及各种具体检验细节，最后核定总的船检费用。

中国船检部门有关人员对国外著名船检机构所收验船费用的方法、标准进行分析、研究后得出如下看法：

英国劳氏船级社所收船验费用约为被检船价的10‰；

挪威船级社所收船验费用约为被检船价7‰；

法国船级社所收船验费用约为被检船价6‰～7‰；

联邦德国劳氏船级社所收船验费用约为被检船价6‰～7‰；

日本海事协会所收船验费用约为被检船价5‰～6‰；

美国船舶局的船验费用介于英国劳氏和挪威船级社之间。

4.3.11　保险费

船舶建造险是指承保各种类型的船舶、钻井平台或其他海上装置在船厂、试航和交船过程中，由于遭遇各种自然灾害或意外事故，或工人、技术人员、船长、船员及引水人员的疏忽过失和缺乏经验，或船体的潜在缺陷和设计错误等原因引起的损失、费用或造成第三方损失，依法应由船厂承担的赔偿责任。

造船险的保险金额为船舶的建成价格或最后合同价格，如投保时以暂时定价作为保险金额投保，应在建成后或确定价格后再进行调整。

造船险的保费根据船舶的种类、大小、建造期限长短、船厂的技术及管理水平的不同而异，一般由基本保费和工期保费两部分组成。前者根据船舶的不同种类按费率0.3%～0.4%计收，后者根据期限每个月按费率3%～4%计收。

保险费的计算公式如下：
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式中：C11
 为造船保险费（万元）；P为船舶合同价格（万元）；r为保险费占船价的百分率。

4.3.12　系泊试验和航行试验费

本费用主要包括船舶试验、试航用的燃料、润滑油和人工费、租用拖船费以及按规定支付给参加船舶试航、交船人员的住勤费、伙食补贴及交船基地的各项支出费等。计算公式如下：
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式中：C12
 为系泊试验和试航费（万元）；HP为主机最大功率（马力）；D为船舶载重吨（吨）；K2
 为航区修正系数，Ⅰ类航区取1.0，Ⅱ类航区取0.9，Ⅲ类航区取0.85；A为费率系数，与船型、主机和柴油机的总功率有关。

4.3.13　佣金或回扣

佣金（Commission）或回扣（Discount）是因通过经纪人、代理商等中间商介绍买卖，而支付给他们的报酬，佣金和回扣通常按照成交金额的百分率支付。
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式中：C13
 为佣金或回扣费（万元）；P为船价（万元）；r6
 为佣金或回扣占船价的百分率。

除上述费用外，另还有一部分费用如委托外协费、咨询费及出口船时支付的外事费、招待费等。其他费用的计算公式如下：
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式中：C14
 为其他费用（万元）；P为船价（万元）；r7
 为其他费用占船价的百分率，取值约在0.15%～0.2%。

4.3.14　利润和税金

造船企业为业主/船东按合同规定完工所需船舶，可从中取得一定的利润。造船企业的利润高低与企业内部和外部条件有密切的关系，所谓内部条件是指企业经营指导思想、技术和管理水平、生产计划的安排和调度、劳动生产率、物资供应等；外部条件是指国内外船舶市场的需求情况、经济环境、货币和汇率变化等。

造船利润一般是以船舶合同价格的百分比来计算。造船企业在研究、衡量了内部和外部条件后，其利润的高低可按下列两项原则确定：

1．经营指导思想

这是属于经营决策问题，带有一定风险性，利润的大小可分为以下各段（见表4-13）：

表4-13　造船利润分段
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2．市场情况

根据国内外对船舶市场的需求情况，造船利润也有差别，一般可分为下列3类：

市场萧条——可取略有盈利、微利保本、亏损赔本；

市场回升——盈利中等、盈利一般；

市场需要加大——盈利丰厚、盈利较多。

造船所涉及的税收主要包括国内税和关税，目前世界上许多造船国家正努力通过关税为国外产品进口设置壁垒的同时，普遍对国内造船企业实行税收优惠政策，以不含税的价格参与国际市场竞争构成了造船企业国际竞争中各国税收政策的一般原则。造船的税金一般以船舶合同价格的百分率来收取，目前许多造船国家不再对进口船舶征收关税，同时对出口船的进口船用设备也免征关税。而国内税主要表现为增值税，我国对出口船舶实行“征多少，退多少，不征不退”的增值税退税原则，但对国内订单的船舶，因船厂地域和造船方式的不同，有不同的征税标准。
⑴




4.4　影响新造船船价的因素

影响新造船船价的因素虽多且甚为复杂，但可概括为主观和客观两个方面。主观因素包括船舶类型、用途、航区、入级挂旗、结构和建筑、供应品和备件、船厂的能力设定和管理水平等；客观因素则为市场环境、金融状况、信贷和利率、汇率和保险等。

4.4.1　船厂条件

船厂条件主要在于船厂设施、人员素质与经营技术管理水平，其中设施包括设备、场地与工艺装备。

设备、场地、工艺装备均属船厂固定资产，其利用率高低将决定摊入造船成本的数额。船厂的经营技术管理水平，直接影响其设施的利用率。人员的素质虽然是决定其劳动生产率高低的一个因素，但在不同管理水平下，如不同的工种分工、工序衔接、劳动力调配与安排、工艺规程、生产管理、技术管理、计划管理、物料供应与储运、质量保证和控制等，均直接或间接关联劳动技能的充分发挥。船厂的经营管理不善，即使具有优良的设施及高素质人员，也只能导致成本的升高，使船价失去竞争能力。

4.4.2　船舶种类和性能

由于船舶种类和性能的不同，其原材料用量、设备配套、技术复杂程度、施工安装、调试和试验难度的差异，使成本与船价均有较大差距。表4-14列出了不同吨级各种船型的船价百分率。

表4-14　不同吨级各种船型的船价百分率
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4.4.3　航区、入级和挂旗

船舶的航区、入级和挂旗的不同，其规范、规则的要求亦有差异。不仅我国与外国船级社的规范与要求不一，外国船级社如劳氏船级社（LR），挪威船级社（DNV）亦各有不同之处。挂旗与航区则涉及船舶所满足的标准与规则，如通过苏伊士运河、巴拿马运河、基尔运河的船舶其航行灯具、系缆设备、导缆孔等均需要满足英国商业部（DOT）的规定标准。同样，挪威、德国、瑞士等国有相应标准规定，美国则有海岸警备队的规则。有些船舶虽然挂方便旗，如挂巴拿马、苏黎世、利比亚、希腊船旗，但其航区主要是欧洲或美国，则亦需满足DOT或CG的规定和要求，因此船价在不同指定船级挂旗与航区的条件下，差距甚大。

船舶的不同挂旗决定了船舶不同的法定检验内容，因此，为取得法定检验的各种证书所发生的费用将造成船价的差异。根据一般概算，若以挂方便旗的船价为基数，则其船价差距百分率如表4-15所示。

表4-15　船舶挂旗与船价差距百分率
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由于船舶入不同船级以及使用不同规范，其船价将有差异，但由于船级社的基本规范具有国际性，因此由不同规范所导致的船价差距甚微，仅在德国劳氏与挪威船级社入级的船舶，将比在英国劳氏与ABS入级的船价高3%～5%。

法定检验一般由船东向挂旗国政府申请，其图纸审批、注册登记、各项法定检验并发证书以及法定检验师到厂检验等各项费用由船东支付。若船东委托造船厂代办，则必须在合同中明确。因而，在询价和报价时，对法定检验与挂旗的相关内容和责任也应当确认。

4.4.4　船舶的自动化程度

船舶的自动化程度要求不同，其设备配套成本、安装、调试以及备件费用均不同。如集控机舱、无人机舱，可调螺距螺旋桨及其他自动化装置，均将导致船舶成本价格的升高。表4-16列出了普通机舱、集控机舱与无人机舱船舶的配套设备成本百分率。

表4-16　不同机舱船舶的配套设备成本百分率/%
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4.4.5　钢材利用率和钢材预处理

在造船成本中，主船体与上层建筑的钢材费占22%～34%，而每提高1%的钢材利用率，根据计算将可降低船价0.2%～0.3%。钢材预处理费平均占钢材价的4.1%～4.5%。虽然钢材价格有时浮动，但其浮动幅度与物价及生活指数基本成正比，而预处理费亦应如此，可以认为钢材预处理费所占钢材价的比例为一相对稳定的百分率。

4.4.6　焊料和涂料

焊料包括焊条、焊丝与焊剂。据统计，焊条消耗量占钢材重量的2.5%～3.0%。焊条的利用率如表4-17所示。

表4-17　焊条利用率
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埋弧自动焊的焊丝与焊剂消耗量如表4-18所示。

表4-18　埋弧自动焊的焊丝与焊剂消耗量
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涂料包括底漆、防污漆、面漆、水舱漆、油舱漆、甲板漆等。由于不同船舶对涂料要求的度数、品种均不相同，按常规度数，货船的涂料需用量每吨钢料按17.5～19kg计算，则涂料价格占船舶建造成本的1.5%～1.72%。

4.4.7　设备厂商的选定

由于配套设备费用占船舶建造成本的45%左右或更高，因此，在一定技术条件下，设备厂商的选定，对建造成本与船价至关重要。若询价策略与厂商选定得当，在采购时，配套设备的费用较初期询价压低5%～7%是完全可能的。

4.4.8　备件和供应品

备件属于主机、发电机组、锅炉、各种辅助机械与设备的维修所必需的零部件，而备品则是在交船时所需的各类物料。必需的备件数量通常有规范规定，但船东亦可有超过规范规定的必备数量要求。备品除消防、救生规范对其用品有所规定外，其他则为国际有关标准或船东的要求。不论备件或备品，在签订合同时均应与船东进行详细协商，并列出清单以作为合同规定中的附件，也作为船价与交船条件的依据。

通常，规范要求的各项设备的备件类别如图4-1所示。

[image: 图片]


图4-1　各项设备的备件类别

按规范要求的备件与备品数量，其价值占配套设备费用的百分率如表4-19所示。

表4-19　备件与备品占配套设备费用的百分率
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表4-19中的百分率不包括订货时的随机备件。

4.4.9　工时和劳务费

在船舶产品建造成本中，工时劳务费用占了相当的比例，该数值的大小直接反映了各厂管理和技术水平的高低。

由于船舶产品的特点是批量小、手工作业多、工作的相互交叉和干扰多，再加上外场作业量大，受气候环境的影响大，所以生产效率以及工时有效利用率低并且波动因素大，因而如何根据报价设计估算船舶的建造工时及人工费用就比较困难。

根据统计资料，在船舶建造总工时中，船体、轮机、舾装及电气四部分所占建造总工时的比例大致如下：

船体工程：46%～54%；舾装工程：21%～22%；

轮机工程：19%～24%；电气工程：6%～9%。

根据有关统计资料，部分造船国家或地区的劳务费占造船成本的百分比大致如下：

韩国：20%～25%；西欧：30%～32%；

日本：20%～25%；美国：32%～36%。

目前国内船厂的平均工时单价水平，在不同地区、不同工厂之间有很大的差别，且影响工时单价变动的因素较多，在船舶报价时应视具体情况而定。

我国船舶工业惯用的工时单价包括了全厂工资及福利费、动力费、车间经费和企业管理费等四部分，其中车间经费和企业管理费约占工时单价的70%左右。一般国外的人工费是不含管理费用的，如按照我国的定义来衡量，则国外的人工费用占生产成本的百分比将是我国的2～3倍。

4.4.10　交船期限和交船地点

由于交船日期的延迟将会造成船东和造船厂双方在经济上蒙受损失，因此在造船合同谈判时，应将可能出现推迟交船的原因及相应的责任和处理办法明确加以规定，以防止引起争议和纠纷。

交船期限与船价的关系有以下几点：

1．交船日期

一般来说船厂是不能要求船东提前接船的，因此，一般在造船合同中都明确规定某一个特定日为交船日期。

交船日期一般在合同谈判之前已予商定。造船厂在交船时应出具保证书，说明该船在移交船东时没有任何留置权、费用、抵押或其他负担加在船东的名义上，以及不会因为造船厂当地政府税收或其他原因等扣押该船。

2．产权和风险

许多造船合同约定，船舶在交付船东前，该船的设备以及该船的产权灭失的风险属于建造方，战争、地震和海啸等意外情况除外。对于船东提供的设备，在交船前的产权和风险也应加以明确，以免出现纠纷时无依据可循。随着造船厂船舶交付手续的完成，该船的保管、使用风险和责任转移至船东承担。

3．船舶驶离

造船合同应约定在船舶移交生效日后多少天内船舶驶离船厂码头，若船东在规定的期限内未将船舶驶离船厂，船东应向造船厂支付商定的系泊及停靠码头等项费用。

4．推迟交船

由于造船厂的原因造成推迟交船的责任应由其自身承担，并为此支付违约金。但违约赔偿金的总额和推迟交船的天数有一定的限制，一旦超过这些限制，合同中往往规定给予船东要求终止合同的权利。

在建造过程中一旦出现人力不可抗拒的原因造成交船日期的推迟，造船厂应严格执行有关规定和程序办理手续，否则船东有权拒绝交船日期的推迟，轻则由造船厂支付违约赔偿，重则导致合同终止。

由于船东的原因延期接船，船东应负责补偿造船厂的经济损失，如需增加的船舶设备和材料利息、保养维修费用、码头费用、保险费及设备保修期的失效造成的费用增加等，这些都应在船价中计及。

如因船东要求提前交船，船东应给予造船厂速遣费。关于速遣费及违约赔偿金的数额一般没有一个固定的标准，完全靠合同谈判争取各自有利的条件。

船舶完工交船地点，一般都在造船厂码头，如船东坚持不在造船厂码头交船，造船厂应在报价和合同谈判时因交船地点变换而考虑下列因素：

（1）船舶的质量和完整性必须在船厂码头由船东签字验收，以减少不可预见的风险因素及费用。

（2）交船日期仍以船舶驶离造船厂码头为准，并以报关书的证明日期为依据。

（3）船到目的港之后，不再进行码头试验及航行试验，即使船东增加费用也不宜接受。

（4）船到目的港之后，如船东未及时派出船员办理移交手续，所发生的一切费用由船东承担。

（5）船舶如需远航所增加的船舶临时加强、封舱、增加设备、器材费用及一次性远航需申请办理临时性证书的费用亦应计及。

（6）船舶进出港的港务费用应加以考虑。

（7）因船舶的动迁而致保险费的增加需考虑。

（8）船舶抵达目的港之后，除了建造质量的原因而导致的费用，其他如船东要求进坞、油漆、机械设备拆检所需增加的费用，造船厂原则上不接受。

（9）造船厂出国人员的费用增加应考虑在报价之中。

4.4.11　目标利润

造船厂制定利润的大小直接影响船价的高低，因提高利润相应就提高了船价，从而导致市场竞争能力的降低。由于目标利润涉及产、供、销等多方面的因素，所以企业对目标利润的制定是关系到企业经济效益包括报价策略的一个重要因素。但仅从企业的利润总额来看，并不能完全反映企业经营的经济效果。因此，实际上常用利润率指标来衡量企业的经营成效。在船舶报价中惯用成本利润率进行计价，该数值可用下式表达：
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我国船舶报价中通常的成本利润率约为5%～6%。

4.4.12　市场环境

市场环境主要反映在市场行情和竞争。国际造船市场经历了20世纪80年代初期连续几年衰退之后，自1986年底起船市有所回升。而2008年的金融危机对船市有较大冲击，至2010年，船市有复苏的迹象。船市行情和船价是和世界航运的需求、国际经济形势、各主要工业国的财政情况等密切相关。除此以外，出口船舶还和外汇市场汇率的变动有关，如即使出现经济衰退，在美元贬值的情况下，以美元计算的船价还是会上调。对于出口船舶而言，从船价、周期、财务安排及质量四个方面综合考虑，我国的竞争对象主要是日本和韩国。

由于目前在世界范围内船舶市场是处于供大于求的局面，造船企业面对着异常挑剔的买方市场和竞相压价的激烈竞争局面，国外市场如此，国内市场同样也受到牵制。一个造船企业不论是在对内还是对外的经营活动中必然会面临竞争，这种竞争有利于企业的技术进步和管理水平的提高。但为了防止出现自争的现象，我国各船厂在对外报价时应尽量通过协商，统一价格策略，以保护本行业的利益。

4.4.13　付款方式和付款条件

船舶建造的贷款，一般都是以一定的比例和商定的时间支付。然而不同的比例和时间支付贷款将导致实际成本的不同，原因是资金受时间价值的影响。利息的支出或收入就是资金受时间影响的衡量指标。

船舶建造合同签订后，在正常情况下，船东将按合同签订的付款方式、付款阶段和合同价的比例，向船厂支付订金和进度款。而船厂则需根据建造进度表及订货采购合同，向供应商支付材料、设备的订金和货款，在船舶报价时，船厂必须根据船东所能接受的付款阶段和付款金额以及采购支付的预算，估算由于收支差额所需进行的财务安排，即贷款的利息支出，并将其计入成本。

从船东的利益而论，其初期阶段的支付少，将减少其利息支出，而供应商则期望增加其订金或初次付款的比例，两者之差距越大，则按照船厂银行贷款利率，船厂支出的利息也就越高，船舶价格的竞争力则减弱。因此，报价的付款条件，需作收支和利息的综合平衡计算。

1．常用的付款方式

从目前情况看，自航运业在20世纪80年代初出现萧条以来，国际上以25%、25%、25%、25%或20%、20%、20%、20%、20%的分期形式支付贷款已相当少见，而代之以延期付款和前期少付，后期多付的形式。表4-20是我国几种常用的船价支付比例和支付时间。

某些小型船舶及驳船，仅在签约时支付20%～30%的船价，其余部分则在交船时支付。

表4-20　我国常用的付款安排
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2．建造期的利息计算

设造船厂成本开支所发生的贷款利息为PC
 ，则
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式中：C为造船厂成本开支费用；i1
 为贷款利率；T为成本费用计算的时间。

设进度款占用期可获得的利息为PA
 ，则
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式中：Ai
 为各期进度款的金额；Ti
 为各期进度款占有的时间；i2
 为存款利率。

当PC
 ＜PA
 ，建造厂将有额外利息的收入；

当PC
 ＞PA
 ，建造厂将支付额外的利息，该费用应计入成本。

3．延付期的利息

以5%、5%、5%、5%以及80%船价百分比的延期付款形式为例，一般延付期为8～10年，80%的船价在延付期内以等额每半年连同相当的利息归还一次，第一期还款时间一般在交船后6个月。如延付条款中规定有宽缓期，则宽缓期内每隔半年仅付利息不还本。在宽缓期结束后，再以等额连同利息每半年还本息一次。

设C为计入建造期利息后的船价，i为月利率，i＝0.8%。

1）宽缓期利息计算

若宽缓期为2年，每半年付利息一次，则半年应付利息aG
 为：
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两年内利息总额AG
 为：
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2）延付期利息计算

延付期8年，每半年等额还本并包括应付利息，即分16期还清。延付期欠款为80%C，各期应付利息Aj
 为：
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则延付期内各期应还本息Qj
 为：
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4.4.14　汇率

建造出口船舶将进行货币折算，折算汇率的浮动，将导致船价在签订合同时的预算与合同履约完毕后的结算形成差额。该差额若为正值，则船厂的盈利增加；若为负值，则盈利减少或亏损。因此，在报出船价时，应考虑分析并预料这一可能差额。若采取保值措施，则成本中需计入保值所需付出的费用，或在价格竞争允许的条件下，计入一定数额的不可预见费以作为必要的赔偿。

4.4.15　保险

在船舶报价时，保险费的支付也是船价的组成部分。而保险的类别、范围和内容的不同，其费用的支付也各有不同。

1．造船保险的内容和要求

（1）保险的起讫日期。保险日期可开始于铺龙骨，也可开始于上船台。由于在建造厂费用开支及造船前期出现事故的可能性较小，因此一般可争取上船台时保险开始。终止期一般订在交船日，即产品的产权转移之日终止。

（2）保险的范围。包括船舶及所有的已装船或已到厂的供应品、全部机械、材料设备、仪器和舾装配件等。

（3）保险价值。保险价值应为最终的合同价，如投保船舶配有船东的供应品，则保险价值应包括船东供应品，即以该船建成价格进行投保。

（4）保险赔偿的应用。被保险的船舶，不论出于何种原因而受损失，但此损失不构成实际的或推定的全损，则建造厂应将赔偿金额用于修理，以达到船级社的要求。若被保险的船舶被裁定为实际或推定的全损，则赔偿金额的应用可由船东与建造厂磋商决定，建造厂可选择下列的方法处理：

⑴工程需继续进行，则赔偿费用于该船的重建，交船日期、造价及合同条款需作调整。

⑵终止建造合同，则赔偿金额用于船东已支付的分期款总额的退还，在此情况下合同双方的权利、责任、义务和债务即告终止。

2．船舶建造保险费率

船舶建造保险费是根据建造船舶的种类、大小、建造周期、船厂的技术及管理水平的不同而异，一般由基本保险费和工期保险费两部分组成。

关于保险费的币种，船厂可以人民币或外币投保，赔偿金也相应以投保币种赔偿。如保险费金额巨大，可事先和保险公司协商，分期付款。

由于保险费率本身有一个变动幅度，船厂可以设法争取一个优惠的费率，以减少费用开支。

4.4.16　报价有效期

船舶报价应注明有效期，该有效期不宜过长，一般不超过30日。若在报价期间，存在汇率波动、通货膨胀、金融市场变化、生活指数上涨等情况，则更应缩短有效期，尽可能避免不测。若船东要求延长报价的有效期，则船厂报出的价格应按当时的具体情况，适当地计入上述变动数额，这是比较合理的解决办法。



⑴
 谭宏．中国造船企业国际竞争力研究[D]．南京：南京航空航天大学，2007.
5　造船合同及其相关问题

本章着重分析造船合同的各项条款及相关的法律问题，首先，对前文涉及的船舶建造交易过程作一个简要回顾。

船舶订造人根据自己或未来租家的需要，把需要建造的船舶的重要技术指标做成简要的说明，并把这个简要说明传递给有意向合作的造船厂，如果采用招投标方式，订造人会将这个造船说明及要求制作成为招标文件并发出招标通知等；造船厂如果有意向承接相关订单，将与订造人进一步接触，或者是购买招标文件；然后，造船厂根据订造人的简要说明，自己或委托船舶设计公司制作船舶设计书、总布置图、供应商名单等（有时这些文件是由订造人提供的），或者在招投标方式下，造船厂会制作相应的投标文件并进行投标；订造人与造船厂就规格书、总布置图、供应商名单、船价等进一步商谈，或者是由订造人评标；接下来，订造人与最满意的造船厂商谈造船合同条款、达成待生效的合同，或是由订造人定标，并与中标人签订合同。造船厂委托银行给订造人开立造船厂违约退款保函，订造人将第一期船价（例如5%，10%）汇给船厂，此时造船合同开始生效（也可对造船合同生效作不同约定）。然后造船厂自己或委托船舶设计公司根据规格书详尽设计船舶及其施工方案等，并将相关文件及图纸送交船级社和有关政府当局和订造人审查，当图纸获得各方批准后，造船厂开始订货、钢板下料，此时船东可支付第二期船价（支付分期依据具体合同约定）。在船舶建造过程中，船级社与订造人会监督船舶每一项建造过程及重要部件制造，同时订造人按期支付船价。

以上过程涉及许多参与主体、造船合同签订等各方面，下面就这些方面及有关问题作分析。


5.1　概述

5.1.1　船舶建造中的相关法律主体

1．建造方或卖方

船舶建造必然有建造方及订造方参与，通常造船厂是建造船舶的一方，如果将造船合同视为承揽合同，则建造船舶的一方可被认为是建造方，如果将造船合同视为买卖合同，则建造船舶的一方可被认为卖方。

2．订造方或买方

订造方或买方是提出订造船舶要求、支付船价、接收船舶的一方。同样，如果将造船合同视为承揽合同，则订造船舶的一方可被认为是订造方，如果将造船合同视为买卖合同，则订造船舶的一方可被认为买方，实务中有时也称其为船东。订造方或买方的构成情况比较复杂，比如有些订造方订造船舶并不是投入营运使用，而是将来在船舶造好之后光租或长期出租给承租人使用，承租人就可能参与图纸批准、监造、接船等工作，这种情况下，可将未来的承租人视为订造方的代理人参与造船业务。通常，以订造方名义出现的其他合法主体可视为订造人的代理人，其行为被视为订造方行为。

3．建造方的贷款银行

现在许多船舶造价昂贵，动辄几千万美金，而订造方通常都采用分期付款形式，在交接船舶之前不会支付全部船价。如果建造方没有充足的建造资金，就需要向银行贷款，此种贷款为卖方信贷。目前我国承接此类贷款业务的主要是中国进出口银行（Chinese export and import bank），属于政策性银行。

4．建造方担保人

有时建造方要在银行取得建造贷款，银行会要求其提供贷款担保。如果建造方的自有资产不足以担保造船贷款，就需要向银行提供银行认可的保证人或以保证人的资产担保该笔贷款，此保证人就是建造方担保人。

5．建造方的保证银行

在船舶建造中，订造方在接收船舶前往往会支付百分之几十的船价，由于担心建造方违约对订造方造成损失，订造方会要求建造方提供经订造方认可的银行开具退款保函，以保证在建造方违约导致合同解除时，订造方能从担保银行回收已支付的船价款项。建造方的保证银行可以是商业银行，但需经订造方认可，比如我国的中国银行（China bank）面向建造方提供担保业务。

6．订造方的贷款人

订造方在订造船舶的过程中，需要定期支付船价，尤其是当船舶造好后交接时，可能需要付清全部船价（有时建造方会同意订造方延期付款）。所以如果订造方资金不足时，也需要向其他方贷款。订造方在融资时拥有现在或未来的船舶所有权，或未来的租金或运费收入，因此订造方的融资渠道比较多，除了银行外还有许多金融机构可提供贷款。如果建造方给予的贷款利率较低，订造方也会考虑将船舶抵押给建造方信贷银行以获得贷款。

7．订造方的保证银行

通常在新造船过程中，订造方以分期付款的方式支付船价，比如在签订合同时支付首期船价，在船舶下料时支付第二期船价，上船台时支付第三期船价等，为了保证建造方在以后各期能收到船款，建造方可要求订造方提供银行付款保函，这类银行就是订造方的保证银行。

8．设备、材料供应商

在新船建造过程中，建造方工艺水平的高低是影响船舶品质、技术先进性和价格的重要因素，同时，设备、材料的选取也会对船舶产生重要影响。因此，订造方与建造方会共同拟定一个厂商表，对每种主要的造船设备列出几家供应厂商，厂商表是造船合同的附件之一。在造船过程中，建造方会从厂商表中选取最终的设备、材料供应商，此时设备质量问题由建造方向订造方负责、设备供应商向建造方负责。

9．建造方的二包商

根据新船建造合同，建造方可以将部分工作分包给二包商，由二包商承建船舶的一部分或承包一部分劳务。例如在日本和韩国，船舶建造方是一个总装厂，二包商承建船舶的各部分，然后将船舶各部分运至建造方的船坞或船台，由建造方完成船舶总装和后续工作。二包商由建造方委托，因此相关的船舶问题由建造方向订造方负责，而根据二包合同，由二包商向建造方承担责任。

10．船级社

通常，订造方会向建造方提出船舶建成后需达到某一船级社的要求，能加入该船级社，以便顺利投入营运并参与保险。因此，建造方需要与该船级社达成检验合同，由该船级社全面监控船舶设计和建造。许多船级社还取得了国家有关当局的代理权，能够办理船舶登记、航线证书等。

11．设计者

由于船舶的构造、技术性能和订造方的要求不同，并不是每个建造方都能承担船舶的设计任务。或者订造方不信任建造方的设计或委托的船舶设计者，提出由订造方来指定设计者。各种情况，都会涉及委托船舶设计单位的问题。业务中，建造方及订造方需要对设计者责任的承担作出约定，比如谁委托设计者，谁就对设计者造成的损失负责。目前较多的造船模式是由建造方委托设计者或者自行设计船舶并选取设备、材料供应商，由订造方监造并支付相应船价。

12．保险公司

从各自利益出发，订造方及各贷款担保银行都会要求建造方投保船舶建造保险。通过商业保险，能使建造者在面临在建船舶全损或部分损坏时，有额外的资金去修复或重建船舶。商业保险的重要功能就是在这种情况下向建造者提供额外资金。

以上介绍的是新船建造过程中的主要参与者，而在船舶建造中还会涉及其他参与主体，比如在造船过程中提供法律支持的律师事务所、交接船舶时的船舶代理人、为船壳再次涂装的修船厂等，这些主体不一定是必然参与者，在此不作详述。

5.1.2　船舶建造合同的概念

合同是两个或两个以上的当事人，以发生、变更或消灭民事法律关系为目的所达成的协议。笔者认为，船舶建造合同（Shipbuilding contract）是指建造方与订造方达成一致，由建造方按约定建造和交付船舶，订造方接受船舶并支付相应船款的协议。有学者认为，一份有法律效力的合同需要满足三个条件：一是有约因；二是双方有订约意愿与想法去互相建立一个法律关系；三是有一个不含糊的发盘与接受/受盘
⑴

 。在船舶建造合同中，建造方为订造方建造船舶，由订造方支付船价，双方都付出代价，这就是约因。至于双方有订约意愿与想法去互相建立一个法律关系，及有一个不含糊的发盘与接受/受盘，这是签订合同过程中的问题，双方需要加以重视与明确，只有3个条件都满足，造船合同才会是有法律效力的协议。

如第2章所述，一份造船合同通常包含合同主体与多个附件。合同主体以条款的形式出现，包含船舶描述与船级、合同价格与支付办法、船舶试航、质量担保、保险、合同生效日等双方重要约定，平常所说的造船合同多是指合同主体部分。附录2是国内常用的造船合同格式之一。而具体的船舶规格书、全船总图、横剖面图、厂商表、保函等常以附件的形式出现。

5.1.3　国际标准造船合同

为了缩短签订造船合同双方的谈判时间，更加完整与准确地解决造船合同中可能出现的种种问题，同时避免订约中的疏忽与遗漏，全世界许多国家的相关组织都拟定了造船合同标准格式供订约双方参考。

1974年，日本造船厂协会（Shipbuilders Association of Japan）拟定了一份标准造船合同格式，简称为：SAJ Form，这份标准格式在亚洲使用得比较多，但是被认为较为偏袒造船厂的利益。

2000年，挪威船东协会（Norwegian Shipowners Association）与挪威造船厂协会（Norwegian Shipbuilders Association）谈判后拟定了一份挪威标准造船合同，但是这份标准合同主要适用于造价高昂且结构较复杂的船型，在欧洲使用得较多。

2004年，西欧造船厂协会（Association of Western European Shipbuilder或简称AWES）制作了一份AWES Form标准造船合同，这份标准合同也是在欧洲使用较多。

2007年，BIMCO拟定了一份较为完善的造船标准合同：Standard Newbuilding Contract或简称NEWBUILDCON，相比起1974年的SAJ Form，NEWBUILDCON被认为比较平衡造船厂与订造人之间的利益，在亚洲已经开始使用。
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上述几款合同只是全世界标准造船合同的一部分，它们的拟定是向订约双方提供参考，而不是强制使用。由于拟定者的角度不一样，这些标准合同不可能对订约双方做到完全平等的对待，总会有一些隐蔽的问题与遗漏在里面。因此，订约双方通常都不会照搬标准合同条款，而是根据合同自由原则，在参考标准合同的基础上作出符合实际情况的修改。

以SAJ Form 1974为例，此份标准船舶建造合同共有21个条款，各条款的名称如下：

1）Description and class

2）Contract price and terms of payment

3）Adjustment of contract price

4）Approval of plans and drawings and inspection during construction

5）Modifications

6）Trials

7）Delivery

8）Delays and extension of time for delivery

9）Warranty of quality

10）Rescission by buyer

11）Buyers default

12） Insurance

13）Dispute and arbitration

14）Right of assignment

15）Taxes and duties

16）Patents，trademarks，copyrights ETC

17）Buyers supplies

18）Notice

19）Effective date of contract

20）Interpretation

21）Sundry provisions

这些条款考虑了订立一份造船合约的主要方面，包括关于船舶的描述、船舶价格、支付条件、质量担保、买方不履行责任、争议的解决方式等，给建造者与订造者提供参考。但是，如前所述，这份标准合同被认为偏袒造船厂利益，并且在实践中发现该合同存在许多遗漏与不完整。在后来拟定的各份标准合同中，从不同方面对这些问题作出了修改。虽然标准合同存在许多不足，但标准合同的出现的确给订约双方带来了极大的便利，缩短了谈判时间，同时也能避免相对劣势的一方出现较大疏忽。订约双方可以自由选择标准格式，只是要注意其中隐藏的小问题，并要根据实际情况对条款作出调整。

5.1.4　船舶建造合同的性质

关于船舶建造合同的性质，即船舶建造合同是买卖合同还是承揽合同，在不同的法律体系下有不同的看法，换句话说造船合同的法律性质涉及合同的适用法律问题。比如，一些英美法系的国家认为造船合同是买卖合同，其标的不是现有货物而是将来货物，即还未造好的船舶。而日本、德国、希腊等国家则认为造船合同是加工承揽合同，在承揽合同中，当事人一方按照对方的要求完成一定工作，并将工作成果交付他方，他方接受工作成果并给付酬金。因此，不同的法律对造船合同的性质有不同的判定。

在船舶建造合同中，订造方与建造方会约定合同的适用法律，法律允许当事人对此作出选择，但是在法律内部，当事人不能选择只适用哪部分法律，而是由法官或仲裁员来判断。例如建造合同约定适用中华人民共和国法律，具体是适用买卖合同的规定还是承揽合同的约定，取决于法官或仲裁员的判断，双方不能自由约定
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之所以要明确船舶建造合同的法律性质，是因为这涉及建造方对在建船舶的所有权问题，尤其是在建造合同中没有做明确约定的情况下。例如我国海商法第25条规定：“船舶优先权先于船舶留置权受偿，船舶抵押权后于船舶留置权受偿。前款所称船舶留置权，是指造船人、修船人在合同另一方未履行合同时，可以留置所占有的船舶，以保证造船费用或者修船费用得以偿还的权利。船舶留置权在造船人、修船人不再占有所造或者所修的船舶时消灭。”从这个条款可以看出，海商法赋予造船人在合同另一方未履行合同时对船舶的留置权，说明船舶的所有权不在造船人手中，否则不会产生留置权的问题。

但是，在这种认定下，造船合同类似于承揽合同，可能会出现订造人不及时支付船价，但同样能取得船舶所有权的情况，这对建造方来说会不公平，尤其是大部分造船材料、设备都由建造方提供的时候。

在这个问题上，德国民法典的约定相对比较公平，根据德国民法典第648条和第651条的相关叙述可以分析出，该法典认为：在船舶建造中，若大部分材料和设备是由订造方提供的，可认定在建船舶的所有权归订造方所有（可将造船合同视为承揽合同）；若大部分造船材料和设备是由建造方提供的，则认为在建船舶的所有权归建造方所有（可将造船合同视为买卖合同）。于是船舶所有权转移在不同的情况下可以较为公平的区分开。

关于船舶建造合同的性质虽然有不同的看法与认定，但笔者认为这主要涉及在建船舶所有权转移的问题，是在合同没有明确约定时才会出现的。所以一方面建造方与订造方要对法律规定有清楚的认识，另一方面双方也应在合同中对在建船舶所有权作明确约定，这样可以减少很多不必要的麻烦。


5.2　船舶建造合同的主要条款及相关问题

如上节所述，船舶建造合同通常包括合同主体和一系列附件，合同主体部分包含了很多重要条款，这些条款目前已有各式各样的标准造船合同去体现。在此节中，将对造船合同中笔者认为较重要的部分条款和相关实务、法律问题作介绍与分析。

5.2.1　序言

序言（Preamble）通常是造船合同的开篇部分，在序言中会述及合同双方的名称、代表及其职位，被授权范围，就某项业务以双方意思与磋商一致的原则达成协议的说明，合同双方注册地、营业地及船舶建造地等，这些信息是当纠纷发生时确定准据法与管辖法院的重要依据，同时也能查验双方身份的真实性与资信情况。

在序言中，也会述及造船合约的“约因”，即造船合同的标的与双方对价。如建造方为订造方建造船舶，由订造方接受船舶并支付船价。

5.2.2　船舶规格

船舶规格（Specification）是造船合同中非常重要的部分，如果约定不清楚，常会导致船舶质量纠纷。在此部分中一般会为拟建船舶定一个船号或序号（label），这个序号在在建船舶登记时非常重要，造船厂内采购的设备和材料、加工好的但尚未装上船舶的零件或部件都会用这个序号来标记。因此通过船舶序号，可以划分在建船舶的物权范围。

船舶规格描述了拟建船舶的主要性能参数和技术状态，但是具体的船舶规格是依靠合同附件中的船舶规格书和船舶总图来确定的，同时通过厂商表可以大致明确所用设备范围。

5.2.3　船级和船旗

船级（Classification）是未来船舶买卖、租赁、营运及保险中非常重要的指标，因为船级代表着船舶良好的技术、营运状态，船舶建造、设计、轮机及电气系统等都符合船级社要求并通过了检验。若一艘船舶没有加入任何船级社，这艘船舶根本无法正常进出港口、装卸货物，因此船级对于船舶来说十分重要。

如果拟建船舶确定将来要加入某一船级社，那么有关这艘船舶的设计、建造都需要由这家船级社去审批与监督。但船级社是非盈利的私人机构，各船级社的规则并不是法律，船级社只是被某国政府或方便船旗国家政府委任去完成各种公约的要求。世界上比较有名的船级社有：英国劳氏船级社、美国船级社、法国船级社、挪威船级社等。

由于船级社对于船舶的要求不同，会导致船舶的建造成本不同，而且建造方与订造方的立场不一样，也会导致对船级社的选择产生不一致。实务中，如果建造方希望推广某一新船型，可能会使用长期合作的或者是本国船级社，但有时订造方会坚持用自己满意的另一家船级社，此时建造方可能会提高船价或不接受，因为所有的造船图纸和设计等都需要重新审批。

船旗（Flag）是船舶在营运过程中悬挂的所属国的国旗，船旗是船舶国籍的标志之一。根据国际法规的有关规定，船舶是船旗国的浮动领土，船舶在航行时需要悬挂船旗国国旗。如果某艘船舶在中华人民共和国经依法登记，取得中华人民共和国国籍，方可悬挂中华人民共和国国旗航行。取得某国国籍的船舶，有义务遵守船籍国法律的规定并受船籍国法律的保护。

大部分国家都允许订造人自由选择船籍国，因此船舶设计、建造也就需要符合船籍国法律的规定。现在有一些公约、区域性协定和方便船旗国要求的证书，已委托给船级社检验和发证，使得相关证书工作更加便利。另外要注意，在不同国家登记，费用也会有差别，建造方在估算船价的时候需要考虑这个因素。
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图5-1　部分船级社标志

5.2.4　合同价格、支付方式及价格调整

在船舶建造过程中，详细建造要求由规格书、布置总图等确定，而由于各方面因素，比如设备供应商的供货能力、订造方对拟建船舶的要求发生改变，船舶规格书和总图有可能发生变动。同时船舶建造涉及的船级社技术规范及国际公约、国内法规规定也可能发生改变，从而引起船价的变化。船舶价格包括基本价格和价格调整。

基本价格是合同双方在谈判过程中基于船舶规格书和厂商表等内容确定的一个合同价格，这个价格可作为其他变动项目的加减基础。而在船舶竣工交付前，由于合同双方原因或相关法规的变更等导致的船舶建造成本变化而引起船舶价格调整，称为价格调整。比如订造方提出增加一种设备，或是更换设备类型，都可能引起船舶价格在基本价格的基础上进行调整。

在支付条件的条款中，由于双方国家的货币制度、金融管理、外汇管制、结汇方式不同，为安全支付起见，应有银行介入。付款途径和方法、支付工具、货币名称等，必须在支付条款中明文规定。另外，在船舶建造这种时间长、金额大的工程中，除了预付金、进度款和交货付清货款外，一般均有由卖方支付给买方的交付使用后的质量保证金，保证期限通常为一年，金额不超过合同总价的5%，可使用银行保函担保或船价留置的方式支付。

5.2.5　图纸的认可和建造

1．图纸的认可

实务中，订造方和建造方都可以自己或委托设计公司进行船舶设计，目前在国际造船市场中，由建造方提供设计的比较常见。经设计后的船舶图纸的一部分将由船级社、船舶登记国有关当局及有关港口或运河国家当局等审查，当然如果是由建造方提供的图纸，还需要订造方审查。船级社根据船级社入级规范、有关当局及公约的要求划定一部分图纸需要经过船级社的认可，否则不能用于船舶施工。所以船厂和订造方都会尊重船级社给出的审批和修改意见。但近年来，船厂、设计公司和船级社审图人员之间关于入级规范、有关公约的理解不一致而产生的纠纷越来越多，因此船级社在审批过程中也在一定程度上会听取图纸设计方的意见。在订造方对图纸进行审查的过程中，有些订造方还会委托专门从事监造的公司来审查相关图纸，但一般船厂不愿意将成本计算文件提交订造方认可。造船合同一般会约定订造方审查图纸的时间，逾期未回复意见的，可默认订造方认可，若不认可，订造方需要提供充分的理由。

2．监造

在船舶建造过程中，已有一套比较完整的法定或合同约定的监造制度，对于船舶建造、重要材料的质量和重要设备的制造，需要船级社、订造方、有关当局及船厂质检人员检查。

船级社委派的监造人员通常被称为验船师，验船师会在船舶建造中到船厂现场监督船舶建造。按照船级社的工作原则，现场验船师不能否定船级社审图人员对于图纸的认可。验船师应该根据经船级社批准的图纸监督船厂建造，对于图纸未表达清楚或没有表达的部分，可以根据船级社规范提出意见。实务中，有时验船师会根据自己的经验提出与已认可图纸的不同意见，要求对已建造部分进行修改，此时船厂不应该完全置之不理，而应与船级社根据其工作原则进行交涉。

在船舶建造过程中，订造方也会派出代表到船厂现场进行监造。比如订造方派一名代表去参与批准、修改船图、视察所有试验与检查等，订造方代表按照经订造方审批的图纸监造，对于图纸中未表达清楚或未明确的内容提出要求。为了防止订造方代表反复提出各种要求，从而导致船厂返工或处于被动，船厂应该要求订造方代表以书面形式提出要求，并且做好文件的保存工作。船舶建造的每一部分、阶段都要求订造方代表签字进行确认，但一些标准造船合同约定：在监造期间订造方代表签字并不代表完全接受船舶，只有试航后接船才作为最终的验收。

订造方代表与船厂之间可能会关于船舶建造质量、技术指标及精度等方面产生争议，解决这些争议一般有三个途径：协商、仲裁及诉讼。双方在产生争议时首先应友好协商，有些标准合同约定，若协商不能达成一致，双方应将争议提交船级社仲裁，因为几乎所有的有关船舶的质量、技术问题都需要得到船级社的认可。有些造船合同也会约定，协商不一致，有关方可向法院提起诉讼，但此种方式往往耗时会长于仲裁，所以采用仲裁解决争议的情况比较常见。

5.2.6　修改或变更

船舶建造是一个较长期的过程，涉及经订造方与建造方协商的船舶图纸与规范，以及许多与新船建造相关的法律法规。由于这些因素的变化，会导致船舶建造中的修改或变更。例如订造方希望更换某一设备的型号，或增加某一新的装置；船厂在采购某一约定原材料时发生困难，希望用其他材料代替；有关当局发布新的船舶规则或新的强制性国际公约生效等。上述导致船舶建造发生改变的因素，大体可分为两类：应一方当事人的要求导致的变更；法规修改或新法规生效导致的变更。

根据合同自愿原则，合同双方协商一致可以修改合同，因此一方当事人提出修改合同，需要得到合同另一方的同意。根据英国法律，提出合同修改的一方需要支付对价，即不允许合同一方提出修改，而另一方得不到任何好处，合同双方都应该从合同修改中获益，所以实务中，无论合同另一方是否得到了好处，都会在合同修改方案中表明获益，这样才能使修改有效。

船舶建造需要遵守船级社规范和主管当局的法规，这是船舶质量的默示担保，若是因为这些规范及法规的变化导致船舶修改，可在造船合同中约定由订造方给予建造方一定的补偿。

5.2.7　试航

船舶试航是交船前非常重要的环节，验船师、订造方代表及船厂负责人员都会参与试航，试航中主要涉及的是技术问题。试航包括码头系泊试验和海上航行试验，码头系泊试验是使船舶处于系泊状态进行，主要是测试船舶的各设备和各系统的工作状况。航行试验是在合同约定的水域进行船舶性能的测试，如航速、油耗、回转半径、噪声及相关设备在海上的工作性能等。

船舶检验、试航、验收和质量保证的合同条款应包括：规定的检验项目、试航和验收大纲、倾斜试验、系泊试验、建造阶段证书、完工证书、交接船证书等，这些内容经双方议定后，可作为合同附录放在合同正文后面，作为合同不可分割的部分。

一般船厂在试航前都会自己试验几遍，但在试航中还是会发现一些问题，比如设备缺陷，订造方会向船厂提交一份缺陷清单，并与船厂讨论关于这些缺陷的技术问题，船厂会按照双方协议进行缺陷修改。

5.2.8　交船

根据1979年英国的《货物销售法》，关于交接的定义是“…delivery means voluntary transfer of possession from one person to another.”交船可被理解为建造方提交船舶，订造方接受船舶的过程。实际的交接船舶包含两个步骤，第一是造船厂将有关的船舶交付给订造人/船东，第二是订造人/船东接收船舶，特别是通过派船长与船员上船接收，以实质拥有和控制船舶。在船舶的交接过程中，除了船舶实质交接外，还需要相关的文件交接，或称法律交接，与二手船买卖不同，新造船的法律交接及实质交接经常会在同一地点，比如船厂。

在造船合同中，一般会约定交船日期。由于船舶建造周期长，变化因素多，能够准时交船的几率很小，因此造船合同中也会给予船厂一定的宽限期。比如在不可抗力条款中，约定由于某些船厂无法控制的情况造成交船延误，船厂在给予订造方通知后可以延长交船时间。关于交船时间的约定有以下几方面：约定交船日期、允许延误期、需赔偿的延误期、弃船时间等。比如合同约定某具体日期为交船日，但由于一些船厂无法控制的因素，例如水灾、地震，导致交船延误，这些延误是被允许的，属于允许延误期。但是有些时候是由于船厂过失或疏忽导致交船延误，这些延误被记为不允许延误期，船厂需按照合同约定来赔偿订造人。法律规定允许延误的原因可分为四个方面：不可抗力造成、订造方原因造成、船级社或有关当局引起及技术争议或仲裁所导致。

根据SAJ标准造船合同的ArticleⅦ（3），交船文件包括：⑴试航备忘录（protocol of trials）；⑵船上机器，设备及零件备忘录（protocol of inventory of equipment）；⑶船上消耗性物料备忘录（protocol of stores of consumable nature）；⑷所有船舶证书（all certificates）；⑸船厂宣称船舶无负担，无海事优先权，无债务保证（declaration of warranty of the builder that the vessel is free and clear of any liens，charges，claims，mortgages，or other encumbrances upon the buyer's title）；⑹图纸与计划（drawings and plans）；⑺发票（commercial invoice）。除了上述文件外，双方还需签署一份非常重要的“交接备忘录”（protocol of delivery and acceptance），一般认为此份文件可证明船舶风险与所有权从船厂转移给船东的时刻。

5.2.9　权利、风险的转移

在建船舶的产权问题不仅对建造方、订造方意义重大，而且贷款银行也非常关注这个问题，尤其是船厂无能力继续完成船舶建造时。很多情况下，在建船舶的有关风险和所有权是联系在一起的，比如根据SAJ标准格式Article Ⅶ（5），船舶所有权与风险只在交接完毕才转移给订造方/买方，而在此之前所有权与风险是在船厂。具体船舶产权转移的方式取决于合同约定，若合同无约定就依据合同适用法律的规定。

在造船合同中关于船舶所有权转移的约定有以下两种情况：

1．合同以明示条文规定船舶所有权（与风险）的转移

在SAJ，NEWBUILDCON，AWES等标准造船合同格式中，均有条款约定船舶所有权的转移，如NEWBUILDCON约定船舶所有权与风险在交接备忘录签署的时候从船厂转移至船东/订造方。但这样的约定也会有一些问题，比如订造方预付了部分船价，但却没有在建船舶所有权，若在交船前船厂倒闭，订造方就只会变成一个普通债权人。因此订造方可以要求船厂提供还款担保，以保证在船厂违约导致合同解除时，订造方能从担保银行取回已支付的价款。若船厂无法提供还款担保，则合同也可约定船舶交接前，在建船舶及相关物料的所有权转移给订造方，这属于一种连续性所有权转移，但这种所有权转移方式并非所有国家的法律都认可。

2．合同未明文约定船舶所有权与风险的转移

有些比较粗糙的造船合同也会出现缺少船舶所有权及风险转移的条款，尤其是在合同双方都不太懂新造船业务的情况下，此时就需要了解法律的默示地位，其中重要的依据就是1979年英国的《货物销售法》。根据其中相关条文，船舶所有权转移的默示地位是：根据造船合约，船舶已经处于一个可以交船的状态（deliverable state），换言之船东作为买方根据合约必须接收船舶；有关的船舶已经被无条件拨归（unconditional appropriation）。Williston在《Sales》一书中对“拨归”的解释为：“appropriation is to be understood as an overt act manifesting an intent to identify specific goods as those to which the bargain of the parties shall apply.”

船舶属于将来的货物，也就是订约时看不见的货物，在造船合同没有明文约定时，首先船舶需要处于可交船的状态，第二船厂需要无条件并且不能改变主意的确定该船舶拨归给订造方，否则船舶所有权就不会转移。船厂可通过“拨归通知”（notice of appropriation），明确建造好的某艘船舶归于某份造船合同下，进而将船舶所有权转移给订造方
⑷

 。

5.2.10　质量保证

船厂对所建船舶的质量保证分为交船时与交船后的质量保证。在交船时，主要是通过试航来检验船舶质量是否达到合同要求，如前所述，如船舶质量未达到合同要求，订造方/买方会提出缺陷清单，与船厂交涉后，由船厂进行弥补。

而在造船合同中，还会约定在某一营运期间内，船厂要对所建船舶进行保修。比如质保期约定为一年，要求船厂派遣工程师随船保修一年。除了合同中的质量保证条款外，船厂常被要求出具质量保证书。在这些质保条件中，要注意明确船舶缺陷或故障形成的认证条件，以及若船舶不能返回至建造厂修复而需另行安排修船地点时，因此发生的费用是由建造方还是订造方支付等问题。比如有些合同约定：缺陷、损坏、故障发生后，以书面及照片形式并附公证文件通知建造方，建造方代表应在规定时间内到达船舶所在地点；或经建造方确认无误后，若不可能由建造方指定工厂进行补救或修复，应向建造方报出被安排工厂的报价并取得建造方的认可。

5.2.11　保险

建造方在建造合同船舶时，为避免造船过程中可能发生的风险，应对承建船舶进行保险投保。在投保时，应按所投保险公司的规定，确定保险类别，如建造保险、材料、设备保险或一切险，并应注意投保名义、赔偿受益人及投保金额，投保金额按某些保险公司的约定可为投保物价值的100%～160%，同时还应明确投保费用的支付方。上述这些内容，都需要明确地列入保险条款中。

5.2.12　争议与仲裁

在履约期间，合同双方若发生争议或分歧而不能经协商取得一致时，可将争议提交仲裁。仲裁是目前在国际航运业务、船舶买卖业务中使用得非常多的一种争议解决机制。如一方提出仲裁要求，另一方表示接受，双方需要分别指定法律代理人。双方的法律代理人可分别指定仲裁员，并通知对方。经双方指定的仲裁员可协商推举第三仲裁员为首席仲裁员，经双方确认后，则由三人组成临时仲裁庭，安排并展开仲裁程序。仲裁的裁决将是终局的。

在仲裁条款中，除上述程序应写入条款外，还应明确适用的法律、仲裁规则及仲裁地点。适用的法律、仲裁规则及仲裁地点以建造方所在国的法律、法规为宜；若订造方不接受，则可退而为订造方的所在国及其法律和规则；若还不能达成一致，则选择第三国的法律和规则。

5.2.13　后续选择权

在造船合同中，经常会出现“option clause”，约定订造方拥有约期续订选择权，其一般解释是：订造方在该条款或协议规定的期限内，可使用原造船合同加上该条款或协议所规定的条件，向建造方续订规定数量的、同样规格的船舶，同时订造方也可选择放弃这项权利。签订后续选择权条款对建造方来说是一项有风险的和带来束缚性的义务条款，而对订造方来说，则是一项完全主动的、有利的条款。

根据后续选择权条款的约定，订造方行使续订权时，船厂必须接受，且不能要求重新谈判各条款。若航运市场对订造方续订船舶有利，或造船市场中船价看涨，订造方便会行使续订权，进而续订到物美价廉的所需船舶。尽管如此，有时后续选择权条款会是合同成交的不可缺少的条款，建造方不能一味排斥，而应正确处理并合理利用这些后续选择权条款。在拟定后续选择权条款时，相对被动的建造方可注意以下一些控制风险的事项：

规定选择权的有效期尽可能短，以避免因时间过长和通货膨胀造成的造船成本上涨而带来的经济损失。

限制订造方选择权的续订数量，以尽量减少价格风险。

规定订造方续订船舶价格上浮的百分比，根据选择权的有效期、续订艘数和船舶市场的价格趋势及材料设备的上涨趋势来判断价格上浮的百分比数。

在订造方要求选择权时，建造方在向原材料和设备厂订货时，也可提出相应的选择权条款，以抵偿订造方的选择权给船厂带来的风险。
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6　二手船买卖

通常所谓的二手船（Second-hand Vessel），是指经过一段时间的营运使用后，由原船东将其转手出售给新船东，继续投入营运使用的旧船。在国际航运及船舶市场中，产生二手船买卖的原因非常多，例如随着船舶的营运，船舶会不断老化，原船东可能会将船舶出售，从而重集资金来购买新的船舶。有些原船东接手新船后，对未来的货运市场长期看跌，也可能趁着市场还不错的时机将船舶转手出售，这些船舶几乎还是新船，但是通过原船东出售，也属于二手船买卖业务。

还有一些被船东出售的船舶被称为废船（Demolition Vessel），是指经过长时间的营运使用后，接近或超过船舶使用年限，由船东将其报废出售给拆船厂商拆解的旧船。二手船和废船两者之间就船舶本身而言并没有明显的界限，主要是由船东根据航运市场、船舶市场的行情和前景预测，并结合其本身的营运状况来考虑，作出把其拥有的旧船作为二手船出售给其他船东，还是把旧船报废出售给拆船厂商的决定。

一般来说，当航运市场处于繁荣兴旺的阶段，海运价格相对较高，船东将船舶投入运输有利可图，此时船舶市场上的二手船会供不应求，船东会把一些已接近或超过使用年限而应报废拆解的旧船延长其使用期继续营运，并把一些本已闲置的旧船经过一轮全面检修或改装后重新投入使用；而若是航运市场和船舶市场都比较萧条的情况下，船东又会把一些尚未到使用年限的营运中的旧船或闲置船舶提前报废，出售给拆船厂商作为废船拆解，以缓和船舶运力过剩的现象。


6.1　影响二手船价格的因素

很多买方在船舶市场上购买二手船，主要是为了继续使用二手船进行营运，少数买方是为了把购进的二手船经过改装用于完全不同的用途，例如：把购进的二手油船改装成海上油田的浮式生产储油轮；把购进的二手客船改装成固定在岸边的水上酒店等。所以在二手船交易的过程中，买主首先考虑价格的因素就是该二手船的船龄、技术性能和状态，是否能保障该二手船在其剩余的使用年限内，预计的营运收益加上预计在其寿命终了而报废时的残值能大于其剩余使用期内的预计营运费用支出和二手船船价之和，即购进的二手船能够赚得利润。因此，影响和决定二手船价格的因素，包括以下几个方面。

6.1.1　船舶基本性能要素和主要设备状况

二手船原始的（或者经过改装后的）船舶基本性能要素和主要设备状况，大致决定了其本身的适用性、可靠性、经济性和营运的竞争力，这是决定该二手船重新投入营运后经济效益的基础。

在经过技术上的分析和经济上的比较后，买方以合理的成交价格选择购进一艘适用性广、可靠性高而主要技术经济指标又相对先进的二手船，也就为该船投入营运后能够在激烈的竞争中获得较好的经济效益打下了必要的物质基础。

6.1.2　二手船的船龄

二手船船龄的长短，也即二手船的剩余使用年限（后期寿命）的长短，直接决定了该船投入再营运后的保险费、维修保养费、燃料费、在航保证率等，而这些正是构成船舶营运成本的几个主要部分。

在国际二手船市场上，二手船的成交因素主要取决于报价的正确与否，从历史成交情况来看，二手船的船价根据其船龄长短的变化规律如表6-1所示。

表6-1　二手船船价随船龄的变化规律

[image: 图片]


二手船的船龄越长，其运营收益与支出的矛盾就越尖锐，这是航运业务中的基本财务常识，即船龄与营运收益成反比，却与营运支出成正比，这是因为船龄较高的船舶容易产生以下的几个问题：

（1）保险费用增加。对于同类型的营运船舶，保险费率随着船龄增长而逐渐增加。

（2）维修保养费用增加。船龄长的船舶，计划内和计划外的修理次数会相对增多，每次修理的内容、费用和船舶日常维护保养的人工及费用也会相对增大。

（3）燃料费用增加。由于船龄长的船舶主机、辅机及配套设备的陈旧老化，使得营运中的燃油、柴油、润滑油等消耗均增大。

（4）经济航速降低。船龄长的船舶由于船体变形和船壳粗糙度增大，主机/螺旋桨出力减小而使得船舶经济航速降低。

（5）可靠性和在航保证率降低。船舶随着船龄增加必然会产生整体老化，使其航行可靠性降低，修理和事故性停航增加而使航行率降低。

综上所述，二手船的船龄越短则船价越高，船龄越长则船价越低。二手船买方应把握这一规律，选择船龄合适且船价相对合理的二手船。

6.1.3　船舶特检证书的有效期限

为符合国际海事组织的各项法规和有关国家、当局的规定和标准，营运中的船舶每隔四五年就必须进行一次全面检修，以取得有关船级社验发的专门检验证书。

二手船的船舶特检证书是否过期或剩余有效期的长短，决定了该船是否要先花费一大笔费用进行全面检修并通过特检发证后才能重新投入营运，或是该船刚经过一轮全面检修和特检，全船尚处于良好的技术状态，可以保障正常营运较长一段时间，或是该船距下一轮全面检修和特检为期不远，船舶技术状态已逐步恶化，营运不久就要支出检修和特检费用。种种不同的情况，影响着二手船的价格，而这也说明了为什么船东往往会在船舶特检证书尚未到期时决定并出售其所拥有的旧船。

6.1.4　船舶的营运环境

船舶的营运环境也是直接影响二手船的技术状态和价格的因素之一。假设其他条件基本相同，将以下两艘船舶进行比较：一艘船舶长年航行在热带、副热带航线，进出港口和装卸作业频繁，长期装运腐蚀性货物；另一艘船舶主要航行于寒带、温带航线，进出港口和装卸作业次数相对较少，一般装运普通货物。两相对比，结论当然是后一艘船的技术状态相对会比前一艘船舶要好，因此后者的二手船售价相对较高。二手船的技术状态和售价的这一关系，是每个二手船买方在作出购船决定前必须了解并权衡考虑的。

6.1.5　船舶的营运管理水平

航运公司的管理机构及其属下的船员对其营运船舶的营运管理水平也直接影响着旧船的技术状态和实际使用价值。

以营运水平高，船员训练有素著称的一些欧美航运公司和国际石油公司船队所营运的船舶，往往因管理有方、维护精良而有较好的技术状态。因此，在国际船舶市场上，由这些公司所出售的二手船往往价格高于一般公司所出售的同类型、同船龄的二手船，但却仍是许多买方争夺的“热门货”。相反，一些由管理水平较低的航运公司营运，或是悬挂“方便船旗”又经过多次转手的二手船，大多数都处于较差的技术状态，在船舶市场上出售时成交价格相对较低。

6.1.6　二手船的供需情况

世界海运的运量和运力之间的平衡关系也是影响国际船舶市场上二手船市场价格的主要因素之一。

由于运量和运力之间的平衡关系决定着海运运价的高低，而运价的高低又影响着运输船舶租金的多少和海运公司租船是否有利可图。因为任何海运公司租用船舶的目的都在于盈利，即其运费收入必须要大于全部营运费用，这样才能获得利润。如果船舶运力大于运量，也就是闲置待租的船舶数量逐渐增多，这时海运公司就只能降低船舶租金租用运输船舶，否则海运公司的营运收入就难以弥补经营成本。相应的，船东也必须及时做出经营决策：出租船舶时降低租金；或者将船舶闲置待租；或是将船舶投入买卖市场作为二手船出售。

在上述一系列的因果关系中，运量和运力是最主要的因素，而运量和运力之间的平衡则是通过海运市场的价格——海运运价这一经济杠杆的作用。当货物运量大于船舶运力，船舶运价随之上升，船舶市场上的二手船价格也就随之上升；相反，若是运力大于运量，运价就会下降，二手船船价也跟着下降。当船价不断下降而找不到买方，而船价和全船废钢价格相差无几时，船东就会考虑将船舶报废出售给拆船厂去拆解。


6.2　二手船买卖业务流程

在国际船舶市场中，二手船的交易方式大致可分为：上市交易、不上市交易、公开拍卖出售和公开招标出售等。按照国际船舶市场的习惯做法，一般的二手船交易都通过船舶经纪人作为中间人来进行，船舶经纪人已成为沟通旧船交易买卖双方的桥梁和促成交易的催化剂。

对上市或不上市交易的旧船，船舶经纪人一获得出售信息或船东的委托后，就会尽快将旧船的资料和出售条件转达给与其经常联系的买方，包括航运公司及其代理机构等，以便买方尽早决定购船事宜。也有一些船舶经纪人在直接联系买方的同时，还联系一些二手中间商，由这些中间商与更多的买方联系。这种做法使船东能迅速找到大量有意向购买的买方，同样也使买方能适时地找到所需要的二手船。

在交易洽谈中，船舶经纪人能随时传递船东和买方的发盘、还盘，双方的出价还价，以及其他有意向买方对该船的出价及变化情况，尽量缩小买卖双方对二手船在价格和交易条件等各方面的差距，以促成二手船的成交。在国际船舶市场上，一艘上市的旧船在伦敦或纽约等中心市场上，往往只要几天时间，甚至几个小时的谈判后就能成交。

在买卖双方确认成交后，船舶经纪人利用经双方确认的标准二手船买卖合同为基础进行修改或补充，最后分别取得买卖双方的确认及在正本上的签字。

在二手船市场上，标准买卖合同有挪威格式（The Norwegian Saleform，NSF），1985年伦敦船舶买卖合同（The London Ship Sale Contract 1985）和1999年的日本船舶买卖合同（Nipponsale'99）等。其中挪威格式是由挪威船舶经纪人协会在1956年起草的，迄今已经历了1966年、1983年、1987年和1993年的几次修改，虽然经修改的挪威格式还存在一些缺陷，但它仍是国际上相对完善的船舶买卖标准合同，被各国的二手船交易广泛采用。

经过长期的交易实践，国际二手船买卖已形成了一套普遍做法，这些做法或习惯大多被挪威格式记录并总结，因此，挪威格式也对二手船交易起到了不小的指导作用。以挪威格式为基础，二手船买卖大致包括如下的步骤。

6.2.1　买卖双方订立买卖合同

如前所述，船东可以通过经纪人寻求合适的买方，买方也可通过经纪人获得相应船舶信息，适合的买卖双方在经纪人的介绍下展开购买洽谈，并达成以挪威格式某一版本，比如NSF'93为基础的买卖合同。

6.2.2　买方支付保证金

在旧船交接前，卖方需要做许多工作并且承担花费，例如安排船员离船、修理仍可拖延的船舶缺陷、为从目前的租约中脱身而赔付承租人等，这些工作都是在买方付清船价前，船东需要完成的。但事实上，在买方付清船价前，卖方并无把握买方是否会按约定履行合同。为了平衡买卖双方的利益，要求买方先支付保证金，如果最终买方不履约，那么卖方就可没收保证金以弥补自己提前完成的工作和花费，并且卖方还可中断合同。

保证金的金额通常为船价的10%，在实务中也有5%或20%的做法。保证金可存于买卖双方的共同账户中，现在也有将保证金存放在有声誉的船舶经纪人或律师的客户账号中，依据双方共同指示处理保证金。如果买方不履约，导致卖方的实际损失高于保证金，根据挪威格式的相关条款，受损的卖方仍可就超出的损失部分向违约的买方索赔。但若是卖方的实际损失低于保证金，卖方是否仍可以全部没收保证金呢？有判例表明，法院认为卖方仍可没收全部保证金。

保证金是对于卖方的担保，但若是交船前船舶灭失，或其他原因导致合同解除，则保证金应退还买方。如果合同顺利进行至船舶交接，关于保证金的处理一般有两种方式：保证金及其利息退还买方，买方支付约定船价；或是将保证金作为部分船价交予卖方，有关保证金的利息退还买方。

6.2.3　买方检查船级社记录与上船检查

买方在支付保证金后，应去检查船级社记录与上船检查，因为在此之前，买方还未看过“货物”。根据挪威格式的约定，买方可以查阅船级社的记录并上船检查，并且卖方必须允许、合作。检查后，若是买方不满意，可以不接受船舶并取回保证金；若是买方满意，则买方需要在72小时内向卖方作出书面通知接受船舶。但在航运市场非常兴旺的时期，二手船供给小于需求的时候，强势的卖方就可能要求有意向的买方们先上船检查，检查结束后再进行购买谈判，进而删除挪威格式中赋予买方验船不满意而拒绝船舶的权利。这样卖方可以避免买方付保证金后，由于船价下跌，买方找理由拒绝船舶的时间风险，但对于买方而言，极有可能在花钱花精力检查后却买不到船舶，因为卖方可能已将船舶卖给另一位迅速决断的买方了。

6.2.4　买方派船员上船熟悉操作

在买方支付保证金并检查船舶认为满意能接受后，买方可安排两名船员或代表上船熟悉操作，这两名船员或代表一般是买方船东手中非常精明且经验丰富的高级船员，比如船长、轮机长等，他们在船舶交接前的一段时间上船熟悉船舶操作，这样才能使买方在接收船舶后能迅速使用船舶、使船舶能尽快投入营运。这些船员或代表往往会在买方接船后随船工作一段时间，以带领其他船员学习并熟悉该船的相关操作。

6.2.5　卖方准备交船工作

在买方支付保证金并检查认为满意之后，卖方就应该做交船的实体及文件准备了。首先卖方需要了解目前该船的船期与航次，计算并通知买方预计交船的时间及地点。有些合同在签订时会限定交船的期间和地区范围，这样卖方在安排最后一个航次时要注意结束时间和地点，尽量接近交船要求，而买方也可以预先安排接船后第一个航次或租约的起始地点和时间。

根据NSF'93的约定，卖方需要善意并合理地通知买方计划交船的地点和预计的交船时间。为了能够进一步明确卖方的通知义务，合同中可以增加附加条文，约定卖方除了通知“预计”到达时间外，还应在接近约定交船日期时，给予确定的交船通知。卖方还要注意安排船舶营运使其能赶上销约期（cancelling date），即卖方交船的最后期限，否则买方有权解除合同。

卖方的另外一项工作是安排船舶进干坞检查船底。其实在买方支付保证金后，甚至有时在进行买卖合同谈判前，买方就已经对船舶进行了检查，但之前的检查只是表面检查，买方一般只可通过船级社记录了解船舶机械状态并作出初步判断。在表面检查中，如果船舶还处于营运状态，那么买方就无法检查主机和其他机械设备的内部状况，以及船底部分。因此，在这部分的交船预备中，卖方应该安排船舶进干坞检查。但是，船舶进干坞的费用往往比较高，现在也有许多卖方要求采用工作人员潜水检查船底（diver inspection）来代替。

在船舶买卖合同中，有专门条款约定卖方在交船时需要提供给买方的船舶相关文件，例如卖据、船级社证书、船图等，供买方将来拥有和营运船舶所用。这些证书大致包括以下几类：买方永久登记船舶时所需要的文件；关于船舶技术与安全方面的证书，如船级社各种证书、船级确认书等；证明卖方出售船舶合法性及相关授权的证书；船舶运营所需的有关文件，例如苏伊士/巴拿马运河的船舶吨位丈量证书。有时买方不仅会要求船舶文件的类型，许多时候还会要求文件的有效期，卖方应注意更新。通常卖方的一项交船保证是“保持船级，无条件/批注”，这项保证可通过船级确认书来体现，若是船舶无法保持船级，买方可拒绝接船，因此若交船前船级社对船级有批注，卖方应想办法取消，但若无法取消，考虑向买方作出赔偿。

为了船舶顺利交接，卖方需要在交船港做好交接准备。例如委托有经验的船舶代理人，代理可以安排船舶进出港口时间、协调交船时间、处理船上剩余物料与燃油、安排船员的遣返等工作。同时，如果卖方有贷款银行，也需要提前通知贷款银行参与文件交接，以便解除船舶抵押。

6.2.6　买方安排接船工作

卖方在安排交船工作的同时，买方也在为接受船舶做准备，以使船舶能尽早投入营运。买方首先需要为船舶进行船旗国登记，只有预先办理好申请登记手续，船舶在交船港才能够取得新的身份，即船旗国签发的“船舶登记证书”，否则船舶无法离开交船港。船旗国登记的手续依据船旗国不同而有繁有简，如果船舶选择悬挂方便旗，则手续相对简单，某些方便船旗国家允许船舶先“初步登记”，然后在规定时限里完成永久登记即可，而拥有“初步登记”身份的船舶仍可在世界各地顺利营运，并且登记船舶抵押，因此有不少的船东会选择悬挂方便船旗。

买方的第二项准备是为即将买入的船舶融资或贷款。现在有的买方迫于买船时间的紧急，会先订立买卖合同，然后再寻找贷款银行。对于实力强的买家，融资或贷款不会存在问题，而对于一些实力较弱的小公司，可能会在交船日即将到来而仍然无法找到资金来源。为了能够拖延时间，有些买方要求加入一条“先决条件”条款，如“以融资为准”（subject finance），而有这种subject条款的合同并不是肯定的合同，却只是一份待生效的合同，生效的条件就是“买方融资”，在这之前卖方随时可以脱身。一般情况下，买方在谈合同时有把握进行融资或贷款，买方的融资或贷款应在卖方递交“准备就绪通知书”（notice of readiness）前办妥，这样才能在交船时顺利支付船价。

与卖方一样，买方也需要在交船港委托一个代理为自己服务，有经验的代理可以顺利地安排新船员接待（买方聘用的船长及船员）、联系船级社签发新的船级文件、重新涂刷船名、订购船用物料、安排船舶出港等工作。除此之外，买方还应在交船前预约好保险公司或船东互保协会，如果时机合适的话还能洽谈第一份租约或货运合同，这样能使船舶尽快投入营运、创造收益。

6.2.7　潜水员或进干坞检查水下部分及船底

如前所述，卖方需要安排船舶进干坞或使用潜水员检查水下部分，同时买方也会派代表参与检查。为了减少麻烦和费用，双方常会同意将交船港与检查船底安排在相同的区域。如果可能，也可将交船的具体地点就定在检查的干坞。在干坞检查中如果发现船舶有严重损坏，卖方需要安排及时修理。在NSF'93中，增加了新的条款，允许买方趁着船舶进干坞检查的机会清洗和油漆船底，但若卖方检查船舶完毕准备交船而买方工作未完成，此时额外的时间损失和干坞费用应该由买方来承担。

6.2.8　卖方递交准备就绪通知书

当交船准备工作基本就绪，按照船舶买卖合同的约定，卖方应递交准备就绪通知书（notice of readiness）。根据NSF'93，买方必须在卖方递交通知书起的三个银行日内支付全数船价。如前所述，现在的船舶买方很多都是通过银行贷款买船，买方在收到通知书后需要对贷款银行作出提款通知，提款通知作出后银行通常用2～3天的时间来准备支付，所以会要求买方接到通知后一定时间内支付船价。而若是买方提前预支船款，极有可能因为船期延误而使买方承担更多的贷款利息。

关于递交通知书时，船舶是否需要备妥的问题，产生过不少争议。NSF'93对于此问题的要求是：根据本合约的规定与条件，船舶在每方面都实质备妥（the vessel is in every respect physically ready for delivery in accordance with the terms and conditions of this agreement）。可见，NSF'93要求船舶实质备妥，这包括许多方面，如船舶在交船港的一个安全可抵达的泊位或锚地安全漂浮、船舶需要保持船级且无批注、船舶无影响船级的海事损坏等。但是不要求船舶在法律文件上完全备妥，也就是允许卖方在递交通知书后继续准备一些船舶文件，比如卖据。尽管如此，还是可以看出NSF'93对于卖方的要求比较苛刻，因为是每方面都实质备妥，在使用时卖方可选择不使用此版本的范本或是对此条款进行修改以降低卖方递交通知书的要求。

6.2.9　买卖双方交接船舶

二手船交接与新船交接有所不同，二手船交接通常涉及2个方面，一个是船舶的实质交接（physical delivery）；另一个是关于船舶的法律交接（legal delivery/closing）。实质交接是指卖方将满足合同要求的船舶交予买方，通常可由双方各自委任的船长代表交船与接船，这会涉及船舶在实质上做好交船准备、到达安全的泊位等问题，前面已经有所阐述。

法律交接主要是指一些船舶文件的递交和船舶所有权转移、贷款、保险、登记等手续的完成。法律交接的地点可以不与交船港一致，NSF'93规定买卖双方在买卖合同中可约定法律交接地点。参与法律交接的人员主要有买卖双方单位的负责人、双方的融资银行、船旗国代表、双方的律师和船舶经纪人等，所以法律交接的地点是对于大家都方便，并且航运服务业较发达的地方，比如伦敦、纽约、香港等国际航运中心。若卖方仍有关于交易船舶的贷款没有还清，船舶无法解除抵押，而买方无须贷款，这时就可根据卖方贷款银行的分行位置来考虑法律交接地点，如果卖方贷款银行在纽约有分行而在伦敦和香港都没有，此时可选择纽约为法律交接地点。具体的法律交接可安排在买方或卖方贷款银行的办公室、买方或卖方自己的办公室、买方或卖方的船旗国领事馆等地点。

法律交接是船舶买卖的重要环节，在法律交接中，买方支付船价，卖方交出所有的船舶文件，而船舶文件的递交正是代表着船舶所有权从卖方转向买方。法律交接一旦完成，紧接着就进行船舶的实质交接。如果买卖双方都有购船贷款，而这也是现在船舶交易中的常见情况，那么相应的还款、注销抵押、贷款、抵押登记常会同时进行。因为如果卖方没有还清贷款，卖方贷款银行就不会注销登记抵押，而卖方也就不能从船旗国取得船舶“无登记负担证书”（certificate of freedom from registered encumbrances）。同样，买方贷款银行拿不到“无登记负担证书”就不会放款，于是买方也就无法支付全部船价。上述步骤环环相扣，无论哪一方先行动，都可能遭受损失。因此为了避免出现意外，这几个环节通常在交接地点同时进行。

在实务中，卖方可预办解除抵押登记手续，由卖方船旗国将正本“无登记负担证明”预先交给其交接地名誉领事保管。到了交接时，买卖双方首先要与各自在交船港的船长或代表确认是否做好交船或接船的准备，确认无误后，买方贷款银行向卖方或其贷款银行作出付款保证，一旦买方贷款银行作出保证，卖方贷款银行就可电告卖方船旗国确认注销抵押，接着由卖方船旗国电告其名誉领事交付正本“无登记负担证明”给卖方，再由卖方将该证明及其他船舶文件交予买方，相应的买方贷款银行就可确认向买方船旗国登记抵押（之前需预办船舶临时登记），并且买方及其贷款银行支付全部船价给卖方。到此，船舶法律交接就完成了，紧接着买卖双方分别电告各自的船长或代表进行实质交接，实质交接情况可通过双方船长或代表签署的交接备忘录（Protocol of Delivery and Acceptance）来体现。

6.2.10　买方接船后的相关工作

船舶交接后，卖方已交出船舶及其所有权并取得船款，因此后续工作主要是买方完成以使船舶能尽快投入营运。买方需要通知保险公司或互保协会以确认保险开始的时间，还需通知买方船级社以更改船名并制作有关新船名的船级和营运文件。根据船旗国和未来的营运要求，买方应仔细检查主机、辅机有无问题，并更新老旧部件，这些船舶问题还可从事先派上船舶熟悉船舶操作的人员处获得。


6.3　交船文件

如前所述，交船文件是买方为拥有和营运船舶所用，在法律交接中非常重要。这些交船文件大致可分为4类：买方永久登记船舶时所需要的文件；关于船舶技术与安全方面的证书；证明卖方出售船舶合法性及相关授权的证书；船舶运营所需的有关文件。下述部分交船文件在NSF的标准条文中没有涉及，实务中采用附加条款进行约定。

6.3.1　卖方的交船文件

1．卖据

卖据（Bill of Sale）是船舶所有权转移的证明或凭证，可以说是交船文件中最重要的一份。一般来说，船舶所有权的转移与船舶买卖合约备忘录（Memorandum of Agreement）的签署不直接关联，即船舶所有权并不在买卖合约签署时转移，而买卖合约的签署只是二手船买卖的第一步。根据英国1984年《商船法》（Merchant Shipping Act），二手船的买卖需以卖据为凭证，并且卖据也是买方为船舶办理登记的文件之一。而在我国《海商法》第九条中规定：……船舶所有权的转让，应当签订书面合同。但是《海商法》对所有权的转移时间无明确规定，这是需要完善的地方。

对于卖据的格式，国际上无统一要求。目前常用的卖据包括2种格式，一种是只包含卖方制作并经公证和见证的Bill of Sale；另一种是除了卖方的Bill of Sale，还包含买方制作并经公证和见证的Acceptance of sale，即所谓的“卖据＋收据”形式。实务中第一种使用得比较多，因为只要买方船旗国不要求，买方很少在接收船舶后去制作收据。卖据的内容非常简单，说明船舶概况、卖方拥有船舶所有权、卖方出售船舶的日期及保证船舶无登记负担等内容就可以了。有关卖据样本可参见BIMCO制作的卖据格式，简称“BIMCOSALE”。

2．船舶所有权证书

船舶所有权证书（Certificate of Ownership）由卖方船旗国当局签发，其作用主要在于对照、核实卖据上的船舶资料、船东名称等准确无误，因为只有真正拥有船舶所有权的船东才有权利制作卖据。为了保证证书的可靠性，买方会要求卖方船旗国制作证书的日期尽量接近船舶交接日期，从而防止登记信息的变动给买方带来损失。

3．卖方董事会（或股东大会）会议纪要

这份会议纪要的作用是记录董事会或股东大会的决议。在二手船买卖中，卖方董事会或股东大会会议需要授权并批准出售有关船舶、商定有关售价，同时还要授权某“指定高级职员”或“法律代理人”代表卖方制作卖据、签署与交付船舶有关文件。上述授权与批准就通过会议纪要来记录在案。

这份会议纪要要成为交船文件之一，需经过签字、公证与见证。即卖方单位董事或其他负责人员签字以确认纪要内容真实，由公证人（如律师、公证机关）确认签字的真实性，再由当地法院或其他权力机构确认公证人是合格公证人等步骤。

4．授权书

在卖方董事会（或股东大会）会议纪要中，涉及一位为卖方制作卖据、签署与交付船舶有关文件的“法律代理人”。此份授权书就是授权该法律代理人的授权文件，并且在授权书中说明该代理人被授权的范围。

5．卖方公司董事/职员名单证书

此份名单证书可用于对照其他买卖船舶文件（例如卖据、授权书）等签字人员的确是卖方公司董事或高级职员等信息。

但是能够对照的仅仅是人员名字，只能说明签字表面真实，能切实保证文件签字真实性的是公证、见证等手续。

6．卖方公司章程/组织文件副本

这份交船文件主要由“公司注册证书”和“公司章程与组织纲要”组成，其作用是便于买方查看卖方公司成立的目的与业务范围、卖方公司印章的使用条文和开会法定人数等信息，进而了解卖方出售船舶是否超出其营业权限，判断船舶买卖程序是否有效。

7．卖方信誉良好证书

卖方信誉良好证书由卖方注册地的主管机关出具。当主管机关收到申请后，会核查卖方公司是否拖欠税款、是否付清注册年费等信息。如果各种款项都付清，主管机关就会出具关于卖方的信誉良好证书。事实上相对于买卖船舶的价款，税款和注册年费等都不是大数目，卖方为了得到此证书，可以很轻易地结清。因此此份证书并不能完全说明卖方资信与经营状况，对于买方而言只能作为参考。

8．卖方船旗国允许船舶出售证书

这份证书是要求卖方向其船旗国申请的允许出售证明，表明卖方船旗国同意卖方出售该船舶，这种制度在许多国家都有。其作用是可以防止某国政府需要低价征用船舶时，船东采用出售船舶或改挂其他国家船旗的方法以避免船舶被征用。或是针对有些享受国家补贴建造并悬挂本国船旗的船舶，政府可用此种制度限制船东将船舶出售给不友好的国家。

9．发票

船舶出售发票由卖方制作，主要说明船价与其他钱款的详细情况。买方可使用发票报关或报备其他主管机关。

10．保持船级证书

在船舶交易步骤中，买方在支付保证金后，甚至有些在买卖合同谈判前，就会检查船级社记录以了解船舶实际状况。但是买方检查船级社记录距离船舶交接往往还有一段时间，因此买方要求卖方向其船级社申请，出具一份证书以保证在买方检查船级社记录至正式交船这一期间船级记录无变化。

保持船级证书一般由卖方申请，卖方船级社签发。若在买方检查至正式交接船舶期间无突发事件，船级社会根据定期检查记录作出保证。根据NSF'93的相关条款，为了保证保持船级证书的有效性，此证书在不超过交船前72小时内作出，内容是证明交易船舶保持船级、关于船级无批注。换句话说，如果关于船级有批注，那么卖方必须按照船级社的要求将船舶修好，并注销批注，否则卖方无法取得保持船级证书，从而造成卖方违约。

11．交接备忘录

交接备忘录在船舶交接章节中已有所描述，它是在船舶进行实质交接时由买卖双方代表共同签署的，因为有买方的参与，所以不能严格算作卖方的交船文件。交接备忘录用于记录船舶交接的时间，它是买方保险开始、卖方保险结束的时间划分证明。签署交接备忘录是船舶买卖的习惯做法，也是准确记录船舶实质交接的唯一记录。

12．船舶无登记负担证书

在船舶交接的过程中，卖方如果有贷款，那么他需要还清贷款，才能注销船舶抵押登记，进而才能取得“无登记负担证书”。这种登记负担是关于卖方的对物债务，即对船舶的债务，这是买方非常关心的，因为债权人可对船舶采取行动。若是卖方向银行贷款购买船舶，银行会向卖方要求“担保权益”，而将船舶作出抵押是十分常见的担保要求。一旦卖方无法还清贷款，贷款银行就可向船舶采取行动，比如直接占有船舶。

关于船舶的负担，在卖据中卖方会作出船舶无负担的保证，但这种保证无法完全使买方确信，因此买方往往要求由卖方船旗国签发的船舶无登记负担证书。事实上，这份证书还是无法完全保障买方，因为它针对的只是登记负担，而有些对物债务是无需登记的，比如船舶优先权，买方需要对这些债务特别小心。

13．原船舶登记注销证书

只有卖方注销了原船舶登记，买方才能进行新的船舶登记。因此该证书由卖方在法律交接时提供，买方用于永久登记船舶。但若在法律交接时卖方还未取得，因为通常船旗国需要在原船东出售船舶后，向原船旗国申请才会签发登记注销证书。而买方在永久登记前往往会有临时登记，不会急于拿到此证书，此时就只能由卖方作出保证，承诺在将来的一定时限内提供。

14．其他文件

除了上述通常文件外，卖方还可能根据买方的特别要求去提供其他内容的文件。例如“无列入黑名单保证”、船舶手册、船图与证书。买方的要求通常会根据船旗国的要求来提出，为了促成交易的达成，卖方会积极配合。许多文件在NSF标准条款中没有涉及，可通过附加条款来进行约定。

6.3.2　买方交船文件

买方的交船文件相对卖方而言非常少，而卖方对这些文件也不会特别在意。卖方主要关心的是买方能否按约定及时付清船价和其他价款，比如船上剩余的燃油价款。买方提供的交船文件主要有：买方董事会/股东大会会议纪要；授权书；买方公司章程/组织文件；买方董事/公司职员名单证书；买方信誉良好证书。


6.4　二手船买卖合同条款及其船价估算方法

6.4.1　二手船买卖合同条款

如前所述，在二手船市场上，标准买卖合同有挪威格式（The Norwegian Saleform，NSF），1985年伦敦船舶买卖合同（The London Ship Sale Contract 1985）和1999年的日本船舶买卖合同（Nipponsale'99）等（挪威格式可从中国海运信息网中获得www.chinashippinginfo.net）。虽然各标准合同没有做到对买卖双方完全公平对待，但它们为买卖双方提供了合同谈判的基础、缩短了合同谈判时间，并且还能避免某些合同条款被遗漏，所以在二手船买卖中仍被广泛使用。需注意的是，标准合同并不是强制使用的，买卖双方可根据实际情况对标准条款进行修改、删减，灵活使用。本节主要介绍二手船买卖合同的主要条款。

二手船买卖合同的条款一般包括以下各项内容：

（1）船价（Price）。

（2）保证金（Deposit）。

（3）付款（Payment）。

（4）船舶检查（Inspection）。

（5）交船时间和地点（Place and time of delivery）。

（6）进干坞（Dry docking）。

（7）备件/燃料等（Spares/Bunkers etc）。

（8）文件（Documentation）。

（9）债务（Encumbrance）。

（10）税款等（Taxes etc）。

（11）交船条件（Condition of delivery）。

（12）船名/标记（Name/markings）。

（13）买方违约责任（Buyers' default）。

（14）卖方违约责任（Sellers' default）。

（15）仲裁（Arbitration）。

（16）合同附件（Appendix to Memorandum of Agreement）。

值得注意的是，为了更为详细和具体地规定双方的权利和义务，买卖双方通常除了在标准合同上作某些添加和删除外，还需另外订立一个合同附件。合同附件构成整个合同的组成部分，这一点通常在标准合同末端用下面的文字来强调。

Clause 16 to____both inclusive，are forming an integral Part of this Memorandum of Agreement.

伦敦合同还明确规定，倘若合同附件与标准合同发生矛盾，则以合同附件为准，可见合同附件的重要性。

从形式上看，合同附件是对标准合同条款的补充，然而，就合同附件的本质而言，则并非仅仅补充而已。

买卖谈判的大量时间往往消耗在对标准合同的修改以及对合同附件的讨论上。这是因为合同只是一份原则性、基础性的文件，而在买卖谈判需要其从实际出发，综合考虑各方面的因素特别是各国各地区的具体情况，这样，就有必要对标准合同进行修改或补充。另外，买卖双方也希望通过合同附件给对方以更多的限制，给自己以更多的方便，这样做的结果也能使合同附件更为详尽和完备。

合同附件的条款因合同而异，综合起来，大致有以下几个方面：

（1）船舶检查。

（2）交船时间、地点和方式。

（3）船舶动态及交船时间的预先通知。

（4）船舶移交时船上剩余的燃料、未使用尽的润滑油的数量及价格。

（5）合同签字和船舶移交时卖方应分别向买方送交的船舶证书。

（6）船舶移交时卖方应向买方送交的发票及文件。

（7）买方对买价、船上剩余的燃料和未使用润滑油价款的支付。

（8）船舶说明书和图纸的移交等。

按照目前的惯例，船舶检查（也称Superficial Inspection，船舶外观检查）大多都在合同签订之前就已完成，因此，标准合同中关于船舶检查的条款一般都被删去，而代之以“买方已经对船舶进行了检查并对其船级记录予以认可”这样的说明。由于文字简单，该说明也可以直接插写在标准合同里。如果买方无需进行船舶检查或不以船舶检查为条件（譬如Outright Sale，直接出售），则细节问题一定要在合同附件中加以明确说明。

交船的时间、地点和方式常常在合同附件中有详细的规定。

船舶移交时船上剩余的燃料和未使用的润滑油数量和价格应在合同附件中予以具体的规定（标准合同已对价格作了原则规定），以避免日后发生争执，尤其要防止投机商借卖船的机会高价卖油以牟取暴利。

合同签字时，卖方应向买方送交下列有效船舶证书的副本：

（1）船级证书Certificate of Classification（船体、机器和锅炉）（Hull，Machinery and Boilers）。

（2）载重线证书（Loadline Certificate）。

（3）设备安全证书（Safety Equipment Certificate）。

（4）船舶结构安全证书（Safety Construction Certificate）。

（5）无线电报安全证书及无线电准许证（Safety Radiotelegraphy Certificate and Radio Licence）。

（6）国际吨位（丈量）证书（International Tonnage Measurement Certificate）。

（7）苏伊士运河吨位证书（Suez Canal tonnage Certificate）。

（8）巴拿马运河吨位证书（Panama Canal tonnage Certificate）。

（9）货物装卸设备证书（Cargo Gear Certificate）。

（10）防油污证书（Preventing Oil Pollution Certificate）。

当船舶实际移交时，卖方应将上述证书以及免于灭鼠证书的正本送交买方。

在船舶移交过程中，买卖双方需互相交换的文件在6.3节中已有详细说明，此处不再重复。

6.4.2　二手船价格估算方法

6.1节讨论过影响二手船价格的因素，例如船舶基本性能要素和主要设备状况、二手船船龄、船舶营运条件、二手船市场供需情况等，各种因素相结合，决定着二手船价格的高低。而买卖双方在二手船交易前，都会对船舶进行简单的估价，虽然许多定量计算二手船价格的方法并不能准确计算出二手船现价，但仍可为交易双方提供重要参考信息。本节介绍两种二手船估价方法。

1．按船龄估算二手船的价格

当船舶市场处在正常情况下，可以根据二手船的船龄和价格的变化规律，从其船龄和原船价格直接估算出二手船的基本价格。表6-2中列出了基于经验总结的按不同船龄分组的油船和干货船的二手船和原船价的比例关系。根据二手船的船龄从表中粗略估算出其基本价格后，参考同期国际船舶市场成交的二手船价格，对该估算价格进行修正，就可以得到比较符合市场实际情况的参考船价。

表6-2　不同船龄的二手船价格比例
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说明：以新船价格为100%为基础计算。

2．按每载重吨单价指标估算二手船的价格

在二手船的交易中，一般是以每艘船的美元价格进行报价、洽谈和成交的，有时是以两艘以上的二手船作一揽子交易，以一个总价来报价、洽谈的。但是在国际船舶市场上，为了衡量二手船价格的市场水平，以及对成交的二手船价格之间作直接比较，交易双方通常使用二手船平均每载重吨的美元单价指标来衡量同类型船舶的市场价格水平。

在取得近期国际船舶市场二手船价格水平和动向的基础上，以船型相同、船龄和载重吨位相近的成交二手船平均每载重吨美元单价为指标，可按下列公式估算出已知载重吨的二手船价格，即：
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式中：P1
 为已知的二手船价格（美元）；P2
 为需估算的二手船价格（美元）；DWT1
 为已知船价的二手船载重吨；DWT2
 为需估算船价的二手船载重吨。

以估算出的二手船价格为基础，根据船舶市场二手船价格水平变化动向和估价船与参考船的差异情况进行修正，就可以得到比较符合实际的二手船价格。


7　废船买卖

如第6章所述，废船买卖也称拆船买卖，是买方为取得船舶钢材等拆解物资而购买船舶的交易。废船买卖是一种特殊形式的二手船买卖，它和传统的二手船买卖的区别在于，废船买卖中的船舶绝大多数是船龄比较长、船舶状况较差的老旧船舶；废船买卖中船舶的价格低于同船龄、同类型船舶在二手船买卖中的价格；废船买卖中的船舶将停止营运并被解体；另外，废船买卖的合同磋商也比较简单。在一般情况下，废船买卖中的买方对交船时的船舶状况并不十分关心，在洽谈时一般也不会要求检查船舶，或要求船舶在交船前进坞。买方所关心的主要是船舶的空船排水量、螺旋桨的制造材料以及船舶是否有备用螺旋桨和备用尾轴等问题。


7.1　拆船业的简要发展历程

世界拆船业始于第二次世界大战之后，最初各国所拆解的基本都是本国的舰船，世界拆船中心主要集中在北欧、美国和日本。20世纪50年代，世界废船的年拆解量约为100万～200万载重吨，仅相当于3～8艘VLCC（23万～28万载重吨级）的拆解量。60年代后期，世界拆船市场逐渐形成了一个开放的自由交易市场，许多国家的废船已不在本国拆解。尤其随着第二次世界大战时期的战时标准船进入拆船市场，世界拆船市场进入了一个活跃期，年拆解量约为600万载重吨。日本和中国香港成为当时世界主要的拆船地区。

20世纪70年代后半期是世界油船大量拆解的时代，1975年、1976年和1977年船舶年拆解量都达到或突破1 000万载重吨大关，1978年世界船舶拆解量又突破了2 000万载重吨的关口。当时世界拆船中心转移到了中国台湾地区和韩国，中国台湾地区更是占据了拆船市场的大部分份额并得到了“拆船区”的称号，拆船企业的数量一度达到202家。

但到20世纪80年代中后期，韩国和中国台湾地区相继退出了拆船行业，世界拆船中心再一次发生了转移。中国内地和印度成为当时新兴的世界拆船中心。1994年中国内地的废船拆解量占到了当时世界拆船总量的50%左右，一举登上世界之最的宝座。但从1994年至1997年，中国由于受到国内政策因素的影响，拆船量急剧下降。直到1998年国家再次给予拆船优惠政策，中国拆船业才再度发展起来。

进入2000年后，孟加拉国在拆船行业中异军突起，并于2003年首超印度，成为世界第一拆船国。随着海运市场的兴旺，国际拆船市场再度陷入低迷，2005年达到一个低谷，当年的船舶拆解量仅为600万载重吨。伴随着2008年开始的金融危机及船舶技术的不断更新，船舶拆解业迎来了又一轮热潮。2009年，亚洲国家是拆船行业的主力军，孟加拉国船厂拆解的船舶所占运力最多，达到了1 046万余吨，印度紧随其后，中国位居第三。图7-1是世界船舶拆解量的走势图。
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图7-1　世界船舶拆解量走势
⑴




7.2　船东出售旧船的决策及废船本身的价格因素

7.2.1　船东出售旧船的决策

船东所拥有的商船经过一段长时间的营运使用后，会出现因船龄日益老化而引起的船舶技术状况逐步恶化、营运经济效益逐渐下降的情况。船东对于船龄较长的营运船舶可以有以下几种处理选择：

（1）降低经济指标继续营运一段时间；

（2）暂时闲置船舶，等待以后海运费升高后再重新投入营运；

（3）作为二手船转手出售；

（4）报废后作为废船出售给拆船厂拆解。

对于第一种选择，如果把营运的经济指标下降到使船舶营运毛收入小于营运支出费用的程度，船东就会承担亏损的风险。因而这时船东应考虑和权衡是让旧船在低经济指标下继续营运，还是立即作出其他选择。

对于第二种选择，船东对闲置封存后长期停泊的旧船，在没有任何收入的情况下，还要支出不少的船舶闲置费，主要包括：封存保养费、系泊泊位费、守船费、保险费等。并且在海运市场好转、运费升高而将闲置船舶重新投入营运前，必须再支付包括修复启动费和检验发证费在内的重新启动费。对此，船东应在进行经济分析和计算后作出决策。

对于第三、第四种选择，船东通常是在对国际航运市场和船舶市场进行市场调查研究和经济分析的基础上作出决策。一般可使用如下的公式来帮助决定是否出售旧船：
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式中：P0
 为旧船作为二手船或废船在国际船舶市场上的出售价格，扣除各种手续费、佣金、回扣、税金和杂费后所得的回收净金额；Pt
 为旧船继续营运，在其剩余使用年限（后期寿命）t内，预计可取得的剩余价值现值；Y为营运船舶的航次毛收入；C为营运船舶的航次营运费用；[image: 0503020008]
 （Yk
 －Ck
 ）为旧船继续营运，在其剩余使用年限（后期寿命）t内，各航次净收入的净现值总和。

按以上公式估算，当出售旧船的回收净金额P0
 大于或等于该船后期寿命t时间内预计可取得的剩余价格现值Pt
 加上在t时间内各航次净收入的净现值总和[image: 0503020009]
 （Yk
 －Ck
 ）时，船东就可以果断地作出出售该艘旧船的决策。

如前所述，就船舶本身来说，二手船和废船之间并没有明确的区别和界限。如果旧船在船舶市场作为二手船出售所取得的回收净金额P0S
 远大于该船作为废船出售所取得的回收净金额P0D
 ，船东一般是把该旧船投入二手船市场。但是，如果出现P0S
 接近P0D
 的情况，船东往往会从长期和全局的利益出发，把旧船报废作为废船出售拆解，以减少二手船转手后继续投入营运会给船东本身造成新的潜在竞争对手。从这一考虑出发，在废船交易中，卖方/船东通常都要求在废船合同中列入“废船销售的目的只限于拆解”的保证条款。而且有些船东要求买方/拆船厂商向卖方/船东提供废船开始拆解和全部拆解完毕的有关证明文件，或在废船拆解过程中，阶段性的派遣船东代表监督实船拆解，并把这些要求列为合同条款。

7.2.2　废船本身的价格因素

拆船厂商在船舶市场上购买废船的目的是用于拆解，从出售拆解物资中取得回收资金和利润。因此，废船的价值取决于废船拆解后所能得到的拆解物资的多少和各类拆解物资出售的价值。这一点与二手船的价值概念，有根本的不同。

废船本身的价格主要由废船本身的实际重量、拆解物资回收率和各类拆解物资的比例和出售价值所决定，这些也就是废船本身的价格因素。

1．废船的实际重量——“轻吨”

轻吨（LDT）是船舶的空载排水量（Light Displacement Tons）的简称，即是船舶的空船重量。

按照国际海事组织的有关规定，船舶的空载排水量是船舶载重量（DWT）为零，即没有装载任何货物、压载水、燃油、润滑油、淡水、旅客、船员及行李、食品和物料等状况下的排水量。它标志着船舶在夏季海水空载吃水状态下的实际重量，即等于船舶在夏季海水满载吃水状态下的满载排水量（Full loaded displacement tons）与其载重量之差，可以下式表示：
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式中：LDT为船舶空载排水量，即轻吨；Δ为船舶在夏季海水满载吃水状态下的满载排水量；DWT为船舶载重量。

这里需注意船舶的空载排水量（空船重量）包括固定压载的重量。

按照国际船舶市场的惯例和拆船行业的传统做法，废船交易是按废船的实际重量即轻吨来计算废船价格，并以每轻吨的美元单价来进行报价、洽谈和成交的，交易中所使用的废船轻吨都要说明不包括任何固定压载的重量。对于少数有固定压载的废船，要求必须说明固定压载物的种类和重量，并且按照扣除了固定压载重量后的轻吨数来计价和交易。即：
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废船轻吨在国际船舶市场上习惯使用长吨（Long Ton，L．T．）作为计量单位，长吨与公制吨（Metric Ton）之间的换算关系是：

　　　　　　　　　　　　1长吨＝1.016 047公吨

　　　　　　　　　　　　1公吨＝0.984 206 4长吨

2．废船轻吨数的证明和核实

由于国际船舶市场上废船的交易完全是按照废船的轻吨数来计算价格的，因此，在交易中卖方如实地提供废船的准确轻吨数，并由买方核实和确认，是保证废船交易公平合理的基本前提。

在废船交易中，首先卖方必须明确向买方提供有关该废船轻吨数据的、盖有船级社认可印章的造船厂原始完工图纸文件以及一份证实该船的轻吨数并说明其中没有任何固定压载的造船厂证明信原件或船舶入级证书正本。如果该船曾经进行影响到其轻吨数据的修理、改装工程，卖方还要向买方提供由进行该项修理、改装工程的船厂发出的可证实该船经过修理、改装后的新轻吨数据的相应图纸文件、轻吨证明书或船舶证书正本。

由卖方提供的废船轻吨数以及有关的图纸、文件、证明书和证书等，均应由买方进行核实。在有必要时由买方委托船舶咨询公司的专业人员对实船进行勘验核实，最后由买方予以确认，废船交易则按此轻吨数据计算价格、洽谈和成交。

3．废船拆解物资回收率和各类拆解物资的比例

1）废船拆解物资的回收率

废船的拆解物资回收率是废船经过拆解后所得到的可回收物资重量占废船轻吨的比例。

对于不同类型、船龄和状况的废船，其拆解物资回收率均不同。

油船因其结构的特点而拆解物资回收率较高，并视船龄、状况和吨位大小不同，一般在85%～95%之间。

散货船的拆解物资回收率一般在80%～90%之间，而杂货船则在80%～85%左右。

2）各类拆解物资的比例

废船拆解后所得到的主要回收物资为：

（1）可轧钢材：包括板厚在6毫米以上的钢板和型钢。

（2）废钢：指作为回炉废钢的边角钢材和板厚在6毫米以下的钢板。

（3）铸锻钢。

（4）有色金属。

（5）可利用设备。

不同类型的废船各类拆解物资比例如表7-1所示。

表7-1　各类废船的拆解物资比例
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4．废船的船体钢材腐蚀率

由于废船拆解后所回收的最主要物资是钢材，这也是废船的主要价值所在，因此，估计废船的船体钢材腐蚀率对于正确估计废船的价格是非常重要的。

影响船体钢材腐蚀率的因素是多方面的，主要和船舶的船龄、营运航行区域及环境条件、维护保养状况、大修次数以及船体钢材的化学成分等因素有直接关系，所以在洽购废船时，对以上各种因素都需要有所了解，以使得对废船的估价比较符合该船的实际情况。

根据有关资料统计，营运船舶的船体钢板腐蚀量为：

（1）欧美国家建造的船舶，航行在西欧或北美区域，在保养正常的情况下，船体钢板腐蚀量为每10年0.70～0.90毫米；

（2）亚太地区国家建造的船舶，航行在亚太或中美洲区域，在保养正常的情况下，船体钢板腐蚀量为每10年1.3～1.5毫米。

按照废船的具体情况在上述腐蚀量范围内选取适当的数据作为计算参数，如果船舶维修保养状况较差，则腐蚀量要相应增加。

按下式可计算船体钢板腐蚀厚度：
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下式可计算废船的船体钢板腐蚀率：
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式中：船体钢板原始厚度可从船舶图纸文件查出，或按经验公式估算出来。


7.3　影响废船市场价格的因素及废船价格的估算方法

7.3.1　影响废船市场价格的因素

在国际船舶市场上，废船的市场价格水平和动向受到下述因素的影响：

1．船舶种类及其老旧程度

在船舶市场上，船种与船型的不同会直接影响船价。一般而言，滚装船、集装箱船、工程船的船价要高于散货船。废船市场上船种、船型的变化也标志着世界船队构成的变化，与世界水运物资结构的变化密切相关。在废船市场上出现的某船种、船型越多，往往说明该船种、船型的闲置量越大，其价格也越低。另外，船舶的老旧程度越大、船龄越长，船价也就越低廉。

2．船舶状态

（1）船舶完整程度。一艘进入废船交易的船舶多半是由于产品的老化，或者这一船型已不适应海运物资的要求，或是船舶遭受破坏。若是最后一种情况，船舶售价就比市场均价要低，至于低多少则要根据船舶损坏的程度而定。需要注意的是当船舶在破坏状态下作废船出售时，船价中必然应考虑到交船时是否存在有拖航费用。

（2）船体锈蚀程度。这影响到废船拆解后钢材的回收率，因此它是废船价格因素的一个重要方面。一般来说锈蚀越严重，废船价格越低。

（3）船舱的洁净程度。在废船拆解中油污的处理极为重要，它既可以改善拆解的工作环境，提高拆解后的材料回收率，还关系到拆解时的安全问题。因此在废船待售时，常会对油舱先进行半洗舱。据对比，经半洗舱的废船售价会比未洗舱者约高10%～15%。

（4）船舶装备情况。这关系到船上设备及其材料的利用，也即关系到废船拆解后经济价值问题。例如我国在1985年曾购进一艘4 500载重吨的内燃机船“Astracruz”号，单价为122美元/轻吨，这在当时来看是偏高的。原因是该船为双桨船型，比通常单桨船型多装有一套动力装置、传动装置和铜合金的螺旋桨，这些设备都有较高的回收利用价值。

3．船舶市场上提供的废船数量

虽然世界海运运量和运力之间的平衡是通过市场价格——海运运价来调整的，但某一时期的运量是客观存在的，这是任何船东都无法改变的。船东们能够改变的是运力这一因素，通过建造新船和将闲置的船舶重新启用投入营运来增加实际运力，或是通过把营运中的旧船加速报废拆解来减少实际运力，或把闲置商船作为废船出售来减少潜在运力。这样的运力调整，会使得投入船舶市场出售的废船减少或增多，因而也直接影响到废船市场价格升高或降低。

闲置船舶是运力的多余部分，可以经过修理重新启动投入营运，又可以报废作为废船在市场上出售。因而世界商船闲置量的多少在一定程度上既反映了全球海运运力的过剩或不足，又反映了上市废船的多少及废船市场价格的下降或上升。

4．钢铁工业对拆船钢铁材料的需求

如前所述，废船拆解后回收物资中最主要的是钢铁材料，其中包括供回炉炼钢的废钢、铸钢和锻钢，以及供直接再轧钢材用的船板和型材。钢铁工业对这些拆船钢铁材料的需要量和收购价格的变化，将直接影响到拆船量和废船市场价格。在对拆船钢铁材料需要量增大、收购价格升高的时候，船东往往会控制营运旧船和闲置商船的报废量、减少废船的上市量。这时拆船厂商为了取得废船拆解获利，不得不提高出价以吸引船东出售废船，因而使得废船的市场价格上升。在相反的情况下，拆船厂商只能减少拆船量和降低出价。如果此时船东仍维持高价出售废船，使得拆解废船回收的钢铁材料成本价格高于市场上其他回炉钢料和再轧钢材的价格，拆船厂商将会出现亏本，甚至被迫停止拆船活动。

由于拆船回炉钢料属于钢铁工业的一种重型熔料废钢，而世界最主要的废钢出口国——美国在国际废钢市场上占统治地位，起着对国际废钢价格的决定性作用。因此，美国的这种重型熔料废钢价格不仅主宰着世界废钢价格的变化，而且通过对主要拆船地区远东的拆船回炉钢料价格的影响，间接地影响着国际船舶市场上的废船价格。

5．废船交船地点的地理位置

废船交船的最终地点，即拆船地区的地理位置，对于废船的市场价格有直接影响。出售给远东地区的废船价格一直比欧洲高，主要原因是：第一，远东地区是世界的拆船中心，常有地区性的求大于供现象；第二，欧洲地区拆船业逐渐缩小和消失，废船船源产生地区性供大于求现象；第三，远东地区拆船成本低且拆解物资售价相对高，欧洲地区拆船成本高而拆船钢料失去市场；第四，欧洲是世界海运的中心，过剩的废船要揽货开至远东地区交船比较困难，因而又可能增加费用。

南亚地区的主要拆船国家孟加拉国、巴基斯坦和印度，地理位置处于欧洲和远东地区当中，所以出售至南亚地区的废船价格则介于欧洲和远东地区之间。但是20世纪80年代后期以来，东南亚地区的拆船主要中心——中国台湾地区的拆船业逐年缩小至基本消失，而中国内地的拆船业却是迅速发展，同时印度、巴基斯坦、孟加拉国也大力发展本国的拆船业，世界拆船中心逐步向中国内地、南亚地区转移。2009年，中国共拆解船舶200艘，拆解吨位达573万余吨，位居全球第三。孟加拉国拆解船舶193艘，以1 046万余吨的拆解量位居全球第一
⑵

 。随着南亚及中国拆船量的不断上涨，这些地区的废船价格水平也不断上升，并失去了明显的地区差异。

6．其他因素

1）关于轻吨的计算问题

轻吨，也即船体的自重对新建船舶而言是固定的，而在废船交易时还需要考虑固定压载的问题。如果购买废船时，轻吨计算包括固定压载的重量，那么废船单价就应该相对便宜。

2）关于动力装置

动力装置是船舶的主要设备之一，对于它的内容有两种不同的理解。一种认为是指船舶主机和传动齿轮，另一种是除了上述两者外，还应包括传动轴系乃至螺旋桨。即使前者，其价值对于一艘船舶而言也是相当可观的，若是后者价值就更大。而且船舶动力装置在一般所谓废船的情况下，有些还是可以使用的，具有实际的经济回收价值。所以船舶动力装置包括哪些内容经常是废船交易谈判的重要内容之一。

3）船上物资

船舶的钢材是其主要结构材料，除此之外还有大量的有色金属、铜和铝等。根据船种的不同，船上金属材料的含量也有差别。如油船中的管材要比干散货船多，液化气船的铝合金材料要比其他船种多。另外，废船上若有剩余燃油，还需另行计价，因为废船出售单价中通常不包括燃油价值。但废船是用于拆解而不是继续营运，所以拆船厂商通常不会购买船上剩余燃油，船东可通过油商或交船港代理转售船上剩余燃油。所以废船交易谈判中，对于船上相关物资的处理应有考虑。

7.3.2　废船价格的估算

1．废船轻吨的估算

如前所述，废船交易完全是按照废船的轻吨数来计算价格，即轻吨就是废船的计价单位。因此，为了对尚未取得轻吨数据的废船进行粗略估价，或是对已知的废船轻吨数据进行初步复核，均需要在没有详细图纸文件和资料的情况下估算废船的轻吨。废船轻吨估算主要有2种方法：

1）按船舶分项重量估算废船轻吨

船舶轻吨即是船舶的空船重量，可以按船舶分项重量来估算，即：
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式中：LW为船舶的空船重量；WS
 为船体钢料重量；WM
 为机电设备重量；WO
 为舾装木作重量；WB
 为固定压载重量。

在本书第4章中详细介绍了估算空船重量LW的各分项重量WS
 、WM
 、WO
 的有关公式和方法。由于大多数船舶均没有固定压载物，即WB
 ＝0，因此可以按前三个分项重量之和估算出空船重量LW，最后再把LW的吨数按照国际惯例换算为长吨，则可得出废船的轻吨数据。

2）按船舶载重吨或总吨估算废船轻吨

在废船交易的洽谈初期，往往未能获得废船的主要要素和数据，因而难以采用上述的分项重量来估算废船轻吨。但在掌握船舶载重吨或总吨数据时，就可以采用下列的船舶吨位换算系数表来粗略地估算出废船轻吨数。

表7-2分别列出不同载重吨范围的油船、多用途船、散货船和杂货船的总吨/载重吨系数和轻吨/载重吨系数，利用这两组船舶吨位换算系数，可以方便地从船舶载重吨或总吨换算出船舶轻吨的估算数。

表7-2　船舶吨位换算系数
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2．按废船轻吨数估算废船价格

根据取得的废船轻吨数据，或按前面介绍的两种方法估算出来的废船轻吨数，从近期船舶市场成交的废船价格资料中，选取与需估算价格的废船船型相同而船龄和轻吨数相近的已成交废船作参考，按下列公式可以估算出废船的价格：
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式中：P1
 为已成交的废船价格（美元）；P2
 为需估算的废船价格（美元）；LDT1
 为已成交的废船轻吨数（长吨）；LDT2
 为需估算价格的废船轻吨数（长吨）。

通过对国际船舶市场废船价格水平的动向变化进行分析预测，同时考虑需估价废船和参考废船的差异情况，对上面估算出来的废船价格进行修正，就可以得到较符合市场实际的废船估算价格。


7.4　废船交易的方式及废船合同

7.4.1　废船交易方式

废船交易方式与二手船交易方式非常相似，主要有以下几种：

1．上市交易

船东在作出出售旧船的决策后，会在国际船舶市场（比如伦敦船舶市场和纽约船舶市场）上将旧船按二手船或废船公开放盘出售。由入市的船舶经纪将该旧船的资料向全球的潜在买家散发，并充当卖方和买方的中间人和联系人，通过卖方与一家或数家有意向买方经过多次出盘、还盘，然后卖方与某一买方确认成交价格、商定交易条件，最后正式成交并签订销售合同。

按照国际船舶市场的惯例，旧船交易（包括二手船与废船）大都是通过中间商——船舶经纪人来进行的。而船舶经纪人在向潜在买方发盘后，如果买方有洽购意愿并开始正式出价还盘，则一家经纪人对于一艘旧船只能接受一个买方的出价，并作为该买方与卖方的中间人。这一习惯做法在船舶市场上被视为基本规则并被船舶经纪人认可和遵守。

2．不上市交易

船东把需要出售的旧船委托一家船舶经纪人作为独家代理，不在国际船舶市场上公开放盘出售，而是由该独家代理人向一家或数家较有可能成交的潜在买方私下放盘，并在某一买方正式出价后作为这一买方与船东的中间人洽谈交易，只有在无成交可能时才会另找买方。

这种交易方式往往对旧船的成交价格和交易条件予以保密。在公开发行的船市成交信息中，对以私下交易方式成交的旧船，只能猜测买方和估计成交价格，或是注明“情况不明”（Unknown）。

对于采用这种不上市的私下交易方式出售的船舶，如经过一段时间后船舶仍无法售出，或买方还盘价格和交易条件不能满足船东的要求时，船东可收回某船舶经纪人的独家代理权，改用上市交易的方式出售。

3．公开拍卖出售

采取公开拍卖的旧船可能由于船东公司破产倒闭清盘，由债权人、债权银行或股东组成的清盘委员会将旧船进行公开拍卖，或是若有相关商务、海事纠纷，提交法院审判后由法院将旧船予以公开拍卖。前者一般在船舶交易市场中公开进行，后者通常在法院的法庭上进行公开拍卖。

旧船进行公开拍卖前，由拍卖人在报刊、杂志、电视等公共媒体上，同时在船舶市场上，发布拍卖的旧船资料、拍卖条件、拍卖时间和地点。届时在拍卖场所由拍卖人以一定的起叫底价，由经事先申请并得到拍卖人认可的购买人按照规则和每一次出价的最低加价幅度进行口头出价。

如果在公开拍卖时，拍卖人宣布开始叫价后没有任何买家出价，则拍卖人会停止拍卖，待重新研究确定拍卖底价或待船舶市场价格上升后仍以原底价再次公开拍卖。

4．公开招标出售

一般采取公开招标出售的旧船都是属于某国家政府、军队和国营机构所有，世界著名的石油集团或油船公司也经常采取这种方式出售旧油船。

首先由招标人向外界公开招标，或在一定范围内向事先研究选定的买方发出招标邀请书，然后有购买该旧船意愿的买方会向招标人申请并经投标资格审查后发给标书。投标人按标书规定的投标要求和交易条件，在截标日期前将投标文件交至招标人。密封的标书会在公证人的监督下在规定的时间开标、评标和定标。

7.4.2　废船合同

废船交易与新造船、二手船交易一样，都需要经过买卖双方的洽谈并签订合同，国际上许多拆船厂商及有关组织都制定了废船买卖标准合同格式。例如波罗的海国际航运公会（BIMCO）制定的“DEMOLISHCON”就是废船买卖标准合同之一，但波罗的海国际航运公会是船东协会，因此合同中的某些条款被认为比较偏袒船东，即卖方，所以许多大型拆船厂也制定了自己的废船买卖合同。虽然各种标准合同的制定方利益有所不同，但是基本内容和条款是相似的，下面作些介绍。

废船买卖合同条款主要包括以下各项内容：

1．买卖双方全称

包括国名、地名、法定地址、通信设备号码等。

2．废船状况

包括船名、船型、建造国及厂名、改造厂商、建造年月、改造年月、船旗、船级、船长、船宽、型深、空载吃水、总登记吨、净登记吨、轻吨（注明是否包括永久压载）、结构（指焊接还是铆接）。

该条款中还应注明，卖方必须保证废船的轻吨位，交船时须经买方验收，卖方必须向买方提供船舶建造者或船检机构有关的图纸或资料证明。如该船经过改造，卖方必须提供改造后能证实轻吨位的图纸和资料。

3．船上设备

该条款注明船上的一切设备、家具、设施、备品、储藏品、存油，除了船长、船员私有财产及租赁设备（卖方列表经租赁公司证明外），均是属于该船的设备。还须注明备用品备件中有无备用螺旋桨、艉轴和中间轴，并应注明螺旋桨的材质。

4．船价

废船每轻吨位单价和整船的总价都用大写写明。

5．交船地点

该条款应突出说明，废船在安全泊位或锚地交船及交船港口的名称、地点，买方的交船指定港必须事先征得港口当局的同意。

6．交船时间

规定交船期限及拖延交船的弃船期。一般交船时间为签订合同之日算起的一个月内。

7．交船条款

本条款内容由双方商定，一般包括：

（1）卖方用电报或电传向卖方在交船港的代理人（一般为外轮代理公司）和买方预报废船到达交船港的时间，通常为14天、7天及3天。如卖方没有发出规定的预报，买方有权顺延等量的时间接受准备就绪通知书，卖方还须承担由此而给买方造成的损失。

（2）双方一般还要申明，废船成交后仅用于拆解、废船是自航还是拖航、是完整的空船、安全漂浮、在交船港交接。

（3）在废船实际交接后，卖方保证船内有足够供应续航和停泊用的燃料和柴油，一般可维持1天的续航力和6天停泊。

（4）在合同签订后，卖方无权转移或替换属于船上的一切财物。

（5）废船到达交船港后，卖方应为买方在交船时提供方便。

（6）卖方因故而未能按合同规定时间交船时，买方有权解除合同并撤回信用证，或经买方同意延期交船而由卖方给予赔偿。赔偿金数额由双方确定，订入本条款内。

（7）洗舱的油船在交船时，卖方要向买方提交国际上法定的部门或独立的化学检验机构签署的全（半）洗舱说明。

（8）卖方保证在交船时，船内只有最少量的压载水。

（9）卖方保证在船上无偷盗者和逃犯。

（10）卖方负责熏舱费用。

8．单证资料

在交船期内，卖方必须通过议付银行向开证银行交付有关正本单证资料，包括：经公证机关提供的法律书，证明该船不存在债务、抵押、债权及海上留置权；卖方的书面保证，保证在交船后8周内，向买方提交船舶登记的注销证书；签发的商业发票5份，内容应包括船舶状况的各种参数；受益人的书面保证，在收到船款24小时内，向船长发出电报或电传通知交船。这些单证资料副本，必须在交船前5天内提交给议付银行。

9．付款条款

（1）一般规定，从买卖合同生效之日起的7个工作日内，买方必须经开证银行，向受益人或议付银行开出不可撤销信用证，并通知卖方指定银行。

（2）列明开证费用由买方支付，议付费或卖方银行所发生的费用由卖方担负。

（3）买方接到卖方或其代理人的准备就绪通知书后，进行核实确认，并在5个工作日内通知开证银行授权议付银行，在收到受益人交付的符合合同规定的有关单证资料的前提下，向受益人银行付款。此时，卖方应立刻电告船长或代理人，并指示在交船港向买方完成实质性交船工作。

10．风险

（1）明确风险的划分，以实质性交船结束时刻为界线：在这以前的风险及产生的费用，由卖方负责；在这以后的风险及产生的费用，由买方承担。

（2）船长发出的准备就绪通知书中，要附带声明船员工资和津贴已结清。

（3）由于罢工、战争及一切不可抗力因素造成不能交船的情况时，双方同意合同自动失效，信用证立即撤回。

11．仲裁

合同中一般规定，对合同持有不同意见、索赔或争议时，应尽量通过协商解决，如解决不了再提交仲裁。合同中，对在何时仲裁、根据哪一国法律应明确规定。如果合同规定仲裁地点有两处以上，则应尊重被告意见。仲裁员应是精通废船交易的专家。

12．索赔

除了不可抗力因素外，双方必须履行合同，如有一方违约，必须负责赔偿另一方因此而引起的全部损失。



⑴
 数据来源：©Clarkson Research Services Limited 2010.

⑵
 数据来源：©Clarkson Research Services Limited 2010.
8　船舶经纪人
⑴



航运中的许多业务都会涉及经纪人，例如船舶租赁、新造船、二手船及旧船买卖、海上保险等。经纪人是一位“独立承包人”（independent contractor），在旧船买卖中往往作为买方或卖方的“代理人”（agents）去出售或买入船舶。经纪人的主要任务首先是在一个可能非常大的范围内为委托人（principal）寻找适当的交易对象，然后把双方结合起来达成交易。在这个过程中，经纪人除了需要协助双方之间的谈判、合约达成、事务协调和文件处理等，还需要给委托人提供中肯与准确的专业意见。有些时候遇到对航运业务不太熟悉的交易对象，经纪人还需帮助完成接船后的各项工作，如寻找租约、加燃油、安排船壳与互保协会保险等。

实际上船舶经纪人已成为沟通旧船交易双方的桥梁和促成交易的催化剂，在船舶交易中经纪人的主要作用和工作有：

（1）对上市或不上市交易的旧船，船舶经纪人一获得出售信息或船东的委托后，将会尽快将旧船的资料和出售条件转达给与其经常联系的买主，包括航运公司、拆船厂商或其代理机构，以便买主尽早洽谈交易。也有一些船舶经纪人在直接联系买主的同时，还联系一些中间商，由这些中间商与更多的买主联系。这一做法能为船东出售旧船迅速找到大量买主，也使买主能够适时地找到所需要的旧船。

（2）在交易洽谈中，船舶经纪随时传递船东的发盘、买主的出价和船东的还价，以及其他竞争买主对该船的出价及变化情况，尽力缩小买家和卖家对旧船在价格和交易条件方面的差异，以促成旧船的成交。在国际船舶市场上，一艘上市的旧船在伦敦或纽约等主要中心市场上，往往只要几天的时间，甚至在船市火爆的时候，只需几个小时就能成交。

（3）在买卖双方确认成交后，船舶经纪人利用国际船舶市场通用的几种船舶买卖合同文本或经买卖双方认可的合同文本进行修改或补充，最后分别取得买卖双方的确认，并在正本合同上双方签字。

（4）船舶经纪人还可协助买方对旧船做实船检验，或代买方委托可靠的船舶咨询顾问公司进行检验，包括签订验船合同、登船、付款和传递验船报告文件。

（5）经纪人还要安排旧船的交接，协助旧船的进出港业务工作、遣返船员以及协调解决旧船交接中的矛盾和纠纷、船东或买家的索赔等。

船舶经纪人在船舶交易中扮演着非常重要的角色，本章就船舶经纪人的责任、佣金收取等相关问题进行探讨。


8.1　经纪人的责任

8.1.1　概述

通常买方或卖方会以明示协议委托船舶经纪人，这种协议文书就是所谓的“经纪人协议”（brokerage agreement）或“聘约”（retainer agreement）。但有时也只通过传真或口头的方式确定委托关系。但无论如何，只要有明显的约因或对价，如船东/委托人付佣金、经纪人提供服务，那么委托人与经纪人的合约关系就是肯定的。但也有经纪人与船东谈不上有合约关系的情况，比如没有被任何一方所委托，只是中间加入交易的经纪人，如果交易发生纠纷、索赔，经纪人有可能被认为是侵权。

8.1.2　普通法与合约法下经纪人的责任

在有合约的条件下，当然会有明示条文对经纪人责任作出规定，这是订约自由。但若没有明示条文，法律默示经纪人（不局限在旧船买卖中的经纪人）有一个“默示责任”去行使合理技术，谨慎与努力地提供服务，同时不能犯错、疏忽与超越权限。

在经纪人协议中，如要明示豁免经纪人的疏忽责任，很难会被船东/委托人接受。但在一些高风险的委托工作中，例如需经纪人对船舶作出估价证明，经纪人可设法加入豁免或减少疏忽责任的明示条文，比如约定将来可能赔偿的最高限额。

而在没有合约关系的条件下，普通法亦强加了这个关于经纪人的责任。所以，不论在合约与/或侵权关系中，经纪人的责任基本完全一致，除非合约中有关于豁免的明示条文，这属于典型的“并列责任”（concurrent liability）。

8.1.3　船舶经纪人提供信息或资料的责任

经纪人的主要服务之一是大量与不断地提供船东/委托人（买方或卖方）的消息和资料。例如，告知买方有关他所构思拟买进的船舶有哪几艘在二手船市场上出售，或是告知卖方同类型船舶最近一次成交的船价与建议开价。但是，显然经纪人可能会在提供这些消息或数据时出错，比如经纪人记录不全。

那么，如果经纪人提供的信息或资料有误，经纪人应当如何承担责任呢？根据纠纷先例的判决可得如下的结论：首先，买方或卖方只会听取由他们自己聘用或委托的经纪人提出的相关建议来采取行动，而不会理睬没有合约关系的中间经纪人的建议。因此，若经纪人所建议的行动有错误，委托人与提出这个建议的经纪人应负责，但与中间经纪人无关。但在另一种情况下，若疏忽或错误的消息与资料是来源于中间经纪人，遭受损失的船东可向没有合约关系的中间经纪人以侵权的名义索赔。

8.1.4　船舶估价中经纪人的风险

如前所述，经纪人为船舶估价并出证明是一项高风险的工作。一般而言，为船舶估价是二手船买卖经纪人的业务之一，需要对船舶进行估价的有船东、银行、法院、投资人等。表面上看，船舶估价工作非常简单，经纪人只用出一份证明并随意估计一个数字就可以收取一笔费用。但是，要做好一份估价，有很多的先决条件，例如需要充分与全面的市场消息和资料，并且熟悉市场运行才能给出一个正确且专业的估价。此外，估价经纪人要谨慎且努力地调查船舶市场情况，如调查近期有否同类型船舶的交易可作为指导，如果有，该交易中的船价是否能反映市场或只是买卖双方的私下交易，并不能代表市场均价，又或是该交易涉及的船舶是连同长期租约出售。

即使是同类型的船舶，两艘或两艘以上的船本身也会有重大区别，例如同是2005年建造的65 000吨巴拿马型散货船，由于造船厂、主机型号、船旗、原船东、装卸设备、主要船舶特征的不同，两船的船价差距可能会较大。因此，必须了解某同类型船舶与本船的主要区别，才能作出较准确的估价。再如，同类型船舶的船龄相差一年，船价会相差多少？船龄差别对新船或老船的影响是否一样？通过或未通过船级社特检，船价差异如何？种种问题，都需要经纪人具有专业的知识、经验、技巧与深入的研究分析。若是由于经纪人无法了解一些市场公开的资料或是作出的分析得不到其他高水平经纪人的认同而导致疏忽或犯错，那么该经纪人可能要承担责任，且涉及赔偿的金额巨大。

据知英国已有好几宗未被报道的法院诉讼，涉及银行、债券或其他投资者向船舶经纪人索赔庞大的金额，指称估价错误。面对这些估价责任，经纪人采取了如下的保障做法：

（1）著名的与有规模的船舶经纪人公司投保了责任险，而一般银行也只会委任这种类型的公司做船舶估价才会放心或才可向股东交代。但问题是保费很高，且应投保多少金额才足够赔偿较难确定。

（2）已有一部分船舶经纪人公司成立了“估价团”（panel of valuation），并由估价团去做估价证明，而不是由个别公司做出。通过估价团，经纪人一方面希望借此减少疏忽或遗漏，另一方面也可分摊与减轻可能赔偿的损失。

其他的保障措施在第二点中已提及，如在被委任时，经纪人努力加入明示条文去豁免经纪人的疏忽责任。但这估计不会被委托人接受，因此退而求其次，可明示赔偿的最高限额如50万或100万美元不等。若是限额数字合理，委托人也会接受，再加上可能省去一些保费，也可使船舶估价收费便宜一些。

8.1.5　作为代理人的身份需明确

这个问题不是针对经纪人自己的客户和委托人，而是不友善的对方。例如在买卖合约签订后（二手船买卖经常由买卖双方经纪人代为签署）至交船前几个月，船舶市场大跌，买方失踪而不再履约，遭受严重损失的卖方可能想到的其中一个可以转嫁损失的就是买方经纪人。当然，若是买方经纪人一直以“代理人”（agent）的身份在被授权范围内行事，卖方就难以挑出毛病来索赔，而这也不是买方经纪人提供了疏忽建议或处理谈判不专业、犯错等的同类问题。

那么，经纪人如何一直保持自己的代理人身份呢？假若首先由买方经纪人正式与卖方接触，代买方作出一个“发盘”（offer），习惯写法是一开始就说明代谁人（for account of）作出“发盘”。这就给卖方一个强而有力信息，即说明发盘的一方只是代理人。另一处容易出问题的地方是当船舶经纪人代买卖双方签署一份正式的经整理并批准的“买卖合约”（Memorandum of Agreement）时，经纪人在签字一栏要特别小心，因为容易负上个人责任。

8.1.6　对船舶经纪人的授权

作为一个船舶经纪人，实则一位代理人，他/她应严格按照船东或委托人的授权办事，这是众所周知的基本道理。授权分为“实质授权”（actual authority）与“表面授权”（ostensible authority），其中表面授权容易产生争议。

“表面授权”被有关专家形容为其他人或对方会怎样看待一位代理人的权限，而船舶经纪人经常会被视为拥有委托他们的船东的授权。二手船买卖的谈判经常由买卖双方的经纪人以电话、电传或传真进行，这些经纪人都被视为有买方或卖方的授权。在谈判过程中，若是经纪人犯了错，例如经纪人误解了委托人的指示或要求，仍是需委托人在买卖合约中承担后果，至于事后起诉经纪人并索赔损失是另一码事。

船舶经纪人因为急于想成交以赚取佣金，也可能会在没有被授权的情况下向对方承诺或作出条文或船价的让步，这可以被委托人事后作出“追认”（ratify），因为有表面授权存在，委托人会受该越权的船舶经纪人的言行所约束。

因此，无论是买方或卖方的船东都应该小心选择与控制船舶经纪人，除了选择专业水平高、服务态度好、负责任等个人品质好的经纪人外，船东在交易过程中还需密切关注整个谈判过程，坚持重要文件必须经事先批准后才能发出给对方。若对聘请的船舶经纪人有授权限制，船东可直接通知有关人员，如谈判对方。


8.2　二手船买卖经纪人的佣金

8.2.1　二手船买卖中船舶经纪人的普遍做法

在国际船舶市场的二手船买卖中，比较普遍的做法是买卖双方各自聘用自己的船舶经纪人。而在谈判过程中，是由买方经纪人与卖方经纪人直接洽谈并最终达成“买卖合约”（Memorandum of Agreement），双方的船舶经纪人会被视为拥有卖方或买方船东的“表面授权”。

1．直接交易而不聘用经纪人的做法

买卖双方各自喜欢如何交易，并没有法律或规定去强制限定，所以也有买卖是由买卖双方直接进行交易，尤其是在双方比较熟悉的时候。在亚洲，买卖双方常想省下佣金，所以这种做法会较多见。

这种做法的特点是要碰巧，即买方知悉另一位可能是友好船东正好想出售旗下的船舶，而他有兴趣买进，显然这种机会并不多。正常情况下，若想买入船舶而在市场上通过经纪人去寻找卖家和目标船舶，至少会有几艘至几十艘真正或急于出售的船舶在市场上流通。对一些有经验、国际网络广泛且有名的船舶经纪人，他们会掌握一些在市场上不流通或未披露的船舶信息，他们知道只要船价足够高，卖方就愿意出售。或是卖方只通过这些有名的船舶经纪人去放售，聘用他们为“唯一经纪人”（exclusive broker）。

不聘用经纪人的直接交易也有其不便之处，如：

（1）想向对方打探消息不容易或不好意思。两位船东即使是好朋友，在业务中也是竞争者，所以买方会不好意思向卖方直接询问是否愿意出售某艘旗下船舶与意向船价。而通过一位船舶经纪人并且先不透露买方身份就自然多了，并且船舶经纪人在没有任何意向买方的情况下也经常这样做去营造气氛。

（2）船舶买卖是一宗大交易，争议之处很多很复杂，而在谈判时买卖双方通常互不信任，会以各种合法但不一定道德的谈判手段为自己谋利。因此，若是买卖双方相互认识，在这样的情况下反而不容易直接谈判与交易。若真的这样做，很可能使双方在这宗交易之后变成冤家。但若通过买卖双方各自的船舶经纪人进行谈判，双方会自由很多，即使出现争议，也可由双方的船舶经纪人在一开始就进行劝说、调解和做出建议，这样反而容易息事宁人、大事化小。

（3）买卖双方中若有一方不熟悉船舶买卖业务，就更需要委托一位船舶经纪人，因为该船东会需要不断的专业意见及恰当的引导。

2．只委托一位经纪人

这种情况是买卖双方只委托或通过一位船舶经纪人完成交易。买卖双方一开始就同意这样做的可能性极低，因为他们之间需要靠经纪人联系在一起。况且，若双方在一开始没有船舶经纪人的参与时就同意只委托一位经纪人，估计他们完全可以进行不聘用经纪人的直接交易。

另一种情况是本来一开始买卖双方各自有船舶经纪人，但在谈判中途，其中一方的船东想跳过其经纪人直接与对方或对方经纪人谈判，原因可能是该方船东对其经纪人的服务不满意或想省下佣金。这就导致后期谈判与最后的订立买卖合约只有一位船舶经纪人的参与。但是，被跳过的船舶经纪人已对买卖做出了贡献，他不一定会罢休，所以该笔佣金不一定能省下。

最后也是最常见的情况是，其中一方（买方或卖方）从不委托或通过船舶经纪人交易，他自己直接与对方的船舶经纪人进行谈判。若一宗交易中的确只有独一的经纪人（sole broker），一般看谁先接触他，若先是卖方船东找该经纪人去寻找买方，那么他应是卖方经纪人；但若是先由买方找该经纪人去寻找适合的船只，则他应是买方经纪人。弄清楚自己的身份与定位才可以明确该为谁服务。而对于没有委托经纪人的对方，也要明了该独一经纪人只为其委托人服务，在谈判时需要小心，不能轻易露出“底牌”。

如果该独一经纪人想要为买卖双方同时服务，即同时做买卖双方的经纪人，除了要了解工作的难度之外，还必须事先全面披露与取得买卖双方的同意。此外，在进行谈判时，该经纪人更要继续小心披露信息、减少建议和代下决定，尽量让买卖双方自己做决定。例如，卖方船东为了方便，授权在谈判中的经纪人当船价高于1 200万美元时即可成交。若买方出价高于此数，经纪人理应可以受盘。但在经纪人身份、定位不清楚，对双方均要负责的尴尬情况下，还是让卖方自己决定是否无条件接受为佳。

3．买卖双方各自委托自己的船舶经纪人

这也是非常普遍的做法，例如买方委托一位船舶经纪人去留意船舶市场，如果一看到有合适的目标船舶就向买方作出报告。而卖方则委托另一位船舶经纪人把旗下的一艘或多艘船舶放在市场上出售或低调寻找有兴趣的买方。然后双方船舶经纪人直接或通过另一位中间人（intermediary broker）取得联系，在买方作出发盘后即可继续谈判直至成交。

通常买卖双方只会找自己信赖或者是长期委托的船舶经纪人，但也有买方或卖方同时通过几个船舶经纪人在市场上活动。例如卖方把船舶放盘出售，在几个经纪人之间制造竞争，看谁能先找到合适的买方，就通过该经纪人的渠道进行谈判并试图成交。

在买卖双方各自委托经纪人的情况下，各自经纪人的服务对象和所负责任应是明确的，尤其是在双方利益冲突和买卖合约的对立谈判过程中。

8.2.2　有关佣金的支付

按照国际上的通常做法，船舶买卖双方经纪人的佣金都由卖方来支付，卖方一般支付一个总佣金数额，然后由参与的各方经纪人分摊。表面上看买方船东不用支付佣金，而只是支付合同中约定的船价，因为买方经纪人的佣金也是由卖方船东支付。但是，羊毛出在羊身上，卖方常通过增加船价来转嫁佣金费用，有时卖方船东会坚持实收的净船价金额，而总船价就是在净船价的基础上加上应支付的佣金数。可见，虽然总佣金数额不会写入买卖合约内，但事实上佣金数额的多少对于买方而言是非常重要的，应是谈判的重要内容之一。

二手船买卖的佣金支付与船舶租约不一样，后者通常写在租约中作为条文之一。但是如果遇到船东不愿支付佣金，租约中的经纪人会由于没有合约关系而只能依靠承租人，以信托人的身份起诉船东并代为执行。但现在有了1999年的《Contracts（Rights of Third Parties）Act》，英国法律已容许租约经纪人直接起诉船东以追讨佣金了。但这个问题事实上与二手船买卖经纪人无关，因为他们通常有直接的佣金协议。

8.2.3　佣金的比例

常用的佣金比例是双方最后约定船价的1%，但在订约自由下，只要委托人同意，也有佣金比例超过1%的情况。例如某艘船舶售价非常低、有兴趣的买方较少且很难成交，卖方为鼓励己方的经纪人，就会支付多于1%的佣金。又如买卖船舶谈判所需的费用非常高，需要买方经纪人经常拜访距离遥远的卖方，这种情况下支付给经纪人的佣金比例也可能超过1%。按照订约自由的原则，佣金与船价的比例是根据双方意愿确定的，法律不会干预。

8.2.4　佣金的赚取时间

船舶经纪人的工作是促成一笔船舶买卖的成交，而佣金就是给予船舶经纪人的报酬。因此，若是交易最终未成交，船舶经纪人就不能赚取佣金，除非委托人私下同意额外支付报酬。有时经纪人为了一宗交易花费了大量的精力，但最终可能由于某一方船东的退出而导致交易无法成交，经纪人就无法赚取佣金。

这里有一个问题，船舶经纪人什么时候能够赚取佣金？例如买卖合约一旦签订，是否表明船舶经纪人工作全部完成，从而可以赚取佣金？或者是佣金应在买卖合约签订后的多长时间赚取？事实上，买卖合约的成功签订并不表示船舶一定能成功交接。因为从买卖合约签订到船舶交接通常相差几个月的时间，在这段时间里会有很多变数，比如因船舶延误而错过了销约期、船舶不幸发生全损、市场急变而导致买方或卖方毁约等，都可能使船舶无法顺利交接。

因此在实务中，经纪人的佣金都是在船舶顺利交接和买方支付船价的基础上赚取的，也就是在交易真正成功的前提下，卖方才会支付佣金。另外，为了防止因海上风险而致船舶无法交接，进而无法收取佣金，比较谨慎的船舶经纪人会在买卖合约签订后为佣金投保。比如英国几家大型的跨国船舶经纪人公司会通过互保协会安排一整年的“集团保险”（group insurance），之后每次签订买卖合约，经纪人就立即向保险人“宣告”（declare），保险就会自动受保并计算保费。

8.2.5　卖方或买方故意越过船舶经纪人的情况

卖方或买方想要越过、甩开（cut off）船舶经纪人，主要甚至唯一的原因就是为了省下佣金，这种情况可能在任何时段发生，甚至是在履约过程中。例如在二手船买卖中，卖方船东通过船舶经纪人了解到一位有兴趣的买方，发现以前认识，于是卖方就可能越过船舶经纪人直接与该买方联系。若是船舶经纪人向卖方船东质询，卖方船东甚至会否认是通过经纪人了解该买方。事实上，这种情况容易发生并且很难举证证明该经纪人的作用。为了预防这种情况的发生，船舶经纪人应尽量先不披露有意向的买方的名称和细节情况，等到通信渠道建立起来或开始谈判再披露。再或者是船舶经纪人先取得卖方船东的承诺，确认与该有兴趣买方的谈判交易只通过本经纪人、是“唯一渠道”（exclusive channel），然后才全部披露买方的名字与信息，这样的话卖方船东就很难越过该船舶经纪人。

在履约过程中越过船舶经纪人的情况也会有，比较多出现的是在租约或新造船中。如果出现这种情况，若船舶经纪人能取得证据证明双方当事人在合谋剥夺其佣金，就可以侵权的阴谋（conspiracy）为由来起诉索赔，特别是针对没有佣金合约关系的一方时。要构成侵权的阴谋，法律要求的条件有：⑴真正目的不是为了被告自己的善意与合法目的；⑵真正目的是为了给原告造成损失；⑶两位或以上的被告参与该阴谋。如此来看，买卖双方合谋越过某经纪人很可能会构成侵权的阴谋。但对经纪人而言，困难在于如何举证，只要“阴谋者”（conspirers）有水平，不留下书面证据，经纪人就很难去调查取证。

还有一种情况，买卖双方一经船舶经纪人介绍，就马上越过该经纪人去直接谈判成交。在这种情况下，经纪人能否有权索赔佣金，关键在于弄清哪些因素是买卖成交的关键与有效原因。如果买卖谈判非常复杂、艰苦，而经纪人并未参与，此时经纪人就无权索赔佣金；但反之，若谈判交易非常简单，买卖成交的关键与有效原因在于通过该经纪人为买卖双方搭建了沟通渠道，此时经纪人就有权索赔佣金。再进一步说，即使成功谈判买卖合约是成交的关键与有效原因，只要不是经纪人不愿意或无能协助谈判，而是被买方或卖方剥夺了协助谈判的机会，此时买方或卖方就难逃责任。

8.2.6　秘密利益/佣金

秘密利益/佣金（secret profit/commission）或“暗钱”是指代理人/经纪人在没有得到委托人的许可或知情的情况下，赚取应允佣金以外的利益。

如果发生这种情况，后果可能会很严重，因为这会构成“贪污受贿”（bribe/corruption）的刑事罪。如在香港，委托人在知悉其代理人或经纪人收取他人的秘密利益/佣金后，可向香港“廉政公署”（ICAC）通告以追究其刑事责任。除此之外，委托人还可以采取民事行动，起诉其代理人或经纪人，要求交出这笔秘密利益/佣金。实务中，委托人若是知道这种事实，通常不会直接向ICAC通告，而是先威吓代理人或经纪人使其退出这笔钱，或者是直接要求对方（即贿赂方）归还这笔钱，因为经常会由于对方贿赂而致使委托人间接的多支付。

那么，怎样的金钱算是非法的秘密利益/佣金呢？既然是秘密（secret），就是不让委托人知情，相当于欺骗委托人。否则，只要在委托人知情的情况下，法律不会约束经纪人收取佣金的数额。另外，如何算是“非法”呢？这要看付给对方经纪人或代理人的这笔钱是否会“引起其利益冲突”（give rise to a conflict of interest）。如果交易一方付给对方经纪人一笔钱，使得该经纪人的立场有所变动，不再全身心地为委托人服务，做出一些违背其在“经纪人协议”中职责的事情，那么这笔金钱就被认为是“非法”获得的。



⑴
 此章节主要参考《船舶买卖法律与实务》的第6章，杨良宜著，大连海事大学出版社出版，2004．
9　外汇、汇率风险及其他交易要素

在国际船舶工程的招标活动中，有时在报以人民币表示的价格外，还要再报以一种以上的外币表示的价格。在我国出口船舶交易中，以外币表示的船舶价格和船厂的盈亏，都与外汇汇率有极大的直接关系。各种外币之间的折算，我国人民币对外币的折算，均涉及汇率问题，因此汇率的变化直接影响到出口船舶价格的高低和创汇的多少，影响到能否中标的问题。本章旨在简略介绍外汇和汇率的基本情况，探讨出口船舶的汇率风险和防止汇率变化的方法，在后半部分主要对支付、信贷、抵押、利息、仲裁和诉讼等相关交易条件作些讨论。


9.1　外汇、汇率及其风险

9.1.1　外汇和外币

1．外汇的概念

国际货币基金组织对外汇的解释如下：“外汇是货币行政当局（中央银行、货币机构、外汇平准基金组织、财政部）以银行存款、财政部库存、长短期政府证券等形式所保有的在国际收支逆差时可以使用的债权”。因此，外汇（Foreign exchange）是指以外币表示的、用以进行国际结算的支付手段。这种支付手段包括以外币表示的信用工具、有价证券和外国钞票。但外国钞票必须是可以自由兑换的货币。所以，外汇具有下列3个特性：⑴以外币表示的外国资产；⑵在国外能得到的货币债券；⑶可以兑成其他支付手段的外国资产。

外汇包含有动态和静态两种含义。动态是指“国际汇兑”，即一国的货币兑换成另一国的货币用以清偿国际的债券、债务和资金转移活动。它的特点与国内汇兑不同，它必须是两国之间的交易；必须是两种不同货币的转移；国际投资和外汇交易中某种国际资金在国家（地域）间的转移。静态是指外币或外币表示的一种国际储备资产（Reserve currencies），它随时可用来作为国际结算的支付手段。我国政府规定外汇的内容包括以下4个方面：⑴可自由兑换的外国货币；⑵外币有价证券；⑶外币支付凭证；⑷其他外汇资金。

2．外汇在我国的分类

从使用的角度来看，我国对可兑换的外汇划分为两类，即外汇现汇和外汇额度。

（1）外汇现汇。我国在对外贸易往来中，通常所说的现汇，是指美元、英镑、日元等可以作为公认的国际支付手段的货币。它是自由兑换的各种外币或支付凭证（如支票、本票、汇票、可转证的有价证券）。

（2）外汇额度。根据我国外汇管理的规定，执行收与支两条线的原则。现汇由国家统一管理，由中央下拨给地方或上级单位拨给企业使用的外汇，一般不直拨现汇资金，只是外汇指标，这种外汇指标就是外汇额度。它并非现汇资金，所以在实际用汇时，用汇单位需出示上级主管机关准予用汇的批件，连同企业所拥有的外汇额度，按银行当天的汇率以人民币向中国银行购买外汇，然后对外支付。企业所拥有的外汇额度，其来源有国拨外汇额度、外汇贷款、留成外汇。

3．外汇的种类

从国际贸易支付的角度看外币可分为3类：可自由兑换的货币；有限度自由兑换的货币；不可自由兑换的货币。

（1）可自由兑换的货币。这种货币在国际上经常往来的付款和资金转移中不受限制，一个国家在另一国的要求下，随时有义务换回对方结存的本国货币。目前世界上约五十多种货币被确认为自由兑换的货币。被使用较多的有美元、英镑、法国法郎、瑞士法郎、日币等。

（2）有限度自由兑换的货币。指在国际上经常往来的付款和资金转移中受到各种限制的货币，其外汇交易也有所限制。

（3）不可自由兑换的货币。这类货币不允许兑换为其他货币或者只有通过特许才能兑换为其他货币。如人民币属于不能完全可自由兑换货币。

9.1.2　汇率

汇率（Exchange Rate）是两种不同货币之间的兑换比例。各种货币都有其价值和价格，货币之间的兑换（也就是外汇买卖）就是根据各自价格之间的比例进行兑换。这种兑换比例或折算标准就是汇率。

1．外汇汇率的标价方法

折算两个国家的货币，先要确定用哪个国家的货币作为标准。由于确定不同，出现了外汇汇率的两种标价（Quotation）方法。

（1）直接标价法。用1个单位或100个单位的外国货币作为标准，折算为一定数额的本国货币，叫做直接标价法（Direct Quotation），即外国货币的数额固定不变，本国货币的数额则随着外国货币或本国货币币值的变化而改变。绝大多数资本主义国家都采用直接标价法。

（2）间接标价法。用1个单位或100个单位的本国货币作为标准，折算为一定数额的外国货币，叫做间接标价法（Indirect Quotation），即本国货币的数额固定不变，外国货币的数额则随着本国货币或外国货币币值的变化而改变。英国和美国都是采用间接标价法的国家，这是由于英国在国际结算中大量使用英镑、很少使用外国货币造成的。美国原来使用直接标价法，但为了与国际外汇市场上美元的标价法相一致，从1987年9月1日起也改为间接标价法。

在直接标价法下，外汇汇率高或上涨，说明外国货币贵或上涨，即本国货币贬或下跌，表示为外汇汇率中本国货币的数额大或增多；外汇汇率低或下跌，说明外国货币贬或下跌，即本国货币贵或上涨，表示为外汇汇率中本国货币的数额小或减少。在间接标价法下，情况则完全相反。

2．汇率的种类

外汇汇率是外汇买卖中外国货币同本国货币的交换比价，实际上，由于交换方式的不同、外汇供求关系的变化，存在着不同的汇率，主要有下列6类：

（1）按制定汇率的方法分，有基本汇率和折算汇率。

（2）按银行买卖外汇的牌价分，有买入汇率和卖出汇率。

（3）按外汇交易的支付工具分，有信汇汇率和电汇汇率。目前电汇汇率已成为基础汇率，比信汇汇率高。

（4）按外汇买卖的交割时间分，有即期汇率（Spot Rate），即当天成交的汇率和远期汇率（Forward Rate），即双方协议在30天至90天后交割时按预定的汇率和金额钱货两清，最长270天，不超过1年。

（5）按对外汇汇率管理的宽严程度分，有官方汇率和市场汇率。

（6）按外汇资金的性质分，有外汇管制中常用“复汇率”以及对同一种外币采用的“贸易汇率”和“金融汇率”。

9.1.3　汇率制度

汇率制度是国际货币制度的主要问题，如果说储备制度是基础，则汇率制度是核心。汇率制度基本上有两大类：即固定汇率制和浮动汇率制。

1．固定汇率制

固定汇率制（Fixed Rate system）是按货币的含金量作为制定汇率的基准，即由政府规定一国货币同他国货币的法定比价，并在两国汇率的波动超过规定的幅度时，政府便采取干预措施以维持汇价。

货币的升值和贬值同汇率的上涨和下跌是两种不同的概念。汇率上涨、下跌是指外汇市场上汇率在一定界限内的波动，即所谓行书，这是正常的现象，而升值或贬值是由政府用法定方式改变一国货币的含金量，从而调整该国货币同外国货币的基本汇率。

（1）货币法定贬值（Devaluation）对本国的经济效果。货币法定贬值是在固定汇率制度下，一国政府用法定规定减少本国货币的含金量，即降低黄金平价，从而相对提高外币的汇率。

货币法定贬值有两种情况，一种是国内通胀膨胀十分严重，购买力大幅度下降，汇率激烈波动，因而被迫采取法定贬值；另一种是由于国际收支长期逆差，加上出口困难，难以平衡，因而主动宣布本国货币法定贬值，进行外汇倾销（Exchange Dumping）。货币法定贬值对本国的最明显的经济效果是扩大出口和限制进口，从而增加外汇收入，有利于改进国际收支和限制。

（2）货币法定贬值对外国的影响。货币法定贬值对外国而言是不利的，这会导致对方国家进口增加而出口减少。资本主义国家有时就是利用货币法定贬值来转嫁经济危机，以邻为壑。

（3）货币法定贬值的消极后果主要有以下几点：

第一，单方面宣布货币法定贬值会损害一个国家的政治信誉。

第二，由于“时滞”（Time Lag）原因，会出现“丁型曲线效应”。货币贬值初期，效果不一定好，以国币表示的进口量上升，而出口数量不一定马上增加，虽然在中期内可以获得一定的经济收益，但从长远看，波及效果是不好的。由于进口的原材料和其他消费品涨价，提高了国内的生产成本，出口商品的价格也相应地提高，因而会逐渐丧失廉价竞销的优势，这时货币贬值所得到的好处就会被抵消。

第三，由于降低纸币所代表的实际含金量，必然导致通胀膨胀和物价上涨，直接损害本国消费者的利益，弄不好会出现恶性循环。

第四，会导致对手采取报复措施，进行反倾销或其他保护政策，例如外国提高关税或征收“反倾销税”，贬值的好处就会被抵消。

所以，除非万不得已，一般不采取货币法定贬值的政策，因为这会带来许多不良后果，有一定的副作用。

（4）货币法定升值（Revaluation）。这是一国政府用法令明文规定增加本国货币的含金量，即提高黄金平价，从而相对降低外币的汇率。在一般情况下，任何国家都不愿意使本国货币升值，这是因为货币升值会使本国出口减少而进口增加，从而使生产下降，经济增长放慢。同时该国拥有的外汇储备和从国外调回的资金折成本国货币的数量会减少。

货币法定升值通常有两个方面的原因：一方面是本国国际收支状况良好，长期保持顺差，使通货膨胀率较低。本国货币长期坚挺，成为外国货币抢购的对象。为防止过多地抛售本国货币而产生通货膨胀，便采用法定升值的办法，以限制外国货币大量流入；另一方面往往是由于国外的压力，国际收支常年逆差的国家，不希望使本国货币连续贬值，相反希望国际收支顺差的国家实行货币升值。

2．浮动汇率制

浮动汇率制就是一国货币不规定黄金平价，对外国货币的汇率不加以固定，也不规定汇率波动的上下界限，而听任外汇市场变动，并根据供求情况决定本国货币对外国货币的汇率。

浮动汇率制有自由浮动和管理浮动两种形式：

（1）自由浮动（Free Float）是一国政府完全依据外汇市场供求的情况，自发地决定外汇汇率，而不采取任何干预措施。当外国货币供不应求时，外汇价格就会上浮（Floating Upward），当外币供过于求，则外汇价格就下浮（Floating Downward）。这也叫清洁浮动（Clean Float），但由于种种因素影响，外汇价格难以长期完全自由浮动。

（2）管理浮动（Managed Float）是一国政府采取各种方式干预外汇市场，使汇率不致激烈波动，以防止外汇投机和稳定经济，人们把这种有政府干预的浮动称为不清洁浮动（Dirty Float）。

3．浮动汇率的3种类型

（1）单独浮动。一个国家的货币，根据外汇市场供求情况，单独决定对各种外币的汇率。美国、日本、英国、瑞士和加拿大等国家采用单独浮动汇率制。

（2）联合浮动，某些国家组成一个经济集团，在内部实行固定汇率，并规定汇率波动的上下界限，而对集团外国家货币的汇率则实行联合浮动。人们把联合浮动也称为“蛇形浮动”。

（3）钉住浮动（Pegging Float）是一国政府使本国货币同某一种关键货币挂钩，然后钉住这种货币，随着这种关键货币汇率的浮动而上下浮动。目前，钉住浮动有两种形式：一种是钉住某一国的货币，一般是把历史上有传统关系的货币作为关键货币；另一种是钉住一篮子货币（A Currency of Basket），加权篮子的货币一般是选定与本国经济联系比较密切国家的货币，联系紧密的货币就赋予较高的加权数，我国的人民币汇率属于这一种。

4．浮动汇率制对国际经济的影响

从近十年的实际情况分析，浮动汇率制会对国际经济产生有利和不利两个方面的影响。有利的影响主要有：使汇率维持在比较合理的水平，防止国际游资对硬货币的冲击；可自动调节国际收支的不平衡；可抑制“单向投机”，促进外汇市场稳定；浮动汇率可节省黄金和外汇等国际储备。

浮动汇率制的不利影响有：由于汇率受市场因素的左右，容易出现暴涨暴跌，波动频繁、波幅较大，使外汇管理增加难度；汇率波动频繁，使进出口贸易成本核算和国际结算存在难度，同时增加国际贸易风险，因而影响国际贸易的发展；汇率不稳定会引起大量投机性的国际资本流动，助长国际金融市场上的投机活动；可能出现竞争性货币贬值，因为一国国际收支顺差是他国的国际收支的逆差，利用竞争性货币贬值从而牺牲他国利益以谋取本国国际收支的均衡，这是一种以邻为壑的做法，可能引起外国的报复行动，出现连锁反应，使国际经济增加不安定因素。

9.1.4　影响汇率变动的因素

外汇汇率是两国货币的交换比例，因此，汇率变动当然受双方币值的影响。双方币值同时变动，变动情况就非常复杂。对于一个国家来讲，其货币的对内价值是决定对外价值的基础，货币的对内情况又取决于实际上所代表的黄金量。因此，汇率的变动受一国经济发展情况的影响。影响一国货币对内价值的因素很多，主要有下列几个方面：

1．国际收支状况是影响汇率的主要因素

国际收支状况好坏是一国经济状况好坏的集中反映。如国际收支顺差，外国对本国货币的需求量增加，或者流入本国的外币大量增加，国币的汇价便上升；同时，由于外币流入增加，外汇汇率相应降低。如果一国国际收支逆差，为了应付对外债务，对外汇的需求量增加，外汇供不应求，外汇汇率便迅速上升，国币汇价相应下降。因此，为了维持汇率稳定，就要经常保持国际收支平衡，或略有盈余。发展中国家在经济起飞初期，一般采取“动态平衡”即“适当逆差，长期平衡”策略，起码在三五年中总差额大致是平衡的，但不能长期处于国际收支逆差状态。

在国际收支中，国际贸易状况对汇率的影响较大。因此，各国都采用奖出限进的政策，使国际贸易收支平衡或略有盈余，以稳定外汇汇率。为了执行奖出限入的政策，首先要提高劳动生产率，降低成本，增强出口的竞争能力。其次，各国政府也利用关税政策，实行出口补贴、出口信贷或采取进口许可证制度和进出口配额制来鼓励出口、限制进口，总之贸易保护主义也是维护汇率的一种方法。

2．通货膨胀

通货膨胀是影响汇率的重要因素。一国通货膨胀越严重，纸币所代表的实际黄金量就越少，纸币贬值就越厉害。一国纸币对内贬值，必然引起对外贬值，一单位国币所能换到外币减少，外汇率相应提高。如果出现“恶性通货膨胀”，无限地发行纸币，票面价值和实际所代表的黄金量相差很远，汇率出现剧烈波动，甚至不能维持，就会出现纸币的信用危机。在固定汇率制下，只有采取“货币法定贬值”措施，别无其他办法，这是不以人们的意志为转移的。

货币法定贬值是政府用法令明文规定降低本国货币的含金量，相应提高外汇汇率的措施，而货币法定升值是货币法定贬值的对立面。

如果其他国家国际收支状况良好，通货膨胀情况不很严重，则货币贬值厉害的国家也可能要求它采取货币法定升值的措施，即要求对方国家用法令明文规定提高本国货币的含金量平价，相应降低外币汇率的措施。

3．利率高低

利率高低决定资本流动的方向和规范。一般来说，国际资本流动的规律是资金从利率低的国家流向利率高的国家。如果一国国内利率转低，可能导致本国资金外流，甚至出现该国货币在外汇市场上供过于求的现象，这样会使这种货币汇价下降，同时，在本国外汇市场上，因外汇资金较少而使外汇汇率上升。如果一国国内利率上升，可能吸引大量外汇资金流入，从而出现外汇资金供过于求的现象，导致外币汇价下跌，国币汇价坚挺上升。

4．官方干预

为了调节外汇汇率，资本主义国家一般运用如下政策措施：一是调整外汇票据的贴现率，如美国联邦储备银行颁布的“Q项条例”，规定商业银行的最高存款利率，调整外币存款准备率；美国联邦储备银行颁布的“M项条例”，规定美国商业银行对国外存款需提缴累进存款准备金。二是干预外汇市场，当某一种外汇汇率激烈动荡时，中央银行便在外汇市场上抛出或买进该种外币以平衡供求关系，使该种外汇汇率趋于稳定。

5．国际政治局势

国际政治局势动荡也可能助长外汇投机而影响汇率变动。国际政局变动有时会使汇率激烈变动，但这只是暂时起作用的因素，一旦国际政局稳定，汇价也会趋于稳定。

9.1.5　外汇交易

1．现汇交易和期汇交易

外汇交易（Foreign Exchange Transaction）是外汇银行、客户或外汇投机商之间对各国货币或外国票据的买卖。

外汇银行以较低的汇率买进外汇，以较高的汇率卖出外汇，两者的差额，就是银行外汇交易的利润。

外汇交易按交割时间分为现汇交易和期汇交易2种。

现汇交易（Spot Exchange Transaction）就是外汇买卖成交后，立即付给现汇或两天内进行交割（Settlement）、办理外汇收付的业务。所以现汇交易也叫即期外汇买卖，包括票汇、信汇、电汇。

期汇交易（Forward Exchange Transaction）是外汇买卖成交后，双方根据合同规定于将来一定时期，以一定汇率办理交割的远期外汇交易。合同期限一般为3个月、6个月或9个月，最长不超过1年。所以期汇交易也叫远期外汇买卖。择期外汇买卖（Optional Foreign Exchange Transaction）是远期外汇买卖的另一种形式，因为不能确定使用外币的准确日期，因此购买远期一段时间即自某月某日到某月某日中任何一天的外币。这样兑换率会比选定某日的远期定期外币汇率略低一些。

现汇交易和期汇交易是外汇交易的两种基本形式，外汇市场业务多种多样，但都是通过这两种形式进行买卖，其中期汇交易占有更重要的地位。期汇一般都用“升水”、“贴水”或“平水”来表示，升水表示外汇的期货价格比现货价格昂贵；贴水表示外汇的期汇价格比现汇价格便宜；按现汇汇率进行买卖的称为平水。

2．套汇

套汇（Arbitrage）也叫地点套汇，即在同一个时期内，利用一种货币在两地汇率不同的差距，在低价一方买进，在高价一方卖出，以获取汇率差额的外汇交易。套汇有两种方法：

（1）直接套汇（Direct Arbitrage），就是利用两国间的汇率差异，利用现汇交易的方式，将资金由一国移到另一国，以获取差额利益的外汇交易，所以又叫做两地套汇。

（2）间接套汇（Indirect Arbitrage），就是利用三国间的汇率差异，在三国间连续转移外汇资金，以赚取差额利益的外汇交易，所以又叫三地套汇。

无论是两地套汇还是三地套汇，都是同一时间内的不同地点的套汇，因此又叫“地域套汇”或“水平套汇”。由于这种套汇活动而达到的各地汇率均衡称为地域性均衡或水平均衡。

3．套利

套利（Interest Arbitrage）又称利息套汇或时间套汇，这是在两国短期利率出现差距的情况下，将自有或借入资金从短期利率较低的国家换成外汇，转移到短期利率较高的国家，以赚取利息差额。为避免汇率变动的风险，同时卖出同等数量的外汇期货，以保证到期收回等值的国币。这种同时有买有卖的利息套汇和时间套汇统称套利。

套利交易是外汇交易中的主要形式，通常称为“买空卖空”。套利交易的作用会促使外汇市场上现汇汇率和期汇汇率的差距和两国间短期利率的差距趋于一致而保持均衡，这种均衡称为汇率的时间性均衡或立体均衡。

9.1.6　外汇管制

1．外汇管制的原因和目的

外汇管制是一国政府为保护对外贸易、调节资本流动、改善国际收支、稳定货币金融和保障经济发展而在一定时期内对外汇交易、国际结算和资金流动所采取的一种限制性的政策措施。

实行外汇管制的目的，大致有5个方面：一是在对外贸易方面推动奖出限入，以扩大国内生产；二是限制资本逃避和外汇投机，以稳定外汇行市；三是抑制通货膨胀，稳定国内物价，以避免国际价格变动的影响；四是纠正国际收支逆差以保持国际收支平衡；五是对黄金、白银实行奖入限出，以增加国际储备，加强对外经济实力。然而，外汇管制从总的来看是资本主义政治经济发展不稳定的结果，也是资本主义国家间矛盾斗争的重要表现。

2．外汇管制的主要内容和方法

外汇管制的执行机构一般是代表政府的中央银行、财政部、外汇管理局或金融管理局，外汇管制的对象包括居民和非居民，居民是指在外汇管制国家内居住一年以上的本国和外国的企业、团体或个人，其他为非居民，两者的管制方法有所区别。

外汇管制的内容各有不同，一般包括各种货币、外汇票据、银行支票、国际信用证、有价证券、黄金、白银或其他贵金属。外汇管制的地区一般以本国为范围，对国外的外汇收支进行管制，货币集团则对区外国家实行管制。

（1）贸易外汇的管制办法。贸易外汇收支是国家收支的主要项目，贸易外汇管制的目的是由国家银行集中出口贸易的外汇收入，限制进口贸易的外汇支出，一般利用出口许可证督促出口商在一定时间内将出口的外汇收入的全部或一部分，按官价结算给国家银行，政府则利用出口补贴、减免税收或优惠汇率给予鼓励。对进口商则要求事先办理进口许可证同时申请外汇。未经政府批准，不得随意使用外汇。

（2）非贸易外汇的管制。除了商品进出口的国际资本流动以外的外汇收支都属于非贸易外汇收支，包括国际运输、保险、邮电等劳务收支；股利、股息等国际投资收益；技术转让和国际承包工程、劳务合作等外汇收支；国际文化交流、稿费、国际奖金、留学生费用、旅游等外汇收支，都由国家银行统一收取、结汇、统一发放。但近年来，各国对技术转让、劳务输出和旅游业的外汇收支的管制有所放松，这有利于各国的文化技术交流和经济发展。

（3）对资本输出入的管制。资本流动对国际收支状况有直接影响，各国根据本国资金供求状况，采取不同的管制措施。

（4）对黄金、现钞输出的管制。有的国家禁止私人输出黄金，有的国家对私人输出、输入黄金都严加限制，黄金进出口由国家外汇当局统制，各国对现钞的私人进口也有各种限制。

（5）对外汇汇率的管制。汇率高低对于资本流动、进出口贸易和国际收支具有直接的影响，且范围比较广泛，是外汇市场上一个比较敏感的问题。因此，各国十分重视对外汇的管制。政府对外汇汇率的管制有3种方法：

第一种是改变币值，利用高估或低估本国货币价值，使现实汇率和理论汇率脱节，甚至法定贬值或法定升值，使汇价趋于稳定。然而在高估本国币值，压低外币汇率的情况下，会出现“黑市汇率”以满足外汇需求，高估不利出口，低估可能引起国际纠纷。

第二种是设立外汇平衡基金，又称外汇稳定基金（Exchange Stabilization Fund），用以干预外汇市场，当外汇求过于供导致汇率升高时，政府就利用这笔基金在外汇市场出售黄金和外汇，以限制外汇汇率继续上涨。反之，当某种外汇供过于求而跌价，基金则买入这种外汇，以维持汇价。严格讲，这只是通过市场对汇率间接的影响，作为一种缓冲器（Buffer）来稳定汇率。一则这种基金数量有限，只能在短期内暂时维持汇率稳定，对国际收支长期性不均衡所产生的汇率变动作用不大。二则如果实行全面性的外汇管制，这种缓冲器就没有必要。因此，只有外汇较多的发达资本主义国家实行这种制度，这是一种间接管制的方法。

第三种是采用复汇率制度。复汇率是一国在外汇管制下本国货币对同一种外国货币规定的两种以上的比价，这种比价称为双重汇率，3种以上比价称为多种汇率。

在双重汇率制度下，官定汇率和自由汇率同时并存，政府利用两种汇率对商品贸易“奖出限入”。由于官定汇率往往高估本国货币的价值，因而允许某些有出口能力的商品和劳动出口的外汇收入按自由汇率出售从而获得比官定汇率较多的本国货币，自由市场的自由汇率比较准确反映外汇的实际价格。

有的国家为抵制国际游资的侵扰，实行贸易汇率和金融汇率的双汇率。对进出口贸易的外汇，用官定汇率结售，而对资本输出或输入，则依据自由市场供求情况决定的金融汇率，金融汇率的外币价格一般偏低，国币汇率偏高，有限制资本输入的作用。

3．外汇管制的弊端

对于实行外汇管制的国家来讲，实行外汇管制是有利的，但对于世界经济来讲，却有不利的影响。一个国家实行外汇管制，可能达到一定的政策目的，可能推动贸易方面的“奖出限入”，限制资本逃避和外汇投机，抑制通货膨胀，不受国外价格的影响；保持国际收支平衡，增加国家储备。因此，国际货币基金组织虽然规定对经常账户不进行外汇管制，但各国仍阳奉阴违。

外汇管制对世界经济的不利影响是明显的，这可从下列几方面看出来：

一是阻碍国际贸易的正常发展。由于各国货币失去可兑换性，不能进行多边贸易，特别是复汇率，实际上是一种变相货币贬值、外汇倾销或出口补贴，这会增加国家间的矛盾。

二是不利于建立正常的国际货币关系。由于汇率是由政府硬性规定的，靠行政手段维持的，不可能像自由外汇市场上通过供求情况自动形成一个均衡体系，官定汇率和自由汇率脱节很大，这种“武断汇率”会限制资本自由流动，进而影响国际金融市场。

三是可能引起其他国家采取报复性措施，加深国家间的矛盾和冲突。

四是由于手续繁多复杂，会增加成本费用，既便利国家垄断资本主义的发展，又容易诱发外汇黑市活动和投机套汇行为，在某些方面对本国经济也有不利的影响。

9.1.7　人民币汇率

资本主义国家货币的汇价是在外汇市场上自发决定的，而人民币的汇价是由国家外汇管理总局在人民币与外币实际价值基础上，根据国家的政策和经济建设的需要而制定的。

1．人民币汇率制度

新中国成立以来至改革开放前，在传统的计划经济体制下，人民币汇率由国家实行严格的管理和控制。根据不同时期的经济发展需要，改革开放前我国的汇率体制经历了新中国成立初期的单一浮动汇率制（1949～1952年）、五六十年代的单一固定汇率制（1953～1972年）和布雷顿森林体系后以“一篮子货币”计算的单一浮动汇率制（1973～1980年）。

党的十一届三中全会以后，我国进入了向社会主义市场经济过渡的改革开放新时期。为鼓励外贸企业出口的积极性，我国的汇率体制从单一汇率制转为双重汇率制。经历了官方汇率与贸易外汇内部结算价并存（1981～1984年）和官方汇率与外汇调剂价格并存（1985～1993年）两个汇率双轨制时期。其中，以外汇留成制为基础的外汇调剂市场的发展，对促进企业出口创汇、外商投资企业的外汇收支平衡和中央银行调节货币流通均起到了积极的作用。但随着我国改革开放的不断深入，官方汇率与外汇调剂价格并存的人民币汇率双轨制的弊端逐渐显现出来。一方面多种汇率的并存，造成了外汇市场秩序混乱，助长了投机；另一方面，长期外汇黑市的存在不利于人民币汇率的稳定和人民币的信誉。外汇体制改革的迫切性日益突出。

1993年11月，党的十四届三中全会通过的《中共中央关于建立社会主义市场经济体制若干问题的决定》要求，“改革外汇体制，建立以市场供求为基础的、有管理的浮动汇率制度和统一规范的外汇市场，逐步使人民币成为可兑换货币。”1993年12月，国务院正式颁布了《关于进一步改革外汇管理体制的通知》，采取了一系列重要措施，具体包括，实现人民币官方汇率和外汇调剂价格并轨；建立以市场供求为基础的、单一的、有管理的浮动汇率制；取消外汇留成，实行结售汇制度；建立全国统一的外汇交易市场等。

1994年1月1日，人民币官方汇率与外汇调剂价格正式并轨，我国开始实行以市场供求为基础的、单一的、有管理的浮动汇率制。企业和个人按规定向银行买卖外汇，银行进入银行间外汇市场进行交易，形成市场汇率。中央银行设定一定的汇率浮动范围，并通过调控市场保持人民币汇率稳定。实践证明，这一汇率制度符合中国国情，为中国经济的持续、快速发展，为维护地区乃至世界经济金融的稳定做出了积极贡献。

1997年以前，人民币汇率稳中有升，海内外对人民币的信心不断增强。但此后由于亚洲金融危机爆发，为防止亚洲周边国家和地区货币轮番贬值使危机深化，中国作为一个负责任的大国，主动收窄了人民币汇率浮动区间。随着亚洲金融危机的影响逐步减弱，近年来我国经济持续、平稳较快发展，经济体制改革不断深化，金融领域改革取得了新的进展，外汇管制进一步放宽，外汇市场建设的深度和广度不断拓展，为完善人民币汇率形成机制创造了条件。

随后，我国经常项目和资本项目双顺差持续扩大，加剧了国际收支失衡。2005年6月末，我国外汇储备达到7 110亿美元。2005年以来对外贸易顺差迅速扩大，贸易摩擦进一步加剧。适当调整人民币汇率水平，改革汇率形成机制，有利于贯彻以内需为主的经济可持续发展战略，优化资源配置；有利于增强货币政策的独立性，提高金融调控的主动性和有效性；有利于保持进出口基本平衡，改善贸易条件；有利于保持物价稳定，降低企业成本；有利于促使企业转变经营机制，增强自主创新能力，加快转变外贸增长方式，提高国际竞争力和抗风险能力；有利于优化利用外资结构，提高利用外资质量；有利于充分利用“两种资源”和“两个市场”，提高对外开放的水平。

党中央、国务院高瞻远瞩，抓住有利时机，于2005年7月21日出台了完善人民币汇率形成机制改革。改革的内容是，人民币汇率不再盯住单一美元，而是按照我国对外经济发展的实际情况，选择若干种主要货币，赋予相应的权重，组成一个货币篮子。同时，根据国内外经济金融形势，以市场供求为基础，参考一篮子货币计算人民币多边汇率指数的变化，对人民币汇率进行管理和调节，维护人民币汇率在合理均衡水平上的基本稳定。根据对汇率合理均衡水平的测算，人民币对美元即日升值2%，即1美元兑8.11元人民币。

由于汇率调整幅度和时机选择适当，且事先精心准备了实施预案，人民币汇率形成机制改革平稳实施。通过参考一篮子货币，人民币汇率波动体现了国际主要货币之间汇率的变化，弹性逐渐增强。从微观看，本次汇率形成机制改革的影响基本处于市场主体的可承受范围之内；从宏观看，人民币汇率形成机制改革有利于促进我国商品和服务贸易逐步趋于平衡，同时国内消费和投资继续保持平稳增势。

新人民币汇率制度平稳实施充分证明了“以市场供求为基础、参考一篮子货币进行调节、有管理的浮动汇率制度”符合我国汇制改革主动性、可控性、渐进性的要求。人民币汇率将以市场供求为基础，参考一篮子货币，在合理、均衡水平上保持基本稳定。

2．经常使用的外币

从1986年开始，我国在国际结算中推行人民币。到目前为止，约有一百二十余个国家和地区使用了人民币，与此同时，在外贸和国际结算中，我国也大量使用外国货币，常用的外国货币有：美国的货币单位美元（USD）、欧元（EUR）、日本日元（JPY）、英国英镑（GBP）、瑞士法郎（CHF）、加拿大元（CAD）、澳大利亚元（AUD）、新加坡元（SGD）、瑞典克朗（SEK）、挪威克朗（NK）、丹麦克朗（DK）等。

在使用外币问题上，一是要遵守平等互利的原则，由双方协商；二是要维护我国的政治、经济利益，可以根据过去使用货币的习惯、国际市场的情况、汇率变化等因素加以综合考虑。

3．保值问题

从签订贸易合同到合同执行完毕，收付外汇要经过一定时间。在这段时间内，资本主义国家较弱的货币，可能汇价有剧烈波动，为了避免这种外汇风险，本着外为中用的原则，根据情况可考虑采用资本主义国家常用的黄金保值条款和外汇保值条款。

黄金保值条款即当合同使用货币规定有黄金平价时，以签订这种合同货币的黄金平价为准，在执行合同过程中，如果这种货币的黄金平价发生改变，则合同中的金额要等比例地进行调整，因而货币法定贬值的损失可以得到补偿。利用黄金保值条款的前提是黄金价格较稳定，由此若黄金价格不断波动，则此条款的保值作用不一定能体现。

外汇保值条款即在合同中以强币计价，而支付时使用弱币。在合同中要明确记载签订合同计价和支付货币的汇率，在执行合同过程中，如果由于支付货币下浮，对计价货币的汇率上调，则合同中的金额要等比例地进行调整，按照支付日计价和支付货币的汇率计算。经过调整以后，实收的计价货币金额和签订合同时相同，支付货币下浮的损失可以得到补偿。

4．人民币对部分外币的汇价

我国国家的外汇管理总局对外公布的外汇牌价一般均列有买入价、卖出价、中间价等几栏。近年来，人民币汇价调整较频繁，且变动幅度较大。图9-1、图9-2、图9-3分别是人民币对美元、欧元、日元的汇率中间价走势图。
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图9-1　人民币对美元的汇率中间价走势图（人民币元/1美元）

由于人民币汇率的不断变动，船舶交易参与者会面临较多的汇率风险。例如在新造船业务中，船价通常不是一次付清的，而是采用分期付款的方式，并且合同多采用美元计价。在美元不断贬值的情况下，船厂未收到的部分船款就会随之贬值，从而给船厂造成损失。船舶交易通常涉及的资产数额巨大，汇率变化对船舶资产的价值影响很大，参与船舶交易的各方都需要密切关注、分析汇率变动的趋势，尽量采取措施避免汇率风险所带来的损失。下面讨论出口船舶的相关汇率风险及避免方法。
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图9-2　人民币对欧元的汇率中间价走势图（人民币元/1欧元）
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图9-3　人民币对日元的汇率中间价走势图（人民币元/100日元）
⑴



9.1.8　出口船舶的汇率风险及避免方法

汇率风险是指国际经济贸易中，在一定时期内，由于货币汇率的变动，可能会给交易双方带来一定的损失。

在船舶出口贸易中，汇率变化的风险比一般出口贸易更大。因为船舶的建造周期长，收汇的时间也长，尤其是采用延付的支付方式，收汇时间可能持续到交船后8～10年。时间越长，不可预测的程度越大。船舶出口贸易中由于汇率变化造成的损失不仅表现在收汇时货币贬值，还表现在建造过程中，需要进口一部分设备和材料的用汇上。目前进口设备和材料的用汇一般达到船舶合同价的30%～70%，用汇的数额相当大，若采用的设备和材料产自西欧、北欧和日本等国，使用的外汇品种也会较多。在支付外汇时，极可能因汇率变化而发生损失。这种情况在最近几年的出口船中已明显地暴露出来了。例如某出口船，其进口设备中使用的几种主要货币与美元的汇率，以签造船合同日计算，其中每1美元兑欧元为0.850，日元为248.5，挪威克朗为8.825，丹麦克朗为11.035。到该船交船日美元已贬值，汇率有了很大变化。上述几种汇率分别为：欧元0.660（升29%），日元144.9（升71%），挪威克朗6.67（升32%），丹麦克朗6.845（升61%）。这艘船的进口设备费用因汇率变化造成的损失超过设备总价的一半。因此，在出口船舶贸易中，必须十分重视汇率的变化，尽量避免汇率风险造成的损失。

避免汇率风险的方法主要有以下几种：

1．选择有利的计价货币

根据影响汇率变化的主要因素，通过各种渠道，包括与中国银行保持密切联系，广泛搜集情报，预测与出口船计价有关的主要国外货币汇率的变化趋势，这里包括成交船舶的计价货币汇率，以及为建造出口船舶而必须进口的材料设备所需付出货币的汇率。按照出口收付中的基本原则，争取付汇时使用软（弱）货币，收汇时使用硬（强）货币，尽可能选择对己方有利的计价货币。

当然，由于影响汇率变动的因素很多，预测某种货币汇率变动趋势较为困难，带有一定程度的冒险和投机成分。而且，在签订合同时，船东也会力争使用对他有利的货币，这要求交易双方审时度势，敢于拍板确定。

2．使用货币保值条款

在出口船舶合同中使用货币保值条款，规定一种或多种保值货币，支付时按保值货币与支付货币汇率变化，调整支付货币汇价，以便将汇率风险所造成的损失分摊给交易双方，以达到保值目的。具体的做法是通过双方商定，先确定各种货币的构成及其数目，确定支付货币与每种保值货币的汇率，算出每种保值货币的金额比例，到期支付时再按当时汇率进行调整，折算成支付货币。

使用货币保值条款有下列3种形式：

（1）单一货币保值条款。例如合同规定日元结算、同时规定日元与美元汇价升值百分比如超过10%，则调整结算时的汇价，双方各负担一半。

（2）“一揽子”货币保值条款。比较通用的“一揽子”货币有：特别提款权、共同市场的欧洲货币单位，以及硬软币搭配的算术平均数的方式等等。用“一揽子”货币保值计算是指在签订贸易合同时，把所规定的支付货币与保值货币的汇价确定下来，并规定各种保值货币所占的比例，在支付时，可按当时的汇率变动情况和所占的比例加以调整。

（3）复合指数保值条款。把物价指数和汇价综合计算，订出结算时根据汇率变动适当调整汇价或货价的条款。

例如：我国为挪威船东建造一艘散货船，价值为2 500万美元，合同中规定以美元作为计价货币。在建造这艘散货船的过程中，我造船厂需要进口相当于250万美元的日本厂商生产的设备（以日元计价），进口相当于100万美元的西德厂商生产的仪器（以欧元计价），进口150万美元的美国厂商生产的钢料等，其他是由国内配套厂商生产提供。这样，建造这艘散货船共需要相当于500万美元的外汇。为避免外汇风险带来的损失，我方可以在合同中规定日元、欧元、英镑、美元作为保值货币（可增加其他货币参加保值）。设权重分别为（相关权重可以在合同中视情况而定）：

美元：49%；欧元：8%；

英镑：13%；日元：30%。

规定各种货币与美元的比价，以2009年2月2日纽约外汇市场的汇率为例：

100美元＝100美元；100欧元＝128.27美元；

100英镑＝142.69美元；100日元＝1.12美元。

则各种参加保值的货币在该合同中的金额比例为：

美元：
 ；欧元：


英镑：
 ；日元：


在建造完工交货结算时，支付货币汇价以2010年3月2日纽约市场外汇汇率为例：

1美元＝1美元；1美元＝0.734 5欧元；

1美元＝0.668 1英镑；1美元＝88.762 6日元。

则支付货币汇价为：

美元：
 ；欧元：


英镑：
 ；日元：


相加等于1.013 2美元，即交割时，由于美元汇率下跌使得1.013 2美元只相当于订合同时的1美元或者说交割时1.013 2美元才能购买到签订合同时的1美元所购买的商品。这时，挪威船东应付给我方2 500×1.013 2＝2 533万美元。而这33万美元的差价就是外汇风险所带来的损失，由于我方在签订合同时增加了其他货币的保值措施，挪威船东多付的33万美元使我方避免了汇率变化的损失。反之，如果美元汇率趋势上升，假如算下来也是33万美元的外汇风险损失（对外商而言），这时外商就要少付我方33万美元的货款，但实际上由于美元汇率的上浮，我方所收货币在价值上已经避免了少收货款的损失。

当然，一般情况下，签订合同双方对各种保值货币与支付货币的汇价变动幅度规定有调整幅度，如调整幅度定为2%，表明若汇价上下变动不超过2%，则按原定汇率计价，若超过2%，则按当时汇率调整，这样就把最大外汇风险限制在船价总额（商品总额）的2%以内。

3．购买远期外汇

由于在出口船舶合同中所收入的外币汇率可能下调，而支付进口材料设备的币种汇率可能上浮，为了防止由此产生承造出口船舶的船厂的损失，我国中国银行总行在特定情况不可为船厂办理外汇买卖，用以保值。中国银行办理外汇买卖的原则仅仅是为了使企业保值，绝不允许企业进行投机和盈利。对造船企业来说，系委托中国银行买卖外汇，以支付可以核定且不变的费用，避免难以预测的、多变的汇率波动，从而保证企业获得固定的收入。买卖外汇保值的措施主要有两种，即购买远期外汇和期权买卖。

购买远期外汇的具体做法是：承造出口船舶的船厂以今后某一日期收入的外汇，以固定的汇率向中国银行购买规定日期需要支付的外汇。该固定汇率即远期汇率，它不同于购买日的汇率——期汇率，两者之间的差价就叫远期差价。
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该外汇差价决定于两种外币的利率差和汇价涨落趋势。因此，在交割期不论汇率如何变动，其风险均由中国银行承担。对造船企业来说，只需负担可以测算的远期差价的少量的银行手续费。这种银行手续费一般为买汇额的25‰。

例如，在某年底，我国大连船舶工业公司承接了为挪威船东建造一艘115 000吨级的穿梭油船工程。第二年上半年，我方分别与挪威、西德、瑞典等国家的厂商签订了该船所需的材料设备进口合同，其中从挪威进口的材料设备即达8 500万挪威克朗。在签订这些材料设备合同的时候，美元特别坚挺，一直是上升趋势。但到下半年，美元开始下跌，速度之快是多年来所没有过的。这样对我方造船成本就产生威胁，这种威胁随着美元的下跌越来越明显地表现出来。以挪威克朗为例，如果美元下跌20%，我方就要多付出160多万美元。为保住成本，减少美元贬值所造成的损失，自当年10月份开始，在中国银行大连分行的帮助与支持下，通过中国银行总行资金部分别进行了五笔远期外汇买卖，共卖出4 925 283.95美元，买入378 708 858.00挪威克朗，平均USD1＝NOK7.689 0。

第一笔远期外汇买卖是当年10月25日做成的，当天的汇率USD1＝NOK7.925，我方卖出925 633.160 0美元，买入远期一个月即11月25日那一天7 357 858.00挪威克朗，实际兑换率等于USD1＝NOK7.949。为什么要买7 357 858.00挪威克朗呢？因为这笔克朗是用于支付从挪威进口船用型材货款，合同价格为7 357 858.00挪威克朗，11月25日，中国银行将这笔克朗划到大连分行，同时我方也收到挪威这家型材公司要求支付货款的装船单据，3天之内我方将收到的这笔克朗付出，付款当日的汇率为USD1＝NOK7.70。如果我方不提前做这笔远期外汇买卖，那么就得按当日汇率USD1＝NOK7.70的汇率，要用955 565.97美元才能付出7 358 858.00挪威克朗的货款，而实际我方只用了925 633.16美元，避免了29 932.81美元的损失。再如，接下来一年的1月17日，我方一次卖出400万美元，分别买入了2月3日（USD1＝NOK7.632 0），2月18日（USD1＝NOK7.625 0），3月3日（USD1＝NOK7.632 0），3月20日（USD1＝NOK7.649 5）共3051 300 000挪威克朗，而上述4天的实际汇率分别是2月3日（USD1＝NOK7.43），2月18日（USD1＝NOK7.33），3月3日（USD1＝NOK7.04），3月20日（USD1＝NOK7.10）。这样由于以上四笔买卖，我方又少支付了225 770美元，当时折合人民币722 464元（见表9-1）。

表9-1　远期外汇买卖情况一览表
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当然，对企业来说，购买任何一种外币都需要有资金保证，就是购汇单位必须有外汇来源，一般来说远期外汇买卖是通过中国银行总行资金部来进行，虽然决定购买远期外币时并不需要立即付出另一种外币和人民币，但这种购买协议是一种金融合同，中国银行总行是按购汇单位对汇率的要求与国外银行成交的，因此在购买远期外币时必须确保所应支付的另一种外币（即用以购买另一种外币的外币）的来源和相应的用汇指标、配套人民币以及所要购买的外币的合法用途，所有这些都需要由地方银行予以确认。

4．使用外币期权交易

所谓外币期权交易也是一种远期外汇买卖，其特点是交易人根据合同规定在某一段时期内以商定的期权价格买入或卖出某种外币的权利，但没有必须买入或卖出某种外币的义务，也就是合同对交易人有利时可以执行，反之则可以弃权。因此期权买卖除了需要承担转嫁汇率风险而支付汇率远期差价之外，尚需支付一定数额的保险金来补偿期权买卖造成的损失和银行手续费。这种手续费一般为买汇额的2%。期权买卖在执行日期上比较灵活，且有获利的机会。

如中国银行是根据委托人所规定的汇率远期差价及规定的期限代理客户在国际外汇市场买卖远期外汇，所有经济上的责任由客户自负，但需收手续费。

5．在进口材料设备中使用出口信贷

船厂在进口设备中，宜争取使用设备生产国或设备厂商的出口信贷。尤其是采取延付方式的造船合同时，使用设备出口方的优惠信贷，可减少船厂的贷款，如北欧的挪威和丹麦有出口信贷。船厂从船东处收的是美元，归还设备出口信贷的是另一种货币，这里也有一个汇率变化风险。这个风险可以通过银行做换汇交易来解决。

以挪威出口信贷为例（见图9-4），船厂找到一个适合的银行，双方在确认的换汇日，确定现汇汇率，同时商定挪威克朗和美元的利率，确定双方分期支付的期数和日期。在分期支付日，船厂付给银行到期的分期款项（美元）及未到期余款的美元利息。相反，银行付给船厂到期的分期款项（挪威克朗）和未到期余额的挪威克朗利息。通过换汇交易，船厂把挪威克朗的债务转变为美元债务，正好把从船东收到的美元归还银行。
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图9-4　出口信贷

船厂通过换汇交易避免了汇率变化风险，在初期就可以作出成本估算，若挪威克朗的利率比美元利率高，还可以得到利率差的好处。

银行在做上述交易中并不吃亏，因为它同时找到另一家银行或公司正好是需要做相反的换汇交易，使它处于一个轧平的位置，从中取得一个差额。而船厂和另一家银行或公司则可以取得比市场较为优惠的利率。银行在做换汇交易时也是有风险的，其中一个就是上述提及的它能否找到两个客户在金额和日期上正好一致。这就看银行业务的广度了，因为不是所有银行都做这种换汇交易。

6．签订贷款协议时定有提前还款条件

这也是一种避免汇价风险的措施。例如，当市场利率低于我方出口信贷付款规定的利率时，我方可以从市场借进硬币，提前归还贷款，从而减少利息负担。当软币利率趋低，也可从货币市场借入软币，然后换成硬币偿还贷款。

避免外汇汇率风险的方法很多，除了上述6种方法外，还有诸如采用汇账清单、投保外汇险等，但这几种方法都要受到清算制度、计价种类和交易额大小等因素的限制，且各有利弊，使用时应慎重考虑。


9.2　其他交易要素

本节主要就船舶贸易中的其他交易要素作些论述，内容包括支付、信贷、抵押、利息、仲裁和诉讼等。

9.2.1　支付

买卖双方交易的目的是在于前者获得所购的商品，后者获得出售货品的货款，即转为银货两讫。这一商业过程就是交货与支付的过程。

随着世界贸易与金融管理的进步，卖方以“利益移近”买主的手段刺激和扩大其销售，在保护双方利益的前提下，买方的支付方式除简单的“银货两讫”外，发展出支付分期和延期付款。

银货两讫的支付方式又称现付（Cash），即俗称的“一手交钱，一手交货”。为保证卖方能收到货款，除个别低额买卖以现款支付外，均以买卖双方的银行为依靠，进行商业支付活动。

1．信用证支付

在国际贸易中，信用证支付为银行参与结算的主要支付手段。通常信用证由买方按照合同规定，委托买方所在地银行，以买方确认的金额和支付的条件开出，其受益人为卖方。信用证的支付手段，将买卖双方的商业信誉转换为银行信誉。因此，其开证行必须经卖方和卖方所在地银行确认支付能力可靠。

1）信用证的种类

（1）商业信用证（Commercial Letter of Credit）：根据合同货品、总金额、支付条件，由合同指定银行以卖方为受益人开具。合同具有指定银行条款的信用证为特定信用证（Special Credit），若无指定银行者则为普通信用证（General Credit or Open Credit）。

（2）可撤销的信用证（Revocable Letter of Credit）：在可撤销信用证方式下，若买方因故发生变化，开证行有保留或取消凭单支付的权利。因其在开证行与受益人之间并未形成法律约束，一般不予使用。

（3）不可撤销的信用证（Irrevocable Letter of Credit）：此类信用证业经开具，则在开证行、通知行、受益人三者之间形成约束，任何一方不得取消、减少或改变信用证所列任何要点、条件和内容。受益人只需提交合同规定单据议付，且银行应立即支付。

（4）循环信用证（Revolving L/C）：这类信用证通常用于同一种货品但分期分批交付而每次交货的数量、时间与金额不同的支付。

（5）保证信用证（Confirmed L/C）：指买方委托的开证行所开出的信用证，需由另一家银行加以保证兑付。经过保兑的信用证，即由开证行与保兑行共同向受益人承担兑付责任。

（6）即期信用证（Sight L/C）：即开证行或通知行只需见到有受益人为抬头的即期汇票、装运单及合同规定的单据，即付货款。这种信用证经常用于一次性小金额、无检验手续的定型产品贸易的支付。

（7）远期信用证（Usance L/C）：系开证行或通知行见到受益人提交的合同规定的单据与付款凭证后，在90天到120天的期限内付款，这类信用证常使用于成批货品但需经检验手续的贸易支付。

（8）跟单信用证（Documentary L/C）也称单据信用证，即信用证必须附有货运单据才能有效和实现价值。这种信用证在规定日期、金额范围及特定条件下方为有效，信用证收款所附的单据必须与信用证中注明的逐一相称，否则无效。

上述8种信用证为国际贸易中通用的信用证支付方式，除此之外还有银行信用证、定期或承兑信用证、可转让信用证、不可转让信用证和可转让可分割信用证等种类。在具体交易中，应根据合同双方的特殊需要和条件采取不同的支付方式。

2）信用证支付程序（Terms of Payment in form of L/C）

信用证支付程序如图9-5所示。
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图9-5　信用证支付程序

一般通知行与指定议付行即为卖方银行，而开证行与付款行为买方银行。

3）信用证内容

在国际贸易中，因不可撤销的信用证手续简便、安全可靠，买卖双方均愿接受，故其用途甚广。该信用证的内容包括：开证行、证号、证面金额、受益人、汇票付款人和付款地、汇票类别、装运单据、货品名称、装运港、卸货港、装运批号、投保人、装运期限、有效期、背书、付款保证、开证行负责人签字等，这些项目也是在收到信用证后的主要审证内容。

2．保函支付

合同签订后，买方按合同规定向卖方开具不可撤销的付款保函，向卖方担保买方将按合同的付款条款的规定付款，若买方违约或丧失支付能力，则担保单位将承担付款的责任和义务。其付款方式一般为按合同的交货与付款条件电汇。

保函中应明确合同中所规定的各项义务及担保单位的保证条件，若委托方（即买方）不能及时履行付款义务，则担保单位将凭索付通知书及所列项目，经确认后由担保单位支付。保函的有效期和终止期应明确规定，以防止另作他用。若有特殊要求，则应详细注明特殊条款。

3．付款通知

付款通知在银行业务中称为汇票，亦为债权人向债务人所发出的书面要求付款的指令和凭证。在某些情况下，也有以发票形式代替付款通知或两者同时发出。

汇票票面所列内容如下：⑴汇票号码；⑵信用证或保函号码；⑶出票人；⑷指定付款人；⑸受益人和背书人；⑹被背书人，支付期限；⑺票面金额；⑻见票即付；⑼领取金额；⑽日期，签字。

4．汇票种类

（1）即期汇票：付款人应见票即付，票面应注明见票即付或要求即付或呈示即付的字句。

（2）远期汇票：在将来的指定日期付款，票面应有见票后若干天付款（At_Days Sights）或出票后若干天付款（At_Days After Date of Draft）或在提单签发后若干天付款（At_Days After Date of B/L）的字句。

（3）商业汇票（Commercial Bill）：由商业企业开出的汇票。

（4）银行汇票（Banker's Bill）：由银行开出的汇票。

（5）光票（Clean Bill）：不附任何装运或货运单据的汇票。

（6）跟单汇票（Documentary Bill）：附有装运或货运单据的汇票。

5．汇票流转程序

1）未经背书传送（Transfer with no Endorsement）

具体程序如图9-6所示。

2）经背书传送（Transfer on Endorsement）

具体程序如9-7所示。
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图9-6　未经背书传送程序
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图9-7　经背书传送程序

9.2.2　信贷

1．信贷的概念

信贷系属偿还前提下的借贷行为，是金融与价值运动的特殊形式。广义而言，它是存与贷的信用活动，而狭义则纯指银行贷款。贷款绝非无偿，是以贷款利率计算贷款额增值的有偿货币增值的运动过程。

2．信贷资金的运转

信贷资金的运转过程如图9-8所示。

3．出口信贷

出口信贷系出口国的官方或私人商业银行为买方支付资金需要所提供的贷款，通常用于贸易金额大、交货期长的国际贸易。

1）出口信贷的种类

（1）卖方信贷（Seller's Credit）：由出口国银行贷款给出口企业或出口商，而出口企业或出口商则以延期付款的方式向买方或进口商供货，出口企业或出口商所应支付给贷款银行的费用、利息则以直接或间接的方式转嫁于买主或进口商。
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图9-8　信贷资金的运转过程

（2）买方信贷（Buyer's Credit）：由买方或进口商直接向卖方或出口国银行借贷或买方委托其银行向卖方或出口国银行借贷。

不论何种出口信贷均为提高本国出口商品的竞争力并以此鼓励出口贸易，其借贷利率低于市场利率，差额由出口国政府财政补偿。

2）造船出口信贷

在船舶出口的业务中，买方/船东若要求提供延期付款，即为要求信贷。如中国银行所能提供的造船出口信贷条件为：

（1）向船厂或出口企业提供信贷贷款。

（2）船厂或出口企业向买方/船东提供延期付款。

（3）船东必须就此向船厂或出口企业提供世界一流银行的全额付款保函，作为付款作证的担保。

（4）船厂或出口企业以此保函抵押于中国银行，作还款抵押。

（5）最高延期付款额为合同船价的85%。

（6）最长延付期10年。

（7）外汇贷款年利率8.5%，接近国际商业贷款利率。

1987～1990年期间，世界造船出口国为扶持其造船业，对银行造船出口信贷采取特别优惠的信贷条件。其信贷可达合同船价的90%～100%，延付期长达15年，固定年利率9.5%～10%，且被要求的银行保函之担保金额仅为贷款额的12%。

4．进口信贷

这是为进口业务资金所设立的银行信贷，如中国银行的进口信贷有两种形式：

（1）由出口方国家银行，事先向中国银行提供总贷款额度并就此签订总的信贷协议，以规定和明确总的贷款原则；项目落实后，需要使用贷款时，分别由使用单位向中国银行申请，经审查同意，按外汇贷款规定放款，并按总的信贷协议办理使用买方信贷的使用手续。同时由中国办理进口商品的单位与出口国办理出口商品的单位签订商务协议，协议规定所需贷款由出口国银行提供的买方信贷中支付，并由中国银行与出口国银行签订相应的具体信贷协议，出口国银行凭以支付出口商品贷款，贷款到期时，由中国银行偿付贷款本息，并向借款单位收回贷款。

（2）不签订总信贷协议，而在办理进口手续、签订进口商务合同时，由出口国银行与中国银行签订相应的信贷协议，明确进口物资的贷款，由出口国银行负责支付，到期由中国银行向出口国银行偿还。但在签订信贷协议前，使用进口商品的单位，需根据外汇信贷款的规定，向中国银行办妥信贷手续。

不论何种形式，实质上的进口信贷是对出口国银行的出口信贷的利用。

9.2.3　利息

船厂在船舶建造期内资金的流向与船厂拥有的国拨流动资金额和船东预付款的金额及支付时间密切相关。前者因数额有限，远少于建造所需的资金，后者是按买卖双方商定的比例和时间予以支付，数额较大，故船东的预付款方式就对船厂的建造成本影响较大。

在一般情况下，5×20%及4×25%的付款方式被船舶买卖方认为是合理的支付条件。因为在船舶整个建造期内，船厂收到货款及其占有时间的乘积与船厂成本支出及其占用时间的乘积基本相等。由于资金、时间在总体上趋于平衡，船厂就不必支付额外的利息，但也不能获得额外的利息收益，所以上述两种付款方式可认为处在平衡点上，并为国内外船东所接受。事实上即使资金、时间因素在总体上处于平衡状态，但在局部时间内仍存在收支不平衡的情况，存款、贷款时有发生。由于存款的利率远低于贷款利率，船厂仍将在公认的平衡点上为利率差而支付利息，这一部分正常的利息支出，可归集到企业的管理费项目下，然后在工时单价上加以反映。如果船东的付款方式与船厂的成本支出在资金、时间因素方面，总体上不能平衡，就必然会发生额外的利息支出或收入，船厂就必须核定其影响并调整船价。

1．中小型船舶常用的付款方式

中小型船舶常用的付款方式如表9-2所示。

表9-2　中小型船舶常用的付款方式
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船厂与船东都希望取得对各自有利的方式支付船款，其最终结果是通过合同谈判加以解决。在一般情况下，中小型船舶不宜接受延期付款的方式，并且也难以争取到平衡点状态的支付方式。

2．非平衡状态的付款下船厂额外负担的利息估算

额外的贷款利息是以4×25%或5×20%的支付方式为基准，这里不论上述两种支付方式在资金、时间上是否平衡，均按该支付方式为基准计算其他支付情况下出现的利息差。

例：以5×20%为基准，计算10%、10%、15%、15%、50%和30%、70%支付方式的利息差。

表9-3　实际支付方式
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实际支付比标准支付方式收入少就需支出贷款利息，收入多则可收入存款利息（见表9-3）。

设：i存
 为存款月利率，i贷
 为贷款月利率，C为船价。

第一种实际支付方式的额外利息支出为：
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第二种支付方式的额外利息支出为：
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以上额外利息的计算是基于公认的平衡点支付方式为基础，同时利息的计算按单利核算，如果贷款按复利计息，则需按复利公式计算利息。

3．利率

一个国家在其特定的经济形势下，必将制定其可行的货币政策，作为调控功能的利率是贯彻其货币政策可供选择的有效方法之一。在一般情况下，加息的积极反应是压抑通货膨胀、吸引外资、支持本国货币的汇率处于强势，消极的一面是放慢经济的增长或加速经济衰退，失业率增加、市场疲软。减息则会产生与加息相反的效应。在某些年份贷款年利率会上升，当物价得到控制之后就明显回落。

1）我国出口船舶外币贷款利率的计算依据

中国银行外币贷款利率是按照英国伦敦市场的银行利率再加上中国银行的银行费率进行计息，且规定该利率根据伦敦利率行情每3个月浮动一次。

船厂为控制船舶建造成本，宁可以高于市场的利率向中国银行申办固定利率贷款外币。特别是在国际政局多变，市场行情动荡的情况下就更有必要，否则就根本无法控制需支付的利息。

2）利息计算应注意的问题

在我国以人民币贷款或存款所发生的利息是多以单利计息，而对外币的贷款往往以复利计息，因此在申办外币贷款时，必须弄清楚是单利还是复利计息，否则在成本核算时会遗漏费用支出。

9.2.4　抵押

在延期付款的船舶出口业务中，由于种种原因，船舶订造方/船东不能或不愿提供银行担保付款的保函给建造方/船厂，也不能提供期票（Promissory Note）或信用证（L/C），而以本船作为延付信贷的抵押物。其方式如下：

建造方／船厂与订造方／船东签订一份第一优先权船舶抵押合同，在合同中约定，船舶订造方将船舶抵押给建造方／船厂作为还款的担保，同时该项抵押应在船舶登记机关办理登记，保证建造方／船厂对船舶享有的抵押权优先于其他任何在船舶上设定的抵押权。只要船舶订造方／船东未还清任何一期期票项下的金额或主协议和其他担保文件中规定的任一违约事件发生，建造方／船厂即有权通过双方协商的方式实现抵押权，或在具有管辖权的任何国家的法院申请扣船，并将该船拍卖，以偿还船舶订造方尚欠的债务。除此之外，订造方／船东应将船舶营运当前和未来取得的收益，及船舶投保船体、机器、战争等商业保险和船东互保协会保险所获赔付转让给建造方／船厂。
⑵



订造方/船东根据情况，必要时还应提供全部或部分下述之附加担保：

（1）若订造方／船东之全部资产仅限此船，则应有其母公司、控股公司或具有资信与实力的第三者公司或个人的担保；

（2）比例大、年限长的贷款，在交船的前二至四年，由订造方／船东提供银行保函。

另外，若订造方／船东订造新船的资金主要来自贷款，其贷款无非自以下方面获得：

一是与订造方／船东有财务来往的商业银行。其利率按世界银行间拆息加0.5%再加银行承担费等贷款费用共约1%左右。若无准确预算而利率浮动剧烈，除非订造方／买方具有相当的经济实力，否则不愿意贸然贷款现付。

二是出口国信贷银行提供固定利率的优惠出口信贷，包括买方信贷和卖方信贷。不论何种信贷，均以船舶抵押作为担保，以此转嫁风险。

因此，是否接受抵押，受押人必需谨慎地研究分析。其抵押文件应由专业法律顾问或律师进行准备和审查并业经登记，不仅其文件应完整妥善地随船保存，且在船舶抵押期间，于船舶的显要部分，置有固定的抵押通告牌（Notice of Mortgage）。

9.2.5　仲裁和诉讼

仲裁和诉讼，对买卖双方或船东和船厂两者之间，属法律行为的两个方面。当合同双方发生争议或纠纷而不能磋商协调一致，则只能诉诸法律，由法律根据合同条款及双方的陈述、所提供证据及具体情况，予以裁定或判决。

1．仲裁

当合同双方的争议或纠纷不能磋商协调一致，则由其中一方按合同仲裁条款，通过其法律代理人，当面正式通知另一方，就此以仲裁的方式进行解决，提出仲裁的一方为申诉方而接受进行仲裁或被对方指控为违约的一方则为被诉方。

1）仲裁通知

合同双方中的任一方指控另一方违约而诉诸法律时，由申诉方的法律代理人向被诉人发出要求仲裁的通知。通知书应声明其被委托的身份和授权以及申诉事由，要求被诉方在指定的时间内当面确认接受以仲裁解决争端。

2）仲裁通知的答复

被诉方在接到仲裁通知书后，应以书面答复，这项答复应委托法律代理人发出为宜。若被诉方不愿接受仲裁，可提出解决方案的建议，但当一方一旦提出仲裁，而被诉方再行提出其他方案的建议，被诉方在法律上将极为被动和不利。

3）仲裁庭的组成

仲裁庭可由3人组成，即申诉方指定的仲裁员、被诉方指定的仲裁员及各方指定之仲裁员所共同推定，并经双方确认接受的第三仲裁员。此第三仲裁员也是首席仲裁员，这种仲裁庭为临时仲裁庭。

4）申诉书和答辩书

申诉书由申诉人的法律代理人提出，内容包括申诉标的、合同依据、索赔和索赔要求，申诉书在发送仲裁庭的同时应抄送被诉人。

被诉人在接到申诉人的申诉书后，应在指定时间内向仲裁庭呈交答辩书。答辩书的主要内容应就申诉书的指控标的，根据合同条款规定及理由逐一进行申辩驳诉，并有权提出反诉。答辩书在呈送仲裁庭的同时，也应抄送申诉人。

5）仲裁程序

当仲裁庭接受申诉书和答辩书之后，将发出通知，要求双方当事人及其法律代理人按指定日期以对等人员到庭听证并磋商仲裁程序及仲裁费的确认和支付。若合同条款对适用的仲裁规定未作明文规定，则双方将磋商并认定使用的仲裁规则。这种会议通称为仲裁听证会，或称为仲裁预备会。若仲裁庭并不要求在此会议进行听证，则纯属仲裁预备会。不论听证类型，该次会议乃属预备性会议，不属进入仲裁程序。只有双方确认了适用仲裁规则之后仍不接受调解，按仲裁庭通知，双方按指定日期出庭，当庭申诉与申辩并按仲裁要求提交各种证据，这样才是仲裁程序的正式进入。

值得注意的是，所适用的仲裁规则，其中包括仲裁程序、费用、原则、辩论、证据提交、裁决等规定，对被诉方极为重要。美国等一些国家的法律，均对应用本国仲裁规则有明确要求，而英国的习惯法则未作规定。为此，在合同适用法律采用英国法律时，被诉方有权建议仲裁庭采用对自己有利的仲裁规则，包括联合国仲裁规则。

6）调解

在仲裁程序未正式进入之前，仲裁庭将提问双方是否接受调解的建议。若被诉方认为仲裁前景不利，欲以调解来解决争端，这是最后机会。但己方若非有强有力的答辩和反诉，迫使申诉方接受调解，申诉方将不可能轻易接受。若双方均接受调解，则被诉方应坚持其首席仲裁人为调解人，同时不需要法律代理人——律师出面或参加双方当事人面对面的磋商。

2．诉讼

按合同条款规定，若仲裁是解决双方争端的律师手段，则仲裁的裁决是最终裁决，对双方都有约束力，必须执行。若合同规定双方解决争端的手段为诉讼，则应按合同条款，在指定地点的法庭及使用的法律，按法律程序进行诉讼。



⑴
 图9-1、图9-2、图9-3中数据来源于中国人民银行相关资料。

⑵
 郑蕾．新建船舶融资和融资担保法律问题概论[J]．世界海运，25/4，2002．
附录1

船舶估价表
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估价编号：
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附录2

造船合同

本合同由（船东单位全称
 ）（以下简称甲方
 ）和（承造船厂全称）（以下简称乙方）就建造（船舶名称
 ）（以下简称本船）__艘，于____年____月____日在____省____市签订。

第一条　工程内容、建造数量及依据

1.1　工程内容

1.2　建造数量____艘

1.3　建造依据

本船由甲方委托____进行设计，技术设计经送CCS审查认可，由____负责施工设计。

下列文件作为本船建造依据，并成为本合同不可分割的组成部分：

（1）技术规格书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（2）全船说明书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（3）船体结构说明书　　　　　　　　（图号：　　）

（4）舾装说明书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（5）轮机说明书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（6）空调说明书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（7）机械说明书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（8）电气说明书　　　　　　　　　　（图号：　　）

（9）总布置图　　　　　　　　　　　（图号：　　）

（10）舯横剖面图　　　　　　　　　（图号：　　）

（11）机舱布置图　　　　　　　　　（图号：　　）

（12）轮机国内设备订货明细表　　　（图号：　　）

（13）轮机进口设备订货明细表　　　（图号：　　）

（14）电气国内设备订货明细表　　　（图号：　　）

（15）电气进口设备订货明细表　　　（图号：　　）

（16）甲板机械订货明细表　　　　　（图号：　　）

（17）舱室设备订货明细表　　　　　（图号：　　）

（18）主要舾装设备订货明细表　　　（图号：　　）

（19）工程机械设备订货明细表　　　（图号：　　）

注：

⑴凡造价在500万元以上的船舶应给出上述可能的全部图号，500万元以下的船舶应给出（1）、（2）、（5）、（8）、（9）、（11）和主要订货明细表图号；

⑵有与本合同不可分割的附件应列入此款中，如：本船供图协议、由设计单位提供的并经甲、乙双方共同认可的厂商表、由甲方委托乙方办理的进口设备的明细表以及有关文件的文号等；

⑶如图纸与全船说明书不一致时，以全船说明书为准；

⑷如全船说明书与本合同不一致时，则以本合同为准。

1.4　工程编号（指工厂的生产工程编号）

乙方必须以自己的设备、技术和劳力，完成本船的建造工作，未经甲方同意，不得把承造的船舶转让给第三方，包括乙方自办的第三产业。

1.5　乙方承担甲方提出的有关技术方面的保密义务。

第二条　概述与船级

2.1　概述

2.1.1　用途

2.1.2　船型

2.1.3　航区

2.1.4　船舶主尺度

总长（m）

垂线间长（m）

型宽（m）

型深（m）

设计吃水（m）

2.1.5　船舶主要工程技术指标

（1）系柱拖力：最大系柱拖力为　　kN，专指拖船

（2）吊重：（给出何种限制条件下的起吊重量）专指起重船

（3）挖深及其他工程作业指标：（给出何种限制条件下的挖深及其工程指标要求）专指挖泥船

2.1.6　动力装置

主机生产厂　　　　主机型号　　　　主机台数

最大持续功率（kW）　　　　转速

齿轮箱生产厂及型号　　　　　速比

发电机组：原动机型号　　　　功率（kW）　　　　转速　　　　台数

发电机型号功率（kW）　　　　生产厂

2.1.7　航速、主机燃油消耗率和自持力

（1）试航速度：

船舶在试航压载状态，吃水　米，船体无污底，风力小于蒲氏风力3级，深静水，主力功率为　　kW，航速不小于　　公里（或节）。

（2）主机燃油消耗率：

主机在其制造厂车间台架上试验，在ISO标准工况下，其合同最大持续功率kW，转速为　　转/分，燃油消耗率为　　克/千瓦小时＋3%。

（3）自持力：

本船主机在常用功率（85%MCR），油水舱柜装满，续航力不小于　　公里（或海里），自持力不小于　　天。

2.1.8　建造工艺

本船建造工艺按乙方的造船工艺和惯例进行。

2.2　船级和规范

2.2.1　本船的建造、入级，应满足本船建造合同签字之日已公布实施的、必须满足本船说明书中规定的规范、规则及有关国际公约的规定。由中国船级社代表中国政府对船舶进行法定和船级检验，按中国船级社的规范和规则进行设计、建造和检验，并取得下列船级符号：

[★　CSA　　Tug Lcelass　　B　★CSM]

2.2.2　本船交船时，应取得中国船级社的证书。申请船舶建造检验和入级由乙方办理，费用包括在合同价格内，由乙方支付。

第三条　材料和设备

3.1　本船所需的材料和设备（包括进口的），除按本船说明书或另有协议应由甲方供应外，均按本合同的第一条第三款双方认定的厂商表，由乙方负责订购。甲方有权参加双方商定的船舶主要设备的验收及厂商表中规定的主要设备、材料的技术谈判。

3.2　按照规定，由乙方供应的从国外进口的设备、材料和税金等，均已列入本合同价内，由乙方支付。进口设备开箱时，乙方应通知甲方驻厂代表参加。

3.3　乙方对甲方提供的设备、仪器和材料，应及时检验，发现不符合合同规定时，应立即通知甲方调换或者补充。

3.4　乙方隐瞒原材料与设备的缺陷或者使用不符合合同规定的原材料与设备而影响船舶质量时，甲方有权要求更换、修理和减少船价。

3.5　乙方对甲方提供的设备、仪器和材料必须按要求妥善保管。由于保管不善，致使甲方提供的设备、仪器和材料损坏的，乙方应负责赔偿。

3.6　乙方由于原材料、设备、备品、供应品订货困难等原因影响建造进度时，征得甲方或甲方驻厂首席代表同意后，可采用符合船检要求的代用品。凡涉及船舶性能及验船规范的，还应征得船检部门的同意。

3.7　机电设备及辅助机械系统的备品、备件、工具，文件及说明书，乙方应按规范要求和制造厂的标准随机备件清单（或按双方议定的清单）在交船时交给甲方。如有欠交部分，应征得甲方同意，在双方议定的日期补交或作减账处理。上述清单应编入完工资料中。

第四条　合同价格及付款方法

4.1　合同价格

4.1.1　本船合同价格以人民币（RMB）为货币单位计价、结算及支付。

4.1.2　本船每艘的合同价格为人民币（RMB）万元整（￥　　）。

4.1.3　上述合同价格包括甲方委托乙方办理的进口设备和材料的费用，暂按　　万美元计，汇率暂按　　元人民币/美元，折算人民币（大写与小写）　　元整，进口部分价格按对外商务合同和实际支付日汇率进行调整。

4.1.4　上述合同价格包括施工设计、船检审图等费用，包括由甲方支配的监造费、接船费及该船的技术评估费　万元整（￥　　）。

4.1.5　上述合同的价格包括进口设备的关税、增值税，手续费、监管费等，总计为进口设备的　　%。

4.1.6　本合同在执行过程中，因甲方提出正式书面意见发生的项目变更或修改而引起的加减账工程费用，在交船时同本条款4.2款规定的最后一期付款一起结算。

4.1.7　上述价格为无条件的最终封闭价。

4.2　国内部分付款方法

4.2.1　乙方应在船舶建造前将该船的建造计划书面通知甲方，除第一期款外，其余各期付款应在一个月前书面通知当期的进度付款要求，以使甲方及时准备款额。

4.2.2　第一期付款

（1）合同经甲方上级主管机关批准后，甲方即向乙方支付合同价格的百分之二十（20%）中的50%的款额，即人民币　　万元整（￥　　）。以电汇发出的日期为准（下同）。

（2）合同生效后30个工作日内，甲方即向乙方支付合同价格的百分之二十（20%）中的50%的款额即人民币　　万元整（￥　　）。

4.2.3　第二期付款

甲方在收到经甲方驻厂首席代表签认的本船开工报告及付款通知单后7个工作日内（以邮局邮戳日期为准，下同），向乙方支付合同价格的百分之二十（20%）的款额，即人民币　　万元整（￥　　）。最迟不超过十五（15）个工作日（下同）。

4.2.4　第三期付款

甲方在收到经甲方驻厂首席代表签认的本船大合拢报告及付款通知单后7个工作日内，向乙方支付合同价格的百分之二十五（25%）的款额，即人民币　　万元整（￥　　）。

4.2.5　第四期付款

甲方在收到经甲方驻厂首席代表签认的本船下水报告及付款通知单后7个工作日内，向乙方支付合同价格的百分之二十五（25%）的款额，即人民币　　万元整（￥　　）。

4.2.6　第五期付款

在甲、乙双方签订《交接船议定书》后十五（15）个工作日内，甲方即向乙方支付合同价格的百分之十（10%）的款额即人民币　　万元整（￥　　），并与按本合同有关条款的规定经双方认可的加减账、赔偿金、罚金等项目一起结算。

乙方同意甲方暂留船价的　%万无人民币作为质量保证金，如在质量保证期内本船未发生质量问题，则保证期满后由甲方退还乙方。

4.3　进口部分付款要求

4.3.1　进口设备的对外商务合同生效后15个工作日内，甲方即向乙方支付该商务合同价格的　%款额。

4.3.2　根据乙方书面通知，在开具进口设备信用证前至少45天内，甲方即向乙方支付本合同价格的　%款额。

4.3.3　以上是常规付款约定，如进口设备商务合同的付款要求有变化，则甲乙双方可另签补充协议，并以补充协议为准。

4.4　逾期补偿

如甲方未按本条款规定的日期付款，则甲方除付清价款以外，还应支付合同规定付款日的次日算起一直到向乙方实际付款日止应付金额的利息和违约金，利息以同期建设银行规定的流动资金贷款发生利率计算。乙方不能因此影响船舶的正常日期。

第五条　合同价格的调整

5.1　交船期

5.1.1　本船交船日期不超过本合同第九条第9.1.1款规定的交船日期（有与本合同不可分割的补充协议“允许的延误”除外，下同）的当天午夜12时，本船的合同价格不做调整（如有加减账除外）。

5.1.2　本船从超过本合同第九条第9.1.1款规定的交船日期，即　年月　日午夜12时起，每天从本船合同价中扣除　　%，计人民币　元整（￥　　），并以120天为限。如在合同规定的交船期后的120天尚不能交船，甲方有权拒收该船，或另行商定交船日期并减少船价。如甲方拒绝接船，则乙方除退还甲方全部已付本金（含由甲方提供的材料和设备的价款）和同期建设银行规定的流动资金贷款利率的利息外，还应赔偿由此给甲方造成的经济损失。

5.1.3　如果甲方要求提前交船并与乙方达成协议，则甲方应付给乙方赶工费，从本合同第九条第9.1.1款规定的本船交船日期前当天午夜12时开始，每提前一天，在本船合同价的基础上增加赶工费人民币　元整（￥　　）。

5.1.4　本船在建造中，如甲方提出要求乙方延期开船，超过本合同第九条第9.1.1款规定的本船交船日期后十五（15）天时，必须征得乙方同意，并双方签订修改交船日期、赔偿金等协议，该协议为本合同不可分割的组成部分。

5.2　航速

如有因建造厂施工方面的原因而引起的实际试航航速未达到设计要求，如航速低于设计航速零点三至零点五（0.3～0.5）节（不含零点三节），则应扣除本船合同价的千分之五（5‰）；如航速低于设计航速零点五至零点七（0.5～0.7）节，则应扣除本船合同价的百分之一（1%）；如航速低于设计航速零点八（0.8）节以上，甲方有权拒绝接船或降价接船，如甲方拒绝接船，则乙方除退还甲方全部已付本金（含由甲方提供的材料和设备的价款）和同期建设银行规定的流动资金贷款利率的利息外，还应赔偿由此给甲方造成的经济损失。

5.3　其他应要求的技术保证指标和违约责任（如拖船系柱拖力、工程作业的起吊重量、挖泥船的挖深、排距指标等）。

第六条　监造

6.1　图纸审查和认可

6.1.1　施工设计图纸审查按双方议定的审查目录，由乙方一式二套，分期分批送甲方审查认可。甲方在收到图纸后20天内，以书面形式提出审查意见，并将一套标注审查意见的图纸退回乙方。如甲方到时未提出意见，则表示甲方已对原图认可，乙方对甲方的书面意见应在7天内予以书面答复。如乙方未按时答复，则认为乙方已接受甲方所提的意见。如果图纸和信函邮寄，则收退图纸和信函日期以邮戳日期为准。

6.1.2　乙方应分别给甲方和甲方驻厂代表提供二套施工图纸，同时，把建造过程中由乙方发出的“修改通知单”送甲方驻厂代表一份。

6.2　甲方代表

6.2.1　甲方代表在船舶进度达到（接船厂书面通知）时进厂监造，甲方应确定首席代表。

6.2.2　为甲方代表工作方便，乙方应免费提供甲方驻厂代表的通讯、办公室、办公设备用品和劳动保护用品，并给予住宿、伙食及交通的方便（其费用由甲方自理）。

6.2.3　为使甲方代表检验方便，乙方应为甲方及时提供施工建造进度报告。

6.3　甲方代表的权力

6.3.1　甲方代表有权进入本厂与本船建造有关的各工作场所。

6.3.2　如果甲方代表需到各设备协作厂进行检查验收，乙方应疏通渠道，但交通等费用由甲方自理。

6.3.3　本船在整个建造期间规定的一般验收和试验项目，由乙方提前一个工作日书面通知甲方代表参加试验和检查项目的时间和地点，甲方代表应及时书面确认。乙方不通知甲方代表参加而进行的检验是无效的。如甲方代表接到通知后，未按时参加试验、验收及检查，又未事前提出异议，则认为甲方代表自动弃权，乙方在船厂检验部门和船级社验船师参加下的试验、检验结果对双方均为有效。

6.3.4　在检查与试验验收中，如果甲方代表发现本船建造中使用的材料、设备与设计不符或存在施工质量问题，则应将上述情况及时书面通知乙方，乙方接到通知后应迅速处理。如乙方不同意甲方的书面意见，可书面通知甲方代表，阐明理由。在双方意见不一致的情况下，则应相互协商解决。如还有分歧，则应按本合同第十二条的规定来解决。如经裁决，乙方并无不当，甲方应承担由此争议引起工程延期的责任和赔偿乙方停工的损失。但甲乙双方均不得擅自停止与该分歧无关的建造项目，或拒绝验收与该分歧无关的项目。

6.3.5　甲方代表在工厂或工地执行公务时，应遵守工厂的规章制度。如非因厂方或其工作人员在工作上的过错而造成的人身伤害时，乙方不承担责任。反之，乙方应承担医疗及善后责任。

第七条　工程变更及修改

7.1　本合同生效后，甲乙双方均应严格遵照执行。如甲乙双方中的任何一方提出解除、停止执行合同，因此而给对方造成的经济损失，由提出方负责赔偿。

7.2　在本船建造合同履行期内，任何一方提出修改变更合同内容，需经双方的认可并签订修改变更的补充协议，该协议为本合同不可分割的组成部分。修改变更引起合同交船期的变动、价格的调整及其他问题均以双方签订的补充协议为准。

7.3　本合同签订后，由于船舶规范、规则修改并要求本船遵守时，由此修改而引起费用增加，应调整本船合同价格。如引起交船期延长，应视为允许的延长。价格的调整和交船期的延长均以双方签订的补充协议为准。

7.4　若甲乙双方就本合同的变更或修改达不成协议，应按本合同第十二条规定办理。

第八条　试航（工程作业与验收）

8.1　通知

乙方应在十五（15）天前以电报或传真方式通知甲方关于本船的下水和试航（工程作业）时间。在七（7）天前以电报或传真方式将确定的时间通知甲方。甲方在收到通知后，应在三（3）天内以传真或电报回复乙方已收到该通知，并按时派员参加本船的试航（工程作业）。如甲方未能提出异议又不能按时派人参加试航（工程作业），则认为甲方已放弃参加本船试航（工程作业）的权利，乙方可在中国船级社验船师参加下进行试航（工程作业）。经验船师签认的试航、试验记录报告，应视作甲方已认可。

8.2　实施办法

8.2.1　在系泊试验前60天，乙方提出“试车试航（工程作业）大纲”送甲方及船检部门认可。

8.2.2　乙方应在消除系泊试验时发现的缺陷后进行正式试航（工程作业），试航（工程作业）时发现的缺陷应在交船前消除。

8.2.3　本船试航（工程作业）由乙方负责。试航（工程作业）内容按双方认可的“试车试航（工程作业）大纲”进行。甲方应根据安全航行的要求提供必要的人员。试航（工程作业）期间因气候突变不能继续进行时，双方可协商暂时中止试航（工程作业），未完成的项目推迟到其后的第一个气候良好的日子继续进行。试航（工程作业）因气候不良而推迟，应视为不可抗力事件，这种延误应视为允许的延误。

8.2.4　本船试航（工程作业）所需的燃油、滑油、滑油脂的供应及费用均由乙方负责。（工程作业）后所剩余的各种油料，甲方按双方签字认可的数量，以结算日油料市场价格结算，作加减账处理。

8.3　验收

8.3.1　本船试航（工程作业）结束时，乙方与甲方参加试航（工程作业）的代表应就本船试航（工程作业）结果进行协商并签署相应的试航（工程作业）文件。

8.3.2　如试航（工程作业）结果有不符合全船说明书及试验大纲的要求时，乙方应会同甲方代表调查其原因，并采取有效措施加以补救，必要时组织再试航（工程作业）。

8.3.3　甲方和乙方对本船试航（工程作业）或再试航（工程作业）的结果发生争议时，应尽快协商解决。如通过协商仍达不成一致意见时，应按照本合同第十二条的规定办理。

第九条　交船

9.1　交船日期和地点

9.1.1　本合同交船日期为不迟于　　年　　月　　日，优惠期　　天（或本合同交船期为合同生效后　　月）。

9.1.2　交船地点：中华人民共和国　　省　　市　　码头。

9.2　交接船

9.2.1　具体交船日期应由乙方提前十五（15）天书面通知甲方，提前五（5）天向甲方确报。

9.2.2　当本船试车、试航（工程作业）发现的缺陷已经消除，收尾工程项目全部完成，所有设备均能正常运转，所有的备品、备件、工具及规定的证件、图纸、技术文件均已清点完毕，本船的技术性能符合本合同和全船说明书的要求，乙方即可通知甲方及甲方代表接船。甲方在接到通知后，并确信本船经验船师检验合格，应按时接船。接船时，由甲乙双方委派的代表签署《交接船议定书》。《交接船议定书》签字之日为正式交接船日期。

9.3　交接船证件

交船时，乙方应提交下列证件及有关文件：

9.3.1　《交接船议定书》及倾斜试验报告一式陆（6）份，甲、乙双方各执三（3）份。

9.3.2　按2.2.2款规定的中国船级社（CCS）颁发的证书（正副本各一份）。

9.3.3　乙方质量检查部门的《质量证书》一式肆（4）份。码头试验、航行试验（工程作业）报告一式贰（2）份。

9.3.4　外购设备的随机技术文件、合同证及说明书一式叁（3）份。

9.3.5　备件清单、属具清单一式叁（3）份。

9.3.6　造船厂《建造证书》。

9.3.7　商业发票。

9.3.8　完工图纸叁（3）套，按双方商定的时间提交。

9.3.9　乙方按本合同第二条第2.2.2款规定的证书提交甲方。如果证书在交船时未能得到，乙方负责提供认可和签订的临时证书，以供甲方使用，并在交船后十（10）天内补交。

9.4　所有权和风险转移

在建造期内本船所有权归乙方所有，其风险由乙方承担。《交接船议定书》一经甲乙双方签署，本船所有权转移归甲方，其风险同时转移归甲方。

9.5　本船的移离

甲方应在本船交接签字后十五（15）日内，将本船移离交船码头，如逾期不移离，甲方应向乙方支付本船的停泊费。

第十条　不可抗力

10.1　在合同规定的履行期（即交船期）内，因受到地震、海啸、台风、飓风、暴风、水灾、瘟疫等不可抗力的客观因素影响或由于材料设备供应厂发生类似原因造成船舶进度延期应视为允许的延误。

10.2　乙方应在不可抗力事件发生后二十（20）天内书面通知甲方，并附有当地法定部门证明。不可抗力事件停止后，乙方应以同样方式通知甲方。

第十一条　质量保证

11.1　缺陷的责任及范围

自双方代表签署本船《交接船议定书》之日起十二个月内为本船保修期，在此期间凡属乙方施工、工艺以及材料、设备质量而引起的缺陷、故障和损坏，由乙方负责免费修理或更换。

凡属甲方操作或保养使用不当造成的损坏、故障和缺陷以及易损零件的正常磨损，由乙方负责修复，甲方承担费用。

11.2　缺陷的通知

甲方在保修期内发现属于保修范围内的任何缺陷应迅速以传真或其他书面形式通知乙方，并说明损坏和缺陷的性质及程度。该通知的最后有效期为本船保修期满后7天（若以信函形式发出则以邮戳为准）。

11.3　缺陷的处理

11.3.1　本船的保修原则上应由乙方安排进厂修理。

11.3.2　如船舶在乙方所在地之外的港口或在航行中发生属于保修范围内的质量问题，船舶不能等待返回乙方解决时，甲方应及时通知乙方，乙方应及时派人前往确认处理。如乙方不能派人，应在收到甲方电报后五（5）天内电告甲方，甲方可在就近船厂或维修站进行修理或更换机件。如修理或更换项目确属乙方保修范围，由甲方提供有关验船机构的检验证明和修理厂发票，其费用由乙方承担。更换下的零部件，所有权属于乙方，由甲方随船带给乙方。

11.3.3　本船在保修期届满前，甲方提出保修时，应由乙方按照本条款第11.1款的规定安排本船的保修。若甲方提出水线下的保修工程，需要进坞检查确定，则船进坞后如经核实，水线以下确有由于乙方建造质量引起的缺陷的损坏，则进坞费和缺陷修理费用由乙方承担，如水线以下无上述缺陷则进坞费用由甲方承担。

第十二条　争议和仲裁

甲、乙双方在执行本合同时所发生的一切争执和争议，都应及时协商解决；若协商不成，双方应将本争议提交中国海事仲裁委员会仲裁。仲裁裁决是终局的，对双方均有约束力。

第十三条　合同签署与生效

13.1　本合同的甲、乙双方法定代表人或法定代表人授权的代表在本合同正本上签字并加盖单位印章，在甲方得到其上级主管部门批准并在乙方收到甲方第一期应付款额的百分之五十（50%）后立即生效。

13.2　合同签订后，不因法定代表人或法定代表人授权的代表的变动、变更或解除；甲乙双方任何一方发生合并、分立时，由变更后的当事人承担或分别承担履行合同的义务和享受应有的权利。

13.3　本合同正本一式两份，双方各执一份，副本甲方　　份，乙方　　份，副本及合同附件具有同等效力。

甲方：　　　　　　　　　　　　乙方：

法定代表人签字　　　　　　　　法定代表人签字

日期：　　　　　　　　　　　　日期：
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List of information and documents to be provided together with the Form of Tender
(hereinafter referred to as the “List”)

1. Form of Tender
Schedule of Price
Specifications of X X Cargo Ship
Lists of Machinery/Equipment (to be supplied by tenderers as per specification)
Proposals on General Conditions of Tender
Bank Guarantee

& B gD
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Name of Tenderer:
To the Chairman, Tender Board:
TENDER FOR THE SUPPLY OF

NOS

TO

1. We, , hereby in accordance with your Tender Notice and General Conditions
of Tender dated tender to supply the Nos. mentioned above at

the prices stated in the schedule of prices annexed hereto as List No. 2 and in accordance with
the General conditions of tender referred to above and the specifications annexed hereto List
No. 3. Should this tender be accepted, we covenant and agree with the to perform
and fulfill all and each of the written conditions and stipulations contained in the documents
referred to above, and also to become bound to the to the sum of U S
$. by Bank Guarantee at five (5) percentum of the value of the contract be deposited
with the vide para of Conditions of Tender.






OEBPS/Image00115.jpg
dP 2 dv dv dv
LiZ T} LR AR LA L 3-59
= 3(06135V)+3V 2,591 ( )





OEBPS/Image00236.jpg
o= AME AR IR =102 BEB S E AR E AR AR
e A MU BUREE PR — A0 32 M TR X R & MR B BE FA & 2%





OEBPS/Image00357.jpg
—;{—XO. 490 0=0.4900





OEBPS/Image00014.jpg
(€=

In case we fail for any reason to fulfill all and each of the written conditions and
stipulations containecein the documents referred to above the sum of u. S
$ ( only), being 5 percentum of the value of the said contract, shall be
forfeited to the Chairman of the Tender Board of X X International Co. ,Ltd as liquidated
damages and not by way of penalty, since the exact damage caused to the contract by such
failure is difficult to determine accurately.

2. We agree to abide by this Tender for the period of one hundred and twenty days from
the date fixed for closing of tender.

3. Unless and until 2 formal Agreement is prepared and executed, this tender and your
written acceptance thereof shall constitute a binding contract between us and shall be deemed
for all purposes to be the Contract Agreement,

4. We understand that you are not bound to accept the lowest of any tender you may
receive, and that you will not defray any expense, incurred by us in tendering.

Date: This day of

Signature in full;
Name and Address:
WITNESS: Name:
Signature:
Address:
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9 0. 025 15 0. 042
10 0.028 16 0. 045
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BARARE

Name of Bidder
% I E&H
Position Project Manager
1. %4 Name
2. T Age
3. HB/%P Education/Qualification

- BUEBRSS AIFER AR A FIIR S R FR «

Present. position and length of services in Bidder’s Company;

B F 25 Relevant Experience
T4EHi 58 Employment History

=& Nationality
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10.

11,
12.
13.
14,
15.
16.

17,

18.

19.

Balance Sheet and Notes on the Accounts showing separately debits credits, fixed assets,
investments, shares and partnership in other companies, profits and losses, etc. And
attached audited balance sheets and profit and loss statements for the last three years.
The details of liabilities and other financial commitments, The audited Profit and Loss
Account indicating the latest closing balance.

Bank, commercial and financial letters of reference.

Annual turnover (the ones for the last 3 years to be indicated).

Approximate Value of orders in hand this Annual.

Names of key technical personnel, their professional qualifications, present positions, and
experience in ship building and naval architecture and brief particulars.

Certificates issued by any national or international organizations with regard to the
company’s experience in its field of operation, as the case may require.

Details of orders presently being executed including names of projects, value, location,
name of client, date of start, date of the scheduled completion, type of ships, place of
origin and equipment installed, labor force employed, percentage of work completed, etc.
For material contracts executed in the last ten years, please give the following:

i) Client;

ii) Location;

iii) Value;

iv) Date of the signing of contracts;

v) Date of the ships delivery;

vi) Detailed list of equipment supplied.

The detailed technical informations of the company are also requested to be provided.
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The following schedule is to be filled up by the contractors applying for prequalification for the
tender of X X Cargo Ships.

1.

&Dm_\]@mvh

A Letter of Intention to take part in the convened tender, signed by a legal representative of
the company.

. An updated Certificate of the Suppliers Registry of the and a Notarial

certificate.

. Recommendations from a Government Agency of the Country of the tenderer or their

Diplomatic Missions in to the effect that the tenderer is reputable and
capable of building X X Cargo Ships.

. Name of the Company:
. Date of the Company’s establishment;
. Business address, telephone/telex:

Type of organization and registered office address:

. The Company’s Memorandum and Articles of Association or certified copies of the same.
. Name of the Chairman of the Board of Directors:
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PREQUALIFICATION APPLICATION

TO: DATE;

Dear Sirs:

This application is presented by the undersigned on behalf of company for the
participation in the tender for NOS, and the said company is duly authorized to

accept prequalification. We are now providing all the information and documents of our
Company relating to the prequalification as required in the Prequalification Document, All the
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required legally effective certificates and documents issued by official authorities are attached
herewith, and you are requested to allow the undersigned on his company’s behalf to apply for
the participation in the tender and to sign the relative contracts.

The undersigned understands that inspector (s) reserves the right to reject any applications
without signatures thereon.

Signature of Applicant
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