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To lease or buy?

To the new ship operator the shipping 

business can be a complex affair, partly 

because it is an intrinsically international 

business, but also because behind the 

formalities of flags and rival operating 

companies, technicalities of ownership itself 

can be very confusing. On the one hand 

the legal meaning of ownership is clear-

cut, but on the other hand the principle 

mediator of corporate control – the lease – 

has several forms, each of which intersect 

the relationship between effective control 

and true ownership at different points. 

The question of whether to lease – 

as opposed to buy – a ship is ultimately 

a commercial one, and is answered by 

fi rst understanding what the ship operator 

wants. In the first instance, it may be the 

only option, where funds are insufficient 

or debt financing is unavailable for any 

reason. However, even if sufficient funds 

can be raised for an outright purchase, 

it may nevertheless be advantageous to 

contract for the lease of a vessel instead. 

Finance or operating lease?

The least complicated arrangement 

is a contract hire agreement. The ship, 

fully equipped and crewed, is hired for 

a specific period of time, then returned. 

The contract under which this might be 

agreed is called a ‘lease’ (or perhaps to 

use a more nautical term, the ‘charter’) but 

is a relatively straight forward contractual 

arrangement and leaves the lessee as user 

of the ship unencumbered by long term 

administrative or financial liabilities. The 

vessel continues to be owned and operated 

by the lessor (the owner) at the behest of 

the lessee (the charterer).

The more complicated arrangements 

fall into two broad types; an “operating 

l e a se ”  o r  a  “ f i nance  l ea se ”  w i th , 

respectively, greater levels of control, 

economic risk & reward and liability 

accruing from lessor to lessee. 

The first of these – an “operating 

lease” – allows the lessee to operate the 

ship, but the lessor still bears some risk in 

the ship. For example, the lessee may seek 

to lease a vessel for a number of years, but 

nevertheless wish to return it to the lessor 

when the lease expires (assuming return 

conditions are met) or indeed seek to sell 

it on the open market. Under the operating 

lease, the lessor will only recover perhaps 

up to 3/4 of the cost of the ship over the 

fi xed period of the lease and will hope to 

recover the balance in remarketing the ship 

at the end of the term.
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The second of these – a “finance 
lease” – sees the lessee as user of the 
ship take on much of the economic risk 
and reward associated with ownership. 
The lessor under the finance lease will 
ordinarily see this type of lease as nothing 
more than a financial arrangement where 
it recovers the cost of the ship plus interest 
over the term of the lease itself. 

For those that provide ship lease 
finance, these leases are their financial 
product and ship lease financiers are 
not usually “ship-owners” in anything 
but a technical, legal sense. Although 
these definitions are helpful as broad 
generalisations, it is vitally important to 
remember that, from some perspectives, 
terms like "finance lease" or “operating 
lease” can have very specifi c and technical 
meanings.  For example, from an auditor's 
point of view, whether a lease is an 
operating lease or a fi nance lease can only 
be determined by applying accounting 
standards and rules. This is vitally important 
(and quite  topical at the moment, given 
current proposed changes to previously 
well-established accounting principles) as 
it ultimately decides whether the ship (and 
the lease as an associated liability) should 
appear on the lessee's (or lessor's) balance 
sheet and will have a significant impact 
on a party's liability to tax, depreciation 
allowances etc.  

Why use a lease structure?

From the perspective of a lessee, a 
fi nance lease has a number of advantages. 
First of all, it is (or rather has been - noting, 
as mentioned above, proposed changes 

to account rules may affect this) a form of 
“off balance-sheet financing”, allowing an 
operator to spread capital outlay over the 
productive life of the ship. Furthermore, 
longer term financing may be available 
than for simple “plain vanilla” debt 
fi nance, hence capital costs may be spread 
thinner over a longer period under a lease 
agreement than a loan agreement.

On the fl ip side, however, if a lessee 
gets into financial difficulties, the specific 
legal form of a lease may oblige a court to 
treat the fi nancial ramifi cations differently; 
where an unpaid loan becomes liquidated 
debt and automatically becomes a liability, 
an unpaid lease may only give rise to a 
claim for liquidated damages and might 
then be struck down by the court if the 
penalties are not a genuine pre-estimate of 
the loss that would fl ow from that breach. 
The effect may be the same, but there is 
a degree of contingency in the outcome 
of a breakdown in the lease arrangement 
that is uncomfortable for the lessor. There 
are also potential “lien risks,” in that a 
lessor’s interests may lose priority to claims 
enforceable against the ship accrued by 
lessees and sub-charterers. 

However, if a financial lessor were 
to become insolvent, a lessee may be 
deprived of possession of a ship against a 
receiver or liquidator of the lessor. So the 
uncertainties can work both ways. 

The key advantage of a lease structure 
for the lessor is often found in the tax 
treatment of the lease. Legal ownership of 
assets on the part of the lessor may enable 
advantageous tax treatment compared to a 

4 SEAVIEW  107 Issue Autumn, 2014 Journal of the Institute of Seatransport



loan, ultimately resulting in cheaper pricing 
for the customer and making the ship lease 
fi nance structure more appealing than the 
debt fi nance structure.

“Quiet enjoyment” 

From the perspective of the lessee, 
one of the key advantages that should be 
on offer in a finance lease structure will 
be quiet enjoyment rights. With “quiet 
enjoyment” a lessee can operate the ship 
and derive revenue from it in order to 
pay hire to the lessor, to meet the costs 
of operating the ship and to try to make 
a profit for itself, safe in the knowledge 
that the lessor and its financiers (if any) 
will not interfere with the lessee's use and 
quiet enjoyment of the ship if the lessee 
continues to perform. What this implies 
is that the operator can successfully 
convey the appearance of ownership, 
without the technical or legal fact of it. 
And this separation between the legal fact 
of ownership and the economic reality 
creates a commercial space in which tax 
liabilities and long term capital investments 
can potentially be managed effectively in 
concert between a leasing vehicle and a 
shipping company, to their mutual benefi t. 

‘Known unknowns’ and ‘unknown 
knowns’ 

Unfortunately ships and money 
markets share one important feature in 
that they both occasionally founder. The 
nature of a ship finance lease is a long-
term relationship between a lessor and a 
lessee, which therefore requires built-in 
mechanisms for dealing with catastrophic 

uncertainties. This gives rise to the 
“termination sum” or the “stipulated loss 
value” which is either specifically agreed 
or agreed in formula. Equally both the 
lessee and the lessor will have options to 
terminate under specifi c conditions.

The possibility of a total loss also 
exposes another risk on the part of the 
lessor. If the environmental damage caused 
by – for example –an oil spill is so great as 
to cause the insolvency of the lessee, very 
significant extra liabilities may fall on the 
lessor - something that is usually covered 
by signifi cant policies of insurance.

Lastly, an important consideration 
for a lessee is to consider the impact of a 
potential lessor’s insolvency, whereupon 
the lease may be terminated, obliging 
payment by the lessee of the “termination 
sum” immediately. The importance of a 
creditworthy lessor should, therefore, be a 
paramount consideration for any potential 
lessee.

Legal ly  complex;  commercia l ly 
transparent

When deciding to enter into ship 
fi nance lease products with fi nance lessors, 
a ship-owner or potential ship-owner 
should ensure that he or she understands 
the legally complex environment in which 
they exist. However, they are generally 
specific and well understood commercial 
arrangements that (ordinarily) give access 
to the “quiet enjoyment” of economic 
ownership for the lessee, underwritten 
by a potentially tax efficient investment 
opportunity for the lessor. There are many 
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potential variations on a theme available 
with the precise contract negotiated, but if 
the legal complexities can be mastered, the 
commercial advantages are transparent. 

(The Article is written by Dr Douglas 
Bulloch and Jonathan Silver (Partner, 
Howse Williams Bowers) based on a 
presentation on “Ship Lease Finance” 
prepared by Jonathan Silver and Rachel 
Wong (Senior Associate, Howse Williams 
Bowers) and given by Jonathan Silver 
to the members of  Institute of Chartered 
Shipbrokers, Hong Kong Branch and other 
shipping practitioners at the Mariners' 
Club on 28 February 2014.)
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若我們在路上問途人是否知道有航空

交通控制員或船舶航行交通監察服務員，

筆者深信答案是以前者居多，一般市民能

在一些電影或電視劇中知悉航空交通控制

員和他們日常所坐的飛機安全是息息相

關。但他們若坐郵輪遨遊四海，便不知道

船舶航行監察服務員的工作是和其所乘搭

的郵輪航行安全有著緊密聯繫了。

近期，數宗的國際海上事故更令人意

識到海上安全的重要性，稍一不慎便會做

成嚴重人命事故。尤以在繁忙的水道，海

上安全，防止碰撞及減少可能引致的災難

性環境污染的風險更是各監管機構每天都

要面對的挑戰。國際海事組織於一九九七

年議决促請各國政府成立有效的船舶航行

監察服務及為監察服務人員規範作出了相

關服務標準。其後，國際航標協會獲授權

製訂了一系列船舶航行監察服務守則及訂

定監察服務員的訓練標準和內容。

  事實上，香港作為亞洲其中一個航

運樞紐，早於八十年代引進利用雷達為船

舶航行監控系統監察 ?遠洋船隻在香港水

域的航行安全。其時也招募了一批有遠洋

船經驗的駕駛員成為香港第一代利用雷達

監察船舶航行的船舶航行監察服務員。

隨著香港經濟和社會轉變，香港海員

的數量也出現急劇變化，要招募有足夠遠

洋船駕駛經驗的船舶航行監察服務員已有

一定困難。有鑑於此，培訓擁有相關資歷

人士或招募非從事海上工作人士成為合資

格的船舶航行監察服務員似是可行方法，

而這也是大部分其他國際港口及國際航標

協會 (IALA)所採納的培訓方向。

現時『海事處訓練中心』是香港唯一

的訓練機構提供船舶航行監察相關課程，

所有課程都是依據國際航標協會所訂的標

準而編制，其導師皆擁有遠洋船工作經驗

及是資深的船舶航行監察管理人員。因

此，其課程能率先獲得監管機構和國際航

標協會認可。

簡介香港《船舶航行監察服務員》的訓練

梁永順
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其核准海上監察課程如下：-

( 一） 船舶航行監察服務 - 服務員訓練課程 【國際航標協會V103/1 標準】

( 二） 船舶航行監察服務 - 監督員訓練課程 【國際航標協會V103/2 標準】

( 三） 船舶航行監察服務 - ( 在職實習 ) 訓練課程 【國際航標協會V103/3 標準】

( 四） 船舶航行監察服務 - ( 在職實習導師 ) 訓練課程 【國際航標協會V103/4標準】



由於篇幅所限，筆者試簡介船舶航

行監察服務員訓練的情況，使讀者對此能

有一概略認識。學員必須完成上述兩項 
V103/1及 V103/3 訓練課程才能成為合資
格的船舶航行監察服務員。

在 V103/1 訓練課程中，導師結合了
理論和模擬訓練模式，讓學員能將理論應

用在實際環境中。理論課程大概包括了：-

1.  海上交通及航道管理；

2.  監察儀器的功能及使用；

3.  國際海上避碰規則；

4.  香港海域及設施；

5.  相關海事條例及規則；

6.  海上通訊協調；

7.  船舶及航海知識等等。

在模擬訓練中，導師會利用 『船舶
模擬駕駛器』和『船舶航行監察模擬器』

使學員能掌握有關知識以控制和管理海上

交通，從瞭解不同類型船舶在繁忙水道航

行的局限性，在惡劣天氣及視野受限情況

下，或遇到的航行風險和影響船舶安全的

因素下，讓學員能建立危險評估的分析能

力，從而採取有效交通管理及警示相關船

舶採取適當行動減少海上意外風險。

在課程中，學員須經過持續評核及通

過在模擬器 的嚴格測試證明已把握相關
知識及其應用，這樣，學員才被認可完成 
V103/1 的階段。

接著，學員會繼續接受 V103/3 在職
實習訓練，他們會跟隨有豐富經驗的船舶

航行監察員學習，及在『在職實習導師』

的指導下，以瞭解現實中的海上交通管理

及各項因應措施。

學員在此階段也要經過一系列評審

和觀察證明已能將船舶航行監察服務知識

運用到實際操作上，他們才能成為合格的

『船舶航行監察服務員』及得到國際認可

的標準。

讀者從上述或可理解，訓練一合資格

的 『船舶航行監察服務員』所需資源及時
間是巨大的。為了維持香港仍是一國際安

全港口及保持其為亞洲航運樞紐之一，筆

者認為保持高質素的船舶航行監察服務員

及培訓資源是絕對必須和值得的。

(梁永順先生，M.I.S.)
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Letter to the Editor

Yui Yip Lau
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海運季刊收到”香港貨船業總商會”的來信，有關海運季刊第 102期刊載《An 
Economic Study of Mid-stream Operation in Hong Kong》一文，指出有關謬誤加以糾正，現
將來信刊出如下：
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海運季刊將會加強投稿審查，避免誤導讀者。

海運學會亦因此所引起的不必要誤會或不安以表致歉。
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物流業是支持香港經濟的主要行業，

業界在過去能夠迅速發展，全賴一班不斷

拚搏的從業員，為行業奠定穩健根基。這

些從業員有不少為「紅褲子」出身，他們

一邊工作，一邊學習。雖然他們沒有正規

的學歷，但就掌握了行業所需的知識、技

能和經驗，對業界貢獻良多。

為了協助這些不同背景的從業員在資

歷架構下獲得正式資歷確認，教育局設立

了「過往資歷認可」機制，並由 2012年開
始委任職業訓練局為物流業的評估機構，

協助從業員申請認可資歷。從業員透過機

制，可以獲取資歷架構認可的證書，證明

他們在行內的能力水平，有助他們裝備自

己及持續進修。由於證書獲不少業內及培

訓機構認受，對從業員可謂終生受用。對

僱主而言，有關機制亦能有效幫助他們了

解從業員所掌握的能力水平，協助他們妥

善調配人力資源及安排內部培訓，以配合

公司長遠業務發展。

物流業「過往資歷認可」是以行業的

《能力標準說明》作為基礎，現時已擴展

至五個門類，涵蓋「空運及快遞」、「海

運」、「陸路運輸及分發」、「貨運站、

倉庫及物流中心」及「支援及輔助服務」，

提供共 107個資歷供從業員申請，資歷級
別介乎一至四級。於機制推行首五年內 (至
2017年 3月 14日止 )，從業員可透過簡單
的查核證明文件方式申請第一至三級的資

歷認可，毋需接受評估，而申請第四級資

歷的人士則需參與評估。

過往資歷認可的申請費用由 290至
1,200元不等，視乎級別及評估方法而定。
為鼓勵更多從業員申請認可，申請人現可

透過資歷架構支援計劃獲發還評估費用。

只要成功獲得確認，申請人可申請發還

75%評估費用，成功修畢一個資歷架構認
可課程後，更可申請發還餘下 25%評估費
用。

從業員申請過往資歷認可後，如有

意繼續進修，亦有不少選擇。現時已有不

少培訓機構開辦課程，供持有過往資歷認

可資歷的人士報讀，當中包括資歷級別第

四至第五級的課程。部份機構更向擁有相

關過往資歷認可的申請人士提供學分豁免

申請，讓報讀人士有機會以更短時間完成

課程，對有志進修的從業員無疑是一大喜

訊。

查詢：職業訓練局 – 過往資歷認可事務組
熱線：2573 1023
網址：http://rpl.vtc.edu.hk

認可資歷展現實力

Joseph Lau / Ken Chow
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(⋯上接 1)

2014年 1月份國際乾散貨運輸市場
總體呈震盪持續跳水，自由落體般下跌，

創 30年來單月最大跌幅走勢。好望角型船
引領 2014年乾散貨市場走低。隨著 1月
份中國農曆新年假期到來，商貿活動迅速

減少，BDI指數急劇走低也在情理之中。
2月份國際乾散貨運輸市場在 1月暴跌之
後總體呈小幅波動企穩及觸底中幅回升走

勢。不過對於長期觀察乾散貨市場的人士

而言，這種春節行情再也熟悉不過。農曆

新年假期之後，儘管大部分市場參與者回

歸市場，但市場總體仍表現平靜，市場運

價小幅波動。之後企穩回升。隨著中國市

場對海外鐵礦石、糧食、煤炭等大宗商品

的需求逐年增大，中國需求在很大程度上

決定了 BDI指數的漲落。而從今年全球乾
散貨運力增長情況來看，將是過去 11年
以來增長最低的年份。乾散貨市場運價水

準有望因此提升。儘管如此，國際乾散貨

市場運價尚處低位。有航運業分析認為，

2014年 2至 3月份，隨著中國市場商貿活
動逐漸恢復，國際乾散貨市場運價將出現

緩慢回升的趨勢。從 3月 3日起連升 7個
指數發佈日，至 3月 11日升至 1580點，
升了 322點，升幅 25.6%。鐵礦石船運市
場再興起一波狂潮，好望角型船運價繼續

強勁上漲。外貿煤炭遭遇國內煤價下跌打

壓，需求放緩。超靈便型船市場受即期運

力有限繼續拉升。3月 12日波羅的海貿易
海運交易所乾散貨運價指數垂直下降，下

跌 127點至 1453點，日跌幅達 8.04%，創
6年來最大單日跌幅。這是 BDI指數自春
節後持續上漲 1個多月以來的首度下跌。
有研報指出，日前隨著鐵礦石、焦炭、滬

銅等全線暴跌，具有融資性質的進口大宗

商品鐵礦石和銅，或因人民幣貶值而引發

拋售。而 BDI指數暴跌是這一系列事件的
連鎖反應。中國海事服務網的一篇文章指

出：近期，航運業日趨活躍，大宗商品交

易隨之回暖，乾散貨市場逐步恢復。但這

只是表像，近期鐵礦石、煤炭進口量的增

加或屬虛火旺盛，並沒有客觀反映實際需

求。

圖 3：波羅的海好望角型 /巴拿馬型 /大
靈便型船平均期租 (BCI/BPI/BSI/BHSI TC 
Average)走勢圖（2014年 1月 24日 -2014
年 3 月 28 日 ) （ 來 源：Howe Robinson 
Ltd. 2014-3-28）

2014年 3月底好望角型船 BCI指數
報收於 2573點，較 2014年 2月底的 2084
點升了 489點，升幅 23.5%，四條航次期
租航線的平均日租金水準報收于 19479美
元 /天，高於巴拿馬型船、大靈便型船和
小靈便型船航次期租航線日租金水準；

巴拿馬型船 BPI指數報收於 942點，比
2014年 3月底的 1099點降了 157點，降

2008 年以來國際乾散貨運輸市場簡要回顧 (2)

王守仁
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全球仍然可以在不加劇通脹壓力的前提下

創造更多就業機會。強勁和持續的復蘇要

求各國決策者在財政、結構和金融各方面

都採取積極措施。同時，國際社會需要通

過二十國集團、IMF以及其他機制來加強
合作。過去五年，世界經濟已經規避了最

壞的假設，目前需要採取進一步措施，包

括利用非常規貨幣政策創造的空間來實施

結構性改革，從而推動經濟加速增長，創

造更多就業。

聯合國貿易和發展會議、聯合國經濟

與社會事務部等機構 2014年 1月 20日發
佈報告，預測今明兩年全球經濟形勢好於

去年，預計 2014年和 2015年全球經濟增
速分別為 3%和 3.3%。這份名為《2014年
世界經濟形勢與展望》的報告指出，2013
年世界經濟增長疲弱，但歐元區結束長期

衰退，美國經濟出現復蘇，中國、印度等

新興經濟體持續增長。報告對今明兩年全

球經濟形勢表示樂觀。報告稱，美國就業

市場、房地產市場持續回暖，預計 2014年
國內生產總值 (GDP)增長 2.5%；西歐國
家雖走出衰退陰影，但失業率居高不下，

經濟增長仍然疲弱，預計 2014年 GDP增
長 1.5%；日本 2014年經濟增速預計為
1.5%。對於新興經濟體，報告預測中國將
在未來數年維持 7.5%左右的經濟增速；
印度 2014年經濟增速預計升至 5.3%；巴
西、俄羅斯 2014年經濟增速預計分別升至
3%和 2.9%。報告指出，新興經濟體對國
際資本流動需要繼續警惕。2014年世界經
濟有望進一步走出危機的陰影，繼續溫和

復蘇，但仍可能處於脆弱的再平衡調整週

期。“美國復蘇、日本放緩、歐洲趨穩”

的格局將會呈現。

在中國方面，中國經濟步入“結構調

整季”。進入 2014年，圍繞中國增長放
緩的擔憂一直揮之不去。加上近期剛公佈

的前２月宏觀經濟資料大多不及預期，近

幅 14.3%；四條航次期租租金水準報收于
7600美元 /天，較好望角型船、大靈便型
船低和小靈便型船均低；大靈便型船 BSI
指數報收於 1090點，比 2014年 2月底的
1103點降 13點，降幅 1.2%；五條航次期
租航線日租金水準報收于 11402美元 /天；
小靈便型船 BHSI指數報收於 642點，較
2014年 2月底的 669點降了 27點，降幅
4.0%，六條航次期租航線日租金水準報收
於 9,542美元 /天。2014年 3月份 BDI指
數全月均值 1484點 /天，環比升 344點 /
天，升幅 30.4%。分船型看 ,好望角型船
市場全月平均租金水準 21772美元 /天；
巴拿馬型船市場全月平均租金水準 8674美
元 /天；大靈便型船市場全月平均租金水
準 12113美元 /天；小靈便型船市場全月
平均租金水準 9759美元 /天。

2. 2014年國際乾散貨運輸市場展望

2.1 國際經濟發展展望

當前，全球經濟整體向好，尤其是發

達經濟體出現較強的復蘇勢頭。2014年 1
月 21日，國際貨幣基金組織 (IMF) 兩年來
首次上調對世界經濟增長預測。根據 IMF
《全球經濟展望報告》，世界經濟 2014
年將增長 3.6％，比去年高 0.7個百分點；
2015年將增長 3.9％。2014年，美國經濟
增速將升至 2.2％，歐元區將升至 1％。
但與此同時，新興經濟體面臨的風險有所

增加。報告指出 ,中國經濟保持高速增長
將使不少新興經濟體從中獲益，但內需不

足、流動性緊缺、外資抽逃等問題將對部

分國家經濟造成衝擊。IMF總裁克莉絲蒂
娜•拉加德 2014年 1月 22日在達沃斯世界
經濟論壇官方博客中發表文章指出，世界

經濟復蘇恢復動力，但尚未完全釋放增長

潛能，仍在希望與不確定之間搖擺。拉加

德指出，IMF預測世界經濟 2014年增長
3.6%，但仍低於 4%的增長潛力。換言之，
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但都認為 2014年全球的經濟增速將達
3.6%，而對 2013年的預測都低於 3%。隨
著世界經濟總體向好，國際貿易增長也有

望加快。WTO對 2014年全球貿易增長的
判斷也好於 2013年，該組織預測 2014年
全球貿易的增速將達 4.5%，但仍低於過去
20年間的平均增長水準。其中，發達經濟
體出口增長 2.8%，發展中國家增長 6.3%，
分別高於 2013年 1.3個和 1.7個百分點。
而 2013年的增速僅為 2.5%。

       據克拉克森研究公司 2014年 2月
統計（見表 1），2014年全世界 5種主要
散貨 --鐵礦石、煤炭、糧食、礬土和磷礦
石海運貿易量為 29.96億噸，比 2013年的
28.46億噸堅挺增長大約 5%左右，低於
2013年的增幅 6%。預計 2014年全世界乾
散貨海運貿易量（5種主要散貨 --鐵礦石、
煤炭、糧食、礬土和磷礦石，加上次要乾

散貨）為 45.01億噸，比 2013年的 43.14
億噸堅挺增長大約 4%左右，低於 2013年
的增幅 5%。

期各大投行紛紛下調中國增長預期，普遍

認為將低於 7.5％這一全年目標。不過，專
家認為目前情況尚不足憂，中國經濟總體

運行仍十分平穩，在管理層加大實施各項

“擴內需、穩增長”措施的作用下，二季

度經濟增長將逐步企穩回升，預計 2014年
上半年將呈現“前低後穩”的態勢，仍能

實現 GDP全年增長 7.5%這一既定目標。

2.2 國際乾散貨海運貿易量發展展望

2.2.1國際海運貿易發展展望

據中國社會科學院經濟研究所所長裴

長洪著文指出，通常來說，世界經濟增長

與世界貿易增長存在正向的關係，而且世

界貿易的增速要快於世界經濟增長。聯合

國貿發會議和聯合國經濟和社會事務部指

出，全球貿易增速和全球產量增速間的比

例要低於金融危機前的水準。儘管 IMF、
OECD在對 2013年、2014年全球經濟增
長預測時都對早前的預測值進行了下調，

表 1：2004-2014年年世界乾散貨海運貿易量一覽表

乾 8貨

鐵礦石

煤炭

動力煤

煉焦煤

糧食

小麥 /粗糧

大豆

鋁礬土 /鋁

磷灰石

5種主要散貨

變化（%）

強勁 9%

堅挺 5%

堅挺 4%

堅挺 5%

穩定 3%

穩定 2%

堅挺 7%

趨軟 -15%

穩定 1%

堅挺 5%

1297

1164

885

279

389

279

110

119

28

2996

2004

593

643

471

172

273

215

57

65

31

1603

8%

2005

662

673

493

180

274

208

66

70

31

1710

7%

2006

713

704

528

176

22

225

68

78

30

1817

6%

2007

777

753

559

194

306

232

74

93

31

1960

8%

2008

841

777

578

199

319

240

79

97

31

2064

5%

2009

898

777

590

188

321

240

81

74

20

2090

1%

2010

991

900

665

235

343

246

97

96

23

2354

13%

2011

1052

946

724

223

345

255

91

113

29

2486

6%

2012

1109

1062

827

235

372

277

96

107

30

2680

8%

2013

1187

1114

849

265

377

274

103

139

28

2846

6%

預測

2014

(2014年
比

2013年
趨勢 )

百萬噸
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貿易順差 1.61萬億人民幣（折合 2597.5億
美元），擴大 12.8%。實際上，中國外貿
已經進入中速甚至低速增長的時代。2014
年 3月 7日商務部部長高虎城就“商務發
展與對外開放”答記者問題時表示，對

2014年中國外貿實現 7.5%年預增目標充
滿信心。

在中國方面，據海關統計，2013年，
中國進出口總值 25.83萬億人民幣（折合
4.16萬億美元），扣除匯率因素同比增長
7.6%，比 2012年提高 1.4個百分點，年度
進出口總值首次突破 4萬億美元的關口。
其中出口 13.72萬億人民幣（折合 2.21萬
億美元），增長 7.9%；進口 12.11萬億元
人民幣（折合 1.95萬億美元），增長 7.3%；

穩定 2%

堅挺 5%

堅挺 6%

堅挺 3%

穩定 1%

強勁 10%

堅挺 3%

堅挺 3%

趨軟 -23%

堅挺 5%

堅挺 4%

堅挺 3%

堅挺 4%

穩定 2%

58

156

111

109

12

17

58

100

62

66

200

296

260

1504

57

148

104

106

12

15

57

97

80

63

192

288

250

1468

4%

56

150

100

106

12

12

55

93

73

59

185

279

230

1410

5%

56

138

97

106

14

13

54

91

54

62

178

270

209

1342

8%

55

128

94

100

12

13

51

101

32

51

171

248

184

1239

-11%

48

126

77

94

12

8

46

97

22

53

155

212

153

1103

-11%

49

121

87

103

16

23

47

105

18

44

173

287

162

1234

-1%

49

121

91

94

18

23

42

111

21

52

175

29

155

1244

7%

50

115

81

92

17

22

40

107

9

47

174

263

147

1163

7%

48

106

81

90

18

20

38

96

6

36

170

238

139

1084

4%

46

105

81

97

17

24

35

76

6

31

166

231

131

1046

7%

糖

農作物

化肥

廢鋼

生鐵

焦碳

石油焦碳

水泥

鎳礦石

無煙煤

森林產品

鋼材

其他

次要散貨

變化（%）

乾貨貿易

量總計

乾貨貿易

總量

變化 %

其它乾貨

乾散貨

總計

變化（%）

堅挺 4%

堅挺 6%

堅挺 5%

4501

8%

2645

7145

2004

2649

8%

1804

4453

7%

2005

2794

5%

1878

4672

5%

2006

2980

7%

1956

1936

6%

2007

3204

8%

2004

5208

6%

2008

3298

3%

2101

5399

4%

2009

3193

-3%

1944

5137

-5%

2010

3590

13%

2165

5758

12%

2011

3828

7%

2286

6114

6%

2012

4090

7%

2364

6454

6%

2013

4314

5%

2486

6800

5%

預測

2014

(2014年
比

2013年
趨勢 )

百萬噸

（資料來源：Clarksons Research Limited 2014年 3月）
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作為全球最大的鋼鐵生產國，中國 2月份
產量同比僅增長 0.4%，至 6210萬噸。

 國際鋼鐵協會的預測稱，2014年全
球鋼材需求將增加 3.3%，為 15.23億噸；
全球成品鋼表觀消費量在 2013年、2014
年預計分別為 14.539億噸、15.003億噸，
同比分別增加 2.9%、3.2%。2013年 12月
份全球粗鋼產量為 1.292億噸，同比增長
6.3%。產能利用率為 74.2%，環比下降 1.6
個百分點，同比上升 2.2個百分點。2013
年全球平均產能利用率為 78.1%，比 2012
年高 1.9個百分點。

來自中國鋼鐵工業協會的最新資料顯

示，2013年中國全年粗鋼產量繼續增長
達到 7.79億噸，同比增長 7.5%，創歷史
新高。據中國國家統計局最新資料顯示，

2014年 1-2月份我國粗鋼產量 13080萬噸，
同比增長 1.7%；日均產量 221.7萬噸，較
去年 12月增長 10.2%。1-2月份全國鋼材
產量 16573萬噸，同比增長 4.9%；日均產
量 280.9萬噸，較去年 12月下降 3.7%。
中鋼協預計，2014年中國鋼鐵產量將放慢
增長步伐，增幅為 3%，產量將為 8.1億噸。
鋼產量的減少有利於平衡供求關係，但需

求增速的放緩將抵消部分影響。中鋼協預

計，2014年中國鋼鐵需求將增速將放緩至
3.2%，達到 7.15億噸，但綜合現有鋼鐵
生產能力，鋼鐵行業產能過剩現象仍將持

續。據中鋼協黨委書記兼副會長劉振江透

露的資料，2014年 1月份中國鋼材需求同
比回落了 8.6％，鋼產量也減少了 3.2％，
鋼材價格指數已經跌破 96，創了 20年來
最低點。中鋼協 3月 18日公佈資料顯示，
2月末，中鋼協 CSPI鋼材綜合價格指數為
96.46點，環比下降 1.19點，連續第 6個
月下跌。到 2014年 3月 7日，鋼材綜合價
格指數為 95.94點，比年初下跌 3.2點，跌
幅 3.23％；比去年同期下跌 13.21點，跌
幅 12.1％。值得注意的是，鋼材價格指數

中國海關總署發佈資料，2014年１
至 3月份，我國進出口總值 5.9萬億元人
民幣，同比下降 3.7％。其中，出口 3.00
萬億元，同比下降 6.1％；進口 2.89萬億
元，同比下降 1.2％；貿易順差 1028.3.6
億元，收窄 60.9％。2014年 3月份當月，
我國進出口總值 2.03萬億元人民幣，下
降 11.5％。其中，出口 1.04億萬元，下降
9.2％；進口 0.99萬億元，下降 13.7％；貿
易順差 468.6億元，去年同期為逆差 67.1
億元。按美元計價，2014年前三個月，
我國進出口總值 9658.76美元，同比下降
1.0％。其中，出口 4913.05億美元，下降
3.4％；進口 4745.7億美元，增長 1.6％。
3月份，進出口總值 3325.15億美元，同比
下降 9.0％。其中，出口 1701.1億美元，
下降 6.6％；進口 1624.05億美元，下降
11.3％。

2.2.2 鋼鐵產量和需求展望

2013年全球粗鋼產量突破 16億噸，
達到 16.07億噸，同比增長 3.5%，粗鋼產
量創出歷史新高。2013年全球粗鋼產量增
長主要受亞洲、非洲和中東帶動，而其他

地區產量均低於 2012年。隨著全球經濟
復蘇跡象漸漸明朗，2014年全球整體鋼材
市場的表現預計將好於 2013年，並且適
度回升。國際鋼鐵協會 (Worldsteel)最新
統計資料顯示，2014年 2月份全球 65個
主要產鋼國和地區粗鋼產量為 1.25億噸，
同比增長 0.6%。該統計資料還顯示，2014
年 1-2月份，全球 65個主要產鋼國家和
地區粗鋼總產量為 2.617億噸，同比增長
1.6%。2014年 2月份中國大陸粗鋼產量為
6208萬噸，同比增長 0.4％。扣除中國後，
2月份全球粗鋼產量為 6291萬噸，同比增
長 0.7%。2月份全球鋼廠的產能利用率為
77.6%，較 1月份上升 0.7個百分點，較去
年 2月份下降 2個百分點。2月份全球粗
鋼日均產量為446.4萬噸，環比增長1.2％。
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是以 1994年的價格作為 100來計算的，也
就是說，今年以來的鋼價已跌破 1994年的
價格水準。

(下期待續⋯)

(本文根據中國對外貿易經濟合作企業協
會王守仁先生 2014年 4月 10日在香港理
工大學物流與航運系萬邦曹文錦海事圖書
館暨研究及發展中心的專題講座整理。)
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香港灣仔軒尼詩道 338號北海中心 11樓 F室

Unit 11F, CNT Tower, 338 Hennessy Road, Wanchai, Hong Kong

Tel: (852) 3590 5620   Fax: (852) 3020 4875

E-mail: info@brendachark.com

Maritime Law Firm
In association with Lam & Co.

Contentious Non-contentious

Dry
• Insurance covers – H&M / P&I / FD&D • Ship Building
• Carriage of goods-damage / short or non or mis-delivery • Ship Finance
• Charterparty- demurrage / wrongful delivery / unsafe berth • Sale of ship
• Defence to personal injuries by crew / stevedores • Ship Registration

Wet
• Collision
• Grounding
• Salvage

We have successfully represented substantial or state-owned shipowners, managers, 

charterers, P&I Clubs, hull underwriters and other related intermediaries in the 

shipping industry. The cases that we have handled include:
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Introduction

In a potentially very significant 

judgment last month the Hong Kong High 

Court upheld the arrest of a vessel despite 

the plaintiff already having obtained an 

arbitration award. Ng J, the Admiralty 

judge, effectively ruled that a ship can still 

be arrested despite the existence of an 

arbitration award provided that the claim 

out of which the award originates properly 

invokes the in rem jurisdiction of the Court.  

The arrest was allowed to stand because 

the cause of action in rem remains alive so 

long as the arbitration award in personam 

against the owners of the ship remains 

unsatisfi ed.

The Facts

The Kombos was chartered by the 

plaintiff to PT Arpeni Pratama Ocean Line 

Tbk (“APOL”) under a Shelltime 4 form 

Charterparty (the “Charterparty”) for five 

years. The Charterparty contained an LMAA 

arbitration clause, pursuant to which the 

plaintiff brought proceedings in London for 

damages for breach of the Charterparty and 

unpaid hire due under it. A Final Award in 

the region of US$9million for damages and 

unpaid hire (the “Award”) was made in 

favour of the Plaintiff in March 2013.

In April this year, the Plaintiff invoked 

the Hong Kong Court’s in rem jurisdiction 

by arresting the Dewi Umayi (the “Vessel”) 

owned by APOL.  The arrest papers made 

two important points clear to the Court.  

First, the arrest of the Vessel was sought 

for the purpose of providing security for 

the anticipated judgment in rem in the 

arrest action, not as a means of enforcing 

the Award.  Second, the claim as pleaded 

in the endorsement to the Writ was one 

falling under section 12A(2)(h) of the High 

Court Ordinance (“Ordinance”), namely a 

claim arising out of any agreement relating 

to the use or hire of a ship.

The Judgment

Counsel for the defendant sought to 

argue that the arrest was fundamentally 

in the nature of an application to enforce 

the Award.  He continued that this was an 

abuse of process as in Hong Kong there 

was no head of Admiralty jurisdiction 

which permitted an arrest to enforce an 

arbitration award in such circumstances.  

Counsel for the defendant also submitted 

that the arrest procedure was not available 

once a plaintiff’s claim had crystallised 

in the form of a judgment or arbitration 

award. 

Rory Macfarlane 

Law Column - Vessel arrest in Hong Kong – a means to enforce 
a maritime arbitration award via the backdoor? M/V ‘ALAS’, 
subsequently renamed as ‘KOMBOS’ [2014] HKCU 1698
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Ng J agreed that there is no head of 
Admiralty jurisdiction in Hong Kong for 
the enforcement of arbitration awards.
Section 12A(2) of the Ordinance does not 
cover a claim arising out of ‘an arbitration 
agreement’.  However, Ng J went  on to 
state that it was reasonably clear from 
judgments of the English Court(The Rena 
K [1979] QB 377; Bumbesti [2000] QB 559) 
and the Hong Kong Court (The Britannia 
[1998] 1 HKCC 21)that the Court would 
have in rem jurisdiction if the claim were 
to be based on the original cause of action 
under the charterparty.  This is because 
the cause of action in rem, being different 
in character from a cause of action in 
personam, does not merge in the judgment 
in personam.  Instead it remains available 
to the person who has it as long as, and to 
the extent that, the in personam judgment 
remains unsatisfi ed. 

Consequently, Ng J ruled that as 
the plaintiff’s claim was pleaded as one 
for damages arising under a charterparty, 
it was in substance and in form a claim 
“arising out of any agreement relating to 
the use or hire of a ship”.  Section 12A(2)(h) 
of the Ordinance was thereby invoked.  It 
was perfectly legitimate for the plaintiff to 
arrest the vessel and keep her arrested as 
security in respect of any judgment which 
it may obtain after a hearing in the in rem 
proceedings.

Comment

This judgment does not go so far as 
to amend the law regarding the grounds 
for arrest in Hong Kong.  A plaintiff 
cannot arrest a vessel to enforce a claim 

based on an unsatisfi ed arbitration award; 
this would require an expansion to the 
jurisdictional heads under section 12A of 
the Ordinance.In addition, any applicant 
in Hong Kong would need to ensure it did 
not fall foul of provisions of the Foreign 
Judgments (Restriction on Recognition and 
Enforcement) Ordinance.

 
However, provided that the underlying 

cause of action does fall within Section 12A 
of the Ordinance, and is correctly pleaded, 
then it may now be possible to arrest a 
ship in Hong Kong despite the existence 
of an arbitration award.  Whilst not directly 
being an arrest to enforce the award, that 
may well in effect be the result of such an 
arrest.

It is unclear at the time of writing 
whether this case will be appealed.  
However, for now it remains the decision 
of the Admiralty Court and presents an 
opportunity for those holding unsecured 
arbitration awards of an appropriate 
maritime flavour to pursue enforcement, 
or enhance settlement leverage, via a route 
previously considered to be unavailable.

(Mr. Rory Macfarlane: Partner, Hong Kong 
INCE & CO LLP International Law Firm)
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駕駛本地船隻的船員，他們的教育水

平大部份都只有小學程度，要他們在一段

短時間的訓練後，可以成為合格的本地船

長，無論屬於那一級，他們都很難真正認

識所需要的海事上知識和應用，以及通過

考試。他們所遇到的困難如下：

(i)  教育水平低，一般只具備小學程度；

(ii)  算術程度差；

(iii)  語文表達能力差，尤其是應付口試；

(iv)  部份考試資料只有英文，而沒有中
文，因為部份資料摘自英國的書籍，

尤其是英版潮汐表。筆者不明白有關

當局為什麼不把那些資料翻譯成中

文，或使用香港天文台出版的中英對

照潮汐表；

(v)  有關當局考試要求高。

 事實上，在港口操作的本地船隻，
除了「麗灣」、「岸旋」等的大型本地船

外，一般都是小型船隻。考牌的目的，應

該是要求操作人員懂得安全駕駛船隻，及

操作有關一般船員都會懂的船上工作和認

知。特殊的船隻，可能要另增加考試項目，

例如拖輪船長 (Tug Master)或本地船隻噴
射操控模式。

 如針對以上各項困難作出改善，本
地船長考試應該不會困難的，不會再有人

考十年都考試失敗。筆者提出少許改善意

見如下：

a)  因為現時的考試範圍廣泛，筆者認為

訓練時間需要加長些，例如二級本地

船長訓練，增加至十個星期，共 50

個授課日。(訓練機構和僱主們即使

不太願意，也好過無人材可用。)

b) 考生們要努力為自己增值，尤其算術

差的，最好先學好小學程度的算術，

不要依賴計數機 (它會害你一生 )。

c) 考生們要準備充足才去應考，不要抱

着碰運氣或僥倖的心態。

d)  應考口試部份時，考生不要用拖延時

間的態度。如不夠時間考完大綱範

圍，結局一定是不合格。

e) 有關當局對本地船長考試應全用中

文，外文資料應翻譯成中文，外藉考

生應全用英文。除了英版海圖 341和

937外，應盡可能使用本港海事處出

版的中英對照海圖。

二級本地船長考試綱要 2014

現摘錄其中一種，即二級本地船長考

試大綱，給有興趣的讀者參考：

甲部（筆試和海圖作業）

本地常識、領航技術和港口規例

(1) 遮蔽水域範圍、駛離遮蔽水域時應採

取的預防措施。

本地船員的船長牌考試困難

林傑
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(15) 自由液面對船舶穩性的影響、自由液

面效應的成因、怎樣利用舷牆排水口

和甲板排水口消解自由液面效應、不

穩固裝載貨物的危險。

(16) 在船上增加、減少和轉移載重對船隻

穩性的影響（無須精確計算）。

(17) 以船上起重裝置吊起載重對船隻穩性

的影響（無須精確計算）。

(18) 載重線標誌、超載危險。

(19) 失去浮力的影響、維持水密完整性的

需要、閉鎖裝置的使用。

(20) 過度縱傾的危險。

航海技術和船隻操縱

(21) 船隻操縱基本原理。

(22) 確定碰撞危險的方法，包括正確使用

雷達。*

(23) 遇上惡劣天氣或船隻失去航行能力的

應變措施。

(24) 有人墮海的拯救程序。

(25) 備錨工作、選定錨地、錨泊作業、看

守錨泊中船隻， 以及爬錨的成因、影

響及其補救方法。

(26) 拖帶與被拖的準備工作和安全作業。

(27) 於近距離駛經航行中或繫泊中大型船

隻的危險。

(2) 香港水域內的主要航道和分道航行

制、其使用規則、所有船隻使用該等

航道和在附近航道時的正確行動規

則。

(3) 適用於維多利亞港和避風塘的航速限

制與其他限制。

(4) 禁止碇泊區、限制碇泊區和限制區。

(5)  公眾碼頭和避風塘的使用規則。

(6)  馬灣海峽交通燈號、其作用和因應不

同燈號所須採取的行動。

(7)  在香港水域內棄置垃圾或造成污染的

懲罰。

(8)  香港海港內拖帶作業的限制。

(9)  靠泊海港內停泊船隻或繫泊於海港繫

泊浮泡的規則、海港繫泊浮泡的使用

規則。

(10)  香港常用的重要本地和國際信號，包

括風暴信號。

(11) 報告意外事故的規定和方法。

(12) 關乎香港水域內本地船隻航行須知的

佈告和航海警告的來源。

(13) 使用甚高頻無線電頻道的常識。

船隻穩性

(14) 對於穩定、不穩定、中性平衡、過穩、

易傾等船隻穩性術語的基本概念，以

及不穩狀況的跡象。
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(41) 香港水域潮流狀況的概念，潮汐和潮

流資料來源。

(42) 計算香港某些位置的高潮時和低潮

時，以及把預測高度應用於圖示水深

值。

乙部（口試）

碰撞規則、浮標和緊急事故

考生必須熟悉下列範疇，並須在回答

問題時表現理想：

(1) 通曉《國際海上避碰規則》中適用於

香港各種常見海上交通情況的A、B、

C、D部及附錄。

(2) 香港水域採用的浮標系統及其使用規

則。

(3) 遇有擱淺、碰撞、失火或水淹所須採

取的行動。

(4) 遇險信號及其用途和用法。

(5)  棄船程序。

(6)  導航器材 (包括雷達 )的運用。*

註： 倘主考員發覺考生有任何弱點而

認為有必要時，主考員會就考生

筆試答卷或三級和二級課程綱目

詢問考生任何問題。

資料來源 : 海事處

*  筆者相信「南丫 IV」號撞船事故後

所添加的要求。

(28) 在香港水域內求助的步驟、香港搜救
單位和組織的資料、緊急通訊方法。

(29) 熱帶風暴臨近時的準備工作和程序。

(30) 本地船隻上救生和滅火裝置的使用和
保養。

(31) 裝卸和處理危險貨物所須遵從的預防
措施。

(32) 協助其他遇險船隻的方法。

(33) 使用繩纜、鋼纜或起重機械、進行繫
泊作業和進入密封空間的安全工作守

則。

海圖作業和領航技術

有關題目旨在測試考生，在策劃和切

實完成香港水域內航程時，使用航行海圖

的能力。

(34) 重要海圖圖式常識。

(35) 平衡尺、繪圖圖規和分規的使用方
法。

(36) 測定和繪劃方位、航向、叠標，以及
應用羅經差的能力。

(37) 利用方位與距離或經緯度坐標在海圖
上標繪位置的能力。

(38) 在海圖上量度距離和確定預計到達時
間。

(39)  繪劃避開礙航物的安全航程的能力。

(40) 抵銷風壓和潮流作用的認識（無須精
確計算） 。
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駕駛船隻比駕駛汽車困難千多倍，汽

車只需懂得駕駛便可；船隻則不同，要學

很多知識學問，不是純粹駕駛船隻這般簡

單，起碼要學懂在海上應付突發事故、自

救，不要望天打掛，坐以待斃才是。

 看見上述大綱範圍，好像學習與考
上都很難，尤其對教育水平不高的人士。

筆者當初也只是小學畢業程度，都可成功

通過考試，為什麼你不可能。筆者認為本

地船長要學習上述的大綱範圍是合理的。

船員知識愈多，操作愈安全，不會瞎扯亂

來。考牌的主要內容，是測試考生在本地

船隻水平上，必須要具備安全駕駛船隻的

學識和經驗。

 在此，筆者鼓勵考生們應盡自己所
能，做到最好，並祝考試成功。

(林傑船長Master Mariner, M.I.S., M.H.)
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The IMC Group comprises companies with diverse interest worldwide. The major strategic 
business interests core to the IMC Group are in shipping operations, shipmanagement, crew 
management, newbuilding services, distribution, logistics, engineering and infrastructure 
development, palm plantation, iron ore, oil and gas and coal mining, port development besides real
estate development and construction material manufacturing.

The IMC Group owns and operates a fleet of bulk carriers, chemical/product tankers, offshore 
supply vessels, FPSO FLF, tugs and barges, logistic distribution center, warehousing, container 
terminal, shiprepair and shipbuilding yards.

The IMC Group has a major presence in Asia such as Thailand, Malaysia, Hong Kong, Singapore, 
Indonesia and China. In China, IMC has branches in Beijing, Qingdao, Dalian, Lian Yungang, 
Nanjing, Suzhou and with controlling offi ce in Shanghai. It also has offi ces including Japan, South 
Korea, the Philippines, India, UAE, Australia, U.K. and U.S.A.

Rooms 1705-08, 17/F, St. George’s Building, 2 Ice House Street, Central, Hong Kong.
香港中環 雪廠街 2 號 聖佐 治大廈 1 7 樓 1 7 0 5 - 0 8 室
Tel: (852) 2820 1100 Fax: (852) 2596 0050
Email: imcdm@imcgroup.com.hk Website: www.imcgroup.info

Contacts:

萬 邦 集 團
IMC GROUP
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續上期

每況愈下的安全狀況

儘管埃及軍方優先考慮蘇伊士運河的
安全，但目前軍方卻面臨着前所未有的安
全挑戰。2011年 Hosni Mubarak倒臺後，
埃及國內湧現出多個不同團體爭相向新成
立的政府爭奪更大權力，因此引發了大規
模的騷亂。2012年國會選舉結束後，埃及
爆發了大規模暴力行為。為確保選舉順利
進行，5個月後的總統大選被加強警備。
然而，隨着Morsi被選為總統並企圖顯著
提高自己的勢力，以及所屬黨派的支持者
穆斯林兄弟會（Muslim Brotherhood）的勢
力後，國內出現了更多騷亂。這些騷亂多
數發生在埃及的主要城市。隨着 Cairo、
Alexandria、Suez、Port Said、Asiut、
Mansoura和其他城市不斷發生大規模示威
事件並最終演變為暴力事件，為維持社會
秩序，埃及軍方被迫向這些城市調派更多
軍隊以提高安全部隊的力量。這樣的舉措
會導致一個不可避免的結果是，國內其他
地方的軍隊數量有所下降。

其中一個安全狀況受到嚴重影響
的關鍵地區是埃及東部的西奈半島。自
Mubarak下臺以來，被伊斯蘭激進組織
佔領的西奈半島不斷發生由名為 Salafi  
jihadist的激進組織所發起的針對埃及政府
和軍隊的武裝暴動。事實上，多年來這個
地區都是伊斯蘭激進組織的根據地，這些
激進組織曾在西奈半島向以色列發起了多
次火箭襲擊。此外，位於加沙的哈馬斯組
織（Hamas）在西奈地區有大量人際網路，
大部分走私供應物品和武器都是經過西奈
半島被運往加沙。

因此，埃及軍方多年來都重兵鎮守這
個地區，不斷與伊斯蘭激進組織搏鬥，並
限制他們向埃及政府和以色列發動襲擊。
然而，埃及和以色列這兩個前敵對國在
1979年簽署了一份和平條約。受條約限
制，埃及軍方在西奈半島的軍隊數量受到
限制。因此，若埃及向西奈地區增加兵力，
必須先獲得以色列的同意。雖然以色列一
般都會接受，但埃及軍方仍克制在這個地
區部署過多的兵力。

上文已提到，Mubarak的倒臺在埃及
各地造成了重大騷動和混亂。為了維持秩
序和社會穩定，埃及軍方被迫向各大城市
調派更多兵力。結果導致西奈地區的軍隊
力量減少，使伊斯蘭激進組織在這個地區
有了更大的活動自由。針對安全部隊和國
家財產的襲擊數量有所增多，例如向鄰國
輸送汽油的阿拉伯天然氣管道就不斷受到
炸彈襲擊。

自 2011年以來，埃及對西奈地區的
伊斯蘭激進組織發起了多次進攻，卻始終
無法終止這些激進組織向埃及軍隊、設施
和以色列發動襲擊活動，也無法終止這些
組織在加沙地帶對哈馬斯組織（Hamas）
的支持。

西奈地區的不安全狀態給蘇伊士運河
帶來許多潛在威脅。不僅因為西奈半島與
蘇伊士運河接壤，把運河視為襲擊對象的
激進組織也多數都以西奈半島作為基地，
並在這個不穩定的地區策劃和發動襲擊活
動。令人擔憂的是，這樣的狀況在中短期
內都不會有所改善。埃及各個主要城市的
安全狀況仍非常脆弱，埃及軍隊在未來一
段時間內仍將被迫駐守在各個城市。前總

蘇伊士運河安全情況

MAST
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以從“友軍”那裡獲得專門用於襲擊船
舶的精密導彈，例如，敘利亞阿薩德政
府曾供應俄羅斯 Yakhonts導彈給真主黨
（Hezbollah）。但這些激進組織卻無法
使用這樣的導彈，因為發射導彈必須要用
到發射器，從而必然會被埃及軍方和情報
機關發現。除了導彈和魚雷，擊沉大型船
舶最有效的方法無非就是使用水雷或在船
上安置炸藥。其中，使用水雷的方法並不
可行，因為當局很快就會發現水雷的位置
並將其拆除。因此，最具破壞性的做法是
在目標船舶裡安置炸藥。而且，對船舶造
成巨大損壞所需的炸藥用量並不會很大。
2004年，一枚僅 4公斤重的炸彈足以令渡
輪 Superferry14號在菲律賓沉沒。

然而，把炸彈裝置在商船上的難度卻
是非常大的。如果還想在好幾艘船上都裝
置炸彈並在運河指定位置引爆，這幾乎是
不可能的。

目前沒有證據顯示任何一個激進組織
有能力實現上述襲擊，但最近在 Ismailia
發生的數啟襲擊以及 Cosco Asia事件說
明這些激進組織有能力躲開現有的安保措
施。與“基地”組織（al-Qaeda）有聯繫
的伊斯蘭激進組織 Ansar Jerusalem所帶來
的威脅與日俱增，這個組織聽信來自真主
黨和伊朗的指令，是最有可能襲擊蘇伊士
運河的激進組織，因此也是埃及軍方的重
點關注對象。他們決心要攻擊埃及政府，
特別是Morsi被趕下臺之後。同時，埃及
動盪的社會狀況促使碼頭裝卸工人和其他
能夠接觸到集裝箱的工人為這些激進組織
提供便利，使炸彈可被偷偷裝置在集裝箱
裡並最終運至船上。

上文已提到，由於蘇伊士運河的佈局
所致，受船載自爆炸彈襲擊威脅最大的地
點是 Port Said和 Suez的錨地、以及 Lake 
Timsah 和 Great Bitter Lake 的 等 待 區 錨
地。在 2000年和 2002年，USS Cole輪和

統 Morsi的支持者將會在 Morsi被審判的
過程中持續進行暴力遊行示威，埃及警察
和內部安全力量很有可能將無法控制局
面，埃及軍方必須提供援助。此外，埃及
軍方還必須優先確保各個重要港口設施和
運河的安全。不過，雖然這樣的做法可以
使運河更加安全，具諷刺意味的是，它卻
為企圖襲擊運河的激進組織創造了機會，
使他們能夠更自由地策劃和發動襲擊活
動。

最近幾個月，埃及軍方加強了蘇伊士
運河的安全措施，不僅主要設施受到嚴密
保護，這條 160公里長的運河大部分河段
都有武裝小隊在巡邏。去年 9月，多達 8
萬名士兵被調去守護運河。此外，通路上
的檢查站數量增多，來往這個區域的車輛
也被受到更嚴密的檢查。不過，這種級別
的安全措施不會被一直維持下去，因為埃
及軍方缺少兵力，所需費用也高，只有在
埃及當局認為潛在威脅加大的時候才會採
取這樣的措施。例如，2013年 11月 4日，
前總統Morsi被審判的首日，埃及當局認
為穆斯林兄弟會將會以蘇伊士運河作為目
標發動襲擊，因而加強了運河的安全措
施。

關閉運河

伊斯蘭激進組織發動襲擊的最理想結
果是成功關閉整個蘇伊士運河。若要實現
這個目標，最有效的辦法就是在運河最狹
窄、每次只能通行一艘船舶的河段裡擊沉
好幾艘大型船舶。但是這樣的條件，不僅
是從組織上還是實踐上來說都是難以實現
的。

雖然 Cosco Asia被兩枚火箭推進式
手榴彈擊中，但是它所受到的損壞卻微乎
其微，這足以顯示商船的堅固程度。若要
對船舶造成更大損壞，激進組織需要用到
更具威力的武器。雖然伊斯蘭激進組織可
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這艘船在選定位置沉沒。實現這個計劃需
要投入大量的資源和前期策劃，某些激進
組織也許具備豐富經驗和財務資源去發起
這樣的襲擊活動。但他們的行動很有可能
在襲擊事件發生前就已被各個緊密監視激
進組織的情報部門察覺。此外，目前伊斯
蘭激進組織更趨向于發展成為單獨的小團
體，而小規模的組織難以具備發動上述襲
擊所需要的經驗的財力。在這樣的雙重條
件約束下，成功發動襲擊並導致運河關閉
的情況不太可能出現。

結論

蘇伊士運河對於中東伊斯蘭激進組
織來說具有莫大的吸引力，因為這是一條
備受世界關注的運河，成功襲擊運河能夠
為激進組織帶來很好的宣傳效果。如果發
生一啟襲擊事件令到運河的設施被嚴重破
壞，或者成功影響到運河的運作，那麼這
啟事件必然會引起全球媒體的廣泛報導，
激進組織的目的也就達到了。雖然運河可
能仍然能夠維持運作，但發生這樣的事情
必然會對船舶的保險費、日用品價格和燃
油費用產生連鎖反應。如果激進組織能夠
成功關閉蘇伊士運河，那麼造成的影響就
會更加巨大。

然而，成功執行這樣的襲擊活動所
需要的協調能力和資源並不容易獲得，因
此發動這樣的襲擊活動是非常困難的，在
短期內也不太可能會實現。埃及軍方目前
緊密監視着蘇伊士運河，並重兵鎮守着各
個重要設施，當察覺到威脅增大時，埃及
軍方還會加強安全措施來保護整條運河。
正是由於軍方在蘇伊士運河和埃及各個城
市增加兵力，導致西奈地區的兵力有所下
降，激進組織就有了更大的自由度在西奈
這個與運河接壤的不穩定地區開展活動。

在可預見的將來，激進組織將繼續對
蘇伊士運河發動襲擊。不過，在運河被嚴

Limberg輪分別受到類似襲擊。Great Bitter 
Lake是一個重要的捕魚地，許多漁船都在
湖裡運作。海岸警衛隊禁止摩托艇進湖，
因此，不太可能實現小船炸彈襲擊。木制
帆船可進入湖內，但是這種類型的小船並
不適於用來發動襲擊，因為小船的船速比
較慢，發動襲擊前就會被發現。因此，發
生上述襲擊事件的可能性是很低的，雖然
並不是完全沒有可能。如果激進組織利用
在錨地和 Great Bitter Lake裡給正在等泊的
船員和船舶售賣物品的小船來攜帶炸藥並
襲擊商船，或利用這些小船把吸附式水雷
縛在船殼上面並引爆，這樣就很有可能對
船舶造成足夠的損壞從而終止該地的交通
運輸。

除上述情況以外，蘇伊士運河還有
可能受到遠程導彈的襲擊。西奈地區的激
進組織曾用遠程導彈襲擊以色列的 Eilat，
偶爾還會因為發射失誤而意外擊中約旦
的 Aqaba。這些導彈的殺傷力比用來襲擊
Cosco Asia的火箭推進式手榴彈更強大，
但卻很難確保命中率。這類型導彈在發射
後無法被調整方向，如果控制導彈發射的
人總是不能準確擊中像 Eilat這麼大的一座
城市，那麼對於這些人來說，命中商船的
難度更高於中彩票頭獎。然而，即使船舶
被這樣的導彈擊中，導彈的彈頭也只能給
船舶造成表面損壞。船員倒是有可能會被
擊斃或受到重傷，但船舶的整體結構不會
受到破壞。

有趣的是，埃及人自己向世界展示了
關閉蘇伊士運河的最有效辦法。在 1956
年蘇伊士危機和 1967年的“六日戰爭”
期間，埃及領導人故意在運河裡鑿沉好幾
艘船舶從而封鎖了運河。第一次事件發生
後，運河被關閉了 1年時間；第二次事件，
整整過了 8年時間運河才重新對外開放。

參考上述做法，對激進組織來說，
策劃一啟成功襲擊的最有效的辦法就是租
一艘船舶並安排自己的人做船員，然後讓
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密保護的情況下，不太可能發生足以導致

運河關閉的襲擊事件。因此，船舶面臨的

最大威脅，是火箭和火箭推進式手榴彈襲

擊。這樣的襲擊不太可能造成船舶沉沒，

也不足以造成運河被關閉，但是由於船

舶和船員面臨的風險增高，卻會導致保險

費、日用品價格和油價有所上漲。

(本文由航運界網站提供。MAST全稱是：
Maritime Asset Security and Training  Ltd。)
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香港每天需要處置的工商業及住宅廢

料，數以千公噸計。根據環境保護署 2012
年統計，特殊廢物每日 1,127公噸；建築
廢物每日 3,440公噸；家居廢物每日 6,286
公噸；工商業廢物每日 2,992公噸。1991
年至 2012年都市固體廢物及家居廢物的人
均棄置率有持續上升的現象，主要是人口

不斷澎漲及商業活動所致。但是，本港只

有 3個策略性堆填區，分別是新界西堆填
區、新界東南堆填區及新界東北堆填區，

這都是用作處置廢物的主要地點。

然而，處置廢物的數量顯然有增無

減，處置廢物的主要地點難以擴建或增建

一個新的策略性堆填區，現時，本港 3個
策略性堆填區將會於 2018年飽和，令政
府近年開始重視回收業，因此，回收業便

應運而生。回收項目包括：鋁罐、銅線、

報紙、卡紙、金屬、玻璃樽、破布等。回

收業與航運業是息息相關。本文以廢紙為

例，全港各區收集廢紙後，處理的廢紙任

意運到三個碼頭卸貨區的其中一個，並放

在卸貨區躉船集齊足夠數量後便經內河船

運送廢紙至內地加工。現時回收的廢物依

賴出口，碼頭是業界的必要用地。假設十

個廢紙處理的碼頭卸貨區躉船泊位中，有

一個未能泊得，餘下九個泊位絕不足夠應

付巨大的廢紙量。無法應付巨大的廢紙量

只能送往堆填區。

現時，政府對回收業補助不足，加上

營運成本上升，包括租金、工資成本、碼

頭費，導致回收業經營不容易。政府應該

提供業界補助基金，以提升回收業的競爭

力。同時，航運業扮演回收業輔助的角色，

航運業可以提供專用的船隻，以便進行回

收的工作。航運業可以設計往來香港及中

國珠江三角洲航線、碼頭區可以預留處理

回收物料及專用船隻停泊區，以作起卸貨

物之用。回收業涉及航運物流專業工作繁

多，加上回收業被認為「厭惡性行業」，

因為年輕人覺得此行業工時長、體力勞動

大、晉升機會低、接觸各種各類垃圾發出

惡臭，導致回收業缺乏人材，航運業可以

培訓專業人材及糾正常人錯誤的觀念。航

運業可以降低船隻運作收費及碼頭費，以

維持回收業生存空間。拆船業在香港航運

業長遠沒有發展空間，回收業正為拆船業

提供長遠發展及相輔相成的作用。

(劉銳業先生：Assistant Lecturer
D i v i s i o n  o f  B u s i n e s s ,  H o n g  K o n g 
Community College, The Hong Kong 
Polytechnic University)

海上運輸 – 香港環保廢料

劉銳業
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150 Years of the York-Antwerp Rules

Mr. D. John Wilson, an authoritative 

average adjuster and an editor of the 10th 

11th & 12th Edition of Lowndes & Rudolf on 

“The Law of General Average and the York-

Antwerp Rules”, which is well recognized 

as the “bible” on General Average, sent 

the editor of this column a draft article 

in 1989 when the York-Antwerp Rules 

were celebrating their 125th anniversary. 

The introductory notes of that article are 

reproduced below after 25 years:

It would probably be correct to say 

that, if a general average were to occur 

today in almost any part of the world, the 

adjustment would be prepared in 99 cases 

out of 100 in accordance with the York-

Antwerp Rules, an internationally accepted 

code of rules setting out what losses and 

expenses are admissible in general average, 

and how they are to be apportioned 

between the ship and cargo interests etc.  

Whether the voyage is to London, New York, 

Rotterdam or Timbuctoo, and whether the 

adjustment be prepared in Hong Kong, 

Tokyo or Piraeus, the fi nal adjustment and 

settlement between the parties should be all 

but identical.

The commercial  advantages  of 

an internationally accepted code are 

of inestimable value – (even if we now 

take them for granted) – and it is worth 

contrasting the easy position today with the 

great inconveniences and serious evils to 

which internationally trades were subject 

in the mid nineteenth century by reason 

of the diversity which then existed in the 

laws of general average in all the maritime 

countries.

The forerunners of the rules on 

general average were “York Rules 1864” 

consisting of only 11 rules, which were 

dusted off and re-issued in 1877 as the 

“York-Antwerp Rules 1877” with the 

addition of a 12th  rule.  The latest 14th 

Edition of the above-mentioned “bible” 

examines the York-Antwerp Rules 

through their various editions of 1864, 

1877, 1890, 1924, 1950, 1974, 1974 as 

amended 1990, 1994 and 2004 to see what 

important changes have been introduced.  

As reported in Seaview No. 102, an 

International Working Group (IWG) was 

appointed at the CMI Beijing Conference in 

October 2012 with a mandate “to carry out 

a general review of the York-Antwerp Rules 

on General Average, and, noting that the 

York-Antwerp Rules 2004 had not found 

acceptance in the ship-owning community, 

to draft a new set of York-Antwerp Rules 

which meet the requirements of the ship 

and cargo owners and their respective 

insurers, with a view to their adoption at 

the 2016 CMI Conference.”  

AA   TALK
150 YEARS OF THE YORK-ANTWERP RULES

Raymond T C Wong
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CASE BRIEF

St Maximus Shipping Co Ltd v A P 
Moller-Maersk (2014) – Grounding of 
the vessel “Maersk Neuchatel” gave rise to 
general average.  To avoid delay in onward 
carriage of cargo the Charterers put up 
security on behalf of the cargo interests, 
undertaking, as provided in the letter of 
undertaking to the Ship-owner, “to pay the 
proper proportion of any General Average 
and/or Special Charges which may hereafter 
be ascertained to be due from the Cargo or 
the Shippers or Owners thereof under an 
Adjustment”  

The Charterers did not agree to 
the adjusters’ allowance for sacrifice in 
grounding damage, contending that their 
only liability was to pay the sum which 
was properly and legally due from cargo 
interests.   

The Court held that as a matter of 
language, there was an undertaking to “pay” 
such amount as might be “ascertained to 
be due” under the adjustment.  There was 
no suggestion in the LOU that the sum 
ascertained to be due under the adjustment 
was only conditionally or provisionally 
due, nor was there any procedure or 
mechanism laid down as to when and how 
it became unconditionally due; the clause 
said nothing about the sum being legally 
due; the clause did not even say that it had 
to be properly due.

Following this London High Court 
ruling, it appears, as suggested by a 
solicitor, that “If you want to have the 
benefit of all the arguments that would 
have been available to cargo, you will need 

a much more carefully-worded security 
wording than was the case here.”

Q&A

How to deal  with “over lapping 
damages”?

Whenever we have Overlapping 
Damages, one works on the basic principle 
that what is already “dead” cannot sustain 
further injury, but with lighter earlier 
damages, the new greater damage will 
generally absorb the smaller.  Thus, a plate 
– or section – which has previously been 
recommended for renewal may sustain yet 
further damage – as such – but this further 
damage will cause the Ship-owner no 
financial loss as the renewal was already 
pre-empted by the fi rst damage.

Howeve r ,  t hose  p l a t e s  wh ich 
previously had only been lightly damaged 
(recommended for fairing in place) and 
now, as a result of a later accident, require 
renewal, are considered in a different light.  
What one has to ask is:
 “Of itself, would that second accident 

have caused damage requiring the 
renewal of the plate or part?  Or was 
the renewal necessary only because 
of the combined effect of the two 
accidents?”

If the former, then the second accident 
pays the whole cost of renewal; if the 
latter, the cost of renewal is apportioned 
equitably between the two accidents.

(Mr. Raymond T C Wong
 Average Adjuster)
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 NOTICE FOR SPECIAL ISSUE OF SEAVIEW

The Institute is preparing to publish a special Winter issue of “Seaview” in honour  
of its 30th anniversary.  Articles in relation to seatransport or related fi elds in either 
English or Chinese language are now called for from interested members.  The number 
of words in an article should be around 1000, with soft copy in WORD format, if 
possible.  Please send your articles to the Secretarial Offi ce through the following e-mail 
address:

info@seatransport.org

or by mail to (with the software copy in WORD format, if possible):

Institute of Seatransport
1605-7C, China Merchants Building
152-155, Connaught Road Central, Hong Kong.

or by fax No. 2581 0004

Seaview Editorial Board

Seaview特刊通知

時光如梭，轉眼距離 12月份舉行的海運學會 30週年會慶已經不遠了。

學會準備今年冬季推出“Seaview 海運季刊”特刊慶祝海運學會成立三十週年。有興
趣的會員，可以為特刊提供有關海運或相關行業的文章，中英文均可。每篇文章的字
數限 1000字左右，如能提供 word格式的電子文本更佳。請將你們的文章發給學會
秘書處，電子郵件如下：

info@seatransport.org

或者直接郵寄到如下地址（最好附上 word格式的電子文本）：

海運學會
招商局大廈 1605-7C
香港干諾道中 152-155號

或直接傳真到如下傳真號碼：
2581 0004

Seaview編輯部
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