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康佳集團股份有限公司
關於全資子公司收到退稅事宜的公告

本公司及董事局全體成員保證信息披露的內容真實、準
確、完整，沒有虛假記載、誤導性陳述或重大遺漏。

根據財政部、國家稅務總局《關於軟件產品增值稅政策的
通知》（財稅〔2011〕100 號）及深圳市國家稅務局關於發布
《深圳市軟件產品增值稅即徵即退管理辦法》的公告（深國稅
公告2011第9號），增值稅一般納稅人銷售其自行開發生產的
軟件產品，按 17%稅率徵收增值稅後，對其增值稅實際稅負超
過3%的部分實行即徵即退返還。

深圳市南山區國家稅務局於日前向本公司全資子公司深圳
市萬凱達科技有限公司下發了《關於深圳市萬凱達科技有限公
司退（抵）稅批覆的通知》（深國稅南 退抵稅〔2011〕1607、
1704、1705、1707、1708、1709、1713、1716、1717 號），經
深圳市南山區國家稅務局批准，決定對深圳市萬凱達科技有限
公司生產銷售的軟件產品實行增值稅即徵即退優惠政策。深圳
市萬凱達科技有限公司於 2011 年 11 月 29 日收到軟件產品增值
稅退稅 12,356,142.65 元，該部分退稅所得將相應增加深圳市萬
凱達科技有限公司本期合併報表利潤總額。

特此公告。

康佳集團股份有限公司
董 事 局

二○一一年十二月一日

證券簡稱：ST珠江、ST珠江B 公告編號：2011-029
證券代碼：000505、200505

海南珠江控股股份有限公司
關於為全資子公司貸款提供擔保事項的更正公告

本公司及董事會全體成員保證信息披露的內容真實、準確和完整，沒
有虛假記載、誤導性陳述或者重大遺漏。

2011年11月11日本公司在指定媒體《中國證券報》、《大公報》和
巨潮網發布《關於為全資子公司貸款提供擔保的公告》，本公司全資子公
司牡丹江市珠江萬嘉旅遊投資發展集團有限公司（下稱珠江旅遊投資集
團）向中國建設銀行牡丹江分行（以下簡稱牡建行）申請七年期長期固定
資產投資貸款1.1億元人民幣，本公司為全資子公司的上述貸款擔保向鑫
正擔保公司以連帶責任方式提供信用反擔保保證，全資子公司海林市萬嘉
雪鄉度假酒店有限公司以坐落於黑龍江省大海林林業局山上十區雙峰景區
的壹處房產〔黑森房權證大林字第23141203100002號，建築面積12071平
方米，抵押面積 12071 平方米〕和該房產所坐落的土地使用權〔黑國用
（2011）第25100044號，使用權面積13969.3平方米，抵押面積13969.3平
方米作抵押為上述貸款擔保向鑫正擔保公司提供反擔保，擔保金額為人民
幣 6500 萬元以及對應的利息、違約金、賠償金、實現抵押權的相關費用
等。上述擔保事項經2011 年11月9日本公司第六屆董事會第十二次會議
以通訊表決方式審議通過。

現經本公司自查，上述兩種方式的擔保事項合計總擔保金額為1.1億
元已超過本公司最近一期經審計淨資產的10%，根據《上市規則》、《公
司章程》和相關擔保制度的規定，公司本次提供擔保事項需提交股東大會
審批。

本公司將於近日召開董事會會議，確定股東大會召開事宜。
由此給投資者造成不便，敬請諒解。

海南珠江控股股份有限公司
董 事 會

二○一一年十一月三十日

B10 經濟‧航運
責任編輯：龍森娣 二〇一一年十二月一日 星期四

航運業進􀎠大船低碳􀎡時代
李紹德：班輪公司須改變舊生存規則

中國海運（集團）總公司董事長李紹德
指出，航運市場新運力增速太快，已經大大
超出人們判斷。可以斷定，運力過剩將是長
期的、整體的，而運力短缺則是短暫的（如
突發事件引起）、局部的（如某些細分市場
）。當前一些戰略領先的船公司正採用新的
經營模式，推動整個市場進入 「大船低碳」
的新時代。

【本報記者楊楠上海三十日電】

紹德出席中國國際海事會展同期舉行的高級海
事論壇時，發表題為《大船低碳時代的市場特
徵與經營模式轉型》的主旨演講。他指出，有
人把航運市場運價走勢圖稱為 「筍圖」，因為

市場快速起落形成的曲線圖，很像一根又一根尖尖的竹
筍，說明市場高位的時間維持很短，感嘆國際航運成為
夕陽產業。其實，只要世界經濟貿易存在，航運業就不
會消失，走到盡頭的不是這一產業本身，而是長期以來
形成的思維定勢和舊有的生存規則。

二十年來，集裝箱船舶的平均箱位增長 120%。
1990 年底全球集裝箱船隊平均箱位只有 1400 箱，目前
平均已達3000箱，預計到2014年將達3500箱。自2010
年下半年以來，各家班輪公司紛紛增加 8000 箱以上訂
單，尤其是馬士基二月份開出1.8萬箱的訂單更是令世
人矚目。

船舶走向大型化
當前一些戰略領先的船公司正採用新的經營模式，

推動整個市場進入 「大船低碳」的新時代，船舶大型化
、超大型化趨勢越來越明顯，在集裝箱班輪業表現尤為
突出。

他分析，船舶大型化反映的是 「大魚吃小魚」的競
爭規則：大船擠小船，強者吃弱者，船公司為了尋求持
續增長而展開殘酷價格戰。大家為搶奪貨源、航線份額
，在運力過剩的市場上，用大船的成本優勢，把小船擠

出核心航線，例如 1.3 萬箱大船運營歐洲航線，要比
8500箱的船節省150美元，比6500箱船節省250美元。
此外，大船還擁有靈活調運空箱的便利性，因而有利於
合理調配集裝箱，降低供應鏈成本。

由承運人變經營人
李紹德認為，在上述背景下，船公司應走出價格戰

，進行經營模式創新，通過上下游延伸、供應鏈整合和
個性化服務，實現差異化，並建立全球網絡，整合發展
內陸運輸，開始由全球航運承運人，向以航運為依託的
全球物流經營人轉變。

他續說， 「班輪公司正從分散型布局向區域轉運中
心轉型。傳統意義上的經營模式，大多通過點對點與網
絡化，進而形成覆蓋全球的船運網絡運營──但超大型

集裝箱船改變了這一切，班輪公司通過打造 『區域航運
中轉中心』，使超大型船得以掛靠，並通過支線船分撥
至各個貿易區：1萬箱以上的主力船隊擔當跨洋運輸重
任，而2000至5000箱船作為支線運力，將貨物分撥至
大船吃水受限的港口。運用這樣的傘狀服務網絡，在幫
助船公司節省單箱運輸成本的同時，也解決了船公司船
隊更新後，自有中小型船隊的出路，並可擴大自身服務
網絡，增強與其他船公司合作談判的機會」。

李紹德表示，通過 「大船大貨量」，大型班輪公司
提高了與港口方談判的實力，進而有效降低港口使用費
成本；同時通過提供堆場拖車等第三方物流服務，擴大
利潤範圍。近年來，馬士基打造馬來西亞的丹戎帕拉帕
斯港，長榮打造巴拿馬的科隆港，都是船公司經營模式
向區域中心轉型的範例。
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【實習記者趙宇喬報道】建銀國際
證券表示，船廠明年可以交付的新乾散
貨船會比預期少，由於訂單價格較低，
導致船廠周轉資金減少，船隊增長放緩
，但運費租金可能會增加。建銀預計，
乾散貨航運市場會在 2013 年有顯著復
蘇，船東的運費收入在明年各個季度都
會攀升，與 2011 年每季度均下跌形成
鮮明對比。

建銀國際日前在研究中國造船行業
的研究報告中指出，中國船廠的產量和
生產能力近期都在下降，而全球乾散貨
船有54%都在中國製造。船隊增長放緩
，令乾散貨船生產出現產能過剩的情況
。乾散貨船供過於求，海岬型船在
2011年的收入比營運成本要低60%。該
型船的租金在今年6月底下跌了53%，
而接下來的兩個月卻上升了3倍。

建銀指出，預訂的乾散貨船的運力
相當於現有船隊運力的 40%，而 2008
年訂單高峰期時曾高達120%。

上海交通銀行旗下的交銀國際分析
師鄭碧海指出，由於銀行收緊銀根並尋
找買家接受手上的航運貸款，船公司在
未來六個月面臨的最大問題是如何進行
融資。

花旗銀行英國公司全球航運部門的
負責人 Shreyas Chipalkatty 日前接受傳
媒訪問時表示，歐洲銀行正在減少航運
證券組合，減少向新船提供資金。

希臘 Navios 航運集團的行政總裁
法蘭高認為，銀行銀根收緊，再加上會
採取新的股權融資制度，都會減少船舶
租賃。中國採取信貸限制措施，將減少
向私人船廠的新船進行融資以及向國有
船廠提供資助。她說， 「不向當地建造
的船隻提供資金，自然會限制新船交付
」。

Navios預計，今年全球礦砂及穀物
的乾散貨船訂單總數量的40%，已經取
消或者延遲交付。

倫敦克拉克森航運諮詢公司的數據
指出，在過去三年，中國的船廠造船規
模擴大了 3 倍，最多的一家船廠有 80
宗訂單，超過所有訂乾散貨船合同的一
半。

運輸鐵礦砂和煤炭的海岬型船的日
租金，上升了 1.3%，為每日 2.6196 萬
美元。巴拿馬型船的租金則下跌了
1.3%，為每日1.4139萬美元，接近今年
的每日1.402萬美元的平均水平。

超靈便型的租金下跌了 0.2%，為
每日 1.4408 萬美元。靈便型船下降了
0.6%，為每日 9021 美元，是 2009 年 4
月16日的水平。
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總部設在得州的美國航空公司母公司AMR受到機隊
老化和高昂勞動力的成本困擾，周二突然申請破產保護，
成為美國最後一間尋求法庭保護的主要航空公司，令美國
各界倍感錯愕。

AMR董事會在數月內考慮是否有其他解決債務的方
法後，在周一晚進行了不記名投票，最終決定申請破產保
護。AMR表示，周二已在紐約向法庭申請破產保護，希
望可幫助公司削減成本，以更具競爭力的姿態重新展示。
自2001年以來，該公司累計虧損逾100億美元。

53歲的AMR集團主席兼行政總裁杰拉德阿爾佩於申
請破產保護令當日辭職，他在辭職信中提及， 「公司重組
需要新的領導人。」該職位由50歲的美航總裁托馬斯霍
頓接任，霍頓表示，阿爾佩是支持申請破產保護的，公司
並不準備申請債務人持有資產貸款。

「9．11事件」發生後，美國航空旅遊業下降，損失
嚴重，其他航空公司通過實施破產保護重組和合併等方式
，剝離成本高昂的養老金和退休人員福利，並重組債務，
擴大其航線網絡，吸引更多旅客。霍頓表示，美國商用航
空業最近比較艱難，而且美航的主要競爭對手也都有相似
經歷。他提出，申請破產保護將會幫助美航未來變得更有
競爭力。但他並沒有透露公司重組的更多細節。分析師認
為，美航申請破產保護可能會引發美國航空業新一輪的合
併潮。美航表示，爭取在15個月內改善公司的破產情況
。而早前為削減成本，該公司有意向股東分拆旗下支線航
空公司美國鷹計劃，將被擱置，延期至2012年。

美航破產顧問律師米勒昨日在曼哈頓表示，與美國其
他航空公司相比，美航的成本結構不穩定，公司努力方向
是盡量不提出破產保護，但現在還是要通過法律途徑去幫
助他們成為有盈利的一家全球性航空公司。

另外，美航在法庭文件中提及需申請 5000 萬美元來
支付給主要的供應商。米勒表示，美航在未來還將申請
3500 萬美元來還債。並指出正在探討緊急情況下公司的
運營方式，保證在這段期間，所有航班服務維持正常，而
飛行常客所擁有的積分和哩數也受到保障。

專業飛行服務員協會會長勞拉在接受採訪時表示，
「我最擔心的就是失業率的問題，這是一場噩夢，我們需

要盡一切努力來緩解傷害。」
AMR公司上市資產為247.2億美元，負債為295.5億

美元。AMR表示目前擁有41億美元現金，但同時表示不
會考慮破產保護融資。AMR曾是全球最大的航空公司，
後因航空業重組而淪為美國第三大航空公司。

美航母企申請破產保護

▲李紹德指超大型船改變了班輪公司經營模式，向全球物流經營人轉型。圖為中海今年首航的1.41萬
箱巨輪 本報攝

2011年11月下半月
，中國新造船市場主流
船型詢盤和成交量繼續
萎縮。本期新造船價格
綜 合 指 數 （CNPI） 繼
續下挫 0.3%，報 948 點
。其中，新造船價格綜

合指數（CNDPI）報931點，跌幅0.3%；中國新造油
輪價格指數（CNTPI）報977點，下降0.2%；中國新
造集裝箱船價格指數（CNCPI）收於985點，跌0.4%
。為搶奪為數不多的訂單，始終不太情願跌價的國營
造船集團終於也開始加入價格戰，令市場再度下挫，
此間經紀人預計明年的船價將會進一步下跌。

明年船價料再跌
船廠的生存空間已經被擠壓到了極點，尤其是中

小船廠更加是舉步維艱。行業蕭條，銀行束手，船廠
只能通過其他金融機構融資，但這些機構並非雪中送
炭的慈善組織，其基本動機是趁熊市 「執平嘢」，只
有物美價廉、市場前景好的船型（比如某些工程船）
方可獲得資金，那些以建造乾散貨船為主的中小船廠
前景堪憂。不僅將大面積波及上下游產業，造成大量
工人失業所產生的社會問題，在年關迫近時更顯敏感
。儘管目前還未真正出現船廠倒閉潮，但已經到了危
險的邊緣，江浙兩地插標待售的船廠比比皆是，目前
的兼併活動屬於市場本身的自我調整，大集團趁機完
善其布局，小船廠只能接受現實。

如何化危機為轉機，政府應不囿於市場困局，從
更加宏觀、深遠的戰略角度考慮適當干預，在幫助產
業走出困境的同時，完成產業和市場結構的優化，既
要防止壟斷、鼓勵競爭，又要避免無序的低端競爭、
提升產業的總體綜合競爭實力。

靈便型船還有 「粥喝」
由於散貨市場繼續走弱，國內外融資環境進一步

趨緊，船東訂船意願不強，船廠訂單缺乏情況進一步
加重，價格競爭更加明顯。節能省油、綠色環保的靈
便型船陸續有些國外船東詢價，並有少數訂單成交，
但價格卻繼續下挫，反映出跌勢依舊。本期靈便型船
價格指數報 2297 萬美元，大靈便型船價格指數報
2463 萬美元，超靈便型船價格指數則報 2618 萬美元
。據報道，金海重工從希臘船東手上獲得一張1+1的

64,000噸級散貨船（SDARI 設計）訂單。考慮到聖
誕節的臨近和歐洲各大融資銀行財年結束前的緊縮局
面，年底前新訂單成交的可能十分渺茫。

整個油輪板塊未能持續前兩期指數表現的可能止
跌態勢，與乾散貨船一樣繼續呈現頹勢，短期內難有
改觀。相對而言，優化後的MR船型設計得到了部分
國外船東的關注，但比較確定的詢價和訂單仍不見蹤
影。MR的價格指數與上期持平，報3541萬美元。而
跌幅最大的蘇伊士型油輪價格已經落到6000萬美元上
下了。

集裝箱船價格繼續向下滑落，各基準船型價格指
數均出現下滑趨勢，跌幅在 0.3%至 0.5%之間，其中
9000 標箱級基準船型價格指數跌破 9200 萬美元關口
，報 9196 萬美元水準。據報本周有一宗 2+2 的 3000
箱集裝箱船建造意向達成，價格約為2800萬美元。價
格之低且不論，付款方式為10%×3+70%，將 「下水
」款延遲到交付時一併支付。這個付款條款對船廠來
說，資金壓力和風險都有所增加。但面對如此蕭條的
市場，再難吃的糠也得嚥下去。

中國新造船價格指數公司供稿

中國船廠併購潮一觸即發

▲美航母公司AMR申請破產保護以求降低成本
法新社

中國新造船市場報告
（2011年11月30日發布）

中國新造船價格綜合指數（CNPI）：948點
兩周來跌0.3% 三個月跌2.8%

乾散貨船價格
綜合指數
（CNDPI）
931點

兩周來跌0.3%
三個月跌3.3%

油輪價格
綜合指數（CNTPI）

977點
兩周來跌0.2%
三個月跌1.3%

貨櫃船價格
綜合指數（CNCPI）

985點
兩周來跌0.4%
三個月跌1.0%

註：基準型定義、基準付款方式等指數說明，另見用戶手冊。
版權所有 未經授權 不得轉載 違者必究

中國新造船價格指數有限公司

乾散貨船船型名稱

靈便型船

大靈便型船

超靈便型船

巴拿馬型船

卡姆薩型船

海岬型船

油輪船型名稱

中型油輪（MR）

大一型油輪（LR1）

大二型油輪（LR2）

蘇伊士型油輪

超大油輪

貨船船型名稱

1700標箱型船

4800標箱型船

9000標箱型船

基準船型噸位

35,000dwt

45,500dwt

57,000dwt

76,000dwt

82,000dwt

176,000dwt

基準船型噸位

52,000dwt

73,000dwt

114,000dwt

163,000dwt

320,000dwt

基準船型噸位

1,718TEU

4,785TEU

8,957TEU

單位：萬美元

2297

2463

2618

2905

2977

4886

單位：萬美元

3541

3960

4857

6003

9313

單位：萬美元

2730

5689

9196

兩周來漲跌

-0.6%

-0.6%

-0.3%

-0.3%

-0.5%

-0.2%

兩周來漲跌

0.0%

-0.2%

-0.1%

-0.4%

-0.1%

兩周來漲跌

-0.4%

-0.3%

-0.5%

三個月漲跌

-2.3%

-3.0%

-3.2%

-4.3%

-4.7%

-2.7%

三個月漲跌

-0.2%

-2.4%

-4.6%

-1.1%

-0.4%

三個月漲跌

-1.7%

-0.9%

-0.6%


