
 
 

国             名 

 
项      目     名 

 
借      款     人 

 

中华人民共和国 

 
秦皇岛港扩建项目 

（L／A No. CＩ－P5、CⅡ－P5、CⅢ－P5） 

中华人民共和国政府 

 

 
签署  E ／ N  

签 订 L ／ A  

贷款结束日期 

CＩ－P5 CⅡ－P5 CⅢ－P5 
 

1980 年 4 月 

1980 年 4 月 

1985 年 4 月 

 

1980 年 12 月 

1980 年 12 月 

1985 年 12 月 

 

1982 年 3 月 

1982 年 4 月 

1987 年 4 月 

 

Ｌ ／ Ａ 承诺额 

Ｌ ／ Ａ 支付额 

 

49.15 亿日元 

48.04 亿日元 

 

137.70 亿日元 

134.41 亿日元 

 

91.00 亿日元 

90.68 亿日元 

项目概要 

与基金部分  

 

 
1978 年底制定了对外开放政策，北部山西省丰富的煤炭资源出口及向南方输出的煤炭运输体系建设成为

当务之急，因此制定了在建设北京-秦皇岛段铁路的同时，建设年装运能力 2,000 万吨的第 2煤炭码头

的计划。 

基金贷款对象：为用于购置取煤系统及其他设备采购、建筑工程机械、建筑材料采购的外币贷款资金，

涵盖了全部外币贷款资金。 

 

项目实施单位    

咨询公司              

承包商/供应商 

 

交通部 

无 

石川岛播磨重工业  等 

主要计划值／实际值比较  
 

计划值 
 

实际值 
 
 

同左 

同左 
 

 
 
 
 
 

1980.1～1985.6 

   （66 个月） 
 
 

（外币贷款） 3.10 亿元 

（国内配套资金）1.90 亿元 

 
 

范围： 煤炭专用码头 5 万 DWT×2 

装卸设备一套 
 

 
 
 
 
 

工期：         1980.1～1984.6 

（54 个月） 
 
 

项目经费： （外币贷款） 1.70 亿元 

（国内配套资金） 1.10 亿元 



 

综合评估  

 
本项目实际范围与计划一致，工期延后一年，成本超出 80％。实施体制基本上为项目实施人直营方

式，取煤系统设备经国际招投标后，由日本企业中标。 

实施中，虽然有中国特有的项目管理思维、调整政策的影响、汇率波动等因素存在，但通过采用灵

活的贷款提供手段、中方采取妥当的预算措施等，最终计划没有发生大的变更，可以说项目实施大致顺

利。 

运营方面，1985 年 7 月至 1987 年 9月，共输出 1,900 多万吨煤炭。1987 年度，秦皇岛港预计整体

输出 3,700 万吨煤炭，其中相当于约 30％的 1,200 万吨在第 2煤炭码头装运。秦皇岛港后续在利用自有

资金建设第 3煤炭码头，其中的部分工程计划于 1988 年底起用。该港的煤炭运输量顺利扩大，第 2第

码码头的运转率应该也会随之提高。 

第 2码头的维护管理由秦皇岛港第二装卸公司负责。光与第 2码头有关的工人就有 452 人（其中包 

括 18名工程师）。因为外币贷款周转的问题，未来部件的进口让人稍感不安，但除此之外，没有

发现需要特别改善的问题。 

项目成果  

 
－ 煤炭运输体系的建设 

注意事项  

 
－ 与中方事先就整个项目及贷款监理思路达成共识的重要性 

 
（备注） 

评估时间  ： 1988 年 8月 
评估方法 ： 由北京事务所评估 

评估主管课长 ： 枦山信夫 

相关项目 ： 北京～秦皇岛段铁路扩建项目 



中华人民共和国 

“秦皇岛港扩建”项目评估报告 

（L／A No. CⅠ－P5，CⅡ－P5，CⅢ－P5） 
 
 
 
 

1988 年 8月 

北京驻在员事务所 

评估主管课长：枦山  信夫 
 

 
 
 

项  目  概  要 
 

 
 
 

借款人 ： 中华人民共和国政府 

实施单位 ： 交通部 
 

 
 

Ｌ／Ａ No. 
 

CⅠ－P5 
 

CⅡ－P5 
 

CⅢ－P5 

签署政府换文 1980.4 1980.12 1982.3 

签订 L/A 1980.4 1980.12 1982.4 

贷款结束日期 1985.4 1985.12 1987.4 

Ｌ／Ａ承诺额（百万日元） 4,915 13,770 9,100 

Ｌ／Ａ支付额（百万日元） 4,804 13,441 9,068 
 

 

项目动工 ： 1980 年 1 月 （原计划 1980 年 1 月） 

项目完成 ： 1985 年 6 月 （原计划 1984 年 6 月） 

 
相关项目  ：  北京～秦皇岛段铁路扩建项目 

 



  
 
一．项目概要与主要计划值/实际值比较 
 

a．项目实施地 中国河北省 

秦皇岛市

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

b．项目概要与基金部分 
 

1978 年底制定了对外开放政策，北部山西省丰富的煤炭资源出口及向南方输出的煤炭

运输体系建设成为当务之急，因此制定了在建设北京-秦皇岛段铁路的同时，建设年装运能

力 2,000 万吨的第 2煤炭码头的计划。 

本项目内容为在西港地区建设由 2座 5万 DWT 码头组成的第 2煤炭码头及取煤自控系

统，日元贷款的对象为用于取煤系统及其他设备采购、建筑工程机械、建筑材料采购的外

币贷款资金，涵盖了全部外币贷款资金。 

 

c．主要计划值与实际值比较 

 

 原计划 实际值 

1．范围 煤炭专用码头 

5 万 DWT×2 座 

装卸设备一套 

 

同左 

同左 

2．完成时间 84 年 6 月 85 年 6 月 

3．总项目经费 

国内配套资金            

外币贷款 

2.8 亿元 

1.1 亿元 

1.7 亿元 

5.1 亿元 

1.9 亿元 

3.1 亿元 

 （249.6 亿日元） 

※立项调查书 

（273.13 亿日元） 

4．项目成果 FIRR 17.1％ n.a. 



 

二．分析与评估 

 

a．综合评估 

 

本项目实际范围与计划一致，工期延后一年，成本超出 80％。实施体制基本上为

项目实施人直营方式，取煤系统设备经国际招投标后，由日本企业中标。 

实施中，虽然有中国特有的项目管理思维、调整政策的影响、汇率波动等因素存

在，但通过采用灵活的贷款提供手段、中方采取妥当的预算措施等，最终计划没有发

生大的变更，可以说项目实施大致顺利。 

除日本企业中标的设备有一部分交货延迟外，在防尘方面，由于冬季结冰问题在

技术上一直未能得到解决，最终通过支付罚款才得以解决。 

运营方面，1985 年 7 月至 1987 年 9 月，共输出 1,900 多万吨煤炭。1987 年度，

秦皇岛港预计整体输出 3,700 万吨煤炭，其中约相当于 30％的 1,200 万吨在第 2煤炭

码头装运。秦皇岛港后续在利用自有资金建设第 3煤炭码头，其中的部分工程计划于

1988 年底启用。该港的煤炭运输量顺利扩大，第 2码头的运转率应该也会随之提高。 

第 2码头的维护管理由秦皇岛港港务局旗下的第二装卸公司负责，光与第 2码头

有关的工人就有 452 名（其中包括 18 名工程师）。因为外币贷款周转问题，未来部件

的进口让人稍感不安，但除此之外，没有发现需要特别改善的问题。 

 

b．项目实施方面的评估 

 

 

（1）范围 

整体范围没有大的变更，按计划完成了 2座 5万 DWT 级码头建设。但以下各单项

内容的实际情况与原计划稍有出入。 

 

项目 填埋量 原计划 

1．疏浚量 3,950,000ｍ 4,970,000ｍ 

2．栈桥 593ｍ 615ｍ 

3. 堆场 168,000 ㎡ 198,000 ㎡ 

4．填埋量 1,300,000ｍ 990,000ｍ 

5．港内铁路 34.2 ㎞ 39.9 ㎞ 

这些变更均不是计划变更的结果，而是因边勘测、边设计、边施工这一中国式施工方

法（三边主义）中涉及计划阶段精度的技术问题所致。 

根据秦皇岛港的整体建设计划，第 2码头建成后，便立即利用自有资金着手建设第 3

码头，部分工程将于 1988 年底启用，工程建设进展顺利。 

 

（2）工期 

工程按计划于 1980 年 1月动工。完工时间比计划（1984 年 6 月）延后了一年，于

1985 年 6月通过国家验收后，投入了运行。 

工期延迟的原因主要有以下 3点。 

第一点，1981～1982 年，中国全国范围实行严格的经济调整政策，国内配套资金与国

内材料难以入手，致使施工中断。随后，为了补回耽误的时间，尝试了采用集中投入劳动

力等方法，土木施工基本上得到弥补，但对设备订货时间等产生了影响。 

第二点，取煤系统设备中，主要是分包的中国国内制造商生产的产品没有按合同规定

按期交货，尤其是传送带，交货延迟了将近一年，影响了整个工程的进度。 

第三点，日本企业承包的取煤系统的验收试验，第一次是因为结冰问题、翻车机等的

故障未能完成，由于需要重新调整，致使最终验收时间延迟。 



 

除此之外，还有个例问题。由于 COCOM 的航海雷达合同审批延迟，导致比计划晚了一

年多，推到了 1986 年 6月才完成。在中国开展经济合作时，这种问题必须加以特别考虑。 

 

 

（3）项目经费 

以项目实施地的货币计算，实际建设成本为 5.1 亿元，比原计划的 2.8 亿元增加了

80％。 

其中，国内配套资金部分 1.9 亿元，比原计划的 1.1 亿元增加了 70％；外币贷款部分

3.1 亿元，比原计划的 1.7 亿元增加了 85％。外币贷款部分用日元来计算，当初预计是

249.6 亿日元，实际花费 273.13 亿日元，仅增加约 9％。 

国内配套资金部分的增加，80％左右是因铁路建设成本增加所致，其中的大部分都用

于支付征地补偿金。原计划中的项目成本没有包含征地费用，同样的问题在先期实施的兖

州石臼所铁路建设项目后评估报告中也有指出。除此之外，还因为原计划中的土建工程量

计算精度较低，与实际工程量之间产生了差异。 

外币贷款部分的增加，最大原因是因为人民币贬值（1980 年→1984 年，对美元贬值约

40％），致使以人民币计算的成本增加，以日元计算的话，只增加了 9％。 

1984 年，中国的基建投资（公共事业＋设备投资）中的国内配套资金全部由政府（中

央＋地方）预算无偿支出，对国家重点项目更会安排优先支出，因此，一般来说，计划阶

段的成本预估精度较低。 

现在，由于经济体制改革，公共投资中的国内配套资金部分改为有息融资，并且也开

始利用银行贷款后，项目实施方的成本意识不断加强，今后的成本预估精度应该也会提

高。 

 

 

（4）实施体制 

从计划到完工，一直由秦皇岛港港务局建港指挥部承担归口、协调责任，并开展综合

管理。 

设计由第一港务设计院（天津）负责，铁路部分得到了铁道部旗下设计院的协助。 

施工阶段，土木工程由交通部第一港务工程局 5处和 4处负责，分别承担水中和水上

的部分。除此之外，疏浚工程由天津航道局承担，铁路部分由港务局铁路小组及铁道部通

信信号公司共同承担，电力由北京良乡送变电公司承担，其他部分由港务局自行承担。这

些均未经过招投标，而是政府指定的。中国的项目实施单位一般都具有丰富的经验，并且

拥有庞大的施工队伍，很多时候，招投标方式并不现实。本项目也是因为由政府指定，所

以才获得了技术实力雄厚的施工方的支持。 

另外，外国企业方面，取煤系统设备部分经国际招投标后，由日本企业中标，与中方

签订了承包合同后，参与了项目建设。 

对于日本企业，中方给出的评价是总体满意，但也指出了以下几点意见。 

第一点，在上述（2）工期项中提到的部分设备交货延迟问题上，有意见指出日本企业

对分包企业的生产管理存在不足。交货期延迟的品种主要都是中国国内企业负责的，从根

本上来说，是因为这些企业生产管理水平落后所致，但可以断言的是，既然日本企业与中

方签订了承包合同，就应当对分包企业的生产管理负起责任。在对外开放政策实施时日尚

浅的中国，外国企业利用分包企业时，需要建立一个完善的体制。 

第二点，冬季防尘对策方面，由于结冰问题至今都未解决，无法洒水，从环保观点来

看，恐怕不久的将来就会成为一大问题。在这一点上，当初的技术规格要求采取保温等措

施，做到冬季也能洒水防尘。因此，中方提出意见，希望日本企业能够协助解决。 

经日本企业与中方交涉后，通过支付罚款等，解决了上述责任问题。 

 



 
c．运营方面的问题 
 
 

（1）运营情况 

第 2煤炭码头自 1985 年 7 月正式启用以来的实际业绩如下： 

1985 年（7-12 月） 195 万吨 其中出口 16 万吨 

1986 年 781 万吨 313 万吨 

1987 年（1-9 月） 960 万吨 451 万吨 

（年预测 1,200 万吨 600 万吨） 

 

 

预测 1991 年左右能够达到设计能力（2,000 万吨）（根据 1987 年 11 月对第二装卸公

司的访谈调查）。从停靠船舶的吨位来看，平均为 2.3 万 DWT，最大 5万 DWT 级的码头，

小型船舶相对较多，5万 DWT 船舶靠岸比率为 15％。原因之一是原计划出口占比 70％左

右，而实际上却不到 50％，反而是多利用小型船舶的国内运输比率较高。由于国际油价下

跌等原因，煤炭出口难以预测。但是，整个秦皇岛港的煤炭码头结构由小到大，规格齐

全，小型船舶停靠再多，只要合理调度，便不会产生混乱。 

（旧港区 2.5 万×1，第 1码头 2万×1、5万×1，第 2码头 5万×2，第 3码头 3.5

万×2、10 万×1） 

 

 

（2）运营维护管理体制 

本港口的运营由交通部所属的秦皇岛港港务局负责。其中，第 2 煤炭码头由秦皇岛港

第 2装卸公司负责管理，光与第 2码头有关的工人就有 452 人（包括 19 名工程师）。该公

司在独立核算制下运营第 1、第 2煤炭码头，但船舶的分配由秦皇岛港调度室全港统一进

行，因此，估计今后与旧港、第 3码头在效率上的竞争也会对运营收入的增长产生影响。 

 

 

（3）设备的维护管理情况 

中控室有一套可对第 2码头的各类设备进行统一管理的系统，在管理上没有问题。最

初翻车机发生了故障，但通过采取事先区分木质货车等措施，目前运行顺利。 

 

 

d．项目成果 

预计 1991 年煤炭运输量将达到本项目的设计能力（年 2,000 万吨），其中 50％运往

国内，50％出口，但这只是初步的预计结果。港务局认为，如果出口减少，国内运输就会

增加，总之，运输量是能够确保的。 

未获得可计算出 FIRR 的数据。 

 



 

三．教训 
 

本项目属于首次对华日元贷款项目之一，作为对社会体制迥然不同的国家的项目贷

款，必须考虑以下几个问题。 

第一，项目实施方成本意识欠缺。国内配套资金有政府预算全额支出，无需偿还，外

币贷款也由政府统一借款，统一偿还，与项目实施方没有直接关系。以人民币计算，成本

超出 80％左右，分析其内容，可以断言，外币贷款的汇率波动是主要原因。 

第二，中国的公共事业，一般都存在边勘测、边设计、边施工的所谓三边主义问题。

这样一来，原计划中的工程量计算等自然精度较低，最终导致疏浚量增加 100 万 m³。 

第三，本项目的取煤设备由日本企业承包，但由于对中国国内企业的生产管理不到

位，导致部分设备交货延迟，成为项目推迟一年完工的主要原因之一。在对外开放政策实

施时日尚浅的中国，有必要考虑外国企业进行精细管理的难度。 

以上几点都并非本项目固有的问题，而是对华贷款项目的共通问题。换而言之，实施

对华贷款，在项目启动前，不只要对各项目的单项进行审查，还有必要与基金及中方就整

个项目以及贷款管理思路形成共识。 


