出國報告

(本報告含業務機密，除供業務相關人員閱讀外，請勿對外公開)

   為因應業務需要，奉派至美國紐約拜訪油輪公司及經紀商，俾利原油購運業務推展，並蒐集相關市場資訊，以加強各方聯繫管道。本次行程安排如下：

	日期
	拜訪公司名稱

	92.06.30
	Tankers Int’l

	92.07.01
	ExxonMobil

	92.07.02
	General Maritime

	92.07.03
	Mcquilling

	92.07.04
	Tanker Pacific


壹、工作重點紀要：

1、 拜訪美國紐約之油輪經紀商：

美國紐約為油輪交易市場中，歷史最為悠久的據點之一，早期本公司之油輪租傭業務亦曾落腳於此，以利掌控最新、最為即時之相關業務資訊，然而，隨著油輪船東所在地的遷移，油輪主要交易市場已轉移至距離大部份船東所在地—挪威與希臘—較為鄰近的英國倫敦，而由於時差的因素，與紐約時間日夜顛倒的亞洲市場，則是由新加坡崛起而成為地區性交易中心。相較於早期全盛時期，數十家船東與經紀商所形成的集中市場，現已因重心的部分轉移，而不復往年盛況。本公司所遴選之經紀商之中，相較於先前曾擁有POTEN與C.R. WEBER等兩家歷史悠久，在本公司於成立紐約辦事處之初即合作關係良好的經紀商，目前因作業模式之調整，現今僅有MCQUILLING 仍具本公司經紀商資格，之所以選擇其為紐約經紀商之代表，相較於其他紐約經紀商仍然以美國租船人為主要服務對象，MCQUILLING展現其重視全球市場之做法，聘用包括美國本土、歐洲、亞洲、俄羅斯以及中東地區交易員，並配合倫敦作業時間，選擇於紐約凌晨三點鐘進場與市場接軌，在在顯示其靈活的彈性與調度，相信在現今瞬息萬變的地球村中，這樣的做法值得引為借鏡。

2、 拜訪油輪船東：

包括Tankers International、ExxonMobil、General Maritime與Tanker Pacific等油輪船東，交換市場資訊及交易心得，並進一步洽談雙方未來合作商誼之可能性。

貳、油輪經紀商之重要性與其地位：

1、 油輪經紀商之功能：

油輪經紀商之角色為扮演船東與租船人之間的橋樑，透過經紀商的斡旋與協調，達成兩造之間的共識，亦同時成為交易達成之客觀第三者，兼具見證人之身分，以為日後產生爭議亦或糾紛之時，得以提供相關之交易細節。

油輪經紀商是否真有其存在之必要性？有鑒於經紀商於交易達成之際，所收取之佣金，為節省此筆看似冤枉錢的交易佣金，於是便發展出一套成交系統，此系統類似期貨成交系統，透過一中央終端機，船東將其所擁有之船噸或租船人將其需要載運之貨油公開於市場，然後再由租船人競標船噸、或由船東競標其欲承載之貨油，最終從終端機中挑選出最合適或最接近船東或租船人需求者得標，但此一構想終告失敗。因為油輪市場交易因素十分複雜， 且需求各有不同，缺乏統一之單一標準，再者，市場參與者不若期貨交易市場者眾，最終則是交易條款，由於船噸之大小、載運貨量、年份、吃水量等皆有其差異性，而租船人對於其裝、卸油港亦有其獨特之規範與限制，非透過不斷來回協商難以達成共識，又豈是簡單的配對機制得以滿足雙方面的需求。因此，在尚未有其他更為合適的交易方式產生之前，透過油輪經紀商仍是目前達成交易的主要方式。除了撮合交易順利達成之外，油輪經紀商仍具有下列重要價值：
(一) 提供快速且適切的市場資訊，以及對於市場現況做出分析，促使油輪                       
    交易市場透明化，減少市場壟斷。

(二) 除了單次交易外，亦提供有關長期租賃(TIME CHARTER)、連續航程
    (C/V)、油輪買賣等相關訊息，藉以掌握油輪市場之趨勢。

(三) 船東與租船人之潤滑劑。避免租傭雙方因為過於堅持本身立場，因而
    導致交易破裂，甚至因此產生心結、互不往來，喪失未來合作之商機。

(四) 專業性諮詢服務。由於各原油特性不一，裝卸油港亦各有其獨特之規
    範與限制，加上油輪操作極為專業，因此，可以提供船東或租船人相關
    諮詢服務亦為其優勢之一。

(五) 後勤聯繫。協助船東與租船人順利達成合約之執行，以及提供必要之
    建議與相關文件之準備。

2、 油輪經紀商分布地區及特性：

儘管油輪交易不分國界，但目前全球油輪市場仍大致劃分成下列三個區域性交易中心：

(一) 美國紐約：由於美國為世界上最大原油進口國，且位居全球經濟重要
              地位，加上境內擁有EXXONMOBIL與CHEVRONTEXACO
              等數一數二之大型油公司，亦鄰近原油生產量全球第五大之
              墨西哥與第七大之委內瑞拉，尚有地區性甚為活躍的加勒比
              海燃料油生產作業區，其市場動向足以讓人難以忽略。


(二) 英國倫敦：鄰近北海原油生產區域，加上油輪船東大多位居倫敦，以
              及地理位置相對鄰近的挪威、希臘，佔盡地利之便，交易
              時間亦以此地為主(與我國時差為七至八小時)，除此之外，
              尚含括地中海與黑海等區域性原油運輸。近年來俄羅斯與烏
              克蘭積極開發原油探採，並建置輸油管線通往黑海，以利原
              油出口及運輸，其日益增加的原油出口量，將因而更加穩固
              倫敦交易市場之主導地位。

(三) 新加坡　：鄰近馬來西亞、印尼等產油國，且位居航運交通樞紐之麻
　　　　　　　六甲海峽，由於此地區原油產量相對較為稀少，多屬區域性
　　　　　　　買家（東亞及東南亞）購買，因而較未與全球接軌。近年來
　　　　　　　由於亞洲原油進口量隨經濟蓬勃發展而提運量日增，加上船
　　　　　　　東紛紛在此設立據點（如WORLDWIDE，日本與韓國船東），
　　　　　　　促使新加坡成為新興交易中心。

三、經紀商交易員之作業方式與養成：


據觀察，經紀商之油輪交易員主要工作為市場資訊之收集、整合，不斷充實相關專業知識。對外針對船東、租船人以及其他地區之經紀商等三方面聯繫，對內則是經紀商之間互通有無，共同戮力促成交易之達成。


對於船東，經紀商需洽詢其所擁有船噸之外租計畫，及其各項規格，以利提供合適可供載運之貨油；對於租船人，經紀商提供可能船噸之船位表，洽詢租船人欲提運貨油之裝油日、原油種類、裝載數量、裝油地點等相關訊息，以利提供可供載運之合適船噸。


然而，船東又可分為專業船東（TANKERS INT’L與FRONTLINE等）、產油國船東(KOTC與NITC等)、煉油廠船東(HYUNDAI與LG-CALTEX等)等不同類型與性質，其需求與考量迥異；加上租船人又分為擁有自有船噸(CPC與MISC等)與無自有船噸(SPC與PETRON等)，各自的提運計畫均視為最高機密，不輕易對外洩漏，於是乎，經紀商的資訊蒐集，更加深其困難度與重要性。


通常每一個交易員會負責數個特定的客戶，包括有船東以及租船人，甚至是兼具此雙重身分之公司，透過長期的聯絡與溝通，藉以熟稔其運作習慣與模式，並取得船東/租船人的信賴。每當一交易員接獲租船人發出的需船通知，便會即刻通知其他交易員，以便在同一時刻、第一時間聯絡上位於標地日期船噸之船東，以取得船東報價，由於同時間可能有其他經紀商針對同一批貨油或是另一批貨油要求同一船東報價，在這個時候端視船東願意將其船噸交由哪一家經紀商報價，亦可多少窺探出經紀商平時累積的人脈與實力。


至於交易員的養成，通常剛開始進入經紀商工作之初，會先由後勤部門開始訓練，待訓練員較為熟悉油輪之運作模式，對於油輪產業累積相當專業知識之後，再轉向業務部門學習，減少轉換部門所需之接軌適應，通常需要二至五年的時間。由於交易員採績效導向制度，以高薪激勵其爭取任何可能成交之機會，進而提升公司整體效益的成長，因此，交易員莫不夙夜匪懈，以爭取實質上的回報。不過，在坐擁高薪的背後，交易員所承受的莫大壓力，與幾近二十四小時的全天候待命(位居英國倫敦者除外)，常常使得經紀商辛辛苦苦長時間培養的訓練員夭折，因為這項工作對於交易員來說，不啻是心理上、更是生理上極大的挑戰與損耗。而對於其他市場參與者，如船東與租船人，亦必須面臨相同的問題。

參、拜訪船東之現況與討論重點

本次拜訪之船東均為油輪界頗負盛名之船東/租船人，茲介紹如下：

(一) TANKERS INTERNATIONAL：
   為一個由總數約四十艘的超級油輪(VERY LARGE CRUDE CARRIER)
   之獨立船東所共同組成之管理公司，其目的在掌控油輪市場絕大多數的
   船噸，透過其統籌管理機制，進而影響租船市場之費率。西元兩千年之
   際達到其最大規模，期間聯合另一擁有相當於四十艘VLCC的大船東
   FRONTLINE共同組成TANKER POOL，控制約佔全世界總數五分之一   

   的超級油輪，當時一度將十年以來價位鮮少到達三位數的油輪臨租市場，
   一舉抬昇至WorldScale180，不過後來因為內部利益分配不均，使得這場
   世紀合作案終告夭折，目前TANKERS INT’L與FRONTLINE各自獨立
   運作，雖不若先前聲勢浩大，但其對於油輪市場，仍然具有相當的影響
   力。然而在現今市場上，相較於大部分船東公開或是半公開提供其船噸
   位置的做法，TANKERS的做法相對對於租船人不友善，不對外公開任
   何旗下船噸位置，並且不放過任何可以抬昇價位的機會，此一做法與本
   公司致力於降低運輸成本的理念背道而馳，因此鮮少與之達成交易。至
   未來是否雙方會有更頻繁的互動與成交機會，端賴TANKERS是否對於
   我方釋出更大的善意，甚至於是實質的折讓而定。

(二) EXXONMOBIL：

   在EXXON與MOBILE兩家美國公司整合合併之後，一舉躍昇成為全球
   第一大石油公司，由於EXXONMOBIL其所有船噸主要仍是以提運自有
   貨油為主，故其船位僅在本身無適當貨油載運之時，才會向市場公佈，
   但是一旦無法尋獲合理價位的貨油時，EXXONMOBIL仍然具有極大的
   彈性，將船噸安排回到自身的提運計劃中，從市場統計數字便可略窺端
   倪，包括年度傭入各式油輪超過兩萬兩千個航次、以及花費超過美金二
   十五億於支付年度運費成本上；而其租船策略則採用分散風險之方式，
   三分之一以與船東簽訂提運合約(COA)、三分之一以期租方式(TIME 
   CHARTER)安排、以及將另外三分之一於臨租市場上承租合適船噸。
   由於其主要卸油港之一為美灣(US GULF)，本公司所洽租之西非船噸
   亦多從此處卸畢公開，因此極力爭取與EXXONMOBIL之合作機會，
   同時亦可維持與目前世界最大石油公司之友好關係，不自外於全球市
   場之潮流當中。

(三) GENERAL MARITIME：

   此公司以經營中型油輪(SUEZMAX與AFRAMAX)為主，在今年年初以
   五億兩千五百萬美元取得以希臘雅典為營運基地的METROSTAR公司
   之經營權，其取得之十九艘油輪之中，包括十四艘的SUEZMAX與五艘
   的AFRAMAX，因此目前GENARAL MARITIME所控制的船噸高達四
   十七艘，包括十九艘的SUEZMAX與二十八艘AFRAMAX，成為目前
   僅次於TEEKAY的世界第二大中型油輪船東。(本公司目前擁有四艘
   SUEZMAX與兩艘AFRAMAX)。在與其會晤之後，船東透露其所擁有
   的船噸，主要航行與交易於大西洋，包括加勒比海、中南美洲、美國、
   非洲西岸與北海等地之港口，僅有少數船噸交易於東南亞，肇因於中型
   船噸目前較活躍於裝貨量較合適與裝卸油港或有噸位限制的大西洋沿岸
   港口，船東亦建議評估，在現今逐漸朝向超級油輪提運貨油的東南亞，
   其交易量逐漸減少的中型油輪，未來的交易主流應該會是在大西洋與逐
   年增加俄羅斯與烏克蘭原油出口量的地中海以及黑海地區。

(四) TANKER PACIFIC：

   此公司為專營油輪之專業性船東，其所掌控之油輪共二十七艘，包含原
   油輪十四艘與成品油輪十三艘，油輪噸位小至四萬噸的MR，到大至三
   十萬噸的VLCC皆涵括，經營觸角遍及各級油輪市場，而交易重心則是
   將成品油輪放在中東與澳洲市場，原油輪則是大西洋與東南亞各半，藉
   以掌握全球各級油輪市場之最新動態。據船東私底下透露，在目前所設
   立的美國紐約與新加坡兩個主要據點之外，正在積極規劃中的尚有位於
   美國佛羅里達州南端的邁阿密營運中心，除了將部分航行於大西洋船噸

   之後勤作業遷移至此地外，最主要的是，做好進軍中南美洲油輪市場的
   準備，而邁阿密即是位於出入中南美洲之重要關卡。

肆、結語

    由於石油仍然是目前世界上主要的燃料，亦是經濟發展的重要指標，隨著原油使用量日益增加，油輪市場也逐漸發展成更為多元化的市場，油輪噸位從早期的四萬噸，至現今普遍使用的三十萬噸，足足多了七倍有餘，在這個噸位區間，各個油輪噸位更發展出其獨特的市場，非專職投入經營，實難以跟得上快速變遷的腳步。再者，在現今以倫敦為主的市場，時差問題成為其他地區，不管是船東、租船人、亦或是經紀商目前無法改變的難題，相較於倫敦地區的日出而做、日落而息，時差五小時的紐約客必須於凌晨三點鐘開工以配合倫敦開市，而身處時差八小時的亞洲經濟奇蹟創造者，則是一路陪伴市場至午夜凌晨，至於工作至清晨兩、三點，只能視為倫敦工作者的小加班，此間的酸甜苦辣，非實際親身體驗者無法得知，在此，向所有市場參予者致上最大的敬意。

