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关于国家对港口若干政策问题的思考

“八五” 期间找因沿海主要港口仍实行 “ 以港养港、 以收抵支” 的财务管理体制。 根

据这一港口财务管理体制在 “七五” 期间实施中积累的经验与现阶段我国经济运行的客观实

际， 为调动港口企业的积极性、 增强港口企业的活力， 有必要研究探讨国家对港口的财政、

价格与税收的政策问题。

一、 港口固定资产的财政政策问题

国家对港口财政政液的 一 项主要内容是对港口固定资产的计价与折旧问题。 我国沿沛泄

口， 大都具有悠久的历史， 其固定资产价值都是建置时的原价， 儿十年来， 没有根据物价变

动情况进行过涸整， 使得固定资产的帐面价值很低， 仅为现行价值的三分之一 到四分之一 。

再加上低折旧率政策， 使得港口所提取的折旧基金， 远远不能满足港口固定资产的更新改造

需要， 而且呈现出越来越严重的趋势。 无疑这已成为我国港口生产设备设施陈旧落后， 装卸

疏运效率低下的土要原因之一。

固定资产是港口财产物资中使用年限最长的， 它在发挥作用的会计期间都会受到不同程

度的物价变动影响。 以历史成本为估价原则， 并在此基础上计算出来的折旧及净值， 很难表
现出港口营运收入的真正折耗和现在固定资产实物所代表的真正价值。 固定资产计价和折旧
核算的不正确， 又给迷口的资金循环、 经营决策等产生了三方面的不利影响 i (1）影响固

定资产补佚的完整性。 现行国家对泄口的折旧政策， 是不考虑物价变动因素的。 以历史成本

为根据提取的折旧， 在固定资产使用周期终结时， 折旧累积形成的货币积累， 由于物价上

涨， 元论从价值形态上还是从实物形态上， 都不足以补偿原有固定资产， 以维持池口的简单

再生产。 假定物价每年上涨5 %， 那么 一 项能使用15年的装卸设备， 在它使用期满报废时，

其折旧总额即历史成本， 只能购置原样设备的 一半。 面我国在 “七五” 期间的物价指数高达
164.4%， 平均每年上涨10.5%。 （2)影响当期利税的正确计算。 用儿年甚至几十年前的

成本（按历史成本计算的折旧费用）和当时港口营运收入进行配比， 折旧费用必然过低。 从

会计核算提供的数据看， 经济效益较高， 但实际上是虚增了利润， 甚至是虚盈实亏。 在此基

础上进行分配和冉分配， 实质上是把港口的老本当收益， 在国家、 港口和职工之间进行分

配。 (3)影响j
弓

会计信息的准确性， 导致决策失误。 会计报表和帐簿上反映的固定资产净

值， 不能表现具现行实际价值或消算价值， 而仪代表未耗用的历史成本， 这当然不能作为准
确决策的依据。 而靠吃老本带来的表面的利润增加， 则会导致对泄口经侬状况的错误估计，

作出错误决策， 从而导致恶性循环。 这些不利影响在港口显得非常严亚， 因为港口和具他行

\IV比较起来， 固定贷产在令部资产中占的比一和特别大， 固定资产消托作成本中的比币特别

高。 固完砍产数吊多、 价伯大、 使用勺限长兄池口固定怓产的特点。 因此， 国家对世口固定
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资产的财政政策必须考虑解决以下几个方面的问题：

1. 对固定贷产的计价方法问题。 我国的会计制度采用的是传统的核算方法 ， 是与我国

过去长期实行的产品计划经济模式相适应的。 但随着经济体制的改革 ， 产品计划经济模式已

转化为有计划的商品经济模式， 市场价格已由稳定转化为上涨 ， 并出现了通货膨胀现象， 在

这样一种经济运行环境下， 传统的会计制度已经是不相适应了 ， 其弊端日渐显露， 因此会计

制度的改革也就势在必行 ， 国家的财政政策也应作相应调整。 对固定资产的计价方法， 应改

变一直沿用历史成本不进行调整的作法 ， 要把历史成本调整为现行成本。 具体有两种方法

可供选择， 一是按一 般物价指数进行调整， 二是按现行价格进行调整， 即对固定资产进行价

值重估。 由千我国目前的物价上涨幅度是不一致的，有诀有慢， 生产资料的价格上涨最为突

出， 所以按现行价格对港口固定资产的价值进行重估的办法较为简便易行。 具体进行固定资

产价值重估时 ， 可以在考虑同类新旧固定资产的生产能力差别的基础上， 确定一个固定资产

现行成本与历史成本的比率， 用此比率和帐而固定资产价值相乘求得旧固定资产的现行价

值， 再按其使用年限求出年折旧额 ， 计提以后年度折旧。

2. 对固定贷产的折旧率问题。 我国港口固定资产得不到及时更新的 一个重要原因是偏

低的折旧率。 港口的装卸机械等 一直按18年使用年限确定折旧率计提折旧 ， 而根据上海港等

港的测算， 港口装卸机械的实际使用年限仅在8年左右。 这样即使物价稳定， 港口固定资产

的价值也不能在其使用期间全部回收， 由此使得固定资产不能得到补偿更新与养港资金的缺

乏。 根据财政部、 国家计委、 国务院有关文件精神， 大中型骨干企业的机器设备其折旧年限

可在＜＜国营企业固定资产折旧试行条例＞＞规定的折旧年限的基础上， 加速10%,....,,30%。 但即

使港口按这一 幅度加速折旧 ， 仍不能满足实际需要 ， 因为港口装卸机械设备等的现行折旧年

限与实际使用年限毕竟差距太大。 在这种情况下， 国家应对港口的折旧政策上有所倾斜 ， 允

许港口提高固定资产的折旧率， 具体可分两步走。 第一步， 将装卸机械等的折旧年限缩短到

12~15年， 在此基础上 ， 5年后再将折旧年限缩短到不超过10年， 接近装卸机械设备的实际

使用年限。 这样不会给港口的盈利水平、 国家的财政收入带来太大的影响， 因此也较符合我

国港口的现状与国情。

3. 对固定资产的折旧方式问题。 我国港口曾一度实行统一 的综合折旧率， 出现了不少

问题 ， 尔后又对不同种类的固定资产采用了分类折旧率， 但问题并未就此解决。 港口与其他
行业不同， 港口有专业化分工， 不同作业区装卸的货种不同 ， 机械使用情况也不一样，各港
之间装卸机械的使用效率不同、 工作强度不同、 机械操作技术水平也不同 。 由于这些原因 ，

同 一 型号类别的机械 ， 使用情况的不同， 其磨损程度也就有区别。 如果按统一的折lH率和折

旧年限进行管理 ， 就会使该报废的得不到及时更新， 从而加大使用修理费用 ， 降低使用效
率， 安全性也受影响。 鉴于港口生产的特点， 即使同 一 型号类别的固定资产 ， 也不应一成不
变采用相同的折旧率， 应根据实际生产情况， 采用个别折旧率， 即对个别固定资产， 按照具
体使用情况， 确定使用年限， 计提折旧。 采用这种方式， 尽管使计提折旧的工作趾增大， 但
对于固定资产的合理使用、 科学管理和及时更新都是十分必要的。 随着电子计算机在港口财
会工作中的广泛应用 ， 也是可能的。

二、 港口价格政策问题

我国港口现行的费收规则， 总的来说分为 “ 内规” 与 “外规” 两种， 即交通部颁发的
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仅旧内讥出！ ！货物港门费收规则»和«航行国际航线啃削仪围外进出口
货忙／i1} !7费收，刘仙J >）， 让中外规又分为外轮、 同轮及九大货类三种不同费收t/l、准。 按照这四
个费收规则， 池口裴且］同－．种货物， 用同样的操作过程， 付出相同的物化少动和沽劳动， 但
四i'J协对立吓同， 斯取祠的报酬也忧不 一 样， 而且相差悬殊， 其结果是 “挖港补航” 、 “损
讥肥贸 ” 的现象fl趋严币。 并且内贸货物的装卸费率30多年来扎本变化不大， 处千低化状
态， 面泄口成本伯名项费］Fi随［物价的上升大幅度贷高， 造成了港口装卸内贸货物越多、港
口亏阴越1]的同血。 这种扭曲了的港口费率， 使港口劳动的价值得不到真正体现，严呢地影
咱了进口的利润水平与养港资金的来源， 阻碍了港口的发脱。 因为价格是国家对企业实行宏
观抑制的主驳手段， 它具有两重性， 即合理的价格可以促进经济的发展， 不合则的价格则会
抑制＇人济的友屈。 我因港口长期落后千因仄经济发展的盂要， 除了国家投资不足外， 其费收
价格长期久； ·.不仑则状态也丿环要原因之一 。 因此国家对泄口的价格政策， 应名虑斛决好如
飞）L个三 汀而lI1}叫妇：

1.，七，J 坎价灼',

J）本）定原则问题。 商品的价值凡由生产商品所消耗的社会必玻仍动时
间决定的， 世 r1 赏曲的价格应以泄尸产品的价值为埜础。 港口的产品是货物在空间的伈移，
跳门产 1

1山的价伯，让池们进行货物的装卸、 址存究作业所发生的必要的劳动消耗。 港口费收价
格只应旧侥勹h价值上下波动， 而不应人为地背离价值。 目前我国的港口费收价格严正地背
肉了价们， 内外贸费字扭仙， 付出等图的势动， 得到的报酬却相差悬殊。 我困池口在装卸内
贸伲构中礼也处"j亏损或洪临亏损状态， 虽然外贸费率相对较高， 在装卸外贸货物中可以取

归们心冷的收入， 但所刑的“内贸损失外贸补” 是不能成立的。 因为外贸货源在各沌不见
均等的， 对千以内贸货源为主的港口就无从补起。 由于外轮装卸费率相对较高， 还可取符速
哨费等， 为取得较高的利润水平， 港口必然地要抢先装卸外轮， 致使国轮待泊时间增多， 影
响了国内正常运的秩序。 并且港口费收价格的这种不合理， 对港口的经济效益不能作出客观
的评价。 外贸货韵充足的衪口， 在同样的作业条件下， 付出同样的劳动代价， 达到比找他谌

口商行多的利润水平，及现为较好的经济效益；反之， 外贸货源不足的港口， 则表现为较差
的经飞产归， 因此同义对池口的价格政策应进行渊芷， 在港口费收价格的制订原则上， 外贸
费卒应爹照国外沿门的费收价格制定， 内贸费率应本看保本微利的原则制订， 应该和国内笘
如归1』，计毛的骨动价（且相一致， 泄口内贸装卸业务的某木利洞应予以保证。f也}'1我曰价格休
剖的义小， 向阰价格逐步放斤， 物价指牧每年都在上升， 这种怕况下， 沁l_1吽收价格还必独
忧礼物价脂攸呴上升及时加以凋整， 使泄口生产的价格勺价值相适应。

2. 叶月饱行业的比惠政策问题。 我国目前实行的是社会主义的有计划的队悍灯济， 在
时品经济东忭下， 就要有觉争。 各行业、 各企业都应在公平基础上展开竞争， 依靠本企鼎内
邓发宸扽术， 挖罚潜力， 提高生产效益， 降低生产成本， 而不应该依赖其他行1lv的优惠。 同
扫］也卢行“以泸汴恺、 以收抵支” 的财务忤理体制， 港口不应再承担国家对其他行业的
戊枭忙优昂补贴价格的责任（ 一些关系到河计民生的物资， 如根食、 能沉等除外）。 港口行
业汁J贮也行仲的优惠政策应减少乃至取消， 国家可对那些行业采用不同的税收政策来调整。
外贸迸占！ I货为的裴卸作业， 尤论阴抡永运还儿外轮承运， 也无论是舱底交货还是船边交
货， 都！／按:: i,\ }'丿动、1、1§们报阔的）j?，则收费。 泄口装卸是以船舶为对象的， 按船怕的装卸巾
山， 凡'l勺＇旯讨及也I上仁丿， 沿为王。 尤沧外轮、闰轮还旯因内付费入， 对千同 － 货种、 同 一探作
过程， 沿口所付出1向为动：；相的， 沁口的芳动价值也必须得到 一 致体现。 贸易争坎中规定的
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交货方式， 仅是贸易双方的纾济关系与责任的确定， 与港门无关， 港口不应该按照贸易条款
来决定费收价格的高低。 据旧外 一些港口资料介绍， 国外港口的收费， 根本不区分船舶和付
费对象， 均实行统一收费标准， 不存在两种或多种价格问题。 港口下放地方实行 “ 以泄养

港、 以收抵支“财务管理体制后， 进行更新改造，扩大规校， 发展生产， 主要依靠自身的养
港资金， 港口企业本来就面临符种种困难， 在这种情况下， 国家在对港口价格政策上牺牲港

口利益去优惠其他行业， 显然是不合理的。
3. 港口忻收价格的体制问题。 长期以来， 我国港口费收的制订和调整， 均由交通部统

一管理， 未免管得过死过细。 我国各地区经济发展的不平衡， 各港口的具体情况也就有差
别， 所以不一定非要实行全国港口统一费率。 除一些市要物资的费收由国家统一制订外， 其
他一些货物的费收标准， 可以下放给各省市和各港口， 根据实际情况自行制订。 这样， 既符
合我国价格体制改革的方向， 又可以搞活企业， 加强港口之间竞争， 充分发挥各港口企业的
竞争积极性。 中央物价管理部门和交通部应负责制订港口费收的法规和原则， 制订出理论价

格和价格测算方法， 各省市物价忤理部门和港务局则按照实际悄况自行制订具体费率； 中央
和地方的物价忏理监督部门， 应负责检查监督港口企业贯彻执行物价方针政策的情况， 纠正

处理违反价格政策的行为，保护国家和同行业利益。 根据赤湾港（合资经营港口）的情况，对港
口费收体制进行改革， 并下放一 定的自定费率的权力， 不会出现价格上涨乱收费现象。 目前
赤湾港采取灵活的费收价格政策， 即外轮装卸费率比国内统一 的费率稍调低 一 些， 以增强
港口的竞争能力； 国轮装卸费率则稍调高 一些， 以保证港口获得基本盈利。 预计各港在价格
放开后， 情况和赤湾港不会相差太大。 因为港口下放后， 各港之间的竞争机制就建立起来
了， 各港为争取货源， 不会官目捉价， 而且物价的管理和监督部门还可以及时制止一些费收
上的不合理行为。

三、 港口税收政策问题

随着我国经济体制改革内不断深入， 税收作为经济杠杆的作用越来越重要。 国家通过税
收政策可以促进港口的发展及让进程， 并创造一 个有利于企业进行平等竞争的经济环境。

港口是交通运输的枢纽， 来往货物的集散地， 国家对外贸易的门户， 属于国民经济的基
础结构之一， 经济效益以社会效益为主。 一些先进发达国家， 都是采用极优惠的政策， 以促

进港口的发展。 而我国沿海港口近几年虽然发展迅速， 但仍不属于超前发展之列。 沿海池口

下放地方， 实行仵理体制的转变之后， 如何通过税收政策来促进泄口的超前发展已成为 一 个
突出的问题。 然而我国现行的税目税率并未起到促进港口发展的作用， 相反， 对增强港口的
活力却十分不利。 据测算， 港口上缴给国家和地方的税收约占利润的 70% ～80% ， 企业实际

的留利水平很低。 一些税种完全失去了国家原来确定这些税种的应有作用， 而且还在不断开
征新税种， 超过了国家对港口实行 “ 以港养港、 以收抵支“ 财务管理体制确定收支帐时的估
计， 使港口难以消化。 耍促进港口的发展、 搞活港口企业， 就要充分地利用税收这一 经济杠

杆。 在研究国家对港口的税收政策时， 应考虑解决好如下几个问题：
I. 通过税斗调整港口收益问题。 由千现行港口费收规则实行不同的收费标准， 外贸货

与内贸货装卸费率差价高者达10倍以上， 十分悬殊， 各港装卸的外贸货比重的高低已成为各

港背运收益商低的决定因索。若国家税收不论外贸或内贸， 不论各港装卸的外贸货比重有多

大， 郘按问 一 个税率计征税收訧非常不合理。 因此在港门费收价格暂时不变的悄况下， 对
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内、 外贸货研究制定不同的税率， 使港口在付出相同的劳动代价的条件下 ， 收益菲本趋于一

致。 这样无论各港的外贸货比重有多大， 在评析港口经济效益时有同一基准的起跑线。

2. 通过调长叶港口税收政策， 增强港口自我改造、 自我发展能力问题。 为了集中必要
的资金，进行能源交通重点建设， 促进国民经济的发展，1982年底国务院颁布＜＜国家能源交通
蜇点建设基金征集办法沁1983年起开征， 征集对象是企业各项预算资金及税后留利等。 作
为港口企业， 能源交通璧点住设基金的主要征集项目是基本折旧基金， 企业留利及港务费收
入 ， 而这三项收入是港口维持简单再生产所必需的。 目前能交基金及预算调节基金拿走了港

口基本折旧基金的四分之一， 无疑地给港口的更新改造资金的来源带来了问题。 去年12月全
国企业技术进步工作会议上困务院同意为增强大中型企业自我改造 、 自我发展能力， 我国将
采取12条政策措施， 其中之一就是免掉国营大中型企业折旧基金中上缴的能源交通重点建设

基金和预绊凋节基金。 若能实施， 能解决一 部分港口更新改造资金的短缺问题， 国家应加紧
这项政策在港口企业的实施落实。 对千港务费， 随着近年由于物价上涨而引起的支出大幅度

增加， 收入却未能同步调整 ，
一 些淕口的港务费收入不足支付其支出 ， 这样按港务费收入计

征能交基金等自然不合理， 尽管从去年开始改按收支余额计征， 仍显不足。 实质上港口作为

交通运输的枢纽， 国家必须在政策上首先保证其能自我改造、 自我完善。 因此， 从港口的行

业性质特点出发， 国家对港口的能源交通重点建设挡金应全部予以免缴。

3. 通过税收政策促进港口这设问题。 港口建设的收益主要体现在社会效益上。 据世界

银行测算， 在发展中国家 ， 港口目前所产生的直接收益的大概分配是， 航方得益70% ， 货方

得益22%， 而港方得益仅8%；其所产生的间接收益， 如促进当地及内陆腹地国民经济的发

展、 外贸业的发展等尤法估算。 并且港口必须具备超前富裕的能力， 泄口新建设项目在投入

使用后的 一定时期内会使成本增加而影响港口的自身经济效益。 在 “ 以港养港、 以收抵支”

财务管理体制下， 势必会使港口优先建设 一些自身经济效益显著的项目， 而对社会效益明显

的项目就会相对不戙视， 而国家急需发展的港口与建设项目往往是礼会效益好的项目。 因

此， 国家对急需发展的港口与建设项目除在投资政策上倾斜外， 还需通过税率优惠或免税来

鼓励港口进行建设。

4. 在财务包干期内免征新税种问题。 “七五” 期间沿海下放港口实行 “ 以港养港、 以

收抵支“ 财务管理体制 ， 国家收支数已定的条件下仍对港口开征了教育附加税、 房产税、车

船使用税、 印花税、 土地使用税和预算调节基金等， 由于港口承包基数一 定几年不变， 要池

口自行消化， 给港口造成了很大的压力， 减少了港口的养港资金。 因此， 国家在港口财务包

千期内应对港口免征新开征的税种， 否则在国家确定港口收支帐时未作考虑的这此沂税种，

都要由港口通过自己的增利来消化 ， 会影响港口努力增收节支、 超产超利的积极性， 下利于

港口积累资金， 增强自我改造 、 自我发展的能力。

港口在国民经济中具有举足轻重的地位， 国家对沿海主要港口实行 “ 以港养港、 以收抵

支” 的财务管理体制， 目的是为了使港口在自我改造、 自我发展和自我积累上具有更大的活

力 ， 加快池口的改造与建设， 以满足国民经济发展的需要。 为达到这一 目的， 国家必须调整

对泄口的财政、 价格与税收政策， 必须研究解决上述国家对港口在财政、 价格与税收政策上

的问题。 否则， 这些问题解决不好， 会影响港口的改造发展速度， 最终也会影响我国的对外

开放政策和国民经济发展。
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