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中国造船业近几年取得的长 足进展
,

已令世人

刮 目相看
。

对于中国造船业今后发展 的潜力
,

特别

是国际评论
,

不管它们是出于何种 目的
,

都是推崇

有加
。

或许正因为如此
,

使得国 内有些人产生过分
乐观情绪

,

对中国造船业现状与未来作了过高的估

计
。

所以
,

对此我们有必要做个比较客观的探索
。

在

此之前
,

先来看看中 国造船业今后十年将面临的 国

际大环境情况
。

国际大环境

世界造船市场经过战后数十年的发展
,

已形成
了一个相对完整的体系

。

作为体系的一个特点
,

就

是市场的供求平衡极其脆弱
,

体系 中各个因 素的变

化都会给市场平衡带来影响
。

综观当今世界造船市

场态势
,

能给未来世界造船市场带来破坏的 因素还

大量存在
,

所以对于中 国造船业今后十年所面临的

国际大环境
,

我们认为前景并不像以前预测的 那样

乐观
,

而是相当严峻
。

主要表现在
?

8
≅

多年来
,

世界航运市场中船舶供过于求的基

本矛盾始终没有得到根本解决
。

近几年大量新船的

投入使用
,

更有加剧供求矛盾的 趋势
,

这在世界商

船队 中的主力
—

油船和散货船船队 中表现得尤

为突出
。

据 日本船舶工业会统计
,

8 Α Α Β 年中
,

世界油

船与散货船的 供应量分别超过实际需求量约 Χ 99 9

万和 8 49 9 万载重吨
。

船舶的大量过剩不仅抑制了

目前国际航运市场的 回升
,

还将给未来航运市场的

发展带来不利影响
,

因为未来海运量增长 的大部分

将被这些船舶所吸收
。

Β
≅

大家知道
,

今后占新船需求量大部分的船舶

需求主要来 自于更新需求
,

但由于种种原因
,

世界

拆船进程极其缓慢
,

并不像 人 们所预测 的 那样发

展
。

据统计
,

8 Α Α 8 年拆解船舶 Δ 44 艘
、

:Δ 9 万载重

吨
、

平均船龄 Β 4
≅

4 年
,

8 Α Α Β 年和 8 Α Α Χ 年这三项数

据分别 为 +9 Χ 艘
、

8 Α: 9 万载 重吨
、

Β4
≅

Χ 年和 4Δ Ε

艘
、

8 Α Χ9 万载重吨
、

Β4
≅

+ 年
。

被拆船舶总吨位之少
,

平均船龄之大
,

均出乎人们的 预测
,

而且这一趋势

还有进一步发展的可能
Φ
其结果只能推迟世界船舶

市场高峰期的 到来
,

即人们原先预测 的 Α9 年代后

半期因 旧船更新量大而使船舶市场出现高峰要往

后推迟发生
。

Χ
≅

即使按人 们原先的 预测
,

Α& 年代前半期世

界新船年需求量为 Β 49 9 万载重吨
,

后半期增长到
Χ Α9 9 万载重 吨

,

随后再有所下 降
。

而实际上
,

在
8 Α : Α 一 8 Α Α Χ 年 期 间 内

,

世 界实 际年 均 成交 量 为
Χ 94 9 万载重吨

,

即 相当于每年多订造 44 9 万载重

吨
。

订造量高出预测数值并不是在 8 Α : Α 一 8 Α Α Χ 年

间国 际造船市场真正复苏而带来的结果
,

特别是
8 Α Α Χ 年

,

在国际航运市场运费率与新船价都保持低

下的情况下
,

成交量高达 Χ Δ 89 万载重吨
,

其中有很

大部分是出于投机订船
。

这样的结果只能削减 Α9

年代后半期的订造量
,

即原预计 中的 Α9 年代后半

期的峰值被早期的高订单量削平
。

若把原预测的年

需求 Χ Α 99 万载重吨减去多 订的 44 9 万载重吨
,

仅

为 Χ Χ4 9 万载重吨
,

实际上比近几年的订造水平高

出不 了多少
。

Δ
≅

这里
,

我们有必要谈一下新船资金的来源问

题
。

据德鲁里咨询公司测算
,

仅在 Β 9 9 9 年前
,

世界

需要新船建造资金约 Χ 9 99 多亿美元
,

在短短的这

几年时间 内
,

船东与船厂要如何才能筹措到如此大

数额的资金
,

确 实是一个难题
。

首先
,

这是因 为多年

来航运市场疲软
,

加上维修和保险费用增加
,

船东

盈利不 丰甚 至亏本
,

缺乏雄厚的财力订造新船
Φ
其

次
,

以前
,

造船资金大都来 自于商业银行的长期抵

押贷款
,

但近几年来商业银行均认为造船长期抵押

贷款周期长
、

债务规模大及风险高
,

已 有越来越多

的银行不愿再给船东提供贷款
Φ
再次

,

西欧一些 国

家曾对私人组建船公司和订购船舶给予减税优惠
,

这种作法曾在造船市场中发挥过重大作用
,

它为船

东筹集了不少的私人闲散资金
,

但随着政府的税制

改革
,

这种作法 已开始销声匿迹 了
。

筹集新船建造

资金的难度越来越大
,

给世界造船市场又蒙上了新
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的阴影
。

4
≅

从造船市场的供求关系来看
,

据认为
,

以 目

前 ,Γ Χ 。。 万总吨的世界造船能力
,

经过提高生产率

以后
,

到 Β 9 9 9 年可达 Β : 49 万总吨
,

足 以满足未来

国际市场的需求
。

但 由于一些国家盲 目地扩大造船

能力
,

如果考虑到韩国兴建的新造船设施今后都投

入使用
,

以及独联体和美国部分军用船厂将转为民
’

用
,

那么
,

到 Β 9 9 9 年世界造船能力有可能达 Χ Δ 99
万总吨

,

这样将导致未来国际造船市场供求关系严

重恶化
,

造船能力将大量过剩
。

但国际船舶市场也有乐观的一面
。

随着世界经

济的发展
,

船舶需求量必有一定 的增长
,

而且客观

上大量老龄船也需要更新
,

只不过是时间会稍 为滞

后
。

综上所述
,

我们认为
,

今后十年内
,

Α. 年代末到

下个世纪初国际造船市场的状况将 比较好
,

年实际

需求量大约在 Β 9 9 9 一 Β Χ 9 9 万总吨左右
,

但很难达

到前几年人们所预测的那样高水平
。

因此
,

中国造

船业今后十年所面临的 国际大环境是严峻的
。

在世

界造船能力供过于求的背景下
,

不仅要面临先进造

船国的挑战
,

同样也面临如 东欧
、

独联体等造船国

的挑战
,

从某种意义上看
,

后者更具有威胁性
。

今后十年中国造船业国际地位

当前
,

世界造船业格局正在向多极化发展
。

粗

略地看
,

可以划分为 日本
、

韩国
、

西欧及其它造船国

家四个势力
。

随着各种势力 的发展与 不断调整
,

各

种势力 的力量将 向逐渐均衡的方向迈进
,

再也难以

重现由 日本和韩国或 日本和西欧一统天下的局面
。

在这种情况下要预测中国造船业十年后 在国际造

船业中所处的 地位
,

是 比较困难的
,

下面我们仅对

此作一个定性的
、

粗略的论述
。

目前
,

日本与韩国当属世界一流造船国
,

它们

的造船能力现分别约为 Α 99 一 Α4 9 万总吨 和 +9 9 一

+ 4 9 万总吨
。

日本并不提倡通过扩建造船设施来增

加造船能 力
,

但仅 仅 由于生 产率的 提高
,

预 计到
8 Α Α 4 年

,

日本造船能力 可达 8 99 9 万总吨
,

到 Β9 99

年和 Β9 94 年可分别达 8 Β4 9 万总吨和 8 49 9 万总

吨
。

从战略上看
,

韩国还想超过 日本而成为世界第

一造船国
,

最近韩国各大造船公司大力扩建造船设

施的一系列重大举措 已充分证明 了这一点
。

据预

测
,

待韩国各大公 司兴建 的 + 座大船坞投入使用

后
,

能力 可增加 Β 99 万总吨
,

若再考虑生产率提高

的 因 素
,

到 8 Α Α + 年
,

韩 国 造船能力 可达 Α 99 万总

吨
,

到 Β 9 9 9 年后
,

将超过 8 9 99 万总吨
。

日本与韩国

拥有如此庞大的造船能力
,

在今后 十年 内
,

是没有

哪个国家能够赶上的
。

从造船业素质上看
,

在产品技术方面
,

日本与

韩国船厂除了在建造豪华旅游船等极少数船型方

面不如西欧船厂外
,

在其它的高 附加值船
,

如 Η5 Ι

船
、

大型 Η−Ι 船和集装箱船建造方面已居世界领先

地位
。

在生产率方面
,

8 Α Α Β 年的统计数据表明
,

日本

船厂每个职工年造船量为 Α8 总吨
,

韩 国船厂为 4Δ

总吨
,

远高于西欧的 ΧΕ 总吨
,

更不用说与发展中国

家相比了
。

此外
,

日本与韩国造船业都十分注重在

造船技术科研开发方面的投入
,

造船技术水平提高

相当迅速
。

所以可以认为
,

在今后十年 内
,

日本与韩国将

继续保持世界一流造船国的地位
。

在二流造船国家中
,

德国的造船业地位 比较突

出
。

近几年德国造船业的实绩 已经表明世界第三造

船大国非它莫属
。

特别是东西德合并后
,

欧共体允

许德国政府投入 了 +9 亿马克对原东德船厂进行私

有化改造
,

条件是将原东德造船能力 从 8 Α Α9 年 的

44 万修正总吨减少到 Χ8 万修正总吨
,

这更加加强

了德国造船业的 国际地位
。

据统计
,

8 Α Α Χ 年德国共

有造船工人 Δ
≅

Χ 万人
,

总产值达 4Β
≅

Ε 亿美元
,

年人

均产值 8Β
≅

Β+ 万美元
。

无论是 4Β
≅

Ε 亿美元的总 产

值
,

还是 8Β
≅

Β+ 万 美元的 人均产值
,

都说 明 了德国
≅

造船 业在规模上与水平上均处于世界领先地位
。

实

际上
,

目前德国的造船技术与 自动化水平 已 与日本

相当
,

其生产效率低于 日本主要是因为管理水平稍

微落后一些
。

今后
,

德国船厂在造船能力和技术方

面都将会领先于其它二流造船国船厂
,

除其西部船

厂在高附加值船舶市场具有较强竞争力外
,

东部船

厂也将在普通型船舶市场一显身手
。

日本
、

韩 国和 德国 的造船业不仅现在的实 力相

当强大
,

而且发展后劲 非常充足
,

在十年的时间内
,

中国造船业要赶上它们不太可能
。

下面再看看与其

它二流造船国的 比较情况
。

据统计
,

西欧的丹麦
、

西班牙与意大利近几年

的年造船产量与 中国相差不大
,

但由于中 国船厂建

造的船舶多 为普通型船舶
,

而这三个国家船厂建造

的 船舶多 为高附加值船
,

所以若以 产值计
,

我国造

船业则落后不少
,

若以人均产值计
,

更加无法比拟
。

目前这三个国家造船业的综合实力要 比中国 强出

不少
。

从发展的趋势看
,

在造船能力方面
,

这三个国

家今后不会有太大发展的 可能
,

而这恰是中国造船

业最有可能超过它们的一个主要方面
Φ
但在造船工

业素质方面
,

在各方都在不断发展的情况下
,

中 国

与它们的差距在十年时间 内是很难赶上的
。

目前
,

丹麦
、

西班牙与意大利造船工 人年均 产量分别 为

4:
、

Χ4 和 ΒΑ 修正总吨
,

即使是造船效率最低的意大

利
,

其人年均产量也高出 中国十多倍
,

更不用 说拥

有众多先进造船设备的丹麦了
。

东欧的克罗地亚
、

波兰与独联体的造船业有相

当潜力
。

目前它们的年造船产量就已经在前 89 位

左右徘徊
。

这些国家的造船业有一个相似点
,

就是

Δ 9 / ∀ %∀  ∀ ∀ 3  , ϑ ∀ ∀ 2 & ∋& < > Κ ∀ ) %∀ Λ ∋ Μ 8 Α Α Ε



随着东欧集团的解体
,

造船业面临着新的调整与改

革
。

因造船业为创汇行业
,

所以这些国家的造船业

都得到了政府的重视与支持
。

在这方面
,

克罗地亚

与波兰政府已经迈出了成功的一步
,

在政府的支持

下
,

船厂的订单源源不断
。

独联体国家拥有雄厚的

重工业基础
,

只要军转民进展顺利
,

其造船力 量是

十分可观的
。

今后对独联体船厂军转民进程十分有

利的一个因素是
,

俄罗斯为建立一支庞大的 航运队

伍
,

预计在 Β 9 9 9 年以前要订造新船 8 9 99 万载重

吨
,

因缺乏外汇
,

这些船将大都在独联体船厂建造
。

这将从客观上促进独联体船厂的军转民进程
。

与中

国造船业相似
,

东欧及独联体国家也都拥有劳动力

便宜优势
,

而且所建船舶也大都为普通型船舶
。

从

市场竞争角度看
,

它们将是中 国的有力 竞争 对手
。

可以预见
,

将来
,

对中国造船业所处 国际地位的 一

个潜在威胁将来自于这些国家
。

中国 台湾省 自 8 Α : : 年 以来年产量在 Δ 9 一 Ε9

万 总吨之间
,

占世界份额的 Χ
≅

8一 Δ
≅

Β Ν
,

排名 世界

第 Χ 一 + 名
,

总在中国大陆的前面
。

但因外国刊物对

中国大陆造船产量的统计不甚完全
,

所以估计大陆
的 实际产量与 台湾省相差无几

。

不过
,

台湾省造船

工业素质要比大陆强出许多
,

特别是好望角型散货

船和 大型集装箱船等拳头产品在世界上享有很高

声誉
,

其船舶建造水平现 已属二流造船国前列
。

下

表为大陆与台湾省造船业各项指标的 对比情况
。

中国大陆与台湾省造船业各项指标对比

人人人均年销售
咧咧
人均年造船量量职工工资资造船成本本

中中国台湾省省 Χ 888 Β... 4 444 Α ΔΔΔ

中中国大陆陆 ΒΒΒ ΧΧΧ ΧΧΧ Α ΧΧΧ

注
?

中国大陆与台湾省各项指标是以 日本为 899 而计算的
。

年代的劳动力密集
、

消费性产品及出 口导向型向资

金密集
、

技术性产品及出 口 内销并重型转移
。

从 目

前的情况看
,

台湾省还无意要扩大造船设施来增加

造船能力
,

它们更注重依靠提高 自动化程度来提高

生产效率
。

不过
,

受资源匾乏
、

劳力短缺
、

环境要求

苛刻等因素的制约
,

我们认为台湾省造船业的发展

潜力不如大陆
。

还有一个能给世界造船业带来较大影响的是

美国
。

但近几年来尽管美国造船界极力呼吁要复兴

商船建造业
,

可实际取得的进展并不大
,

要顺利推

动军转 民进程
,

还要克服很多 困难
,

所 以我们认为

今后十年内
,

美国还不会对中国造船业的国际地位

带来太大威胁
。

以 上所述清楚地表明
,

在今后十年 内
,

中 国造

船工业要赶上一流造船国
—

日本与韩国 是不可

能的
Φ
在二流国家中

,

德国也是难 以超越的
Φ
而与丹

麦
、

西班牙
、

意大利及台湾省相 比
,

乐 观地估计
,

十

年后
,

在产量上中国完全有可能超过它们
,

但要想

在造船工业素质方面达到它们的水平
,

则需要我们

做很大的努力
。

所以我们认为
,

把
“

争取达到二流造

船国前 列
”
作为 我 国造船工业今 后十年 的 奋斗 目

标
,

是 比较客观的
,

也是可行的
。

不过
,

奋斗 目标归奋斗 目标
,

我们还必须正视

现实
。

以 上文章所论述的都是今后十年中国船舶工

业要面临的国际大环境
,

同时我们还应当清醒地看

到我们本 身的现实
?

低下的 生产效率削 弱了我们的

劳动力优势
,

单调的产品结构抑制了我们的市场空
间

,

较少的科技与设施投入无法保证今后的发展后

劲
,

而且我们 的造 船质量也很难对船东具有吸 引

力
,

等等
。

所有这些
,

都是我们必须清醒认识与正视

的现实
。

客观地认识现在与将来
,

是今后发展的一

个必要基础
。

7责任编辑 刘 先曙 ;

已有许多迹象表 明
,

台湾经济 目前正从 Ε&
、

:9

7上接 第 ΧΧ 页 ;

的全景
,

就易于预见在科学系统内部动力和社会系统的
外部动力共同作用下的发展趋势

,

并能透视科学系统各
个层次 7宏观

、

中观和微观 ;之间的复杂关系
。

特别是
,

要
分别地对各个层次发展趋势作出 回答

?

在宏观上
,

应把
科学系统作为一个整体放在一个广阔的文化系统和社
会系统中考察其协同发展的态势

Φ

同时又将其作为一个
单独的系统

,

从整体上考察其 自身发展的态势
,

并特以
判定其未来发展的趋势

Φ

在中观上
,

应从各门学科的地
位和作用的变化

,

判定学科中心的转化
,

并推断科学革
命中心的客观形成

Φ
在微观上

,

应判定未来学科 中重大
问题和清晰概念形成的难题

。

坚持这种方法
,

就有可能
使这一研究结果所形成的专著

,

达到整体结构优化
。

在这次发展趋势研究中
,

为 了充分地发挥 中国科学
家的智慧

,

以获得高水平的研究成果
,

我们要求参加研
究的科学家要从世界科学发展的视角来思考问题

Φ

研究
的成果要力求表现出最具普遍意义

、

最能反映出深层次
学术思想所带来的科学价值

,

而不 囿于国 家近期 的规
划

,

更不仅是要实施的计划
。

本项研究强调
?

要弘扬科学精神
,

倡导 自由思考
Φ

提
倡创造性

、

系统性思维
,

勇于提 出新概念
、

新理论
Φ

鼓励
在研究中提出独 自的学术观点

。

本项研究表明
,

在人类面临世纪之交的伟大转变时
刻

≅

中国科学家完全有能力有可能对 Β8 世纪科学发展
趋势进行研究

,

并向世人表明 自己系统的观点
,

其中也
包括中国科学发展战略思想

、

目标和重点等
,

其实质是
阐明中华民族的振兴主要应依存于教育和科学的振兴

。

本书 的上述构思
,

集中表现在成书前经多次讨论所
形成的《研究大纲 》中

,

以求在一个总框架下
,

求得共识
,

携手合作
,

达到最佳的研究结果
。

本项研究经历 Χ 年时间方得完成
,

并形成了本专著
《Β 8 世纪初科学发展趋势 》一书

。

本书 已 由科学出版社出

版
,

约 4+ 万字
。

中国科学院院长周光召院士为本书写了

序言和 书评《在这里眺望 Β8 世纪的科学 》
,

国家科委和
中国科学院为本书举行了首发式新闻发布会

。

本书可供
各级科技领导和管理者

、

广大科技和教育工作者参考
。
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