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增产不增利怪圈如何打破

谁动了造船业的“奶酪”
阴 中国船舶工业行业协会

产品有高端与低端的区别袁 产能也有高低之
分吗钥在造船业袁什么样的产能是野高端冶产能钥野高
端冶产能也会被淘汰吗钥

应该说袁产能也有高低之分袁有时是绝对的袁
有时是相对的遥全球航空发动机被三大企业垄断袁
其他企业只能望其项背袁那么袁航空发动机产能可
以说是绝对的野高端冶产能遥在动力电池业袁能够配
套主流车企的产能是相对的野高端冶产能袁技术水
平尧 产品质量无法满足车用动力要求的产能就是
相对的野低端冶产能遥 造船业的野高端冶野低端冶产能
也是相对的袁它们如何区分呢钥这可能还得从产品
品质尧生产技术水平尧企业综合实力尧市场份额等
方面来界定遥严格建立了现代造船模式尧拥有雄厚
科技实力尧 能够提供质量过硬产品的骨干船企的
产能算得上是野高端冶产能遥 上一轮繁荣周期中仓
促上马的野沙滩冶船企的产能肯定是野低端冶产能遥
国际金融危机爆发后袁国家对造船业实行的野白名
单冶制度袁大致也是按照这些方面来制定的遥不过袁
在船市持续不景气的大形势下袁不少野白名单冶企
业也以破产告终遥可见袁时也袁势也袁命也袁运也袁船
市不好袁时运不济袁野高端冶产能也可能被淘汰遥

在造船业袁对野高端冶产能还有一种指代袁那就
是野高端冶产品的产能遥 这种产品也被喻为野三高冶
产品袁即高技术含量尧高难度尧高附加值遥 这种野高
端冶产品的野高端冶产能要求更高袁即使骨干船企也
不一定具备这种产能袁如大型邮轮尧大型液化天然
气渊LNG冤船尧大型海工装备尧大型滚装船尧超大型
油船渊VLCC冤尧超大型集装箱船等产品的产能袁在
说到船企转型升级时袁 也大多指的是产品结构中
这种野高端冶产品比例的增加遥 要具备这种野高端冶
产品的野高端冶产能需要跨过较高的门槛袁大型邮
轮尧大型LNG船更是如此遥 正是因为门槛高袁这种
野高端冶产能面对的市场中竞争者较少袁相比其他
船型市场更具有野蓝海冶的特点遥 其中有的野高端冶
产能甚至能够超越大行业周期袁如大型邮轮遥在国
际金融危机之后袁整个造船业陷入低迷袁而大型邮
轮市场的新船订单依然踊跃袁 相关产能依然得到
充分利用袁相关船企的日子过得依然滋润遥大型邮
轮的设计建造具有一定的垄断性质袁 其产能相对
稀缺是其中的重要原因遥不过袁打造这种野高端冶产
能不仅需要长久的积累尧雄厚的实力袁还需要极大
的投入并面对很高的风险遥而且袁虽然这些野高端冶
产能不会面临低端市场那样的恶性竞争袁 但是大
多数野高端冶产品的野高端冶产能也要面临行业周期
性调整带来的挑战袁如果供给一旦大大高于需求袁
成本控制能力尧风险应对能力差的野高端冶产能也
会被淘汰遥

总之袁野高端冶 产能也必须时刻关注 野时冶与
野势冶尧野供冶与野求冶袁分析野机遇冶与野风险冶尧野长处冶
与野短板冶袁否则就不是野高枕无忧冶袁而是野高处不
胜寒冶了遥
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相比航运业、钢铁行业等上下游行业来说，造
船业是不是一个很难盈利或者说是一个薄利的行
业？

2020年年底以来，在新冠肺炎疫情不断反复的
大背景下，全球航运市场迎来了一波非典型性指数
级上升。从2021年1月1日至2022年6月30日，过去的
548天里，集装箱船综合运费指数合计上涨64360美
元，平均每天上涨117.4美元。2021年，全球航运公司
利润超过1500亿美元。钢铁行业在这一年的效益也
创历史新高，国内10家上市钢企净利润同比实现翻
番。

但与上游钢铁公司和下游航运公司动辄上千亿元
的利润相比，我国造船业似乎被下了“增产不增利”的
咒语。根据中国船舶工业行业协会发布的2021年年度
报告，1~11月，中国船舶制造企业利润16.6亿元，同比
下降5.3%，主营收入利润率仅为0.6%，几乎处于亏损的
边缘。

但如果因此得出造船业就是不挣钱的行业的结
论，恐怕有失偏颇。

将时间拨回2003~2011年，当时的造船业是最挣
钱的工业行业之一，行业年利润率一度超过9.3%，部分
企业的利润率更高，当年行业内外盛传：“一个船坞
（台）就是一台‘印钞机’。”

那么，到底是谁动了造船业的“奶酪”？又是哪些因
素影响着整个行业的利润水平？

供求关系是关键

如果某项指标对行业利润水平的影响起到关键作
用，那么它应具备规律性和预测性。

作为全球化分工的造船业，市场经济仍然是配置资
源最有效的手段，那么，决定造船业利润水平的会是“供
求关系”吗？

供给与需求在造船业的映射，就是有效造船产能
与新船订单量。

需求即每年市场上的船舶订单总量。通过对中国
造船业历史数据整理可以发现，中国新接船舶订单自
2003年开始呈现爆发式增长，到2007年达到历史最高，
突破了1亿载重吨。随后受国际金融危机影响，一度跌
至2016年的2107万载重吨，与最高点相比，下降了
80%，之后几年的成交量也都不足4000万载重吨，直到
2021年，全球新船市场需求大幅回升，新船订单大幅增
长，我国新船订单量接近7000万载重吨。

再看有效造船产能。对造船产能的定义，目前全球
未有统一说法，但业内主流的简化分析认为，造船能力
是船市空前兴旺、订单相当充足情况下，船厂能完成的
实际造船产量，再关联适当的系数。

参考历史数据和实际情况，中国造船业的有效造

船产能被分为两段进行讨论，即2003~2011年和2012
年至今。

经过进一步的计算，得到行业“新船产能比”（即新
船订单量与有效造船能力的比值），再将新船产能比与
造船业利润率进行比对，新船产能比的图形较好的“复
制”了行业利润率的走势，满足了“规律性”这一要求。

根据数学模型推算，中国造船业利润率的平衡点
是新船产能比达到0.8，即新增需求可以覆盖80%的有
效造船产能时，企业可获得良性发展空间。

2021年，中国新船产能比已经达到0.89，这标志着
行业盈利水平将会比2020年明显改善，从这一点看，满
足了指标对“可预测性”的要求。

其它影响因子不能忽视

虽然新船产能比是影响行业利润水平的关键因
素，但也不能忽视其他生产要素对企业利润的影响，如
原材料和汇率因素。

钢材是船舶行业必不可少的重要原材料之一，占
到全船成本的25%，以它为例，具有一定代表性。

通过对钢材价格走势与造船企业利润率走势的简
单拟合，可以发现，在2004~2008年，两个变量趋势是
同向变动，即同步上涨；而2008~2015年，两种变量趋
势也是同向变动，即同步下跌，表现出较强的相关性，
也证明了早些年的一个业内共识———钢材价格与造船
企业利润率是共生关系，是唇亡齿寒的关系。

然而，2016年，钢铁和造船业两行业正相关的规律
被打破，两种变量呈现截然不同的走势，即钢材价格一
路上涨回升至历史高点，而造船企业利润率持续下降
至历史低点。这种“负相关”表现为，若钢材价格变动
500元/吨，则理论上可影响造船企业利润高达50亿元，
会很快反映到造船企业的即期利润表中。

再来看看作为出口外向型的行业，汇率变动对造
船业利润水平的影响有多大呢？

从2005~2015年，人民币兑美元汇率总体呈现升
值的走势，在这一阶段汇率变动对造船业利润率是
“负向”影响。2015~2021年，人民币兑美元汇率变动
呈现双向波动的走势，并无明显规律可循。但在这段
时间里，造船企业的利润总体处于较低水平，汇率短
期快速上涨或下跌，都明显影响到企业当期的利润总
额。

当然，除此之外，造船企业的劳动生产率、劳动力
价格、技术进步、超预期因素（如疫情、台风、暴雨、高温
等）等生产要素的变化，也会影响企业的利润。
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基于模型推演并结合当前实际情况袁可
得出造船行业野盈利靠供需冶袁造船企业野盈利
靠能力冶的结论遥

1.上一轮全球造船市场持续深度的调整袁
就是不断缩小有效产能去匹配下降速度更快
新船需求的过程遥 2021年以来袁国际新船市
场开始了新一轮上涨袁 要想守住这来之不易
的回升袁严控新增造船产能是头等大事袁否则
造船业的好日子可能也不会太长遥

2.新周期有新特点袁新格局袁新发展遥 在
新周期里袁 传统的海运贸易需求转换为绿色
运力需求的增长袁新船需求轮动成为必然遥船
企要专注于自己的主建船型袁做精做实袁成为
细分领域的野单项冠军冶袁不要盲目跟风袁闯入
供求失衡的市场抢订单遥

3.产能没有高端和低端之分袁只有过剩
和不足之别遥野高端冶船舶因高技术这个门槛袁
成就了野高附加值冶的美名遥 一旦技术门槛被
打破袁野高端冶 船舶的供需也必将失衡袁野高附
加值冶也将走下神坛遥船企应千方百计提高船
舶产品的附加值袁 而不应盲目去追求所谓的
野高端冶产品和野高端冶产能遥

4.无论市场好与坏袁总是有盈利的企业遥
野苦练内功冶是企业永恒不变的话题袁打铁还
需自身硬袁千变万变袁不变的是企业不断提高
自己的竞争力遥
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