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摘要 中国加入世贸组织后的几年中．贸易量节节攀升．中国航运形势也面临着诸多“利好”因素。我国航运

业能否抓住当前机遇，提高企业自身竞争力、扩大企业规模，成为当前研究的一个主要课题。航运业是一个特

殊的行业。航运业的发展受到各方面因素的影响．这些因素间也有着必然的联系。文章基于我国航运业发展

现状．对影响航运市场的诸因素进行分析。通过对影响因素的分析指出我国航运企业的发展之道——依托当

前良好的形势．配合国家宏观环境的调整．培养自己的核心竞争力。在世界航运界中发挥更大的作用。
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航运，历来是一个国家的综合实力的体现。

中国自古有着悠久辉煌的航运史，对世界航海技

术的发展做出了重要的贡献。

在改革开放后的20多年时间里，我国航运业

发展十分迅速，综合航运实力显著增强，成为名副

其实的世界航运大国。我国商船的航迹遍布世界

150多个国家和地区的l 200多个港口，并于

1989年当选为世界海事组织A类理事国，共加入

国际公约、规则40个，与45个国家签订了双边航

运协定、通商航海条约或航运互惠换文。我国在国

际航海业的地位和作用得到了进一步的提升。

新形势下，我国航运业发展面l临许多新的问

题，下面对影响航运业发展的因素进行分析。

一、我国航运业发展的影响因素及分析

1．经济贸易因素

经济的发展对贸易产生本源性需求，也为贸

易开辟新的领域。航运业是贸易运输的主要形

式，经济贸易活动形成的货流需求构成了对海上

运输发展的主要推动。

我国近年来经济发展一直保持着高速增长，

改革开放至今平均经济增速达到9．4％。同时最新

统计数据表明，2006年中国为世界贸易的增长贡

献了12％，成为国际贸易发展的主要推动力。

我国经济和对外贸易的快速发展，也使得航

运业面临诸多的“利好”机遇。随着加工业向亚

洲国家转移，中国作为世界加工厂的地位进一步

巩固，也推动着我国集装箱运输的迅速发展。最

近10年，相对全球集装箱贸易年均增长9．6％的

速度，中国的增长速度高达30％，居世界首位。

有预测认为，我国在未来15年内，集装箱运输将

一直保持着较快的发展势头，到2010年中国集

装箱吞吐量将达到1．4亿TEu。

而伴随着西部大开发、东北老工业基地振

兴、中部崛起和东部率先实现现代化的国家总体

战略的实施，我国将钢铁、化工、汽车、机械、有

色金属等重化工业作为主导产业，这又将产生对

石油、煤炭、矿石等基础原料的大量消耗，而这

其中很大的一部分要依赖于海运进口，同样刺激

了相应的航运增长。

2．造船业因素

造船市场是航运市场船舶的供给方，造船市
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场的兴衰直接影响到航运市场船舶的数量、运力

水平，进而影响运价。

目前，全球造船业市场集中度较高，2005年

韩国、日本、中国三国新船完工量占世界总量的

86％。从手持订单分布情况来看，韩、日、中三国

的手持订单船舶吨位已占到世界总量的87％。

而基于中国的人力成本优势和“国油国运”、“国

船国造”等因素，全球造船订单又大量向中国转

移，现已连续12年成为继韩国、日本之后的世界

第三大造船国。有预测认为，我国造船总量到

2015年将达到2 400万载重吨，占世界市场份额

的35％，在吨位方面达到世界第一。

我国船舶以出口为主，向美、英、德、日、法等

发达国家在内的90多个国家和地区出口的船舶

占国内造船总量的70％以上。据船舶工业统计

快报数据，2006年全国造船完工量1 452万载重

吨，同比增长20％；新承接船舶订单4 25l万载

重吨，同比增长150％；手持船舶订单6 872万载

重吨，同比增长73％。按我国和英国克拉克松研

究公司对世界造船总量的统计数据，以载重量

计，我国造船完工量占世界市场份额的19％，稳

居世界第三，与韩国：日本的差距大幅缩小；新

承接船舶订单位居世界第二；手持船舶订单占世

界市场份额的24％。

由此可见，我国船舶工业市场潜力巨大，前

景乐观，2007年及未来几年，仍是我国造船业的

繁荣期。而造船业的迅猛发展给予我国航运业未

来发展以有力的运力支撑和硬件保障。

5．外资航运企业的竞争

航运业是中国较早对外资放开与世界对接

的行业。至2002年，我国批准的外国航运业在华

设立了18家独资公司和54家公司，并在我国设

立320多家航运代理处，经营国内沿海、内河运

输的中外合资企业达64家，从事国外运输的中

外合资企业62家，有67家外资班轮公司船舶挂

靠我国港口。在从我国港口开出的2 200多航班

中，外资班轮公司经营的有914个，占航运总数

的41％，班轮航线比例占航线总数的50％。全方

位的开放政策为我国航运市场引入了竞争机制，

给航运企业带来了诸多机遇与挑战；另一方面在

实际发展中，来自外资企业的强力竞争也使我国

航运业发展承受巨大的压力。

根据中国加入wTO对航运运输服务领域的

承诺，外资航运企业在中国的竞争有了一些新的

趋势，表现在如下几个方面。

第一，在中国建立枢纽港口，将投资领域延

伸到港口码头业。港口的功能已经变成了各种运

输方式集结、换装、转接的集疏运枢纽，一些港

口更是成为物流中心枢纽。铁行渣华码头公司目

前已注资天津、青岛和深圳三大港口；CSx环球

码头也通过海陆东方获得天津港部分股权，该公

司还计划参与天津港第三集装箱码头项目的投

资，以期进一步提高持股比例；马士基公司则计

划在中国建设马士基枢纽港；长荣也正在积极评

估参与上海港、厦门港的码头投资。外资班轮公

司今后将继续加大对我国港口的投资力度，实现

对我国港口的控股经营。

第二，外资船公司物流业务不断深化。由于

表1 20嘶年三大造船指标比较 (单位：万载蘑吨)
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航运的高风险性和低回报率，迫使经营者依靠其

在航运、港口经营等诸多环节上的优势，拓展现

代物流服务业务，沿供应链上下游进行整合。航

运业的重点已从“港至港”运输服务转到“门到

门”运输服务，货物从生产的厂家直到用户，门

到门的送到用户手上；并且在集团内部进一步加

强物流相关业务，其中包括了设立货运站、集装

箱堆场、仓储以及卡车运输等业务。通过对货主

提供更多的增值性服务，提高附加值，和货主建

立起双赢的合作关系，揽取货主更多的业务。相

比较国内航运企业通常只能经营物流业中某些

基础环节，取得基础性利润，跨国航运企业更擅

长作全程物流方案，包括设计、管理和控制，赚

取的是高层次、附加值大的利润，并且凭借其规

模优势，在承运货物的时候取得规模经济，能够

以低价位抢占航运市场。

另外由于跨国航运企业在资金、技术、管理、

成本以及服务上都比较先进，国内航运企业较跨

国航运企业在这些方面有很大差距。所以来华投

资的外资公司首选的航运合作伙伴是这些跨国

航运企业，并且和他们签署着长期合作协议，这

部分利润空间很大的航运市场，长时间的由跨国

航运企业占据着。所以在这一点上，这些国外航

运物流巨头往往处于强势地位。

4．我国航运企业的国际竞争能力

国际竞争力的核心是企业竞争力。航运企业

作为航运市场中的微观个体，参与航运市场的活

动，其竞争力高低决定我国航运业竞争力的大

小。近五十年来我国航运业迅猛发展，形成了中

远集团、中海集团、长航集团、中外运集团和招

商轮船五大航运主干企业。同时，从整体上来

看，我国航运企业相对于发达国家航运企业仍显

得“小、弱、散”，这与现在兴起的全球企业并购

联盟的航运格局相悖，无法形成规模经济和企业

规模扩大后的协同效应。

综观我国航运企业的发展，以swOT法分析

其竞争能力如表2。

由表2可看到，我国航运企业国际竞争能力

的培养，主要依托于国内、国际在经济增长、市场

扩大等优势条件，而所面临的问题多出于自身因

素。目前我国航运企业在发展国际竞争能力问题

上，更应该关注如何利用有利外在环境，联合起来

共谋发展、引人人才培育吸收机制、提高核心竞争

能力，为企业长久发展打造强劲有力的发动机。

5．港口业建设因素

港口是国民经济的重要基础设施，在综合运

输体系中发挥着枢纽的作用，是国家经济发展和

参与全球经济一体化进程的重要战略资源。港口

状况直接影响到装卸速度、船东船舶的停靠与否

等，船公司会选择最省时最经济的港口停靠，争

取成本的降低与效率的提高。

中国港口行业目前正处于历史上规模最大、

时间持续最长的一段高速成长期。2006年，中国

港口业全年完成货物吞吐量56亿t，同比增长

15．4％，完成集装箱吞吐量9 300万标箱，同比增

长26％，连续四年港口吞吐量、集装箱吞吐量居

世界第一。同时港口建设规模也在不断扩大，数据

显示，在2001年至2005年的5年时间里，我国沿

表2中国进入wTo后的航运企业SwoT分析
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表3加10年中国不同吨级沿海码头泊位构成

数据来源：国泰君安证券

海港口新增通过能力达到10．4亿t，几乎相当于

20世纪最后20年里我国沿海港口新增的通过能

力。据统计，目前中国沿海港口共有生产性泊位

4 274个，其中万吨级及以上的原油、成品油、液

化油、煤炭、粮食、矿石、集装箱的专用泊位397

个，亿吨大港已增至12个，是世界上拥有亿吨大

港最多的国家。

中国港口行业在“十一五”期间还将得到了

国家重点的投资，拥有一个良好的发展环境，加

之持续扩大的吞吐能力和外贸的结构性调整，这

将加剧港口之间的竞争，有力地推动未来我国港

口资源的整合。根据国务院通过的《全国沿海港

口布局规划》，到20lo年中国港口吞吐量将达到

60亿t，中国沿海港口通过能力与完成吞吐量之

比将达到l：1，港口发展速度与国民经济发展

速度基本适应；到2020年中国沿海港口通过能

力与完成吞吐量之比将达到1．1：1，港口发展

速度适当超前于国民经济的发展速度。我国港口

业还将继续向着专业化、大型化的方面迈进。

“十一五”时期将是中国沿海港口深水泊位、特

别是10万t以上大型专业化泊位增长最快的时

期。交通部水运科学研究所预测“十一五”期间，

中国港口深水泊位数将达到l 183个，需新增

393个，年平均增深水泊位65．5个，比战略准备

阶段港口建设速度增加88％。

港口建设的加速发展，既是我国经济贸易提

升的硬件基础设施建设需要，也为航运业未来发

展提供了有力支撑。港口资源的充分利用，扩展

了我国航运业在世界航运市场上竞争的舞台，与

其他因素一起，构筑了我国航运业向世界航运强

国迈进的阶梯。

二、结语

我国的航运业有着悠久辉煌的过去，在新时

期的机遇与挑战面前，我们的航运业建设任重而

道远。改革开放后的二十年，是我国经济贸易发

展速度最快的时期，特别是我国加入世贸组织

后，中国与世界的联系更加紧密，中国经济与世

界经济依存度更高。中国的发展离不开世界经济

的发展，世界经济也需要中国发展的推动。经济

贸易对航运产生本源性需求，这保证了我国航运

业发展的一个良好的环境。

这需要有国家政策倾斜进行扶植，我国需要

制定一个完整的规划，保护造船业的发展，鼓励航

运企业进行整合，加强基础港口设施的建设，对航

运业进行规导，完善航运交易市场等；在企业层

面，航运企业应积极抓住机遇，利用我国人力资源

丰富的优势，借助科技提升，培养企业的核心竞争

力，拓展服务业务领域，优化船队自身结构。

可以预见的是，在未来的一段较长时间内，

我国的航运业将保持一个良好的发展势头。我们

要利用当前大好形势，快速发展我国的航运事

业，使中国真正的迈入航运大国的行列!
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