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摘 要：我国造船业效益指数和技术水平均在不断提升，但与世界先进水平比较还存在差距，造船业的技

术引进后消化吸收再创新环节尤其需要加强。通过加大和优化研发资源配置，建立开放式创新网络，提高

内外部创新资源整合能力，挖掘企业内外部创新能力，促进造船业集群创新发展，提高造船业研发效率，

可以促进我国造船业自主创新。 
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0 引言 

装备制造业创新是我国建设创新型国家战略的重要组

成部分之一，受到了国家的高度重视。建设创新型国家已

作为我国国家战略在《国家中长期科学和技术发展规划纲

要(2006—2022年)》中正式提出。我国作为制造业大国，持

续健康快速发展必须建立在制造业的转型基础之上，促进

我国经济较快发展的低成本大规模制造模式必须逐渐转型

升级为具备自主创新能力的制造业模式。为此，国家在多

个领域均提出了促进自主创新的规划和措施，尤其是装备

制造业。装备制造业是为国民经济各行业提供技术装备的

战略性产业，产业关联度高、吸纳就业能力强、技术资金

密集，是各行业产业升级、技术进步的重要保障和国家综

合实力的集中体现 。2006年《国民经济和社会发展第十一

个五年规划纲要》中船舶工业首次被明确列入国家五年发

展规划纲要，并以单独一个章节列出，成为“振兴装备制造

业”一章中两个被单独提及的行业之一。其中，大型船舶装

备更被单独列为“装备制造业振兴的重点”之一。2006 年国

务院颁发了《国务院关于加快振兴装备制造业的若干意

见》，取得了明显效果，国家在 2009年进一步制定了《装

备制造业调整和振兴规划》，着重加快装备制造业结构调

整，增强自主创新能力，提高自主化水平，推动产业升级。 

造船业是装备制造业的核心产业之一，因而国家特别

关注造船业创新。在《装备制造业调整和振兴规划》中，

提出“抓住九大产业重点项目，实施装备自主化”，船舶工业

是九大产业之一，指出船舶工业需要“结合实施船舶工业调

整和振兴规划，重点提高焊接、涂装工艺装备水平，实现船

用柴油机、曲轴、推进器、舱室设备、甲板机械等关键零部

件制造所需装备的自主化”。无论是国家在 2006年发布的《船

舶工业中长期发展规划(2006—2015 年)》，还是在 2008 年

发布的《关于当前形势下保持船舶工业平稳较快发展的意

见》，抑或 2009 年发布的《船舶工业调整和振兴规划》。

均认识到我国船舶工业在高速发展的同时存在自主创新能

力不强、增长方式粗放、船用配套设备发展滞后、海洋工程

装备开发进展缓慢等问题，提出要“加快自主创新，加大技

术改造力度，加强关键技术和新产品研究开发，提高船用配

套设备水平，发展海洋工程装备，提高国际竞争力”。 

因此，有必要从创新主体和创新成果层面把握我国造

船业创新的现状，根据装备制造业及国际国内造船业创新

的经验，研究我国造船业自主创新的路径和对策。 

1 我国造船业发展与技术创新现状 

21 世纪以来，我国船舶工业抓住全球经济发展机遇，

产业规模迅速扩大，综合实力显著增强，国际地位大幅提

升，取得了长足的进步。首先是造船规模总量大幅跃升。

根据我国船舶工业行业协会的统计数据，2006 年中国造船

产量达到 1 452万载重吨，比 2000年翻了两番，占世界份
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额从 6%提高到近 20%；手持船舶订单 6 872万载重吨，比

2000年增长了 5.5倍。2008年，全国造船完工量 2 881万

载重吨，同比增长 52.2%，增幅比上年提高 21.8个百分点；

承接新船订单 5 818万载重吨，同比下降 40.9%；手持船舶

订单 2.046亿载重吨，同比增长 28.7%。据英国克拉克松公

司对世界造船工业的统计数据，我国造船完工量、承接新

船订单和手持船舶订单分别占世界市场份额的 29.5%、

37.7%和 35.5%，与 2007 年同期相比，完工量和手持订单

量分别提高了 6.5个和 2.5个百分点，新接订单量下降了 4.7

个百分点。我国造船完工量、手持船舶订单连续 6 年保持

快速增长，三大造船指标已全面超越日本，位居世界第二。 

上述表 1中数据表明，我国造船业的规模已经位居世 

表 1 2003—2008年世界主要造船地造船三大指标 

年份 国家 新船完工量 承接订单量 手持订单量 

万载重吨 占世界份额(%) 万载重吨 占世界份额(%) 万载重吨 占世界份额(%) 

2003 

韩国 2 230 41.1 4 310 39.8 6 622 38.8 

日本 2 030 37.4 3 820 35.3 5 934 34.8 

中国 560 10.3 1 720 16.1 2 634 15.4 

欧洲 610 11.2 950 8.8 1 882 11.1 

2004 

韩国 2 260 36.5 3 600 35.02 7 465 33.9 

日本 2 300 37.2 3 500 34.05 7 277 33.1 

中国 855 13.8 1 579 15.36 3 358 15.25 

欧洲 765 12.4 1 600 15.57 3 910 17.75 

2005 

韩国 2 495 35 2 955 40 7 926 36 

日本 2 709 38 1 625 22 7 265 33 

中国 1 212 17 1 700 23 3 963 18 

欧洲 712 10 1 108 15 2 862 13 

2006 

韩国 2 530 33.5 5 840 34.96 11 162 33.43 

日本 2 940 38.9 4 590 27.5 10 681 32 

中国 1 280 17 5 090 30.5 8 224 24.63 

欧洲 540 7.2 520 3.1 1 884 5.64 

2007 

韩国 2 850 35.6 9 500 38.7 17 866 35.52 

日本 2 730 34.1 2 200 8.96 10 202 20.287 

中国 1 600 20 10 650 43.47 17 593 34.97 

欧洲 590 7.4 870 3.54 2 122 4.22 

2008(1-11月) 

韩国 2 920 38.2 6 530 45.1 21 730 36.4 

日本 2 300 30.9 1 790 12.4 11 180 18.7 

中国 1 670 21.5 5 220 36.1 21 400 35.8 

欧洲 500 6.5 230 1.6 2 000 3.4 

数据来源：Clarkson 研究报告 

界前列，我国造船业的生产能力也持续大幅增强，企业的生

产运用能力也不断提高，船舶工业的经济效益不断优化。

2007年，船舶工业的资本保值增值率、成本费用利润率和全

员劳动生产率分别达到 166.5％、10.5％和 20.1万元/人年，

已明显超过全国工业平均水平。如图 2所示，2007年我国船

舶工业经济效益综合指数超过全国工业经济效益综合指数。 

 
图 1 船舶工业近 5年经济效益综合指数 

资料来源：《中国船舶工业年鉴 2008》［1］ 

我国船舶工业发展不仅体现在规模的不断发展，也体

现在我国造船业技术上的不断创新。以专利技术为代表的

我国船舶工业技术取得了长足的进步。如表 2 所示，我国

造船业在 1997 年年申请专利数仅为 221 件，授权数为 81

件，2007年，专利申请数为 936件，授权数为 551件［2］。 

根据 IPC专利分类数据，我国在船舶或其他水上船只、 

船用设备方面累计有发明专利 1 729项，实用新型专利 2 171

项，如表 3所示。 

表 2 历年中国船舶、船只、有关设备专利申请和授权数量 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
申请数 221 207 236 374 361 472 511 672 624 783 936 

授权数 81 112 224 238 252 180 310 331 295 412 551 

资料来源：历年中国统计年鉴。(根据国际专利标准分类 B 部(作业、

运输)的船舶、船只、有关设备统计) 

表 3 历年中国船舶、船只、有关设备专利申请和授权数量 

 
B63B B63C B63G B63H B63J 

发明专利 1 729 418 142 841 105 

实用新型 2 171 1 245 86 834 127 

资料来源：国家知识产权局专利检索网站 

我国造船技术随着世界造船技术的发展而发展。目前

在主流船型优化与开发方面，油船、散货船和集装箱船的

自主开发设计水平不断提高，高新技术船舶如 LNG船、海

洋工程装备如 FPSO(海上浮式生产储油船)也有技术突破。

船舶配套技术方面，如船用柴油机、船舶电站均攻克了一

些关键技术；在船舶制造技术方面，现代造船模式不断推

进。2008 年，造船业生产效率不断提高，建造周期进一步

缩短，成本费用得到有效控制。上海外高桥造船公司 17.5

万吨散货船船坞周期、码头周期分别缩短到 50 天和 37 天



· 83 · 

 

任声策，陆 铭：基于开放式创新视角的中国造船业自主创新路径研究 第 15 期 

以内，船舶从进坞到交付平均周期不到 135 天；中船澄西

5.3万吨散货船从上船台到交付平均周期不到 105天，最短

船台周期仅 35 天；大连船舶重工超大型油船(VLCC)、

4250TEU集装箱船码头周期分别缩短到 38天和 30天。两大

船舶集团提前交付船舶占全年交付船舶总数的 60％以上，地

方一批新兴船企三大主流船型船舶建造周期明显缩短，船台
(坞)周期、码头周期也达到 2～3个月的较好水平。船舶建造

技术被划分为 5个发展阶段：整体建造、分段建造、分道建

造、集成建造和敏捷建造［3］。现代造船技术正朝着高度机械

化、自动化、集成化、模块化、计算机化方向发展。 

但是，不可否认，我国造船业虽然取得了一系列技术

进步，与国际领先者比较，在技术上还存在一定差距。 

2 主要造船企业的创新比较 

我国造船技术发展迅速，近 10年来，技术进步日益明

显。1997年我国大连新船建造 15万吨苏伊士型油轮和 4.6

万吨化学品/成品油轮；1998年，大连新船建造 11万吨成  
品油轮，江南造船建造 16500 半冷式液化气船；2001年，

南通中远川崎建造第 5代 5250TEU、5464TEU集装箱船，

大连新船建造 15 万吨海上浮式生产储油船(FPSO)和 30 万

吨 VLCC船(大连新船)，青山船厂建造 1.85万吨化学品/油

品特种船；2003 年，广船国际建造 1 600米车道高速客滚

装船 1 300客位，黄海造船建造 1 800米车道客滚船，大连

新船建造 23 万吨 FPSO 船 ；2004 年，沪东中华造船有限

公司正式开工建造液化天然气(LNG)船；2007 年，沪东造

船完成的自行设计、建造的我国首艘 8530TEU超大型集装

箱船“新亚洲”号交付，使我国成为世界上第 4 个具备自主

设计、建造超大型集装箱船能力的国家。 

2.1 我国造船技术创新现状 

在船舶制造技术、高技术船舶、海洋工程装备和船舶

配套等造船技术的主要领域，我国分别取得了较好的进步，

但是与国际领先比较，仍然存在提升空间(如表 4所示)。 

2.1.1 我国主要造船企业技术创新状况 

在我国，造船行业技术创新主要由中国船舶工业集团

和中国船舶重工集团两大集团公司及其多家下属公司及研 

表 4 我国造船相关技术现状 

船舶制造技术 高技术船舶 海洋工程装备 船舶配套 

推出油船和散货船CSR(共同结构规范)结构校核软

件； 

1700，3500，4200，5100，5688，6800 TEU等一系列

具有自主知识产权和国际竞争力的优良船型； 

散货船、油船和集装箱船三大主力船型生产周期明显

缩短；数字造船、敏捷造船的推进。 

LNG船舶的自主设

计建造； 

超大挖泥船的设计

建造； 

第三代电力推进系

统客货滚装渡船 

30万吨超大型FPSO自主设计开发和

建造； 

3000米水深半潜式钻井平台自主设计

建造； 

400英尺水深自升钻井平台关键技术

研究成果100多项。 

7万千瓦大功率柴油机国产化

研制； 

新型中速柴油机国产化研制；

船用大功率低速柴油机智能

化系统国产化研究进展明显； 

甲板舱室机械自主开发等。 

资料来源：根据《中国船舶工业年鉴 2008》整理［1］ 

究机构完成。近年来，一些合资企业和民营企业对我国造

船技术的发展所发挥的作用越来越明显。中国船舶工业集

团的主要技术创新包括：自行设计建造了 8000TEU以上超

大型集装箱船、LNG船、1.35万立方米新型耙吸挖泥船、

30万吨 FPSO、3 000米深水半潜式钻井平台、自升式平台、

张力腿平台、研制 7 万千瓦柴油机等。中国船舶重工集团

共有 350条发明专利，创新技术包括：自升式钻井平台技 

术、国产化船舶自动电站，2007年度集团公司共申请专利 

表 5 两大造船集团技术创新比较 

 机构概况 基础设施 产值 产品结构 技术创新 

中国船舶工业

集团 

工业企业31个，科研

院所和勘察设计单位

9个，上市公司3个 

2007年，30万吨大

型船坞9座；造船能

力已达到700万载

重吨以上 

2007年工业总产值

542.1亿元，造船完工

量654.8万载重吨；手

持订单4 998万载重吨 

三大主流船型； 

高新技术船； 

海洋工程装备； 

自行设计建造8000TEU以上超大型集装箱

船；LNG船；1.35万立方米新型耙吸挖泥船；

30万吨FPSO；3 000米深水半潜式钻井平台；

自升式平台；张力腿平台；7万千瓦柴油机

研制。 

中国船舶重工

集团 

工业企业43个，科研

院所29个。1个上市公

司 

500万载重吨以上，

10万吨以上船台船

坞7座 

565.9亿元；造船完工

量422万载重吨；手持

订单2 631万吨 

三大主流船型； 

高新技术船； 

海洋工程等 

共350条发明专利；自升式钻井平台技术；

国产化船舶自动电站；2007年度集团公司共

申请专利800多项，专利授权230项，40项发

明专利。 

资料来源：中国船舶工业年鉴，中国船舶工业集团、中国船舶重工集团公司网站 

800多项、专利授权 230项、40项发明专利(如表 5所示)。 

2.2 我国造船技术引进与研发合作 

我国船舶企业引进国外船舶技术已经经历了数 10年的

发展。如邀请国外船厂帮助技术改造、派遣技术骨干到国

外去学习新的造船技术，引进了船用柴油机、甲板机械、

齿轮箱、增压器、LNG 船舶等多项船舶设计与船舶配套设

备技术等，使我国的造船事业迅速发展。顾珂舟认为我国

部分船舶企业在技术引进上存在目的性针对性不强、盲目

引进的情况，引进的部分技术其技术生命周期已快完结，

有时甚至引进了开发不完全尚存在漏洞的技术。我国船舶

企业对技术引进战略的运用未能与技术创新有效结合起

来，这就造成了技术引进战略对我国船舶企业自主创新推

动不大的现象。韩国的造船业发展水平曾经同中国在一个

起跑线上，某些领域甚至还不如中国，但韩国造船业只用

了 15 至 20 年的时间，就在世界上迅速崛起，其关键在于

韩国造船业充分使用了技术引进战略，在引进他国先进技

术的同时，促进了自身的技术创新。同样引进 LNG 船技术，

韩国船舶企业通过引进与吸收、再次开发，已成为世界上

LNG船技术最先进的国家。2000年底，我国船舶企业开始

引进 LNG 船专用设备技术，然而，由于缺乏必要的投入和
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技术准备，我国目前只能制造出 14.7 万立方米 LNG 船，

对于韩国等造船技术先进国家掌握的 20 万立方米以上的

LNG 船建造技术还是望尘莫及。我国造船企业在技术引进

后的消化吸收上投入尚显不足，数据表明，2007 年交通运

输设备制造业的消化吸收经费只有技术引进经费的 20％，

占技术改造经费的比例只有不足 40％(如表 6所示)。 

表 6 2007年交通运输设备制造业技术引进相关经费(万元) 

项目 技术改造经费 技术引进经费 消化吸收经费 购买国内技术经费 

经费 1 979 758 373 050 76 841 94 370 

资料来源：《中国科技统计年鉴 2008》［2］ 

3 基于开放式创新的我国造船业自主创新路径 

3.1 开放式创新的基本原理 

开放式创新是美国著名创新管理学者加州大学伯克利

分校 Chesbrough教授提出的，目前得到了理论和实践界的 

热切关注。所谓开放式创新，是针对传统的封闭式创新模

式提出的，指组织在创新过程中，能够充分整合组织内部

外部一切有利于创新的资源而实现创新的方式。开放式创

新与合作创新、网络组织创新和封闭式创新均有明显区别

(如表 7所示)。 

表 7 几种创新模式的特征［4］ 

创新模式 封闭式创新 合作创新 开放式创新 网络组织创新 

创新来源 内部研发 内部为主，合作伙伴间部分资源共享 内部研发和外部创新资源并重 共享全球创新资源 

外部技术环境 知识贫乏 知识较丰富 知识丰富 知识丰富 

与其它企业的关系 竞争 竞合 分工协作 合作 

组织边界 完全封闭 合作伙伴间边界可渗透，对外部封闭 边界可渗透，动态开放 边界模糊，完全开放 

创新组织方式 纵向一体化、内部严格控制 内部纵向一体化、强调合作 垂直非一体化，动态合作 松散、非正式 
 

开放式创新注重内部和外部研发资源的利用，强调研究工

作的分工协作，能够突破企业边界，利用各种可以利用的

研发成果，创造符合本企业所需要的创新产品和技术(如图

2所示)。 

 
图 2 开放式创新模型 

3.2 基于开放式创新的我国造船业自主创新路径 

3.2.1 造船企业加强研发资源配置 

企业是技术创新的主体。造船企业应该加大研发资源配

置，进行技术创新。在技术引进和技术消化吸收上，要特别

注重技术引进后的消化吸收，加大技术消化吸收和再创新的

投入力度。由表 8可见，我国造船相关的交通运输设备制造

业的 R&D 经费占主营业务收入重比较其它设备制造业偏

低，科技活动经费占主营业务收入比重也偏低，有科技机构

的企业占全部企业比重偏低，科技活动人员占从业人员比重

高于其它设备制造业，但是科学家与工程师占科技活动人员

比重却较低，表明造船企业的研发资源投入尚显不足。 

3.2.2 组建开放式创新网络 

造船企业需要积极组建开放式创新网络，通过对客户、

供应商、竞争者、大学及研究机构、风险投资商等各种资

源的广泛整合实现资源的最优利用，加快创新步伐。开放

式创新模式包括与领先用户、供应商合作，买入所需要的

专利、技术的所有权，投资参与别的企业或研究机构的创

新项目，成立合作研究联盟及成立合资企业等。 

表 8 2007年主要设备制造业的研发资源投入(%) 

设备制造业类型及其研发投入 A B C D E 

通用设备制造业 38.7 8.5 63.0 1.5 2.7 

专用设备制造业 40.1 9.0 65.6 2.0 3.6 

交通运输设备制造业 35.6 9.9 60.4 1.4 2.5 

注：表中字母表示的含义，A为有科技机构的企业占全部企业比重；B

为科技活动人员占从业人员比重；C 为科学家与工程师占科技活动人

员比重；D为 R&D经费占主营业务收入比重；E科技活动经费占主营

业务收入比重 

开放式创新网络在运作时，要调动数百乃至数千个独

立实体，追求的是分散式创新、协作式创新和累积式创新。

现任科技部部长万钢曾指出，自主创新就要进行开放式创

新，自主创新不是封闭式的创新，而是开放式的创新、全

球化的创新、学习型的创新。造船企业应以更加开放的姿

态，融入到经济、科技全球化中，在与各国的合作和交流

中取长补短、相互借鉴，共同提高和发展。 

造船企业推行开放式创新，需要首先在企业内部形成

开放式创新文化，鼓励合作和分享，鼓励全体员工参与创

新；其次是要培育企业整合和管理内外部创新资源的能力，

有效调动各创新参与方的积极性，充分挖掘各方潜能，追

求研发效率最大化；再次是要充分利用外部创新资源。 

3.2.3 推动创新集群发展 

集群能够推动创新，因为集群创新具有互惠共生性、

协同竞争性、资源共享性、地方结网性。集群创新实际上

是以产业关联为基础，以设施配套、机构完善为支撑条件，

以文化融合为联结纽带的本地化的区域创新网络，各企业

间存在着密切的互动和依存关系，容易实现开放式创新。

通过集群式创新，能够加快产业创新速度。 

造船企业应重视集群创新。长三角造船业是典型的集

群创新发展模式，造船业主要集中在上海、南通和泰州 3

个城市，三市造船量占全国的比例连续两年超过 40％，占

长三角造船总量的 83％左右；其次，还有舟山、台州、扬 


