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摘  要：通过我国造船业的三维定位分析，得出影响造船企业竞争力的八大因素，在此基础上建立了造船企业竞争力评价指标体系，并运用层次分析法对各个指标赋予权重。通过对我国20家造船企业的竞争力进行实证分析，详细分析造船企业竞争力现状，并从政府和企业两个层面提出提升我国造船企业整体竞争力的对策。
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Abstract:  Through the model of 3Ds competitiveness, analyzed the competitiveness factors, established the evaluation index system of shipbuilding enterprises competitiveness, and figured out the weight of indexes based on AHP. Through the comprehensive evaluation of the competitiveness of 20 shipbuilding enterprises, we can find out the current situation of shipbuilding enterprises and put forward the countermeasures to improve the competitiveness of China's shipbuilding enterprises from government and enterprises.
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21世纪以来，中国造船业进入新的发展阶段，我国已成为世界造船大国。我国造船企业数量众多，但是竞争力水平不一，影响了造船企业整体实力。提升造船企业竞争力，对我国造船业由数量扩张阶段进入到素质提升阶段，推动我国从“造船大国”向“造船强国”迈进，具有重要的现实意义。

当前国内学者普遍认为资源、能力和环境是影响造船企业竞争力的三大主要因素，大多通过设计一套评价指标体系，研究方法主要运用层次分析法、模糊数学方法、波特的钻石模型等，并与日韩等造船企业对比，得出了一系列有意义的结论。本文试图为造船企业竞争力的研究提供新的视角，主要观点如下：1）分析造船企业竞争力需基于以下三维：第一维，造船企业类型；第二维，造船产业的生命周期阶段；第三维，船舶市场结构。三个维度是判断我国造船企业竞争力的基础，具有一定的稳定性。2）根据三维决定因素，得出现阶段影响造船企业竞争力的八个关键因素，并应用AHP分析法构建我国造船企业竞争力的评价指标体系，然后选取20家有代表性的造船企业为样本进行实证研究，从八个方面详细分析造船企业竞争力现状。3）从政府和企业两个层面提出了提高中国造船企业整体竞争力的重点对策。
1  造船企业竞争力评价指标体系的建立
1.1  影响造船企业竞争力的八大关键因素

我国造船企业的三维定位为：船舶工业是集资金、技术和劳动密集型的行业，目前造船产业处于产业生命周期的快速发展阶段[1]，我国船舶市场结构属于中（下）集中度的寡垄型市场[2]，三个维度是判断我国造船企业竞争力的基础。从以上三维视角可以得出目前影响我国造船企业竞争力的因素有：单位劳动成本、研发经费占销售收入比例、高附加值船舶产量比例、人力资源、企业文化、新接订单量、手持订单量、造船完工量、总产值、销售利润率、总资产利润率、人均产值、船台、船坞等，而这些因素又可以归结为八大方面：资产规模、生产规模、人力资源、生产效率、造船模式、技术能力、经营能力、盈利能力，即目前影响我国造船企业竞争力的八大关键因素。
1.2  评价指标体系的建立

造船企业竞争力的八大关键影响因素又可以归结为资源X和能力Y两大类，资源是企业能力的基础，能力是企业竞争优势的主要源泉，两要素相辅相成。依据评价指标体系构建的四大原则，即系统性、定性定量结合、易获取可操作和针对性原则，构建了企业资源X和企业能力Y两个二级指标。造船企业资源X包括资产规模X1、生产规模X2和人力资源X3三大类指标，企业能力Y主要包括生产效率Y1、造船模式Y2、技术能力Y3、经营能力Y4和盈利能力Y5五大类指标，八个三级指标下又有24个四级指标，最终形成了一个相对完整的造船企业竞争力评价指标体系，如表1所示。
表1   造船企业竞争力评价指标及权重

	总目标层
	分目标层
	准则层
	具体指标层
	具体指标权重

	造船企业竞争力
	企业资源X
（0.3348）
	资产规模X1
（0.1153）
	融资渠道X11
	0.0889

	
	
	
	融资量X12
	0.0264

	
	
	生产规模X2
（0.0775）
	船台X21
	0.0160

	
	
	
	船坞X22
	0.0407

	
	
	
	码头X23
	0.0055

	
	
	
	主要吊装设备X24
	0.0153

	
	
	人力资源X3
（0.2195）
	管理人员素质X31
	0.1684

	
	
	
	技术人员占职工总数的比例X32
	0.0511

	
	企业能力Y
（0.6652）
	生产效率Y1
（0.0775）
	人均产量Y11
	0.0093

	
	
	
	人均完工量Y12
	0.0176

	
	
	
	人均工时/吨Y13
	0.0181

	
	
	
	船台/坞期Y14
	0.0172

	
	
	
	码头期Y15
	0.0105

	
	
	造船模式Y2
（0.0872）
	预舾装率Y21
	0.0363

	
	
	
	总装造船比重Y22
	0.0509

	
	
	技术能力Y3
（0.1967）
	研发经费占销售收入比例Y31
	0.0729

	
	
	
	高附加值船舶比例Y32
	0.1238

	
	
	经营能力Y4
（0.1626）
	新接订单量Y41
	0.1195

	
	
	
	手持订单量Y42
	0.0431

	
	
	盈利能力Y5
（0.0685）
	造船完工量Y51
	0.0108

	
	
	
	总产值Y52
	0.0085

	
	
	
	销售利润率Y53
	0.0247

	
	
	
	总资产利润率Y54
	0.0245


1.3  应用AHP法对造船企业竞争力评价指标赋权重

由于造船企业竞争力是一个多准则多目标的系统，为了更加客观的评价造船企业的竞争力情况，需要运用AHP（层次分析法）对不同指标的相对重要程度进行判断。为此，本文以书面形式向船舶企业管理人员和专家发送调查问卷，对评价指标体系和不同指标的相对重要程度进行打分。发放并回收调查问卷20份，有效率100%。将调查问卷相关数据整理成指标间两两对比的判断矩阵，输入yaahp，即可计算出竞争力评价指标体系中最终指标层的每一个指标相对于上一级指标的权重[3]，合成的权重如表1所示。

从表1指标权重的最终计算结果可以看出，调查的20位专家认为现阶段企业能力Y（权重为0.6652）相对资源X（权重为0.3348）重要得多。对于构成造船企业资源X的各要素而言，人力资源X3（权重0.2195）最为重要，其次是资产规模X1（权重0.1153），最后是生产规模X2（权重0.0775）。对于构成造船企业能力的各要素而言，技术能力Y3最为重要（权重0.1967），其次是经营能力Y4（权重0.1626）、造船模式（权重0.0872）、生产效率（权重0.0775）和盈利能力（权重0.0685）。综合来看，构成造船企业竞争力评价指标的各具体指标权重值排序依次是：人力资源X3、技术能力Y3、经营能力Y4、资产规模X1、造船模式Y2、生产规模X2、生产效率Y1、盈利能力Y5。

2  我国造船企业竞争力实证研究
2.1  造船企业的选择

考虑到最优原则、可行性原则和数据的易获取性以及真实性、可靠性原则，文中选取20家造船企业为样本进行实证研究。样本数据主要来源于2012年《中国船舶工业年鉴》的数据资料以及各公司公布的年度报告及网站信息。其中长三角有11家造船企业，环渤海湾地区有4家造船企业。隶属于中船集团的有7家，隶属于中船重工集团的有3家，属于中远集团的南通中远川崎，并选取了熔盛重工、扬子江、新世纪等9家民营造船企业，详见表2。
表2   造船企业综合得分及排名

	企业名称
	综合得分
	排名
	企业名称
	综合得分
	排名
	企业名称
	综合得分
	排名
	企业名称
	综合得分
	排名

	大连船舶
	1.03693
	1
	熔盛重工
	0.035855
	6
	中船澄西
	-0.10086
	11
	黄海造船
	-0.2625
	16

	外高桥
	0.708665
	2
	渤海重工
	0.026477
	7
	广船国际
	-0.12132
	12
	文冲船厂
	-0.34136
	17

	金海重工
	0.468043
	3
	新世纪
	-0.01561
	8
	沪东中华
	-0.14731
	13
	泰州三福
	-0.35165
	18

	扬子江
	0.405155
	4
	扬帆集团
	-0.02351
	9
	江南造船
	-0.22265
	14
	中船龙穴
	-0.4993
	19

	中远川崎
	0.254685
	5
	北海船舶
	-0.05975
	10
	浙江造船
	-0.24971
	15
	厦门船舶
	-0.5403
	20


2.2  数据的分析方法

为了使各项评价指标具有可比性，在竞争力测量过程中必须对数据做标准化处理，本研究采用SPSS提供的Z标准化方法。将造船企业竞争力评价指标原始数据输入SPSS，一方面，可以得到原始数据的描述性统计；另一方面，SPSS可以把原始数据通过应用程序转换为存储在数据库中的标准Z分值。标准化后的数据结果，再运用Z标准化方法对其进行描述性统计分析。

2.3  造船企业竞争力排名

根据造船企业专家调查问卷得出的评价指标权重最终结果，并结合经标准化处理后的结果，最终可以得出各造船企业的综合得分，如表2。综合得分是造船企业竞争力评价指标的综合分数值，反映了各造船企业综合竞争力水平。其中，0分表示20家造船企业的平均水平，正值表示竞争力水平在均值以上，负值表示竞争力水平在均值以下。位于平均竞争力水平之上的造船企业有7家，其中大连船舶综合得分1.03693、位列第一；位于平均水平以下的造船企业也有13家，其中厦门船舶得分-0.5403，得分最低。根据2010年全国造船企业百强排名[4]，选取的20家造船企业的排名与本文的研究具有一定的一致性。

2.4  我国造船企业竞争力分析
2.4.1  人力资源
在八大影响因素中，人力资源位居第一。人力资源主要包括管理人员素质X31、技术人员占职工总数的比例X32两个指标。总体来看，20家企业管理者素质差别不大，但是技术人员占职工总数的比例差距很大，只有8家企业高于平均值。广船国际人力资源因素得分最高，为0.111。究其原因，主要是由于广船国际技术人员占职工总数的比例达46%，排在其后的依次是浙江造船43%、沪东中华33%、新世纪33%。厦门船舶人力资源得分最低，技术人员占职工总数的比例只有2%，也影响了综合得分。
2.4.2  技术能力
在八大影响因素中，技术能力位居第二。技术能力主要包括研发经费占销售收入比例Y31、高附加值船舶比例Y32两个指标。鉴于各造船企业技术资料保密，只能通过分析行业内领先者的水平，各造船企业据此可以确定在行业内的相应位置和竞争力。如：外高桥通过不断加大海工投入力度，2011年海工产值占总产值的10%左右，2013年1-3月这一比重增加到52%[5]。沪东中华除已经研发并建造多艘LNG船，并在2010年接到中国造船业首个液化天然气船订单。虽然目前我国骨干船舶企业可以设计、开发一定高新技术、高附加值的船舶，但是大多数中小型造船企业仍然主要以制造常规船舶和特色船舶为主，技术水平参差不齐。纵观日本和韩国造船业的发展，是技术创新奠定了二者造船强国的地位。与此相比，我国船舶制造业的短板在于新产品开发储备不足，缺乏独立自主开发高新技术船舶的能力。

2.4.3  经营能力
经营能力主要包括新接订单量Y41、手持订单量Y42两个指标。截至到2012年末，20家企业新接订单量、手持订单量差距较大，只有7家企业高于平均值，两项指标高的企业综合得分也较高，两项指标低的企业综合得分较低。近年来由于世界经济持续低迷，造船市场产能过剩问题变得越来越严重，2010年开始中国造船能力与全球新船年需求量基本持平[6]。受金融危机的影响，新接订单大幅度下降，我国众多造船企业存在“一单难求”状况。

2.4.4  资产规模
资产规模主要包括融资渠道X11、融资量X12两个指标。我国国营船厂比民营船厂更易获得资金支持，与此相反民营造船企业普遍面临融资难、融资贵问题。建造一艘船所需资金量大，而且资金占有周期较长，因此需要良好的融资渠道和巨大的融资量。
2.4.5  造船模式
造船模式主要包括预舾装率Y21、总装造船比重Y22两个指标。2010年新世纪造船公司开始建造32万载重吨VLCC，成为国内首个建造此类船舶的民营船企，公司创新的使用集控室模块化，比其他船型的设计周期缩短了近半年，船坞周期缩短了近两个月[7]。上海外高桥多年来狠抓现代造船模式的核心--生产运营系统的建设，确立了在我国造船企业的地位。但是我国大多数企业造船模式转型历经十几年仍不尽如人意，主要原因是缺乏科学的转模方法、企业内部管理机制不健全和技术支持力度不够。
2.4.6  生产规模
生产规模主要包括船台X21、船坞X22、码头X23和主要吊装设备X24四个指标。大连船舶的生产规模因素得分为1.1936，金海重工位居第二。生产规模有11家企业超过平均值，说明目前我国造船企业的硬件水平都有很大改善。但是该因素在八大因素排名靠后，反映造船业单纯依靠规模扩张已很难为继，而要转向提升船舶制造业质量上。
2.4.7  生产效率
生产效率主要包括人均产量Y11、人均完工量Y12、人均完工时/吨Y13、船台/坞期Y14和码头期Y15五个指标。生产效率只有6家企业超过平均值，大连船舶生产效率得分1.2937，处于20家造船企业的首位。其次是扬帆集团、扬子江、金海重工、中远川崎、外高桥，部分企业在人均产量、人均完工量、人均工时/吨、船台/坞期、码头期等经济技术指标均领先于国内同行业，有些指标甚至已达到日本和韩国的先进水平。但是，总的来说，中国和韩国、日本造船企业相比生产效率差距明显，日本、韩国建造一个修正吨需要15-20个工时，而中国造船企业需要30-35个工时。人均产出吨位方面，我国每一个劳动力每一年产值仅是日本韩国的1/3到1/2。

2.4.8  盈利能力
盈利能力主要包括造船完工量Y51、总产值Y52、销售利润率Y53和总资产利润率Y54四个指标。20家造船企业中有9家企业超过平均值，大连船舶盈利能力得分最高，2012年企业实现造船完工量554.4亿元，总产值280.1亿元，销售总利率和总资产利润率为10%和2%。但是，近年来由于我国造船企业劳动力成本、融资成本、原材料价格等多项成本不断上升，利润率开始下降。2010年底沿海地区造船业工资比年初平均上升了15%。同一年，人民币兑美元汇率中间价提高3.01%，运输企业的结汇成本增加。2010年船用钢材价格与去年同期相比上升了22.62点，企业增加了采购成本[6]。与此同时，和2003年至2008年船舶市场的“黄金时期”相比，新船价格下降了30%～40%，个别船型甚至超过40%以上。造船成本不断上升，新船价格持续下跌，导致造船业利润从20%下滑到现在3%至5%，有的甚至是盈亏平衡[8]。

3  政策建议

面对严峻的行业形势，造船企业竞争力的提升不仅需要企业自身苦练内功，而且需要政府政策支持，才能提升整体竞争力，做强我国船舶工业。
3.1  政府层面

3.1.1  积极推进企业整合重组

造船业产能过剩是全球性问题，通过企业兼并重组可以淘汰落后产能。和中小企业相比，我国骨干造船企业无论在生产规模、技术力量，还是管理模式方面都有明显优势。根据中国船舶工业集团的区域整合规划，2013年广船国际股份有限公司通过增加发行H股收购龙穴造船,主要目地是推动龙穴岛造船转型升级。合并重组可能会对企业带来短暂的阵痛期，但长期看是大势所趋。因此，需要政府牵头，加强船舶企业间的整合重组，实现我国造船业的可持续发展。

3.1.2  加大扶持力度

近年来，中央和地方政府先后颁发多项重要文件，支持造船工业转型升级。但是民营企业最为关心的融资难、融资贵等问题并没有提及。所以需要政府提供财政、税收的优惠，政策性金融的支持，不断拓展融资渠道，从债券、银行、保险、资本市场等多渠道筹集资金。此外还可参照一些国际知名船舶融资银行的做法，如：监管的差别化，提高船舶贷款的风险容忍度，降低企业融资成本等。
3.2  企业层面

3.2.1  重视人才储备和培养

我国造船企业大部分用工都是劳务外包，缺乏高素质技术工人，制约着企业的发展。造船企业一方面要规划储备人才，另一方面留住、培养已有人才。因此需要加强和高校的联系，改善以绩效为导向的激励和约束机制，强化企业文化，增强企业凝聚力。
3.2.2  提升技术创新能力

2013年中国船企承接的海工订单世界第二，但是与韩国、新加坡相比，产品不具备高附加值、缺乏自主设计优势，说明目前中国迫切需要提升技术创新能力，以及高端装备的建造能力。造船企业需要分析自己的优势和特点，开发“人无我有”的特殊高技术、高附加值产品，逐渐形成核心竞争力，实现差异化竞争，而不是一窝蜂转型海洋工程[9]。

3.2.3  增强承接订单能力

承接订单是船舶企业生存和发展的基础。在航运和新造船市场严峻的形势下，造船企业必须密切关注市场需求，加强与船东联系，努力承接更多订单，保持企业生产的平稳发展。此外，造船企业必须加强财务管理，提高企业管理水平。例如，南通中远川崎通过增加新船型的研发力度、加强成本控制等措施，2012年1-4月按期交付9艘新船，实现产值反而比2011年同期增幅超过10%[10]。

4  结论
本文基于造船企业类型、造船产业的生命周期阶段和船舶市场结构三个维度得出现阶段影响造船企业竞争力的八个关键因素, 在此基础上构建我国造船企业竞争力的评价指标体系，并选取20家有代表性的造船企业为样本进行实证研究，从八个方面详细分析目前我国造船企业竞争力现状。研究将影响造船企业竞争力的能力、资源两大主要因素和船舶产业发展的生命周期阶段、船舶产业组织结构相联系，拓展了造船企业竞争力研究的视角，力图通过多维视角对我国造船企业竞争力的现状做出更加全面和准确的判断, 为政府和企业制定提升中国造船企业整体竞争力的对策提供依据。当然，由于数据资料和方法的局限性，八个因素的重要性程度会在不同时期有所变化，论文仅仅是初步探讨，还有许多问题需要进一步深入研究。
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