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以载人深潜器为例，“蛟龙”号首次实现我国

载人深潜装备自行设计与自主集成的闭环；“深

海勇士”号在装备关键技术自主可控和配套设备

国产化上取得重大突破；“奋斗者”号成功探底马

里亚纳海沟，下潜 10909 米，成为全球载员人数

最多、海底作业时间最长、作业能力最强的万米

级载人装备，使我国在深海科技竞争中稳居第一

梯队。此外，“梦想”号大洋钻探船建成入列，标

志着我国在深海进入、深海探测、深海开发上迈

出重要一步。

搏击市场实现浴火重生

今年 6 月底，江苏新时代造船厂区里一派繁

忙景象，4 个船坞共有 11 艘大船同时建造，2 艘

8400 箱双燃料动力集装箱船相继驶离新建的 4#

船坞，圆满完成下水节点目标。

“公司在手订单有 158 艘，2426 万载重吨，其

中液化天然气双燃料船有 92 艘，1386 万载重吨，

订单生产计划已排至 2030 年。”新时代造船副总

经理朱韩钢说。

别看现在厂里订单多得忙不过来，谁能想

到，就在 10 多年前，该船厂还一度面临无船可造

的困境。

造船业是典型的周期性、外向型行业。2008

年国际金融危机不期而至，接单难、盈利难、融资

难，外延扩张式增长方式撞到了“南墙”，中国造

船业低端过剩、高端不足问题暴露无遗，企业转

方式、调结构迫在眉睫。

2012 年开始，江南造船“壮士断腕”，抛掉做

熟的巴拿马散货船，注重高附加值的气体船市

场，但研发设计要求也更高。

2015 年初，江南造船第一代 8.3 万立方米超

大型液化气运输船（VLGC）完工交付。如今，

“中国江南型”第四代 9.3 万立方米 VLGC、衍生

船型超大型乙烷运输船（VLEC）领跑市场。“我

们成功自主研发 B 型舱货物围护系统，赢得了

竞争优势。”江南研究院二级技术副总监郑双燕

表示。

沪东中华摘得大型液化天然气 （LNG） 船

这颗“明珠”，更是殊为不易。相较于 VLGC 装

载-52℃的液化石油气、VLEC 装载-104℃的液

化乙烷，LNG 船装载-163℃的液化天然气，有

“海上超级冷冻车”之称，是世界上最难建造的

船型之一。

记者在沪东中华第五代 LNG 运输船建造

现场看到，10 层楼高的液货舱内，一条条焊接好

的殷瓦板在作业灯照射下幽幽反光。技工们戴

着白手套，焊接手法稳准，一丝不苟。据介绍，

作为围护系统直接接触 LNG 的材料，0.7 毫米

厚的殷瓦钢很“娇贵”，与手上的汗液接触就会

生锈。

沪东中华总装二部围护系统作业一区副作

业长戴伟啸说：“在超低温状态下，液化天然气体

积较气态缩小为 1/620，须储藏在先进的液货围

护系统内，进行远途运输。这对船舶安全性要求

极高。”沪东中华培养出一批技能高超的殷瓦钢

焊工，曾创造单船围护系统液货舱密性检测 6 次

零漏点的最好纪录，成为全球唯一能同时建造并

交付 NO.96 型和 Mark Ⅲ型围护系统 LNG 船的

船企。

2019 年初，全球油气巨擘卡塔尔能源公司

（前身为卡塔尔石油公司）推出备受业界瞩目的

“百船计划”，即建造超过 100 艘大型 LNG 船以满

足其产能扩张后所需运力。在这场全球造船业

的巅峰之战中，中国船舶集团力拔头筹。其中，

2020 年 4 月 22 日签约项目中的 LNG 船型，即为

沪 东 中 华 自 主 研 发 设 计 的 17.4 万 立 方 米 新 型

“G4+长辉”系列 LNG 船。此后，沪东中华的身

影持续出现在“百船计划”中。

今年 6 月 9 日，全球首批次、世界最大 27.1 万

立方米 QC-Max 型超大型 LNG 运输船正式开

工。该船同样隶属于“百船计划”。据了解，在

“百船计划”的系列招标中，沪东中华拿下总计

36 艘 造 船 订 单 ，包 含 12 艘 17.4 万 立 方 米 大 型

LNG 船、24 艘 27.1 万立方米超大型 LNG 船，成

为项目最大承建商。

27.1 万立方米 LNG 运输船项目的开建，是

我国船舶工业高端化发展的里程碑成果。在当

前地缘局势多变、全球经贸环境复杂的大背景

下，提振了国内外市场对 LNG 全产业链稳健发

展的信心。

“我们的第五代 LNG 船，焊接和密性等质量

指 标 均 实 现 全 球 领 先 ，得 到 中 外 船 东 的 认 可,

同船型接单数量达到创纪录的 45 艘。”沪东中华

造船（集团）有限公司董事长陈建良介绍，随着制

造能力的提升，沪东中华 LNG 船造船周期从最

初的 36 个月缩短至 16 个月，年交付量逾 10 艘。

尽管如此，生产交付压力依然很大。

对标一流加速做强做优

党的十八大以来，我国大力推动供给侧结构

性改革，通过企业优胜劣汰、产业结构优化，造船

业浴火重生。

2025 年 9 月 16 日，中国船舶换股吸收合并中

国重工的新增股份上市交易，整合后的中国船舶

总资产突破 4000 亿元，全球规模最大的上市造

船企业震撼登场。

早在 2019 年，中国船舶工业集团有限公司

（南船）就与中国船舶重工集团有限公司（北船）

实施联合重组。新成立的中国船舶集团有限公

司（以下简称中船集团），拥有我国最大的造修船

基地和最完整的船舶及配套产品研发能力。作

为加快船舶总装业务高质量发展的关键一步，分

属南北船的两大上市公司实施深度整合，能够规

范同业竞争，充分发挥协同效应、实现优势互补，

紧抓机遇打造世界一流船舶制造企业。

放眼全球，世界主要造船国家均加快企业重

组整合，组建形成超大型造船集团。比如，2025

年 12 月，韩国 HD 现代集团宣布，旗下 2 家上市

公司 HD 现代重工与 HD 现代尾浦正式整合为统

一的“HD 现代重工”，启动一体化运营。2026 年

1 月，日本最大造船企业今治造船完成了对日本

造船联合公司的收购，合并后，两家公司的产能

将占日本国内造船量的一半以上。2025 年，全球

前 10 大 造 船 集 团 的 全 球 市 场 份 额 达 71% ，比

2010 年提升了 13 个百分点。

当前，世界造船业竞争格局深刻变化，中韩

日在总装领域激烈角逐，欧洲国家仍占据邮轮建

造和船海配套领域的制高点。未来竞争将更趋

白热化。对标世界一流，迈向造船强国，中国造

船业仍需砥砺奋进。

首先，全谱系布局成型，中高端有待提升。

随着国产大型邮轮的交付，我国实现船海产品全

谱系发展。从船型结构看，优势船型仍主要集中

在散货船、成品油船、化学品船、集装箱船、中小

型 LNG 船等，我国的中高端船型国际竞争力存

在差距。数据显示，2023 年至 2025 年，我国大型

LNG 船 、VLGC 船 的 市 场 份 额 分 别 为 24.7% 、

40.2%，远低于韩国的 74.2%、52.1%。中国船东协

会常务副会长刘上海认为，通过转型升级，中国

造船业已实现“从无到有”的跨越；接下来，要进

一步实现“做强做优”的升级发展。

其次，总装建造能力较强，部分核心配套能

力偏弱。我国拥有众多具备相当竞争力的总装

企业，配套环节发展却没跟上，自主配套能力偏

弱。LNG 船、大型邮轮等高技术装备的核心配

套依赖进口。“我们要坚持总装、配套两手抓。”南

通大学原校长施卫东表示，应大力发展 LNG 装

备、绿色船舶、豪华邮轮、智能船舶、深远海油气

开发装备等整体配套供应能力。

第三，总量规模持续领跑，价值创造仍显不

足。我国造船业规模优势明显，市场份额持续领

跑。对照高质量发展的要求，行业仍存在差距，

全要素生产率需提升，创新发展基础须夯实。“造

船业的竞争是一场马拉松。作为传统制造产业，

能否持续保持上升势头，并最终处于领跑位置，

打造核心竞争力至关重要。一个关键指标就看

是否具备持续稳定的盈利能力。”中远海运重工

经营中心党总支书记徐文宇认为，中国船企价值

创造能力仍需不断增强。

从装备设计看，造船业在概念设计和基础设

计方面能力偏弱，部分装备虽已实现自主设计，

但空船重量、单位油耗等性能指标与国际先进水

平仍存在差距。

此外，一些企业还存在急功近利心态，忽视

内在素质提升，缺少长远发展的谋划，存在粗放

发展惯性、同质化竞争倾向。

中国船舶及海洋工程设计研究院科技部部

长朱耀胜认为，实现从造船大国到造船强国的转

变，关键是创新引领，实现“0 到 1”的突破。要加

强船舶工业的基础性、前瞻性研究，提升国际标

准制定和引领能力。

攻坚克难提升自主可控

造船业有“综合工业之冠”的美称，其发展水

平与一国产业基础高级化和产业链现代化进程

密不可分。沪东中华建造第一艘 LNG 船时，产

业链上国内配套厂商只有 20 多家；经过 20 多年

发展，国内配套厂商 130 多家，产值数百亿元。

国产大型邮轮首制船交付时连一把餐椅都要进

口的现实，促使业界以更强紧迫感完善配套产业

链，构建产业生态。

船舶配套是装配船舶所需各类设备的总称，

关联产业众多。从船舶价值构成看，配套产品价

值占新造船总价值的比重约 40%，且持续上升。

从市场格局看，欧洲企业约占 50%份额，各主要

系统的核心设备也主要是欧洲品牌。

据了解，我国船配产业实现市场突围颇具挑

战。由于远洋船舶工作环境的特殊性，船东非常

重视船配设备的质量和可靠性，对全球售后服务

也有很高要求。国内配套企业若没有足够的业

绩证明和完善的售后服务，就难以获得船东认

可，品牌产品无缘上船，市场竞争力提升无从

谈起。

“十五五”规划纲要强调，提升产业链自主可

控水平。“船舶配套产业发展滞后，影响了船舶工

业经济效益，也可能成为影响产业链安全的隐

患。”李彦庆指出，我国船舶工业必须补上船配这

块短板。

突破口在哪里？

——攻坚核心短板，造船要造“心”。在船用

动力领域，“船等机，机等轴”曾是中国造船业面

临的最大困境。全球 90%以上的远洋船舶采用

低速发动机，曲轴是其核心部件。低速发动机长

期被国外巨头企业把控，中国企业依靠专利许可

生产整机，配套也主要依赖海外，国内造船业因

此患上“心脏病”。

党的十八大以来，我国船舶动力领域骨干力

量集结起来，共同推进船用低速机研发及应用示

范，系统开展相关技术攻关，涵盖燃烧与性能、摩

擦润滑、节能减排、智能控制等 12 大类 100 多项

关键技术，成熟度显著提升，初步建立了自主研

发平台，形成了一支专业化技术队伍。

在中船集团所属中船动力位于上海临港的

发动机制造厂区，全球最大功率低压双燃料发动

机 12X92DF 就诞生于此。该机重达 2000 多吨，

满负荷输出功率 63840 千瓦，相当于 600 多辆汽

车发动机同时运行迸发的力量。中船集团首席

专家、中船动力集团科技委副主任吴朝晖表示，

这是中船动力获得中国工业大奖的王牌产品，集

超大功率、智能控制、绿色环保于一体，综合排放

水平为世界同类产品最低。12X92DF 发动机的

成功研制，是我国海洋高端装备领域的重大突

破。同步开展的关键零部件国产化开发，使其自

主配套率从首台机的 44%提升至 85%以上。

12X92DF 所用曲轴重达 488 吨，来自上海船

用曲轴有限公司。“船用曲轴是船舶的动力之芯，

须承受极大的工作负荷，对材料强度和加工精度

要求非常高。”上海船用曲轴副董事长马志鸿介

绍。我国大型船用曲轴曾长期依赖进口，上海电

气、沪东中华等投资组建的上海船用曲轴，于

2005 年试制出中国第一根国产化曲轴。此后，国

产曲轴企业逐渐成长，缓解了供需矛盾，但也因

国外对手低价冲击而生存艰难。2021 年起，船用

曲轴市场好转。截至 2023 年底，上海船用曲轴

产能较 2021 年提升 3 倍，可是占成本大头的曲轴

毛坯仍依赖进口。2024 年 3 月，首支全产业链国

产化 920 毫米缸径曲轴成功交付。

“经过 20 多年努力，国产曲轴加工已基本达

到国际先进水平。我国自主生产的曲轴毛坯锻

件已具备参与国际市场竞争的能力，自主可控的

大型船用曲轴产业链初步建成。”马志鸿倍感振

奋。随着国产曲轴毛坯核心竞争力提高，上海船

用曲轴经营持续向好，2025 年销售收入突破 5 亿

元，净利润超过 2000 万元。

——加强自主创新，打破技术壁垒。不久

前，国产船用高端仪器制造迈出关键一步。中船

集团七〇四所自主研制的轴功率仪，在与国际知

名品牌同台竞标中脱颖而出，喜获江南造船 4+4

艘 17.5 万立方米大型 LNG 运输船共 32 套供货合

同。这是国产高端轴功率仪首次批量进入大型

LNG 船核心供应链，打破了该设备长期依赖进

口的局面。

类似这样的故事，在造船行业已经不是个

案。2023 年 4 月，中船集团与法国达飞海运集团

签订合作协议，包括建造 2 型 16 艘大型集装箱

船，总金额 210 多亿元，创下中国造船业一次性

签约集装箱船最大金额纪录。

时隔两月，法国船东代表赴重庆，为甲醇双

燃料动力大型集装箱船定制船锚，到亚星新重庆

重工有限公司实地考察合作。“锚链是船舶的安

全系统。”亚星锚链董事长陶兴表示，亚星锚链深

耕船锚 40 余年，是国家制造业单项冠军示范企

业，实现系泊链从 R3 到 R6 升级，并主导编制国

际标准。通过创新发展，其产品价值有望从船舶

成本的 0.3%升至海上能源平台的 10%以上。

我国在船舶配套多个关键领域强劲发力。

2025 年底，由七〇四所自主研发的全球首台双极

双向船用 10 千伏中压直流混合式断路器，顺利

通过大电流短路开断试验，填补了船用中压直流

断路器领域的技术空白，标志着我国在船舶电力

装备领域跻身全球创新引领行列。

——布局新赛道，抢抓新机遇。当前，船舶

正朝着绿色化、智能化方向发展，各种新配套设

备需求不断涌现，为我国造船业补短板提供了良

机。船舶压载水系统的研发就是典型案例。为

防止船舶压载水导致的水体污染或生物入侵，国

际海事组织以公约形式强制要求加装此类设

备。从公约制定开始，我国先后有 10 余家企业

参与压载水系统研发，众多产品推向市场。青岛

双瑞、海德威等企业的压载水处理设备获得中外

船东高度认可。据青岛双瑞党委副书记董如意

介绍，该公司压载水处理设备在中大型船舶市场

占有率稳居世界前列。

导航自动化设备是船舶的神经中枢，在智能

船舶时代的重要性将越来越显著。“不断提高船

舶导航自动化配套产品国产化率，是实现我国船

舶智能化发展必须攻克的难关。我们要发挥新

型举国体制优势，奋发有为，尽快改变受制于人

的局面。”中船航海党委书记、董事长张帜说。

今年 1 月 10 日，由沪东中华造船（集团）有限

公司所属上海东欣软件工程有限公司自主研发

的我国新一代船舶产品数据全生命周期管理平

台 SPDM3.0 发布，打通设计制造管理全栈，构建

起一体化数据管理体系。

今年 3 月 10 日，由中船集团上海船舶研究设

计院自主研发设计、七〇四所提供关键配套的全

球最大、国内首艘集成式一体化大型海上压裂工

程 船——“海 洋 石 油 696”，在 浙 江 舟 山 正 式 交

付。该船搭载全套国产压裂设备，并配备国内首

个海上压裂智能决策指挥中心，填补了我国海上

油田压裂技术与工程装备领域的空白。

从曲轴到断路器，从轴功率仪到大型压裂

船，我国在船舶配套领域取得一系列自主突破。

业内专家表示，中国造船业要做强配套、强链补

链，才能整体推进高质量发展；只要坚持不懈攻

关，中国造船业必将在全球竞争中行稳致远。

绿智双擎驶向未来蓝海

如今，新一轮科技革命和产业变革方兴未

艾，绿色化、智能化浪潮席卷而来，全球造船业驶

入新航道。

海运碳减排是国际社会广泛关注的焦点。

《2023 年国际海事组织（IMO）船舶温室气体减

排战略》要求，国际航运温室气体排放尽快达峰，

在 2050 年前后实现净零排放。该组织于 2025 年

4 月批准净零排放框架草案。尽管原计划于当

年 10 月通过的净零排放框架表决被“意外”推

迟，但净零减排的大势不可逆转。

业界注意到，2024 年，航运业被正式纳入欧

盟排放交易体系（EU ETS），2025 年起欧盟海运

燃料条例（Fuel EU Maritime）正式生效，针对船

用燃料的温室气体排放折减率设置了逐步收紧

的阶梯式目标。随着新规则的实施，船队运营成

本 大 幅 增 加 ，船 东 面 临 巨 大 的 低 碳 零 碳 转 型

压力。

交通运输部水运科学研究院副院长冯玥分

析说，国际航运碳减排进程提速，国际海事组织

及欧盟积极推动采用政策法规和经济的双重手

段驱动航运低碳转型。国际航运巨头和重要港

口加速脱碳布局，包括马士基、达飞、中远海运在

内的 23 家航运公司同时布局 LNG 和甲醇燃料船

舶。据全球海事论坛不完全统计，全球绿色航运

走廊倡议已达 84 项，我国参与共建达 22 项，呈现

快速发展态势。

航运业绿色转型催生巨大商机，造船业全力

拓展市场蓝海。我国发布的《船舶制造业绿色发

展行动纲要（2024—2030 年）》提出，到 2030 年，

船舶制造业绿色发展体系基本建成。绿色船舶

产品形成完整谱系供应能力，绿色船舶技术具备

国际先进水平，绿色船舶国际市场份额保持世界

领先。

“在绿色转型的赛道上，中国造船业正自觉

主动地突破传统增长极限。”李彦庆表示，2025

年底，在全球成交的绿色动力船舶 （含替代燃

料预留） 中，中国船厂新接订单国际市场份额

占比高达 69.2%；2026 年一季度，这一比例则

超过了 80%。

清 洁 燃 料 替 代 是 绿 色 船 舶 研 发 的 热 门 领

域。目前，LNG 燃料技术已经成熟，占据最大的

绿色船舶市场份额，甲醇燃料船舶实现批量化接

单，氨氢燃料船舶技术大幅提升。我国加快替代

燃料技术发展，部分产品达到国际先进水平。

“氢舟”已过万重山。我国首艘氢燃料电池

动力示范船“三峡氢舟 1”号累计运行逾 1 万公

里。据统计，该船完成一个往返航次平均耗电

516.3 千瓦时、耗氢 31.8 千克，相比于传统的燃油

动力船，每年可替代燃油 100 吨，减少二氧化碳

排放 345 吨。

氢能是环境友好型能源。未来，全球航运业

的氢能需求将显著增加，液态氢运输船不可或

缺。中国船舶及海洋工程设计研究院研发 2 万

立方米级液氢专用运输船，该船采用 C 型真空

双壁罐，设计压力为 3.0 公斤，日蒸发率将不大

于 0.2%。

船舶碳捕集系统（OCCS）可兼容传统燃油、

LNG 及未来新型燃料，为船东应对 EU ETS 等

日益严格的排放法规提供了灵活可靠的解决方

案。2025 年 9 月，我国首例新造船碳捕集系统在

8.2 万吨散货船上完成试航，关键技术指标达国

际领先水平。当年底，中船集团七一一所发布第

二代船舶碳捕集系统，将捕集效率提升 10%、能

耗下降 40%、体积缩减 15%，实现从“可行”到“好

用”“高效”的跃升。

中船集团学科带头人、七一一所科技委副主

任陈瑾介绍，七一一所正积极与主流船级社联合

推动船舶碳捕集产品的国际认证和相关标准的

建立，构建二氧化碳从船上捕集、船上储存、船岸

转移再到陆上回收利用的碳循环链条，引领航运

业温室气体排放控制产业发展。

智能船舶是新一代高端船舶竞争的风口。

通过先进信息技术赋能，智能船舶加速发展，辅

助驾驶、遥控驾驶、自主驾驶拾级而上。2026 年

7 月 1 日，国际海事组织《国际海上自主水面船舶

安全规则》（MASS Code）开始实施。

2023 年 10 月底，一个看似海豚出水的“新物

种”驶离珠海高栏港，这就是全球首艘智能无人

系统科考母船“珠海云”。航程共计 1500 海里，

经受超五级海况风浪、夜间航行、多船会遇等复

杂情形的考验，顺利完成上百次自主避碰，中国

长航程自主航行的新纪录诞生了！

“珠海云”不仅外观独特，而且具有远程遥控

和开阔水域自主航行功能，配备的动力系统、推

进系统、智能系统、调查作业支持系统等均为中

国制造，核心技术自主可控。

目前，我国已在智能船舶领域开展一系列重

点研究项目，智艇 1 号、同济号、未来号、10 万吨

级深远海大型智能养殖工船等多型智能船舶实

现交付，包含技术体系、示范应用、配套产业和标

准规范的智能船舶产业生态正逐渐成型，国内智

能船舶产业已实现从跟跑到部分领域领跑的

转变。

今年，交通运输部、工业和信息化部等联合

印发的《智能航运 2030 行动计划》提出，到 2027

年，将打造 10 个以上可推广的智能航运典型场

景，运营百艘以上智能船舶。

“中国造的船越来越多，智能船发展必须锚

定国际一流水平。”上海船舶研究设计院副院长

李鑫表示。2026 年初，上海船舶研究设计院自主

研发设计、七〇四所提供新型纯电推进系统的中

国首艘、世界最大 740TEU 纯电动智能集装箱海

船“宁远电鲲”号圆满完成各项试验，正式交付

启航。

智能制造事关造船业未来发展。南通中远

海运川崎船舶工程有限公司是造船业智造标杆，

已入选国内首批卓越级智能工厂。该企业持续

推进基于数智化精益管理的智能化工厂建设，多

环节进行模式创新，多维度开展数字化改造，成

功打造近 30 个应用场景。南通中远海运川崎副

总经理李勇表示，通过改造升级，相应工序生产

效率平均提高约七成。

业内专家分析，人工智能与造船业的融合将

带动各型船舶从设计、采购到生产、物流等各个

环节全流程变革，助力船舶制造不仅“造得多”，

更能“造得精”。可以说，智造难关一旦突破，我

国造船行业就会打开产业新天地。

回顾过往，我国船舶产业实现跨越式发展创

造了举世瞩目的成就。展望未来，锚定世界一

流，坚持创新引领，我国船舶产业必将在全球造

船业的浩荡航程中，驶向更加广阔的深蓝，为海

洋强国、制造强国建设书写无愧于新时代的壮丽

篇章。
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第二艘国产大型邮轮正在建造中。 （资料图片）


