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高彦明之所以被业界称为中国当代“船王”，是因为在河北远洋危难之际，他临危受命，在很短

时间内，就使一个濒临破产的企业起死回生，并一步步走向辉煌。目前，河北远洋在大陆排在中远、

中海集团之后，名列第三，在民营企业中排名第一。其传奇经历，被业界津津乐道。在采访中，高

彦明高瞻远瞩，旁征博引，话题谈及更多的则是整个中国航运、造船，以及相关行业的发展，让人

印象深刻。

——访河北远洋董事局主席高彦明

民族品牌之魂

   联合开发  优势互补

记者：18万吨散货船的横空出世，缘于

您的一个构想。应该说，中国的17万吨系列

散货船，在技术上已经比较成熟，而且也得到

了业界认可。您怎么想到了要建造18万吨散

货船？

高彦明：河北远洋自1998年就开始经营和

管理散货船，积累了一定经验。多年来，我们

始终对全球范围内Capesize型散货船的典型航

线、运输货物情况、各散货港口等，进行不间

断地跟踪、调研。在此基础上，综合各种因素，

认为如果新船型突破法国Dunkirk港限制，那么

很可能会带动Capesize型散货船的主尺度在全

球范围内产生一次技术突破。我们的18万吨散

货船，也就由此而生，我把她叫做中国型18万

吨散货船。

记者 ：要突破Dunkirk港限制，那就等于

放弃这个港口的业务，竞争力不是受到影响
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了吗？

高彦明 ：其实，这是一个认识上的误区。法国

Dunkirk港有3个泊位，其中东部港区2个泊位受到限

制。2005年矿石和煤炭的总进口量为2200万吨，（其中

矿石1300万吨、煤炭900万吨），仅占欧洲进口总量

的6.65%，占全球散货运输的份额小得可以忽略不计。

因此在新船设计过程中，Dunkirk港东部港区的尺度要

求可不予考虑。根据河北远洋公司多年来经营全球散

货运输业务的经验判断，新型Capesize散货船的主尺

度，尽管受到了法国Dunkirk东部港区的船闸限制，但

是不会对船舶的营运带来影响，反而增加了全球竞争

力，因为新船型在载货量、吃水、能耗、船速等方面，

更加优化。

记者：对新的船型，您如此有底气，依据是什么？

高彦明 ：纵观世界经济发展趋势，散货业务将更多

转向亚洲，特别是中国。换句话说，放弃这个可以忽略

不计的市场，18万吨散货船面对的将是整个世界。试想，

同样是18万吨散货船，我们的船载货量更大、吃水更小、

速度更快、能耗更小，这样的船是不是更受市场追捧？

记者：船舶设计单位如何看待18万吨散货船？在设

计方面有难度吗？是否也如您一样充满信心？ 

高彦明：我们认为中国散货船设计水平没有问题，

设计单位欠缺的是航运市场方面的信息，而这正是船东

所具有的优势。我相信，只要双方能够达成共识，18万

吨散货船的推出，应该不是问题。

对此，我们专门组织召开了“河北远洋运输公司新

船型开发技术研讨会”。会上，我们向与会的各位专家

提供了一份《全球主要煤炭和矿石码头水深、船型限制

一览表》，作为技术评估的主要依据。最后，与会各方

一致认为，我们提出的新船型符合未来航运发展的市场

需要，降低了由于能源价格上涨带来的经营风险，必将

受到广大散货船船东的青睐。于是，由中船重工民船研

究中心、大连船舶重工联合设计，并与河北远洋合作，

成功开发设计出符合国际造船新规范、具有当代国际先

进水平的中国型18万吨新型好望角型散货船。

记者：从目前来看，您当初的预测已经得到验证，

18万吨散货船已经风靡航运界。

高彦明：可以这么说。虽然首制船还没出来，但却

依然受到市场热捧，这足以说明其魅力。在造船界，首

制船还没通过营运实践检验，订单就纷至沓来的情况，

前所未有。到目前为止，这一船型，订单已达到50多艘。

值得一提的是，比利时的一家知名航运公司看了这种船

型后，非常满意，在下订单的时候，对设计一字没改。

这一船型先进与否，不言而喻。

记者：18万吨散货船的问世，能否说明我们在散货

船方面，已经处于世界领先水平？

高彦明 ：就18万吨而言，无疑中国的这一船型是

最好的。从我们目前了解的情况来看，日韩的18万吨

散货船，也在逐渐向我们这一船型靠拢。但从整个散

货船的船型开发来看，中国与日韩还有一定差距。要

想赶超他们，还需要一定时间。但是，船东和船舶设

计单位的合作，这种开发模式对推动中国船型的开发，

意义重大。一直以来，中国船舶设计和需求是割裂的，

设计单位不清楚船东的需求，船东有需求，但又很难

从设计上体现出来，这很大程度上制约了新船型的推

出。

   中国人要自信

记者：谈到话语权问题，让我想到了IACS推出的共

同结构规范，这对中国船舶工业而言，应该说是一个非

常不错的机遇。

高彦明：得标准者得天下，此前我们被动主要是在

这个环节失守。IACS推出的散货船共同结构规范，这对

中国船舶工业而言，是一个千载难逢的实现翻身的机遇。

记者：不过，这也带来了挑战。

高彦明：我更看重的是机遇。因为挑战随时都有，

而机遇却非常难得。

记者：共同结构规范对于船东而言，是不是远了些？

船东好像更关心的是船舶的安全、寿命，以及成本等。 

高彦明：表面上看，是如此。但事实是，如果我们

的造船业在规范、标准方面没有话语权的话，那么整个
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船舶工业就难以摆脱受制于人的窘境。在这种情况下，

船东也很难独善其身。

记者：河北远洋的16艘18万吨散货船，全部入CCS

级，且为单一CCS船级。让您做出这一决定的最主要原

因是什么？

高彦明：实力使然。CCS近年来的发展，有目共睹。

经过多年的厚积薄发，CCS拥有了雄厚的技术实力，但

在大型船舶方面，需要多一些展示自己技术实力的机遇。

河北远洋与CCS合作，使CCS又多了一个充分展示技术

实力的平台。这对双方都是有利的。

当然，河北远洋是现代化航运企业，对于风险的评

估做得也很细。我们认为，CCS在规范、标准方面所具

有的技术实力，完全能够把工作做好。基于这一点，我

们把这些船船全部入CCS级，并不是盲目的。我们要有

自信，要相信我们中国人的能力！

记者：记得早些时候，河北远洋在大型油轮改装项

目上，就有过与CCS合作的经历，而且合作非常成功。

这种合作经历，是否为日后把船放心地交给CCS有直接

的关系？

高彦明：是的。不可否认，这种成功的合作经历和

彼此沟通的日渐加深，对双方再次握手，是一个很大的

促进。

可以说，“河北创新”轮的成功改造，是一个双方受

益匪浅的典型案例。当时，超大型改装船在世界上还没

有先例。“河北创新”轮改造成功后，投入运营已近3年，

从目前情况看，船舶安全性和各项技术指标完全达到了

改造方案的要求，经济效益显著。此外，在2007年9月，

我们公司又成功完成了国内首艘30万吨超大油轮——

“河北伟岸”轮的双壳船改装工程。之后，许多航运公司

纷纷效仿河北远洋的做法，将大型油轮改造为大型矿石

专用船。

CCS也是赢家。通过对“河北远洋”轮的技术规范校

核和监造，CCS进而建立了超大型散货船的建造规范。

目前，在世界超大型船舶改装领域，CCS可谓独领风骚，

最具话语权。

记者：如果把话语权这个话题展开，在航运、造船

等方面，中国的话语权，似乎还是不够。

高彦明：是的。目前，中国是造船、航运大国，听

上去很不错。但是，从国家发展大局，以及世界经济发

展趋势来看，我们还需要从“强”字上大做文章。这个

“强”字，也就是话语权。独木难成林，这个行业最需要

的是相互扶持，共同进退，和谐发展。

但是，如果各自为战，一盘散沙，那么做航运造船

强国就根本无从谈起。因为那都是空话。空话还没到海

上，就被风吹散了。

   唇亡齿寒与唇齿相依

记者：我注意到，在我们的对话中，您一直在强调

上下游之间的和谐发展这一主旨，为什么？

高彦明：因为这一点对行业的发展至关重要。与日

韩相比，我们在这方面表现得不够好。

其实，围绕一条船，可作的文章确很多。就拿18万

吨这个船型为例，中船重工民船设计研究中心、大连船

舶重工、青岛北海重工、CCS以及河北远洋，都是这个

船型的相关方。如果再扩展开来，像银行、保险、钢铁

等行业，同样不同程度地受益。什么叫自主品牌？这就

叫自主品牌。自主品牌，就是从这个品牌上，有能力获

取最多的利益。

从目前的形势来看，中国航运业正面临一个非常好

的发展机遇。近几年，中国是世界经济体系中，最活跃

的经济体。在这种背景下，航运业更是呈现勃勃生机，

并带动了相关行业的飞速发展。过去我们主要是因为贫

穷而导致放不开手脚，现在中国有钱了，而有了钱，就

好办事了。
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记者 ：但是，现在中国的银行界对于涉足航运造船

业，好像还显得信心不足。

高彦明：相比以前，现在好多了，而且大多数银行

也在积极谋划如何进军航运造船业。这是可喜的一步，

因为航运造船业的发展，离不开金融界的支持。

这些年，我跟国内很多的银行都接触过。我经常跟

他们讲，中国是航运大国、造船大国，中国银行业不能

在航运领域没有作为。香港的中银，去年做了40多艘船。

他们说，能做这么多单子，我在这里面起了不小的推动

作用。

记者：从“硬件”方面来看，中国跟日韩相比，基本

上已无差距，就是“软件”方面，实力还有待提高，比如

在银行和保险方面。目前，船舶保险似乎跟银行的境况

差不多。 

高彦明：确实如此。中国要做航运造船强国，保险

也是非常关键的一环。船舶保险业，也同样需要上下游

之间相互支持，共同促进，协调发展。近些年，河北远

洋对中船保的支持力度就很大。以前，中船保的船舶总

吨位一直在700 ～ 800万之间徘徊，我们把所有的船都

给了中船保后，一下就突破了1000万总吨，现在达到了

1600多万总吨。今天，在入中船保的航运公司中，河北

远洋的船舶总吨位高踞榜首。

记者：其实，航运造船业涉及到的不仅仅是我们谈

的这些，而且还有众多的领域。正因涉及的领域多，所

以航运造船业的发展受到的制约因素也多，如何使它们

健康发展，是眼下一个比较迫切的课题。

高彦明：其实，整个航运造船业的发展，就像一艘

船。一艘船航行于茫茫大海上，需要它的所有设备时刻

都保持良好运转。因为只有这样，它才能乘风破浪，勇

往直前。如果任何一个环节发生故障，都有可能导致船

舶或走走停停，或直接搁浅，甚至沉没。航运造船业的

发展，亦如此。

中国有两个成语，一个叫“唇亡齿寒”，一个叫“唇

齿相依”，我感觉用在这里比较恰当。“唇亡齿寒”，时时

给我们以警醒；“唇齿相依”，则使我们不忘手拉手，共

对风雨，和谐发展。只有如此，“中国号”巨轮，才会劈

波斩浪，勇往直前。

· 全球首艘CSR散货船演绎精彩 · 

经过近三个月的实船营运，全球首艘CSR散货船——“浙海521”

各项技术、经济指标完全达到了“安全、环保、健康、经济”的预定目

标，证明具有优异的安全可靠性和营运经济性。

“浙海521”轮于2006年4月通过方案审查，8月通过船型评估，11

月开工建造，2007年6月29日安放龙骨，9月3日上船台，2008年1月

23日下水，5月21日试航，5月28日交船并投入实船营运。

在历时两年多的研究、设计、建造、检验与实船营运过程中，相

关单位统一规划、积极协调、精诚合作，为国际造船新规范、新标准的应用，为船舶更坚固、更安全、更环保，探索

了一条联合创新之路。

2008年8月29日，“浙海521”的设计、建造、检验及实船营运总结座谈会在上海召开。会上，上海佳豪船舶工程设

计股份有限公司对详细设计、生产设计，舟山五洲船舶修造有限公司对建造及工艺，中国船级社对现场检验，浙海海

运有限公司对“浙海521”的实船营运等作了总结。

                                                                                               （博陵）


