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经济全球化的度量与航运自由化

杨　靳　廖少廉

　　摘要: 经济全球化的定义为国际套汇成本的下降, 则衡量经济全球化的指标较多, 其中国际航运运费

率是一个重要的指标。国际航运运费率的高低如同关税对国际贸易的影响一样, 影响国际贸易的发展。国

际航运市场运输运费率的高低除国际航运成本之外, 主要取决于国际航运市场的市场结构, 航运市场的自

由竞争是国际航运运费率较低的保障。当今国际航运市场存在较多非自由竞争因素, 但随着经济全球化浪

潮, 航运市场近年也呈现航运自由化的趋势。本文拟阐述当今航运市场现状, 并分析航运自由化前景。
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一、经济全球化与航运自由化
经济全球化可理解为商品、服务和生产要素的市场一体

化, 即商品、服务以及生产要素如资本、劳动力、土地和管理

才能的国际流动没有障碍, 导致国际套汇成本的下降。按照

上述定义, 经济全球化程度应当体现在商品和要素市场的一

体化程度上。在商品市场的一体化方面, 国际航运运费率、信

息不对称和贸易管制程度能较好地反映一体化的程度; 在要

素市场的一体化程度上主要是资本市场和劳动力市场。而资

本市场可以区分为金融市场与实际资本市场 (特别包括外国

直接投资 FDI ) , 因为国外借贷与 FDI 相比较, FDI 流入本国

的限制相对困难; 劳动力的流动与劳动力的技术水平有关,

较高的技术劳动力一般能逾越知识和语言等方面障碍; 最后

一种促进全球化的交易是知识的传播和扩散, 任何在多国公

司之间或者以专利和许可证的贸易信息都是全球化的重要

促进力量。最能衡量商品和要素市场一体化程度的指标是商

品和要素市场交易障碍的多少, 如关税、配额、资本流动的开

放程度以及国际运输成本; 也可以采用套汇成本下降的结果

导致交易量的大小; 此外套汇成本下降会导致各国商品和要

素价格趋于一致, 因而不同国家商品和要素价格的差异也可

以衡量一体化程度; 最后一个指标是全球资本开放, 导致一

国资本在全球配置, 资本的分散程度也是全球化的一个精确

指标。

表 1 是采用不同指标衡量全球化程度的结果, 从表 1 可

以看出, 在商品市场, 采用限制数量衡量的全球化程度已经

达到较高程度。第二次世界大战结束以来, 商品市场经历了

一个巨大的自由化过程。八轮关贸总协定 (GATT ) 谈判, 关

税平均从 50% 下降到不到 5%, 此外从 1920-1990 年之间,

班轮运输, 尤其是集装箱班轮运输, 大大降低了运输成本, 全

球航运运费率下降了三分之二以上。结果世界贸易的增长速

度大大超过世界国内生产总值 (GDP ) 的增长速度, 从1966-

1994 年, 世界贸易增长速度为年均 416%, 而真实世界 GDP

的增长仅仅 118%。①

　　表 1　 　　经济全球化程度衡量表

国际价格差异 交易量 资本分散程度 实际限制

商品市场 购买力平价+
一价定律+ 国际贸易öGDP ++ — 关税ö非关税+++ ö+

运输成本+++

金融市场
利息率
无风险利率+++
风险利率+

储蓄投资比例+
金融资本öGDP +++
证券投资+

证券分散 资本控制++
技术交易成本+++

实际资本市场 真实利率+ 外国直接投资öGDP + 外国直接投资的数量 资本控制++

劳动力市场 技术工人 0 流动规模+ 移民ö劳动力数量+ 移民法律与限制 0

知识和信息 — 专利与许可证 技术专利数量 专利法律信息技术
传播成本+++

　　注: 0、+ 、++ 、+++ 分别表明全球化程度为: 差、较低、较高、高。

　　虽然关税和国际运输费率都是衡量经济全球化的两个

重要指标, 但大多数经济学家较多关心关税对商品市场一体

化的影响。如古典经济学家亚当·斯密和大卫·李嘉图在讨

论国际贸易理论时, 常常把运费对贸易的影响忽略掉, 在关

贸总协定 (GATT ) 的八轮谈判中, 谈判的核心也主要围绕关

税和非关税壁垒。但航运与贸易就像一辆车的两个轮子, 没

有航运的迅速发展, 就没有今天的商品市场高度一体化。特

别在今天关税壁垒下降到只有 5% 的情况下, 运输成本对商

品贸易的影响尤其重要。如 1700 年, 从印度运输茶叶到英国

仅 42 吨;1844 年英国铁行航运公司开辟了从英国到印度的

加尔格答的班轮运输后,1850 年英国的茶叶进口量达到

25000 吨;1950 年英国的茶叶进口量更是达到 25 万吨。而

2000 年 9 月, 天津港 50 万美元的柳制品因为运输费率上涨

而被迫取消出口。②

国际航运运费率对商品市场一体化的影响, 虽然与关税

的效果一样。但是, 国际航运费率是一种经济障碍。关税是一

种政治障碍。政治障碍可以通过国际协商解决, 而经济障碍

受市场影响较大, 经常随市场而波动。今天运费率下降到较

低水平, 明天运费率也可能上涨到较高水平。但如果把竞争

引入航运市场, 增加航运市场的效率; 改善航运企业外部环
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境, 增加航运企业的外在经济, 降低国际航运成本, 仍然可实

现或者维持航运运费率在较低水平。为了实现上述目标,“航

运自由化”是一条较好途径。航运自由化的本质就是要使航

运市场实现新古典经济学完全自由竞争市场理论, 航运运费

趋向边际成本定价, 并最终达到资源最佳配置, 促进国际贸

易的加速发展, 实现全球社会福利的最大化。而现实中则要

求各国尽量减少对航运市场的干预, 反对航运市场的垄断。

二、当今国际航运市场的非自由化因素
阻碍航运自由化的因素主要包括国籍歧视、市场准入与

运输资格的认可性歧视、政府补贴、班轮公会的垄断以及方

面旗船等五个方面。

11 国籍歧视

国籍歧视主要包括一系列来自政府对运输货物和航行

船舶所执行的行为和压力。这些行为把航运的竞争原理抛弃

到一边, 而将货物交给一些效率低下的承运人从而模糊了航

运服务的实际成本。概括起来主要包括如下几个方面:

(1)进口许可。一些国家使用许可制度来确保货物被本

国承运人承运。这种互相设置障碍的行为阻碍了国际贸易的

增长, 反过来又减少了航运贸易的增长。
(2)对船舶运输的关税和其他费用的歧视。这些费用主

要包括港口装卸、灯塔费、牵引费、咨询费、运费税收。这些费

用歧视在一些国有港口尤其普遍。

(3)政府管制。一些国家常常将政府物资交给本国商船。
(4)交易控制。交易控制的操作提供了数不清将货物交

给本国商船承运的行为, 这种行为要么出于义务, 要么是出

于本国商业利益上的考量。

(5)双边贸易协议。许多国家采用双边贸易协定的形式

来排斥第三方的承运。

21 市场准入与运输资格的认可性歧视

大多数国家至今仍然禁止外国船舶从事本国沿海货物

运输, 除非从本国找不到船舶运输该货物, 即使允许, 运价也

比市场运费低得多。此外有些国家还选择性地规定一些货物

本国船舶运输的比例在 50% 以上。而且有些国家还明文规定

本国 500 载重吨以上的船舶租赁给外国承租人, 必须经过政

府部门的认可。

31 政府补贴和私人行为扭曲了国际航运市场的竞争

在航运界, 政府对航运公司的补贴相当普遍。如丹麦和

新加坡分别对马士基和海惶的金融资助, 使其能购买海陆和

美国总统轮船公司。这种政府资助企业兼并其他企业的行为

不但扭曲了竞争的公平性, 而且增加了航运市场的垄断势

力, 因为垄断势力来源于行业需求弹性、本行业厂商数量以

及厂商之间的相互关系。政府资助本国企业兼并其他航运企

业势必减少航运市场上航运企业数目, 因而增加垄断势力。

政府补贴的形式主要包括: 为了鼓励报废和建造新船的造船

补贴、造船融资、在特殊时期的经营补贴、燃料折扣、船舶保

险融资。

41 班轮公会导致市场的垄断势力存在

自从英国的铁行 (P&O) 于 1844 年开辟第一条从英国到

远东的班轮航线后,1875 年 8 月, 为了稳定运价, 在当时的英

国到印度的加尔各答班轮航线上, 第一家班轮公会正式成

立。班轮公会的鼎盛时期是 20 世纪 70 年代, 当时班轮公会

的数量超过 360 家。今天, 集装箱运输的广泛普及虽然大大

削略了班轮公会的势力, 但在世界三大干线上, 班轮公会的

力量还相当强大。由于班轮公会的一般性运费政策中限制班

轮成员进行运价和服务质量的竞争, 班轮公会的运价常常要

比非班轮公会的价格高, 因而班轮公会类似于一个半垄断组

织。

51 方面旗船扰乱航运市场正常经营秩序

方面旗船又叫开放性国际登记, 它是为提高船东的国际

竞争力, 而给予船东一种到他国登记从而获得优惠的税收、

廉价的船员、较低的安全标准以及享受特殊非公司待遇的登

记方式。这种优惠主要取决于登记国的国际船舶登记政策。

最早的国际开放性登记开始于 20 世纪 20 年代, 当时的美国

船东到巴拿马进行登记, 悬挂巴拿马国旗。提供这种方面登

记的主要国家包括巴拿马、利比里亚、新加坡、塞普路斯和所

罗门。

上述五个方面的因素是阻碍当今航运市场自由化的主

要因素。这些因素限制了航运市场效率的提高, 导致了船东

的运输成本上涨, 最终影响到国际贸易的发展, 阻碍了经济

全球化的进程。

三、世界贸易组织原则引
入航运市场的可能性

若能将世界贸易组织 (WTO ) 的自由竞争原则、非贸易

歧视原则、以及不对贸易进行不公平鼓励原则引入到航运市

场, 则上述WTO 原则能较好地解决上述五个方面问题, 因

为航运市场中的国籍歧视、方面旗船和运输资格认可性歧视

违背了非贸易歧视原则; 政府补贴违背了不对贸易进行不公

平鼓励原则; 班轮公会的半垄断则违背了自由竞争原则。

WTO 海运谈判自 1991 年下半年开始进入实质性阶段。谈判

是按照服务贸易总协定 (GATS )的有关规定, 通过多边、双边

结合的形式进行的。乌拉圭回合谈判期间, 各国对海运业的

概念、分类以及谈判的具体内容等问题基本达成共识。海运

业的谈判集中在国际海上运输、海运辅助服务和港口服务三

个方面, 其中国际海上运输包括班轮和非班轮市场; 海运辅

助服务包括船代、货代、装卸、仓储、集装箱场站、结关等六项

业务; 港口服务指靠泊、货物装卸、供油、供水、引航等通常发

生在港口的与船舶有关的服务。

乌拉圭回合谈判期间, 约有 50 多个国家参加了海运谈

判。不同国家集团对海运谈判都表现了极大重视。但对谈判

的期望各不相同。北欧、欧盟、日本、加拿大等极力要求达到

高水平的航运自由化, 非洲国家则坚持《联合国班轮公会行

动守则公约》的规定, 实行货载分配原则, 而美国的态度则相

当消极。在谈判接近尾声时由于欧盟与美国在农产品、音像

产品等其他方面的分歧, 以及美国在开放海运市场方面的实

际困难, 导致双方没有就海运开放问题达成一致意见。最后

只有 32 个国家 (大多数为发展中国家) 对海运作出了承诺,

而欧盟、美国及大多数OECD 国家均撤回了让步和开价。

1994 年 4 月举行的结束乌拉圭回合谈判的部长级会议决定

设立海运谈判组, 继续进行海运谈判, 并于 1996 年 6 月以前

结束。

海运谈判组自 1994 年 5 月以来共进行了 16 次会议并

同时进行了双边市场准入谈判, 但由于美国不愿意作出实质

性让步而导致谈判失败。 1995 年 1 月 1 日WTO 成立后,

WTO 服务贸易理事会因而作出了暂停海运谈判的决定。

2001 年, 新一轮西雅图回合谈判将继续在美国举行, 航

运是否会达成协议, 很大程度上取决于美国的态度。美国对

航运的态度对国际航运业具有重要影响。如 1893 年, 美国国

会通过了《哈特法》(HARTER ACT ,1893 )。(下转第 121 页)
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易自由化, 从各个方面对各国经济主权进行无情侵蚀, 这不

仅深刻地改变着世界经济的面貌, 而且也使一个国家的主

权, 特别是发展中国家主权的本质发生一定的变化。

(2)经济全球化与区域经济一体化的发展加剧了经济发

展不平衡。这种不平衡表现在发达国家与发展中国家的收入

差距拉大, 也表现在区域集团成员与非成员经济待遇上的差

别。中国也要经受经济发展不平衡规律的考验。

(3)国际投资、国际贸易的自由化发展使中国国内市场

受到冲击。关税降低以及非关税壁垒的削减使国内市场中

“幼稚工业”不能得到保护; 发达国家跨国公司的扩张更是挤

占了国内市场份额; 大量国际游资冲击着国内不完善的金融

市场, 以至于不得不依赖强硬的资本项目管制, 但这并非长

远之计。

(4)在市场边界的扩大和国外跨国公司的广泛渗入的背

景下, 大批人才可能会因高薪高职的吸引而流向国外或外国

经济主体之中, 造成人才的流失。

面对经济全球化和区域经济一体化的正负面影响, 趋利

避害, 积极融入经济全球化和区域经济一体化的进程, 勇敢

迎接挑战, 是中国的唯一选择。为此, 中国应采取如下对策:

(1)维护国家经济主权, 保证经济安全, 这是基本前提, 但还

应充分把握机遇, 吸引外资, 发展跨国公司和国际贸易, 以增

强国家综合国力, 即国际竞争能力。在提高对外开放程度的

同时, 降低对外依赖程度, 掌握对外开放的主动权, 积极参加

国际性组织或区域性组织, 积极参加它们的活动, 争取中国

在国际经济舞台上的发言权和世界经济规则的制定权。 (2)

加强政府的宏观调控能力和驾驭经济的能力。一方面, 政府

要制订出有利于参与经济全球化和区域经济一体化进程的

经济政策; 另一方面, 政府要注意防范国际化甚至全球化的

经济风险。并且要善于吸取国际经验和教训, 尤其是吸取东

南亚金融危机的教训, 积极利用国际资本, 并加快金融业改

革步伐, 加强其金融风险防范意识。(3)要借经济全球化和区

域经济一体化的契机, 大力推进经济结构的战略性调整。我

们要从国际分工的新特点出发, 根据中国的具体情况和比较

优势, 优化出口商品结构, 进而利用国际资金和部门间的联

系效应, 促成经济结构的战略性调整——积极调整农业结

构, 大力发展新兴产业和高技术产业、努力发展第三产业。

注释:
①路爱国:《全球化与资本主义世界经济——经济全球化综述》,

载《世界经济》,2000 (5)。
②国际货币基金组织:《世界经济展望 (1997)》, 北京, 中国金融

出版社,1997 。
③王学玉:《从国际化到全球化》, 载《世界经济与政治》,2000

(8)。
④雷达、于春海:《经济全球化影响的制度思考》, 载《世界经济》,

2000 (4)。

(作者单位: 武汉大学世界经济系　武汉　430072 )
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(上接第 117 页)在该法中, 美国立法者率先提出了承运人过

失免责条款, 开创了承运人航海过失免责的先河。之后的一

百多年, 该法的立法精神一直为世界主要国家和有关国际公

约所沿用。又如 1964 年, 在联合国贸发会议 (UNCTAD ) 77

国集团提出了一个旨在保护发展中国家航运的货载保留原

则, 即 4∶4∶2 原则, ③由于美国的坚决反对, 并拒绝签字, 导

致该原则一直得不到执行。由此可见美国的态度对航运任何

国际协议的成功执行至关重要。美国在西雅图会议上是否支

持将航运纳入WTO 呢? 从分析美国的利益角度来看, 将航

运纳入WTO 是有利于美国的。第一, 美国是经济全球化的

主要创导者, 经济全球化是美国经济学界的主流, 全球化的

核心内容是新古典经济学的自由化, 而航运纳入WTO 是航

运自由化的主要标志。因此, 美国不可能自己是一个货主大

国, 而不承诺开放航运市场。第二, 从美国近年所制定的法律

来看, 也在逐渐将航运视为一个普通行业对待, 放弃过去一

贯保护、补贴的态度。如《1999 年海上货物运输法 (草案)》中,

取消承运人航海过失免责权利、提高承运人赔偿单位责任限

额、扩大海上货物运输法的适应范围等。其实质是将航运企

业纳入《公司法》, 并最终纳入WTO 的管辖范围。第三, 美国

经济学界近年掀起一股对传统经济学的反思, 先是对金融领

域的各种管制的反思, 并最终导致金融自由化; 然后是对人

才管制的反思, 并逐渐放宽对人才流入与流出的管制; 最近

对航运的反思主要集中在航运业。其结论似乎是“对本国航

运的补贴是对外国居民的纳税”,“航运对于一国以内需经济

为主导, 而非出口导向型经济的国家来说, 港口和航运的投

资似乎没有必要, 最好交给在航运业具有要素禀赋的国家来

经营”,“航运业并不是一个投资大、收益小的行业。而是由于

一些没有要素禀赋的国家, 也从事该行业的竞争, 这主要是

由于航运经营环境差所导致的”。第四, 美国主导的经济全球

化要得到彻底的执行, 首先要率先开放本国未开放的领域,

即使在该领域不具有绝对优势。从上述分析看, 航运作为一

个单独议题, 一定会纳入WTO 。从美国国会批准 SEA -

LAND 与APL 出售案似乎可见美国正在为航运自由化的目

标作准备。

四、结论
在衡量经济全球化的重要指标关税和运输成本中, 在关

税下降到仅仅 5% 的情况下, 国际航运费率是一个重要的经

济指标。只有通过航运自由化, 才能解决当今航运市场存在

的五种阻碍航运自由化的障碍。如果能将航运贸易纳入

WTO 框架, 通过WTO 的机制来制约航运市场, 则可以达到

消除航运市场中上述航运自由化的障碍, 实现航运自由化。

航运贸易能否纳入WTO , 在很大程度上取决于美国的态度。

美国作为经济全球化的主要推动者, 将航运纳入WTO 应当

是一个时间的问题, 而不是一个是否纳入的问题。

注释:

①《International Financial Statistics , Yearbook (1996)》.

②《航务周刊》,2000 (53) ,20 页。

③即贸易双方各承担 40% 的货载,20% 由第三方承载。

(作者单位: 厦门大学南洋研究所　厦门　361021 )
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