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的演进及实证研究
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［摘　要］以伦敦国际航运中心的演进为主线，分析了伦敦航运业的发展概况、发展水平及发展影响因
素。基于协整分析模型分析经济增长和国际资本流动规模的扩大对伦敦航运业就业人数的长期均衡关系，

探讨了经济增长和国际资本流动规模扩大对伦敦航运中心演进的长期和短期动态影响机制。
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　　一、伦敦国际航运中心发展概述

１国际航运中心的定义

对于国际航运中心，目前并没有一个确切的定义，更

多的是一些公认和定性的说法。随着经济社会不断发

展，国际航运中心的内涵、模式及其体制安排也经历了不

断演进的过程。在不同的时代和社会环境中，可以从不

同的侧重点去定义国际航运中心。

当前对国际航运中心的定义，比较有代表性的有如

下三种：（１）国际航运中心是一个由发达的航运市场、充

沛的物流以及众多航线、航班、船舶会集的国际航运枢

纽。它由深水航道、港口码头、通畅的集疏运条件等硬件

组成，有完善的服务与管理等软件作保障。（２）国际航运

中心一般以国际贸易中转港为标志，航运要素齐全并已

形成规模，处于全球海运干线网络的重要节点，依托区域

经济中心城市，融国际贸易、金融、经济中心于一体，在经

济区域的港口城市群中居于核心的航运枢纽地位。（３）

国际航运中心是一个功能性的综合概念，是集发达的航

运市场、丰沛的物流、众多航线航班于一体，一般以国际

贸易中心、金融中心、经济中心为依托的国际航运枢纽。

综合上述定义，国际航运中心比较强调航运要素的

优化配置，但是侧重点不同。有的强调港口等相关硬件

设施的建设，而有的则更关注航运中心的软环境建设。

当然，作为国际航运中心，其最重要的功能应该体现在航

运金融、航运信息、航运知识等航运资源的整合和创新

上，而不仅仅作为船舶与集装箱的聚集地。

２伦敦航运业发展概况

作为老牌航运中心，伦敦拥有良好的人文历史条件，

如悠久的贸易和航海历史和文化、众多优秀的海事人才

等。虽然目前伦敦港的航运、港口等“硬实力”有所衰退，

但仍以其交易市场、保险服务、航运信息服务、海事服务、

海事研究与交流、海事监管等“软实力”优势保持着全球

级国际航运中心的地位。目前世界２０％的船级管理机

构常驻伦敦，世界５０％的油轮租船业务、４０％的散货船业

务、１８％的船舶融资规模和２０％的航运保险总额都集中

于伦敦。全球有１７５０多家从事航运事务的公司与机构

在伦敦设有办事处。其中，仅航运服务业每年创造的价

值就达２０亿英镑。

二、伦敦航运业发展水平分析

１港口吞吐量

伦敦港是英国处理非燃料货物最多的港口，尽管关

闭了旧船坞和码头，伦敦港仍然是英国最主要的港口，其

处理了英国贸易货物中１０％的海运量，涵盖了从肯特郡

的马盖特和埃塞克斯郡的滨海克拉克顿到但丁顿共计

１５０公里长的海岸线。

２００７年伦敦港在货物吞吐量方面居英国第二大港

口，仅次于格利斯比—伊明汉姆港，货物吞吐量达到

５２７０万Ｔ；在集装箱吞吐量方面是英国第三大港口，居

于南安普敦港和费利克斯托港之后，集装箱吞吐量达到

２０２７万ＴＥＵ／ａ，为该港口历史上最大的集装箱吞吐量。

此外，随着伦敦门户港布朗菲尔德项目的完成，其对现代

化的大型船舶和集装箱的吞吐能力将迅速增强，届时其

吞吐量将达３５０万 ＴＥＵ／ａ，将会重新确立伦敦港的卓越

地位。

２航运服务业就业人数
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随着经济的不断发展，伦敦航运业的规模不断扩大，

而航运业的就业人数也呈现较快的增长趋势。由图１可

以看到，除２０世纪９０年代初期出现了一定幅度的下降

之外，伦敦航运业的就业人数一直保持着上升态势。

图１　伦敦航运业从业人数
三、伦敦国际航运中心的影响因素分析

１经济发展状况

经济发展状况主要是通过国家的经济增长、国际贸

易和国际投资活动等方面对国际航运中心演进产生影

响。伦敦港作为英国的代表性港口，其国际航运中心地

位的建立与英国经济的发展有着紧密联系。

图２表示英国１９８０—２００６年间的实际 ＧＤＰ增长率

变化。其中实际ＧＤＰ是以２０００年不变价格为基准的历

年产出值。２０世纪８０年代，世界经济还处于第二次石油

危机的滞涨期，英国也深受影响。８０年代中后期，在走

出滞涨阴影后，英国的实际 ＧＤＰ保持着较高增长速度。

在９０年代初英国经历了一次较大的衰退，在此之后ＧＤＰ

的增长率一直保持在３％左右。

图２　英国实际ＧＤＰ增长率
图３显示了英国 １９８０—２００６年的国际贸易比率。

贸易进出口额是货物、服务、收入和经常转移的总和。贸

易比率等于进出口总额与当年ＧＤＰ之比。

图３　英国国际贸易比率
图４显示了１９８０—２００６年的国际资本流动规模，它

是直接投资流量和证券投资流量的总和。从此图的资本

流动比率可以看出，英国资本流动规模总体处于上升状

态。

图４　英国资本流动比率
２区位优势

依据空间经济学理论，世界许多大城市都拥有优越

的自然区位优势，而良好的港口或运输条件成为主要的

特点之一。凭借得天独厚的区位优势，伦敦在１７世纪就

成为了世界上最繁忙的港口之一，为其成为航运中心奠

定了坚实的基础。到１８世纪初，英国８０％的进口额和

７０％的出口额都是经伦敦港创造的，此时的伦敦已经成

为名副其实的国际航运中心。

随着经济的发展，有效降低运输成本，规模效应和外

部经济等经济效益逐渐显现，大量的航运服务机构聚集

到伦敦。全球有１７５０多家从事航运事务的公司和机构

在伦敦设有办事处，其中７９％经过注册，其余则设有交

易办事处。表１为２０１０年在伦敦注册的与航运事务相

关的办事处类型与数量。

表１　２０１０年伦敦注册的与航运事务

相关的办事处类型与数量

类型 公司数量 类型 公司数量

船务代理与运输 ３３６ 船东、交易与管理 ２０６

海上保险 １９３ 船舶经纪 １４３

航运机构／协会 １０５ 航运法律服务 １０１

咨询与调查 ９８ 船舶融资与相关服务 ６２

船舶租赁 ４２ 信息与通讯技术服务 ３５

保护与赔偿协会 ２６ 航运教育与培训 １２

航运人员 ９ 船级社 ８

媒体与出版 ６ 合计 １３８２

　　３政策稳定性

作为现代民主政治制度和自由经济制度的发源地，

英国政局一直保持稳定，社会、经济和法律制度十分完

善，这对伦敦国际航运中心的形成发挥了重要的保障作

用。同时，英国当局注重维持政策制度的稳定性，避免较

大变动对经济产生不利影响。以１９８０年以来英国的宏

观复合税率（国家税收与ＧＤＰ之比）为例（见图５），英国

的宏观税负水平二十多年来一直都保持稳定，这说明其

经济制度已经相当完善。
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图５　英国的宏观复合税率
另外，根据佛雷泽研究所对 ＯＥＣＤ国家的自由度指

数评价，英国在１９７０年的经济自由度排名是第１９名，而

到１９９９年，英国的经济自由度仅次于新西兰而居世界第

二位，这说明其市场化改革效果显著。

四、伦敦航运业发展水平和影响因素的协整分析

在现有宏观经济计量分析中，Ｇｒａｎｇｅｒ（１９８７）所提出

的协整方法已成为分析非平稳经济变量之间数量关系的

最主要工具之一，且通过线性误差修正模型（ＥＣＭ）刻画

了经济变量之间的线性调整机制，这就是所谓的线性协

整方法。选取代表伦敦国际航运中心演进和影响因素的

变量，通过协整检验考察伦敦国际航运中心演进过程中

发展水平和影响因素间的长期关系和短期波动。

１变量的选择

为简化分析，只选取伦敦航运服务就业人数作为代

表，来衡量伦敦国际航运中心生产经营活动成果和规模

大小。同时，笔者认为影响航运服务就业人数的因素主

要有两个：港口所处经济腹地的发展水平；国际资本流动

规模。对于经济腹地的发展水平选取实际 ＧＤＰ增长率

作为变量，资本流动规模使用资本流动比率作为变量。

为了消除异方差问题，对原始变量分别取对数：航运服务

就业人数（ｌｎＣｔ），ＧＤＰ增长率（ｌｎＩｔ），国际资本流动比率

（ｌｎＧｔ）。

２单位根检验和协整方程估计

在对时间序列数据进行计量分析时，要求样本数据

显示平稳过程，以避免发生“伪回归”现象。而且协整检

验和ＶＥＣＭ估计也都要求方程中各变量的单整阶数相

同。为了确定变量的时间序列性质和单整阶数，首先要

随各变量进行单位根检验。本文采用的是 ＡＤＦ检验方

法。若统计量的Ｐ值大于临界值，则序列不平稳的原假

设不能拒绝；若Ｐ值小于临界值，则拒绝序列不平稳的原

假设，得到序列的平稳性。

表２　ＡＤＦ检验结果

变量 ＡＤＦ统计量 ９５％临界值 结论

ｌｎＣｔ水平值 －２１１９９０３ －２９８１０３８ 不平稳

ｌｎＣｔ一阶差分 －５７４９５３７ －２９８６２２５ 平稳

ｌｎＩｔ水平值 －２８６１６３６ －２９８１０３８ 不平稳

ｌｎＩｔ一阶差分 －４２８７３７０ －２９８６２２５ 平稳

ｌｎＧｔ水平值 －２２２３２９６ －２９８１０３８ 不平稳

ｌｎＧｔ一阶差分 －６９１７９３５ －２９８６２２５ 平稳

　　由表２中 ＡＤＦ检验结果可知，航运服务就业人数

（ｌｎＣｔ），ＧＤＰ增长率（ｌｎＩｔ），国际资本流动比率（ｌｎＧｔ）的

时间序列数据的单位根检验过程的原假设被拒绝，则这

３个变量的一阶差分序列都是平稳过程，不会出现“伪回

归”问题，因此直接进行ＯＬＳ估计的方程就是协整方程。

长期协整方程：

ｌｎｃｔ＝８．５０７３１９＋０．００３１１３ｌｎＩｔ＋０２９１３９３ｌｎＧｔ

ｔ＝（８７．１００７４）（００５５７９２）（７７９４９１５）
珚Ｒ２＝０７１７１３０，ＤＷ＝１０８２５９１，Ｆ＝３３９５７５０

通过对残差序列进行单位根检验，得出 ＡＤＦ统计量

为－３５４５５４５，小于不同检验水平的三个临界值，因此残

差序列为平稳序列，即航运服务就业人数（ｌｎＣｔ）、ＧＤＰ增

长率（ｌｎＩｔ）、国际资本流动比率（ｌｎＧｔ）存在协整关系。

３Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系检验

通过协整检验，得出四个变量之间是存在长期均衡

关系的。为了进一步说明它们之间的相互影响，还需要

进行Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系检验，滞后阶数取１，结果如表３

所示。

表３　Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系检验结果

ＮｕｌｌＨｙｐｏｔｈｅｓｉｓ： Ｏｂｓ Ｆ－Ｓｔａｔｉｓｔｉｃ Ｐｒｏｂ 结果

ＬＮＩＴｄｏｅｓｎｏｔＧｒａｎｇｅｒＣａｕｓｅＬＮＣＴ ２６ １０６２２１ ０３１３４ 拒绝

ＬＮＣＴｄｏｅｓｎｏｔＧｒａｎｇｅｒＣａｕｓｅＬＮＩＴ ００８２９３ ０７７５９ 接受

ＬＮＧＴｄｏｅｓｎｏｔＧｒａｎｇｅｒＣａｕｓｅＬＮＣＴ ２６ ５２６６４４ ００３１２ 拒绝

ＬＮＣＴｄｏｅｓｎｏｔＧｒａｎｇｅｒＣａｕｓｅＬＮＧＴ １００２０２ ０００４３ 拒绝

　　由表３格兰杰因果关系检验结论得出 ＧＤＰ增长率

是航运服务就业人数的格兰杰原因，而航运服务就业人

数不是ＧＤＰ增长率的格兰杰原因；而国际资本流动比率

和航运服务就业人数则具有双向的格兰杰因果关系，即

相互影响。

五、结论

根据国际航运中心的定义，通过对伦敦航运业发展

水平和影响伦敦航运业发展因素的分析，进而以伦敦航

运服务就业人数作为伦敦国际航运中心演进的代表性指

标，对发展水平和影响因素之间的关系进行了协整分析。

根据协整分析的结果综合分析得出：伦敦国际航运中心

的发展主要受国家经济发展水平和国际资本流动规模等

因素的影响。
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