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1  中欧班列的发展现状
1.1开行线路大幅增加
2011 年中欧班列正式开通，到如今，辐射范畴持续增加，

通行效果明显增强。到 2016 年中，总共发出 1881 列，当中
的回程，达到 502 列，我国有 16 个始发地，而海外有 12 个
目的地，具有 39 条行驶路线，外贸总金额达到 170 亿美元。
如今该班列发出次数比较多的地区，主要有郑州以及上海等。
关键线路为由重庆发出，最终到达杜伊斯堡的线路，即渝新
欧，于 2011 年通行，具有1.1 万公里的运送里程，15-17 日
的运送时长。核心产品是包含家具，服饰以及设备等，产品
主要源自于重庆以及东部地区，非本地货源所占比例达到五成
以上。当前班列频次为每周 3 到 4 列，相比其他班列，“渝
新欧”开行时间最早、运营最为成熟、通关最为便利（一关
通）。“汉新欧”班列，武汉至捷克、波兰，2 0 1 2 年十月
首次开通，运输里程为10700公里，运输时间为15至17天。主
要货类为电子产品、服装、机械及医用产品等，主要货源腹地在
湖北省境内，湖北及武汉产货物占比达70%左右，当前班列频次
为每周1到2列，同其它班列相比较，汉新欧所属省份货源，所
占比例相当高，但是规模并不大。关于蓉欧快铁，通行时间为
2013年，发出地为成都，目的地则为波兰罗兹，全程大约9826
公里，行驶时间大约而两周。产品主要包含衣帽，家电以及汽部
件等，当地货源占比最高，而且已经扩展至深圳等诸多地区。当
前运行频次为每周1到2列。郑新欧班列，通行时间为2013年，
目的地为汉堡，沿途将经过波兰，总里程大约为10214公里，行
驶时间大约为16-18天。产品主要包含机电与轻工产品，高档服
饰等，货源基本上源自郑州以及其周遭地区。如今每周发出两列
班次，在所有班列当中，其辐射范畴是最大的，而且补助限额也
是最多的。

1.2已形成三条运输通道
如今中国借助两座大陆桥，即新亚欧以及西伯利亚，大致构

建中东西运送通道。当中的西通道，首条线路的发出地为霍尔果
斯，同西伯利亚铁路等进行对接，沿途经过波兰等诸多东西欧国
家，可以抵达诸多欧洲国家以及地区。第二条线路的发出地，则
为阿拉山口，沿途经过伊朗等诸多国家以及地区，可以抵达大部
分欧洲国家；或者穿过里海，通过哈萨克，可以进入格鲁吉亚等
诸多国家，从而最终抵达欧洲诸国。第三条线路则经过伊尔克什
坦，或者计划建设的中吉乌铁路，土耳其等诸多国家以及地区，
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构建全球运输通道，促进全球运输机构协作，促进主要跨境项目的构建。中欧班列属于全球联运列车，在我国同该战略周遭国家
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家及地区间经贸往来的主要工具，属于推动该战略构建的核心力量。在该战略下，中欧班列借助低能耗，高运能，高速度，高安

全性，较强的适应能力，较广的网络覆盖范畴，较短的行驶时间等诸多优势性，向亚洲以及欧洲地区的商品运送给予高效的渠道。
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同欧洲诸国展开对接。货源基本上源自华中以及西北等地，借助
陇海等诸多铁路干线进行运送。西线具有大量线路，例如郑新欧
等诸多线路。关于中通道，发出地为二连浩特港，借助蒙古，同
西伯利亚铁路展开对接，可以抵达欧洲多个国家。其货源基本上
源自华中等诸多地区，通过京广等铁路干线进行运送。中线列车
包括诸多线路，比如蓉连欧等。关于东通道，发出地则是满洲里
港，沿途经过西伯利亚铁路，最终可以抵达俄等诸多欧洲国家。
货源基本上源自华东等诸多地区，沿途经过京沪等诸多铁路干
线。至于东线包含大量线路，达到二十多条，主要包含津满欧等
诸多线路[2 ]。

1.3货物种类丰富且运营模式多样
中欧班列运送到海外的产品，重点包含通信与石油开采设

备，钢结构与橡胶产品；办公与家居、健身用品，日化用品
与运动器械，汽车与计算机零部件，医疗设备与化工品，液
晶屏以及服饰等。依据进口地区以及国家进行划分，对于该班列
而言，欧洲为最重要的进口地区，至于进口最多的产品，包含汽
车以及相关的配件，IT 消耗品、高端零部件和材料、木材、食
品、畜牧业副产品；从中亚进口矿产品、粮油副产品、石油副产
品、水果生鲜；从俄罗斯进口机电产品、农副产品、酒类、毛皮
等；从蒙古进口矿产品，农牧产品，肉类；从日韩进口化妆品、
家居用品、食品等[3]。

就班列运营机构的性质而言，如今应用最多的运营方式为：
①国企参与成立班列运营公司，将政府作为重要导向，通常由政
府提供相关的补助。比如渝新欧物流企业，是通过四个国家以及
一个城市共同建立的，当中的城市为重庆市，而四国则为德国与
俄，哈萨克以及我国，构建跨国海关全球调节与运作体系，开启
跨国海关，也就是一卡通，还有重要试点，即安智贸，进口和出
口由两家公司分别运营。关于郑新欧，河南物资集团，联手郑州
开发区，共同组建郑州国际鹿港集团，其业务延伸至欧洲多个地
区，在法兰克福设立分公司，主要负责欧洲城市的市场开发和货
运管理；②民企自行发出的班列，比如义新欧等，则是民企自行
担负盈亏的。关于义新欧的运营管理单位，则为义乌天盟集团。

2  中欧班列运营中的主要问题
2.1各地方无序竞争激烈
在中欧班列热络之时，然而无法掩饰各个地区盲目建设的状

况。各地政府大肆建设，造成大量重复建设。就中部地区来看，
武汉以及郑州等各个省会城市，均已经开通该班列，如今它们的
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货源地基本上是一样的，同时各个城市间相距较近，存在明显的
无序竞争的状况。例如郑州市已经开通国内各个重要地区的公路
运输网络，在多个重要城市设置分支机构，比如大连市以及宁波
市等，集货半径相当长，达到了1500多公里，囊括我国大部分
身份，由外省聚集至郑州地区的商品，所占比例大约为八成。苏
州靠近义乌、武汉靠近郑州、广州靠近长沙、西安靠近洛阳、重
庆靠近成都，这些城市之间的线路趋于同质化，造成沿线运力的
极大浪费。同时，苏州作为我国重要的制造业基地，许多苏州对
欧洲出口商品的供应商，都选择先将这些商品发到郑州、武汉，
甚至重庆，再转运到欧洲。由于苏州直达班列太少，频次太低，
供货商更倾向于选择向欧洲发车密集的城市。

2.2班列返程货源不足
班列返程货源是严重缺失的，这是因为中欧贸易的特征所造

成的。在 2015 年，由欧盟出口至我国的产品，在金额上达到
1870.8亿美元，同比下降大约13.9%，在欧盟出口总金额当中，
所占比例达到大约9.4%，而我国出口至欧盟的产品，在金额上
达到3876.6亿美元，在欧盟进口产品的总金额中，所占比例达
到大约20.2%，由此可见，欧盟实现的是逆差，金额大约为2005.
8亿美元。在2016年的1-8月份，我国出口至欧盟的产品，在金
额上达到大约1.45 万亿元，同比上升大约2.8%；自欧盟进口
8975.7亿元，增长4.6%；对欧贸易顺差5528.5亿元。如今中欧
每个年度的陆运量，大约在七千万吨左右，至于海运量达到两亿
多吨，然而大多数商品均是从我国运往欧洲地区的，至于欧洲地
区运往至我国的商品，只有少数高档服饰以及高精设备等。更为
构建的是，由欧洲地区进口的产品当中，同铁路运输相适的非常
少。在2015年，重庆地区的外贸金额，达到大约750亿美元，借
助渝新欧运送的产品，在金额上所占比例在5%以下。目前，重
庆和成都都在做汽车整车的进境口岸，但效果并不理想，这
使得返程货物量一直不足，通过“渝新欧”列车进口到重庆的
汽车只有100多辆，与原先预计的5000多辆相去甚远。究其原
因，一是汽车进口公司成熟的物流流程是在过去海运的基础上
建立起来的，但这套物流流程并不适合铁路；二是对汽车实行
落地征税，“渝新欧”入境后，将在新疆征税，重庆也得不到税
收，因此，相关部门的积极性不高；三铁路采取的是单个车厢
单次税，至于海运，采取的是单只船单次税，必定导致中欧班
列面临较高的税负。

2.3班列运营时间偏长且成本较高
目前，中欧班列运行时间偏长，运行成本还比较高。运行时

间长主要有两个原因，一是需要建立跨国海关和跨国铁路部门的
协调机制以及争端解决机制。转关和换轨的效率还有很大的提高
空间，中欧班列在各口岸的滞留时间约占运营总时间的30%。二
是中欧班列运行速度偏慢，班列途中仍有甩车现象，境外速度不
高，运行时间过长。

3  “一带一路”战略下中欧班列发展对策
3.1 协调各方关系，构建合理的补贴退出机制
对于中欧班列运行当中出现的各类问题，我国相关部门必须

实施顶层设计，对于各个地区的利益展开有效地协调，防止各个
地区出现无序竞争，对于行驶至欧洲的所有货车，实施统筹运作
以及管控，确保业务平稳而持续地运作。对于国家一级的顶层设
计，首先要规划我国货运列车开往欧洲的运营计划和运营线路，
避免运力浪费，尽可能减少发车等候的时间，将中欧班列运送耗
费时间较少的优势性完全展示出来。

3.2加强中欧班列宣传，加快境外沿线国家货源开发
政府、企业及社团组织，通过多种方式，多层次全方位与沿

线政府、社会组织、企业等相关机构和部门沟通，主要基于对方
利益来进行推广，不仅需介绍一带一路战略到底是怎样的，而且

必须介绍该战略并非是怎样的，避免产生分歧以及误会，力争
形成共识。再则强化中欧班列的推广，主动同周遭国家以及地
区的各类协会交流，例如华商以及公司、产业协会等，同时
借助同此类协会或者国家举办推广会，介绍班列的相关情况，
促使愈来愈多的公司认知、推广以及运用班列，使得班列具备
更高的名气度，运用效率以及次数增加[4 ]。

3.3 推进便利化通关，探索中欧班列联盟形成统一品牌
加强沿线国家海关国际合作。同周遭国家及地区的海

关，共同构建全球协作体系，推动海关信息沟通，执法协作，
签订与磋商海关协作合约，推动认证运营机构互认协作，促
使通关效率增加。把铁路运送体系，添加至安智贸航行试点
规划当中。促进国内通关一体化，公司能够任选海关进行申
报，并且支付税款。强化核心物流联运监控中心构建，达成对
目的地的一次性检验以及申报，在封存状态并未发生变化的
状况下，立即放行换装地。各类口岸检测机构，比如海关等，
强化合作，争取让班列停滞在口岸的时长，在六个小时以内。
加速物流检测智能化构建，使得联运管理更为合规化，自动
化以及高效化，构建安全、稳定、高效以及便利的联运监督管
控体系。

推进检验检疫一体化。强化周遭国家及地区检疫检验全球化
协作，推动疫情互认以及地区管控，在周遭国家开通绿色通道，
针对的是没有植物或者动物病害的产品，在班列周遭国家及地区
的所有检测机构间，采取通放以及通报等，对于同规定相符的集
装箱商品，采取免开箱检测等各类举措。打造海铁（水、陆）联
运国际中转（过境）物流通道，建立中欧班列检验检疫信息系统，
实现全口径出入境班列数据共享，简化纸质单证，推进检验检疫
无纸化，实行“入境口岸检疫、境内全程监控、出境直接核放”
监管模式。

进一步扩大口岸开放。激励条件较佳的地区，打造国家
特定的口岸，比如进口汽车或者木材等，对于同国家规定相
符的，则先行审核，先行验收。在获取特定口岸资质以前，拥
有相关监管条件的，准许其充当相关类别的口岸，从而先行
先试。

加强品牌建设。关于中欧班列这个品牌，其管理运营方以及
承建方均为中铁集团。它是国家支持与关注的全球物流品牌，公
司以及各地政府必须依据《中欧班列品牌建设方案》的相关规
定，联合推动该品牌的构建。中铁负责设置与发布管理条例，强
化该品牌的管控。打破“各自为战、相互竞争”的格局，推动“资
源整合、竞合共荣”，形成国内一盘棋、全路一张图，共同打造
国际物流品牌。构建一致的品牌标志，管理队伍与运送机构，服
务规范与运输价格等，科学而有效地设定所有线路，构成一致的
时刻表以及路线图，实现“公共班列式”服务。形成统一的对外
声音，统一开展全程优惠价格谈判。
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