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【内容提要】 　 作为共建“一带一路”机制互联互通的重要载体ꎬ中欧班

列自 ２０１１ 年启动以来ꎬ极大推动了中国与亚欧沿线国家的陆路贸易互动与

合作ꎬ增强了供应链韧性ꎬ也推动了相关国家的政策沟通、资金融通、民心相

通ꎮ 为推动中欧班列的高质量发展ꎬ尽快发布中欧班列运价指数十分必要ꎮ
该文首先分析了中欧班列运价的形成机制ꎬ并设计、编制和测算中欧班列运

价指数ꎬ进而将该指数与其他相关指数进行对比分析ꎮ 其次ꎬ计算灰色关联

度ꎬ并使用 ＶＡＲ 模型分析中欧班列运价指数与货物出口、制造业发展、经济

增长等因素之间的关系ꎮ 研究发现ꎬ２０２１ 年 １２ 月 ~ ２０２３ 年 ７ 月ꎬ中欧班列

运价指数呈现“初期稳定—大幅下降—波动回升—波动下降”的趋势ꎻ该指数

与出口额的灰色关联度最高ꎬ可以作为观察出口额变动的先行指标ꎮ 最后ꎬ
提出扩充指标体系、推出相关股指期货等进一步完善中欧班列运价指数研究

的思路和展望ꎬ并提出中欧班列运营企业加强相关基础设施建设、线路保养、国
际合作、打造绿色物流ꎬ同时参考运价变化灵活调整运力ꎬ进一步拓展货源ꎬ提
升抗风险能力等政策建议ꎮ
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引　 言

中欧班列作为共建“一带一路”机制互联互通的重要载体和组成部分ꎬ具
有重要的战略意义ꎮ ２０２４ 年ꎬ中欧班列共开行 １ ９ 万列、发送货物 ２０７ 万标

箱ꎬ同比分别增长 １０％ 、９％ ①ꎮ 中欧班列作为“丝绸之路经济带”上不可或缺

的物流载体ꎬ肩负着推动贸易繁荣、深化国际合作、增进各国友谊的使命ꎮ 中

欧班列覆盖范围广泛ꎬ已成为联结“丝绸之路经济带”沿线各国的关键纽带ꎬ
为跨境电商的蓬勃发展提供了便利且高效的物流支撑ꎮ

中欧班列有效促进了贸易畅通ꎬ并推动了区域经济合作ꎮ 第一ꎬ中欧班

列是欧亚大陆互联互通的重要国际运输通道ꎬ也是促进“一带一路”贸易畅通

的关键载体②ꎮ 第二ꎬ中欧班列不仅为中国与沿线国家之间提供了除公路、
海运、航空之外的又一关键货运途径ꎬ还在促进中欧贸易增长和亚洲与欧洲

货运发展方面具有重要意义③ꎮ 第三ꎬ中欧班列推动了沿线国家在交通网络

上的投资与建设ꎬ同时促进了跨境运输规则的统一ꎬ提升了运输效率ꎬ降低了

运输成本ꎮ 第四ꎬ中欧班列通过降低市场准入门槛、增加开行密度等途径促

进了沿线国家和中国中西部地区的出口④ꎮ 第五ꎬ开通中欧班列的城市进出

口额相较于未开通城市显著增长ꎬ且当地交通基础设施条件越完善ꎬ中欧班

列对出口的带动作用越强ꎮ 从国际角度看ꎬ中欧班列对收入水平越高、与中
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«工人日报:未来 ５ 年我国将新建高铁 １ ２ 万公里»ꎬｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｃｈｉｎａ － ｒａｉｌｗａｙ ｃｏｍ
ｃｎ / ｘｗｚｘ / ｍｔｊｊ / ｗｏｒｋｅｒｃｎ / ２０２５０１ / ｔ２０２５０１０３＿１４０４５２ ｈｔｍｌ

徐紫嫣、姚战琪:«国际运输通道对提升中国国际竞争力的影响———来自中欧班

列开通的证据»ꎬ«财经问题研究»２０２４ 年第 ８ 期ꎻ许英明、邢李志、董现垒:«“一带一路”
倡议下中欧班列贸易通道研究»ꎬ«国际贸易»２０１９ 年第 ２ 期ꎮ

方行明、鲁玉秀、魏静:«中欧班列开通对中国城市贸易开放度的影响———基于

“一带一路”建设的视角»ꎬ«国际经贸探索»２０２０ 年第 ２ 期ꎻＬｉ ＳｈｉｑｉꎬＬａｎｇ ＭａｏｘｉａｎｇꎬＹｕ
Ｘｕｅｑｉａｏꎬｅｔｃ ꎬＡ Ｓｕｓｔａｉｎａｂｌｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓ Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｃｈｉｎａ Ｒａｉｌｗａｙ Ｅｘｐｒｅｓｓ
ｉｎ ｔｈｅ Ｃｏｎｔｅｘｔ ｏｆ ｔｈｅ Ｂｅｌｔ ａｎｄ Ｒｏａｄ ＩｎｉｔｉａｔｉｖｅꎬＳｕｓｔａｉｎａｂｉｌｉｔｙꎬＶｏｌ ２８９６ꎬＮｏ １１ꎬ２０１９ꎬｐｐ １ － ３０

赵家章、丁国宁:«中欧班列推动中国对外贸易高质量发展:理论逻辑、困境及路

径»ꎬ«国际贸易»２０２３ 年第 ７ 期ꎻ洪俊杰、詹迁羽:«中欧班列对我国企业出口的影响研

究»ꎬ«国际贸易问题»２０２４ 年第 ４ 期ꎻ郭际、齐梦龙、吴先华:«中欧班列战略通道对沿线典

型国家经济的影响研究»ꎬ«中国软科学»２０２３ 年第 ８ 期ꎻ张祥建、李永盛、赵晓雷:«中欧班

列对内陆地区贸易增长的影响效应研究»ꎬ«财经研究»２０１９ 年第 １１ 期ꎮ
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国地理距离越近的国家或地区的出口促进效应越显著①ꎮ 第六ꎬ中欧班列加

强了沿线国家在政策、贸易、金融等领域的互联互通ꎬ增强了供应链韧性ꎬ推
动了多边合作机制的形成ꎬ作为合作平台促进了各国间的文化交流与互信ꎬ
为高质量共建“一带一路”奠定了社会基础ꎮ

成本、可靠性和时间是中欧班列客户最关心的属性②ꎮ 与货运成本紧密

相关的是运价ꎬ而中欧班列运价和货运服务的需求变化密切相关ꎮ 基于此ꎬ本
文力求设计中欧班列运价指数并分析相关影响因素ꎮ 运价指数可直观反映中

欧班列货运市场信息ꎬ有助于中欧班列高质量发展③ꎮ 深入分析运价指数的影

响因素ꎬ可帮助货主、货运公司和政府了解运价变化的趋势和原因ꎮ
编制中欧班列运价指数ꎬ旨在通过构建一个科学、系统的指数体系ꎬ准确

反映中欧班列运输市场的供需状况、价格动态与趋势ꎮ 一是为物流经济学和

运输定价理论的发展提供支持ꎬ同时推动国际铁路运输标准化研究ꎬ为政府、
企业及相关利益方提供决策参考与行动指南ꎮ 二是促进市场信息更加公开

透明ꎬ减少信息不对称ꎬ优化资源配置ꎬ降低物流成本ꎬ并为政府制定政策提

供数据支持ꎮ 三是促进中欧班列运输服务的持续改进与效率提升ꎬ为中欧贸

易的持续增长与国际物流合作的深化奠定坚实基础ꎬ从而增强中欧班列的市

场竞争力ꎬ促进沿线国家在运输价格和规则制定方面的国际合作ꎬ助力共建

“一带一路”高质量发展ꎮ 四是揭示价格变动的潜在趋势ꎬ为市场预测与战略

规划提供重要依据以及市场监测、风险预警和决策支持ꎮ 该运价指数不仅提

升了中欧班列的市场化、国际化水平ꎬ还为全球物流体系的完善注入了新动

力ꎮ 同时ꎬ该运价指数的发布还能推动中欧班列运营过程中的科技含量和数

字化水平持续提升ꎮ
研究中欧班列运价指数的影响因素也具有十分深远的意义ꎮ 通过深入分

析运价变动的驱动因素ꎬ可以揭示运输成本、市场需求、政策环境、技术进步等
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①
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③

周学仁、张越:«国际运输通道与中国进出口增长———来自中欧班列的证据»ꎬ
«管理世界»２０２１ 年第 ４ 期ꎻ赵明亮、刘钦香、孙威等:«中欧班列开通对中国沿线城市出口

贸易的影响及机制检验»ꎬ«地理学报»２０２３ 年第 ６ 期ꎻ张梦婷、钟昌标:«跨境运输的出口

效应研究———基于中欧班列开通的准自然实验»ꎬ«经济地理»２０２１ 年第 １２ 期ꎮ
Ｑｉｎｇｌｉｎ ＬｉꎬＪａｆａｒ ＲｅｚａｅｉꎬＬｏｒｉ Ｔａｖａｓｓｚｙꎬｅｔｃ ꎬＣｕｓｔｏｍｅｒｓ'Ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ ｆｏｒ Ｆｒｅｉｇｈｔ Ｓｅｒｖｉｃｅ

Ａｔｔｒｉｂｕｔｅｓ ｏｆ Ｃｈｉｎａ Ｒａｉｌｗａｙ Ｅｘｐｒｅｓｓꎬ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ａ: Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｐｒａｃｔｉｃｅꎬ
Ｖｏｌ １４２ꎬ２０２０ꎬｐｐ ２２５ － ２３６

吴志华、王国祥:«中欧班列运价指数服务需求研究———基于调查问卷分析»ꎬ
«现代营销(下旬刊)»２０２３ 年第 ８ 期ꎮ
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多个方面对运价的影响机制ꎬ从而为政府及相关机构制定和调整中欧班列相关

政策提供有力支持ꎬ同时ꎬ帮助企业更好把握运价指数的未来变化趋势ꎬ为企业

优化运输策略、提升服务质量提供科学指导ꎮ 此外ꎬ中欧班列运价指数及其影

响因素的研究成果还能为国际贸易规则的制定与完善提供重要参考ꎬ促进全球

贸易体系的公平与繁荣ꎮ

一　 文献综述

在中欧班列运价指数诞生之前ꎬ已有学者对较为成熟且知名的运价指数

及其影响因素进行了多角度研究ꎬ得到了比较丰富的研究成果ꎬ为本文提供

了思路、方法等多层面的借鉴ꎮ 例如ꎬ汤霞等使用经验模态分解(ＥＭＤ)分析

后发现ꎬ中国出口集装箱运价指数(ＣＣＦＩ)的变化趋势受到市场船舶运力供

给与货运需求的关系、重大事件(如金融危机)、季节性生产等因素的影响①ꎮ
同一运价指数的影响因素有时也会发生变化ꎬ李琳发现新冠疫情前后 ＣＣＦＩ
影响因素存在差异②ꎮ

运价指数也会对其他变量产生影响ꎮ 叶五一等发现波罗的海干散货指

数(ＢＤＩ)对金融稳定性有着显著的影响③ꎮ 林发勤等基于 ＢＤＩ 构建了一个新

的贸易成本衡量指标ꎬ将该指数作为贸易成本的工具变量ꎬ发现 ＢＤＩ 扩大

１％ ꎬ人均 ＧＤＰ 增长约 ０ ５％ ④ꎮ
关于运价指数与其他指数或重要变量间的相关性研究基于多种方法ꎮ

谭宏睿和杨家其使用 ＶＡＲ 模型研究沿海及长江煤炭运价指数的相关性⑤ꎮ
叶翀等同样使用 ＶＡＲ 模型分析内河与沿海干散货航运市场运价之间的关

系ꎬ发现二者存在有滞后的联动关系⑥ꎮ 王越和何红弟使用 ＭＦ － ＤＣＣＡ 法深

—４—

①

②
③

④
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⑥

汤霞、匡海波、孟斌等:«基于 ＥＭＤ 的中国出口集装箱运价指数波动特性»ꎬ«科

研管理»２０１７ 年第 １２ 期ꎮ
李琳:«中国出口集装箱运价指数影响因素的实证研究»ꎬ«海洋经济»２０２４ 年第 ５ 期ꎮ
叶五一、文倩、汪一琦:«波罗的海运价指数与金砖国家金融市场稳定»ꎬ«财经科

学»２０２１ 年第 ８ 期ꎮ
Ｆａｑｉｎ Ｌｉｎꎬ Ｎｉｃｈｏｌａｓ Ｃ Ｓ Ｓｉｍꎬ Ｔｒａｄｅꎬ Ｉｎｃｏｍｅ ａｎｄ ｔｈｅ Ｂａｌｔｉｃ Ｄｒｙ Ｉｎｄｅｘꎬ Ｅｕｒｏｐｅａｎ

Ｅｃｏｎｏｍｉｃ ＲｅｖｉｅｗꎬＶｏｌ ５９ꎬ２０１３ꎬｐｐ １ － １８
谭宏睿、杨家其:«基于 ＶＡＲ 的中国沿海及长江煤炭运价波动相关性实证分析»ꎬ

«武汉理工大学学报(交通科学与工程版)»２０２１ 年第 １ 期ꎮ
叶翀、曹峰、张玲:«我国沿海与内河干散货运价指数联动性研究»ꎬ«价格理论与

实践»２０１９ 年第 ３ 期ꎮ
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入分析波罗的海原油运价指数与中美石油股指之间的关系ꎬ并讨论金融危机

对该关系的影响①ꎮ 阮青松等采用 ＭＦ －ＤＣＣＡ 法发现 ＢＤＩ 与原油价格之间的

交叉相关性具有显著的多重分形特征②ꎮ Ａｒｔｈｕｒ Ｊ Ｌｉｎ 等运用三元 ＶＡＲ －
ＢＥＫＫ －ＧＡＲＣＨ －Ｘ 模型测算 ＢＤＩ 对股票、货币和商品期货市场的溢出效应③ꎮ

对运价指数进行科学预测有助于判断货运市场未来价格走势ꎮ 学者们

曾运用 ＢＰ、ＲＢＦ 神经网络法预测长江集装箱运价指数ꎻ运用 ＳＶＲ － Ａｄａｍ －
ＬＳＴＭ 组预测 ＢＤＩ 和中国公路物流运价指数ꎻ基于柯尔莫哥洛夫前向方程

(ＫＦＥ)构建改进均值回归模型预测原油运价指数ꎻ利用 ＥＬＭ 神经网络模型

预测公路运价指数ꎻ建立三层 ＢＰ 神经网络模型预测油轮运价指数ꎬ为本文提

供重要的方法参考④ꎮ 赖应良等以百度指数与公路运价指数的皮尔逊相关

系数(ＰＣＣ)计算各指标对公路运价指数的影响ꎬ并预测指数变化ꎬ预测结

果与实际指数变化相符ꎬ可以为相关决策提供参考⑤ꎮ 曾庆成等提出了一

种将经验模态分解与人工神经网络相结合的预测方法ꎬ用以预测 ＢＤＩꎬ从
而为市场价格走势判断提供参考⑥ꎮ

—５—
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⑤

⑥

王越、何红弟:«金融危机影响下波罗的海原油运价指数与中美石油股指的多重

分形研究»ꎬ«大连海事大学学报»２０１８ 年第 ２ 期ꎮ
Ｑｉｎｇｓｏｎｇ ＲｕａｎꎬＹａｏ ＷａｎｇꎬＸｉｎｓｈｅｎｇ Ｌｕꎬｅｔｃ ꎬＣｒｏｓｓ － ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｓ ｂｅｔｗｅｅｎ Ｂａｌｔｉｃ Ｄｒｙ

Ｉｎｄｅｘ ａｎｄ Ｃｒｕｄｅ Ｏｉｌ ＰｒｉｃｅｓꎬＰｈｙｓｉｃａ Ａ:Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ Ｍｅｃｈａｎｉｃｓ ａｎｄ Ｉｔｓ ＡｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓꎬＶｏｌ ４５３ꎬ
２０１６ꎬｐｐ ２７８ － ２８９

Ａｒｔｈｕｒ Ｊ ＬｉｎꎬＨａｉ Ｙｅｎ Ｃｈａｎｇꎬ Ｊｕｎｇ Ｌｉｅｈ ＨｓｉａｏꎬＤｏｅｓ ｔｈｅ Ｂａｌｔｉｃ Ｄｒｙ Ｉｎｄｅｘ Ｄｒｉｖｅ
Ｖｏｌａｔｉｌｉｔｙ Ｓｐｉｌｌｏｖｅｒｓ ｉｎ ｔｈｅ ＣｏｍｍｏｄｉｔｉｅｓꎬＣｕｒｒｅｎｃｙꎬｏｒ Ｓｔｏｃｋ Ｍａｒｋｅｔｓ? Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ
Ｐａｒｔ ＥＬｏｇｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ＲｅｖｉｅｗꎬＶｏｌ １２７ꎬ２０１９ꎬｐｐ ２６５ － ２８３

黄建华、缪思琪:«基于 ＰＳＯ － ＲＢＦ 组合模型的长江集装箱运价指数预测»ꎬ«武

汉理工大学学报(信息与管理工程版)»２０２４ 年第 ２ 期ꎻ蓝贤钢:«国际油价影响下航运运价指

数预测研究———基于 ＳＶＲ －Ａｄａｍ －ＬＳＴＭ 模型分析»ꎬ«价格理论与实践»２０２３ 年第 １ 期ꎻ彭建

良、丁怡越、左晓琴:«中国公路物流运价指数预测研究———基于 ＡＲＩＭＡ － Ａｄａｍ － ＬＳＴＭ 模型

的分析»ꎬ«价格理论与实践»２０１９ 年第 ６ 期ꎻ冯文文、匡海波、孟斌:«基于改进均值回归的波罗

的海原油运价指数模型研究»ꎬ«中国管理科学»２０１８ 年第 ５ 期ꎻ朱曦、赖应良、段雨彤:«基于百

度指数的公路运价指数 ＲＯ －ＥＬＭ 预测»ꎬ«科技和产业»２０２１ 年第 １ 期ꎻ计明军、张海燕、王
清斌:«基于组合模型的油轮运价指数分析与预测»ꎬ«交通运输系统工程与信息»２０１２ 年

第 １ 期ꎮ
赖应良、朱曦、段雨彤:«公路运价指数神经网络预测»ꎬ«中国物流与采购»２０２０

年第 ２２ 期ꎮ
Ｚｅｎｇ ＱｉｎｇｃｈｅｎｇꎬＱｕ ＣｈｅｎｒｕｉꎬＡｎ Ａｐｐｒｏａｃｈ ｆｏｒ Ｂａｌｔｉｃ Ｄｒｙ Ｉｎｄｅｘ Ａｎａｌｙｓｉｓ Ｂａｓｅｄ ｏｎ

Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ Ｍｏｄｅ ＤｅｃｏｍｐｏｓｉｔｉｏｎꎬＭａｒｉｔｉｍｅ Ｐｏｌｉｃｙ ＆ ＭａｎａｇｅｍｅｎｔꎬＶｏｌ ４１ꎬＩｓｓ ３ꎬ２０１４ꎬｐｐ ２２４ －２４０
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关于运价指数波动特征的研究是学术界研究热点之一ꎮ 汤霞等基于复

杂网络理论ꎬ依据上海出口集装箱运价指数(ＳＣＦＩ)ꎬ搭建了各航线运价波动

的格兰杰因果关系网络ꎬ从系统整体的视角研究了 ＳＣＦＩ 航线子市场地位与

作用、波动传导特征①ꎮ 张倩等构建了基于 ＥＭＤ 和 ＢＥＫＫ － ＧＡＲＣＨ 模型的

原油运价指数波动分析方法②ꎮ 朱玉华和赵刚使用 ＧＡＲＣＨ 模型研究 ＣＣＦＩ
的波动ꎬ发现其存在集聚性和敏感性ꎬ进而使用指数 ＥＧＡＲＣＨ 模型研究 ＣＣＦＩ
的波动ꎬ发现其存在非对称性③ꎮ

关于运价指数的金融衍生品ꎬ诸多学者进行了深入研究ꎮ 吴治忠认为ꎬ
上海航运交易所的运价指数衍生品并没有很好地发挥其价格发现功能ꎬ不利

于提高中国在国际航运市场的定价话语权④ꎮ 卢玮指出ꎬ上海航运交易所发

布的新版 ＳＣＦＩ 和上海出口集装箱运价期货合约为集装箱运输市场提供投资

和避险工具ꎬ但上海出口集装箱运价期货合约自推出以来受业界争议较多ꎬ
开发基于 ＳＣＦＩ 的集装箱运价衍生品是否合适需要深入分析⑤ꎮ 唐韵捷等基

于 ＳＣＦＩ 欧洲航线当月合约周收盘价和周现货价格ꎬ采用 ＧＣ － ＭＳＶ 和 ＤＣＣ －
ＭＳＶ 模型研究 ＳＣＦＩ 衍生品的最优动态套期保值比率和策略下的套期保值效

果⑥ꎮ 刘建林和施欣采用 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协整检验技术分析波罗的海运价指数期

货市场的期货价格和现货价格ꎬ发现波罗的海运价指数市场是无风险收益的

有效市场⑦ꎮ 韩华漪等将分形理论运用到航运金融领域ꎬ选择波罗的海原油

运价指数与波罗的海成品油运价指数每日收益率数据ꎬ运用 ＭＦ － ＤＦＡ 法分

析发现ꎬ原油与成品油市场都表现出多重分形特征⑧ꎮ

—６—

①

②

③

④
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⑥

⑦

⑧

汤霞、匡海波、郭媛媛:«基于复杂网络的上海出口集装箱运价指数波动传导特征

研究»ꎬ«管理评论»２０２１ 年第 ２ 期ꎮ
张倩、曲晨蕊、曾庆成:«基于经验模式分解的原油运价指数波动»ꎬ«中国航海»

２０１９ 年第 １ 期ꎮ
朱玉华、赵刚:«基于 ＡＲＣＨ 族模型的中国出口集装箱运价指数波动特征»ꎬ«上

海海事大学学报»２０１３ 年第 ３ 期ꎮ
吴治忠:«上海航运衍生品市场价格发现功能的实证研究»ꎬ上海社会科学院

２０１５ 年博士学位论文ꎮ
卢玮:«ＳＣＦＩ 期货可行性分析»ꎬ上海交通大学 ２０１３ 年硕士学位论文ꎮ
唐韵捷、陈金海、曲林迟:«上海出口集装箱运价指数衍生品套期保值功能实证研

究与建议»ꎬ«金融理论与实践»２０１９ 年第 ７ 期ꎮ
刘建林、施欣:«波罗的海运价指数期货市场的协整研究和定价模型»ꎬ«大连海

事大学学报»２００５ 年第 ２ 期ꎮ
韩华漪、钱斌、王学锋:«基于 ＭＦ － ＤＦＡ 方法的国际油轮运价指数多重分形分

析»ꎬ«重庆交通大学学报(自然科学版)»２０１４ 年第 ５ 期ꎮ
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通过对现有文献的梳理ꎬ可以发现关于运价指数的研究主要集中在以下几

个方面:运价指数的波动特征、影响因素、与其他经济变量的相关性、预测方法

以及金融衍生品的开发等ꎮ 首先ꎬ学者们通过引入复杂网络理论、格兰杰因果

关系检验等方法ꎬ深入分析了运价指数的波动传导特征及其背后的经济逻辑ꎮ
其次ꎬ学者们通过实证分析发现ꎬ运价指数的变化受到多种因素的影响ꎬ包括市

场供需关系、重大事件(如金融危机、新冠疫情)、季节性因素等ꎮ 再次ꎬ学者们

通过 ＶＡＲ 模型、格兰杰因果关系检验等方法ꎬ探讨了运价指数与宏观经济、贸
易、金融市场等变量之间的关系ꎮ 最后ꎬ学者们提出多种方法和模型应用于运

价指数的预测和金融衍生品的开发ꎮ 这些研究为理解运价指数及其形成机制、
对经济和贸易的影响提供了重要的理论基础和方法参考ꎮ

对比已有文献ꎬ本文力求实现如下创新:第一ꎬ结合实际调研数据ꎬ系统

编制中欧班列运价指数ꎬ为中欧班列运输市场的价格动态提供科学的衡量工

具ꎮ 第二ꎬ将灰色关联度分析与 ＶＡＲ 模型相结合ꎬ深入分析中欧班列运价指

数与经济发展水平、出口额、进口额等经济变量之间的关系ꎮ 研究发现ꎬ出口

额是影响中欧班列运价指数的重要因素ꎬ且中欧班列运价指数可以作为出口

额的先行指标ꎮ 这一发现为中欧班列运价指数的预测和相关政策制定提供

了新的视角ꎮ 第三ꎬ将中欧班列运价指数与其他相关指数(如欧亚铁路联盟

指数、海上丝路贸易指数等)进行对比分析ꎬ揭示中欧班列运价指数与这些指

数之间的相关性及其背后的经济逻辑ꎮ

二　 中欧班列运价形成机制

(一)中欧班列的主要通道

中欧班列的主要通道可分为东部通道、中部通道和西部通道ꎮ 东部通道

由中国东北地区经满洲里、绥芬河等口岸出境ꎬ经过哈萨克斯坦、俄罗斯、白
俄罗斯、波兰ꎬ最终抵达德国汉堡市ꎻ中部通道由中国华北地区经二连浩特口

岸出境ꎬ经过蒙古国、哈萨克斯坦、俄罗斯、白俄罗斯、波兰ꎬ最终到达德国汉

堡市ꎻ西部通道由中国中西部地区经阿拉山口、霍尔果斯口岸出境ꎬ途经哈萨

克斯坦、俄罗斯、白俄罗斯、波兰ꎬ最终抵达德国汉堡市或杜伊斯堡市ꎮ 此外ꎬ
中欧班列南通道作为西部通道的延伸、扩展和重要补充ꎬ从新疆出境后ꎬ途经

哈萨克斯坦ꎬ通过里海轮渡到阿塞拜疆、格鲁吉亚等沿里海国家ꎬ跨越里海、
黑海ꎬ形成“铁路—海运—铁路”多式联运模式ꎬ最终抵达土耳其伊斯坦布尔

市ꎬ并进入欧洲ꎮ
—７—
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(二)运价机制与结算规则

１ 运费计算ꎮ 中欧班列通常按照不同尺寸单位集装箱的价格计算基本

运费ꎬ在拼箱的情况下ꎬ也会采用体积或重量计算运费ꎬ具体价格会因不同的

运输距离和班列线路而异ꎮ
２ 线路选择ꎮ 中欧班列经过的国家、城市和终点站不同ꎬ运费也不同ꎮ

例如ꎬ从中国的西安、重庆、成都、郑州等城市出发ꎬ前往德国杜伊斯堡、俄罗

斯莫斯科等欧洲主要城市的运费各不相同ꎮ
３ 协议运价机制ꎮ 中欧班列普遍采用“量价捆绑”的协议运价机制ꎬ即

运价与运量相互关联、相互影响的定价方式ꎮ 在这种机制下ꎬ运价会根据运

量的变化而进行调整ꎮ 具体来说ꎬ同一货主运输的集装箱数量越多ꎬ单位运

价越优惠ꎮ 这种机制旨在鼓励货主更多地使用中欧班列运输货物ꎮ
４ 分段结算ꎮ 中欧班列“一单到底”的物流组织方式看似能够将定价规

则简单化ꎬ但难以拆分境外和境内段运费ꎬ有可能使企业承担本不需要的税

费负担ꎮ 对此ꎬ中欧班列可分段结算运费ꎮ 根据«中华人民共和国海关审定

进出口货物完税价格办法»ꎬ进口货物运抵中华人民共和国境内输入地点起

卸后发生的运输及其相关费用ꎬ可以在进口货物的价款中单独列明的ꎬ不计

入进口货物的完税价格①ꎮ ２０２１ 年 ４ 月ꎬ海关总署印发的«中欧班列回程运

输及其相关费用估价指导意见»ꎬ明确符合扣减相关条件的境内段运输及其

相关费用不计入进口货物完税价格ꎬ在全国范围内推广中欧班列回程货物境

内段运费扣减举措ꎬ帮助企业降低纳税基数ꎬ减轻了企业的税收负担②ꎮ
５ 货币结算ꎮ 中欧班列运费结算呈现货币多样化的特点ꎬ涉及人民币

(中国段)、欧元(欧洲段)和美元(宽轨段、欧洲段)等不同种类的货币结算ꎮ
６ 结算周期ꎮ 全程运费首先由班列运营平台统一支付ꎬ国内托运人需

要在发车后两周内付款ꎬ国外托运人需要在发车时支付全程费用ꎮ
(三)政府调控与市场调节

１ 政府指导价ꎮ 中国铁路货物运价自 ２０１４ 年 ２ 月 １５ 日起由政府定价

改为政府指导价ꎬ实行上限管理ꎮ 针对大客户ꎬ可采用协议运价ꎬ在一定范围

内上下浮动ꎮ

—８—

①

②

«中华人民共和国海关审定进出口货物完税价格办法»ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ ｇｏｖ ｃｎ /
ｇｏｎｇｂａｏ / ｃｏｎｔｅｎｔ / ２０１４ / ｃｏｎｔｅｎｔ＿２６２０２８１ ｈｔｍ

«关税司关于印发‹中欧班列回程运输及其相关费用估价指导意见›的通知»ꎬ
ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｃｕｓｔｏｍｓ ｇｏｖ ｃｎ / ｃｕｓｔｏｍｓ / ３０２２４９ / ｚｆｘｘｇｋ / ｚｆｘｘｇｋｍｌ３４ / ５６３５１４７ / ｉｎｄｅｘ ｈｔｍｌ



中欧班列运价指数设计与影响因素分析

２ 市场调节ꎮ 在一些国家ꎬ如德国等欧盟国家ꎬ铁路货物运价完全由货

运公司自行决定ꎬ按照运送货物的实际重量和运输距离来确定ꎮ 这使得中欧

班列的运价在一定程度上受到市场供需关系的影响ꎬ但不是唯一影响ꎮ 因为

中欧班列的运价形成机制是一个复杂而多元的系统ꎬ涉及运输距离、货物重

量、线路选择、附加费用、运价机制与结算规则、政府调控与市场机制等多个

因素ꎮ 这些因素相互作用ꎬ共同决定了中欧班列的运价形成ꎮ
３ 财政补贴ꎮ 中欧班列作为一种铁路货运方式ꎬ在跨国长途运输中运

输成本高于海运ꎮ 为了增强中欧班列的竞争力ꎬ中国政府通过提供财政补贴

降低中欧班列的运费ꎬ使其接近海运水平ꎬ从而吸引更多货源ꎬ促进中欧贸易

的发展ꎮ 有研究指出ꎬ政府对中欧班列运营商的补贴可降低 ６０％ 的运费①ꎮ
自中欧班列开通以来ꎬ多数地方政府也在提供财政补贴以维持其运营ꎮ 政

府补贴的标准有两种ꎬ一是向班列运输公司提供每集装箱 ２ ５００ ~ ４ ０００ 美

元的补贴ꎬ以维持其不亏损ꎮ 二是以全程运费为基准提供补贴ꎬ即补贴不

超过运费的 ５０％ ꎬ并计划每年降低 １０％ ꎬ直至全面取消ꎮ 尽管财政部自

２０１８ 年起要求逐年减少中欧班列的补贴额度ꎬ但这一目标并未如期实现ꎮ
这主要受新合作城市的增加、新货源地的开放以及其他沿线国家为提高贸

易水平也在提供补贴等因素的影响ꎮ 中欧班列长期依赖政府补贴运营ꎬ增
加了政府的财政负担ꎬ但中欧班列也带来了直接的经济效益ꎬ还代表了未

来贸易发展的方向ꎬ因此ꎬ关于中欧班列财政补贴的存续性及适度性问题

还需深入探讨ꎮ

三　 中欧班列运价指数的编制

(一)中欧班列运价指数编制的思路与步骤

中欧班列运价指数是反映不同时期运价水平变动趋势的动态相对数ꎮ
以某一固定基期的运价为基础ꎬ分别以各个时期(比较期)的运价与基期运价

对比ꎬ计算中欧班列运价指数ꎮ
关于中欧班列运价指数的编制思路ꎬ要充分考虑数据可得性、方法适

用性、中欧班列的特殊性ꎮ 由于中欧班列数据来源于不同地区的运营公

—９—

① Ｙｏｎｇｌｅｉ ＪｉａｎｇꎬＪｉｕｈ －Ｂｉｉｎｇ ＳｈｅｕꎬＺｉｘｕａｎ Ｐｅｎｇꎬｅｔｃ ꎬＨｉｎｔｅｒｌａｎｄ Ｐａｔｔｅｒｎｓ ｏｆ Ｃｈｉｎａ Ｒａｉｌｗａｙ
(ＣＲ) Ｅｘｐｒｅｓｓ ｉｎ Ｃｈｉｎａ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ Ｂｅｌｔ ａｎｄ Ｒｏａｄ Ｉｎｉｔｉａｔｉｖｅ:Ａ Ｐｒｅｌｉｍｉｎａｒｙ ＡｎａｌｙｓｉｓꎬＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ｅ:Ｌｏｇｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ＲｅｖｉｅｗꎬＶｏｌ １１９ꎬ２０１８ꎬｐｐ １８９ －２０１
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司ꎬ历史数据的统计格式、方法和统计周期不尽相同ꎬ不适用过于复杂的计

算方法ꎮ 基于此ꎬ本文力求寻求简洁高效、变量较少的计算方法ꎬ并且尽可

能充分利用历史数据中所包含的信息ꎮ 总体而言ꎬ本文编制运价指数方法

论的核心思想是加权平均思想ꎬ将各条线路运输成本与对应线路所占权重

乘积求和得出ꎮ
具体编制步骤如下:首先ꎬ进行数据采集工作ꎻ其次ꎬ分析已有指数测算

公式中变量的数据可得性以及可选公式对解决本研究问题的适用性ꎬ确定所

要使用的指数计算公式ꎻ最后ꎬ计算出样本线路的运价指数ꎬ并结合实际运输

市场和世界经济发展现状分析计算结果ꎮ
在此过程中ꎬ较为关键的是样本线路的选择和基期的确定ꎮ 由于数据采

集难度大ꎬ需根据数据量和拟使用的测算方法选择样本线路ꎬ再根据数据可

得性和实际经济贸易意义确定基期ꎮ
选择样本线路时ꎬ在数据量足够的情况下ꎬ需选择有代表性且稳定运行

的线路ꎬ有些线路存在变更的情况ꎬ或者开行时间不长ꎬ不适宜作为样本线

路ꎮ 本文选择作者实地调研的两条班列线路ꎬ由中欧班列运营公司工作人员

提供历史数据ꎮ
确定基期时ꎬ要注意以下几个方面:第一ꎬ基期要契合指数编制的主要目

标与实际需要ꎻ第二ꎬ基期要具备典型性ꎬ并且是正常情况ꎻ第三ꎬ基期应在比

较期之前ꎬ并且间隔不宜过远ꎻ第四ꎬ基期的前后可比数据应便于获取ꎮ 综合

上述各方面考虑ꎬ本文选取的基期为可获取到中欧班列运价历史数据的最早

日期ꎮ
(二)中欧班列运价指数编制的具体公式

在充分考虑运价指数的经济含义和数据可得性的基础上ꎬ本文综合考虑

其他相关指数编制方法ꎬ采用加权平均法编制中欧班列运价指数ꎬ以比较期

运量为权重ꎮ 虽然中欧班列目前仅按集装箱数量计算运费ꎬ但本文也提供了

干散货运价指数的编制方法ꎬ旨在为中欧班列未来可能会拓展的干散货运

输服务提供参考ꎮ 因此ꎬ本文将中欧班列运价指数(以 ＣＡＦＩ 表示)分为中

欧班列集装箱运价指数(以 ＣＡＣＦＩ 表示)和中欧班列干散货运价指数(以
ＣＡＧＦＩ 表示)ꎮ

１ 中欧班列集装箱运价指数编制

集装箱运价指数是将各样本线路的运价指数进行加权平均计算得出ꎬ在
此过程中为各线路设定权重是关键ꎬ如公式(１)和(２)所示ꎮ

ＣＡＣＦＩ ＝∑ｗ ｉ
ｐｉ

ｐ０
ｉ
＝∑ｃｉｐｉ ＝∑Ｕｉ (１)
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ｗ ｉ ＝
ｐ０

ｉ Ｑ０
ｉ

∑ｐ０
ｉ Ｑ０

ｉ
(２)

假设线路总数为 Ｍꎬｉ 表示第 ｉ 条线路ꎻ
ｐｉ

ｐ０
ｉ
为第 ｉ 条线路运价指数ꎻｐ０

ｉ 为基

期第 ｉ 条线路的平均运价ꎻｐｉ 为比较期第 ｉ 条线路的平均运价ꎻｗ ｉ 为第 ｉ 条线

路的权重ꎻＱ０
ｉ 为基期第 ｉ 条线路的集装箱总货运量ꎻｃｉ ＝

ｗ ｉ

ｐ０
ｉ
ꎬ为样本线路 ｉ 的

换算常数ꎻＵｉ 为样本线路 ｉ 在整个指数中的贡献ꎮ
关于集装箱分线路平均运价的确定ꎬ即在公式(１)中包含的每条线路平

均运价 ｐｉ 及基期平均运价 ｐ０
ｉ 也可通过加权平均的方法确定ꎬ其中为每条线

路上每种箱型设定权重则是关键ꎮ 如今ꎬ集装箱货运价格体系已经比较完

备ꎬ运输市场也逐步发展成熟ꎬ采用“均一包箱费率”计算运价比较方便ꎬ无论

货物的品种多么复杂ꎬ都可以按照箱型进行计算ꎮ 在每条线路中ꎬ通过将各

公司的平均运价按照不同箱型的集装箱权重进行加权ꎬ得出集装箱分线路平

均运价ꎬ如公示(３)所示ꎮ
ｐｉ ＝∑ｗ ｉｊｐｉｊ (３)

ｐｉ 为比较期第 ｉ 条线路的平均运价ꎻｐｉｊ为 ｊ 型集装箱在第 ｉ 条线路的平均

运价ꎻＱ０
ｉｊ为第 ｉ 条线路 ｊ 型集装箱的基期运量ꎻｗ ｉｊ为在第 ｉ 条线路上 ｊ 型集装

箱平均运价的权重ꎬ一般为第 ｉ 条线路 ｊ 型集装箱的基期运费收入 ｐ０
ｉｊ
Ｑ０

ｉｊ占整

个 ｉ 线路所有集装箱基期总运费收入的比重ꎬ如公式(４)所示ꎮ

ｗ ｉｊ ＝
ｐ０

ｉｊＱ０
ｉｊ

∑ｐ０
ｉｊＱ０

ｉｊ
(４)

该方法计算出来的结果贴近实际情况ꎬ但计算过程复杂烦琐ꎬ因为运营

公司数量众多且涉及城市较多ꎬ不同运营公司的运价存在较大差异ꎬ数据收

集困难ꎬ操作性较差ꎮ 为降低数据采集难度ꎬ可以按照基期实际运量来确定

权重 ｗ ｉｊꎬ如公示(５)所示ꎮ

ｗ ｉｊ ＝
Ｑ０

ｉｊ

∑Ｑ０
ｉｊ

(５)

２ 干散货运价指数编制

本文介绍中欧班列干散货运价指数的编制ꎬ仅为未来可能出现的中欧班

列分货类运输服务提供参考ꎮ 以下仍先介绍总体运价指数的编制方法ꎬ再介

绍其中包含的按货物类别编制的运价指数和每条线路平均运价的确定方法ꎮ
关于总体运价指数编制方法如公式(６) ~ (８)所示ꎮ
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ＣＡＧＦＩ ＝∑ｗｋＩｋ ＝∑Ｕｋ (６)

ｗｋ ＝
ｐ０

ｋＱ０
ｋ

∑ｐ０
ｋＱ０

ｋ
(７)

ｗｋ ＝
Ｑ０

ｋ

∑Ｑ０
ｋ

(８)

ｋ 为第 ｋ 类货物ꎻｗｋ 为第 ｋ 类货物的权重ꎻＩｋ 为第 ｋ 类货物的运价指数ꎻ
Ｕｋ 为第 ｋ 类货物对干散货运价指数的贡献ꎻｐ０

ｋ 为基期第 ｋ 类货物的平均运

价ꎻＱ０
ｋ 为基期第 ｋ 类货物的运量ꎮ
与公式(４)和(５)相似ꎬ公式(７)中价格变量的数据统计和计算比较复

杂ꎬ可用公式(８)代替ꎬ这种处理方法可操作性好且具有较好的代表性ꎮ
关于干散货分货类运价指数编制ꎬ即编制 ＩＴ 产品、服装鞋帽、汽车及配

件、食品与饮品、木材与家具、化工品、机械设备等货物的总体运价指数ꎬ编制

方法如公式(９) ~ (１２)所示ꎮ
ＣＡＧＦＩ ＝ ｗＩＴ产品ＩＩＴ产品 ＋ ｗ服装鞋帽Ｉ服装鞋帽 ＋ ｗ汽车及配件Ｉ汽车及配件 ＋ ｗ食品与饮品Ｉ食品与饮品

＋ ｗ木材与家具Ｉ木材与家具 ＋ ｗ化工品Ｉ化工品 ＋ ｗ机械设备Ｉ机械设备 (９)

Ｉｋ ＝∑ｗ ｉｋ
ｐｉｋ

ｐ０
ｉｋ
＝∑ｃｉｋｐｉｋ ＝∑Ｕｉｋ (１０)

ｗ ｉｋ ＝
ｐ０

ｉｋＱ０
ｉｋ

∑ｐ０
ｉｋＱ０

ｉｋ
(１１)

ｗ ｉｋ ＝ １
Ｍ (１２)

Ｉｋ 为第 ｋ 类货物运价指数ꎻｉ 为第 ｉ 条样本线路ꎬ线路总数为 Ｍꎻｗ ｉｋ为第 ｋ
类货物、第 ｉ 条线路的权重ꎻｐ０

ｉｋ为基期第 ｋ 类货物、第 ｉ 条线路的平均运价ꎻｐｉｋ

为比较期第 ｋ 类货物、第 ｉ 条线路的平均运价ꎻＵｉｋ为第 ｉ 条线路对第 ｋ 类货物

运价指数的贡献ꎻｃｉｋ ＝
ｗ ｉｋ

ｐ０
ｉｋ
ꎬ为第 ｋ 类货物中样本线路 ｉ 的换算常数ꎻＱ０

ｉｋ为基期

第 ｋ 类货物、第 ｉ 条线路的总货运量ꎮ
与集装箱运价指数编制不同的是ꎬ干散货种类繁多ꎬ不同货运企业往往

承运完全不同的货物ꎬ且运量差距也可能较大ꎮ 航线权重的取值理论上应按

照每类货物、每条线路在基期运输的价值量比例来确定ꎬ即公式(１１)ꎮ 但将

所有货运企业承运的所有类别的货物运价均纳入指数编制过于庞杂ꎬ不符合

简化原则ꎬ故本文对某类货物按线路数进行简单平均计算权重ꎬ如公式(１２)
所示ꎮ 基于此ꎬ各类干散货运价指数简化计算如公式(１３)所示ꎮ
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Ｉｋ ＝ １
Ｍ∑

ｐｉｋ

ｐ０
ｉｋ

(１３)

关于干散货分货类线路平均运价的确定ꎬ有时不同的公司运价有较大的

差异ꎬ加之干散货运输市场涵盖的商品种类繁多ꎬ为了更加客观真实地反映

市场的情况ꎬ避免因个别实力雄厚的货运公司的运作对干散货运价指数产生

较大影响ꎬ在计算干散货航线平均运价的时候ꎬ如不能将每个货运公司按各

自运量赋权计算加权平均值ꎬ可对某个时间段内同一线路的所有货运公司的

运价进行简单平均计算ꎬ作为该时间段线路的平均运价ꎮ
由此可以得出ꎬ第 ｉ 条线路、第 ｋ 类货物在某个时点的平均运价为:

ｐｉｋ ＝ １
Ｎ∑ｐｉｋｕ (１４)

ｐｉｋｕ为 ｕ 货运企业为第 ｉ 条样本线路提供的第 ｋ 类货物的平均运价ꎻＮ 为

采集周期内提供第 ｋ 类货物运价数据的货运企业数ꎮ
(三)中欧班列运价指数计算结果和指数预测

本文使用 ２０２１ 年 １２ 月 ~ ２０２３ 年 ７ 月中欧班列某线路的运价数据ꎬ通过

在中欧班列运营公司调研获取ꎮ 由于实地调研过程中该公司仅提供此时间

段的数据ꎬ故后续时间段指数通过预测得出ꎮ
１ 中欧班列运价指数计算结果

本文指数编制基期为 ２０２１ 年 １２ 月 ２０ 日ꎬ去程运价指数值为 １ꎮ 总体来

看ꎬ中欧班列运价指数变化趋势为:初期稳定—大幅下降—波动回升—波动

下降(见图 １)ꎮ

图 １ 中欧班列运价指数计算及预测结果

资料来源:作者根据公式(１) ~ (５)及相关数据计算ꎮ
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初期稳定(２０２１ 年 １２ 月 ~ ２０２２ 年 １ 月)ꎮ 初期中欧班列运价指数保持

在 １ 左右ꎬ表明运价相对稳定ꎮ 这可能与当时国际物流需求较为平稳、中欧

班列运营逐渐成熟有关ꎮ
大幅下降(２０２２ 年 ２ 月 ~ ２０２２ 年 ４ 月)ꎮ 从 ２０２２ 年 ２ 月开始ꎬ中欧班列

运价指数大幅下降ꎬ２０２２ 年 ４ 月降至 ０ ３７ 左右ꎮ ２０２２ 年 ２ 月底爆发的俄乌

冲突是主要影响因素ꎬ由于供应链断裂导致指数下降ꎮ
波动回升(２０２２ 年 ５ 月 ~ ２０２３ 年 ４ 月)ꎮ 从 ２０２２ 年 ５ 月开始ꎬ中欧班列

运价指数波动回升ꎬ但整体仍低于 １ꎮ 这期间ꎬ海运转陆运令指数止跌回升ꎬ
疫情解封推动指数达到峰值ꎮ

波动下降(２０２３ 年 ５ 月 ~ ２０２３ 年 ７ 月)ꎮ 从 ２０２３ 年 ５ 月开始ꎬ指数出

现回落趋势ꎬ虽中间有上升ꎬ但整体呈现下降趋势ꎮ 直接原因是全球海运

和空运市场逐渐恢复ꎬ尤其是海运运价大幅下降ꎬ部分货主转向海运或空

运ꎬ导致中欧班列的运输需求受到挤压ꎮ 间接原因是这段时间全球经济复

苏步伐放缓ꎬ尤其是欧洲经济面临较大的不确定性ꎻ加之俄乌冲突持续ꎬ能
源价格波动ꎬ通货膨胀压力加大ꎬ导致欧洲市场需求疲软ꎮ 此外ꎬ还要考虑

汇率的影响ꎬ２０２３ 年上半年ꎬ人民币对欧元和美元的汇率波动较大ꎬ尤其是

人民币升值ꎬ导致中国出口商品的竞争力下降ꎬ进而影响中欧班列的货运

需求ꎮ
２ 中欧班列运价指数预测结果

本文使用三次指数平滑方法ꎬ对 ２０２３ 年 ７ 月 ~ ２０２４ 年 １２ 月中欧班

列运价指数进行趋势性预测ꎬ预测结果如图 １ 所示ꎮ 预测值随时间平稳

上升ꎬ符合未来中欧班列货运服务需求稳步增加、运价指数稳定上升的

预期ꎮ

四　 中欧班列运价指数与其他相关指数对比分析

在编制出中欧班列运价指数之后ꎬ有必要将其与其他成熟且持续发布的

相关指数进行对比ꎬ以反映中欧班列运价指数的相对优势及与其他指数的互

补性ꎮ
(一)其他相关指数

目前正在运行的相关指数有欧亚铁路联盟指数、世界集装箱运价指数

等ꎬ其基本情况及与中欧班列运价指数的可比性如表 １ 所示ꎮ
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　 　 表 １ 其他相关指数情况

指数名称
起始
年份

机构
发布
周期

经济意义
与中欧班列运价
指数的可比性

欧亚铁路
联盟指数

２０１７

联合交通
物流公司
欧亚铁路

联盟
(ＵＴＬＣＥＲＡ)

季度
反映欧亚铁路运输
市场的运价趋势ꎬ评
估铁路运输竞争力

同属铁路运输指
数ꎬ反映不同区域
的铁路运价

世界集装箱
运价指数

２０１１

德鲁里
(Ｄｒｅｗｒｙ)
航运咨询

公司

周
反映全球集装箱海
运市场的运价变化ꎬ
评估海运成本

海运与铁路运输
呈竞争关系ꎬ反映
不同运输方式的
成本差异

中国出口集
装箱运价

指数(欧洲航线)
１９９８ 上海航运

交易所
周

反映中国至欧洲航
线的集装箱海运运
价变化

欧洲航线运价与
中欧班列运价的
直接对比

“海上丝绸
之路”运价指数

２０１６ 宁波航运
交易所

月
反映 “海上丝绸之
路”沿线海运市场的
运价变化

“海上丝绸之路”
与中欧班列的运
输方式对比

海上丝路
贸易指数—

出口贸易指数
２０１７ 宁波航运

交易所
月

反映中国与“海上丝
绸之路”沿线国家的
出口贸易趋势

出口贸易与运输
成本的关系ꎬ评估
贸易竞争力

海上丝路
贸易指数—

进口贸易指数
２０１７ 宁波航运

交易所
月

反映中国与“海上丝
绸之路”沿线国家的
进口贸易趋势

进口贸易与运输
成本的关系ꎬ评估
贸易竞争力

“一带一路”集
装箱海运量

指数
２０１８ 上海航运

交易所
季度

反映“一带一路”沿
线国家的集装箱海
运量变化

海运量与铁路运
输量的对比ꎬ评估
运输方式差异

“一带一路”
贸易额指数

２０１７ 上海航运
交易所

季度
反映“一带一路”沿
线 国 家 的 贸 易 额
变化

贸易额与运输成
本的关系ꎬ评估贸
易便利化程度

资料来源:作者自制ꎮ

中欧班列运价指数是评估中欧铁路运输成本的重要指标ꎬ与其他指数比

较可以反映不同运输方式的成本差异和竞争力ꎮ 将其与海运相关指数比较ꎬ
如世界集装箱运价指数、中国出口集装箱运价指数(欧洲航线)ꎬ有助于分析

海运与铁路运输的市场份额和成本优势ꎮ 将其与贸易相关指数比较ꎬ如海上

丝路贸易指数、“一带一路”贸易额指数ꎬ可以评估运输成本对贸易的影响ꎬ进
而分析不同运输方式的贸易便利化程度和竞争力ꎮ

(二)各指数相关性分析

本文计算了中欧班列运价指数、欧亚铁路联盟指数、世界集装箱运价指

数、中国出口集装箱运价指数(欧洲航线)、“海上丝绸之路”运价指数、海上
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丝路贸易指数—出口贸易指数、海上丝路贸易指数—进口贸易指数、“一带一

路”集装箱海运量指数、“一带一路”贸易额指数之间的斯皮尔曼相关系数

(见表 ２)ꎮ 斯皮尔曼相关系数的绝对值大于 ０ ８ꎬ可以认为两个变量有很强

的相关性ꎻ其绝对值在 ０ ５ ~ ０ ８ꎬ表示二者中度相关ꎻ其绝对值在 ０ ３ ~ ０ ５ꎬ
表示二者弱相关ꎻ其绝对值小于 ０ ３ꎬ认为两个变量几乎没有相关性ꎮ

表 ２ 各指数之间的斯皮尔曼相关系数

指数名称
中欧班列
运价指数

欧亚铁
路联盟
指数

世界集装
箱运价
指数

中国出口
集装箱运
价指数(欧
洲航线)

“海上丝绸
之路”运价

指数

海上丝路
贸易指数 －
出口贸易

指数

海上丝路
贸易指数 －
进口贸易

指数

“一带一路”
集装箱海
运量指数

“一带一路”
贸易额
指数

中欧班列运
价指数

１ ００

欧亚铁
路联盟指数

－０ ３３ １ ００

世界集
装箱运价指数

０ ０１ － ０ １２ １ ００

中国出口集
装箱运价指数
(欧洲航线)

０ ０７ － ０ ２１ ０ ９７ １ ００

“海上丝绸之路”
运价指数

－０ ０６ － ０ １２ ０ ９１ ０ ９４ １ ００

海上丝路
贸易指数—

出口贸易指数
－０ ０６ ０ １７ ０ １９ ０ ２２ ０ ３６ １ ００

海上丝路
贸易指数—

进口贸易指数
－０ ３６ － ０ ０８ ０ ２８ ０ ３２ ０ ４９ ０ ７１ １ ００

“一带一路”
集装箱

海运量指数
０ ２０ ０ ４５ － ０ ０４ － ０ １６ － ０ ２７ － ０ １７ － ０ ４６ １ ００

“一带一路”
贸易额指数

０ ２７ ０ １７ ０ ０５ ０ ０４ ０ ０５ ０ １２ － ０ １８ ０ ３２ １ ００

　 　 资料来源:中欧班列运价指数由本文测算ꎬ欧亚铁路联盟指数资料来自欧亚铁路联盟
指数官网ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｉｎｄｅｘ １５２０ ｃｏｍ / ｃｎ / ꎻ世 界 集 装箱 运 价 指数 资 料 来自 Ｄｒｅｗｒｙ 官 网ꎬ
ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ ｄｒｅｗｒｙ ｃｏ ｕｋ / ｓｕｐｐｌｙ － ｃｈａｉｎ － ａｄｖｉｓｏｒｓ / ｓｕｐｐｌｙ － ｃｈａｉｎ － ｅｘｐｅｒｔｉｓｅ / ｗｏｒｌｄ －
ｃｏｎｔａｉｎｅｒ － ｉｎｄｅｘ － ａｓｓｅｓｓｅｄ － ｂｙ － ｄｒｅｗｒｙꎻ中国出口集装箱运价指数欧洲航线指数资料来
自上海航运交易所ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ ｓｓｅ ｎｅｔ ｃｎ / ｉｎｄｅｘ / ｓｉｎｇｌｅＩｎｄｅｘ? ｉｎｄｅｘＴｙｐｅ ＝ ｂｒｃｖｉꎻ“海上丝
绸之路”运价指数、海上丝路贸易指数 － 出口贸易指数、海上丝路贸易指数 － 进口贸易指
数、“一带一路”集装箱海运量指数、“一带一路”贸易额指数资料来自中国一带一路网ꎬ
ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ ｙｉｄａｉｙｉｌｕ ｇｏｖ ｃｎ / ｄａｔａＣｈａｒｔ? ｔｏ ＝ ＡＩＲ

由表 ２ 可见中欧班列运价指数与多个指数具有相关性ꎮ 本文选取与中

欧班列运价指数相关关系较高的欧亚铁路联盟指数(负相关)、海上丝路贸易

指数—进口贸易指数(负相关)进行详细对比分析ꎮ
(三)与欧亚铁路联盟指数的比较分析

欧亚铁路联盟指数是衡量欧亚地区铁路运输市场发展水平的重要指标ꎮ
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中欧班列作为欧亚铁路运输市场的重要组成部分ꎬ其运价指数与欧亚铁路联

盟指数之间的区别和联系值得深入分析ꎮ
欧亚铁路联盟指数正处于整体上升期ꎬ从 ２０２１ 年 １２ 月的 ２ ７１２ 点升至

２０２４ 年 ８ 月的 ３ ２９９ 点ꎮ 这表明欧亚铁路联盟相关货运服务需求在不断增

加ꎬ这与全球贸易复苏密切相关ꎮ 同时ꎬ欧亚铁路联盟成员国之间更加密切

的合作也推动了铁路运输业的发展ꎮ 当然ꎬ该指数在整体上升的过程中也多

次出现小幅回落和拉升ꎬ这可能与国际政治经济形势的变化、地区冲突和贸

易争端等因素有关ꎮ 例如ꎬ地缘政治局势紧张可能导致运输需求的不确定性

增加ꎬ从而造成指数波动(见图 ２)ꎮ

图 ２ 中欧班列运价指数与欧亚铁路联盟指数

资料来源:中欧班列运价指数由本文测算ꎬ欧亚铁路联盟指数数据来源见表 ２ꎮ

中欧班列运价指数和欧亚铁路联盟指数在一定程度上存在相关性ꎮ 二

者都反映了欧亚地区铁路运输市场的变化和发展趋势ꎬ但由于涵盖范围不同

(中欧班列运价指数主要关注中国至欧洲的货物运输ꎬ而欧亚铁路联盟指数

则更广泛地涵盖欧亚地区的铁路运输)ꎬ因此二者的相关性更多表现为互补

性且具体数值和变化幅度存在一定差异ꎮ
新冠疫情对两个指数都产生了重要影响ꎮ 在疫情期间ꎬ全球贸易受到冲

击ꎬ运输需求下降ꎬ导致两个指数都出现了波动ꎮ 地缘政治局势紧张也对两

个指数产生了影响ꎮ 俄乌冲突等事件导致运输线路的不确定性和运输成本

增加ꎬ进而影响指数的变化ꎮ 同时ꎬ中国政府出台的一系列支持中欧班列发
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展的政策措施也推动了中欧班列运价指数的回升ꎮ
(四)与海上丝路贸易指数—进口贸易指数的比较分析

海上丝路贸易指数—进口贸易指数的变化趋势表现出明显的阶段性特

征ꎮ ２０２１ 年 １２ 月 ~ ２０２２ 年 １ 月为下降期ꎬ期间该指数从 １７３ ６１ 降至

１５１ ２７ꎮ 此阶段海上进口贸易受到一定冲击ꎬ这与新冠疫情导致的全球供应

链中断、港口拥堵等问题有关ꎮ ２０２２ 年 ２ 月 ~ ２０２３ 年年初为波动上升期ꎬ于
２０２２ 年 ６ 月达到 １６４ ６４ 的较高水平ꎮ 这一时期ꎬ随着全球供应链逐渐恢复ꎬ
海上进口贸易回暖ꎮ 同时ꎬ中国作为全球重要的进口市场ꎬ其需求增长也推

动了该指数的提升ꎮ ２０２３ 年 ２ 月 ~ ２０２４ 年 ８ 月为波动稳定期ꎮ ２０２３ 年 ２ 月

以来ꎬ该指数在 １４０ ~ １６０ 之间波动ꎬ总体相对稳定ꎮ 这一时期ꎬ全球贸易环

境复杂多变ꎬ但该指数相对稳定的表现表明中国进口市场具有较好的韧性和

潜力(见图 ３)ꎮ

图 ３ 　 　 　 中欧班列运价指数与海上丝路贸易指数—进口贸易指数

资料来源:中欧班列运价指数由本文测算ꎬ欧亚铁路联盟指数数据来源见表 ２ꎮ

中欧班列运价指数与海上丝路贸易指数—进口贸易指数的对比可从相关

性、互补性和国内外局势展开分析ꎮ 一是相关性分析ꎮ 从长期来看ꎬ二者存在

一定的相关性ꎬ斯皮尔曼相关系数为 － ０ ３６ꎬ即二者呈负向弱相关关系ꎮ 二是

互补性分析ꎮ 中欧班列作为陆上快速通道ꎬ具有运输时间短、受天气影响小等

优势ꎬ但成本较高ꎻ而海上贸易则具有运输成本低、运输量大等特点ꎬ但受季节

和天气影响大ꎬ运输时间长ꎮ 因此ꎬ二者在国际贸易中各有优势ꎬ共同推动了全

球贸易的发展ꎮ 三是国内外局势影响ꎮ 近年来ꎬ国内外局势的复杂多变对中欧

班列运价指数和海上丝路贸易指数—进口贸易指数均产生了重要影响ꎬ如新冠

疫情导致的全球供应链中断、俄乌冲突引发的地缘政治局势紧张等影响市场主
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体对运输方式的选择ꎬ从而对两个指数的变化产生了直接或间接的影响ꎮ

五　 中欧班列运价指数影响因素辨析

研究中欧班列运价指数与宏观经济变量间的关系ꎬ可以定量衡量中欧班

列运价与经贸发展情况的动态关联性ꎬ为促进中欧班列与经贸活动健康联动

发展提供参考ꎮ
(一)指标选取与数据来源

本文构建包含经济发展水平、出口额、进口额、制造业发展、工业发展、铁
路货运市场活跃度、消费品价格水平、集装箱货运市场价格水平、中欧班列发

车量、中欧班列网络热度的指标体系(见表 ３)ꎮ 选取 ２０２１ 年 １２ 月 ~ ２０２４ 年

９ 月的月度数据进行实证分析ꎮ

表 ３ 指标选取与数据来源

指标 衡量方法 数据来源

经济发展水平 ＧＤＰ(亿元人民币) 国家统计局

出口额 出口总额当期值(亿美元) 国家统计局

进口额 进口总额当期值(亿美元) 国家统计局

制造业发展 制造业采购经理指数(％ ) 国家统计局

工业发展 工业增加值增长速度(％ ) 国家统计局

铁路货运市场活跃度 铁路货物周转量当期值(亿吨公里) 国家统计局

消费品价格水平 居民消费价格指数(上年同月 ＝ １００) 国家统计局

集装箱货运市场价格水平 中国出口集装箱运价指数(欧洲航线) 交通运输部

中欧班列发车量 中欧班列发车列数(列) 中欧班列网

中欧班列网络热度
(使用右侧三组数据ꎬ
由熵权法测算中欧班
列网络热度综合指数)

以“中欧班列”
为主题词检索每月相关文章数(篇)

中国知网

“中欧班列”百度指数平均值 百度指数网

以“中欧班列”为主题词检索
每月相关文章数(篇)

中国政府网

资料来源:作者自制ꎮ

(二)灰色关联度分析

灰色关联度分析的原理在于:依据系统中各因素发展趋势的相似性

或差异性来评估它们之间的关联强度ꎮ 这种方法既适用于大数据样本ꎬ
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也适用于小数据样本ꎬ无论样本数据是否存在规律ꎬ都能进行有效分析ꎮ
此外ꎬ灰色关联度分析具有计算简便、高效的特点ꎬ且能确保量化结果与

定性分析结论一致ꎬ从而有效弥补了系统分析中数理统计方法可能存在

的不足ꎮ
鉴于宏观经济变量、对外贸易水平、行业运行情况对中欧班列运价指数

的影响程度很难把握ꎬ可将运价指数与这些因素之间组成的系统视为灰色系

统ꎬ采用灰色关联度分析揭示中欧班列运价指数与其相关因素之间的关联程

度ꎬ具体从以下四个步骤进行分析ꎮ
１ 确定分析序列

将中欧班列运价数据作为参考数列 ｘ０ ꎬ其他变量作为比较数列 ｘｉ ꎬｉ 为
指标数ꎬ取 １ꎬ２ꎬ３ꎬꎬ１０ꎬ使用灰色关联度模型来分析各变量与中欧班列运价

数据的关联性ꎮ
２ 无量纲化

以样本数据第一期的数据为基数ꎬ进行无量纲化ꎬ消除数据量纲、数量

级、数据具体意义的差别ꎬ为下一步计算做准备ꎮ
３ 求差序列

计算各年比较序列和参考序列之差的绝对值ꎬ如公式(１５)所示ꎮ
Δｉ(ｋ) ＝ ｘ ｉ ｋ( ) － ｘ ０ ｋ( ) (１５)

得到参考序列与比较序列的绝对值差矩阵 Δｉ(ｋ)ꎬｋ 为时间变量ꎬ表示样

本数据各月份ꎮ
４ 求两级最大差和两级最小差

Δｍａｘ ＝ ｍａｘ
ｉ

[ｍａｘ
ｋ

ｘ ｉ ｋ( ) － ｘ ０ ｋ( ) ] (１６)

Δｍｉｎ ＝ ｍｉｎ
ｉ
[ｍｉｎ

ｋ
ｘ ｉ ｋ( ) － ｘ ０ ｋ( ) ] (１７)

关联系数记为ｙｉ(ｋ)

ｙｉ ｋ( ) ＝
ｍｉｎ

ｉ
ｍｉｎ

ｋ
ｘｉ ｋ( ) － ｘ０ ｋ( )[ ] ＋ ρ ｍａｘ

ｉ
ｍａｘ

ｋ
ｘｉ ｋ( ) － ｘ０ ｋ( )[ ]

ｘｉ ｋ( ) － ｘ０ ｋ( ) ＋ ρ ｍａｘ
ｉ

ｍａｘ
ｋ

ｘｉ ｋ( ) － ｘ０ ｋ( )[ ]
(１８)

ρ 为分辨系数ꎬ本文 ρ 取值 ０ ５ꎬＮ 为样本量ꎬ公式(１９)中 ｒｉ 即为灰色关

联度ꎮ

ｒｉ ＝
１
Ｎ∑Ｎ

ｋ ＝ １ｙｉ ｋ( ) (１９)

一般来说ꎬ灰色关联度高于 ７０％为重要因素ꎬ处于 ５０％ ~ ７０％之间为比

较重要因素ꎬ其他为不重要因素ꎮ
从灰色关联度的数值来看ꎬ与中欧班列运价指数关联度最高的指标是出
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口额ꎬ其关联度达到了 ０ ７０４ꎮ 这表明出口额的变动对中欧班列运价指数的

影响较大ꎬ两者之间存在较为紧密的关系ꎮ 出口额增加带动中欧班列运输需

求增长ꎬ从而推动运价上升ꎻ反之ꎬ出口额的减少导致运输需求下降ꎬ运价也

随之降低ꎮ 灰色关联度测算结果高于 ７０％的只有出口额一个变量ꎬ即出口额

为影响中欧班列运价指数的重要因素(见表 ４)ꎮ

表 ４ 灰色关联度计算结果

指标 与中欧班列运价指数的灰色关联度

出口额 ０ ７０４０

进口额 ０ ６８８８

中欧班列网络热度 ０ ６７４５

制造业发展 ０ ６６０６

铁路货运市场活跃度 ０ ６５７３

消费品价格水平 ０ ６５５４

经济发展水平 ０ ６４６０

集装箱货运市场价格水平 ０ ６４５２

中欧班列发车量 ０ ５８７２

工业发展 ０ ５６３１

资料来源:作者根据公式(１５) ~ (１９)及相关数据计算ꎬ数据来源见表 ３ꎮ

(三)ＶＡＲ 模型分析

本文使用 ＶＡＲ 模型进一步分析中欧班列运价指数和出口额之间的

关系ꎮ
确定滞后阶数ꎮ 理论上选择二阶、三阶滞后均可ꎬ但考虑到本文数据量

较少ꎬ只有 ３４ 期数据ꎬ为减少样本数据损失ꎬ故选择二阶滞后ꎮ
显著性检验ꎮ 在估计二阶 ＶＡＲ 模型之后ꎬ检验各阶系数的联合显著性ꎬ

虽然单一变量的某些滞后系数不显著ꎬ但整体高度显著ꎮ
残差项自相关检验ꎮ 检验结果显示ꎬ可以接受残差“无自相关”的原假

设ꎬ即认为扰动项为白噪声ꎮ
系统稳定性检验ꎮ 通过 ＶＡＲ 系统稳定性检验发现ꎬ所有特征值均在单

位圆之内ꎬ故此 ＶＡＲ 系统是稳定的ꎮ
格兰杰因果检验ꎮ 结果显示ꎬ中欧班列运价指数与出口额互为因果(见

表 ５)ꎮ
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表 ５ 格兰杰因果检验结果

因变量 自变量 卡方检验 自由度 Ｐ 值

中欧班列运价指数 出口额 ６ ０１７５ ２ ０ ０４９

出口额 中欧班列运价指数 ８ ０８１１ ２ ０ ０１８

资料来源:作者根据本文测算的中欧班列运价指数数据和国家统计局网站(ｈｔｔｐｓ: / /
ｄａｔａ ｓｔａｔｓ ｇｏｖ ｃｎ / ｅａｓｙｑｕｅｒｙ ｈｔｍ? ｃｎ ＝ Ａ０１)的出口额数据计算ꎮ

从交叉相关图看ꎬ出口额与提前两个月的中欧班列运价指数最相关ꎬ中
欧班列运价指数与滞后两个月的出口额最相关ꎬ表明中欧班列运价指数可以

作为出口额的先行指标(见图 ４、图 ５)ꎮ

图 ４ 中欧班列运价指数对出口额的交叉相关图

注:纵轴为中欧班列运价指数对出口额的交叉相关性ꎮ 横轴代表中欧班列各时期和

滞后期的值ꎮ 线段越长代表交叉相关性(正相关 / 负相关)越大ꎮ
资料来源:同表 ５ꎮ

图 ５ 出口额对中欧班列运价指数的交叉相关图

注:纵轴为出口额对中欧班列运价指数的交叉相关性ꎮ 横轴代表出口额各时期和

滞后期的值ꎮ 线段越长代表交叉相关性(正相关 / 负相关)越大ꎮ
资料来源:同表 ５ꎮ
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从中欧班列运价指数对出口额的正交脉冲响应图看ꎬ在初始期给中欧班列

运价指数一单位正向冲击ꎬ会使出口额负向变化ꎬ且第二期和第三期出口额的

减少程度最大ꎬ随着时间推移ꎬ初始期运价指数的冲击对出口额的影响逐渐淡

化(见图 ６)ꎮ 这说明当期运价指数变化带来的冲击会对两期或三期之后的出口

额带来明显影响ꎬ这也印证了中欧班列运价指数可作为出口额先行指标的判断ꎮ

图 ６ 中欧班列运价指数对出口额的正交脉冲响应图

注:“９５％ＣＩ”为 ９５％的置信区间ꎬ“ｏｒｔｈｏｇｏｎａｌｉｚｅｄ ｉｒｆ”为正交化脉冲响应函数ꎮ 横轴

为从冲击开始时点及之后时期的时间轴ꎬ纵轴代表给中欧班列运价指数一单位正向冲击

后出口额的值(单位为亿美元)ꎮ
资料来源:同表 ５ꎮ

从出口额对中欧班列运价指数的正交脉冲响应图看ꎬ在初始期给出口额

一单位正向冲击ꎬ初始期中欧班列运价指数不变ꎬ随时间推移正向影响呈现

先变大再变小的趋势(见图 ７)ꎮ

图 ７ 出口额对中欧班列运价指数的正交脉冲响应图

注:“９５％ＣＩ”为 ９５％的置信区间ꎬ“ ｏｒｔｈｏｇｏｎａｌｉｚｅｄ ｉｒｆ”为正交化脉冲响应函数ꎮ 横轴

为从冲击开始时点及之后时期的时间轴ꎬ纵轴代表给出口额一单位正向冲击后中欧班列

运价指数的值ꎮ
资料来源:同表 ５ꎮ
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由出口额的方差分解结果可知ꎬ对出口额进行向前一期的预测ꎬ其预测

方差完全来自出口额本身ꎬ继续向前两期或更靠前的预测ꎬ会有很大比例的

预测方差来自中欧班列运价指数ꎬ从第五期开始ꎬ以及更靠前的时期ꎬ来自中

欧班列运价指数的方差稳定在 １６％ 左右ꎬ来自出口额的预测方差稳定在

８４％左右ꎮ
由中欧班列运价指数方差分解结果可知ꎬ对中欧班列运价指数进行向前

一期的预测ꎬ预测方差几乎都来自其本身ꎬ第二期来自出口额的方差为 ６％ ꎬ
第三期及之前的时期来自出口额的方差稳定在 ５％ 左右ꎬ来自中欧班列运价

指数的方差稳定在 ９５％左右ꎮ

结　 语

中欧班列作为共建“一带一路”机制下的重要物流载体ꎬ其运价指数不仅

是评估班列运营效率和服务水平的关键指标ꎬ更是中国与欧洲及全球贸易的

重要晴雨表ꎮ 这一指数的建立ꎬ不仅有助于准确反映中欧班列运输市场的动

态变化ꎬ还为相关政策制定和市场决策提供有力的数据支持ꎮ
在研究过程中ꎬ本文采用加权平均法等简洁高效的计算方法ꎬ深入挖掘

历史数据的信息价值ꎬ并将中欧班列运价指数与其他重要相关指数进行了对

比分析ꎬ探讨了中欧班列运价指数与经济发展水平、进出口额等经济指标的

关系ꎬ进一步丰富了研究内容ꎬ提升了研究的深度和广度ꎮ 通过对中欧班列

运价指数的计算、预测和结果分析ꎬ本文发现中欧班列运价指数呈现“初期稳

定—大幅下降—波动回升—波动下降”的趋势ꎬ能够在一定程度上反映中欧

贸易对中欧班列运输需求的关系ꎮ 灰色关联分析表明出口额是中欧班列运

价指数唯一的重要因素ꎬＶＡＲ 模型分析结果表明中欧班列运价指数是出口额

的先行指标ꎮ
需要说明的是ꎬ不同起始地区的中欧班列运价指数存在一定的差异ꎮ

中欧班列运价指数既受到地理位置、运输供给与需求、货源变化、运输成

本、冷链物流发展、运价政策与市场竞争等多种直接因素的影响ꎬ也受到经

济发展、沿线国家 ＧＤＰ 实际增速、国际政治形势、沿线各国政策与法规、天
气与自然灾害、技术进步与数字化、疫情、其他运输方式(海运、空运、公路

运输)的运价变化、基础设施建设与维护、汇率波动、地缘冲突等多种间接

因素的影响ꎮ
中欧班列运价指数能够为政府制定相关政策和货主确定货运计划提
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供重要参考ꎮ 中欧班列运价指数的变化ꎬ可以实时反映市场供需关系ꎬ当
指数出现上升趋势时ꎬ可以推测现阶段存在运力紧张或货运需求增加的问

题ꎬ铁路部门需优化网络ꎬ并协调中欧班列运营公司增加运输列数ꎮ 运价

指数下降则表明当下中欧班列货运服务供大于求ꎬ运营公司应扩展货源ꎬ
加大宣传力度ꎬ开辟新市场ꎬ政府可适度补贴ꎬ着力提升货运服务需求ꎮ

由中欧班列运价指数测算结果可知ꎬ在遭遇俄乌冲突、新冠疫情等重大

国际事件时ꎬ指数会呈现明显波动ꎮ 由 ＶＡＲ 模型分析结果可知ꎬ该指数与中

国出口额具有较强的因果关系ꎮ 为稳步扩大中国出口、促进中国高水平对外

开放ꎬ亟需增强中欧班列运营的抗风险能力ꎮ 鉴于此ꎬ本文从以下两个方面

提出政策建议ꎮ
第一ꎬ从中欧班列自身竞争力角度来看ꎬ中欧班列运营企业应加强沿线

基础设施建设、线路保养、国际合作ꎬ打造绿色物流ꎬ提供安全、量大、快速、环
保的中欧班列货运服务ꎬ用中欧班列“硬品质”ꎬ吸引世界各地货主企业ꎬ以维

持中欧班列运价指数稳定ꎮ
第二ꎬ从世界货运市场角度来看ꎬ中欧班列运价指数与国际局势变化强

相关ꎮ 中欧班列运营企业应根据运价指数变化ꎬ灵活调整运力ꎬ避免出现资

源浪费以及运力不足等问题ꎮ 同时ꎬ进一步拓展货源ꎬ增强抗风险能力ꎬ也是

中欧班列在货运服务市场化竞争背景下的必然选择ꎮ
在后续研究中可以增加影响因素分析部分涉及的指标种类ꎬ扩充指标

体系ꎬ为合理制定中欧班列运价提供重要参考ꎬ更好推进中欧班列高质量、
可持续发展ꎮ 待时机成熟之后也可以考虑推出相关股指期货ꎬ进一步扩大

其影响力ꎮ 推出中欧班列运价指数相关股指期货能够促进市场发展ꎬ增加

市场的交易品种和交易量ꎬ提高市场的流动性和活跃度ꎮ 通过建立风险转

移和价格发现机制ꎬ中欧班列相关股指期货有助于提高中欧班列运输市场

的效率和透明度ꎮ
(责任编辑:于树一)
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