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“一带一路”背景下中欧班列竞争力分析
——基于货物细分和 Logit模型
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摘 要：“一带一路”背景下国际铁路运输呈现良好发展态势，中欧班列由高速发展进入了高质量发展新阶段。精准定位中欧

班列的目标市场，探索其优势竞争区域，是制定中欧班列高质量发展策略的关键。根据货物价值特性和数理化理论Ⅲ进行货

物细分，建立了中欧班列与其他运输方式的竞争 Logit模型，并以重庆—杜伊斯堡（长），乌鲁木齐—阿拉木图（短）两条线路进

行实例分析，研究各细分市场不同情形中欧班列竞争力，得出结论并提出发展策略。
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“一带一路”倡议是我国构建全方位开放新格局，深度融入世界经济体系背景下的重大倡议。中欧班列

是中国与亚洲其他国家经贸交流的重要载体，也是“一带一路”倡议的重要组成部分［1］。截至 2019年 8月底，

被誉为丝绸之路“钢铁驼队”的中欧班列已开行 18266列，其与传统海陆联运和国际航空运输的竞争日益加

剧。2019年中欧班列运输协调委员会第四次会议上国铁集团携手全国中欧班列运营企业共同签署了《推进

中欧班列高质量发展公约》。新的发展阶段下，中欧班列建设工作要求“实”字当头，绘制细腻的“工笔画”，标

榜着提质增效的高质量发展建设思路全面铺开，而精准定位中欧班列的目标市场，探索其对于其他国际运输

方式的优势竞争区域、分析有无补贴下中欧班列发展情况，是制定中欧班列高质量发展策略的关键，有利于

提高班列开行品质，促进去回程班列的进一步均衡组织。

许多学者对中欧班列市场竞争力提升策略进行了研究，主要模型包括博弈模型、综合评价模型、模糊聚类

模型、GEV（广义极值分布）等离散选择模型等。其中离散选择模型最为有效，多用于运输方式竞争力的研究。

Arunotayanun和 Polak［2］强调了货运行业中各种决策代理人的偏好异质性对货运带来的影响，并建立混

合 Logit模型进行分析，该模型能够适应随机偏好异质性和重复偏好带来的影响，结果表明货运选择与货主

偏好存在显著相关性。Nugroho等［3］从货主和货代的角度出发，利用混合嵌套的 Logit（MXNL），以成本、时间

等作为判定标志进行仿真，结果表明降低公路运输燃油补贴和铁路运价的措施对铁路货运有显著的激励作

用。张戎等［4］选取运输时间和运输费用等作为效用函数的变量建立 Nested‑Logit模型，得到影响运输径路选

择的重要因素依次是费用、时间和可靠性。Feng等［5］基于中欧班列运营商、地方政府之间的博弈关系，通过

构建以地方政府社会效益最大化为优化目标的补贴模型，得出了最优补贴金额。

传统的运输方式竞争分析下，往往未考虑货物差异性对于不同种运输方式的竞争的影响，货主对货物价

格的敏感度与货物本身的差异程度呈现正相关关系，因此运输企业应制定以货物差异化为主的竞争策略。

本文基于货物价值特性、数理化理论 III、Logit竞争模型等，进行了中欧班列市场细分及产品竞争力研究。为

中欧班列高质量发展决策提供理论支持。

一、基于货物价值特性的货物分类

（一）国际货物运输方式优劣分析

由于管道的运输方式及其运输的货物具有特殊性质，不作为竞争分析的对象，因此可认为在国际货物运
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输市场中，最主要的参与者应为铁路、公路、海运、航空运输。

因为各种运输方式之间在技术经济特征方面具有异质性，不同的运输方式具有不同的优势和适用范围，

具有竞争优势的领域也是各不相同。国际货物运输方式的优劣势、平均运输费用及时间见表 1。
表 1 各种运输方式优势与劣势（中国—欧洲）

运输方式

铁路运输

海洋运输

航空运输

公路运输

优势

①适合中长距离运输；
②运输能力大；

③受自然条件限制小；
④安全性高；

⑤运输成本较低

①运输能力大；
②适合远距离运输

①运输速度快；
②安全性高

①机动性、灵活性高；
②适合短距离运输；

③作为其他运输方式的辅助；
④“门到门”运输

劣势

①货物滞留时间长；
②灵活性差；
③手续繁琐

①运输时间长；
②受自然条件影响大；

③灵活性较差

①运输成本高；
②运输量有限；
③受气候影响大

①安全性差；
②运输量有限

平均运输时间

21～25天

45～55天

7～10天

16～20天

平均运输费用

0.65美元/40英尺箱
公里

0.12美元/40英尺箱
公里

5～24美元/40英尺箱
公里

1.7～7美元/40英尺箱
公里

（二）基于货物价值特性的货物类型

在经济学上，货物的价值是指生产货物的社会必要劳动时间，而货物的价格是指货物价值在货币上的表

现。在货物从生产到销售这一过程中，由于市场的不确定性导致货物的价值会随时间产生一定程度的降低，

这一现象被称为货物价值特性，由此产生的损失可称之为时间成本。

货物价值随时间减少是一个复杂的变化过程，一般将其简化为一个货物价值的时间函数。

为了测算货物价值，首先需要确定货物贬值率。货物贬值率是指货物因本身性质、正常损耗、生命周期

等因素引起的价值损失量与时间的比值。定义货物时间价值函数 P ( )t ，表示在 t时刻的货物价值，ω是表示

货物贬值率的常数［6］，则有
dp ( t )
dt = -ωP ( t )求解微分方程得 P ( )t = Ce-ωt，令 t = 0时刻的 P ( )0 为货物的初始价

值量 Pm，则货物价值时间函数 P ( )t 为 P ( )t = Pme-ωt。
图 1所示为货物贬值率不同、初始货物价值相同的情况下，货物价值随时间的变化趋势。由图１可知，

货物贬值率 ω越大，货物价值下降越快，使得货主对运输时间的敏感度也越高。

在这基础上，考虑到除了货物价值损失外，另一个影响货主选择运输方式的重要因素就是运费。Fall‑
er［7］认为，在一般情况下价值越高的货物倾向于选择速度越快的运输方式，因此价值高的货物对运费的敏感

度较低。图 2为货物贬值率相同的情况下，货物价值随时间的变化情况。说明价值高货物对运费的敏感度

低，可以接受高运费；低价值货物对运费敏感度高，希望降低总成本。

综合以上两个指标，以运输时间为 x轴，以货物价值为 y轴，构建二维坐标对货物进行划分，如图 3所示。
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图 1 货物价值随时间变化趋势（货物价值相同） 图 2 货物价值随时间变化趋势（贬值率相同）
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按照这一划分，将货物分为 4类：①高价值高时间敏感度的货

物；②高价值低时间敏感度的货物；③低价值低时间敏感度的

货物；④低价值高时间敏感度的货物。

（三）基于数理化理论Ⅲ市场细分

目前，我国铁路运输所采用的货物分类，是前铁道部运输

局以 GB 7635—87国家标准《全国工农业产品（商品、物资）分类

与代码》为标准，参照国家统计局颁布的《货物运输量分类目

录》，并结合货物性质和铁路运输的特点，编制的《铁路货物运

输品名分类与代码表》，其将铁路货物分为 26类 115项，经筛选

合并为 30大类，见表 2。
Hayshi数理化理论 III是基于“0‑1”属性判断矩阵的构建和

向量值的计算，从而对定性变量和定量变量进行处理的多元分

析方法。通过对类目赋予“0‑1”值，构建属性判断矩阵，计算出

样本的值，对样本结果进行聚类分析，从而对样本进行分类。

具体的项目根据前文设定包括货物价值、时效性、运输条件和

运输费用，得到货物分类反应矩阵表。根据数理化理论 III，利
用MATLAB进行编程计算［8］。

求出货物反应矩阵对应的 15个特征得分，选择最大的两个特

征根求出特征向量和对应的第一特征值得分 Y 1和第二特征值得

分 Y 2；为了确定分类的种类和数量，选择Ward系统聚类分析方法，

利用 SPSS软件对铁路货物品类进行聚类分析，即利用货物品类样

本的两点间的欧式距离进行分类，聚类树状图如图 4所示；设置阈

值为 6助分类线。当阈值为 6时，铁路运输货物被分为 4类。得到

基于货物价值特性的全货品分类，见表 3。
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图 4 铁路运输货物聚类分布图
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图 3 基于时间‑价值的货物分类

表 2 铁路货物分类

类码

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15

类名

煤

石油

焦炭

金属矿石

钢铁及有色金属

非金属矿石

磷矿石

矿物型建筑材料

水泥

木材

粮食

棉花

化肥及农药

半导体材料

玻璃纤维及其制品

类码

16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

类名

盐

化工品

金属制品

工业机械

电子、电气机械

农业机具

鲜活货物

农副产品

饮食品及烟草制品

纺织品、皮革、毛皮及其制品

纸及文教用品

医药品

工艺品、展览品

医疗器械、仪器、量表、量具

家具、搬家货物、行李
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表 3 铁路运输货物分类结果

货物品类

水泥

钢铁及有色金属（除半导体材料）

木材

粮食

棉花

盐

农业机具

工业机械（除医疗器械、仪器、量表、量具）

农副产品

纸及文教用品

家具、搬家货物、行李、日用杂品

工艺品、展览品

纺织品、皮革、毛皮及其制品

饮食品及烟草制品

医药品

煤

石油

焦炭

金属矿石

非金属矿石

磷矿石

矿物型建筑材料（非玻璃类）

半导体材料

玻璃、玻璃纤维及其制品

化肥及农药

化工品

金属制品

医疗器械、仪器、量表、量具

电子、电气机械

鲜活货物

阈值为 6

第一类
低价值低时间敏感度

第二类
高价值低时间敏感度

第三类
高价值高时间敏感度

第四类
低价值高时间敏感度

二、中欧班列市场竞争力模型

（一）模型描述

运输方式的竞争力是指各种运输方式通过充分利用各种资源和多种途径，获得市场竞争的优势地位及可

持续发展的能力［9］，直接表现为各种运输方式在运输市场中所占份额。国际货物运输的主要目的就是实现国

与国之间的货物空间位移，因此各种运输方式所提供的产品间均具有一定的可替代性，各种运输方式之间必然

会存在不同程度的竞争。构建 Logit竞争模型，基于货物价值特性和数量化理论 III进行全货品下的市场分类，

定量研究中欧班列在不同货物运输中的竞争力。

（二）模型假设

（1）同类型货物时间价值特性相同。

（2）不同运输方式都可以使用相同的集装箱运输，均使用 40英尺标准集装箱运输。

（3）货物贬值率为常数，其价值函数满足公式 P ( )t = Pme-ωt。
（4）食品类货物最佳运输时间只考虑其保质期的影响，不考虑市场需求变化、季节变化对货物价值的

影响。

（5）同节点最多发生 1次运输方式转换，城市内部集货和配送均采用集卡运输；不考虑不同类型货物之

间的拼箱运输。

（6）运输过程中，不考虑天气等不可抗因素对运输费用和时间的影响。

（三）竞争力指数模型

在基本 Logit模型中对于给定的 K选择方案 ( )1，2，⋯，K ，第 k种方案的效用为

U ( )k = V ( )k + e ( )k （1）
其中：V ( )k 为确定项，又称测量效用；e ( )k 为随机项。解得方案 K的被选择概率为

p ( )k = eV ( )k

∑
j = 1

K eV ( )j （2）

Logit模型的构建的关键是定义效用函数。通过前面的分析了解到，运费及运输时间是货主选择运输方

式的两个关键性指标，而运费和运输时间又符合选择运输方式的经济性原则与及时性原则，通过运输时间相

关的货物价值量的损失又可部分反映方便性原则。而安全性原则及准确性原则为次要影响因素，且不易测

算，不作为考虑因素。因此，将运费和货物价值的损失作为效用函数的确定性项。

在 A地和 B地间有 i种可选的运输方式（i = 1，2，3，4），第 i种运输方式分别表示铁路运输、海洋运输、航

空运输以及公路运输。第 i种运输方式从 A地到 B地的运输时间为 Ti（单位：天），运费为 τi（单位：元/FEU，
FEU指以长度 40英尺为国际计量单位的集装箱）；假设货物运输前的初始价值为 Pm。由于常数贬值率和时
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变贬值率都是货物价值下降的规律，贬值率的波动对货主的选择行为影响较小，为了方便研究，假设货物贬

值率为常数，其价值函数满足公式 P ( )t = Pme-ωt。其中：Pm为货物运输前的初始价值；ω为货物贬值率，常数；

Ti为第 i种运输方式的运输时间；Tu为期望运输限制时间。则经过 Ti时刻货物价值损失为

ΔP = P ( )0 - P ( )Ti = Pm - Pme-ωTi = Pm ( )1 - e-ωTi （3）
考虑到货主对各类货物都有一个期望运输限制时间 Tu，选用更快的运输方式会产生因节约运输时间而

产生的额外收益：

Bp = P ( )Ti - P ( )Tu = Pme-ωTi - Pme-ωTu （4）
货物不能在期望运输时间 Tu内送达时，货物价值损失更大，则会产生惩罚成本。由于超出期望运输时

间而产生的惩罚成本，不仅包括货物价值的损失，还有因断货造成的利润损失、额外的经营成本等，因此为了

方便研究，以货物价值损失作为标准衡量惩罚成本［10］。因此引入惩罚系数 γ，当 T ≤ Tu时，不产生惩罚成本，

所以 γ = 1；当 T > Tu，产生惩罚成本，γ > 1。设 δ为货物价值感应系数，表示货主选择货物运输方式时对货

物价值损失的考量程度，δ < 1时表示货物价值损失的重要程度小于运输费用的重要程度；δ = 1时表示货物

价值损失的重要程度等于运输费用的重要程度；δ > 1时表示货物价值损失的重要程度大于运输费用的重要

程度。惩罚系数及感应系数应通过历史数据及统计数据进行校准。

因此，货主选择运输方式 i的广义费用 Gi为

Gi = τi + δ ( )γ∙ΔP - Bp = τi + δPm [ ]γ + e-ωTu - ( )γ + 1 e-ωTi （5）
其他如客户关系、满意度、品牌效应等等货主的偏好因素以函数的随机项 εi表示，假设 εi独立同服从

Gumbel分布 ( )0，θ ，其尺度参数为 θ。则货主对运输方式 i的效用感知误差的方差为

σ2 ( )εi = π2

6θ2
（6）

根据效用论及 Gumbel分布的性质，货主选择运输方式 i的随机效用为

Ui = -Gi + εi （7）
因此，运输方式 i的被选择概率，即运输方式 i的市场份额为［11‑12］

Di = exp ( )-θGi

∑
j = 1

4 exp ( )-θGj

（8）

θ为用于衡量货主的效用感知误差水平的离散量参数［13］。有研究认为 θ与影响决策的主要因素有关，可

以用主要决策量绝对值的倒数来估计。由于在货运方式决策中，以运输费用和运输时间为主要决策因素，根

据其他学者的研究结论［13‑14］，广义费用平均值绝对值的倒数来估计 θ。

三、算例分析

（一）案例及运算说明
考虑到中欧班列运输距离和线路包含竞争运输类型的不同会对结果有较大影响，线路案例选择以运输距

离为标准，选取长短距离两条代表线路中欧班列重庆—杜伊斯堡（长）、乌鲁木齐—阿拉木图（短）两条线路为例，

重庆—杜伊斯堡包含铁路、海运和空运三种运输方式；乌鲁木齐—阿拉木图包含铁路、公路和空运三种运输方式。

乌鲁木齐—阿拉木图开通时间为 2014年 3月 8日，是开通时间最长、市场化程度最高、已成常态化的中

亚班列，平均每周开行 1列。运输货物种类主要包括钢铁、建材（大理石、瓷砖）、机械设备、汽车配件、机电产

品、服装百货等。

针对细分市场选取代表货物作为研究对象，参考其

他学者的研究成果和海关统计数据，以 40英尺集装箱为

标准，结合各类货物的特性及市场价值，推算出笔记本电

脑、汽车零部件、水果以及工业配件的每 40英尺集装箱

的货物价值，作为仿真分析中的货物初始价值并为了方

便讨论，计算得出平均日贬值率［15］，见表 4。

表 4 货物基本属性

货物类别

高价值高时间敏感度货物

高价值低时间敏感度货物

低价值高时间敏感度货物

低价值低时间敏感度货物

货物名称

笔记本电脑

汽车零部件

水果

工业配件

货物价值/
（万美元/FEU）

147
100
50
10

平均日贬值率

0.0433%
0.0012%
0.1%
0.001%
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为了反映超出货主期望限制运输时间时，货主因选

择该种运输方式的效用减少，货主选择该种运输方式的

效用降低，假设因超出期望运输时间产生的惩罚系数

γ =20。假设货主在做决策时以运输费用为第一参考指

标，而货物价值损失作为第二参考指标，则根据上文对货

物感应系数定义，假设货物价值感应系数 δ =0.5。
通过调研发现，由于运输距离以及地理位置的原因，

乌鲁木齐—阿拉木图可用的运输方式主要有 3种，分别

为公路、空运以及中欧班列，即海运不参与市场竞争。3
种运输方式所需时间和费用见表 5。表中公路及空运的

运输时间及费用为网络获取，中欧班列价格由调研获得，

其中空运没有直达航线需要中转，所示运输时间和运输

费用已包括全程时间及费用。

将表 4和表 5数据代入 Logit模型［式（8）］计算各种

运输方式的市场份额，所得结果如表 6及图 5所示。
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图 5 各种运输方式的市场份额（乌鲁木齐—阿拉木图）

通过调研发现，由于运输距离较长，重庆到杜伊斯堡可

用的运输方式主要有 3种，分别为海运、空运以及中欧班列，

即公路运输不参与市场竞争。同上计算可得长距离运输（重

庆‑杜伊斯堡）运算结果如表 7和图 6所示。

（二）影响竞争力的因素分析

由图 6变化可以看出：在短距离运输市场（乌鲁木

齐—阿拉木图）中，由于运输成本低，在高价值低时间敏

感度货物、低价值高时间敏感度货物、低价值低时间敏感

度货物的运输上，中欧班列具有较大的运输优势。而高

价值高时间敏感度的笔记本电脑可以接受较高的运费，

因此运输时间短、灵活性高、方便性强的公路运输在各种

货物的运输中具有较大的竞争优势。空运虽然运输速度

快，但在中国与中亚各国的运输航线很少，只有北京、广

表 5 各种运输方式所需时间（乌鲁木齐—阿拉木图）

运输方式

中欧班列

公路

空运

运输时间/天
5
1
2

运输费用/（美元/FEU）
2600
14000
30800

表 6 各种货物的市场份额（乌鲁木齐—阿拉木图）

笔记本电脑

汽车零配件

水果

工业配件

期望运输时间期限/天
5
3
1
5
3
1
5
3
1
5
3
1

公路运输

32.48%
50.82%
52.79%
29.44%
30.20%
30.29%
29.63%
32.65%
32.99%
29.39%
29.46%
29.46%

中欧班列

56.67%
22.79%
26.67%
60.40%
59.24%
59.20%
60.17%
55.48%
55.42%
60.46%
60.36%
60.36%

空运

10.85%
26.39%
20.54%
10.16%
10.56%
10.51%
10.20%
11.87%
11.59%
10.15%
10.18%
10.18%

表 7 各种运输方式的市场份额（重庆—杜伊斯堡）

分类

笔记本电脑

汽车零配件

水果

工业配件

期望运输时间期限/天
50
20
10
50
20
10
50
20
10
50
20
10

海运

29.57%
5.15%
10.93%
50.03%
44.16%
45.69%
34.02%
6.04%
12.15%
50.38%
49.85%
49.99%

中欧班列

63.28%
56.02%
37.03%
45.46%
49.91%
47.84%
59.35%
57.74%
38.72%
45.14%
45.55%
45.38%

空运

7.15%
38.84%
52.04%
4.52%
5.93%
6.47%
6.63%
36.22%
49.13%
4.48%
4.60%
4.63%
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州、上海、深圳等地有开通航线，因此增加了中转时间和费

用，在短距离运输市场中具有一定的竞争优势，但是优势

不大。

在长距离运输（重庆—杜伊斯堡）中，对于时间敏感度较

高的笔记本电脑和水果的运输，当货主的期望运输时间限制

较长，则中欧班列具有较强竞争力，当货主的期望运输时间

较短，则空运具有较强的竞争力。而对于其他时间敏感度低

的货物的运输，海运和中欧班列之间的竞争会很激烈，如对

于汽车零部件此类高价值低时间敏感度货物，当货主要求的

运输时间较短，且中欧班列的运输时间可以满足货主的期

望，中欧班列在此类货物的国际运输中具备较强的竞争力。

对于工业配件此类低价值低时间敏感的货物，海运由于运费

成本低，具有较高竞争优势，其市场份额要大于中欧班列。

（三）政府补贴与竞争力关系分析

在发展早期，补贴是培育中欧班列开通运营的主要条件

之一。但运行 8年后，中欧班列仍然离不开补贴供血。目前，

中欧班列尚未实现盈利，主要原因在于中欧班列的成本较

高。中欧班列的开行都受到了政府补贴的支持，因此其运价

可以维持较低水平。经比较分析 95306官网和部分代理物流

公司 40英尺集装箱发送货物报价，中欧班列（乌鲁木齐—阿

拉木图）的当前市场价格平均为 1600 美元/FEU，主要依靠财

政补贴获得利润。若财政补贴退出后，中欧班列必将提价以

获得利润。经查阅财政部发文和中国经营网数据，目前乌鲁

木齐—阿拉木图线路平均补贴额为 2000 美元/FEU。假设政

府补贴退出后，为维持相同的利润，运输费应上涨为 3600 美

元/FEU。补贴退出后市场份额如表 8、图 7 所示。

同理，中欧班列（重庆—杜伊斯堡）的当前市场价格为

6000美元/FEU，平均补贴额 2000美元/FEU。政府补贴退出

后，中欧班列（重庆—杜伊斯堡）的运输费用相应上涨 2000美
元/FEU。补贴退出后市场份额如表 9、图 8所示。

在对比有无补贴的情况下的各种运输方式市场份额

可知：

（1）补贴退出后，受运价上涨影响，中欧班列市场份额均

有下降。

（2）低价值货物市场份额（低价值高时间敏感度货物和

低价值低时间敏感度货物）下降较高价值货物（高价值高时

间敏感度货物和高价值低时间敏感度货物）更为明显。

（3）中欧班列长途线路（重庆—杜伊斯堡）较短途线路

（乌鲁木齐—阿拉木图）受补贴退出影响更为明显。

同时考虑到现实情况中的返程空载和地方政府瞒报实

际补贴额度的问题，可以预想在现实情况中受政府下降补贴

的影响，中欧班列在市场地位会受到更为明显冲击。同时根

据仿真结果可以看出，低价值货物市场需要更为注意，因为

在政府补贴取消后，中欧班列在价格上对低价值货物不具有

吸引力。
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图 6 各种运输方式的市场份额（重庆—杜伊斯堡）

表 8 无补贴情况下各种货物的市场份额
（乌鲁木齐—阿拉木图）

笔记本电脑

汽车零配件

水果

工业配件

期望运输
时间期限/天

5
3
1
5
3
1
5
3
1
5
3
1

公路运输

33.74%
51.02%
53.02%
30.75%
31.47%
31.56%
30.93%
33.83%
34.15%
30.70%
30.76%
30.76%

中欧班列

54.73%
22.26%
26.15%
58.40%
57.28%
57.25%
58.18%
53.63%
53.61%
58.47%
58.37%
58.37%

空运

11.53%
26.71%
20.83%
10.85%
11.25%
11.18%
10.89%
12.54%
12.24%
10.83%
10.87%
10.86%
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图 7 无补贴情况下各种运输方式的市场份额（乌鲁木齐—阿拉木图）

表 9 无补贴情况下各种运输方式的市场份额（重庆—杜伊斯堡）

笔记本电脑

汽车零配件

水果

工业配件

期望运输时间期限/天
50
20
10
50
20
10
50
20
10
50
20
10

海运

31.69%
5.26%
11.05%
51.75%
45.84%
47.24%
36.14%
6.19%
12.30%
52.09%
51.56%
51.68%

中欧班列

60.30%
55.52%
36.74%
43.24%
47.66%
45.71%
56.45%
57.12%
38.34%
42.95%
43.35%
43.19%

空运

8.01%
38.22%
52.22%
5.01%
6.50%
7.04%
7.41%
36.68%
49.36%
4.96%
5.08%
5.12%
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图 8 无补贴各种运输方式的市场份额（重庆—杜伊斯堡）
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四、结论

随着“一带一路”倡议的深入实施，国际铁路运输进入高质量发展时代，提“效”增“质”是新时代对铁路运

输业的新要求；从“需求为主”转向“供给侧配置”是发展态势，本文基于“一带一路”背景下国际铁路运输的黄

金产品——中欧班列作为分析对象，根据货物价值特性和数理化理论Ⅲ进行货物细分，并构建竞争 Logit模
型针对不同货物类型进行实例分析，讨论在各市场中欧班列的竞争力，同时分析中欧班列在有无运输补贴、

不同期望运输时间等因素影响下的竞争力，得出结论如下：

（1）针对中欧班列运输市场全货物进行细分，基于货物的价值特性，以运输时间和货物价值主要指标，将

货物分类四类，高价值高时间敏感度货物、高价值低时间敏感度货物、低价值高时间敏感度货物、低价值低时

间敏感度货物。

（2）中欧班列的优势市场为高价值低时间敏感度货物运输、低价值高时间敏感度货物运输，竞争激烈的

运输市场为高价值高时间敏感度货物运输，潜在的运输市场为低价值低时间敏感度货物运输。

（3）中欧班列市场在政府退出补贴后，会受到较为明显的影响。尤其是长途线路和低价值货物市场会受

到明显影响，结论从侧面反映目前中欧班列的发展是处于亚健康的状态，中欧班列目前开行存在过分依赖补

贴的情况。但是结果数据表明下降幅度是在可以接受范围之类，证明中欧班列具有在市场中竞争的机会。

从结论中不难得出“一带一路”背景下国际铁路运输高质量发展建议策略：

（1）着重提高优势市场（高价值低时间敏感货物和低价值高时间敏感货物）货源吸引力，采取更为优秀的

宣传策略提升知名度；在竞争激励的运输市场采取提高服务质量策略（高价值高时间敏感度货物运输），尤其

在进入高质量发展期间需要吸纳这一市场货源提高中欧班列市场竞争力。

（2）增加分拨中心以点带面，获取潜在市场中的“高质量货源”，从中欧间进出口主要货物来看，日用品、

纺织纤维、化工产品等适合使用中欧班列进行运输。而铁矿石、矿物燃料等货物货值太低，在此类货物的运

输中欧班列处于劣势地位，不宜投入过多营销。同时加强国外的货源集结效率，增加中欧班列的吸引力，扩

大中欧班列的返程货源。

（3）解决并规范政府补贴居高“难”下情况，为提升班列竞争力和维护市场稳定性，减少干扰市场秩序的

直接补贴，履行一带一路合作倡议的商业性原则，同时也有利于缓解地方政府债务压力，使中欧班列能够在

市场中具有更强劲且稳定的竞争力。建议引导由“市场竞争”解决市场问题，提高各班列核心竞争力，避免补

贴干涉市场正常竞争，出现多线路开行靠补贴的情况。尤其在长途线路需要考虑补贴退出后的补救措施，避

免出现市场份额断层式下降，同时响应财政部逐年降低对中欧班列的补贴要求，使中欧班列真正进入高质量

发展新阶。

但要注意的是应该使政府补贴缓慢退出，而不是一蹴而就。作为扶持手段，地方政府积极开通中欧班

列，并为其提供财政补贴，除了体现相关地方政府积极参与“一带一路”的意愿，更加重要的是地方政府在激

烈的产业竞争下，借助中欧班列的契机实现发展相关产业的目标。所以投入补贴和缓慢退出补贴都是良性

的扶持手段，“一刀切”的尤其在高质量发展阶段，需要地方政府因地制宜适时退出补贴，使得中欧班列可以

良性“市场化”发展。
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Analysis of Competitiveness of China and Europe in the Context of““One Belt and One Road””
Based on Goods Segmentation and Logit Model

Feng Fenling，Liang Junkai，Liu Chengguang，Jia Junjie
（School of Traffic and Transportation Engineering，Central South University，Changsha 410075，China）

Abstract：Under the background of the "Belt and Road"，international railway transportation has shown a good development trend. The
China Railway Express has entered a new stage of high‑quality development from high‑speed development. Accurately positioning the
target market and exploring the competitive advantages are the keys to formulating a high‑quality development strategy for the China
Railway Express. The cargo is subdivided according to the value characteristics of goods and mathematical，physical and chemical theo‑
ry III，and a Logit model of competition between China Railway Express and other transportation modes is established. At the same
time，the Chongqing‑Duisburg（long）and Urumqi‑Almaty（short）routes are used to analyze the case，and the competitiveness of the
China Railway Express in different situations in each market segment is studied to draw conclusions and propose development strate ‑
gies.
Keywords：China Railway Express；Logit model；market segmentation；competitiveness analysis
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战略特征差异与 App发展策略选择
——基于战略群组理论

段 霄 1，武常岐 2

（1.上海立信会计金融学院 工商管理学院，上海 201209；2.山东大学 管理学院，济南 250100）

摘 要：基于战略群组理论视角，以中国互联网企业为样本，研究了企业战略特征与 App发展策略之间的关系。结果显示，具

有不同战略特征的互联网企业，在开发其第一或第二 App的侧重选择上应遵循不同甚至相反的策略：对于业务规模较大或业

务范围较宽的企业，努力发展第二 App更有利于绩效；而对于业务规模较小、范围狭窄的企业，集中发展其第一 App更有利；业

务规模和范围之间的交互作用还会加强上述结论。研究结果表明，战略特征差异会影响开发 App的行为选择及结果；而且，各

战略特征不仅是单独发挥各自的影响，它们还会互相作用而产生综合影响。

关键词：战略群组；App；业务规模；业务宽度；互联网
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App（applications）兴起于移动互联网快速发展的时期，早期主要由互联网企业开发并推向市场；后来，其

他企业也纷纷推出了自己的 App。App是各类企业参与移动互联市场的主流方式之一，让用户可以随时随地

接触到企业的产品与服务［1］，扩展了接触用户的时间与空间，引发了更多新的市场需求和创新机会［2‑3］。开发

App能让企业对自身业务、流程、竞争优势进行全面的梳理和思考，通过良好的App界面和功能设计，增强服务

的便捷性、交互性和实时性，高效满足用户的个性化需求［4］，还可利用用户地理位置及喜好等信息［5］，促进服务

的定制化、精准化［4，6‑7］。除了扩展销售渠道之外，在平台竞争的背景下，App常被设计为吸引用户的入口，具有

更广泛的战略意义。

尽管App对吸引顾客、构建平台具有重要促进作用，但并非所有推出App的企业都获得了成功。即使是在

同一细分市场中功能类似的 App，领先者与落后者的差距也很大［8］，不同企业开发 App的收益明显不同。产生

这种状况的原因固然与App的开发团队水平、界面操作设计有关，但也不可忽视企业层面的重要特征。App只
是企业吸引和服务顾客的一个环节，如果 App背后的综合服务能力不足，企业最终还是会失去顾客。对此问

题，管理学理论需要解释，为何 App为不同企业带来的收益有明显差异，以及不同企业在开发 App时是否需要

遵循不同的策略。

本研究将基于战略群组理论视角，对上述问题开展探索。战略群组理论把一个行业看作是由几个战略群

组构成［9‑10］，每个群组中又包含若干企业。同一战略群组内的企业具有相似的战略特征，因而更容易实施相近

的业务策略、获得相近的绩效水平；而群组间的差异则较大［11‑13］。划分群组的依据通常是与具体行业相关的若

干战略属性，例如企业的生产规模、技术、业务宽度等［9，14‑15］。战略群组概念有助于理解同行业企业的异质性，

为解释绩效差异来源和认识行业结构提供了一种有价值的分析视角［16‑17］。在 App的开发问题上，战略群组理

论同样可以把企业的战略特征考虑在内。也就是说，虽然各类企业都会努力开发和推出自己的App，但由于不

同的企业群体具有不同的战略特征，开发App对绩效的贡献也是不同的。

为了深入分析并实际检验上述问题，本文以中国移动互联市场快速发展的历史时期为背景，对互联网企

业开展实证研究。通过研究互联网企业开发 App的策略与收效差异，揭示战略特征与 App发展策略的关系规

律。特别地，战略群组理论认为各个战略特征变量不是单独地发挥作用，它们之间存在的相互作用也是造成

群组间差异的关键因素；本文将对此进行专门分析和检验。研究结论将有助于互联网和其他各行业的企业更
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Research on the Operational Decisions of Remanufacturing
in the O2O Supply Chain under Merger Models

Wei Feng，Chen Hong，Zhang Feng
（School of Management and Economics，University of Electronic Science and Technology of China，Chengdu 611731，China）

Abstract：Mergers between retailers are common in business activities and involve the O2O（online to offline）supply chain decision‑
making model under two scenarios：the manufacturer provides one product（both new and remanufactured）to two retailers，respective‑
ly，in a premerger scenario（Model P）；the manufacturer wholesales the product but only to a stronger dual‑ line retailer in a merger
scenario（Model M）. The results show that the quantity of new products in Model P is lower than that in Model M，while the quantity of
remanufactured products is higher than that in Model M. When compared to Model P，Model M improves the dual‑line retailers’finan‑
cial performance while cutting into manufacturer and industry profits.
Keywords：mergers；remanufacturing；operational decisions；O2O supply chain
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