
从“中欧班列”看中日第三方
市场合作的机遇与前景

常思纯

　　摘　要：中欧班列被视为中国与其他国家共建“一带一路”的标志性成果和知名物

流品牌。２０１７年以来，日本政府将物流领域定为对华开展第三方市场合作的重点项目，

再加上中欧班列作为国际陆路新兴运输方式快速崛起，为日企打造全球供应链提供便捷

的物流通道，日本企业越来越看好中欧班列的发展前景。目前，日本物流企业不仅与中

方合作，积极组织在华日企将出口货源利用中欧班列运往欧洲，还相继推出多条线路，发

展日中欧国际多式联运。中欧班列作为助力中日第三方市场合作的一个领域前景广阔。
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　　自２０１１年由中国重庆开往德国杜伊斯堡的“渝新欧”国际铁路开始

运行以来，经过十年的发展，中欧班列已形成了以“三大通道、四大口岸、

五个方向、六大线路”①为特点的格局，“干线＋支线”的辐射范围双向扩
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① “三大通道”指的是中欧班列西、中、东三大铁路运输通道；“四大口岸”是指阿拉山口、满
洲里、二连浩特、霍尔果斯；“五个方向”是指中欧班列主要终点所在的地区，主要包括欧
盟、俄罗斯及部分中东欧、中亚、中东、东南亚国家等；“六大线路”是指自成都、重庆、郑
州、武汉、西安、苏州等六地开行的线路。



大，承运货物品类逐渐扩展，国际影响力日益提升。目前，中欧班列被视

为中国与其他国家共建“一带一路”的标志性成果和知名物流品牌，受到

包括日本企业在内的众多合作伙伴高度关注。积极利用中欧班列作为

海上运输路线的重要补充，以及共同开发沿线地区物流基础设施，已成

为日本企业参与中日第三方市场合作的一个具有较高可行性的重要

领域。

　　一、中欧班列的发展概况

　　中欧班列始于２０１１年３月１９日开始运行的“渝新欧”国际铁路。

２０１２年１０月２４日，首趟武汉至捷克帕尔杜比采的列车试运行。２０１３

年，由中国内陆城市发往欧洲的汉新欧、蓉欧快速、郑新欧等列车相继正

式运行。２０１４年１１月１８日，首趟义乌至西班牙马德里的列车正式运

行。自２０１４年起，从德国杜伊斯堡发车的回程车开始运行，此前列车“空

车返回”的困境开始逐渐消解。２０１６年４月１４日，广东东莞石龙站至德

国杜伊斯堡的目前中国运距最长的中欧班列正式开行，东莞作为国际物

流枢纽的地位也随之日益加强。

２０１６年６月８日，印上“中欧班列”统一品牌和标识的列车分别从重

庆、成都、郑州、武汉、长沙、苏州、东莞、义乌等８地始发，这意味着“中欧

班列”作为物流品牌正式登场亮相，此后所有按照固定车次、线路、班期

和全程运行时刻开行的往返中国与欧洲的列车都统一采用这一标识。

同年１０月８日，推进“一带一路”建设工作领导小组办公室印发《中欧班

列建设发展规划（２０１６－２０２０年）》，加强对中欧班列未来建设发展的顶

层设计，明确提出要将中欧班列打造为具有国际竞争力和良好信誉度的

世界知名物流品牌，成为“一带一路”建设的重要平台，并提出了到２０２０

年实现中欧班列开行５０００列左右的发展目标。①

２０１７年４月２０日，中国、白俄罗斯、德国、哈萨克斯坦、蒙古、波兰和
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① 《中欧班列建设发展规划（２０１６－２０２０年）》，中国“一带一路”网，２０１７年１月。ｈｔｔｐｓ：／／
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俄罗斯等七国铁路部门签署《关于深化中欧班列合作协议》，不仅为中欧

班列的进一步深化发展提供了机制保障，也为合力打造中欧班列国际物

流品牌赢得更多支持。５月２６日，在中国铁路总公司倡议下，重庆、成

都、郑州、武汉、苏州、义乌和西安等７家班列平台公司共同发起成立了中

欧班列运输协调委员会，积极探讨搭建信息共享平台、进一步降低全程

运输成本及开辟新运输通道等工作。２０１８年１２月２４日，国家发展改革

委和交通运输部联合发布《国家物流枢纽布局和建设规划》，提出到２０２５

年布局建设１５０个左右国家物流枢纽，并在此基础上促进国家物流枢纽

与中欧班列融合发展，指导枢纽运营主体集中对接中欧班列干线运力资

源。① ２０１９年８月２４日，重庆、郑州、武汉、义乌、长沙的５个中欧班列运

营平台联合发出《中欧班列高质量发展倡议书》，旨在加强协同合作，避

免恶性竞争，坚持创新发展，共同推动中欧班列健康可持续发展。２０２０

年７月６日，国家发展改革委又宣布，将郑州、重庆、成都、西安、乌鲁木齐

等５个具有优越区位条件、设施基础良好、运营规范有潜力的中欧班列枢

纽节点城市选为中欧班列集结中心示范工程建设。目前，在不断完善政

策规划的同时，中国还努力提高通关便利化水平，增强沿线配套服务支

撑能力，与沿线国家加强政策对接，推动中欧班列快速发展。

在各方面的积极努力下，中欧班列运行线路不断丰富，运行效率不断

提高，开行数量屡创新高。如图１所示，中欧班列每年的开行数量从２０１１

年到２０２０年逐年递增，２０１６年突破千列大关，２０１８年突破５０００列大关，提

前两年实现预定目标，２０２０年又进一步突破万列大关。特别是曾经空车返

回的中欧班列从２０１４年实现“零”的突破后，近年来回程车次也大幅增长，

２０１９年达到了３７００列，双向对开不断取得新进展，并日益常态化。
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① 《国家物流枢纽布局和建设规划》，中国交通运输部网站，２０１９年１月。ｈｔｔｐ：／／ｘｘｇｋ．
ｍｏｔ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｊｉｇｏｕ／ｚｈｇｈｓ／２０１９０１／Ｐ０２０１９０１１７３２６１６３８４７７９９．ｄｏｃ．



图１　中欧班列开行量

　　资料来源：中国一带一路网。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｙｉｄａｉｙｉｌｕ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｉｎｄｅｘ．ｈｔｍ．

　　二、日本企业看好中欧班列的原因

　　（一）日本政府对华开展第三方市场合作的推动

日本政府对中国“一带一路”倡议的态度从最初的观望与防范态势，

逐渐转变为附加条件下可积极参与的竞争与合作并存态势，并将中日第

三方市场合作视为可与中国开展合作的主要形式。２０１７年１２月，日本

内阁官房、外务省、财务省和经济产业省（简称经产省）联合出台“在第三

国的日中民间经济合作”指导方针，建议日本企业可在节能环保、提升产

业水平和物流三个领域积极参与中国倡导的“一带一路”建设。其中物

流领域的合作就是鼓励在华有生产基地的日本企业积极利用连接中欧

的货运铁路，并共同推动通关电子化等铁路网建设环境的改善。①

２０１８年５月，李克强总理首次访日并与时任日本首相安倍晋三举行

会谈，就中日第三方市场合作达成一致，两国签署《关于中日第三方市场

合作的备忘录》。２０１８年１０月２５日，安倍晋三时隔７年再次访华，并出

席２６日举行的首届中日第三方市场合作论坛。安倍晋三在致辞中表示，
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① 〔日〕「『一帯一路』協力へ指針 政府、対中関係改善狙う」、『日本経済新聞』２０１７年１２月

６日。



“日方愿同中方一道遵循开放、透明和市场化原则，在第三方市场开展符

合东道国需求和国际准则的合作项目，实现互利双赢和多赢，为地区和

世界的发展做出贡献。”①在本次论坛的交通物流分论坛上，中日双方代

表积极探讨了打造中日欧陆海联运通道、推进利用中欧铁路、加强中日

国际联运合作等问题。在论坛期间缔结的５２份合作协议中，日本最大综

合物流企业———日本通运株式会社（简称日本通运）与中国外运股份有

限公司（简称中国外运）签署《有关在第三方市场合作的备忘录》，将利用

两家公司在物流行业的优势和资源，在中亚和非洲等第三国的物流领域

进行合作，并致力于共同发展。② 中国再保险集团和日本损保控股

（ＳＯＭＰＯ控股）签署《战略合作协议》，将合作开发补偿中欧铁路延误的

保险产品，每起延误事故最多赔付５０万元。③

２０１８年以来，日本经产省还通过委托课题、举办国际研讨会等多种

方式，调研中欧班列运行模式及优劣势，鼓励日企从第三种运输方式的

视野积极利用中欧班列。２０１８财年，日本通运获得经产省“高质量基础

设施海外展开事业的可行性调查”项目，开展“在推进利用中欧铁路过程

中的软硬件改善调查”，协助政府积极探索利用中欧铁路开展第三方市

场合作的可能性。日本通运表示，“将通过实证试验，探索日本企业能否

从铁路运输中获益。”④为此，日本通运与经产省、日本贸易振兴机构

（ＪＥＴＲＯ）合作，于２０１８年１０月１６日、２０１９年２月２０日和３月１２日，

分别在中国上海、德国杜伊斯堡和日本东京举行了三次研讨会，探讨中

日利用中欧班列开展第三方市场合作的可能性与可行性。此外，从２０１８
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①

②

③

④

《李克强与日本首相安倍晋三共同出席首届中日第三方市场合作论坛并致辞》，《人民日
报》２０１８年１０月２７日。
〔日〕「日通、日中第三国市場協力フォーラムに参加」、日本通運ホームページ、２０１８年

１０月２６日。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｎｉｔｔｓｕ．ｃｏ．ｊｐ／ｐｒｅｓｓ／２０１８／２０１８１０２６－２．ｈｔｍｌ．
《日本损保将推出中欧货运列车延误险》，高铁网，２０１８年１０月２５日。ｈｔｔｐ：／／ｎｅｗｓ．ｇａｏ－
ｔｉｅ．ｃｎ／ｇｕｏｊｉ／２０１８－１０－２５／４８０２１２．ｈｔｍｌ．
〔日〕「日通、上海で中欧鉄道利活用における日中第三国市場協力シンポジウムを開
催」、日本通運ホームページ、２０１８年１０月３０日。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｎｉｔｔｓｕ．ｃｏ．ｊｐ／ｐｒｅｓｓ／

２０１８／２０１８１０３０－１．ｈｔｍｌ．



年１２月到２０１９年３月，日本通运利用中欧班列进行了十次运输测试，对

经由中国阿拉山口、霍尔果斯、二连浩特和满洲里等不同口岸出境的运

输路线耗时、运费、关税手续及安全度等进行测评，并对集装箱温度、湿

度和振幅等情况进行详细记录。日本通运向日本经产省提交的结项报

告书显示，经多次试验结果显示，中欧班列交出了满意答卷，货物没有因

为振动或受寒遭受损失，通关顺利便捷，运输及时可靠①，鼓励日企可充

分利用中欧班列提升对欧物流效率。②

（二）中欧班列作为国际陆路新兴运输方式快速崛起

多家中日物流企业进行的运输测试均显示，利用中欧班列运输货

物，不仅可节约大量运输时间，也能够确保物流品质。因此，中欧班列作

为海运、空运外的第三种运输方式，在日本企业中的认知度逐渐提高。

第一，中欧班列比空中运输价格低、运量大，比海上运输距离短、速

度快，为传统海运模式提供了有力补充。以运输耗时为例，从表１可以看

到，中欧班列从中国主要城市到达欧洲各地的时间基本仅需２～３周。而

成都、重庆等中国内陆城市的货物通过长江运到上海港等沿海城市就需

要２～３周，如果再从上海通过海运到达欧洲，总共耗时将需要近２个月。

据日本通运实际测试显示，从时效上看，通过中欧班列从西安运输货物

至波兰仅需１２～１３天，而海运则耗时４０天左右。从运费上看，铁路运输

虽然是海运的两到三倍，但能够比空运节约７５％。③ 在各方面的不断努

力下，２０２０年中欧班列已可实现“十日通欧洲”，运输时间仅为传统铁海

联运的三分之一，运价仅为空运的五分之一，④从而获得包括日本企业在

内的众多合作伙伴关注。
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①

②

③

④

〔日〕「平成３０年度 質の高いインフラの海外展開に向けた 事業実施可能性調査事業報
告書」、日本経済産業省ホームページ。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｍｅｔｉ．ｇｏ．ｊｐ／ｍｅｔｉ＿ｌｉｂ／ｒｅｐｏｒｔ／

Ｈ３０ＦＹ／０００３９５．ｐｄｆ．
〔日〕「中欧鉄道利活用でシンポジウム開催、第３のモードとしてＰＲ日通」、『輸送新聞』

２０１９年３月１８日。
〔日〕「中国と欧州結ぶ専用列車、日通が試運転　価格安定が魅力」、『朝日新聞』２０１８年

１２月３０日。
《中欧班列实现“十日通欧洲”》，《中国贸易报》２０２１年１月２１日。



表１　中欧班列部分线路耗时及运输货物种类

国际班列 运行时间 途径国 重要货物种类

郑 州———汉 堡／
慕尼黑

约１５天 哈、俄、白、波、德
纺织品、汽车配件、工程机械、医疗
器械、电子产品、烟酒食品等

成都———罗兹 约１２天 哈、俄、白、波
农产品、机械设备、食品酒类、电器
设备、汽车及零配件等

成都———纽伦堡 约１４天 哈、俄、白、波、德
农产品、机械设备、食品酒类、电器
设备、汽车及零配件等

成都———蒂尔堡 约１４天 哈、俄、白、波、德、荷 蔬菜、水果、服装鞋帽等

成都———莫斯科 约１２天 蒙、俄 蔬菜、水果、服装鞋帽等

武汉———帕尔杜
比 采／罗 兹／汉
堡／杜伊斯堡

约１５天 哈、俄、白、波、捷、德 电子产品、服装和机械配件等

重 庆———杜 伊
斯堡

约１５天
哈、俄、白、波、德／
蒙、俄、白、波、德

化工品、食品、服装、家具、机电

重庆———切尔科
斯克

约１０天 俄 食用油、纸浆、水果、汽车

义乌———马德里 约１８天
哈、俄、白、波、德、
法、西

空调、机械配件、服装布料、汽车配
件、电动工具等

义乌———伊斯坦
布尔

约１８天 哈、阿、亚、格、土

义乌———伦敦 约１８天
哈、俄、白、波、德、
比、法、英

母婴用品、软饮料和维生素产品等

义乌———布拉格 约１６天 哈、俄、白、波、捷 布匹、服装鞋帽类、装饰用品等

西安———汉堡 约１６－１８天 哈、俄、白、波、德 日用小商品等

西 安———布 达
佩斯

约１３－１５天 哈、俄、乌、匈 母婴用品、软饮料和维生素产品等

苏州———华沙 约１２天
俄、白、波／蒙、俄、
白、波

电子产品、汽车零部件等
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国际班列 运行时间 途径国 重要货物种类

连云港———伊斯
坦布尔

约１８天 哈、阿、亚、格、土 显示器、扬声器等电子产品

连云港———杜伊
斯堡

约１８天

　　资料来源：《中欧班列线路》，新华丝路网。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｉｍｓｉｌｋｒｏａｄ．ｃｏｍ／ｎｅｗｓ／ｓｉｌｕｂａｎｌｉｅ．

　　第二，中欧班列具有安全性与稳定度高的特点。海运和空运都易受

强风、大雾及雨雪等恶劣天气影响，尤其是海运可能会遭遇海啸、风浪等

危险，且集装箱内货物容易受潮。而铁路运输一般较少受到气候条件限

制，相对比较稳定，准点率也相对较高。特别是中欧班列主要使用的集

装箱大多是２０１６年１２月以后生产的，各线路也不断严格集装箱加固要

求，保障铁路集装箱装卸安全。这对于日本向欧洲出口的汽车配件、机

电、电子等高附加值产品而言，在运输过程中更加安全、可靠。

第三，中欧班列还具有能耗低、排放少、污染小的比较优势。一列火

车的运力能够达到６架货运飞机的载货量，这样运输成本约为飞机的三

十分之一，而碳排放量则仅为飞机的十五分之一。① 日本一向积极支持

环境保护，２０１６年日本批准《巴黎协定》并向国际承诺到２０３０年将比

２０１３年减排２６％。② 新首相菅义伟上台后，也强调将继续推动绿色经济

改革，并向国际承诺日本将于２０５０年实现碳中和。③ 出于减排考虑，实

现电气化改造的铁路运输有望成为“绿色经济”的助力。

第四，新冠疫情下中欧班列优势凸显。２０２０年全球新冠疫情大蔓

延，各国的封锁政策给中欧班列带来巨大考验。但同时，由于疫情反复，

空运和海运的不确定性及不可控因素加大，面临停靠、装卸受阻等问题。
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《中欧班列为“绿色复苏”架起新桥梁》，中国经济网，２０２０年８月５日。ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃｅ．
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〔日〕「日本の約束草案」、日本環境省ホームページ。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｅｎｖ．ｇｏ．ｊｐ／ｅａｒｔｈ／ｏｎ－
ｄａｎｋａ／ｇｈｇ／ｍａｔ０１＿ｉｎｄｃ．ｐｄｆ．
〔日〕「菅首相が『国際公約』　温室ガスを２０５０年に実質ゼロ」、『朝日新聞』２０２０年１１月

２３日。



中国铁路部门和海关等政府部门紧密配合，在做好疫情防控的同时，进

一步完善和提高运输服务能力，不仅确保了中欧班列的常态化开行，还

开辟“绿色通道”保障急需抗疫物资和日用消费品运输。因此，中欧班列

反而逆势增长，成为联通亚欧大陆的“生命通道”，为全球产业链、供应链

的稳定及全球抗击疫情都做出了重要贡献。据中国国家铁路集团有限

公司（简称国铁集团）统计，２０２０年全国中欧班列共开行１．２４万列，发送

１１３．５万标箱，同比分别增长５０％、５６％，综合重箱率达９８．４％，有力服

务于新发展格局和国际防疫合作。① 从西安始发的中欧班列长安号质量

评价指标位居全国第一，２０２０年全年开行３７２０列，创历史新高。１月２５

日，２０２１年全国首趟中欧班列防疫物资专列满载着１００个标箱防疫物资

和生产生活物资从浙江义乌西站启程，最快于１３天后抵达波兰马拉舍维

奇，并进一步中转至德国汉堡，为波兰和欧洲抗疫防疫急需补充物资提

供“生命通道”。②

（三）中欧班列为日企打造全球供应链提供便捷物流通道

中欧班列途经“一带一路”沿线的多个国家。近年来随着中欧班列

运输通道不断完善、运行线路持续拓展，可通达国家（地区）日益增多。

截至２０２０年１１月５日，中欧班列运行线路达７３条，可通达欧洲２１个国

家的９２个城市。③ 几大口岸采取积极措施，优化中欧班列口岸交接，提

高通关效率，提升运输组织水平。主要线路不断提质升级，加速运营时

效、加快成本优化、打造多式联运品牌、实现“一单到底”，力争取得新突

破。中欧班列的成功运营，让亚欧大陆联系愈加紧密，其影响力日益增

大，战略意义也越来越重要。

一方面，目前，中欧班列向西可经过中亚、白俄罗斯、俄罗斯到达欧

洲任何一个国家。２０１８年以来，日本欧盟经济伙伴关系协定（日欧
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《２０２０年铁路走出去迈出坚实步伐 中欧班列开行１．２４万列，境外铁路建设项目有序推
进》，国铁集团网站，２０２１年１月２１日。ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃｈｉｎａ－ｒａｉｌｗａｙ．ｃｏｍ．ｃｎ／ｘｗｚｘ／

ｚｈｘｗ／２０２１０１／ｔ２０２１０１２１＿１１１９６６．ｈｔｍｌ．
《开年首趟中欧班列防疫物资专列发车》，《人民日报》２０２１年１月２６日。
《中欧班列跑出互利共赢“加速度”》，《人民日报》２０２０年１２月４日。



ＥＰＡ）和日英ＥＰＡ相继签署并生效，进一步推动了日本对欧贸易的增

长。据ＪＥＴＲＯ调查显示，日欧ＥＰＡ生效后，日本对欧盟汽车出口呈现

增长态势，尤其是对德国、英国的混合动力汽车（ＨＶ）出口增长较大，

２０１９年面向欧盟的 ＨＶ出口额同比增长５７．１％。２０１９年日本从欧盟进

口同比增长１．４％，其中由于撤销关税，日本来自法国、西班牙等国的红

酒进口也快速增长。① ２０２０年在欧盟投资的日系企业从日本国内进行采

购的比例达到３６．６％，比日欧ＥＰＡ生效前的２０１８年上升了５．２个百分

点。② 此外，日本还在加紧对中东欧的战略布局，对中东欧的贸易和投资

增长速度较快，在一定程度上甚至超过日本对欧盟贸易和投资的增长速

度。③ 对欧贸易的扩大激发了日本企业对欧货运需求增长，也使得日企

利用中欧班列向欧洲方向运输货物的前景可期。

另一方面，中欧班列向南通过继续延伸，又可实现与东盟各国的无

缝对接。目前，中国正在开辟更多中欧班列线路联通东南亚国家。２０１５

年１１月，中国和新加坡签署《中新（重庆）战略性互联互通示范项目》框架

协议，以重庆市为运营中心，再连接西部最大集装箱港广西钦州港，形成

联通中国内陆城市与东盟各国的陆海新通道。２０１７年６月，昆明至越南

海防市的中欧班列正式开行，这成为中国首条开辟中欧班列南向通道的

线路。２０１８年３月，连接欧洲与重庆的中欧班列开通了至越南河内的国

际货运班列，使欧洲与东南亚可通过中欧班列串联起来。随着中老铁路

将于２０２１年底前正式通车、中泰铁路建设积极推进，未来中欧班列可与

泛亚铁路互联互通，进一步南下通往泰国、老挝等陆上东盟国家。

据日本经产省统计，２０１８年，６５％以上的日本海外当地法人企业位

于亚洲，其中中国与东盟各占了将近３０％。另有１１．２％的日本海外法人
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企业位于欧洲。① 与这些海外生产基地有关的生产过程通常跨越多个国

家，供应链从日本、东南亚经中国又可进一步延伸到欧亚大陆的更多地

区。中欧班列作为支持企业供应链的一种新型国际运输方式为“跨欧亚

物流”提供更多选择，不仅可成为国际海运和空运的重要补充，而且支持

日本企业全球供应链强韧化发展的潜力巨大。

　　三、中欧班列助力中日第三方市场合作

　　目前，以中欧班列为支撑的国际多式联运网络辐射各地区，在东盟

与欧亚之间架起了一座经贸大桥梁。因此，不仅在华投资的日本企业可

借助这一物流通道向俄罗斯、中亚、欧洲甚至东南亚等“一带一路”沿线

国家运输货物及服务，而且日本本土企业也可利用这条运输通道，北上

进军欧洲大陆、南下进入东南亚各国。因此，多家中日大型物流企业积

极探索加强第三方市场合作，利用中欧铁路提供跨境物流服务，打造物

流全球供应链体系。

自２０１５年中欧班列双向运行逐渐增加以来，日本伊藤忠商事、日本

通运等企业就开始积极组织在华日企的出口货源利用中欧班列运往欧

洲。２０１８年１２月２０日，日本通运将西安选为其整列运输班列的集货地

和发运地，开行中欧班列（长安号）日通专列。首趟专列共包含４１个集装

箱，主要货物来自在华投资的大型日本企业，包括液晶显示面板、复印

机、照相机、空气压缩机等高附加值货物，自西安出发，经霍尔果斯口岸

出境，途径哈萨克斯坦、俄罗斯、白俄罗斯、波兰，最终抵达德国杜伊斯

堡，运行时间１５天，总货值超过１７００万美元，成为中欧班列（长安号）开

行以来单列货值最高班列。② 时任日本驻华大使馆经济部公使的饭田博

文表示，“中欧班列对日中双方都有利，是日中第三方市场合作的标志性
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项目。”①２０１９年６月，日本通运正式启动中欧间定期货运服务，每周３

趟，从西安开往波兰和德国。目前，日本通运与中国铁路运营商合作已

在中欧之间运营了２３条往返线路。主要运输线路包括西安－德国杜伊

斯堡、上海－德国汉堡、青岛－匈牙利布达佩斯等。２０１９年日本通运中

欧间铁路运输量达到１．４万吨。②

近年来，多家日本企业还推出了通过中国连接日本与欧洲的货运服

务，即首先通过海运或空运将日本的货物运至中国，然后再利用中欧班

列将货物运往欧洲。２０１８年３月，日本伊藤忠商事与中国武汉中铁伊通

物流有限公司及欧洲捷富凯物流公司开展合作，通过海运将汽车零部

件、电子产品和服装等从日本运至中国大连和上海，再转运至内蒙古满

洲里口岸，然后通过中欧班列运至德国汉堡。回程则接收来自欧洲大陆

的汽车、婴儿配方奶粉、加工食品等产品。往返均需要２５天左右，比空运

的７天耗时较长，但物流费用最多可减少５成。③

２０１８年５月，日本通运开始使用统一集装箱从日本经中欧铁路运输

货物至欧洲。此前，日本通运已经与中国海关签署单独协议可实现货物

顺利转场。日本通运利用货船将货物从日本东京、名古屋等主要港口运

往大连港，然后通过中欧班列运往德国杜伊斯堡。海铁联运方式耗时约

３０天，成本可降至５～６成；另一条空铁联运方式则是从成田、羽田、关西

等日本主要机场走空运到中国重庆，再通过中欧班列运往德国杜伊斯

堡，全程耗时约２０天，成本可减至３～４成。④ 同年６月，日本通运又启动

了从泰国等东南亚国家向中国运输货物的新路线，并计划进一步利用中

欧班列运输东南亚至欧洲的货物。⑤ ２０１９年９月１日，日本通运宣布正
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式开售多条海铁联运线路，从日本主要港口（东京、横滨、名古屋、大阪、

神户、门司）经海运到中国厦门，再通过中欧班列运达波兰最大铁路转运

港马拉舍维奇、德国汉堡及杜伊斯堡，全程约２３～２５天。① ２０２０年２月

１９日，日本通运又宣布正式开售从欧洲经中国到达日本的运输线路。货

物从德国汉堡、杜伊斯堡及波兰马拉舍维奇经中欧铁路运输到中国西

安，再转运至江苏太仓港后，通过海运到达日本主要港口（东京、横滨、名

古屋、大阪、神户），全程约２６～２８天。②

２０１８年６月，日本日新株式会社（简称日新公司）与中国外运合作开

通“日中欧”海铁联运，首班路线从日本横滨港出发通过海运抵达中国连

云港，再换乘通往哈萨克斯坦的班列，然后从中国霍尔果斯口岸转乘中

欧班列到达德国汉堡，全程实际耗时２８天，而传统海运则需５０天。２０１９

年３月，日新公司又试运行了从日本横滨经中国厦门至德国的线路，全程

约耗时２５天。③ ２０２０年１２月，日新公司与中国外运（日本）公司合作，又

新开发一条从日本名古屋走海运抵达武汉阳逻港，再搭乘中欧（武汉）班

列通往德国杜伊斯堡的线路。这种海铁联运的方式，与单纯的海运相

比，运输时间由４５天压缩为２２天左右，使相关产品能够及时进入欧

洲市场。④

　　结语

　　２０２０年受新冠疫情影响，货运航班班次大幅减少，空运费用涨至铁

路运费的十倍左右，这使得企业为减少物流费用，对铁路货运需求大幅
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〔日〕「日通、日本発厦門経由欧州向けＳＥＡ　＆ＲＡＩＬ複合輸送サービスを開始」、日本通
運ホームページ、２０１９年９月６日。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｎｉｔｔｓｕ．ｃｏ．ｊｐ／ｐｒｅｓｓ／２０１９／２０１９０９０６－
１．ｈｔｍｌ．
〔日〕「日通、欧州発太倉経由日本向けＲＡＩＬ　＆ＳＥＡ複合輸送サービスを開始」、日本通
運ホームページ、２０２０年２月１９日。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｎｉｔｔｓｕ．ｃｏ．ｊｐ／ｐｒｅｓｓ／２０２０／２０２００２１９－
１．ｈｔｍｌ．
〔日〕「『中欧班列』を利用した日本発中国経由欧州向けルートのテスト輸送と商品化に
ついて」、『Ｊ＋Ｃ　ＥＣＯＮＯＭＩＣ　ＪＯＵＲＮＡＬ』２０２０年９月号。
《日本货物首次搭乘中欧班列（武汉）前往欧洲》，《中国日报》２０２０年１２月１３日。



增加，这也为中日进一步通过中欧班列开展第三方市场合作提供了更多

机遇。

２０２０年１０月，日本通运宣布，从２０２１年起，将利用中欧班列运输货

物的班次增加１倍。日本通运还将根据需求动向，新开西安至俄罗斯、经

乌克兰到达北欧的线路。① 而日本邮船则宣布，从２０２１年开始，将向国

外运输日本产汽车的部分线路从海运换成二氧化碳排放较少的铁路。

为此，日本邮船将与中国铁路公司合作，将日本产汽车用船运抵中国大

连，然后换乘中欧班列运往哈萨克斯坦的阿腾科里。这样，全程耗时将

比邮船运输节约４周左右，还可将碳排放减半。预计首年度将运输５０００

辆左右，到２０２５年前后，每年可运输３～５万辆汽车。②

展望２０２１年，中欧班列将更加强调高质量发展，优化线路运行，提高

运营时效，推进便利化通关服务，打通供应链上下游，可以预见后疫情时

代，中欧班列有望作为中日第三方市场合作的旗舰项目取得更多成果。
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①

②

〔日〕「日通、中欧間の鉄道貨物便数２倍に　航空運賃の急騰で」、『日本経済新聞』２０２０
年１０月１９日。
〔日〕「日本郵船、鉄道で車を大規模輸送　ＣＯ２ 排出半減」、『日本経済新聞』２０２１年１月

１５日。
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