
日本对“中欧班列”的
认识与利用

汪　婉

　　摘　要：作为共建“一带一路”倡议下横贯亚欧大陆的集装箱铁路联运班列，“中欧

班列”运行８年来取得了令人瞩目的发展。特别是在新冠肺炎疫情蔓延下，为构建人类

卫生健康共同体发挥了独特作用。而“绿色”竞争又进一步推升了中欧班列的需求。铁

路运输相较空运和海运，二氧化碳排放量可分别减少约９５％和５０％。在世界主要国家

进入以“碳中和”为目标的产业政策大竞争的时代背景下，中欧班列越发成为“一带一路”

沿线乃至更多国家和地区的首选。本文试从一个相对独特的角度，对“一带一路”框架下

“中日第三方市场合作”项目———“亚欧大陆铁路物流”合作的现状和前景做出评估。
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　　２０１１年３月，重庆－德国运输班列（渝新欧）开通，标志着“中欧班

列”正式开行。２０１３年中国提出“一带一路”倡议之后，在互联互通、互利

共赢理念引领下，中欧班列以其运距短、速度快、安全性高的特点，迅速

成为横贯亚欧大陆的重要国际物流通道。目前中欧班列已有西路、中路
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和东路３条通道，共开行７条线路，通达境外２１个国家的９２个城市，其

运输网络已经覆盖亚欧大陆主要区域，战略意义日益上升。中欧班列

２０２０年全年开行量突破“万列”大关，共开行１．２４万列、发送１１３．５万标

箱，同比分别增长５０％、５６％。西方国家一直对中欧班列的运行效率提

出质疑，指责回程重箱率低。据商务部统计，综合重箱率已达到９８．４％，

其中回程重箱率提升显著，同比增长９．３个百分点。①

“绿色”竞争进一步推升了中欧班列的需求。铁路与其他交通手段

相比，在节省能源和减少二氧化碳排放量方面具有绝对优势，这一点实

际上不太被人提及。在世界主要国家进入以“碳中和”为目标的产业政

策大竞争的时代背景下，通过更多地利用铁路运输减轻交通运输领域的

碳排放量对环境的影响，将日益受到重视。中欧班列今后在绿色环保方

面的突出优势，不仅将日益受到沿线国家、也将受到日本等非沿线国家

的高度关注。

２０２０年以来，在新冠肺炎疫情蔓延、港湾和机场功能瘫痪的情况下，

中欧班列发挥国际铁路联运独特优势，向全世界提供了口罩、防护服、呼

吸机等医疗特需用品，成为亚欧大陆的“生命之路”。中欧班列全年运送

的１１３．５万标箱货物中，防疫物资为９３９万件、７．６万吨，目的地主要是

意大利、德国、西班牙、捷克、波兰、匈牙利、荷兰、立陶宛等国，并由其分

拨到更多欧洲国家。西安、义乌、武汉等地还开行了中欧班列“防疫物资

专列”，有力服务于国际防疫合作。②

当全球疫情进一步恶化、影响到各国的经济活动和人民日常生活

时，医疗用品以外的工业制品和生活用品的需求猛增，中欧班列全面助

力复工复产，大力承接海运、空运转移货物，为畅通产业链供应链发挥了

巨大作用。２０２０年中欧班列运输货物货值达５００亿美元，是２０１６年的

６．３倍，除电子产品、食品、木材、化工产品等传统品类外，国际产业链重
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①

②

商务部：“２０２０年中欧班列开行超过１．２万列，同比上升５０％”。央视新闻客户端：１月２９
日商务部专题发布会。
“国家发改委２０２１年首场新闻发布会召开”，国家发展改革委秘书长赵辰昕答记者问。



要中间品运输需求迅猛增长。①

今年３月２３日发生在苏伊士运河的货轮搁浅事件，其解困进展牵动

着全球目光，凸显了国际航运替代路线的必要性，再次反映出中欧班列作

为横贯亚欧大陆的铁路运输骨干，在国际物流方面可以发挥的重要作用。

围绕中国与中东欧国家“中欧班列”的成功合作已有大量报道和研

究。着眼未来，中欧班列不仅要发展对欧贸易，亦需要成为连接西方国

家和远东市场的重要桥梁，在互联互通、互利共赢理念引领下，争取日

本、韩国对欧货物使用中欧班列亦是关键。

　　一、中欧班列何以成为“中日第三方市场合作”落地项目

　　（一）日本对亚欧大陆铁路物流的认识和定位

笔者曾在《安倍执政后期的‘印太构想’和中日第三方市场合作》一

文中重点论述了日本对“一带一路”倡议的认知变化，从最初的牵制观望

到２０１８年两国总理互访后达成“中日第三方市场合作协议”，日本成为

“一带一路”框架下与中国开展第三方市场合作的发达经济体之一。② 日

本的立场转变既有当时中日关系转圜的大背景，亦基于对参与共建“一

带一路”符合其实际利益的审慎研判。

早在２０１７年６月，时任日本首相安倍晋三在东京举办的第２３届“亚

洲的未来”国际会议发表演讲称，“今年欧亚大陆出现跨时代的变化，中

国的货运列车首次跨越英法海底隧道，将义乌和英国连接在一起。‘一

带一路’是一个连接大洋东西和周边地区的极具潜力的构想，期待‘一带

一路’构想对亚洲和世界的和平与繁荣做出贡献”。③ 虽然日本对中国的

“一带一路”倡议颇有成见，而且提出“开放性、透明性、经济性、财政健全

性”四项标准作为中日第三方市场合作的前提条件，但是日本对于横贯

６３

东北亚学刊

①

②

③

“国家发改委２０２１年首场新闻发布会召开”，国家发展改革委秘书长赵辰昕答记者问。

汪婉：《安倍执政后期的“印太构想”和中日第三方市场合作》，《中国国际战略评论２０２０
（上）》，世界知识出版社２０２０年９月版。
「第２３回国際交流会議『アジアの未来』晩餐会 安倍内閣総理大臣スピーチ」、日本首相
官邸。ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｋａｎｔｅｉ．ｇｏ．ｊｐ／ｊｐ／９７＿ａｂｅ／ｓｔａｔｅｍｅｎｔ／２０１７／０６０５ｓｐｅｅｃｈ．ｈｔｍｌ．



欧亚大陆的国际物流、特别是往来于中国与欧洲及“一带一路”沿线各国

的集装箱铁路联运班列———中欧班列情有独钟。在中日达成第三方市

场合作协议的前一年，日本首相官邸及外务省、财务省、经济产业省及国

土交通省四部门，于２０１７年１１月共同完成了日本企业参与“一带一路”

建设的指导方针，明确指出可以率先在节能环保、亚欧物流等领域与中

方企业开展合作。日方对于“一带一路”项目的经济合理性做了深入细

致的调查研究，聚焦节能环保、亚欧物流等安全性高、收益大的领域。

日本筑波大学名誉教授、“一带一路”日本研究中心代表进藤荣一指

出：“日本在上世纪６０年代的高速经济增长时期，通过‘列岛强韧化’战

略，大规模投资国内基础设施建设，实现经济繁荣。但是在日本狭小的

国土上通过基础设施建设推动经济发展的时代已经结束，今后日本应当

和中国合作，在亚欧大陆对第三方国家的基础设施建设共同投资、开发、

管理和运营。日本必须从２０世纪的一国繁荣之路走向２１世纪的‘连亚

连欧’之路。中国的‘一带一路’倡议将使美国强权下的和平时代走向亚

欧大陆新世纪，‘一带一路’倡议的推进和实施将记录这个转变过程。”①

（二）日本经济界实地考察中欧班列

日本政府提出的“一带一路”框架下“中日第三方市场合作”指导方

针，包括在亚欧大陆物流领域先行先试，是以日本经济界在中国实地考

察为基础的。

２０１７年底，日本经济同友会②访问北京、重庆和成都，围绕“一带一

路”倡议实地考察。该机构在考察后发布的报告中指出，“日本不应带头

否定‘一带一路’倡议，对于‘中国试图以一带一路为手段扩大势力范围’

的说法也应当冷静分析，公正看待中国呼吁沿线国家共谋发展的姿态”。

“中国主导的‘一带一路’倡议并没有明确的地理范畴和定义，现阶段可
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①

②

進藤栄一：「グローバルパワーシフトと一带一路――連亜連欧からユーラシア新世紀
の道」、『一带一路の現状分析と戦略展望』、第８－９页。国立研究開発法人、科学技術振
興機構、中国総合研究、さくらサイエンスセンター。

日本经济同友会（Ｊａｐａｎ　Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ　ｏｆ　Ｃｏｒｐｏｒａｔｅ　Ｅｘｅｃｕｔｉｖｅｓ）成立于１９４６年，与日本经团
联、日本商工会议所并列为日本经济三团体，具有很大影响力。



以看作是一个‘开放的地区合作机制’，‘一带一路’倡议谋求沿线国家的

互联互通、开发和共赢，与欧美主导的经济秩序相比，中国主导的‘一带

一路’倡议对参与国没有严格的资格、权利和义务的规定，它是一个具有

开放性、包容性和灵活性的构想，将在反复探索中扎实推进。”①

日本经济同友会特别围绕日本经济产业省提出的率先在亚欧物流

领域开展合作的问题，实地考察了重庆－德国运输班列。经济同友会在

报告中指出，“重庆是‘一带一路’倡议中‘陆上丝绸之路’的核心地区，也

是汽车等重工业、电脑等ＩＴ产业的制造中心，牵引着中国西南地区的经

济发展。”报告对中欧班列的评价是：“铁路运输比海运节省三分之一时

间，而成本是空运的二分之一。对于四面环海的岛国日本，横贯欧亚大

陆的铁路运输必将成为海运、空运之外的第三种重要的国际运输方

式。”②这一结论成为日本经产省确定参与“一带一路”框架下的亚欧物流

合作、制定指导方针的重要依据。

经济同友会还指出，“一带一路”倡议提出后，中欧班列班次大幅增

加，这对于提高在华日企的商品运输效率十分重要。中欧班列对于日本

而言，将是“参与亚洲通往欧洲这一巨大市场的机会”。这个建议也成为

后来在华日企积极利用中欧班列的指导性意见。经济同友会还对中日

两国企业在“一带一路”沿线第三国开发太阳能和风力发电、开发工业园

区等持积极态度。③

（三）日本经济产业省委托日本通运启动“有效利用中欧班列的可行

性调查”

日本经济产业省提出率先在亚欧物流领域开展日中合作的指导方

针后，以“推动中国大陆桥（中欧班列）利用”为项目名称，启动“为有效利
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①

②

③

公益財団法人経済同友会：『経済同友会２０１７年度中国委員会ミッション報告書』、２０１８
年１月１９日。

公益財団法人経済同友会：『経済同友会２０１７年度中国委員会ミッション報告書』、２０１８
年１月１９日。

公益財団法人経済同友会：『経済同友会２０１７年度中国委員会ミッション報告書』、２０１８
年１月１９日。



用中欧班列改善硬件、软件的可行性调查”，委托日本最具代表性的大型

物流企业日本通运启动试运行。日通自中国实施改革开放政策后的

１９８１年进入中国市场，截止２０１７年，在华已拥有法人３１家，在５６个城

市拥有２３０个网点，并且经营两项特色业务：一是从上海到新加坡的

７０００公里公路运输，二是中日韩海运无缝运输。借助中欧班列在远东和

欧洲之间开辟空运、海运以外的第三个铁路物流通道，扩充跨境运输网

络，无疑也是日本通运作为国际物流企业的目标。日本通运受日本经济

产业省委托，从２０１８年１２月至２０１９年３月，对中欧班列实施了１０次运

行测试，通过在集装箱内设置温度计、振动仪和全球定位系统等，详细记

录数据，确认运输品质。日本通运甚至自筹专列，于２０１８年１２月２０

日从西安发车经由霍尔果斯，次年１月４日到达德国杜伊斯堡，从原

计划行程１９天缩短为１５天。专列上共有４１个集装箱，货物主要来

自在华投资的大型日本企业，主要货物包括液晶显示面板、复印机、

照相机、空气压缩机等，货值超过１７００万美元。成为当地媒体报道

焦点，创造了从西安发车的中欧班列记录。日本通运测试的结果显

示，没有出现因为震动和寒冷造成的货物损伤，列车能够按照规定的

时间表运行，且通关手续十分便捷，虽然运输成本是海运的２．５倍，

但是运输时间得以大幅缩短。经过测试，日本通运认为中欧班列达

到了日欧企业的运输标准。①

日本通运下属“日通综合研究所”根据上述测试所获数据，于２０１９年

３月发表题为“在海外开展高质量基础设施建设可行性调查———为有效

利用中欧班列改善硬件、软件的调查报告”。第一章从日本参与亚欧大

陆物流合作的目的、方式及对中欧班列的介绍三个方面，详尽阐述了本

次调查的总体计划。第二章通过在中国、日本、德国三地实施的问卷调

查，分析了日本企业对中欧班列的利用需求。第三章从法律制度和商业
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① 日本通運株式会社、日通総合研究所：『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（チャイナ？ランド·ブリッジの利活用推進に向けたハ

ード·ソフト面の改善のための調査報告書）』、２０１９年３月。



制度两个方面分析了日本企业利用中欧班列的制度保障。第四章是该

报告的核心部分，即日本通运从２０１８年１２月到２０１９年３月，对中欧班

列实施１０次运行测试的详细内容。本章的结论是，从运输成本和运输时

间上看，中欧班列作为支撑企业产业链的新型国际运输途径，正在成为

弥补海运和空运不足的第三种重要运输手段。第五章提出了日方利用

中欧班列时改善硬件、软件的具体方案。本报告的第六章收录了日本通

运在日本经济产业省的大力支持下分别在中国、德国和日本召开的３次

研讨会的重要内容。①

（四）“亚欧物流”合作成为“中日第三方市场合作”的重要落地项目

２０１８年５月，李克强总理访日，这是中国国家领导人时隔８年对日

本进行正式访问。中国国家发改委、商务部与日本经济产业省、外务省

共同签署《关于中日第三方市场合作的备忘录》。同年１０月，在《中日和

平友好条约》缔结４０周年之际，安倍首相作为日本政府首脑时隔７年对

中国进行正式访问，两国共同召开首届“中日第三方市场合作论坛”。李

克强总理在致辞中指出：“中日两国在第三方市场合作会给中日合作带

来更广阔的空间。中日在第三方市场不搞‘恶性竞争’，而要更大发挥互

补优势，更大拓展互补空间，在第三方市场实现互补共赢合作。”安倍首

相称，“日方愿同中方一同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标准的合作项目，实现互利双赢和多赢。”②期

间，中日两国企业共签订５２份合作备忘录，总额超过１８０亿美元。“亚欧

物流”合作也成为“中日第三方市场合作”的一个重要落地项目。

在上述大背景下，２０１８年１０月１６日，配合安倍晋三首相访华，日本

通运在中国上海召开题为“利用中欧班列———中日第三方市场合作”的

研讨会。日本经济产业省代表做了题为“关于日中第三方市场合作”的
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①

②

日本通運株式会社、日通総合研究所：『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（チャイナ·ランド·ブリッジの利活用推進に向けたハ

ード·フト面の改善のための調査報告書）』、２０１９年３月。
《首届中日第三方市场合作论坛上，李克强和安倍都说了什么》，中国政府网，２０１８年１０
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主旨发言，全面介绍了２０１８年４月１６日召开的“第４次日中高层经济对

话会”、以及５月９日日中两国政府签署的《关于中日第三方市场合作的

备忘录》要点。经产省代表还阐述了“日中第三方市场合作”的具体方

向：“１、日中企业共同中标和运营第三方市场的基础设施项目；２、中国企

业对中标的日本企业提供总承包和器械；３、将日中合资企业的产品投放

第三方市场；４、日本企业向中国企业提供零部件和产品以投放第三方市

场；５、日本企业利用中欧班列扩大国际物流；６、把日中企业在中国合作

的成功模式推广到第三方市场；７、加强日中企业在第三方市场合作上的

信息共享。”①日本经产省代表的主旨发言，明确体现了日本政府引导日

本民间企业理解并积极参与“一带一路”框架下“中日第三方市场合作”

的意图。

２０１９年３月１２日，日本通运在东京召开第三次研讨会，主题为“利

用‘中欧班列’———推动日中第三方市场合作”。日本经济产业省代表再

次做主旨发言，详细介绍了中日第三方市场合作的背景，中日两国企业

已经签订的５２份合作备忘录。再次强调日本政府已经确定“亚欧物流”

为“日中第三方市场合作”的重要项目，而日本经济产业省委托日本通运

实施的“中国大陆桥”即中欧班列项目，已经成为日中第三方市场合作的

具体落地项目。②

日本通运在日本经济产业省的大力支持下，分别在中国、德国和日

本召开了三次研讨会，广泛宣传亚欧大陆国际物流合作的重要性，使“中

欧班列”迅速受到有关各方关注。

　　二、“中国大陆桥（中欧班列）”项目具体实施情况

　　在中欧班列项目成为中日第三方市场合作项目之前，日本具有代表
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①

②

日本通運株式会社、日通総合研究所：『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（チャイナ·ランド·ブリッジの利活用推進に向けたハ

ード·ソフト面の改善のための調査報告書）』、２０１９年３月。

日本通運株式会社、日通総合研究所：『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（チャイナ·ランド·ブリッジの利活用推進に向けたハ

ード·ソフト面の改善のための調査報告書）』、２０１９年３月。



性的大型物流企业———日本通运、日新、东海运、西日本铁路等与亚欧大

陆的铁路物流都有一些业务关系，但是没有形成规模。２０１７年５月，日

本政府代表团参加在北京召开的“一带一路”峰会之后，大型物流企业在

日本政府的推动和支持下从２０１８年开始正式利用中欧班列，不同程度地

开展了以中欧班列为核心的国际物流业务。日本各大物流公司经过周

密的实地考察和试运行之后，对中欧班列的利用主要分为两种形式，一

是为在华日企提供将商品运往欧洲的服务；二是为日本国内企业提供将

商品空运或海运到中国内地之后，衔接中欧班列的联运服务。在新冠肺

炎疫情暴发之前，第一种运输服务是主流，在华日企利用中欧班列一直

呈不断扩大之势。而第二种联运服务因为运输成本高，多为应急使用。

但是新冠肺炎疫情暴发后，在空运、海运价格上涨的背景下，日本国内企

业对中欧班列的需求也不断扩大，日益向常规化利用发展。下文主要以

日本通运为例，分析日本大型物流企业利用中欧班列的现状。

（一）在华日企利用中欧班列现状

日本通运自２０１５年１１月开始正式利用中欧班列的渝新欧铁路物流

运输。根据运输成本和运输时间，将中欧班列的集装箱铁路联运服务定

位在介于空运、海运之间，利用量十分有限。２０１７年５月第一届“一带一

路”国际合作高峰论坛之后，中欧班列的集装箱运输形成规模化。中国

在十三五规划中对中欧班列的发展目标是，到２０２０年将实现在中国４３

个城市开行，年开行达到５０００列。在此背景下，日本通运的业务量迅速

扩大，将中欧班列的铁路运输服务统称为「Ｅｕｒａｓｉａ　Ｔｒａｉｎ　Ｄｉｒｅｃｔ」，启动从

西安和重庆等９个城市出发，连接波兰和德国等欧洲国家１０个城市的铁

路货运服务。由于日通在中国和欧洲各地都设立了当地法人事务所，还

推出了海运和空运难以实现的、以中国或欧洲为目的地的门对门一条龙

物流服务。①

２０１８年中欧班列的年开行已达６３００列，而“一带一路”倡议提出当
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① 日本通運ホームページ、ニュースリリース一覧：「日通、中国欧州間クロスボーダー鉄道
輸送でサービス大幅拡大」、２０１７年５月１８日。



年仅为８０列，在这种井喷式增长的背景下，日本通运提出“比空运便宜、

比海运快”的口号，对中欧班列的利用进一步提升。日本通运的货物主

要是汽车零部件和电子精密仪器等，日系汽车企业大多集中在广州和武

汉，向匈牙利等东欧国家、土耳其出口汽车零部件，国际物流的需求非常

旺盛。得益于中欧班列在重庆、成都、武汉、西安开行数量多、运输日期

稳定、安全性能高等特点，需求迅速提升。２０１９年日通利用中欧班列发

送货物达到２４００标箱，日通指出：“因为选择了中欧班列，不仅大幅降低

了运输成本，而且提高了运输的安全性、稳定性和效率”。①

２０２０年新冠肺炎疫情造成空运成本大幅增加，海运价格也不断飙

升，而且由于船期延误，导致欧洲的客户抱怨运输时效太低。于是，运输

成本和运输时间相比空运和海运各占优势的铁路运输成为重要的替代

手段。如前所述，２０２０年中欧班列全年开行１．２４万列，比十三五规划宣

布的开行目标增长了５０％以上。单月开行本来完全可以达到１０００列以

上，因１２月份海外物流的迟缓、集装箱缺乏导致的价格上涨等原因，维持

了月开行１０００列的水平。在中欧班列出现“一箱难求”的情况下，在华日

企利用中欧班列也出现供不应求的现象。

（二）日本国内企业把利用中欧班列作为“企业ＢＣＰ对策”

日本通运也向日本国内企业积极推介中欧班列联运服务。日本作为

岛国，本身不具备国际铁路运输条件，面向欧洲的物流主要依赖传统的

海运方式。如果利用中欧班列联运服务，从日本发货到中国内地再衔接

中欧班列，运输日期大约需要２５－２８天，而海运是３０－３５天，铁路运输

的费用则是海运的３倍以上，可见中欧班列联运服务的优势并不明显，因

此日本国内企业把利用中欧班列作为“企业ＢＣＰ对策”，即发生自然灾

害、火灾、恐怖活动时的应急手段。

根据２０１７年日本“全国进出口集装箱货物流动调查”数据显示，运往

欧洲的货物占比１３．３％。其中工业机械、汽车零部件、电力机械占
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① 「中欧班列が中国対外貿易をサポート、互恵·ウィンウィンを加速」、人民网日语版，

２０２０年１２月８日。



７１．８％，其次为染料、合成树脂等化工品，还有测量、光学、医疗器械、化

学药品等。根据当年日本向欧洲的海运集装箱数量推测，铁路运输的潜

在需求为５．５万标箱，从日本国内往欧洲的货运列车一年大约需要开行

５５０班次。①

但是，日本面向欧洲的空运和海运经常因为各种因素的影响出现运

力紧张。比如每年台风季节，经常因为停运造成货物积压滞留；油价涨

跌也极大影响运输成本；海运还要面对海盗、事故等风险。今年３月２３

日发生在苏伊士运河的“长赐号”货轮搁浅事件，造成运河停运６天，对全

球航运的干扰需要数周或数月才能解决，带来的连锁反应对全球供应链

造成重大影响，寻求更加有效的替代路线势在必行。

２０１８年在中日关系改善、日本经产省积极推介中日在亚欧物流领域

合作的大背景下，中欧班列引起日本国内企业的强烈关注。为了使中欧

班列联运项目更具吸引力，日通于２０１８年３月进一步充实「Ｅｕｒａｓｉａ

Ｔｒａｉｎ　Ｄｉｒｅｃｔ」服务，为日本国内企业利用中欧班列设计了２个具体方案：

第一种是「Ｓｅａ　＆Ｒａｉｌ」联运服务，将日本国内的货物从日本五大港———

东京港、横滨港、名古屋港、大阪港、神户港海运到中国大连，搭载中欧班

列运至德国杜伊斯堡，行程最短为２８天。第二种是「Ａｉｒ　＆Ｒａｉｌ」联运服

务 ，将日本国内货物从成田、羽田、中部、关西机场空运到重庆，搭载中欧

班列运送至德国杜伊斯堡，行程最短为２２天。②

与海运相比，中欧班列行程可以缩短７天以上，但费用是海运的３

倍，只能作为海运、空运运力紧张时的补充手段，因此在２０１８年，日本国

内企业利用中欧班列不能形成固定班次。日本通运经过调研后认为，符

合以下５个条件中的３个，即可以利用中欧班列。１、附加价值高的商品；

２、重量突出不能利用空运的商品；３、发货和到货均在内陆地区的商品；
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②

男澤智治：「『一帯一路』構想と中国鉄道輸送について」、九州国際大学『国際、経済論集』

第４巻、２０１９年８月。

日本通運ホームページ、ニュースリリース一覧：「日通、中国欧州鉄道を利用した日本欧
州間複合一貫輸送サービスを開始」、２０１８年５月１５日。



４、属于全球化产业链的商品；５、价值下降较快的商品。日通指出，电脑

等电子产品符合１、４、５项条件；而汽车或汽车零部件符合１、２、４项条件。

ＡＴＭ机和向东欧市场提供的汽车零部件符合１、２、３项条件。①

（三）以中欧班列为中心的“海铁联运”日益成为日本国际物流的第

三个重要手段

２０１９年５月第二届“一带一路”高峰论坛之后，日本国内企业对中欧

班列的关注度迅速提高，日通接受相关业务咨询大量增加，为了满足客

户的需要，日通再次扩大并完善「Ｅｕｒａｓｉａ　Ｔｒａｉｎ　Ｄｉｒｅｃｔ」服务，启动从西安

和重庆等城市出发，连接波兰和德国的铁路货运服务。在开行频率方

面，日通最初计划每月开通１－２班往返列车，但是因为需求的增加，已经

启动西安－杜伊斯堡每周３次定期班列，委托中国铁路公司定期开行，日

通承包列车班次。②

此后日通不断开通海铁联运固定班次新线路，２０１９年９月开通从东

京、横滨、名古屋、大阪、神户、门司港海运到中国厦门，搭载中欧班列运

至波兰及德国线路，为每周２次定期班列，班列行程最短为２３天，比传统

的海运行程４０天，可缩短近一半时间，比２０１８年开通的大连海铁联运线

路可节省４０％的费用。③

２０２０年新冠肺炎疫情造成空运成本大幅增加，每公斤运费从以前的

１．５欧元涨至８欧元。海运也达到极限，一个４０英尺的货运集装箱的报

价已超过５０００美元，比２０１９年上涨１／３以上，而且出现船期延误问题，

日本国内企业不得不寻求通过陆路运输避开船期延误。目前，日本企业

对中欧班列的需求不断扩大，日益向常规化使用发展。
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②

③

日本通運株式会社、日通総合研究所：『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（チャイナ·ランド·ブリッジの利活用推進に向けたハ

ード·ソフト面の改善のための調査報告書）』、２０１９年３月。

在定期班列开行之前，日通采取的方式是从与铁路公司签约的中国运输公司购买部分货
运空间。日本通運ホームページ、ニュースリリース一覧：「日通、中国欧州間クロスボー
ダー鉄道輸送で定期便サービスを開始」、２０１９年６月４日。

日本通運ホームページ、ニュースリリース一覧：「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」、２０１９年９月６日。



日通等日本物流企业在中国铁路公司的大力协作下，不断开通海铁

联运国际中转新通道。２０２０年１月１９日开设经由太仓港、在西安搭乘

中欧班列的海铁联运新线路。① ２０２０年１２月２日，装满丰田汽车零部件

的货轮从日本名古屋港出发，到达上海后进入长江，在武汉搭乘中欧班

列，并于１２月２８日到达德国杜伊斯堡。由此，日本—武汉—欧洲集装箱

海铁联运国际中转新通道正式开通，为日本国内货物出口欧洲提供了又

一新的中转通道，与传统的海运相比，运输时间由４５天缩减为２２天

左右。

２０２１年２月１８日，日通开通从横滨港出发经由苏州搭载中欧班列

到德国的线路。日通指出，目前中国与欧洲之间的海运物流供不应求，

对于中欧班列的需求与日俱增，出现不能满足客户需求的情况，日通是

在这种情况下努力开拓新线路，计划每年向欧洲运输２０００个长４０英尺

（约１２米）的集装箱。②

今后日本国内货物利用中欧班列，不仅规模将逐年扩大，而且货物

内容也将更加丰富。在“中日第三方市场合作”框架下，日本通过有效利

用中欧班列，突破了作为岛国缺乏条件发展国际铁路物流的困境，海铁

联运已成为日本国际物流的第三个重要手段。

　　三、“绿色”竞争推升中欧班列需求

　　中欧班列的另一重要价值和潜力关乎世界各国长远战略，即减排。

铁路运输具有运量大、能耗低、排放少、污染小的特点，与空运和海运相

比，二氧化碳排放量可分别减少９５％、５０％左右；铁路每增加１万吨货运

量，比公路运输同等运量减少二氧化碳排放约２７０．６吨。目前，世界主要

经济体围绕“绿色”已经从环保政策进入产业政策的大竞争时代。欧盟
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①

②

日本通運ホームページ、ニュースリリース一覧：「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」、２０２０年１月１９日。

日本通運ホームページ、ニュースリリース一覧：「日通、中国·蘇州発欧州向けクロスボ

ーダー鉄道輸送で定期便サービスを開始」、２０２１年２月１８日。



的“绿色新政”、日本政府的“绿色增长战略”都意在实现脱碳，完成产业

升级，美国拜登政府也已启动跨部门工作组为实施碳定价做准备。欧盟

正在限制运输过程的碳排放量，推动相对排放较少的铁路运输代替空中

运输。４月２２日，在美国总统拜登邀请世界各国４０位领导人参加的全

球气候变化峰会上，各国的减排目标都在加码。①

２０２０年９月１６日，日本自民党新总裁菅义伟当选第９９任首相并且

组建新内阁后，内政方面的重要主张就包括成立数字化厅和宣布碳中和

目标。菅义伟在首次施政演说中宣布日本到２０５０年实现碳中和，并表示

要把打造经济和环境良性循环、实现绿色社会作为经济增长战略的支

柱。在４月２２日举办的全球气候变化峰会上，菅义伟提出了跟之前相比

大幅度增长的减排目标，表明日本将使温室气体到２０３０年度比２０１３年

度减排４６％的目标，而此前的目标是２６％。②

为了配合菅义伟政府的“绿色增长战略”，日本的航运和快递业也面

临极大压力。日本邮船株式会社表示，随着汽车制造商和其他行业开始

根据脱碳承诺选择运输公司，海运企业必须寻求更加环保的运输手段，

铁路运输成为重要选项。日本各大海运公司表示，出于减少碳排放考

虑，将与中国铁路方合作，利用中欧班列实现亚欧联通。日本三大海运

公司———日本邮船、商船三井、川崎汽船在脱碳势头日益强劲的背景下，

一方面投资设立专门机构研发减少二氧化碳排放量的邮轮，另一方面寻

求更加环保的运输手段，包括利用横跨欧亚大陆的中欧班列，向欧洲地

区运输日本生产的汽车。从２０２１年起，日本邮船株式会社将向海外运输

日本产汽车的部分线路从海运转变为二氧化碳排放较少的铁路运输，具

体线路是从日本海运到大连，然后衔接中欧班列运到哈萨克斯坦的阿腾

科里，路程约为５０００公里。此前，日本邮船株式会社一直利用海运把汽
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①

②

《日媒：日本首相菅义伟将宣布２０３０年减排目标》，《参考消息》２０２１年４月２２日。ｈｔ－
ｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃａｎｋａｏｘｉａｏｘｉ．ｃｏｍ／ｗｏｒｌｄ／２０２１０４２２／２４４１２４１．ｓｈｔｍｌ．
《日媒：日本首相菅义伟将宣布２０３０年减排目标》，《参考消息》２０２１年４月２２日。ｈｔ－
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车运到土耳其后转往欧洲，通常需要８周时间。如果利用中欧班列，运输

时间约能缩短至４周，更为重要的是碳排放也可减半，运费与海运基本相

同。日本邮船株式会社预计第一年度将运输５０００辆左右，到２０２５年前

后，每年可运输３万至５万辆汽车。① ２０１８年中日两国企业签署的第三

方市场合作的５２个协议中，海上风力发电等绿色环保项目已经落地，物

流领域第三方市场合作可成为推动中日绿色环保合作的积极因素。

当前，全球已经进入“绿色”竞争时代，全球治理格局围绕“绿色”迅

速发生变化。随着美国拜登政府重回全球气候变化合作轨道，欧亚多国

宣布减排目标，“绿色”成为各国政府制定产业政策不得不考虑的因素，

企业也必须随之调整经营策略。主要国家举政府和民间之力，对氢能、

蓄电池、碳循环等成长型行业集中投资和战略扶持。中国也已经宣布了

实现碳达峰、碳中和中长期目标，未来，风电和太阳能发电将分别是现在

的１２倍、７０倍。中国的中西部地区将成为最主要的能源输出地之一，从

青藏高原一路向北到新疆，腾格里沙漠有中国最大的光伏电站，当年的

丝绸之路从这里通过，今天的中欧班列也从这里通过。铁路运输通过新

技术开发进一步减少碳排放量的空间和潜力都非常之大，在各种运输方

式中，铁路是唯一可以实现以电代油的运输方式，在“环保政策”转化为

“产业政策”的大背景下，以中欧班列为代表的亚欧物流运输更加具有深

远的战略意义。

　　四、结论

　　本文从“一带一路”框架下“中日第三方市场合作”的角度，对日本通

过与中国合作利用中欧班列的现状和前景做出评估，可以得出以下

结论。

（一）在中日达成“第三方市场合作协议”之前，日本政府已于２０１７年

在日本企业参与“一带一路”建设的指导方针中指出，可率先在节能环
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① 「日本郵船、鉄道で車を大規模輸送、ＣＯ２半減」、『日本経済新聞』２０２１年１月１４日。



保、亚欧物流领域开展合作。说明日本参与“一带一路”建设，并不仅仅

是２０１８年中日关系改善背景下的政治考量，亦出于参与共建“一带一路”

符合其实际利益的研判。

（二）日本物流企业参与“一带一路”框架下“亚欧大陆铁路物流”合

作项目，是在２０１８年中日关系逐步转圜、中日首脑外交引领日本社会各

界对“一带一路”倡议的关注度迅速提高、认知逐渐发生变化的背景下产

生的。日本政府委托日本通运对中欧班列做了深入细致的可行性调查，

在确认其安全性和经济合理性的基础上，推动其成为“中日第三方市场

合作”的落地项目。

（三）日本通运承接“亚欧大陆铁路物流”合作项目之后，得益于近年

中欧班列“运行安全稳定”、“效率稳步提升”、“运营网络持续拓展”“业绩

屡创新高”的良好发展背景，日通面向在华日企以及日本国内企业的日

欧货物联运的业务量也迅速增加，通过开设「Ｅｕｒａｓｉａ　Ｔｒａｉｎ　Ｄｉｒｅｃｔ」综合

联运通道，取得良好业绩。

（四）特别是在新冠肺炎疫情暴发后，全球疫情出现反复，空海运运

力极大受限的大背景下，中欧班列逆势增长，业绩屡创历史新高，带动了

日通等日本物流企业依托中欧班列不断开设新的联运通道，并通过加大

和细化对中欧班列的有效利用，使“海铁联运”从原来的“应急手段”逐渐

发展为日本国际物流的第三个重要手段。

（五）着眼未来，减排成为产业政策的重要考量因素，日本的物流企

业将不断加大对中欧班列的利用。中欧班列以其在绿色环保方面的独

特优势，将超出开行当初的预期目标，在亚欧铁路运输乃至国际物流中

发挥更加重要的作用，具有深远的战略意义。
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