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中欧班列的时间价值优势分析

蒋佳楠， 王鸿鹏

（集美大学航海学院， 福建 厦门 ３６１０２１）

［摘要］ 为提升中欧班列在贸易全球化中的时间价值优势， 运用货物时间价值模型建立中欧班列的三

阶段时间价值模型， 得出中欧班列在不同货物中的时间价值优势。 研究结果表明， 提高中欧班列的发班频

次， 时间敏感度高的货物种类时间价值明显提升。
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０　 引言
在 “一带一路” 的大背景下， 中欧班列成为了中国与欧洲紧密联系的桥梁， 以铁路为主要运输

方式连接亚欧大陆的新丝绸之路迅速发展。 杨忠振等［１］ 通过对运输方式效用函数的构建， 运用时间

价值函数计算得到运输方式的分担率问题。 陈小君等［２］ 通过研究时间价值作为路径选择的主要影响

因素， 针对时间与运输费用的替代关系， 构建路径选择模型， 得出： 时间价值和广义出行成本函数的

度量是出行者作为出行方式的主要选择方法。 王昕等［３］ 基于用户的时间价值处于离散分布的情况下，
通过对多用户均衡模型的研究， 得出在允许路段收费的最优模型。 王海洋等［４］ 根据货物对时间灵敏

程度的不同， 以及时间敏感度受不同因素的影响， 将货物的周转速度引入时间价值函数中， 从而转化

为资金的价值函数。 郑波等［５］根据不同影响因素对货物运输成本的作用， 引入新的影响因素进行研

究， 得到货物价值最大化的评价模型。 Ｗａｒｄｍａｎ［６］将运输过程的时间进行多阶段划分， 针对不同的运

输过程的时间价值进行分类， 研究了人均 ＧＤＰ 与运输时间价值的估计弹性系数。 Ｌｅｕｒｅｎｔ［７］ 研究了时
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间价值呈离散分布的情况下， 出行时间和出行费用的关系为线性分布。
中欧班列作为亚欧大陆贸易往来的运输方式之一， 过去中欧间的贸易往来主要通过海运和空运来

完成， 但是海运的周期过长， 难以保障货物的时效性， 空运运输时间短， 但运费高昂， 对于货物的种

类选择性较强， 铁路运输则弥补了两者的问题。 中欧班列运距短、 安全性强、 时间快， 有助于中西部

地区与亚欧沿线国家的贸易往来［８］ 。 但从目前市场份额占比来看， 贸易往来中海运依然以绝对优势

占据运输巨头地位， 铁路运输的占比仍然相对落后， 中欧铁路班列的发展空间还很大， 随着铁路运输

速度的不断提升， 极大地缩短了货物的运输周期， 从而提升了货物的价值量。

１　 货物的时间价值分析
１ １　 时间价值的体现方式
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图 1 运输费用-时间替代关系

Fig.1 Transportation cost-time replacement relationship

时间通常在被充分利用的状态下所能获得的

社会总体利益被称为时间资源价值。 货主通常会

选择运输速度快的运输方式来提升货物的时间价

值， 这样虽然货物的运费相对增加， 但是货物的

时间价值得到较大提升。 运输时间价值的相关性

可以转化为运输费用和时间的替代关系， 在此利

用等距离曲线来进一步说明［９］ ， 如图 １ 所示。 Ｓ
为一条等距离的曲线， 代表时间与运输费用所形

成的一一对应关系； 直线 Ｋａ 和 Ｋｂ 分别代表不同

货物的运输时间与费用关系的预算线， 其斜率表

示货物的时间价值， 通常情况下货主考虑的是货

物的经济价值， 运输时间的缩短增大了运输费用，
却有效提升了整体的利润。 图中， 货主的不同选

择代表着不同的效用， 时间价值对应图中不同的

斜率数值［２］ ， 斜率越大表示货物的时间价值越大。
时间的货币替代通常用货物的时间价值来体现， 时间和费用的转化通过时间价值来联系。 货物的

时间价值影响因素通常有： 当地的经济水平、 货物的类别、 运输方式的选择、 经济运距等。 货主在进

行运输方式的选择时， 会考虑多种因素的影响， 综合选择效用最大的方式。 本文假设货主选择效用最

大化方式， 以中欧班列 （郑州） 为例， 对班列的时间价值进行分析。
１ ２　 时间价值函数的研究方法

货物的时间价值通过运输方式的选择来体现。 货主对运输过程所花费的时间和运输的总费用进行

综合考虑， 运输费用包括库存费用、 运费以及运输过程中货物随时间的延长而产生的折减费用。 本文

主要通过货主对于运输方式的选择模型入手， 构建货物的时间成本函数， 将货物的运输时间划分为三

部分， 进而得到货物的时间价值函数模型。
本文考虑综合运输成本是由运输过程中实际运输耗费和货物的运输时间成本构成［１０］ ， 即： Ｍｉ ＝

Ａｉ ＋ Ｔｉ 。 其中Ｍｉ 表示第 ｉ种运输方式的综合运输成本； Ａｉ 表示第 ｉ种运输方式实际的运输耗费； Ｔｉ 表示

第 ｉ 种运输方式的货物时间成本。
货物的时间成本主要受到货物的单位时间价值的影响， 即： Ｔｉ ＝ ｆ（Δｔ）·α 。 ｆ（Δｔ） 表示货物的时

间成本函数； α 表示货物的单位时间价值。
货物的时间成本在一定的范围内呈递增趋势， 本文通过货物的时间成本函数随时间的损耗来表

示， 即： ｆ（Δｔ） ＝ （Δｔ ／ φ） β 。 Δｔ 为实际运输时间与运输方式中运输最短时间的差值； φ 、 β 为参数， 通

过调研数据求得。

·５８２·
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设 Ｔ ｉ
Ｐ 为运输总时间； Ｔ ｉ

Ｔ 为运输在途的时间； Ｔ ｉ
Ｌ 为装卸时间； Ｔ ｉ

Ｗ 为等待时间， 则：
Ｔ ｉ

Ｐ ＝ Ｔ ｉ
Ｔ ＋ Ｔ ｉ

Ｌ ＋ Ｔ ｉ
Ｗ； （１）

Ｔ ｉ
Ｗ ＝ （１６８ ／ ｆｉαβ） ／ ２。 （２）

　 　 ｆ ｉαβ 为货物从起始地 α 运至终点 β 的发班频率， 单位为班次 ／ 周， 一周 １６８ ｈ ， 则相邻班次之间的

间隔时间为 １６８ ｈ ／ ｆｉαβ ， 如果假设货物的到达时间是均匀的， 可以得到每批货物的平均等待时间为

（１６８ ／ ｆｉαβ） ／ ２ 。
对于货物本身来说， 随着货物运输周期的延长， 货物的生命价值就随之降低。 本文引入货物时间

函数， 其中： Ｐ（Ｔｉ
ｐ） 表示货物的价值函数； ｎ 表示此类货物的箱数； η 表示入箱率； Ｐｍａｘ 表示满载价值；

ｋ 表示月贬值率； ＴＵ 表示货物的运输期限， 根据货物的价值函数， 可以得到货物由运输方式的选择而

产生的货物时间价值模型：
Ｐ（Ｔ ｉ

ｐ） ＝ ｎηＰｍａｘ（１ － ｋ（ＴＵ － Ｔ ｉ
ｐ） ／ ３０）。 （３）

２　 中欧班列的时间价值优势分析
２ １　 中欧班列 （郑州） 运行状况

目前中欧班列 （郑州） 开行频次升级为每周 “八去八回”， 现已完成全年发送 ５００ 列的目标。 这

是国内唯一实现满载去回的班列， 也是唯一实现冷链业务常态化的班列， 开行 ４ 年多以来班列的发展

位居全国前列， 为沿线百姓带来实实在在的好处， 经济效应显著。
中欧班列 （郑州） 频次不断加密， 途径的口岸由单一路线发展到现在的多种路线可供选择， 集货半

径也得到扩展。 班列途经哈萨克斯坦、 俄罗斯、 白俄罗斯、 波兰及德国汉堡站， 如图 ２ 所示， 全程

１０ ２４５ ｋｍ， 境外覆盖 ２４ 个国家 １２１ 个城市， 国内服务企业 ３００ 余家， 合作伙伴 １ ７００ 余家， 境外合作伙

伴达 ７８０ 家。 国内集疏以郑州为核心， 公路、 铁路运输网络覆盖半径 １ ５００ ｋｍ， 辐射２ ０００ ｋｍ， 覆盖全

国 ３ ／ ４ 省份， 并通过海运、 铁路和公路过境中转向东辐射到日本、 韩国等亚太地区。 往返常态高频均衡

的良性开行结构， 促进了中欧班列 （郑州） 整体运营成本的下降， 逐年降低 ２０％左右。

图 ２　 中欧班列 （郑州） 线路图

Ｆｉｇ ２　 Ｃｈｉｎａ Ｒａｉｌｗａｙ Ｅｘｐｒｅｓｓ （Ｚｈｅｎｇｚｈｏｕ） ｃｉｒｃｕｉｔ ｄｉａｇｒａｍ

２ ２　 班列的货物类别描述

中欧 （郑州） 之间的贸易往来货物种类涵盖传统轻纺类、 汽车配件、 工程机械、 医疗器械等工

业产品， 以及笔记本电脑、 移动硬盘等电子类产品等。 班列自开行以来， 每年开行班列的数目都在增

加， 相比较中欧班列其他城市， 中欧班列 （郑州） 的回程率在近几年基本与去程达到平衡， 有效地

提升了班列的整体效益， 如表 １ 所示。 ２０１８ 年截至 ５ 月 ３１ 日中欧班列 （郑州） 开行 ２３６ 班 （１２０ 班

去程， １１６ 班回程）， 货物价值 １３ ５２ 亿美元， 货物质量 １３ ４４ 万 ｔ。

·６８２·
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表 １　 中欧班列的运行情况

Ｔａｂ． １　 Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｃｈｉｎａ Ｒａｉｌｗａｙ Ｅｘｐｒｅｓｓ

年份
Ｙｅａｒ

去程班列
Ｇｏ ／ 列

回程班列
Ｒｅｔｕｒｎ ／ 列

货值 ／ 亿美元
Ｖａｌｕｅ ／ ＄ １００ ｍｉｌｌｉｏｎ

总货物质量 ／ １０４ ｔ
Ｔｏｔａｌ ｗｅｉｇｈｔ ／ １０４ ｔ

２０１３ １３ － ０． ５０ ０． ８９
２０１４ ７８ ９ ４． ３０ ３． ６１
２０１５ ９７ ５９ ７． １４ ６． ３５
２０１６ １３７ １１４ １２． ９４ １３． ００
２０１７ ２６６ ２３５ ２７． ３８ ２６． １６

中欧班列郑州 － 汉堡线路图如图 ３ 所示， 班列运行时间１５ ｄ左右， 比海运节约 ２２ ～ ２７ ｄ， 比空运

节约资金重货为 ８０％ ， 轻货为 ２０％ ， 中欧班列 （郑州） 已形成境内境外 “１ ＋ Ｎ” 枢纽和沿途多点集

疏运的格局。
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图 ３　 出入境口岸线路图

Ｆｉｇ ３　 Ｅｎｔｒｙ ａｎｄ ｅｘｉｔ ｐｏｒｔ ｗｉｒｉｎｇ ｄｉａｇｒａｍ

２ ３　 中欧班列 （郑州） 效用分析

本文选择 ５ 种代表性的货物种类进行研究， 集装箱在满载率达到 ４０％ 以上可以装箱， 由于货物

的时间敏感度不同， 可以得到货物的满载价值以及月贬值率， 如图 ４ 所示。
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Fig.4 The properties of different goods
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针对不同的区段集装箱的收费标准是不同的， 国内区段以国家集装箱基本收费标准为主， 基价一

为 ６８０ 元 ／ 箱， 基价二为 ２ ７５４ 元 ／ 箱·ｋｍ。 独联体区段平均收费价格在 ０ ５ 美元 ／ 箱·ｋｍ， 欧盟区段

收费标准为 １ 美元 ／ 箱·ｋｍ。 在运输过程中的杂费和税费按照 １０００ 美元 ／ 箱， 换乘换装的标准收费为

１００ 美元 ／ 箱， 报关费用为 ２００ 美元 ／ 箱。 单位集装箱的相关参数如表 ２ 所示， 将有关参数代入公式

（１）， 得到运输总时间， 将现状数据代入式 （３）， 经过计算， 得到 ５ 种货物的单位集装箱时间价值，
如表 ３ 所示。

表 ２　 单位集装箱的参数

Ｔａｂ． ２　 Ｕｎｉｔ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ

名称
Ｎａｍｅ

在途时间
Ｉｎ⁃ｔｒａｎｓｉｔ ｔｉｍｅ ／ ｈ

装卸时间
Ｌａｙ ｔｉｍｅ ／ ｈ

时间期限
Ｔｉｍｅ ｌｉｍｉｔ ／ ｄ

发班频率
Ｓｈｉｆｔ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ

／ （班次·周 － １ ）

入箱率
Ｅｎｔｒｙ ｒａｔｅ ／ ％

参数 Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ３６０ ０． ６ ２５ ８ ９８

表 ３　 不同货物的时间价值计算结果

Ｔａｂ． ３　 Ｔｉｍｅ ｖａｌｕｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ ｆｏｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｇｏｏｄｓ

货物类别
Ｔｈｅ ｇｏｏｄｓ ｃａｔｅｇｏｒｙ

电子产品
Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ ｐｒｏｄｕｃｔｓ

汽车零配件
Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ｐａｒｔｓ

家居用品
Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄ ｐｒｏｄｕｃｔｓ

快速消费时装
Ｆａｓｔ⁃ｍｏｖｉｎｇ ｆａｓｈｉｏｎｓ

工业产品
Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ ａｃｃｅｓｓｏｒｉｅｓ

货物时间价值
Ｔｈｅ ｔｉｍｅ ｖａｌｕｅ

ｏｆ ｔｈｅ ｇｏｏｄｓ ／ 元
９２ ７１９ ２９ ９１０ １４ ９５５ ４６ ７３３ １ ６８２

若改变班列的发班频次， 运用计算机对数据进行统计计算， 可以得到如图 ５ 所示的时间价值图。 从

图 ５ 可以看出， 不同货物时间的敏感度不同， 发班频次的增加， 货物所产生的时间价值呈上升趋势。
中欧班列 （郑州） 开行以来， 每年的载货率以 ２０％ 左右的速度提升， 班列提供门到门服务， 使

得入箱率得到提升、 发班频次得到增加， 因此货物的整体时间价值也随之提升。 货物的入箱率在

４０％ ～ １００％ 之间， 在入箱率达到满载的情况下所达到的货物时间价值最大。
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图 ５　 发班频次改变下的货物时间价值

Ｆｉｇ ５　 Ｔｉｍｅ ｖａｌｕｅ ｏｆ ｇｏｏｄｓ ｕｎｄｅｒ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｃｈａｎｇｅ

３　 结论
本文基于货物的综合运输成本建立了货物的时间价值模型， 将货物的运输总时间分为三阶段， 细

化货物运输过程的时间成本， 从而引出发班频次的提升， 货物的时间价值增加。 通过收集到的数据对
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模型参数进行改变， 可以得到影响中欧班列的时间价值因素。 以中欧班列 （郑州） 为例， 选取具有

代表性的货物进行定量分析， 发现时间敏感度高的货物， 在运输期限一定的情况下， 运输时间缩短时

间价值量增大。
目前从中欧班列的运行情况来看， 所带来的效益是多重的， 班列开行后所带来的商流、 人流、 信

息流， 有利于当地城市的转型和相关产业的发展。 考虑班列的可持续发展， 需要整合资源， 规范政府

机制。 针对班列的货源问题， 应该加强与电子产品、 快速消费时装、 汽车零配件等货物生产商的合

作。 对于敏感度低的货物可以通过海铁联运的方式， 降低综合运输成本。
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