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摘要: 分析当前“一带一路”中欧国际货运班列运行问题中的因果关系，认为国际中转枢纽港地位和功能缺失是制约中欧班列集成运作系统形成的关键因素。按这一思路，在梳理国际中转枢纽港战略理论的基础上，提出运用国际中转枢纽港形成国际物流境内集货、中转和发车等功能，并将其作为构成跨境快速通道网络中的内陆起始港，为国际物流快速通道网络在时间、空间和经济绩效指标比较方面奠定了理论基础。在阐述了国际中转枢纽港形成必要条件的基础上，提出构建以西安（陆）港作为国际中转枢纽港进行中欧班列集成运作的模型；结合当前各地中欧班列孤立运作与集成运作模式的比较，验证了构建国际中转枢纽港战略理论与中欧班列集成运作的合理性；总结了相关结论，并提出了中欧班列集成运作的相关建议。
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Research on China-Europe Trains Integrated Operations based on International Transit Hub Port Strategy Theory
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Abstract: The paper analysis the current problems of China- Europe trains in “one Belt and one Road ”, it thinks that lack international transit hub port status and functions are the key factors to form China- Europe trains integrated operation system. From this idea，It combs international transit hub port strategy theories, With international transit hub port to form the domestic goods collection, transfer and start in international railway fast network， It is form the cross border railway fast networks with the international transit  hub port function. To create the time, space and economic performance indicators  of railway fast network. In this paper ,it state the necessary conditions for a international transit hub port forming, Put forward the choice of the Xi 'an inland port as the international transit hub port for China-Europe trains integrated operation model, and  compared  China-Europe trains isolation operation with integrated operation model，The rationality of the international transit hub port strategy theory is proved  by simulation，it summarized and puts forward relevant Suggestions. 
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    在“一带一路”这一国家战略背景下，许多地方政府积极或加速开通中欧班列。目前在我国主要有三条欧亚铁路出境的货运班线，横跨中国东西全境的新亚欧大陆桥是“西线”。“西线”以阿拉山口、霍尔果斯口岸出境，“中线”以二连浩特口岸、“东线”是以满洲里、绥芬河口岸出境。目前经新亚欧大陆桥至欧洲方向的国际货运班列就有：渝新欧、蓉新欧、郑新欧、汉新欧、义新欧、滇新欧、湘欧快线、长安号（西新欧目前至中亚）等多条。在每条中欧班列后面都可以看到地方政府参与的、体现为非市场竞争的博弈过程。这种博弈并没有很好体现我国国际物流发展的正确方向和良好机制，而是中欧班列背后的地方“各自为政、恶性竞争”[1]。笔者认为，这是地方对国家稀缺资源——国际物流铁路运能的争夺，长此以往，不利于“一带一路”国际物流和区域经济发展。如何构建中欧班列发展战略理论并指导其运行机制，在国际物流快速通道网络中进行境内国际中转港的枢纽布局定位，是基于国际中转枢纽港重要战略理论及中欧班列集成运作实践所要探讨的基本问题。本文重点研究经新亚欧大陆桥（即“西线”）口岸出境的中欧班列在境内布设国际中转枢纽港战略理论进行探讨，并提出基于中转枢纽港进行中欧班列集成运作模式，通过与相应中欧班列“场线”绩效进行比较和仿真验证，以验证其合理性。
1 集成场视角的中欧班列问题分析
1.1 中欧班列目前基本情况
据报道，自2011年渝新欧开行中欧国际货运班列以来，全国已有16个城市陆续开通了去往德国杜伊斯堡、汉堡、西班牙马德里等12个欧洲城市的集装箱班列，铺画运行线路39条，累计开行超过1700列[2]。由于以往各条中欧班列都处于孤立运作状态，货源集聚、运行方式、服务质量、运作效率、运行成本及公共服务等多方面原因导致中欧班列开行状况并不理想，需要有中欧班列集成场的大视角进行分析。目前中欧班列运行时间普遍维持在16天左右，运输时间比海铁联运全程时间节省约20天左右，参见表1目前“X新欧”方向中欧班列开行概况。虽然，其运输费用约相当于空运的1/4，但是比海铁联运总费用髙出约一倍，可见，中欧班列的优势主要还在于时间效率。体现在可达性上。而目前中欧班列是处于各自孤立运作状态，造成整个国家向西开放成本剧增，无法体现集成协同运作的质量、效率和效益。如何进一步发挥中欧班列潜藏效率优势、规避运输成本劣势，发掘其战略潜能，使中欧班列真正成为实现“一带一路”战略的主要抓手，是当前重要任务。
表 1 x新欧国际货运班列开行概况
	中欧班列名称
	起点城市
	出境口岸
	终点城市
	首列开行时间
	2015年开行数量
	平均间隔
	运价（美元/箱/公里）

	渝新欧
	重庆
	阿拉山口
	安德卫普（比利时）
	2011年3月
	257班(156/101)
	约5班/周(3/2)
	0.55

	汉新欧
	武汉
	阿拉山口
	梅林克（捷克）
	2012年10月
	约144班(85/59)
	约2.5班/周(1.5/1)
	0.76

	蓉新欧
	成都
	阿拉山口
	汉堡（德国）
	2013年4月
	103班
	约2班/周
	0.76

	湘欧快线
	长沙
	阿拉山口
	杜伊斯堡（德国）
	2014年10月
	约30班（含辅线）
	约2.5班/月
	0.78

	郑新欧
	郑州
	阿拉山口
	汉堡（德国）
	2014年11月
	126班(84/42)
	约2.5班/周(1.5/1)
	0.70

	义新欧
	义乌
	阿拉山口
	马德里（西班牙）
	2014年12月
	37班(31/6)
	约3班/月(2.5/0.5)
	0.78

	滇新欧
	昆明
	阿拉山口
	鹿特丹（荷兰）
	2015年6月
	12班
	约1班/月
	0.80

	厦蓉新欧
	厦门
	阿拉山口
	汉堡（德国）
	2015年7月
	18班
	约1.5班/周
	0.76


注1.资料来源于网络资料整理；此表运价仅为干线运输价格，未考虑集货成本；2015年开行数量为欧洲方向与中国方向合计。
1.2 中欧班列共性问题分析
⒈中欧班列集成场的合成场元关系
依据集成场视角分析，中欧班列“主动性”的合成场元主要是物流集成体（国际联运物流龙头企业）和集成主体（地方政府），前者是直接参与国际物流集成运行的主导者，后者是关联区域经济发展政策的制定者。枢纽“基核”是场源的载体，在“一带一路”国际物流集成系统中的重点枢纽是境内国际中转枢纽港选择、定位和建设，包括中转枢纽港基本功能、延伸功能和公共服务功能，这是为形成国际物流集成引力所进行的场源建设；在国际物流快速通道网络系统中的具体枢纽形式类型是内陆型国际中转枢纽港。“联接键”主要涉及到“一带一路”国际物流“通道”、“海关”、“换装”等对接、衔接范畴，通道运行、一关二检、换装效率、公共服务水平等，这些都会影响到国际物流运作过程中联接键功能，直接影响到质量、效率和成本。“场线”是中欧班列绩效的综合体现，主要涉及中欧班列的“班线”形成、“货源组织”、业务规模、班列编组、班列密度、发车频率等内容。
⒉共性问题的因果关系梳理
目前中欧班列的主要问题有：货源普遍不足，各地争夺激烈；货源种类不对称，短时间难以在中欧之间形成物通量对称平衡；物流枢纽定位不清晰，运作成本降低难度大；政府补贴干扰市场机制作用，体制障碍限制协调整合能力；非市场机制和作用加剧了口岸及通道能力紧张，以及载运装备调配难度等问题[3-4]。由于货源种类、数量和组织能力和业务效率直接决定了中欧班列成列发运。因此，从集成场的典型合成场元分析，可以在物流集成体（主体）、基核（枢纽）、联接键（海关）、场线（货源、班线、通道）等关键方面中找出关键因素。参见图1。
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图 1 中欧国际货运班列孤立运作问题因果关系分析图
由图1所示梳理的因果关系，中欧班列问题的关键在于解决以下几个方面。
⑴物流集成体在组织中欧班列的物流集成力不足。物流集成体主导国际物流链形成和运行，是国际物流链的组织者，但中欧班线采用孤立运行方式争抢货源，导致班列难以集成货源，及时组织发运。中欧班列孤立运作造成企业（集成体）与政府（集成主体）职能不清。
⑵关联地方政府作用错位、缺失和不到位。所谓政府功能的错位是指地方政府应作为促进中欧班列政策制定的集成主体而非实体运作的物流集成体，所谓失位是指，在国际物流运行中国家间制度、法律兼容、实施是不同层级政府间的协调，协同专家进行制度型联接键的规划建设。沿线国家铁路运输及关检的规定和限制不同、国际铁路联运规则与国际贸易惯例存有差悖等问题，是不同层次政府缺位所造成。所以，政府定位的失误会造成对市场机制的干扰与冲击。
⑶境内国际中转枢纽港定位与功能缺失。中欧班列所涉及到的主要战略问题是境内国际中转枢纽港、国际物流全国配送中心定位，长期看两者可以合二为一。境内中转枢纽构成中欧班列快速通道网络的集货、始发枢纽节点，运用中转枢纽进行集货、中转集成运作，可以缩短时间周转量，提高班列密度、服务质量并降低成本。其一，目前在国家枢纽建设方面缺少国际中转枢纽港定位，形成多条孤立且效率低下的国际货运班列。其二，没有找到国际中转枢纽港的基核场源培育点，以发挥其在国际物流层面的国家物流网络整体系统与国际物流系统对接。其三，分散投资运作使得各个物流基核的集成引力都不足，暴露了基核建设对场源认识层次不够高度、定位不够准确、落实不能到位的薄弱环节。
⑷快速通道网络的境内与境外协同运作需要解决跨境海关、换装、制度等的一致性或协同要求，政府层面的协调才更有效。所涉及到的被动型合成场元主要有快速通道网络、海关综合平台、枢纽的稳定货源及其协同运作体系等。其一，协同体系必须要有的综合信息平台功能，可以与中转型枢纽、全国配送中心等的货物集散中心、物流信息中心和全程监控中心的“三中心合一”平台功能进行整合。其二，寻求并建立中欧班列市场化运作、可持续发展机制，促进全国中欧班列协同运作，可持续的带动区域经济发展。其三，运用时间周转量作为中欧快速通道网络的中欧班列考核主要指标。这一指标改善将有利于服务质量、效率和成本指标改善。
1.3 国际铁路快速通道是国家稀缺资源
进行国际中转枢纽港功能布设是“一带一路”境外国际物流与境内物流网络的衔接点基核，该基核是国际物流快速网络的重要始点、重要组成部分，直接影响国际物流场线运作绩效[5]。目前中欧国际货运班列的运行时间普遍维持在16天左右，其运输费用相当于空运的1/4左右，运输时间比海铁联运全程时间节省约20天左右，但运输费用要比海铁联运的总费用要髙出约一倍。在这种背景下，相关地方政府给予的资金支持水平实际上体现了所在区域的经济发展水平，以及区域间对稀缺资源的竞争和竞争强度。所以，在连接国际物流快速通道的枢纽，当前不可以在其孤立运作下集聚相应的规模经济业务，只能优选一些具有特点条件的重要枢纽，作为国际物流快速通道网络的中转（始发）枢纽港。用集成场理论视角分析面向“一带一路”大背景的国际物流系统存在的问题，国家要在区域物流枢纽中选择构建国际中转枢纽港，以提高国际物流质量、效率并降低成本；将依托国家地理中心形成国际物流主干线上的国际物流境内配送中心，进而在国际物流主通道上形成物通量对称平衡；这也是笔者（2013）在多次国际国内学术会议上提出，为使“一带一路”国际物流健康发展，需要构建区域经济可持续发展的国际中转枢纽港战略理论。

2 境内国际中转枢纽港理论与战略构想
董千里（2015）提出面向“一带一路”构建跨境物流快速通道网络[6]，国际物流快速通道网络由主要由高等级运输通道、节点所构成，其中最主要的是定义国际中转枢纽港功能布设，并作为起始港和终到港作用。
2.1 跨境物流快速通道网络理论构成
跨境物流快速通道网络是国际多式联运集成体主导境内与境外物流集成运作所依托的点轴网络系统。所谓“点”指起始、中转和终到枢纽节点，“轴”指由交通运输基础设施、物流信息和物流业务“三网”为一体的复合轴线，所构成的点轴型物流集成运作系统。从物流集成体主导物流链在境内外可控能力范围而言，可以分为境外与境内多式联运两部分物流网络的对接。这里主要讨论，“一带一路”所涉及中欧沿线物流在境内基于国际中转枢纽港的快速通道网络构成与全线物流集成运作。
⑴点轴型复合通道是包括不同运输方式基础设施衔接的网络系统。陆大道（1988,1995）提出点轴系统理论，形成了区域经济发展的典型理论[7-9]。其中的“点”指各级居民点和中心城市，“轴”指由交通、通讯干线和能源、水源通道连接起来的“基础设施束”。董千里（1998）结合高速公路干线“轴”和立体交叉“点”在高速公路沿线区域经济发展中的特点和作用，借鉴点轴系统理论模型提出高速公路点-轴型区域经济发展理论[10]，指出高速公路沿线是典型的点轴型区域经济发展系统。“一带一路”战略下，中国向西开放的国际物流快速通道网络，是一个典型的由铁路运输“点-轴”系统复合高速公路运输“点-轴”系统为快速干线轴构建的陆路运输网络，向东发展还包括了支持铁海运的复合型点轴型物流集成系统。在“一带一路”背景下，境内已形成点轴型区域经济发展系统，并开始向境外延伸，这就意味着国际物流枢纽节点和通道是支撑点轴型物流集成系统的基础设施联接键。
⑵大道定理是在国际铁路网络基础上形成快速通道物流运作的理论。大道定理（Turnpike Theory），是指公路网络中的交通流会自动地向大路、好路汇集的基本规律[11]。许多国家的高速公路里程占全部公路里程的比重很小，但其所承担的交通车流量却很大，这种高效能车流向大路自动汇集运行的现象称之为大道定理。大道定理说明了，最优线路已不是地理上的最短路程，而是时间上的最短路程，即区域的空间可达性。高速公路的可达性指标使其成为构筑点轴型区域经济发展系统中的轴，构筑了点轴型区域经济发展系统[12]。结合同态原理，将点轴系统发展理论延伸到国际物流网络系统中，铁路运输通道成为其重要基础设施构成部分。在构成国际物流在境内主要的铁路运输通道基础上，也形成了物流集聚、中转枢纽节点与高速公路通道体系对接，即通过陆港形成了公铁、公铁海联运的国际物流快速通道网络的基础设施网络基础。在多种运输方式组织过程中，铁路运输是一张运行时刻（表）图，也就是铁路运输对快速通道的利用在于运行时刻（表）图中优先地位的占据。即道路运输的“大路朝天各走半边”的充满竞争性的运作方式，即使在高速公路也是这样；而铁路运输只能按照一张运行图来运行，是带有一定的排他性运营组织模式，这就是在国家的国际物流系统中是稀缺的资源。可见，跨境物流快速通道网络的构成是国际铁路（国内段）所形成的境内公铁、公铁海联运基础设施为物质体系的。如何在境内充分合理利用铁路运输稀缺资源，与境外国际物流通道对接，发挥其最大效能、最大绩效，是西部、中部乃至东部面向“一带一路”的一项国家战略，而不应当是地方谋略。
⑶时间周转量[13]是决定国际物流服务质量、效率和成本评价的关键指标。中欧班列运行方式比较指标主要表现在可达性等指标。用时间周转量来测量国际物流快速通道网络体系的效率,是指特定物流量进入跨境物流快速通道网络直到离开这一系统的时间占用量。必要时可将时间周转量所测量的快速通道网络进一步向两端端点延伸，同时将相应集成子系统同时纳入该测量指标。可以用它反映内陆型国际中转枢纽港集聚周边省市物流量的集成引力。显然，在跨境物流快速通道网络中占用时间越少，对周边货源的集成引力越大，形成规模经济的能力就越大[6],对中欧班列服务质量、运作效率和成本都会有重要的影响。
2.2 借助中转枢纽港优化利用国家稀缺资源
用时间周转量测评国际物流快速通道网络,有利于精心规划、优化利用。结合上述“点轴型”物流集成系统理论的适用性和延伸应用，要关注中转枢纽作用与各枢纽城市增长极之间的经济联系类型及其密切程度；区域产业结构、产品结构、市场范围和班列密度等。要关注快速通道网络作为连接轴的经济空间、时间距离；枢纽所支撑的主要经济发展极及其物流通道的集聚与辐射范围。要关注作为国际物流快速通道网络的起始（终到）、中转枢纽港的定位；能够形成集货、中转和配送双向功能，并决定了国际物流集货能力、中转能力和配送能力。这样各线路中欧班列可在物流快速通道最大公共部分合并的基础上，使得原来中欧班列优势得到充分发挥，使得地方政府协同作用在市场机制下得以充分发挥。
2.3 确立国际中转枢纽港的必要条件
“一带一路”战略下的中欧班列集成运作，需要有国际中转枢纽定位，内陆型国际中转枢纽港形成的必要条件可具体归纳为以下几点：
⑴具有充足的国际商贸经济腹地。枢纽陆港有强大的集聚辐射能力，能够形成国际物流快速通道网络的始发、终到枢纽节点。
⑵在国际物流的主通道上的重要枢纽。在最重要的国际物流主通道上的枢纽陆港，与其主通道将有两种以上辐射和网络主通道。
⑶支持陆港作业设施能力和条件十分优越。能够形成国际物流集货、中转和发运中心，能够形成国际物流境内全国配送中心。中转型枢纽陆港可以大幅提高国际多式联运的物流装卸、中转效率和其他服务。
⑷实行自由港或者基本实行自由港区政策。依托国际中转枢纽陆港建设自由贸易区功能的综合保税区。不仅具有信息技术支撑国际物流综合平台，而且具有保税加工、保税港区等“境内关外”管理制度，能够协同境内集货、中转业务，跨境海关、换装等作业业务。
新亚欧大陆桥是我国向西开放的国际物流主通道，在这一通道上和关联主通道上主要枢纽节点，都可能成为备选枢纽节点。西安港是“一带”起始的节点，东联我国经济发达区域、沿海港口的内陆枢纽节点，又是国家地理中心、可八方连接周边区域，是国家十八集装箱编组站之一，设有综合保税区，不仅能够起到内陆型国际中转枢纽港的地位和作用，还可以形成国际物流全国配送中心[14]。
3 跨境物流网络中转枢纽功能的地位与集成运作方式 
3.1 国家向西跨境物流量集聚中转枢纽的理论意义
依据“一带一路”战略指向，以集成场视角观察国际物流组织化的基本途径有：国际物流集成体主导的国际物流链的组织化形式；国际物流中转（配送）基核引起的产业（产品）集聚的组织形式；过境海关一体化运作的联接键作用。这些表现为从“点线”走向“网链”物流为基础的过程，是从分散的物流服务走向集成的物流服务（或称全球供应链）一体化的物流过程。具体到国际物流场线组织可体现为合并西向跨境快速物流网络的中欧班列线路，在其网络主通道起始（中转）枢纽中，以多线路东部货源带西部货源集聚到中转枢纽物流量，形成中欧班列业务规模，谋求规模经济效应，参见图2。规模化中欧班列经济效应和社会效应的行程包括以下几部分。
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图 2 中欧班列场线运行示意图

以西安陆港作为国际陆、空交通枢纽城市而言，是基于中国地理中心的物流中转、配送枢纽，是依托国际物流主通道形成的点轴型物流集成系统。作为承接东联西进的枢纽城市，向东衔接着铁海联运国际物流主通道，向西贯通国际铁路运输主通道，而且可同时承担起从地理中心走向全球集散、中转的国际枢纽，并向国内配送的全国中心枢纽。将“一带”的起点枢纽、衔接“一路”的中心枢纽，通过国际物流主通道联结成一个体系，就是的国际物流快速通道网络。这是内陆型枢纽城市成为国际集散、中转、运输和国内配送相对接的内陆型国际中转枢纽城市的必要条件。在此基础上，境内物流与跨境物流在“一带一路”引导的产业衔接中实现物流对接，形成以亚欧非经济贸易一体化为支撑对象的国际物流快速通道网络及相应的产业联动发展机制。
3.2 中欧班列孤立运作与集成运作仿真绩效比较
1.中欧班列孤立运作过程
各地政府支持下的各地中欧班列孤立运营模式，有明显的地方政府政绩，也可以为中欧班列优化运行奠定业务基础。这种运作模式具体流程如图3所示，中欧班列孤立运营仿真绩效指标参见表2。
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图 3各地孤立运营中欧班列仿真逻辑图
2.基于西安港中转的中欧班列集成运作过程
以西安港为中转枢纽集货中转的中欧班列集成运作模式逻辑结构图如图4所示。
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图 4西安港作为中转港集成运行中欧班列仿真逻辑图
如图4所示，基于西安港为中转枢纽的集成运作与各地孤立运作中欧班列主要区别体现在集货、中转部分。表3为西安中转的集成运作（365天）8760小时后所产生的集装箱绩效统计结果。在西安港中转集成运作模式下共产生集装箱42128个；国际班列532个；集装箱平均成本达到0.6美元/箱.公里、平均速度为31.00公里/小时（全程所有环节时间计算）、平均时长为256.64小时、平均等待时长为29.17小时、平均运距为8619.52公里，班列开行频率为10.54班/周。当基于西安中转枢纽港中欧班列≥600列时，其仿真绩效指标显示中欧班列运行平均成本可降到0.55美元/箱.公里，其原因主要是由于班列开行达到一定的数量后，沿线各铁路承运商给出了相对较低的运输价格。
表 2 各地孤立运营中欧班列仿真绩效指标
	开行城市
	开行频次
(班/周)
	平均成本
(美元/箱.km)
	平均速率
（km/h）
	平均用时
（h）
	平均等待时间（h）
	平均运距
（km）
	班列占比
100%

	重庆
	3.52
	0.70
	29.20
	288.90
	35.89
	8435.43
	0.32

	成都
	2.78
	0.79
	28.50
	306.13
	54.33
	8300.25
	0.25

	郑州
	1.87
	0.76
	27.81
	304.75
	55.03
	7902.04
	0.17

	武汉
	1.39
	0.76
	29.81
	316.16
	57.17
	8792.41
	0.13

	义乌
	0.68
	0.81
	23.12
	409.85
	141.76
	9478.35
	0.06

	厦门
	0.43
	0.80
	19.55
	475.48
	207.92
	9295.30
	0.02

	昆明
	0.43
	0.85
	17.39
	500.09
	217.63
	8697.63
	0.02

	长沙
	0.5
	0.80
	19.06
	464.90
	192.03
	8871.61
	0.03


表 3 基于西安中转枢纽港的中欧班列仿真绩效指标
	中转城市
	开行频次
(班/周)
	平均成本
(美元/箱.km)
	平均速率
（公里/小时）
	平均用时
	平均等待时间
（小时）
	平均运距
（公里）
	班列总量


	西安
	10.54
	0.60
	31.00
	256.64
	29.17
	8619.52
	532


表 4 基于西安中转枢纽港中欧班列≥600列的仿真绩效指标
	中转城市
	开行频次
(班/周)
	平均成本
(美元/箱.km)
	平均速率
（公里/小时）
	平均用时
	平均等待时间
（小时）
	平均运距
（公里）
	班列总量


	西安
	10.54
	0.55
	31.20
	256.46
	29.17
	7976.11
	532


注：表2、表3和表4数据都是通过Anylogic软件仿真8760小时（365天）所得到的平均值[15]。
⒊两种结果绩效比较分析
(1)中欧班列集成运作的时间周转量缩短，班列频次大幅增加，在西安港中转集成运作可以达到10.54班/周。其原因在于缩短了班列的集货时间，使集装箱待运时间分别较重庆、成都、武汉、郑州、厦门、义乌、长沙、昆明分别缩短了19%～87%；集装箱运抵总时间分别降低了11%～49%。西安港中转的中欧班列集成运作相比于各地孤立运作，在轨速率不变的情况下，平均等待时间明显降低，班列运行全过程平均速率有一定提升。
(2)中欧班列集成运行的平均成本降低。在西安中转初期班列运行的平均成本达到0.6美元/箱/公里，较原各班列开行城市重庆、成都、武汉、郑州、厦门、义乌、长沙、昆明，成本分别降低了16.67%～41.67%。
(3)各地班列在西安港中转初期，运行时间绩效获得提升的主要原因是班列集货时间的缩短。孤立运行的中欧班列必须集货达到一定数量才能发车，而在西安港中转集成运作方式下，西安港集聚、中转了多地的货源，从而达到班列发车条件所用时间也更短。
(4)西安港中转集成运作方式下，约为每天开行两班，能在集装箱到达西安12小时内可发出。比较孤立运作与集成运作的仿真图，参见图5。集成运作仿真图中蓝点在国际中转型枢纽以西密度更大，并能够合并运行。
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图 5基于西安港中转集成运作的仿真截图
可从仿真结果比较及变化趋势观察推测，由于开行班列数量的提高，中欧班列运营商与境外运营商的议价能力将有提升（集装箱运输成本可能由0.6美元/箱.公里降低到了0.55美元/箱.公里）；国内铁路运营商与境外铁路运营商的议价能力将会进一步提升，成本有下降的空间。随着中欧班列数量的增加，也将会提升班列通过优先等级，从而进一步提升班列运行时效。
4 结论
以上研究结果说明，中欧班列作为实现“一带一路”战略的抓手，是各地政府以其作为点轴型区域经济发展重要支撑的一种战略选择，对于内陆地区的外向型经济发展特别重要。但在中欧班列西线出境货源组织难以在较短时间达到规模经济之前，各地中欧班列孤立运作方式与基于中转枢纽港集成运作方式相比较，基于中转枢纽港集成运作模式是一种优化的战略选择。通过Anylogic仿真软件对两类运行方式进行的系统仿真，验证了构建国际中转枢纽港战略理论的合理性。以上研究同时也给予了我们一些重要的启示。
⑴在各地点轴型区域经济发展战略指导，通过国际中转枢纽港功能与更广域（中亚、中欧）点轴型国际物流集成系统对接，以市场机制主导中欧班列集成运作，高质量、高效率、低成本融入“一带一路”战略实践进程。
⑵明确国际中转枢纽港地位与功能，依托物流平台构建中欧班列统一运作平台，合并同线路中欧班列，提高中欧快速通道网络在中转枢纽港集货、中转和发运效率，并为国际商贸物流在境内全国配送奠定基础。
⑶加强国际中转枢纽港基核建设，通关、口岸和物流基地功能建设，自贸区建设和协调发展，使区域经济发展能够体现在国际商贸、国际物流绩效贡献，形成有利于各区域发展的分配机制建设。
⑷政府工作重点在于跨境协同、跨境绩效机制建设，做大贸易、大物流、大协调的支持者，真正体现中欧班列对“一带一路”沿线国家和区域经济发展的贡献。
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