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① 每条通道上列车具体运行线路可能会有所微调，但基本走向大体一致。
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土耳其“中间走廊”运输通道竞争力研究
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摘要:在现有中欧铁路交通格局下，土耳其“中间走廊”运输通道，相较于其北部的欧亚运输通道，其市场竞争力

明显不足。但随着我国“一带一路”倡议影响力的不断拓展，面对中欧陆上集装箱运输总量的飞速增长以及中欧

铁路运输主力线路面临的新情况、新问题，中欧班列不仅有了开行跨里海过境土耳其线路的必要，而且还增强了

中土两国加强政策沟通、加快设施联通、促进贸易畅通的动力。尤其是在构建国际国内双循环新格局的背景下，

正确认识和挖掘土耳其“中间走廊”的市场价值，有利于中欧班列规避风险、提升效率，促进国内国外两个市场的

协调发展行稳致远。

关键词:双循环新格局; 中欧班列; 土耳其“中间走廊”; 过境运输

中图分类号: D812 文献标识码: A 文章编号: 1006 － 723X( 2020) 12 － 0058 － 10

2019 年 11 月首趟跨里海中欧班列成功过境
土耳其抵达目的地捷克首都布拉格，标志着中欧

班列“中间走廊”运输通道正式开通。这是土耳
其“中间走廊”倡议和我国“一带一路”倡议对接
合作的重要成果，其意义从两国及沿线部分国家

运输经济部门领导人或代表齐聚土耳其首都安

卡拉、共同出席隆重的首趟跨里海中欧班列接车
仪式就能体现出来。换个角度，这也意味着土耳
其“中间走廊”通道正式加入中欧班列运输通道
的竞争行列。
但是，新开通的土耳其“中间走廊”铁路运输

通道在中欧班列过境运输中的竞争力到底如何

呢? 其前景如何? 要分析这一问题，必须从中欧

铁路交通的总体格局来看，因为当前运营的中欧

班列涉及众多的运输通道和不同的运输方式，而

沿线各国所牵扯的地缘政治问题也对运输线路

的运行及其效率产生影响。

一、土耳其“中间走廊”通道的竞争力分析

土耳其“中间走廊”通道源自土耳其外交部
公开发布的文件《土耳其的多边运输政策》。泛
指横穿小亚细亚、南高加索和中亚、联通土耳其
和中国西部边境的多条运输道路，其中既有铁

路、公路也有里海海路，既包括现有的公路、铁
路、里海海运线路及其设施，也包括规划中和未
来可能的地面运输线路及其设施，具有相当程度

的包容性和开放性。本文主要讨论该倡议所述
连接土耳其和中国西部的跨国铁路网络的既有

线路，以下简称“中间走廊”。
为了探讨和比较土耳其“中间走廊”通道的

竞争力，首先需要明确本文所要探究的中欧班列

过境运输的几条主要通道尤其是土耳其“中间走
廊”通道的基本走向。①

( 一) 中欧班列主要运输通道

我国通常把中欧班列通道划分为东、中、西 3
大通道，从欧亚大陆整体视角来看，我国国内开

行过的众多中欧班列线路，包括试验线路都可归

结到 4 条欧亚主要通道上，这些运输线路当前主
要依托 2 个大陆桥，构成了以中欧班列为主要运
输形式、以集装箱为主要运输载体，沟通中国与
欧洲两个大市场、带动沿线国家过境运输和经济
贸易发展的货运物流服务网络。
这 4 条欧亚大通道从北到南分别是第一亚

欧大陆桥的跨西伯利亚走廊、新亚欧大陆桥、跨
里海中亚高加索走廊( “中间走廊”通道) 和中
亚—西亚走廊。

85



跨西伯利亚走廊: 该通道从符拉迪沃斯托

克( 海参崴) 到鹿特丹全长约 12000 千米。中欧
班列依托西伯利亚大铁路主要分为两条线路①:

东线是从哈尔滨或经哈尔滨出发，从满洲里出

境，经俄罗斯西伯利亚大铁路经莫斯科、布列斯
特、华沙到德国汉堡、柏林或杜伊斯堡的线路;
西线是从天津或北京出发，从二连浩特出境，走

乌兰巴托、乌兰乌德，接入西伯利亚大铁路、莫
斯科、布列斯特、华沙到德国的线路。这条货运
大通道以满洲里出境线路为主。
新亚欧大陆桥: 这是目前中欧班列跨境运

输的主线路。该线路从连云港到鹿特丹全长约
10900 千米。它依托我国陇海兰新线分成南北
两条线，北线囊括了大量中国中西部城市始发

从新疆阿拉山口出境，经阿克斗卡、卡拉干达、
彼得罗巴甫尔，向北接入俄铁，经莫斯科、布列
斯特、华沙到德国的线路，南线包括从霍尔果斯
出境，经阿拉木图、奇姆肯特、克孜勒奥尔达、阿
克托别、奥伦堡、布列斯特等城市到德国的
线路。
跨里海中亚高加索走廊: 该通道即土耳其

“中间走廊”。从连云港到鹿特丹全程约 14000
千米，该线前半段在哈萨克斯坦境内分成北、
中、南 3 条线，其北线从中国中西部城市始发经
阿拉山口出境，经热兹卡兹干、沙尔卡尔、别伊
涅乌到阿克套或库里克港，乘火车轮渡过里海

到阿塞拜疆巴库阿拉特港; 中线从霍尔果斯出

境、经阿拉木图，在奇姆肯特向北，至沙尔卡尔
向西到阿克套或库里克港乘火车轮渡跨里海到

阿拉特港; 南线从霍尔果斯出境，经阿拉木图，

在奇姆肯特向南，经塔什干、撒马尔罕、布哈拉、
阿什哈巴德到土库曼斯坦巴什港，乘火车轮渡

到阿拉特港。这 3 条线在巴库阿拉特港汇合成
一条线，走巴库—第比利斯—卡尔斯铁路，横穿
土耳其前往欧洲。因地缘政治等方面的原因，
目前跨里海中欧班列只能采用该走廊的中、北
两条线路。
中亚—西亚走廊: 此线从连云港到鹿特丹

全程约 14500 千米，它也分为南北两条线路。
传统线路是南线，它从霍尔果斯出境后，走阿拉

木图、奇姆肯特、塔什干、撒马尔罕、布哈拉，到
土库曼斯坦捷詹后转向南行，经谢拉赫斯进入

伊朗，走马什哈德、德黑兰、大不里士，经凡城火

车轮渡，转安卡拉、伊斯坦布尔前往欧洲; 北线
是近年建成的新线，它从阿拉山口或霍尔果斯

出境，在哈萨克斯坦西部别伊涅乌转乌津，从波

拉沙克进入土库曼斯坦，到卡赞吉克后，或走英

奇博荣到伊朗戈尔甘、德黑兰，或走阿什哈巴
德、捷詹、谢拉赫斯到德黑兰。受地缘政治等因
素的影响，目前中欧班列并未采用这条赴欧线

路，而少量前往伊朗首都德黑兰的班列，其采用

的也是北线路。
值得注意的是，跨里海中亚高加索走廊和

中亚—西亚走廊铁路线路与欧洲 TＲACECA 项
目的部分线路重叠。
( 二) 影响土耳其“中间走廊”通道竞争力的

要素分析

为了探讨“中间走廊”通道在中欧班列过境
运输方面的竞争力，我们选择了影响托运人选

择中欧班列不同线路的主要因素进行比较，这

包括运输距离、运输费用、运输时长这 3 个主要
考虑因素以及与运输效率相关的基础设施状

况、途经国家数量、运输方式、换装次数、地理气
候条件与地缘政治因素的影响。
第一，运输距离。土耳其“中间走廊”的 3 条

线路在中欧班列的运输距离上并不占优势，它们

并不是目前中欧班列跨境运输距离最短的线路。
拿中欧班列典型的几条主要线路进行比较，

走第一大陆桥的哈尔滨—满洲里—汉堡班列全
程 9820 千米、走新亚欧大陆桥的兰州—阿拉山
口—汉堡班列全程 8027 千米，即使是渝新欧重
庆—阿拉山口—杜伊斯堡全程也只有 11179 千
米，［2］( P583) 而从西安出发走“中间走廊”距离较短
的北线跨里海到布拉格全程就达 12251 千米，［3］

这还只是到中欧的布拉格，而不是中欧班列跨境

运输的主要目的地德国柏林、汉堡和杜伊斯堡
( 参见表 1) 。
因此，客观地说，在当前的中欧班列跨境运

输格局下，土耳其“中间走廊”运输通道相较于
新、旧大陆桥，它目前在运输距离上并没有优势。
第二，运输费用。大约占到铁路运输总成本

的三分之二。依据俄铁规定，从阿拉山口入境的
运费费率为 0. 7 美元 /FEU②·千米，从满洲里入
境的运费费率为 0． 4 美元 /FEU·千米。［2］( P583) 简
单换算一下，从满洲里到汉堡的基本运费约为
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①

②

从绥芬河出境的班列在此暂不讨论。
FEU即 40 英尺标准集装箱。



2200 美元 /标箱，从阿拉山口—汉堡的基本运费
约为 2400 美元 /标箱，①即使是常态化运营的重
庆—阿拉山口—杜伊斯堡的中欧班列当前的全
程运费也只有 6000 美元每 40 英尺长箱，［4］( P125)

简单换算一下全程约 3600 美元 /标箱，而 2018 年
从连云港经“中间走廊”到伊斯坦布尔的运费协

议价为 6300 美元 /标箱。［5］相似地，沿乌鲁木
齐—阿克套—里海—巴库—波季—欧盟一线的
运费约 5000 美元 /标箱，［6］( P105) 也就是说“中间走
廊”的运费明显高于跨西伯利亚走廊和新亚欧大
陆桥，更是远远高于海运( 不同目的地运费情况

参见表 2) 。

表 1 中欧班列典型线路还行时间与运输里程表②

国际班列 口岸站 运行时间 运输里程( 千米)

郑州—汉堡 /慕尼黑 阿拉山口 /霍尔果斯 约 15 天 约 10245

成都—罗兹 阿拉山口 /霍尔果斯 约 12 天 约 9826

成都—纽伦堡 阿拉山口 /霍尔果斯 约 14 天 约 10546

成都—莫斯科 二连浩特 约 12 天 约 9572

武汉—汉堡 满洲里 12—15 天 约 10700

重庆—杜伊斯堡 阿拉山口 /霍尔果斯 /二连浩特 约 15 天 约 11179

义乌—马德里 阿拉山口 约 18 天 约 13000

义乌—伦敦 阿拉山口 约 18 天 约 12451

西安—汉堡 阿拉山口 16—18 天 约 9547

苏州—华沙 满洲里 /二连浩特 约 12 天 约 11200

哈尔滨—莫斯科 /华沙 /汉堡 满洲里 10—15 天 约 6578—9820

合肥—汉堡 阿拉山口 约 15 天 约 10600

天津—莫斯科 满洲里 /二连浩特 10—11 天 约 7800

连云港—伊斯坦布尔 阿拉山口 约 18 天 约 10000

长沙—汉堡 阿拉山口 /二连浩特 约 15 天 约 12000

汉堡—武汉 阿拉山口 约 18 天 约 10000

西安—伊斯坦布尔—布拉格 阿拉山口 /霍尔果斯 约 18 天 约 12251

表 2 欧洲主要节点城市去程中欧班列境外段价格参考( 表中价格浮动约 ± 5%—10% ) ③

出境口岸站 境外到站
宽轨段( 40 英尺) 欧洲段( 40 英尺) 境外段合计( 40 英尺)

里程 班列价格 箱公里价 里程 班列价格 箱公里价 里程 班列价格 箱公里价

阿拉山口 杜伊斯堡 5692 3950 0． 694 1350 950 0． 704 7042 4900 0． 696

阿拉山口 汉堡 5692 3950 0． 694 1100 950 0． 864 6792 4900 0． 721

二连 汉堡 7954 3500 0． 441 1100 950 0． 864 9054 4450 0． 491

阿拉山口 罗兹 5692 3950 0． 694 315 860 2． 73 6007 4810 0． 801

阿拉山口 华沙 5692 3950 0． 694 205 700 3． 415 5897 4650 0． 786

满洲里 华沙 7739 3200 0． 413 205 700 3． 415 7944 3900 0． 491

阿拉山口 帕尔杜比采 5692 3950 0． 694 870 1490 1． 713 6562 5440 0． 829

阿拉山口 马德里 5692 3950 0． 694 3150 7300 2． 317 8842 11250 1． 272
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①

②

③

标箱运费一般为 40 英尺长箱的 60%，境外运费按俄铁费率简化换算。哈尔滨—汉堡 9820 千米，哈尔滨—满洲里 935 千米，则
境外每标箱运费约为( 9820 － 935 ) × 0. 4 × 60% = 2132. 4 美元。同理，从兰州出发的班列在阿拉山口—汉堡段的运费约为( 8027 －
2423) × 0. 7 × 60% =2353. 68 美元 /标箱。

数据来源: 新华丝路，https: / /www． imsilkroad． com /news /silubanlie，部分数据为作者综合。
数据来源: 新华丝路，https: / /www． imsilkroad． com /news /silubanlie。



第三，运输时长。从当前中欧各班列的运输
时长上看，中欧班列与海运相比具有很大的时间

优势，节约运输时间一半以上，但就中欧班列各

条线路进行比较，则土耳其“中间走廊”与新大陆
桥和第一大陆桥相比，在运行时间上仍处于劣势

( 参见表 1) 。
据报道，2019 年从阿拉山口出境到白俄罗斯

布列斯特的铁路运营时长已经稳定在 6 天左右，
重庆、成都、西安、郑州发车经阿拉山口出境前往
欧洲的中欧班列的全程时长常态化稳定在 12 天
左右。［7］为了与阿拉山口竞争，俄罗斯提高了跨
西伯利亚铁路的运营速度，2019 年起中欧班列横
穿俄罗斯也只要 6—7 天。但新开通的西安经
“中间走廊”到布拉格线路根据国内报道全程耗
时共 15 天，而实际运行了 18 天，［1］这还是在沿
线国家高度重视和协调下的首次班列的运行

情况。［8］

第四，基础设施状况。总体来看，经俄罗
斯、哈萨克斯坦、土耳其赴欧的各条线路的基础
设施状况都有待提高，这是影响中欧班列稳定

运行的一个重要因素。这些线路基础设施状况
不佳表现经以下几方面: 其一线路老化。俄哈
等国不少线路还是苏联时期遗留下来的老基础

设施和设备，尤其是在中亚地区，已经非常落后

和老化。即使是在条件相对较好的哈萨克斯
坦，不少线路包括新建线路仍是单线铁路，像重

点口岸站多斯特克，其接运能力严重不足，造成

我国出口货物经常停装限装，长时间滞留。其
二是运能不足。俄铁跨西伯利亚走廊理论上的
集装箱中转容量为 25 万标箱 /年，当前其利用
率已达 100%，哈萨克斯坦的集装箱运输总量总
共只有 25 万标箱 /年，其中过境运输就占了
80%，［6］( P102，105，106) 而“中间走廊”的枢纽阿塞拜
疆的阿拉特港，其设计的集装箱最大吞吐量仅

有 5 万标箱。［9］据报道，2020 年前 7 个月阿克套
港的集装箱运量超过了 122400 吨( 约合 7000—
8000 标箱) ，是去年全年的 5 倍多，［10］增长迅
猛，按此增速，该线路的瓶颈状况很快就会显

现。其三是集装箱化水平低。俄罗斯的集装箱
化水平低于中国美国 3 倍多，哈萨克斯坦的状
况又远低于俄罗斯，［6］( P109 ～ 110) 而哈萨克斯坦的

基础设施状况在中亚地区总体上还是处于领先

水平的。其四是改造升级困难，投资费用高昂。
据估计，对跨西伯利亚走廊进行现代化改造需

要投资 20 亿美元，改造新亚欧大陆桥需 60 亿

美元，［6］( P105，108) 但土耳其“中间走廊”的关键工
程、耗时 10 年之久的巴库—第比利斯—卡尔斯
铁路已知的投资额就超过了 34 亿美元，［11］哈萨
克斯坦新建的东西干线热兹卡兹干—别伊涅乌
段全程 988 千米，耗资 5013. 9 亿坚戈( 合 27. 55
亿美元) ，［12］而跨西伯利亚走廊、新亚欧大陆桥
以及土耳其铁路的更新规模实际上会远超以上

两项工程。
此外，与俄罗斯、哈萨克斯坦等苏联国家相

比，土耳其的铁路基础设施状况还要更复杂一

些。当前土耳其既有少量新建设的现代化线路，
如安卡拉—伊斯坦布尔高铁，也有大量建于共和
国早期的铁路，甚至还有不少建于帝国时代的老

旧线路，其中一个明显的问题是电气化不足。更
主要的是，长期以来土耳其国内运输以公路运输

为主，其铁路运输只占全国运输总量的 4%左右。
除了土耳其人出行方面的传统习惯，这种情况与

其铁路基础设施不佳、铁路运输速度慢、准点率
低、线路运营规划刻板、管理调度水平、托运便利
程度不高、冷链系统不足等等不无关系。因而，
从根本上讲，改善老线路、兴建新线路、提升铁路
运营管理现代化水平仍是土耳其需要解决的一

个长期的任务。
因此，在俄罗斯将其跨西伯利亚铁路的运营

速度提升到 90—100 千米的时速时，土耳其国内
的不少线路的运营速度还停留在 40 千米 /小时
的水平上。［13］

第五，途经国家数量。列车过境他国要接受
他国管辖，必须满足过境国的法律要求，因此，鉴

于不同国家的法律差异尤其是运输法规的差异，

过境国数量也是影响中欧班列运行效率的一个

重要因素。根据他人研究，因为在口岸通关、检
验检疫、换装乃至压货、甩车等问题，中欧班列在
口岸的滞留时间，占全程运行时间的 30%
左右。［14］( P72)

明显地，走跨西伯利亚走廊的中欧班列其过

境国最少，跨境次数少，无论是从满洲里还是绥

芬河出境，前往德国只需经过中国、俄罗斯、白俄
罗斯、波兰、德国 5 个国家，跨境 4 次。而新亚欧
大陆桥也只经过中国、哈萨克斯坦、俄罗斯、白俄
罗斯、波兰、德国 6 个国家，跨境 5 次。但是取道
“中间走廊”通道，如果其目的地是德国柏林或汉
堡的话，走“中间走廊”中线和北线一共要经过中
国、哈萨克斯坦、阿塞拜疆、格鲁吉亚、土耳其、保
加利亚、罗马尼亚、匈牙利、斯洛伐克、捷克、德国
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11 个国家，跨境 10 次。而走南线则要增加乌兹
别克斯坦、土库曼斯坦两国，并且因为铁路走向
问题，其间还要再入境哈萨克斯坦、乌兹别克斯
坦各一次。事实也是如此，首次跨里海中欧班列
“长安号”是截至目前开行的所有中欧班列中，途
经国家最多、运输方式最全的线路，全程共经过
了 10 个国家。
第六，运输方式。这分为单式运输和多式

联运方式。跨西伯利亚走廊和新大陆桥只有铁
路运输这一种运输方式，除了因轨距不同换车

底，中途无须变换运输方式，而“中间走廊”无论
北中南 3 条线都绕不开里海，必须实行铁海联
运，用火车轮渡过里海，一共需要进行两次转

换。其间不仅要受港口的转换效率的影响，还
要受阿塞拜疆里海航运公司运能和班期以及天

气条件的制约。这种情况在中亚—西亚走廊也
同样存在，列车从伊朗进入土耳其后，在凡城需

要乘火车轮渡通过凡湖，进行两次转换，然后才

能继续前行。
第七，换轨次数。技术层面因铁路轨距不

同需要换装，因为苏联地区为 1520 毫米宽轨，
而中国、土耳其、伊朗及欧洲大部为 1435 毫米
标准轨，因此，除目的地为苏联的俄罗斯、白俄
罗斯、中亚、高加索等国家以及蒙古之外的中欧
班列，无论采用哪条线路都要进行 2 次转换，走
“中间走廊”通道也不例外。边境换装是一项耗
时费力的工作，它直接增加了货物的运输成本

和时间成本。在我国阿拉山口对面的多斯特
克，由于集装箱专用平车短缺，列车换装不便经

常造成货物滞留，且由于哈方铁路线路为单线，

这更增加了调运困难。［15］而在欧盟边境，随着
中欧班列的迅速增加，白俄罗斯和波兰边境的

布列斯特和马拉舍维奇过于繁忙造成货物拥堵

积压，突显出其换装能力已然不足，［16］与此相

反的是，格鲁吉亚的阿哈尔卡拉基换装点和

BTK线路的过货量则远低于设计运能。自 2017
年 BTK线路开通运行以来，2018 年该线共运送
集装箱 4131 标箱，2019 年运送了 5810 标
箱。［17］尽管这显示出在“中间走廊”线路上的集
装箱运输还存在大量的资源冗余，但这并不能

消除换装给铁路运输造成的额外时间成本与运

输成本。
第八，调度管理水平。这主要涉及相关的人

才和技术储备，在这方面俄罗斯具有明显的优

势。早在 2017 年 4 月俄铁曾经试验将其西部卡

卢加地区的一批集装箱列车以当时创纪录的 7
天时间快速通过俄罗斯联邦，［6］( P103) 以此展示出

俄铁特事特办、快速规划搭建铁路快速直通通道
的实力，由此也不难看出，这也是 2019 年起俄罗
斯铁路公司能够将经由第一大陆桥横跨俄罗斯

的中欧班列全程运营时间缩短至 6—7 天的重要
原因。更重要的是，为了提高竞争力，俄铁不断
地在车底调配、开行计划保障、铁路运费下浮等
方面给予支持。而在这方面，“中间走廊”沿线的
其他国家，包括哈萨克斯坦、土耳其还需要不断
加大对其国内相关人才、技术、基础设施方面的
投入，才能从根本上提高“中间走廊”通道的通行
效率和市场竞争力，才有可能充分发挥乃至进一

步提升其铁路资源的实际利用率和潜力，从而创

造其期望中的经济效益。
第九，沿线气候条件。这对某些商品，尤其

是农产品运输是非常重要的考虑因素。总体来
看，“中间走廊”和中亚—西亚走廊处于北纬 45
度以南，其气候条件相对温和，冬季运输条件明

显优于跨西伯利亚走廊和新亚欧大陆桥，但需要

考虑的是土耳其东部山区、哈萨克斯坦和我国北
疆地区的冬季也同样十分寒冷，通过“中间走廊”
运输同样也需要增加保温措施从而提高了运输

成本。
第十，地缘政治因素。这一因素对跨境交通

运输来说，至少在特定时间内，除了绕行，基本上

无解。地缘政治因素包括某些国家的国内冲突、
地区冲突和大国博弈，典型的例子如 1994 年土耳
其单方面修改海峡通行条例和 2014 年欧盟因为
克里米亚问题制裁俄罗斯，从而招致俄罗斯禁止

欧洲农产品通过俄罗斯( 欧亚经济联盟) 领土的

报复措施。因此，鉴于哈萨克斯坦是俄罗斯主导
的欧亚经济联盟的重要成员，在俄罗斯反制欧盟

制裁的情况下，即使使用“中间走廊”运输的中欧
班列也无法运输欧洲相关农产品来华。［18］这从另
一方面也增加了我们对中吉乌铁路等线路的规

划建设风险问题的认识。
总结一下，通过以上分析，不难发现，除了气

候条件，土耳其“中间走廊”相较于其北部的两条
欧亚运输通道，在中欧班列过境运输所涉及的几

乎所有因素中都处于劣势。换句话说，在当前中
欧班列运输格局下，如果没有其他重大因素变化

或外力推动，土耳其“中间走廊”的现有竞争力相
对跨西伯利亚走廊和新亚欧大陆桥都不具有

优势。
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二、中欧班列通道面临的问题
与“中间走廊”的机遇

随着“一带一路”倡议的整体推进和中欧班
列的极速发展，中欧班列原有线路所固有的问题

逐步显现出来，一方面形成了中欧班列快速发展

的瓶颈和困难; 另一方面也给中欧班列拓展渠

道、求新求变提供了动力，给包括土耳其“中间走
廊”在内的中欧之间的道路联通带来了新机遇，
增强了其竞争力。
当前运营的中欧班列线路面临的问题及其

带给“中间走廊”的机遇可以概括为以下几点。
( 一) 运输通道和过境点过于集中，亟须改善

联通性

从欧亚大陆的整体视角，现有中欧班列线路

的走向及其瓶颈几乎一目了然，其地理分布特点

也十分突出: 一是现有中欧班列线路在我国的出

境点和欧盟的入境点高度集中，尤其是后者; 二

是现有中欧班列线路对俄铁、哈铁的依赖度非常
高，并且在今后相当长的时间内这一格局都难以

改变。
中欧班列在我国的出境点主要是满洲里、二

连浩特、阿拉山口和霍尔果斯，其中满洲里和二
连浩特的出境线路高度依赖俄铁跨西伯利亚大

铁路，西部出境点受地理条件制约，高度集中于

新疆一隅的阿拉山口和霍尔果斯，其出境线路高

度依赖哈萨克斯坦铁路公司。而无论新亚欧大
陆桥、跨里海“中间走廊”还是中亚—西亚走廊，
亦即，在当前条件下，即使是取道土耳其“中间走
廊”和中亚—西亚走廊的中欧班列，也无法绕开
哈萨克斯坦和中哈边境的 2 个铁路口岸。
而在另一边，中欧班列在欧盟边境的入境点

集中在白俄罗斯的布列斯特，其集中度高达

90%—95%，尽管尚存从俄罗斯波罗的海飞地港
口少量转运的通道，但难以改变当前中欧班列对

俄罗斯、白俄罗斯、哈萨克斯坦铁路基础设施高
度依赖、对布列斯特入境点高度依赖的事实。此
外，不可否认，布列斯特入境点也是经过中欧班

列长期实践证明的最优选择。
因此，在中欧班列跨西伯利亚通道和新亚欧

大陆桥入境欧盟几乎必经白俄罗斯布列斯特的

情况下，新增加的土耳其“中间走廊”通道及土欧
卡帕库尔入境点在事实上改善了中国对欧盟贸

易的联通性和过货能力，至少是在物理上增加了

这种改变的潜力。尽管这条线路并不完美，也存

在着大量瓶颈和不确定性，诸如里海天气的影

响、里海航运的运能和效率、土耳其马尔马拉海
底隧道和边陲小城卡帕库尔的通行能力，以及沿

线国家间的地缘政治问题和考量等等，另外还有

一个居高不下的运价。
( 二) 沿线铁路基础设施不堪重负，亟须增强

分流能力

中欧班列从 2011 年 3 月 19 日渝新欧首发至
今已逾 9年，截至 2019年底累计开行 21162 列，年
开行数量也从 2011年最初的 17 列增长到 2019 年
的 8225列。尤其是自 2016年以来，开行数量可以
说是实现了井喷式增长，2016 年开行了 1702 列、
2017年 3673列、2018 年 6300 列、2019 年 8225 列。
而 2020年 1—5 月份，在新冠疫情的影响下，中欧
班列还是累计开行了 3953 列，发送货物 35. 5 万标
箱，同比分别增长了 28. 5%和 32%，其中 5 月份开
行 1033列，单月开行次数首次破千，发送货物 9. 3
万标箱，同比增长 43%和 48%。［19］

这一成绩确实喜人，但喜中有忧，这几年中

欧班列开行数量和运量的急剧增长，也给沿线铁

路基础设施造成很大压力，其直接后果就是效率

降低。2014 年中欧班列渝新欧全程运行时间曾
缩短到 11 天，［20］但现在因为拥堵而大幅延宕。
特别是位于瓶颈的白俄罗斯布列斯特和波兰马

拉舍维奇换装点，其宽轨设施屡次达到了极限使

用状态，而场站的扩容建设仍在进行中。［21］即使
是我国国内重点建设的主要出境口岸阿拉山口

和霍尔果斯，在今年疫情的影响下，猛增的班列

数量也让口岸应接不暇。［15］

因此，在不断提升瓶颈口岸的过境能力的同

时，通过货物分流来提高中欧班列的运行效率，

已是形势所迫，不得不提上议事日程。而遍观欧
盟边境可供选择的入境点，包括黑海、地中海的
海路入境点，综合考虑沿线地区的地缘政治限

制，在不增加现有线路基础设施压力的情况下，

土欧边境的卡帕库尔就是当前最好的选择。
这个“最好”的选择主要表现为，一方面，卡

帕库尔出境点两边的土耳其、保加利亚( 欧盟) 和
中欧班列跨里海沿线国家国内政治稳定，沿线国

家间没有大的地缘政治纠葛，沿线国家尤其是哈

萨克斯坦、阿塞拜疆、格鲁吉亚、土耳其等主要国
家积极推动过境运输发展和运输便利化。众所
周知的是，和平和稳定是发展交通提振经济最关

键、最重要的前提条件，所涉国家利益的一致性
更是协调与合作的利好因素; 另一方面，“中间走
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廊”通道现存的问题主要是监管、通关、信息交
互、过境费用等技术性问题和改善、完善基础设
施等发展性的问题，不存在不可解决的冲突和矛

盾，在大目标基本一致的情况下，经过沿线各个

国家的共同努力，这类问题都不是不可逾越的障

碍，毕竟一条稳定、安全、便捷的欧亚贸易运输通
道符合沿线各国的共同利益和期待，而这种合作

共赢的前景就是对该线路和卡帕库尔入境点的

最有力支持。
( 三) 运输目的地过于集中，亟须拓展新的运

输市场

中欧班列虽然现有近 70 条线路，但在欧盟

的目的地绝大部分集中在德国及其附近，在欧

( 盟) 目的地过于集中是造成中欧班列现存诸多

问题的一个重要因素，而这种情况也是欧盟内部

对华贸易发展不平衡在铁路货物运输上的一个

反映。
虽然近些年中欧贸易总体上呈上升势头，但

2013 年以来的中欧双边贸易数据呈现出两个特
点: 一是中欧贸易额增长缓慢，甚至时有反复; 二

是双边贸易的发展，距离习近平总书记 2014 年 4
月 1 日访欧时提出的到 2020 年中欧贸易总额达
到 10000 亿美元的宏伟目标还有不小差距( 参见
表 3) 。

表 3 2013—2019 年中国与欧盟国家贸易统计表( 单位:万美元) ①

年份 进出口额 出口额 进口额
累计比去年同期 ± %

进出口 出口 进口

2019 70510978 42851427 27659551 3． 4 4． 9 1． 1

2018 68216424 40863164 27353260 10． 6 9． 8 11． 7

2017 61691575 37204153 24487422 12． 7 9． 7 17． 7

2016 54701794 33904794 20797000 － 3． 1 － 4． 7 － 0． 4

2015 56475484 35587590 20887894 － 8． 2 － 4 － 14． 5

2014 61513920 37088434 24425486 9． 9 9． 4 10． 7

2013 55904032 33898502 22005530 2． 1 1． 1 3． 7

造成这种情况的原因，首先是欧盟限制对华

高技术出口以及欧盟中低技术产品对华失去竞

争优势造成欧盟对华出口疲软。其次也与欧盟
内部对华贸易国别不平衡有很大关系，少数几个

成员国就占据了欧盟对华贸易的大部分份额。
根据欧洲统计局和联合国贸发会议的数据，

以 2019 年为例，中国和欧盟是世界上最大的两个
货物贸易经济体。2019 年中国是欧盟商品出口
的第 3 大目的地( 占比 9% ) 和商品进口的最大来
源国( 占比 19% ) ，相应地，欧盟向中国出口 1980
亿欧元，自中国进口 3610 亿欧元。［22］但从欧盟
27 国内部来看，2019 年仅德国、法国、意大利、荷
兰 4 国自中国进口就占当年欧盟自中国进口总
额的 63. 2%，其对中国出口占当年欧盟对中国出
口总额的 72. 8%。其中，德国是欧盟中从中国进
口的第 2 大国( 占比 21. 3% ) 和最大的对华商品
出口国 ( 占比 48. 6% ) ，其对华货物贸易总额
1730. 55 亿欧元在欧盟 27 国对华 5600 亿欧元的

贸易总额中占比高达 30. 9% ( 以上数据依据欧盟

统计局数据计算得出) 。从中不难看出，德国对

华贸易总量大、在欧盟对华贸易中比重高是中欧

班列赴德的一个重要原因。换个角度，这也表明

多数欧盟成员国对华贸易发展还极不充分，具有

很大的发展潜力( 参见表 4) 。

表 4 2019 年欧盟 27 国对华贸易额( 单位:百万欧元) ②

国别 进口额 出口额

德国 76772 96283

法国 31426 20959

荷兰 88414 13906

意大利 31665 12993

爱尔兰 3146 8207

比利时 16704 7108

西班牙 24821 6799
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①

②

数据来源: 据中华人民共和国商务部欧洲司数据整理。
数据来源: 根据欧盟统计局数据整理。



续表

国别 进口额 出口额

瑞典 8424 6763

丹麦 6253 4837

奥地利 5606 4611

芬兰 2296 3548

波兰 20536 2651

捷克 14806 2146

斯洛伐克 2904 1690

匈牙利 7470 1456

希腊 4061 892

保加利亚 1484 814

罗马尼亚 4537 612

葡萄牙 2953 604

斯洛文尼亚 2016 435

立陶宛 929 277

卢森堡 1509 198

爱沙尼亚 651 173

拉脱维亚 511 159

克罗地亚 726 108

马耳他 255 36

塞浦路斯 410 34

有鉴于此，尽管中欧贸易和中德贸易关系稳

固，但要想进一步提升中欧贸易水平，达到 10000
亿美元的年贸易目标，就必须寻找新的增长点。
因此，在“一带一路”迅猛发展的今天，尤其是在
中国已经成为世界上主要的农产品进口大国的

情况下，拓展对东南欧等欧洲其他地区国家的经

济关系就显得十分必要，有利于平衡中欧贸易减

少贸易摩擦、平衡欧洲内部的对华贸易、促进东
南欧经济的发展乃至扩大“一带一路”倡议的影
响力和效益具有明显的现实意义。而随着我国
与东南欧、东欧经贸关系的发展，跨里海过境通
道即“中间走廊”通道的竞争力也会逐步增强，其
市场份额将会稳步提高。从这个角度和长远来
看，中欧班列开通跨里海过境土耳其连接东南欧

线路具有一定的经济性、前瞻性和比较光明的发
展前景。
( 四) 地缘政治不确定性大，亟须分散风险

中欧班列两条主通道西段所穿越的是当今

世界上地缘政治问题最为突出的地区之一，俄

美、俄欧和苏联部分国家间的地缘政治冲突可能
缓和，但在可见的将来不会消失，在某些情况下

还会激化。
目前，俄乌、俄欧因为 2014 年克里米亚问题

造成的制裁与反制裁斗争尚未解决，最近又因白

俄罗斯总统选举反对派拒绝承认大选结果而引

发以俄白为一方、以欧美与白反对派为另一方的
新一轮国际角力，造成白俄罗斯政局和社会的持

续动荡。在这轮博弈中，不仅欧美大国和俄罗斯
卷入其中，白俄罗斯的邻国波兰、立陶宛、拉脱维
亚也公开、强力支持白俄罗斯反对派，直接干预
白俄罗斯内政，向卢卡申科政府施压。而就在普
京就白俄罗斯危机频繁与欧洲领导人交涉、局势
有所缓解之际，德俄、欧俄关系又因俄反对派领
导人纳瓦利内突然蹊跷“中毒”而僵持不下。
截至目前，白俄罗斯的这场政治危机何时结

束、如何结束迄未可知，但白俄罗斯社会的持续
动荡肯定会对中欧班列的正常运营带来负面冲

击，［23］尤其是在大多数中欧班列必须经过白俄罗

斯布列斯特的情况下。反过来，这种情势迫使中
欧班列必须考虑分散运营风险，从而给绕过俄、
白的“中间走廊”线路带来新的发展机遇。

三、“一带一路”框架下土耳其
“中间走廊”通道发展前景

从以上分析中不难发现，在现有中欧铁路交

通格局下，土耳其“中间走廊”运输通道，相较于
其北部的两大欧亚运输通道，在中欧班列跨境运

输所涉及的几乎所有重要因素中都处于劣势，其

市场竞争力明显不足。但在我国“一带一路”倡
议影响力不断拓展的情况下，随着中欧陆上集装

箱运输总量的飞速增长以及中欧铁路运输主力

线路面临的新情况、新问题，中欧班列不仅有了
开行跨里海过境土耳其线路的必要，而且还进一

步增强了“中间走廊”沿线国家，尤其是中土两国
加强政策沟通、加快设施联通、促进贸易畅通的
动力。
首先，在倡导推动各国，尤其是亚欧间的互

联互通方面，土耳其的“中间走廊”倡议和我国的
“一带一路”倡议是高度契合的，而促进中欧班列
跨境运输是中土两个倡议对接与合作的重要内

容之一，也是土耳其方面热切期盼的合作项目。
而对于铁路运输和建设这样的基础设施项

目，没有相关国家政府的支持和推动是不可相像

的。土耳其是我国“一带一路”倡议最早的支持
者之一，两国政府长期保持着高层政策沟通。早
在 2013 年 12 月，时任土耳其外长达武特奥卢就
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表示，土耳其是中国“一带一路”建设的天然支持
者和参与者，土方愿积极融入“一带一路”建设当
中。2014 年 11 月，土耳其总统埃尔多安公开表
示全力支持“一带一路”倡议，愿在此框架内不断
提升两国务实合作水平。［24］2015 年 11 月安塔利
亚 20 国集团峰会期间，两国签署了《协调“一带
一路”倡议与“中间走廊”倡议的谅解备忘录》，为
推进两国各领域合作提供了重要政策支持。经
过积极协作，2017 年 5 月 13 日，埃尔多安总统来
华参加“一带一路”国际合作高峰论坛，两国签署
了《中华人民共和国政府和土耳其共和国政府国
际道路客货运输协定》，明确中土两国运输车辆
可到达对方领土和过境对方领土，并允许两国运

输车辆从第三国进出对方领土，从而扫清了中欧

班列土耳其跨境运输的法律障碍，推进了“一带
一路”沿线国家间的国际道路运输便利化。
第二，“一带一路”倡议也助推了土耳其“中

间走廊”倡议所倡导的与其周边国家的互联互
通。最典型的例子是建设长达 10 年之久的巴
库—第比利斯—卡尔斯铁路项目，这是阿塞拜
疆、格鲁吉亚和土耳其三国合作的重点工程，初
始目的是让阿塞拜疆、格鲁吉亚通过土耳其与欧
洲连接到一起。［25］但其实施过程也是一波三折，
困难重重，是我国提出的“丝绸之路经济带”构想
及其后“一带一路”倡议给这项三国合作项目展
示了新的前景并重新注入了动力，［26］从而将巴

库—第比利斯—卡尔斯铁路建成了沟通中亚、东
亚和西亚、欧洲的重要桥梁。
重要的是，跨里海中欧班列是土耳其及沿线

国家热切期盼的合作项目，沿线国家渴望中欧班

列跨境运输能够带动他们国家的经济发展。因
此，首趟跨里海过境土耳其中欧班列的开行，是

中土两国及沿线国家积极推动政策沟通、设施联
通、贸易畅通的结果，也是土耳其“中间走廊”倡
议和我国“一带一路”倡议对接合作的重要成果，
完全符合沿线国家的利益和期待。而为了带动
并进一步促进沿线国家的经济贸易发展、推进中
土两个倡议的合作，中土两国有关部门还需紧紧

把握住当前出现的新机遇，继续通力协作，为跨

里海过境土耳其中欧班列的常态化运营扫清各

种壁垒和障碍，共同造福两国和沿线各国人民。
另一方面，还应该看到，要进一步提升“中间

走廊”通道的市场竞争力，正确认识和挖掘其市
场价值仍是一个重要的议题。当前，面对纷繁复
杂的国际局势，我国经济已经进入了“双循环”，

形成了立足国内市场，让国内国外两个市场相互

促进的新格局。这为中欧班列突破现有瓶颈、拓
展服务新市场、促进联通国内国外两个循环创造
了更大的政策空间。而在这其中，“中间走廊”与
中欧班列其他通道既相互区别又相互联系的优

势逐步突显出来，既可承接我国目前仍在高速增

长的对欧运输，减轻其他通道的过境压力，又可

成为应对某些地缘政治不确定性的应急方案。
同时，在“双循环经济”政策和“一带一路”框

架下，加强与“中间走廊”沿线各国间的政策沟
通，进一步消除障碍、提升共识，创新合作机制，
依托中欧班列将跨里海“中间走廊”打造成一条
利益共享、风险共担、共生共荣的发展之路，必将
进一步提升跨里海“中间走廊”通道的竞争力和
吸引力，让这条古丝绸之路、新“中间走廊”在新
时代焕发出其内生的魅力和活力。
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On the Competitiveness of Turkey’s Middle Corridor
in the Transnational Transportation

Jiang Mingxin
( Institute of West Asian and African Studies，Chinese Academy of Social Sciences，Beijing 100101，China)
Abstract: Under the existing China － Europe railway traffic pattern，Turkey’s Middle corridor is obviously less competitive
than the two Eurasian transport corridors in its north． Nevertheless，the rapid growth of the volume of China － Europe container
transportation and the subsequent new problems that have emerged on the main lines of China － Europe railway transportation，
have not only made it necessary for the China Ｒailway Express to open a cross － Caspian route to Europe via Turkey，but also
pushed forward the efforts in policy communication，facility connectivity，and smooth trade between China and Turkey． In the
context of building a new international and domestic dual circular pattern，comprehensive understanding the market value of the
Middle Corridor is significant for the China Ｒailway Express to avoid risks，improve efficiency，and promote the coordinated de-
velopment of both domestic and foreign markets．
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