
基于竞争优势模型的国内航空货运发展探讨

一、引言

随着贸易自由化、全球供应链、限时派送、电

子商务的兴起，全球航空货邮运输（以下简称“航

空货运”）业迎来了前所未有的历史机遇。作为我

国民航运输的重要组成部分，国内航空货运发展

近 10年来呈现出逐渐被边缘化的趋势，这引发了

诸多航空运输业者的关注与忧虑。

定义航空货运周转量占比指数 B1 、航空货运

量占比指数 B2 为：

B1 = 货运周转量
运输总周转量

× 100%
B2 = 货运量

客运量 +货运量
× 100%

根据《从统计看民航》（2001-2014）中

的相关数据，2000年至 2013年国内航空货

运周转量与货运量占比持续下降，到了

2013年，航空货运量占比跌到了15%以下，

航空货运周转量占比不足 25.5%（参见图

1），形势不容乐观。

从图1可以看出：2000年至2013年间，

我国航空货运在周转量、运输量两个关键指标上

占比逐年下滑，尤其是2010年开始的3年时间里，

下降趋势尤为明显，国内三大航空公司中国东方

航空股份有限公司（以下简称“东航”）、中国国际

航空股份有限公司（以下简称“国航”）、中国南方

航空股份有限公司（以下简称“南航”）的货运更是

“十年九亏”，2012年东航货运亏损超过亿元。

当前，航空货运研究主要集中在货运收益、[ 1 ]

货运量预测、[ 2-3 ]货运企业发展模式 [ 4-5 ]以及货运

网络构建 [ 6 ]等方面，而针对我国航空货运发展缓
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慢方面的研究文献较少。本文结合航空运输的历

史数据，阐述我国航空货运的困境，依据行业竞争

优势模型，分析我国民航货运比重偏低的原因，并

提出建议措施，为我国航空货运健康发展提供参

考。

二、航空货运竞争优势模型

国内航空货运比重持续降低，呈现萎缩趋势，

这与巨大的市场需求以及国外航空货运快速发展

形成鲜明的对比。究其原因，还是国内航空货运

市场竞争优势不明显。关于竞争优势分析，国外

相关研究中比较有影响的是 亚当·斯密（Adam
Smith）[ 7 ]的绝对优势论（内生比较利益说）、大卫·

李嘉图（David Ricardo）[ 8 ] 的比较优势论和赫克歇

尔-奥林（Heckscher-Ohlin）[ 9 ] 的资源要素禀赋学

说，其核心是比较优势。菲利普·科特勒（Philip
Kotler）[ 10 ]认为，增强企业的营销管理能力，可以提

升企业的竞争优势；M.E.波特（Michael E.Porter）[ 11 ]

的《竞争战略》确定了分析产业和竞争对手的理论

框架，提出了著名的竞争力分析五要素模型，阐述

了企业可以选择和推行三种基本战略以创造和保

持竞争优势的方法，建立了价值链；哈默和普拉哈

拉德（G.Hamel & C.Prahalad）[ 12 ]提出企业的竞争优

势来源于企业的核心能力；肯尼思·安德鲁斯

（Kenneth R.Andrews）[ 13 ] 等提出的 SWOT分析法；

戴维德·梯斯（David Teece）[ 14 ]强调，企业必须通过

创新以适应环境获取竞争优势。

近年来，国内有关竞争优势研究的主要观点

有：李海舰等[ 15 ]研究发现，产业竞争优势来源于产

业景气、战略群组、核心能力；杨瑞龙[ 16 ]认为，企业

竞争优势取决于企业对资源的整合能力，多种能

力与企业特有的制度、文化环境有关。

在分析行业、企业竞争优势中，M.E.波特的菱

形理论模型应用广泛，包括航空运输、物流、客运、

贸易等行业的竞争分析也常运用到该模型。

菱形理论模型的特点，是将竞争优势划分为4
个主要因素和2个外在变量，通过分析模型内各要

素在特定环境内给行业竞争优势带来的影响，各

要素共同作用带来的影响，以及模型内各要素如

何互动并形成一个动力系统，竞争力如何启动及

对竞争优势的影响等。本文结合菱形理论模型，

在国内航空货运竞争力 [ 17 ]研究的基础上，提出航

空货运竞争优势菱形模型，如图2所示。

在航空货运竞争优势模型中，决定航空货运

产业竞争力的主要有四个因素：市场需求、同业竞

争、产业链合作、企业资源投入。具体说来，即航

空货运需求与市场增长情况如何，市场潜力是否

支持本行业快速发展要求；是否存在强有力的同

业竞争对手，数量有多少以及竞争实力如何，对自

身是否形成替代与直接竞争，从而影响自身市场

拓展；上下游产业链对航空货运的支持程度，彼此

是密切合作、休戚与共，还是彼此互不支持，在一

些环节形成替代竞争；航空公司对货运业务的战

略定位与发展导向和资源分配（包括人力资源、资

本资源、基础设施投入）等。

这四个要素具有双向作用，形成互动体系，共

同构成航空货运的核心竞争力。在四大要素之外

还存在两大变数，即政府与机会。机会可以是技

术、金融、外部环境等因素导致的市场需求剧增或

者下降，机会是无法控制的，同样，政府的政策导

向与资源投入对航空货运发展也有很大影响，政

府政策的影响是不可漠视的。

三、航空货运发展相对不足问题分析

依据航空货运竞争优势菱形模型中的四个要

素与两个变量，对 2000—2013年国内航空货运发

展相对不足问题展开分析。

1. 市场需求相对偏小，增长缓慢

随着社会经济的快速发展和人均可支配收入

的持续增加，近 10年来我国民航客货周转量快速

增长，2000—2013年间，我国民航客货周转量对比

见图3。

图2 航空货运竞争优势模型

航空货运同业竞争

货运市场需求 产业价值链合作

企业资源投入

机会

政府
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2000—2013年，国内航空客运周转量从 87.35
亿吨公里增长到 501.43亿吨公里，复合增长率为

14.4%，超过同期GDP增长率。与客运需求相比，

货运周转量温和增长，其复合增长率为9.8%，落后

客运近5个百分点。2008年之后的5年里，彼此的

市场差距越拉越大，2000年航空货运周转量是旅

客运输周转量的58%，到2013年仅为客运的34%。

2. 面临国外同业竞争，市场受挤压

航空货运可以分为国内航线货运、国际航线

货运。国内航空公司既承担国内货运业务，也承

担国际货运业务，而与国外航空公司的竞争主要

在国际航线上。

我国是制造业大国，同时也是第一出口贸易

大国，对外贸易较多依靠航空货运，这是航空货运

发展的难得机遇，但这并不意味着机遇必然送给

国内航空公司。2011—2013年间，国内外航空企

业的货运总量均呈现增长态势，但出现了竞争分化

趋势。2011—2013年的3年时间里，国内航空公司

国内航线货运增长分别是2.78%、2.58%、5.19%，国

际航线货运均为负增长，分别是-16.9%，-0.39% 、

-1.64% ，而同期国外航空公司货运在国际航线上

增长率分别为 21.04%，9.05%、8.30%，国外航空公

司货运量占全国货运量

的比率分别为 32.9%、

34.5%、35.6%，国外航

空公司货运量占当年国

际货运量的比重高达

59.6%、61.8%、64.0%。

从表 1 可以看出，

2008年金融危机之后，

欧美经济逐步复苏，尤

其是宽松的货币政策使

欧美外贸状况大幅改善，2011年之后，外国

航空公司货运占比强势提升，到了2013年，

其运量占货运量的35.6%，占国际货运量的

64%，严重挤压了国内航空公司跨境货运的

发展空间。

以上分析可以说明在航空货运领域，

国内航空公司面临着来自国外竞争者的强

势挤压，同业竞争异常激烈。

3. 面临产业链上地面货运替代的竞争

压力

货运业需要全产业链分工协作，航空货运价

值链从接货、物流配送、航空承运到落地分配、仓

储、物流配送、送达等环节，需要地面物流、空中物

流的衔接配合。虽然航空运输在我国综合交通体

系中发挥着重要作用，但在多个物流配送环节上

面临着地面货运的替代竞争。随着《国家高速公

路网规划》《国家中长期铁路网规划》等的逐步实

施，我国高速公路、高速铁路有了长足发展，其快

速、安全的特点不断彰显，对民航运输造成了一定

影响。针对高附加值的货运，中铁快运推出了“当

日达、次日达、次晨达”业务，与民航快递运输展开

了正面竞争。我国全社会货物平均运程如表 2所
示。

从表2可以看出，铁路、公路、航空货运平均运

程总体呈逐渐提高的趋势，从 1980年到 2012年，

铁路货运的平均运程提升 42%；公路货运平均运

程提升450%；航空货运的平均运程提升91%；说明

以往以短程为特色的公路运输呈现中短程趋势，

以长距离为特色的铁路运输呈现超长距离运输特

色。随着铁路运输、公路运输的延展性逐渐增大，

民航运输已经被挤出了固有的业务空间，传统意

义上的长距离航空运输逐渐被铁路、公路运输替
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图3 2000—2013年旅客运输周转量和货邮运输周转量对比

年份

2011
2012
2013

国内航空公司国
内航线货邮运输

运输量
/万吨

358.5
367.7
386.8

增长率
/%
2.78
2.58
5.19

国内航空公司国
际航线货邮运输

运输量
/万吨

178
177.3
174.4

增长率
/%

-16.9
-0.39
-1.64

国外航空公
司货邮运输

运输量
/万吨

262.9
286.7
310.5

增长率
/%
21.0
9.1
8.3

国外航空公司
货邮运输量占
当年货邮运输
量的比率/%

32.9
34.5
35.6

国外航空公司货
邮运输量占当年
国际航线货邮运
输量的比率/%

59.6
61.8
64.0

表1 2011—2013年国内外航空公司货运量情况对比

资料来源：《从统计看民航》（2012—2014），中国民航出版社。
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代，航空货运被迫承接更长距离的运输业务。随

着国内地面基础设施进一步升级，可以预见，未来

民航货运平均运程还会继续加长。

从另外一个角度也可以看出，长、中、短距离

的货运运输，地面其他运输方式所占比重会继续

加大，航空货运存量市场会进一步被挤压，未来的

增量市场还需要开发。

4. 航空企业对货运发展资源投入不足，企业

战略长期“重客轻货”

长期以来，我国民航一直处于“重客轻货、货

随客走”的尴尬境地，航空企业对货运发展的资源

投入严重不足。当前，我国航空货运主要分为全

货运输和客机腹舱带货两种模式。2013年我国全

货航空公司仅为7家，全货机数量仅占当年运输飞

机在册架数的5%左右。不仅如此，全货机航空公

司运量相对货运总量的比重也偏小，2013年我国

全货运航空公司货运量占全国的27.4%。[ 19 ]

我国航空货运仍以客机腹舱带货为主，这种

模式在一定程度上降低了航空公司的运营成本，

但该模式首先考虑的是客运收益，货运服务只是

在权衡客运收益和货运运输成本基础上的附带部

分，随意性较强，货运规模效益较差。

另外，与客运相比，货运信息平台功能缺失，

货站、仓库的配套设备落后等情况普遍存在，我国

货运一直处于从属地位，资金、人才、设备等投入

相对较小，由于航空企业发展战略长期“重客轻

货”，航空货运发展处于从属地位，发展受到制约。

从表3可以看出，2000—2013年航空货运和航

空客运均有长足发展，但是航空企业“重客轻货”，

对货运资源投入相对不足，航空货运相对航空客

运占比持续下降，航空货运边缘化趋势加剧。

5. 政府政策与机会两个变量因素分析

（1）外部机会与挑战并存

2013年，我国货物贸易进出口总值为 4.16万

亿美元，跃居世界第一货物贸易大国；国内生产总

值为568845亿元。稳步增长的进出口贸易量和庞

大的国内市场，为航空货运发展提供了广阔的空

间。当前，快递、电子商务对航空运输的依赖日渐

增强，同时也对航空运输提出了更高的要求。

（2）政府政策利好，但需要落实到位

2004年 2月，中国民用航空局发布了《关于加

快发展国内航空货运若干政策措施的意见》，提出

了“放宽国内航空货运市场准入，进一步完善国内

航空货运价格体系，提高航空货运速度和服务质

量，建立航空货运市场监管机制以及具体的配套

措施”，以推动航空货运发展。

2012年，在《关于加强国家公共航空运输体系

建设的若干意见》（国发〔2012〕24号）中，明确提出

了配套完善的航空货运集散基础设施以及完善货

运航线网络，加快航空货运发展，积极开展多式联

运等有效措施。与此同时，与航空货运有关的行

业规章、标准、文件等相继发布，在规范货运操作、

年份

1980
1985
1990
1995
2000
2005
2010
2011
2012

铁路

526
622
705
786
771
770
759
749
748

公路

34
35
46
50
59
65
177
182
187

航空

1573
2129
2211
2206
2555
2572
3177
3120
3007

单位：公里

表2 我国全社会货物平均运程对比 [ 18 ]

年份

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

航空客运
周转量

/亿吨公里

87.35
98.22
114.18
113.69
160.41
184.04
212.36
249.87
257.90
303.74
359.55
403.53
446.43
501.43

航空货运
周转量

/亿吨公里

50.3
43.7
51.6
57.9
71.8
78.9
90.7
114.7
117.7
126.27
178.90
173.91
163.89
170.29

航空旅客
运输量
/万吨

605
677.2
773.5
788.3
1091.1
1244.4
1431
1666.8
1727.1
2074.5
2403
2638.8
2874.6
3186

航空货
运量
/万吨

187
194.39
201.33
220

247.34
310.37
341
394.9
403
445.5
563
557.5
545
561

表3 2000—2013年我国航空客运、货运量比较

资料来源：《从统计看民航》（2001—2014），中国民航出
版社。
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确保运输安全等方面有积极意义。

以上文件的出台，并没有阻止我国航空货运

被边缘化的脚步。究其原因，与全球经济下滑、国

内利好政策结束等客观因素有关，但文件落实不

到位也是原因之一。

2013年《促进民航业发展重点工作分工方案》

（国办函〔2013〕4号）发布，要求有关部门认真贯彻

落实（国发〔2012〕24号）文件精神，将涉及本部门

的工作进一步分解和细化，抓紧制定具体落实措

施。其中，涉及促进航空货运发展的意见已落实

到相关部门。若促进货运发展的具体措施能得到

有效落实，且能随时更新，我国航空货运发展壮大

指日可待。

依据以上四个因素与两个变量的分析，国内

航空货运发展相对不足问题复杂，各种因素交织

在一起，既有市场需求和竞争方面的原因，也有航

空货运公司自身发展战略地位与资源投入不足等

原因，这些因素共同作用导致了国内航空货运相

对国内客运发展迟缓，无法与国外航空货运竞争，

这与国内贸易、快递、电子商务蓬勃发展的大环境

格格不入，需要反思，并制定有效的对策。

四、对策建议

为促进航空货运健康快速发展，满足国内外

两个市场需求，提高我国航空货运的竞争能力，在

对上述问题进行分析的基础上，提出建议如下：

1. 航空货运主体明确定位

当前，我国多数航空货运主体如航空公司、机

场等的定位模糊，在制定战略规划时，没有明确货

运方面的规划，这对航空货运的发展极为不利。

2009年，首都机场提出了“倡行中国服务，打

造国际枢纽”的战略目标，但未明确是客运国际枢

纽还是货运国际枢纽。当前，首都机场配合航空

公司在最短中转衔接时间、行李一票直达、国际航

线网络开辟以及与联检部门合作等方面，进行了

诸多尝试，向“打造国际客运运输枢纽”迈进了一

步。在货运方面，首都机场不直接参与经营，货

站、货库资源少，货运增长属于自然增长，尚未采

取有效措施强化国际货运中转功能。

没有明确的货运规划，货运主体就不会采取

措施培养货运市场，完善货运配套设施，因此，我

国航空货运发展首先需要各参与主体明确定位。

2. 推进多式联运

短距离运程的货运基本上由公路、铁路等地

面交通方式进行运输，长距离运程的货运则由民

航承担。当地面运输和民航运输的服务对象细分

后，二者之间的竞争关系逐渐淡化，多式联运开始

出现。

当前，随着以客户为中心的门对门服务理念

在物流行业的逐渐确立，以及电子商务的迅猛发

展，以航空运输为主体的多式联运成为主流。我

国一些机场已经形成了多式联运的良好格局，简

化了运输环节，降低了运输成本，提高了运输管理

水平。为进一步提高多式联运的服务品质，相关

部门要通力协作，为多式联运的无缝隙对接提供

政策保障。

3. 延伸航空货运价值链

航空货运链条主要包括出发地货运代理、出

发地机场货运的地面处置、航空承运人的承运、目

的地机场货运的地面处置、目的地货运代理的地

面运输等。

就航空货运收益来讲，出发地、目的地机场货

运的地面处置费用主要包括仓储、装卸、押运、安

全检查及航班起降、地面保障过程涉及的费用，所

占比重较小；航空承运人提供货运的空间运输服

务，利润率较低。我国当前航空货运主体收益较

低，需要向两端进行延伸。

延伸航空货运链条，参与货运的全流程，有利

于增加航空货运主体企业的收益。当前我国顺丰

速运、中国邮政航空已经参与了航空货运的全流

程，为延伸货运链条提供了参考。

五、结语

我国民航货运占比逐年降低，航空货运出现

了被边缘化的趋势。本文从航空货运竞争菱形模

型入手，分析了国内航空货运发展相对不足的问

题，从货运处于从属地位、国外货运航空公司的强

势挤压、地面运输方式竞争、客运运输发展迅猛、

机会与政策等多个维度分析，提出了航空货运企

业明确定位、多种方式协同发展、延伸航空货运链

条等有针对性的建议措施，为我国航空货运快速

发展提供决策支持。
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Study on the Relative Shortage of Air Freight Development

JIANG Li
（Civil Aviation Management Institute of China，Beijing100102，China）

Abstract：The proportion of air freight has been declined in recent years. It appears marginal tendency. The reasons for that
are market demand，competition and“paying more attention to passengers but less to air carriers”. From the point of view of
market opportunities and government support policy，air freight development is promising，but great uncertainty also exists. In
order to enhance the competitiveness of air freight，all the players，such as airlines and airports，should，first，clarify the position
of air freight，cultivate more market for that，and perfect the supporting system for that；second，they should promote the
development of multi-model transportation with the help of related development；and third，they should extend the value chain of
air freight，and increase the benefit of enterprises who are the main players of air freight.

Key words：air freight；air passenger transportation；horizontal competition；value chain
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一带一路战略区电子商务新常态模式探索

一、问题的提出

后金融危机时期，世界各国致力于经济复苏，

我国在稳定经济的同时，检视要素驱动型发展战

略的弊端，认识到正是这种轻投入重产出的数量

型高速增长导致我国应对国际经济风险的能力减

弱。为此，国家提出了创新型发展战略，这不仅存

在于微观经济主体的生产经营管理层面，更体现

在国家的发展视野维度，多维因素合力的一带一

路战略就是有力佐证。

从历史维度看，张骞出使西域与郑和下西洋

共同构建了海陆丝绸之路的历史轨迹，“丝绸之路

经济带”和“21世纪海上丝绸之路”就是基于此而

形成的一个当代新的经济发展区域，具有强烈的

历史传承性。从地理层面看，一带一路是连接亚

太经济圈和欧洲经济圈的两大通道，辐射面广，其

中一带（即丝绸之路经济带）的起点是中国，中亚

和俄罗斯是桥梁和支撑点，欧洲是终点，非洲是延

伸线；一路（即 21世纪海上丝绸之路）的起点是中

国东海和南海，贯穿太平洋、印度洋沿岸国家和地

区。一带一路在欧亚大陆、东太平洋和印度洋之

间并行向西，中巴经济走廊和孟中印缅通道是连

接两者的横梁，使一带一路能够涵容更多区域的

经济发展诉求。[ 1 ]从横向联系看，一带一路范围内

的国家和地区资源同构性强，产业关联度高，兼具

经济互补性和相似性，我国对中东、中亚具有极高

的能源需求，在多种产业上存在合作发展的空间，

我国是它们主要的贸易伙伴。另外，一带一路社

王 娟 娟，秦 炜
（兰州财经大学经济学院，甘肃 兰州 730020）

摘 要：新常态下，我国宏观经济转入按规律以适宜方式演进的结构性减速轨道，一带一路作为传承和创新

古丝绸之路的战略，对于缩小亚太经济圈至欧洲经济圈广大区域内的发展差距意义重大，为我国提供了巨大的机

遇。经济新常态下，与实体经济一样，电子商务在经历了量增阶段后，亦将启动从重量到重质的转变，基于一带一

路战略提供的机遇，深入分析质变需要的条件，有利于电子商务平稳进入重质的新常态。当前，一带一路战略区

电子商务发展很不平衡，未能充分体现区域特色，可持续发展乏力，金融引导电子商务发展的能力较弱。为更好

地推动一带一路战略区电子商务实现新常态，必须积极创造条件，在明确电子商务与实体经济关系的基础上，立

足一带一路战略区，“市场主导、政府参与”，打造由跨境电子商务平台、专业化云物流系统、互联网金融等构件组

成的电子商务新常态模式。短期看，这一模式有助于充分体现战略区经济特色，增加消费增长点、就业渠道和社

会福利等。长期看，这一模式有助于落后地区降低缩小区域差距的追赶成本、综合消费建议及时顺应需求以动态

化提升产品竞争力、推动人民币国际化进程等。无论短期还是长期，这一模式都会进一步强化金融引导电子商务

发展的作用，推进一带一路战略区互联互通，明晰市场和政府在电子商务中的定位等。随着新常态模式的演进，

电子商务必将对一带一路战略区产生更多更深的影响。

关键词：一带一路战略区；电子商务；新常态；模式；探索

中图分类号：F724.6 文献标识码：A 文章编号：1007-8266（2015）05-0046-09
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会资本蕴含相似，部分地区具有相同的集体意识，

如宗教文化，从而奠定了一带一路的软实力基

础。从发展现状看，一带一路的国家和地区发展

水平差距较大，呈现出两端发达中间落后的哑铃

状分布，强烈的发展愿望促使落后区域向东向西

谋求经济合作。此外，我国对外投资规模不断扩

大，已经成为全球三大投资国之一，而在“走出去”

战略的指引下，我国将继续加大对外投资力度，转

移过剩生产能力，这与一带一路范围内发展中国

家和地区强烈的资金和技术需求形成了无缝对

接。同时，中亚地区存在借助丝绸之路发展经济

的愿望，如 2012年哈萨克斯坦提出了新丝绸之路

计划，[ 2 ] 中东地区也集体呈现出了“向东看”的态

势。[ 3 ]为此，一带一路的形成，由于其能够辐射的国

家和地区存在极大的延展性，是全球发展战略的

组成部分，故笔者将一带一路范畴称为一带一路

战略区。在全球视阈下，首先，借助资源、产业、文

化等方面的互补性和相似性扩大区域贸易、投资

等合作空间，可有效深化区域经济合作。其次，有

助于完善中亚、中东和中国西部等地区的交通基

础设施建设，提升硬实力。再次，通过区域金融合

作提升国际结算效率。目前，四大国有商业银行

全部进驻迪拜，汇丰、渣打等银行以及中东国家部

分金融机构已经开展人民币账户业务，可以与部

分中亚、中东、西亚等国家进行人民币结算。从我

国视角看，首先，一带一路战略区是我国全方位对

外开放格局的体现。这既是我国应对与欧美贸易

提升空间趋窄的策略，也是我国“走出去”战略在

地域、内容、重点等方面的明晰，同时显示了“向西

开放”且“东西互动”的新时期对外开放的方向。

其次，推动我国产业结构转型。通过对外投资推

动我国资金、产业、企业、技术、标准、规则等“走出

去”，其中既包括发达地区的外溢产业“走出去”，

也包括西部地区的相对优势“走出去”，与其他国

家和地区形成供应链体系，这是西部开发战略的

深化。再次，有助于保障我国能源安全。作为最

大的能源进口国，能源安全对我国而言至关重

要。目前，我国原油的对外依存度已经超过60%，[ 4 ]

我国主要的原油进口地基本上位于一带一路战略

区之内，但大多通过海运借道马六甲海峡，安全隐

患极大，而与一带沿线国家以管道运输方式展开

能源合作可有效规避这一风险。

一带一路战略区可为区内国家和地区创造极

大的发展机遇，然而以何种方式把握是其关键。

在电子商务井喷式发展的当下，以突破时空限制

的电子商务平台推进一带一路战略区的合作与发

展是可行的，但在当前我国全面进入结构性减速

的宏观背景下，可持续发展非常重要，一带一路战

略区电子商务必须探索新常态模式。目前，新常

态内涵呈现出百家争鸣的局面，笔者将之定义为

事物本应存在的发展规律。与电子商务实践先于

理论相类似，学术界有关一带一路战略区、电子商

务、新常态融合的研究尚属空白，大多只是在某一

方面形成了成果。例如，高新才 [ 5 ]提出，应当在丝

绸之路经济带着力发展通道经济；郭爱君等 [ 6 ]认

为，应当从经济带、国家和节点三个层面制定丝绸

之路经济带产业空间布局战略；黄卫平 [ 7 ] 主张，借

助我国高铁建设的绝对优势来增强丝绸之路经济

带互联互通的硬实力。在电子商务领域，学者们在

电子商务运营方式、[ 8 ]跨境电子商务物流方式、[ 9 ]

缓解物流制约、[ 10 ]电子商务发展弊端 [ 11 ]等方面均

取得了创新性成果。笔者融合这些关键词进行研

究，立足特定经济区划范畴，探索电子商务的区域

性和专业化路径，使电子商务以新常态模式在一

带一路战略区实现可持续发展，进而成为新的经

济增长点。

二、解读新常态内涵

新常态使我国宏观经济在结构性减速战略下

的增长速度处于且将长期处于中高速运行状态的

定性判断，是审视经济增长长期高位运行成果后，

对我国未来宏观经济运行的总体把握。在此前提

下，新常态的内涵不应狭隘地锁定为增长速度的

快慢，而应分时期、分阶段剖析发展条件、目标等

因素来加以认识。在做大经济总量、提高人均收

入水平、增强国家经济力的时期，高速增长的常态

是符合我国国情的，在提高投入效率、提升人民生

活品质、提高我国经济“质”的当期，中高速的新常

态同样符合国情的需要。可见，任何事物都不会

在整个生命周期内匀速演进，以不同的速度、方式

推进是事物运行的规律。如果发展条件和环境变

化后，我国经济依然高速前进，不仅会增加生产投

入的成本，使可持续发展乏力，而且会错失经济结
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构优化、拓展国际经济合作空间的机遇，甚至会恶

化我国经济发展的国际环境。因此，结构性减速

成为新常态，不以数量、速度等量化指标为唯一考

核标准，使各地区关注经济效率，以市场机制主动

淘汰落后产能成为可能。在国家层面，积极开拓

国际经济合作空间，特别是加大与中亚、中东、非

洲的合作，营造多赢格局，这是我国升华市场经济

观念的体现，符合当前我国经济提升“质”的要

求。基于此，在宏观经济实践层面，新常态是指顺

应经济条件变化、遵循经济发展规律的占优方

式。在理论层面，常态和新常态是任何一个事物

按规律演进进程中不同阶段的状态表述，只不过

路径依赖使事物可能会忽略条件变化而继续保持

前一常态，此时需要借助强制力引导主体客观对

待条件的变化，使事物发展以新模式收敛于发展

规律所要求的新状态。

三、一带一路战略区电子商务发展现状

1. 电子商务影响显著

一带一路战略区几乎辐射我国全境，故本文

简化地以国家电子商务发展状况来代表战略区中

国段的电子商务发展。互联网的普及加速了电子

商务的发展进程，目前我国电子商务的发展规模

和速度均为世界第一，对国内经济影响重大。首

先，电子商务成为经济增长点，较之实体经济，电

子商务的增长速度持续处于高位，对遭受金融危

机冲击的国内经济起到了拉动作用。2013年，我

国网络零售市场交易规模占社会消费品零售总额

的 8.04%，[ 12 ] 同时通过设计特殊交易节庆（如双

11、双12等）屡创单日网络交易新高。从经济“质”

的层面看，电子商务促进了产业结构转型，促使市

场经济机制充分发挥作用，较好地顺应了社会消

费理念的转变，在一定程度上满足了个性化需求，

为消费者剩余和生产者剩余的双增开辟了具有可

行性的路径。其次，奠定了电子商务的信息化基

础。电子商务是信息经济的表现之一，信息化至

关重要。在电子商务的推动下，我国信息化进程

加快。2014年，我国信息化发展指数为 66.56，同
比增长5.86。其中，网络就绪指数60.94，同比增长

10.05；信息通信技术指数 69.38，同比增长 3.05；应
用效益指数 72.19，同比增长 3.11。截至 2014年 6

月，我国网民规模达到6.32亿，互联网普及率达到

46.9%，同比上升了 1.1个百分点。[ 13 ]再次，推进供

应链一体化进程。突破时空限制的电子商务使消

费领域发生了革命性变化，全天候消费替代了定

点消费，个性化、多样化、定制化需求在交易中占

绝对比重。因此，产销脱节等经济顽疾完全显性

化，为保障市场份额，经济主体或主动调整生产，

或顺应需求，或引导需求。此外，电子商务充分明

确了物流在供应链中的纽带地位，并以实践为论

据推导出了我国物流领域轻“物”重“流”制约供应

链一体化的论断，为包括物流在内的供应链各环节

明晰了专业化演进方向。[ 14 ]

2. 一带一路战略区电子商务发展不平衡

一带一路战略区中国段区域差距巨大，既包

括发达的京津冀城市群、环渤海经济圈、长江经济

带，又包括经济欠发达的西部地区，而海上丝绸之

路尽管也存在内部差异，但整体水平较高。这种

实体经济差距也延伸到了电子商务，致使一带一

路战略区电子商务的发展呈现出路强带弱、东强

西弱的态势。从运营模式看，我国已有的运作成

熟的电子商务平台均为一带一路战略区中国段东

部地区自建，西部地区电子商务以借助第三方平

台的形式依附于东部地区自建的平台发展，在能

够充分展示东部地区特色产品和优势的电子商务

模板上，西部地区的相对比较优势难以得到充分

的展示。从物流水平看，东部地区布局了众多的

大型物流集散中心，物流效率高，而西部地区经常

遭遇不包邮、加邮费等网络歧视，增加了消费者的

网购成本，仅仅由于区位上的差异便使同一商品

的消费者在不受时空限制的网络经济平台上遭受

价格歧视。从电子商务发展水平看，东部地区电

子商务发展迅猛，其影响已经渗透到了消费模式、

就业观念、产业结构、供应链完善等经济社会的各

个方面，而西部地区明显滞后，电子商务正在成为

拉大我国区域差距的新引擎。长此以往，战略区

内的落后地区可能会错失一带一路战略所带来的

发展机遇，陷入区域差距加速拉大的高风险境地。

3. 区域特色未能展示于电子商务平台

区域特色是区域个性的体现，表征在区域优

势产业、产品、资源等各个方面，是特定空间单元

赢得市场份额的基础。从本质上看，任一商业模

式均是便于良好展示经济特色的介质和手段，在
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