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冲突视角下运输订单商业竞争战略研究

何沙玮摇 朱摇 冰
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摘摇 要:运用图模型理论研究冲突视角下中欧班列运营过程中运输订单商业竞争战略,构建“渝新

欧冶班列运营商、“苏满欧冶班列运营商和昆山 IT 企业之间的商业竞争冲突模型。 利用 TOPSIS 法

评估班列的运输效率,确定决策者偏好,通过计算均衡解获得符合各决策者利益的理性对策。 借助

灵敏度分析研究决策者偏好改变对模型冲突结果的影响。 研究表明:在竞争中,运输效率较低的一

方可以通过降低价格弥补自身劣势而获得订单;运输效率较高的一方只有通过降价才能获得订单。
该研究为班列运营商提供利益冲突中的商业竞争战略,能为顾客企业选择高效合理的运输线路提

供有效的战略决策,同时亦能为宏观调控者规范市场、提高市场运输效率提供有效的政策启示。
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一、引摇 言

近年来,随着“一带一路冶倡议的推进,我国已

在多个地区开通了多条直通欧洲的集装箱编组快速

货运班列,简称“中欧班列冶。 全国已有 16 个城市

开通了去往欧洲 12 个城市的中欧货物班列,累计超

过 2 000 列[1]。 中欧班列的开通极大地带动了国内

沿线地区相关产业的发展。 以 IT 产业为例,“渝新

欧冶和“苏满欧冶班列是国内目前运输 IT 产品的主

要线路。 “渝新欧冶班列是由渝新欧(重庆)物流有

限公司运营,从重庆始发,经哈萨克斯坦、俄罗斯等

到达德国杜伊斯堡;“苏满欧冶班列是由苏州综保运

通国际货运代理公司运营,从苏州始发,经满洲里、
俄罗斯等到达波兰华沙。 两个班列的线路如

表 1 所示。
表 1摇 班列信息

线路 起点 终点 全长 / km 运输时间 / d 货物

渝新欧 重庆 德国杜伊斯堡 11 000 13 以 IT 产品为主

苏满欧 苏州 波兰华沙 11 200 12 以 IT 产品为主

“渝新欧冶班列和“苏满欧冶班列将 IT 产品(诸
如笔记本电脑、平板电脑、液晶显示屏、硬盘、芯片

等)从中国运往欧洲,极大地推动了重庆和苏州两

地 IT 产业的发展。 在运营过程中,班列暴露出货源

紧张、各地班列压价拼抢货物、换轨时间过长、地方

政府补贴现象严重等问题。 例如,重庆当地的 IT 产

品产量不足,“渝新欧冶班列甚至在长三角地区争取

订单,与当地的“苏满欧冶班列形成了激烈的竞争。
国内外学者在铁路货物运输研究领域取得了一

定的成果。 例如,Troche 提出了高速铁路货运系统

构建的若干问题[2];Pazour 等分析了铁路货运运营

收入和基础设施投资成本的关系[3];Gu佴lat 等采用

平衡分配法研究铁路货物分配问题[4];杨磊等探讨

了我国铁路货运快捷运输存在的问题[5];陶海龙采

用了人工神经网络等智能算法对铁路运量进行了预

测[6];吴刚等指出了影响中欧班列可持续化发展的

关键问题和相关对策[7];雷黎黎等分析了河西地区

中欧班列的网点布局,建立了成本优化和利益最大

化为目标的网络模型[8];王艳波分析了影响中欧班

列运行效率的若干因素[9];李佳峰提出了中欧班列

运行的优化策略[10];王杨堃认为充分发挥市场机

制、弱化地方补贴是保证班列市场健康发展的关

键[11];陈蓉等研究了中欧班列运行存在竞争力不足

和未形成有效联盟等问题[12]。 通过研究发现,对中

欧班列运输的研究存在以下问题:第一,缺少研究利
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益相关者之间博弈行为的文献,特别是在研究线路

选择方案时,只考虑线路自身的效率因素,而忽视利

益相关者之间的博弈行为;第二,模型中偏好受众多

因素的影响,难以定量描述;第三,缺乏有效数据来

研究线路竞争中的冲突关系对顾客企业线路选择的

影响程度。 针对以上问题,需要从利益相关者角度,
考虑其博弈行为。 对于竞争中各方偏好信息难以获

取、考察指标众多等特点,考虑采用对偏好数据依赖

较小的方法。 同时,需要为各利益相关者提供符合

自身利益的竞争策略。 因此,此类问题的研究需要

借助结构灵活的冲突决策方法。
冲突是由利益相关者利益不一致而产生的一种

博弈行为,冲突的主要研究方法有博弈论、决策分

析、冲突分析等。 冲突分析图模型理论起源于经典

博弈论,Kligour 等认为,该模型借助于图论和集合

论,能对冲突行为和过程进行建模和分析,从而为决

策者提供冲突解决对策[13]。 该方法的优点是建模

形式灵活,以相对序代替效用值,所需决策者偏好信

息较少。 在冲突图模型中,决策者不仅会考虑自身

采取的行为,还会考虑对手行为对自身利益的影响。
基于图模型的决策支持系统可实现对冲突的快速建

模、求解和灵敏度分析。 Fang 等设计了决策支持系

统的算法[14],并开发了系统 GMCRII[15]。 之后,
Kinsara 等开发的 GMCR+完善了求解的功能,并可

以进行灵敏度分析[16]。 在图模型理论的发展过程

中,Kilgour 等对冲突中的结盟进行了定义[17];
Inohara 等探求了结盟条件下冲突稳定性间的关

系[18],并对稳定性定义进行更简洁地表达[19]。 Li
等构建了偏好强度不确定下的冲突模型[20];Bahsar
等提出了含模糊偏好的图模型[21]。 Xu 等提出的图

模型矩阵表达和求解方法[22],并运用矩阵表示冲突

演化的过程[23]。 He 等提出了具有层次结构的图模

型[24],此类模型已成功运用于水资源冲突[25]、碳减

排治理[26]、商业战略竞争等问题[27]。 决策者的偏

好受多个因素的影响。
TOPSIS 法 ( Technique for Order Preference by

Similarity to an Ideal Solution)是有限方案多目标决

策分析中常用的一种定量方法。 Hwang 等提出了其

基本原理是找出有限方案中的最优方案和最劣方

案,分别计算出评价对象与最优方案和最劣方案间

的距离,从而获得该评价对象与最优方案的相对接

近程度,以此作为评价优劣的依据[28];闵慧等研究了

药物管理效果评价问题[29];鲁春阳等运用该方法研

究土地利用绩效[30];田里等对旅游系统脆弱性进行

了评价[31];陈艳萍等将 TOPSIS 法用于水权分配问

题[32];徐存东等研究了河道整治方案的选取问题[33]。

笔者研究中欧班列间运输订单商业竞争问题。
竞争中的决策者存在博弈行为:在考虑自身最优决

策方案的同时,决策者还会考虑对手行为对自身的

影响。 例如,在选取班列线路运输时,昆山 IT 企业

不仅考虑线路的运输效率,同时还会考虑运输线路

间的价格竞争。 因此,需要构造简洁有效的模型,用
以研究在“渝新欧冶班列运营商、“苏满欧冶班列运营

商和昆山 IT 企业为代表的顾客企业之间博弈的过

程中各方应采取的战略对策。 针对中欧班列竞争研

究中存在的问题,综合考虑决策者间的博弈行为和

运输效率对竞争结果的影响;运用图模型表征各方

的博弈过程;针对缺乏有效数据定量刻画决策者偏

好的问题,运用 TOPSIS 法评估班列线路的运输效

率,并作为确定决策者偏好的依据之一;借助策略声

明法确定决策者的相对序偏好,通过对模型求解生

成各方在竞争中的均衡策略,并通过灵敏度分析研

究竞争策略的调整对竞争结果的影响。

二、中欧班列运输订单竞争冲突

1. 冲突背景分析

货源不足是中欧班列运营过程中的普遍问题。
由于重庆当地的 IT 产品的运输市场不足以支撑班列

的常态化运营,因此,“渝新欧冶常在长三角地区寻找

货源,与当地的“苏满欧冶班列进行激烈的运输订单商

业竞争。 而压价竞争是运输订单商业竞争中班列运

营商常采用的手段。 订单竞争的原理如图 1 所示。

图 1摇 冲突示意

运用图模型法对中欧班列运营竞争进行建模,
其步骤可以概括如下:第一步,确定决策者及其策

略;第二步,确定竞争可能出现的结果,称为可行状

态以及可能出现的状态之间的转移;第三步,确定每

个决策者的偏好,并考虑线路运输效率对偏好的影

响;第四步,运用已有的决策支持系统 GMCRII 求解

模型的稳定性解和均衡解,作为决策者在竞争中应

当采取的战略对策;第五步,灵敏度分析,即通过改

变运营商的偏好,探求模型均衡解的变化,并分析现

实意义。
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2. 决策者及其策略分析

图 2摇 状态转移

表 3摇 可行状态

决策者 策略 状摇 摇 态

DM1

DM2

DM3

1. 压价 N Y N N Y N N Y N N Y N N Y N Y N Y N Y N

2. 维持现状 N N Y N N Y N N Y N N Y N N Y N Y N Y N Y

3. 维持现状 N N N Y Y Y N N N Y Y Y N N N N N Y Y N N

4. 压价 N N N N N N Y Y Y N N N Y Y Y N N N N Y Y

5. 选择“渝新欧冶 N N N N N N N N N Y Y Y Y Y Y N N N N N N

6. 选择“苏满欧冶 N N N N N N N N N N N N N N N Y Y Y Y Y Y

状态序号 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

摇 摇 此研究选取 3 个决策者,分别为“苏满欧冶班列

运营商(DM1)、“渝新欧冶班列运营商(DM2)、昆山

IT 企业为例的顾客企业方(DM3 )。 每个班列运营

商有 2 个策略:淤压价,即通过降低价格来争夺昆山

IT 产品的运输订单;于维持现状。 顾客企业也有 2
个策略:淤选择“渝新欧冶班列来运输;于选择“苏满

欧冶班列来运输。 具体信息如表 2 所示。 每个策略

对应一个数字序号,若某策略被选择,记为“Y冶;不
被选择记为“N冶。 模型假设顾客只能选取两个运营

商中的一个,即 DM3只能选取策略 5 和 6 中的一个。
表 2摇 决策者及其策略

决策者 策略

“苏满欧冶班列运营商(DM1)
1. 压价
2. 维持现状

“渝新欧冶班列运营商(DM2)
3. 维持现状
4. 压价

顾客企业(DM3)
5. 选择“渝新欧冶班列来运输
6. 选择“苏满欧冶班列来运输

3. 可行状态和状态转移图构建

在图模型中,用状态表示冲突可能的结果,数学

上表示为所有策略选择的组合。 对于文中的 6 个策

略,理论上共有 26 种状态。 在实际中,一些状态不

可能发生,例如“苏满欧冶班列运营商不可能同时选

择策略 1 和策略 2,即(YY----)这种状态必须剔

除,其中“-冶表示既可以是“Y冶也可以是“N冶。 将所

有不可行状态剔除后,剩下的 21 种状态称为可行状

态,从状态 1 标号至状态 21(表 3)。
当某决策者改变自身策略而其他决策者策略不

变时,状态会发生转移。 例如,当“渝新欧冶班列运

营商(DM2)和顾客企业(DM3 )维持策略不变,“苏
满欧冶班列运营商采取策略 1 压价,可使冲突由状

态 1 转移到状态 2。 模型中,所有状态转移如图 2
所示。 其中,圆圈表示可行状态,圆圈中的数字表示

状态序号,有向箭头表示决策者状态转移的方向,双
向箭头表明该转移可逆。

4. 决策者的偏好分析

付新平等指出在铁路运输业,衡量运输效率的

因素有运费、运输时间、班列密度、装卸效率、信息水

平、班列准点率、通关效率和与货源地的距离等[34]。
“渝新欧冶 和 “苏满欧冶 的相关信息如表 4 所示。
Forty Foot Equivalent Unit(FEU)表示 40 英尺标准集

装箱,运费指 40 英尺集装箱的市场价格;班列密度

是指一年的运输次数;装卸效率是指班列是否具备

完善的集装箱中心站装卸条件;信息服务水平是指

班列是否具有全程信息服务系统为客户提供货物状

况信息的能力;班列准点率是指班列是否具备稳定

的发运时间;通关效率是指班列是否具备一次报关

的条件。 装卸效率、信息水平、班列准点率、通关效

率 4 项指标用“1冶和“0冶来表示,“1冶表示班列具备

该项条件,“0冶表示班列不具备该项条件。
TOPSIS 法常用于效率评价,运用此法可以评估

各条班列线路的运输效率,以此作为确定决策者偏

好的依据之一。 常用的多准测决策方法中除

TOPSIS 法外,还有 AHP、DEA 等。 笔者选取 TOPSIS
法有如下原因:淤影响班列运行效率的因素有运费、
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表 4摇 相关指标

线路
运费

(美元 / FEU·km) 运输时间 / d 班列密度
(次 / 年) 装卸效率 信息水平 班列准点率 通关效率 与货源地的距离 / km

“渝新欧冶 0. 6 13 156 1 1 1 1 1 671
“苏满欧冶 0. 65 12 120 0 1 1 0 52

运输时间、 班列密度、 装卸效率、 信息水平等,
TOPSIS 法适用于对有限方案进行多因素多目标决

策分析,主要用于效率评价,且对数据分布、指标数

量无严格限制。 因此,采用 TOPSIS 法能有效计算

“苏满欧冶 和 “ 渝新欧冶 两条班列的运行效率。
于AHP 法在两两比较时采用的是专家打分法,因此

在分析班列线路运营效率时会混入主观因素。 盂
DEA 方法多用于计算决策单元是否有效,当特定决

策单元优势明显时,无法对所有决策单元进行排序。
本文旨在比较两条班列线路的运行效率优劣,因此

采用 TOPSIS 方法。
用 TOPSIS 进行效率评价的步骤如下:

表 5摇 指标转化

线路
运费

(美元 / (FEU·km)) 运输时间 / d
班列密度 /
(次·年-1) 装卸效率 信息水平 班列准点率 通关效率 与货源地的距离 / km

“渝新欧冶 1. 67 0. 08 156. 00 1. 00 1. 00 1. 00 1. 00 0. 00
“苏满欧冶 1. 54 0. 08 120. 00 0. 00 1. 00 1. 00 0. 00 0. 02

表 6摇 指标归一化

线路
运费

(美元 / (FEU·km)) 运输时间 / d
班列密度 /
(次·年-1) 装卸效率 信息水平 班列准点率 通关效率 与货源地的距离 / km

“渝新欧冶 0. 73 0. 68 0. 79 1. 00 0. 71 0. 71 1. 00 0. 03
“苏满欧冶 0. 68 0. 73 0. 61 0. 00 0. 71 0. 71 0. 00 1. 00

Step 1:指标同趋势化,采用倒数法,将低优指标

X ij( i=1,2,…,n;j=1,2,…,m)转化为高优指标 X忆ij
( i=1,2,…,n;j=1,2,…,m),公式为 X忆ij = 1 / X ij( i =
1,2,…,n;j=1,2,…,m)。 其中,X ij表示第 i 个评价

对象在第 j 个指标上的取值,X忆ij表示经倒数转化后

的第 i 个评价对象在第 j 个指标上的取值,计算结果

如表 5 所示。
Step 2:同趋势化后的数据归一化,公式为:aij =

X ij

(X ij) 2
(原高优指标); aij =

X忆ij
(X忆ij) 2

(原低优指

标)。 其中,aij表示第 i 个评价对象在第 j 个指标上

的取值,计算结果如表 6 所示。
Step 3:求出最优方案 A+和最劣方案 A-。 其中,

A+ =(a+
i1,a+

i2,…,a+
im);A- = (a-

i1,a-
i2,…,a-

im),a+
i1,a+

i2,
…,a+

im指的是各项指标下的最优值,a-
i1,a-

i2,…,a-
im指

的是各项指标下的最劣值(m = 8; i = 1, 2)。 因此,
最优方案 A+ 和最劣方案 A- 分别为: A+ = (0郾 73,
0郾 73, 0郾 79, 1郾 00, 0郾 71, 0郾 71, 1郾 00, 1郾 00 ); A- =
(0郾 68,0郾 68,0郾 61,0,0郾 71,0郾 71,0,0郾 03)。

Step 4:分别计算各个方案中各项指标值与最优

方案和最劣方案的距离 D+
i 和 D-

i 。 具体的公式为:

D+
i = (a+

ij -aij) 2 ,D-
i = (a-

ij -aij) 2 。 其中,D+
i 和 D-

i

分别表示第 i 个评价对象与最优方案和最劣方案的

距离,根据 D+
i 和 D-

i 的结果可得出各评价对象与最

优方案的接近程度C i。 C i =
D-

i

D+
i +D-

i
,其中,0<C i<1,C i

越接近 1,表明评价对象越接近最优水平;反之越接

近 0,表明评价对象越接近最劣水平。 具体的计算

结果如表 7 所示。
表 7摇 计算结果

线路 D+
i D-

i Ci

“渝新欧冶 0郾 97 1郾 43 0郾 60
“苏满欧冶 1郾 43 0郾 97 0郾 40

从上述 TOPSIS 的分析结果可以看出,“渝新

欧冶班列的运行效率优于“苏满欧冶班列的运行效

率,因此,在此次昆山 IT 产品运输订单商业竞争中,
“渝新欧冶班列具有一定的优势。

根据以上结果,分析各决策者的偏好。 决策者 i
对任意两个状态点 s 和 s'的相对偏好可以用 3 种关

系来表示:状态点 s 比 s'好,记为 s酆i s忆;状态点 s 比
s忆差,记为 s刍i s忆;状态点 s 和 s忆无差别,记为 s ~ i s忆。
状态点的数量通常很大,无法直接排序。 Fang 等提

出了策略优先权排序法,用决策者策略声明的排序

代替状态排序[14]。 策略声明是包含逻辑符号的策

略语句,这些符号包括“&(与)冶 “ | (或)冶 “ -(非)冶
“ IF(如果)冶等。 对于某决策者而言,按重要性由上

至下写出策略声明,对该决策偏好进行刻画(表 8)。
例如,“苏满欧冶最希望顾客企业选择本班列运输,
即选择策略 6;其次,“苏满欧冶希望降价竞争,表示

为 1;随后,“苏满欧冶希望当其降价时,“渝新欧冶不
会采取降价进行回应,记为“ -4IF1冶。 表 8 中,策略

声明的制定遵循各决策者行为的基本逻辑,即决策
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表 8摇 策略声明

决策者 策略声明 解释说明

“苏满欧冶班列运营商

6 希望顾客企业选择本班列运输

1 为扭转运输订单商业竞争中的不利局面采取降价方式进行竞争

-4IF1 当采取降价方式竞争时,“渝新欧冶班列运营商不会采取降低价格的方式予以回应

“渝新欧冶班列运营商

5 希望顾客企业选择本班列运输

3 希望维持现状

-1 “苏满欧冶班列运营商不采取降价方式进行竞争

顾客企业

1 |4 希望班列运营商采取降低价格的方式争夺货物

5IF4&1 如果两个班列运营商都采取降价方式,就选择“渝新欧冶班列运输

5IF-1&4 如果“渝新欧冶班列运营商压价,而“苏满欧冶班列不压价时就选择“渝新欧冶班列运输

6IF1&-4 如果“苏满欧冶班列运营商压价,而“渝新欧冶班列不压价时就选择“苏满欧冶班列运输

5IF-1&-4 如果两条班列都不降低价格,就选择“渝新欧冶班列运输

者不会做出伤害自身利益的行为,如策略 6。 同时,
遵循文献中的背景信息,将该类信息提炼成策略声

明,如“苏满欧冶倾向于主动降价,记为策略 1。 李耀

华指出,价格是顾客企业选择运输线路的主要因

素[35],因此,顾客企业最重要的策略声明为选择策

略 1 和 4,记为 1 4。
根据上述策略声明,得到如下决策者的偏好,其

中数字代表冲突中的状态点。
淤“苏满欧冶班列运营商的偏好:
18 ~ 16酆20酆17 ~ 19 ~ 21酆11 ~ 2 ~ 5酆8 ~ 14

酆12 ~13 ~ 7 ~ 15 ~ 10 ~ 4 ~ 3 ~ 9 ~ 6 ~ 1
于“渝新欧冶班列运营商的偏好:
12 ~ 10酆11酆15 ~ 13酆14酆19 ~ 4 ~ 6酆5 ~ 18

酆7 ~1 ~ 9 ~ 3 ~ 17 ~ 21酆8 ~2 ~ 16 ~ 20
盂顾客企业的偏好:
16 ~ 15 ~ 18 ~ 13 ~ 14酆5 ~2 ~ 11酆21 ~ 7 ~ 9酆

20 ~8酆10 ~12酆4 ~17 ~ 6 ~ 19 ~ 3 ~ 1
5. 稳定性分析

冲突的稳定性刻画了决策者的行为模式。 如果

决策者在某一状态点处不会单方面改进到偏好排序

更靠前的状态(即更优状态),那么,该状态就称为

此决策者的稳定状态点。 如果某一状态对所有决策

者来说都稳定的,那么,该状态称为冲突均衡。 图模

型中主要包含 4 种稳定性:Nash 稳定、序贯稳定、一
般超理性、对称超理性。 具体的定义如下:

定义 1(Nash):对于决策者 i沂N,状态 s沂S,当
且仅当 R+

i ( s)= 准 时,状态点 s 是 Nash 稳定。
定义 2(SEQ):对于决策者 i沂N,状态 s沂S,对

于任一状态 q沂R+
i ( s),存在 r沂R+

N-i(q),使得 r埕i s,
那么称状态点 s 是序贯稳定。

定义 3(GMR):对于决策者 i沂N,状态 s沂S,对
于任一状态 q沂R+

i ( s),存在 r沂RN-i(q),使得 r埕i s,
那么称状态点 s 是一般超理性稳定。

定义 4(SMR):对于决策者 i沂N,状态 s沂S,对
于任一状态 q沂R+

i ( s),存在 r沂RN-i(q),有 r埕i s,并

且对于任一状态 k沂R+
i ( r),有 k埕i s,那么称状态点

s 是对称超理性稳定。
根据上述分析,利用 Fang 等开发的冲突分析决

策支持软件 GMCRII,通过输入决策者、策略和表示

偏好的策略声明[15],计算模型的均衡解(表 9)。
表 9摇 冲突的均衡解

决策者 策略 5 11 14 18

“苏满欧冶班列运营商
1. 压价 Y Y Y Y
2. 维持现状 N N N N

“渝新欧冶班列运营商
3. 维持现状 Y Y N Y
4. 压价 N N Y N

渝新欧冶班列运营
5. 选择“渝新欧冶 N Y Y N
6. 选择“苏满欧冶 N N N Y

R R

GMR R R R R

SMR R R R R

SEQ R R

表 9 表明状态 18 (YNYNNY) 在 Nash、GMR、
SMR 和 SEQ4 种稳定性定义下都是均衡解。 该状态

表明“苏满欧冶班列运营商会采取降低价格的方式

来竞争,而“渝新欧冶班列运营商依然会维持现状,
最终顾客企业会选择“苏满欧冶。 表 10 给出了冲突

从初始状态演化到均衡的路径。 其中,有向箭头表

示决策者通过改变策略发起的单方面改进,即该决

策者使状态转移到对其更佳的状态。 表 10 中的状

态 6 是该冲突的初始状态,表示“苏满欧冶和“渝新

欧冶班列运营商维持现状,都没有采取压价措施,顾
客企业也没有确定选择哪条班列来运输。 由于“渝
新欧冶班列在运行效率上优于“苏满欧冶班列,在运

输订单商业竞争中具备一定的优势,“苏满欧冶班列

运营商会采取降低价格的方式来争夺货物,因此,该
冲突由状态 6 转移到了状态 5。 此时,顾客企业偏

好于选择“苏满欧冶班列,使冲突转移到了状态 18,
在此状态下,所有决策者都无法进一步改进,冲突形

成均衡。
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表 10摇 冲突演化过程分析

决策者 策略
初始
状态

过渡
状态

均衡
状态

DM1
1. 压价 寅N Y Y
2. 维持现状 寅Y N N

DM2
3. 维持现状 Y Y Y
4. 压价 N N N

DM2
5. 选择“渝新欧冶 N N N
6. 选择“苏满欧冶 寅N N Y
状态序号 6 5 18

三、灵敏度分析

冲突均衡中显示,运输效率较低一方的“苏满

欧冶最终获得了顾客企业的订单。 为进一步分析在

何种偏好下优势一方会赢得订单,即探求博弈关系

对顾客企业线路选择的影响程度,考察“渝新欧冶在
调整自身策略时竞争可能的结果。 运输效率较优的

“渝新欧冶看到“苏满欧冶采取降价方式时会放弃原

先较为保守的策略,倾向于采取降价方式继续扩大

竞争优势,从而进入二次博弈阶段。 其偏好的改变

如表 11 所示。
表 11摇 “渝新欧冶偏好的改变

决策者 偏好的改变 解释说明

“渝新欧冶
班列运营商

5 5 希望顾客企业选择本班列
运输

寅3 4 希望采取降价方式继续扩
大竞争优势

-1 -1 “苏满欧冶班列运营商不采
取降价方式进行竞争

根据上述策略声明,利用冲突分析决策支持软

件 GMCR域可以计算冲突的均衡解,计算结果如

表 12 所示。
表 12摇 冲突的均衡解

决策者 策略 8 11 14 20 21

“苏满欧冶班列运营商
1. 压价 Y Y Y Y N
2. 维持现状 N N N N Y

“渝新欧冶班列运营商
3. 维持现状 N Y N N N
4. 压价 Y N Y Y Y

顾客企业
5. 选择“渝新欧冶 N Y Y N N
6. 选择“苏满欧冶 N N N Y Y

R R

GMR R R R R R

SMR R R R R R

SEQ R

结果表明,当“渝新欧冶 偏好改变时,状态 14
(YNNYYN)是新的均衡解。 此时,均衡解由 18 变

为 14,状态 14 表明“渝新欧冶班列运营商也会采取

降价方式,与“苏满欧冶进行价格战,此时顾客企业

选择“渝新欧冶。 冲突演化路径如表 13 所示,可见,
当两条运营线路都倾向于价格战时,运输效率更优

的一方赢得订单。

表 13摇 冲突演化过程分析

决策者 策略
初始
状态

过渡
状态

均衡
状态

DM1
1. 压价 寅N Y Y Y
2. 维持现状 寅Y N N N

DM2
3. 维持现状 寅Y Y N N
4. 压价 寅N N Y Y

DM3
5. 选择“渝新欧冶 寅N N N Y
6. 选择“苏满欧冶 N N N N
状态序号 6 5 8 14

综上所述,冲突的结果可归纳为:
第一,对于“苏满欧冶来说,由于自身运输效率

较低,在运输订单商业竞争中是劣势一方,为扭转竞

争中的不利局面,只有降低价格才能赢得订单;
第二,对于“渝新欧冶来说,仅凭自身运输效率

上的优势无法获取订单,结合自身优势与对手进行

价格战是其必然选择;
第三,对于顾客企业来说,班列运营商之间的压

价竞争符合其利益。
根据以上分析可以看出,班列线路的运输效率

不是决定运营商能否获得订单的唯一因素。 运输效

率较低的运营商可以通过价格战弥补自身劣势,获
得订单。 然而,从行业角度来说,纵容价格竞争会降

低整个中欧班列运输市场的效率。 通过降低价格,
运输效率较低的运营商会充斥整个市场,从而使得

整个市场的运输效率难以实现最高。 因此,对于国

家层面的调控者来说,应避免中欧班列间的商业竞

争演变为恶性的价格竞争,可形成以下对策建议:淤
班列运营商压价的背后往往是班列所在地的当地政

府高额的班列补贴。 以“苏满欧冶为例,苏州政府对

“苏满欧冶班列每标箱补贴约 1 000 美元,如此高额

的补贴也促使班列运营商在竞争中采取降价方式竞

争,由此造成的后果便是严重影响班列的收益,扰乱

市场秩序,同时加大各地政府的财政负担。 因此各

地政府应逐步撤出对班列的财政补贴,减少政府干

预,实现班列的市场化运营。 于国家层面应当建立

一套统一的中欧班列运价标准,设立合理的运价浮

动范围以避免各地班列的恶性压价竞争。 盂增加行

业准入门槛,取消或调整运输效率较低的班列线路。

四、结摇 语

笔者从冲突的角度研究中欧班列运营过程中运

输订单商业竞争问题,利用冲突分析图模型法,求解

“渝新欧冶班列运营商、“苏满欧冶班列运营商和顾客

企业各自应对商业竞争的策略。
本文研究意义在于:淤在研究班列商业竞争中

综合考虑利益相关者间的博弈行为和运输效率对竞

争策略的影响。 于针对决策者偏好受多方面因素影
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响而难以定量描述、数据难以获取的特点,运用

TOPSIS 法评估班列线路的运输效率,并作为确定决

策者偏好的依据之一。 此外,基于策略声明法确定

决策者的相对序偏好。 盂通过灵敏度分析研究决策

者偏好改变对冲突结果的影响,计算结果表明,运输

效率较高的运营商只有通过降低价格才能抢回订

单。 该方法从博弈的角度为班列线路竞争中各决策

者实现自身利益最大化提供了有效的对策建议,同
时也为国家调控者规范市场、提高市场效率提供了

可靠的理论依据。 在今后的研究中,考虑在不确定

偏好信息下构造冲突图模型,同时将此模型在时间

维度上进行拓展,分析中欧班列运输订单商业竞争

冲突随时间演变的趋势,进一步探讨冲突结果的变

化情况。
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