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摘  要：基于风险分析的基本思路，本文涵盖了指标设定、模型选取以及引入算例对模型进行实际的运用。考

虑多东道国跨境铁路的特性，指标体系的建立基于东道国自身的政治风险因素、母国与东道国合作或东道国与

东道国之间涉及的政治风险因素以及外部政治风险因素三个部分。自身政治风险的指标利用文献综合法进行细

分，获得包括政策干预风险、政府腐败及效率低下等 7大指标；东道国与母国之间以及东道国与东道国之间的

政治风险具体为国家关系风险；外部政治风险则结合该线路周边实际形式进行考量。引入贝叶斯网络以及给出

的假设国算例，建立整条跨境铁路线路的网络关系，获取各风险因素以及项目整体的政治风险状况。算例结果

显示，假设国家所构成的跨境铁路的总体政治风险处于可接受范畴，主要的显著风险因素集中于东道国自身风

险部分。 
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Abstract：Based on the knowledge of risk analysis, this paper covers the indicator setting, 

the model selection and the model actual use. Considering the characteristics of a multi-host 
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railway, an index system was set based on the host country’s own political risk factors, 

that is, the cooperation between the home country and the host country, the political risk 

factors between the host country and the host country and the external political risk factors. 

The index of self-political risk includes seven factors, such as policy intervention risk, 

government corruption and inefficiency risks etc. The political risks between the host 

countries and between the host country and the host country were defined as national 

relationship risk. The external political risk was considered with combination of the actual 

form of the rail road line. Bayesian network and the some hypothetical countries were 

introduced to establish a network relationship of the whole railway line, and the risk status 

of these risk factors and the whole project were obtained. The example results of the study 

show that the overall political risk of the cross-border railways is acceptable and the 

main risk factors are concentrated on the host country's own risk components. 

 

Key words：Cross-border railway investment; political risks; Bayesian networks 

 

0  引  言 

中国正式提出高铁“走出去”源于 2009年。2010

年，铁道部针对不同国家成立了十几个工作小组，预

示着高铁“走出去”正式开始运作[1]。高铁“走出去”

的实施并没有想象中的顺利。在开始的几年间，中国

高铁经历了知识产权和动车事故的质疑，直至 2013

年，新一波高铁出海才高调开始。与之前模式不一样

的是，此次在海外推介中国高铁的不再只是企业或者

铁道部门，而是由中国最高领导层亲自化身“高铁推

销员”，在各种出访场合提及这张“中国名片”。2014

年，由中国土木工程集团有限公司承包建设的连接土

耳其首都安卡拉和最大城市伊斯坦布尔的高速铁路

二期工程历时 11 年终于通车，标志着中国在海外承

建的第一条高速铁路正式完成[2]。近年来，中方参与

筹建的欧亚高铁、中亚高铁和泛亚高铁，是“走出去”

的三个重要方向[1]，由于铁路项目固有的线性特性，

整个投资项目跨越了不同文化和不同的地质条件，其

涉及的风险也就更为复杂且繁琐。相对于能够以经济

模型和技术经验分析计算出来的经济投资和技术风

险来说，政治风险由于其突发性以及难以控制的特点

给海外跨境铁路的建设带来了更大的挑战，更不用说

这涉及多东道国的跨境铁路工程项目。海外铁路建设

每增加一个国家，难度就要增加三倍。 

针对铁路项目国内政治风险，周扬基于模糊集

重心的模糊层次评判模型进行综合评价 [3]，吕超构

建基于模糊网络分析法的风险评价模型 [4]，蓝燕强

借助模糊层次分析法，对构建的铁路评价模型进行

了计算[5]，于辰成结合京沪高铁项目，同时采用 BP

神经网络模型评价法、模糊评价法对国内高速铁路

项目的政治风险进行评价 [6]。针对委内瑞拉的铁路

投资项目，陶绍钧从建设单位的角度，运用 GeNIe

软件建立贝叶斯网络分析模型对海外铁路工程总承

包项目风险进行评估 [7]。对于铁路的风险分析，现

有的文献给出了一些可行的评估方法，但是，从研

究内容上来说，国内铁路风险的研究较为成熟且多

为实证研究，而海外铁路的研究较为缺乏，单独落

脚于政治风险的分析相对薄弱。海外铁路项目所涉

及的风险更加复杂，只落脚于一个角度的风险分析

更具有针对性，更能全面的考虑各个方面的风险因

素，建立更实际的政治风险评价模型。 

关于模型的选取，贝叶斯网络在工程项目风险分
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析当中的运用较为频繁。周国华和彭波采用贝叶斯网

络对京沪高速铁路建设项目的质量管理风险因素进

行分析，研究得出京沪高速铁路建设中的关键风险因

素为材料、监理执行力等因素[8]。王昕、徐友全和高

妍方以某大型场馆建设项目为例借助贝叶斯网络对

大型建设工程项目风险评估[9]。周亮和马金平对工程

项目进度风险管理进行贝叶斯网络建模与分析[10]。陶

绍钧首次将贝叶斯网络运用于海外铁路项目的风险

分析，并且结合委内瑞拉铁路项目进行了实证评价[7]。

Eunchang 等学者以韩国造船行业为研究对象，应用

贝叶斯网络进行大型建造项目的风险评估和管理[11]。

李乐乐将贝叶斯网络应用于高速铁路建设项目业主

投资控制风险研究[12]。但是，还没有将贝叶斯网络运

用于政治风险的先例，所以，在政治风险合理识别的

基础上，引入贝叶斯网络，结合实际海外铁路项目案

例进行政治风险的事前评估，具有较强的创新性以及

可行性。 

1  多东道国跨境铁路政治风险识别 

尽管在许多文献中提及，政治风险目前并没有一个

明确和统一的定义，跨境铁路政治风险的研究属于国际

政治风险研究的部分，而国际政治风险有内部与外部、

宏观与微观的划分方式，以及特征的界定[13]。多东道国

跨境铁路涉及的政治风险主体较多，所要考虑的不仅仅

是单个主体的政治风险，还要考虑主体之间产生的政治

风险以及除这些主体之外来自于外部国家对这些主体

的影响。多东道国跨境铁路的主体主要有三个，东道国、

母国以及除此之外的其它可能对整条线路产生影响的

国家。考虑这些主体组合产生的风险以及跨境铁路的线

性特点，政治风险可以从三个角度进行衡量与内涵丰富：

东道国自身政治风险、东道国与母国或东道国与东道国

之间政治风险以及外部政治风险。 

1.1  东道国自身政治风险 

海外跨境铁路主要投资的是发展中国家，而这些

国家很多都存在政局动荡、暴力冲突不断的问题[14]，

这些因素主要是由于国内固有的政治体制、政府结

构以及发展状况决定，所以将这一类风险统一归结

为东道国自身政治风险。结合海外铁路项目会对整

个沿线产生影响的线性特点，通过文献综合法可以

得到东道国自身政治风险指标。这个指标应当包括

政策干预风险、腐败及政府效率低下、政局稳定程

度、内外部暴力风险、民族宗教问题、违约风险、

资本转移风险。 

政策干预风险是指东道国出于保护本国企业或

产业目的，东道国政府通过立法或行政命令，改变原

有政策，甚至要求外资企业多交税或者不让其进入某

些行业或项目所产生的风险[15]。 

就东道国政府腐败程度的风险来说，引进中国高

铁的决策不仅限于一个企业，而是由东道国政府决定，

那么政府的稳定程度，是否腐败以及政府效能的状况

将直接决定中国高铁能不能实现走出去的第一步。 

内外部暴力风险是来自东道国内部或外部各种

因素引发的暴力斗争或者骚乱导致投资方的有形财

产和人员人身安全遭受损害、铁路工程建设无法顺利

进行的风险，它包括战争、示威游行、恐怖袭击和针

对投资者的群体性暴力事件[15]。由于铁路对整个线路

沿线所涉及的区域都会造成影响，当地群众对铁路的

态度也容易更加严厉，相应的铁路从建设到运营所面

临的政治环境也就更为严峻。 

民族宗教问题所带来的政治风险主要表现为宗教

冲突。宗教冲突所带来的后果往往是连年的内乱以及

恐怖主义的横行，它威胁铁路项目建设人员的人生安

全以及影响项目的正常推进，这一风险是不可忽略的。 

政府违约是指东道国政府违反部分或全部协议

条件，导致跨国企业无法按原合同或协议继续执行相
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关投资约定，并导致跨国企业产生重大的经营损失[10]。

违约行为的产生也将使中方前期投入的资金遭受巨

大损失[3]。 

资本转移风险也可以称作外汇管制风险，主要指

东道国政府由于国际收支危机，对于外商的投资本金、

利息、利润和许可费等无法提供兑换或限制转移回母

国以及增加转移成本等产生的风险[16]。 

1.2  东道国与母国以及东道国与东道国之间的 

政治风险 

东道国与母国作为平等的主体，应该考虑的是多

国之间的一个排列组合关系，如图 1 所示。令 A 为

母国即中国，B，C，D，E，F，G为项目所涉及的东

道国。这类政治风险关系首先应该涉及到母国与东道

国产生的政治风险 AB，AC，AD，AE，AF，AG。

母国与东道国政治风险应当从战略合作关系、中方与

东道国收入差异、地理距离、政治地位、收入差异、

领土纠纷、宗教冲突、反华态势等可能产生风险的多

个方面考虑。 

 

图 1  多东道国跨境铁路政治风险的构成 

Fig.1  Political risk constitution of multi- 

host-country cross-border railway  

注：图 1 中，Ni 为外部国家。 

 

多东道国跨境项目连通的是整个线路上所有国

家，所以，东道国与东道国之间的政治风险涉及到的

是整个线路的所有国家之间的合作，只是相对来说，

相邻东道国之间涉及到直接的对接，所以，政治风险

更为突出。如果东道国 B 与 C 之间存在政治冲突，

或 B 与 D 之间存在极深的国家关系矛盾，那么，项

目在 B 国就会遇到困难，根本不可能修建到 C 或 D

国。所以，多东道国跨境项目与单东道国跨境项目不

同，它是多个国家主体间的协同工程，而不仅仅局限

于两个国家主体之间。 

1.3  外部政治风险 

高铁“走出去”建立了一种前所未有的良好机会，

但是，竞争对手诸方面的利益、各种外交政治利益，

都会造成外部政治风险。如图 1所示，这些外部国家

N1，N2，N3对多东道国某一个环节的干预都会影响

到整个跨境铁路项目，所以，本文引入外部政治风险

进行衡量。 

2  基于贝叶斯网络的政治风险算例分析 

例如中亚高铁项目，其起点是乌鲁木齐，经中亚

地区最终到达德国，与古老的丝绸之路不谋而合[1]，

由于这些国家都具有较为复杂的政治风险环境，所以，

在对东道国进行单独政治考量的同时，母国与众多东

道国之间产生的类似于排列组合的关系以及外部主体

的影响构成了极为错综复杂的政治风险因素。 

2.1  贝叶斯网络分析的实现 

贝叶斯网络（Bayesian network）又称信念网络

(Belief network)，或有向无环图模型(Directed acyclic 

graphical model)，是一种概率图形模型，于 1985 年

由 Judea pearl首先提出。它是利用有向无环图（DAG）

中已知的一组随机变量 { }1 2
, , ,

n
X X X� 及其 n 组条件

概率分配的性质来进行计算。贝叶斯网络的有向无环

图中的节点表示随机变量，连接箭头代表这两个随机

变量是具有因果关系或非条件独立的。两个节点间以

东道国自身政治风险 东道国与东道国政治风险

东道国与母国政治风险

外部政治风险

N1 N2 N3 

A B C D E F
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一个单箭头连接在一起，箭头表示“果”或“子节点”，

箭尾表示“因”或“父节点”，两节点之间则会产生

条件概率值。 

利用贝叶斯网络进行风险分析的一般步骤为： 

（1）选取项目专家，构造风险调查问卷（如表 1），

用 Ri表示政治风险因素 i（i=1，2，3，…，n）。发生

概率评分用 1 到 5 表示从低到高五种等级。1 表示该

风险发生概率极小，2表示发生概率较小，3表示发生

概率中等，4表示发生概率较大，5表示发生概率极大。

损失程度评分也用 1至 5表示从低到高五种损失程度

等级，1表示造成损失程度极小，2表示损失程度较小，

3表示损失程度中等，4表示损失程度较大，5表示损

失程度极大。 

表 1  风险调查表 

Tab.1  Risk survey table 

序号 风险指标 发生概率评分 损失程度评分

1 政治风险因素 R1 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

2 政治风险因素 R2 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

3 政治风险因素 R3 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

4 … 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

5 政治风险因素 Rn 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

 

结合调查结果，依据风险矩阵[14]（如图 2），对

风险进行定级，State1, State2, State3分别代表从低到

高的三种风险状态：安全、中等以及危险，并以此等

级状态整理评分结果。例如，若专家甲对于政治风险

R1的评分分别是发生概率打分为 3，损失程度打分为

2，则对应的风险状态为 State2。由此可以整理出每

一位专家对每一项风险因素的打分。 

 

发生概率 

图 2  风险矩阵 

Fig.2  Bayesian risk matrix 

（2）利用 GeNIe软件，引入数据，根据实际情况

结合专家意见构造有向无环图（如图 3 所示）。在图

中 R1为父节点即为因，其导致了 R2以及 R3的发生，

所以 R2及 R3为子节点即果。 

 

图 3  有向无环图 

Fig.3  Acyclic graph with directions 

 

（3）通过节点定义，参数学习得到贝叶斯网络计

算结果。根据风险等级概率分布及接受准则（如表 2

所示），进行结果分析。 

 

表 2  贝叶斯网络风险分级评价标准
[8]
 

Tab.2  Risk rating standard of Bayesian network 

风险等级 接受准则 处理措施 

State1 可接受 
风险较小，可以不采取处理措施，

但需要加以监测 

State2 不期望 
风险较大，需要采取处理风险措

施，并加以监测 

State3 不可接受
风险最大，必须加以重视，采取措

施规避风险 

 

政治风险因素在识别完成之后，往往存在难以量

化的特点，即使可以量化，有时在实际中也常常得不

到完全的情报，而为了获取相对完整的数据,在时间

精力金钱上也将花费巨大的代价。并且，海外多东道

国跨境铁路的政治风险研究应该将政治因素分析与

整体风险分析相结合。因此，利用贝叶斯网络，对专

家估计进行量化分析，以后验概率优化先验概率，通

过不完全的信息得到相对可靠的结果，在项目实施之

前对项目政治风险做出评估以做到为中方预警的目的。 

2.2  基于贝叶斯网络政治风险算例分析 

根据政治风险因素，考虑该类跨境铁路的特点，初

步建立中亚高铁项目的政治风险指标体系如表 3所示， 

 5 State2 State2 State3 State3 State3

损
失

程
度

 

4 State2 State2 State2 State3 State3

3 State1 State2 State2 State2 State3

2 State1 State1 State2 State2 State2

1 State1 State1 State1 State2 State2

  1 2 3 4 5 



 

   

Ta

风险

主体

B

D

F

AB

AD

 

 

 6 

ab.3

险 

体 

B 

D 

R

R

R

R

R

R

R

F 

R

R

R

R

R

R

R

B R

D R

   

3  P

序 

号 

R1 

R2 

R3 

R4 

R5 

R6 

R7 

R15 

R16 

R17 

R18 

R19 

R20 

R21 

R29 

R30 

R31 

R32 

R33 

R34 

R35 

R43 

R45 

R

 

 

Pol

政

政

腐败

政

民

资

政

腐败

政

民

资

政

腐败

政

民

资

国

国

R2 

R5 
? 

表

itic

政治

政策

败政

政局

内外

民族

资本

政

政策

败政

政局

内外

民族

资本

政

政策

败政

政局

内外

民族

资本

政

国家

国家

? 

R4 
?

R7 

表 3 

cal 

治风险

策干预

政府效

局稳定

外部

族宗教

本转移

政府违

策干预

政府效

局稳定

外部

族宗教

本转移

政府违

策干预

政府效

局稳定

外部

族宗教

本转移

政府违

家关系

家关系

Fig

R3 
?

R1
? 

? 

 算

ris

险因

预风

效率

定程

部暴力

教问

移风

违约

预风

效率

定程

部暴力

教问

移风

违约

预风

效率

定程

部暴力

教问

移风

违约

系风

系风

g.4 

? 

1 
? 

R

R43

R4

例政

sk 

因素 

风险 

率低下

程度 

力 

问题 

风险 

约 

风险 

率低下

程度 

力 

问题 

风险 

约 

风险 

率低下

程度 

力 

问题 

风险 

约 

风险 

风险 

 B

6 
? 

3 
? 

49 
? 

R

政治

inde

风

主

下 

下 

下 

aye

11 
? 

R

R

R

风险

ex 

风险

主体

C 

E 

G 

AC

AE

sia

R14 
? 

R12 
?

R9
?

交通

险指

sys

险

体 

序

号

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R

R4

R4

R4

C R4

E R4

n n

R

? 
R8 

R10

通运

标体

tem 

序 

号 

R8 

R9 腐

10 

11 

12 

13 

14 

22 

23 腐

24 

25 

26 

27 

28 

36 

37 腐

38 

39 

40 

41 

42 

44 

46 

etw

R44 
? 

R5

R1

? 

0 
? 

运输工

体系

of 

政

政

腐败

政

民

资

政

腐败

政

民

资

政

腐败

政

民

资

国

国

图

ork

50 
? 

R

R1

3 
? 

工程

系 

th

政治风

政策干

败政府

政局稳

内外

民族宗

资本转

政府

政策干

败政府

政局稳

内外

民族宗

资本转

政府

政策干

败政府

政局稳

内外

民族宗

资本转

政府

国家关

国家关

图 4

 of

R54 
? 

R2

9 
？

R

R16

程与信

e e

风险

干预

府效

稳定

外部暴

宗教

转移

府违

干预

府效

稳定

外部暴

宗教

转移

府违

干预

府效

稳定

外部暴

宗教

转移

府违

关系

关系

  中

 po

21
？

R18
？

6 
? 

R

信息

xam

险因素

预风险

效率低

定程度

暴力

教问题

移风险

违约

预风险

效率低

定程度

暴力

教问题

移风险

违约

预风险

效率低

定程度

暴力

教问题

移风险

违约

系风险

系风险

中亚

lit

R4

？
R1

R17
?

息学报

ple

素

险

低下

度

力 

题

险

险

低下

度

力 

题

险

险

低下

度

力 

题

险

险

险

高铁

ica

R51

45
？

15
？

R2

报  

 

下

下

下

铁政

l r

1
?

20
?

R

  

续

母

专

建

R

G

在

最

状

引

政治风

isk

R26
？

R2

  2

续表

风险

主体

AF

BC

DE

FG

母国

专家

建设

Ri的

向无

GeN

在不

由于

最高

状态

引入

风险

ks i

R28

R25

23
？

R2

2017

表 3

险

体

序

号

F R

C R

E R

G R

假

国，

家调

设的

的发

结

无环

将

NIe

不同

于调

高风

态的

入东

险贝叶

n a

？

？
R2

24
？

7年

序

号

47

49

51

53

假设

其它

调查

的专家

发生

结合专

环图如

将处

分析

同风

调查

风险状

的概率

东道

叶斯

a ce

R46

22
？

R

   

政

国

国

国

国

国家

它字

问卷

家 2

生概率

专家

如图

理后

析软

险等

数据

状态

率最

国邻

斯网络

entr

？

R52

R

27
？

  

政治

国家

国家

国家

国家

家 A

字母

卷，选

20 名

率评

家意

图 4

后的

软件

等级

据显

态概

最高

邻国

络

al 

？

R

R33
？

R3

第 1

风险

关系

关系

关系

关系

A，B

母分别

选取

名，

评分

意见

4所示

的数

件进行

级下

显示

概率

高，所

国政

asi

Rn

R35
？

R32

30
？

1期

险因

系风

系风

系风

系风

B，

别表

取国

完

分以及

以及

示。

数据输

行参

的发

示东道

均小

所以

治风

an 

？

R
？

2
？

R

R3

素

险

险

险

险

C，

表示

国家

完成

及损

及指

。

输入

参数

发生

道国

小于

以，

风险

hig

R47
？

R29
？

1
？

R

风

主

A

C

E

N

N

N

D，

示六个

关系

跨境

损失

指标

入贝

数学

生概

国非

于等

这部

险的

gh-s

R

？

R34 
？

风险

主体 

AG 

CD 

EF 

N1 

N2 

N3 

，E

个假

系学

境高

失程度

当中

贝叶

习，

率

非邻

于

部分

部分

pee

R53 
？

？
R4

序

号

R4

R5

R5

R5

，F

假设

学者

高铁

度评

中的

斯网

求

（如

国之

5%

分风

分。

d r

？

0 
？

R42

R

R37

序 

号 

8 

0 

2 

4 外

F，G

设东道

以及

项目

评分

的实

网络

解各

如图

之间

，且

险在

 

ail

2 
？

R39 
？

7 
？

R

政治

国家

国家

国家

外部政

G，

道国

及从

目的

分。 

际关

络模

各政

5 和

间的

且处

在模

 

R48 

R36
？

38 
？

治风

家关

家关

家关

政治

其中

国，

从事

的各

关系

模型

政治

和 6

的政

处于

模型

？

R4

6 
？

风险因

关系风

关系风

关系风

治关系

中 A

由此

海外

风险

系，建

中，

风险

6 所

治风

最低

中只

41
？

因素

风险

风险

风险

系风

A表

此构

外铁

险因

建立

利

险因

所示

风险

低风

只考

素 

险 

险 

险 

风险

表示

构造

铁路

因素

立有

利用

因素

），

险的

风险

考虑

造

路

有

险

虑



 

 

 

基于于贝贝叶斯

F

Fig

斯网

ig.5

g.6 

网络的

5  B

 Ba

的海

Bar 

ar G

海外多

图

gra

图

Gra

多东

图 5 

aph 

图 6 

phs 

东道国

 参

of 

 参

of 

国跨

参数学

pa

参数学

pa

跨境铁

学习

ram

学习

ram

铁路

结果

ete

结果

ete

路投资

果柱

r l

果柱

r l

资项

柱状图

ear

柱状图

ear

项目政

图(左

nin

图(右

nin

政治

左半

g r

右半

g r

治风

半部分

esu

半部分

esu

险研

分)

lts

分)

lts

研究 

(Le

(Ri

   

ft 

ght

   

par

 pa

王顺

t) 

rt)

顺洪

  

洪 等等 

 

 

   7     



交通运输工程与信息学报      2017年      第 1期
 

    8     

 

 

 

3  结果分析与检验 

由参数学习结果可知，该算例政治风险主要来源

于东道国国内，东道国与母国之间以及东道国与东道

国之间的政治风险因素都处于较低风险水平。 

A国国内的政局稳定程度、内外部暴力、民族宗

教问题以及政府违约所产生的政治风险处于较高水

平，处于 State3状态的可能性达到了 60%及以上；B

国的政府腐败及效率低下、政局稳定程度、内外部暴

力以及民族宗教问题处于 State3 状态的可能性极大，

达到了 65%及以上；C国国内政治风险水平较高的因

素主要为政府腐败及效率低下、民族宗教以及政府违

约，处于 State3 的概率依次为 50%、65%、50.4%；

D 国国内的政治风险主要集中于政府腐败及效率低

下、政局稳定程度以及内外部暴力，处于 State3的概

率依次达到了 55%、75%、80%；E 国国内的关键性

政治风险因素为政局稳定程度以及内外部暴力，处于

State3 的概率分别为 55%、60%；F 国国内的政治风

险处于 State3 状态的可能性较小，风险因素 State3

状态的得分均小于等于 10%，处于 State1状态的可能

性普遍较大。 

母国与六个东道国之间的政治风险均处于 State2

或 State1水平，东道国与东道国之间的政治关系也均

处于 State1或 State2水平，其中，处于 State3概率相

对较高达到了 37%，但是其处于 State2状态概率最大，

属于可以接受的水平。 

如表 4 所示，根据模型后验概率所得结果可知，

该算例的政治风险情况属于 State1以及 State2水平的

可能性相近，而处于 State3状态的可能性极小。由此

评估结果可知，该算例政治风险水平处于可以接受的

范畴，可以不采取处理措施，但需要加以监测。 

 

表 4  算例政治风险整体水平 

Tab.4  Political risk of the example in the overall 

level 

政治风险状态 风险概率 

State1 0.523 

State2 0.476 

State3 <0.001 

4  结束语 

本文基于多东道国跨境铁路的特性，构建政治风

险指标体系，引入假设国，运用贝叶斯网络，获取各

风险因素以及整体跨境项目的政治风险状况。通过算

例结果的分析与检验，该跨境铁路政治风险指标体系

以及贝叶斯网络的适用性得到了验证。本文的不足主

要存在于模型与实际的结合，因此，进一步的深入研

究是将该政治风险指标体系与贝叶斯网络模型结合

运用到实际的海外跨境铁路项目之中，在实际项目中

更有针对性地对指标与模型进行改进与完善。 
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