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摘 要 

 

依托现有铁路货运站的资源，加快其向现代物流中心的转型是我

国综合运输与物流体系建设的客观需要，是铁路货运改革发展的重要

战略选择。同时也是发挥铁路比较优势、构建和谐铁路的重要战略举

措，对实现铁路货运又好又快发展具有深刻而长远的战略意义和重大

而紧迫的现实意义。 

首先，本文根据铁路货运站与现代物流中心的区别和联系，分析

了铁路货运站向现代物流中心转型的必要性，并对转型进行了优劣势

分析，提出了转型的具体策略，包括分类转型策略、功能拓展策略、

经营策略。其次，得到了铁路货运站向现代物流中心转型的实施方法。

在方法的提出过程中，运用 BPR 对铁路货运站现有作业流程进行再

造，解决了货运站场组织结构的重组，即由现有职能型组织结构最终

转向流程导向型组织结构。再次，运用 CRAFT 方法对铁路现有货运

站布局进行了优化，通过对综合性和专业性货运站布局的优化证明此

方法在货运站布局优化中的可行性和有效性。最后，给出了铁路货运

站向现代物流中心转型的实施保障，并结合常德地区货运站向现代物

流中心转型的实际案例，佐证了铁路货运站向现代物流中心转型的可

行性和必要性，同时也验证了本文所采用方法和得出的结论的正确

性。 

关键词  铁路货运站，现代物流中心，转型，BPR， CRAFT  
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ABSTRACT 
 

Relying on the existing rail freight terminal resources to accelerate 
its transformation of modern logistics center in China is the objective 
requirements for an integrated transport and logistics system and an 
important strategic choice for rail freight reform and development. It is 
also an important strategic initiative that plays railways’ comparative 
advantage and builds a harmonious railway, and is of the profound and 
long-term strategic significance and major and urgent practical 
significance for the achievement of good and fast development for rail 
freight. 

Firstly, this paper analyzed the similarities and differences between a 
modern logistics center and the railway freight terminal, and it then 
summed up the inevitability of railway freight terminal transition to a 
modern logistics center. It also analyzed the advantages and 
disadvantages of the transition, and based on it, related strategies was put 
forward including categories transition strategy, functional strategies and 
business strategy. Secondly, implementation methods on the railway 
freight terminal transition to a modern logistics center had been studied, 
after applying the thinking of the BPR, the rail freight terminal processes 
was reengineered, through the advantages of processes that was 
reengineered, we described the feasibility of recycling. It also studied on 
the reorganization of organizational structure issue on the basic of process 
reengineering of the rail freight terminal. And then it used the method of 
CRAFT to optimize the existing rail freight yard warehouses, and through 
examples of how to optimize the integrated freight stations and 
professional terminal, it proved this method’s feasibility and effectiveness. 
Finally, safeguards of application of the transition was given, the paper 
used the case of Changde in this field, corroborated that the railway 
freight terminal transition to a modern logistics center was necessary and 
feasible, but also proved the method adopted by the article and the 
conclusions was correct. 
KEY WORDS  railway freight terminal, modern logistics center, 
transition ,BPR,CRAFT



 

 



 

 III

目录 
第一章  绪论 .......................................................1 

1.1 问题的背景和提出 ............................................1 

1.2 研究目的和意义 ..............................................3 

1.3 国内外研究现状 ..............................................4 

1.3.1 国内研究现状...........................................4 

1.3.2 国外研究现状...........................................6 

1.4 本文主要的研究内容 ..........................................7 

第二章 铁路货运站向现代物流中心转型问题分析 ........................8 

2.1 现代物流中心概念与特征 ......................................8 

2.2 现代物流中心与铁路货运站的联系和区别 ........................9 

2.3 铁路货运站向现代物流中心转型的必要性 .......................11 

2.3.1 铁路货运站发展现代物流中心的趋势......................11 

2.3.2 铁路货运站向现代物流中心的转型的必要性................12 

2.4 铁路货运站向现代物流中心转型的优劣势分析 ...................14 

2.4.1 内部优劣势分析........................................14 

2.4.2 外部机会与威胁分析....................................16 

第三章 铁路货运站向现代物流中心的转型策略 .........................18 

3.1 铁路货运站向现代物流中心的转型途径及实现模式 ...............18 

3.1.1 铁路货运站向现代物流中心的转型途径....................18 

3.1.2 铁路货运站向铁路物流中心实现的基本模式................19 

3.2 铁路货运站向现代物流中心分类转型的策略 .....................21 

3.2.1 货运站种类及其分类....................................21 

3.2.2 综合性货运站的转型策略................................22 

3.2.3 专业性货运站的转型策略................................22 

3.3 铁路货运站向现代物流中心转型的功能拓展策略 .................23 

3.4 铁路货运站向现代物流中心转型的经营策略 .....................27 

3.4.1 以存储为主的经营模式..................................27 

3.4.2 以批发销售为主的经营模式..............................28 

3.4.3 以运输和配送为主的经营模式............................28 

第四章 铁路货运站向现代物流中心转型实施 ...........................29 

4.1 铁路货运站作业流程再造 .....................................29 

4.1.1 BPR 的理论基础 ........................................29 

4.1.2 当前货运站的作业流程现状分析..........................29 



 

 IV

4.1.3 现代物流条件下货运流程改进分析 ........................30 

4.1.4 改进后的货运流程 ......................................33 

4.2 铁路货运站组织结构重组 .....................................35 

4.2.1 货运站组织结构现状分析 ................................35 

4.2.2 货运组织结构重组......................................35 

4.3 基于 CRAFT 法优化铁路现有货场仓库布局优化...................38 

4.3.1 基于 CRAFT 法货场仓库布局的优化........................38 

4.3.2 综合性货场仓库布局的优化..............................39 

4.3.3 专用性货场仓库布局的优化..............................42 

第五章 铁路货运站向现代物流中心转型的实施保障 .....................44 

5.1 铁路货运站向现代物流中心转型的思想保障 .....................44 

5.2 铁路货运站向现代物流中心转型的管理保障 .....................45 

5.2.1 引进现代企业管理组织制度..............................45 

5.2.2 提高铁路货运站的业务管理水平..........................46 

5.3 铁路货运站向现代物流中心转型的人才保障 .....................46 

5.3.1 加强物流专业人才的引进和培养..........................46 

5.3.2 完善人才绩效考核制度..................................47 

第六章 铁路货运站向现代物流中心转型案例分析 .......................49 

6.1 石长铁路及常德地区铁路货场概况 .............................49 

6.2 德山货场向物流中心转型的优劣势分析 .........................50 

6.3 常德地区铁路货场向现代物流中心转型策略 .....................51 

6.3.1 组建基于铁路货场的物流中心............................51 

6.3.2 拓展物流功能..........................................52 

6.4 德山铁路货场向物流中心转型的实施方法 .......................53 

6.4.1 重组货场作业流程......................................53 

6.4.2 货运组织结构调整......................................58 

6.4.3 铁路货场仓库布局优化..................................59 

第七章 结论与展望 .................................................61 

7.1 研究工作总结................................................61 

7.2 进一步的研究工作............................................61 

参考文献 ..........................................................62 

附录 ..............................................................66 

致    谢 ..........................................................69 

攻读学位期间主要的研究成果 ........................................70 



硕士学位论文   第一章 绪论 

 1

第一章  绪论 

1.1 问题的背景和提出 

     学位论文选题来自北京交通大学，铁道科学研究院和中南大学合作铁道部

项目《铁路现代物流中心建设发展规划、发展时机和发展模式研究》。 

铁路作为国家交通运输体系的主动脉，在我国的流通体系中起到了极其重要

的作用，是我国国民经济和社会发展的基础性支撑体系，保证了国家重点物资和

基础性物资的有效运输，从而在保障人民基本生活和社会生产方面创造了深远的

经济和社会效益。 

铁路货运站作为铁路货物运输的基本业务单位，在铁路货运发展中具有重要

作用。但是由于其体制僵化的原因，使得大部分铁路货运站近年来在同其它方式

运输企业的竞争中渐渐处于劣势。分析总结起来我国铁路货运站存在以下几个方

面的问题。 

（1）空间分布不合理 

从空间分布特点来看，我国铁路货运场站呈现比较明显的区域分布特点，分

布密度比较大的地区主要集中在京津冀为中心的华北地区、郑州为中心的河南中

原地区以及东北和东南地区，而在广大西部地区货运场站分布数量有限，尚未形

成比较完善的节点网络。此外，我国目前铁路货运场站间距平均为 19 公里，与

国外平均货运站间距 50 公里相比差距显著，站间距偏短更加加剧了铁路货运站

在全国范围内空间分布的不均衡性。深入分析还可以看到，我国东南部如长三角、

珠三角等经济比较发达的地区铁路网密度以及铁路货运场站分布密度相对于华

北地区略显较低，铁路货运设施的分布与经济发展分布呈现出一定的反差，而东

部地区是全国重要的“百货”货物集散以及生产基地，其高附加值物流服务需求

强大，而铁路目前在其中发挥的主导作用尚不明显。 

（2）规模小、布局分散 

从铁路货运场站规模来看 ，我国铁路货运场站规模较小，小规模货运站偏

多，年到发 10 万吨以下的货运站在车站总数比例中达 31.3%。如表 1-1 所示。

目前铁路货运场站呈现出规模小、布局分散的显著特点，导致摘挂列车等低档次

列车数量过多，使得铁路运输生产效率低下，影响了铁路运输能力的发挥，同时

还造成生产作业分散、人员冗余、劳动生产率及设备利用率低下、经营管理水平

低等问题，影响了铁路货物运输的服务水平，阻碍了货物快捷运输的发展。分散

受理、集中装车，发展大能力、大规模、功能齐全的新型货运场站是铁路货运站

未来发展的必然方向，同时也是铁路生产力布局调整和铁路货运专业化改革的重
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要目标。 

表 1-1  2005 年底货运办理站运量结构[1] 

局别 合计 
10 万吨以

上运量 
比例（%）

5-10 万吨

运量 
比例（%）

5 万吨以下

运量 

比 例

（%） 

哈 390 209 53.6 51 13.1 130 33.3 

沈 564 369 65.4 69 12.2 126 22.3 

京 426 348 81.7 47 11 31 7.3 

太 201 133 66.2 16 7.5 53 26.4 

呼 115 61 53 7 6.1 47 40.9 

郑 355 260 73.2 56 15.8 39 11 

武 171 119 69.6 14 8.2 38 22.2 

西 189 94 49.7 21 11.1 74 39.2 

济 249 179 71.9 8 3.2 62 24.9 

上 297 230 77.4 27 9.1 40 13.5 

南 251 158 62.9 23 9.2 70 27.9 

广 285 222 77.9 26 9.1 37 13 

柳 205 108 52.7 19 9.3 78 38 

成 309 266 86.1 23 7.4 20 6.5 

昆 143 91 63.6 9 6.3 43 30.1 

兰 120 77 64.2 15 12.5 28 23.3 

乌 78 47 60.3 6 7.7 25 32.1 

青 36 30 83.3 2 5.6 4 11.1 

合计 4371 3001 68.7 438 10 932 21.3 

 

（3）管理体制僵化 

从管理体制来看，铁路的整体改革略显滞后于其他部门，尽管目前铁路提出

跨越式发展战略，逐渐实行政企分离，撤销分局，同时组建成立中铁集装箱、中

铁特货以及中铁快运三大专业铁路货运公司，但铁路货运公司还没有真正成为市

场的主体；此外，铁路货运站还不是独立的经营实体，受上一级机构直接领导，

没有人、财、物的自主决定权，也没有自主经营权，不实行独立核算，开展自主

经营活动受到很大的限制，缺乏开拓进取的积极性。特别是条块分割的管理模式，

货运站只能按计划经营，年复一年地走着“年初下任务，年底调任务”的老路。 

（4）设施设备落后 
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从设施设备配置来看，铁路货场陈旧，现代化水平低，综合运输能力低，与

先进的运输组织形式不相适应。铁路货场主要担当大宗一般货物和杂品类货物的

装卸任务，品类繁多，组织工作复杂，并且直接影响铁路的声誉。但铁路多年来

对货场的建设重视不够，许多货场仓库仍是 20 世纪 50 年代修建的，装卸线路短，

不能成组出车，留置线不足。条件较好的货场组织一列集装箱直达列车，最少也

要 4~5 小时，绝大部分车站无设备条件组织直达列车。机构设备陈旧，灵活性差，

效率低。由于一个大的货运站往往有 3~4 个货场，分散在车站到发线的两侧及车

站的两端，与车站调车场间取送车作业多，交叉干扰严重，效率低，因此一辆货

车从到达车站，调入货场、卸后装车往往要用一天以上的时间，甚至更长。 

综上，我国铁路货运站的发展目前虽然取得了较大的成就，但仍然存在着货

运站空间布局不合理，资源优势发挥欠缺、整合力度不足，未能有效进行多式联

运以及缺乏铁路货运战略性发展的思考等问题。 

当我国铁路货运站被旧体制束缚得无喘气之机，物流行业在我国的发展却是

如火如荼。作为在我国陆地运输中占有主导地位的铁路货运业又一次处在必须做

出抉择的紧急关头，那就是怎样发展才能适应现代物流发展的需要，才能在物流

服务业中占得一席之地？ 

目前，在铁路运输企业进行深化改革之时，铁路货运站也正在积极的探索和

实践转变为现代物流中心，为社会提供优质的物流服务功能。向现代物流中心转

型是我国铁路货运站面对中国及世界经济发展浪潮做出的积极反应。如何借此契

机，发挥自身优势，整合企业资源，重构企业组织形式，形成真正意义上的现代

物流中心，从而在激烈的竞争中获得优势是铁路货运站必须着手解决的问题。 

1.2 研究目的和意义 

物流业是现代服务业的重要组成部分，物流中心的发展水平是衡量现代物流

业发达程度的重要标志。加快发展铁路现代物流中心，提高铁路现代物流中心在

货源组织中的作用，尽快使现代物流中心成为铁路运输系统的主导作业节点，是

推进铁路集中受理优化装车、加快铁路货运组织方式和经营模式变革的必由之

路；是发挥生产力布局调整成果、完善专业运输经营管理体制改革、有效建立铁

路快捷货运体系、提高铁路货运作业效率和综合服务水平的迫切需要；是适应未

来货运能力释放、扩大铁路对外开放新形势、实现铁路运输综合竞争力整体跃升

和跨越式发展的有效途径。加快发展现代物流中心，形成较为完备的铁路货运服

务体系，提供满足市场需求的多元化运输产品，也是解决铁路客货与运转部门协

调发展、富裕人员安置、促进全面建设和谐铁路的内在要求。 

铁道部最近规划建设了 20 个现代物流中心[2]，开展了有关问题的科学研究，



硕士学位论文   第一章 绪论 

 4

制定了一系列鼓励和支持发展的政策措施，取得了明显成效。但是，面对我国工

业化、城镇化、市场化、国际化的加速发展和铁路跨越式发展与和谐铁路建设形

势，当前在现代物流中心规划发展中还存在不容忽视的问题，特别是总体供给不

足、结构不合理、服务水平低、竞争力不强、设施装备落后、多元化投融资体制

受限、各类节点发展物流合力不足、既有布局与城市功能空间扩展不适应、市场

服务需求与货场功能设置不和谐、缺乏全路性物流中心发展总体规划等诸多问

题，严重制约了铁路在国家综合物流体系中比较优势和骨干作用的发挥。 

如何依托现有铁路货运站的现有资源，加快其向铁路现代物流中心的转型是

我国综合运输与物流体系建设的客观需要，是铁路货运改革发展的重要战略选

择，是发挥铁路比较优势、构建和谐铁路的重要战略举措[3-10]，对实现铁路货运

又好又快发展具有深刻而长远的战略意义和重大而紧迫的现实意义。 

（1）加快铁路货运站向铁路现代物流中心的转型是推进铁路集中受理优化

装车、加快铁路货运组织方式和经营模式变革的必由之路 

（2）加快铁路货运站向铁路现代物流中心的转型是发挥生产力布局调整成

果、完善专业运输经营管理体制改革、有效建立铁路快捷货运体系、提高铁路货

运作业效率和综合服务水平的迫切需要。 

（3）加快铁路货运站向铁路现代物流中心的转型是适应未来货运能力释放、

扩大铁路对外开放新形势，实现铁路运输综合竞争力整体跃升和跨越式发展的有

效途径。 

1.3 国内外研究现状 

1.3.1 国内研究现状 

目前，在我国铁路货运站向现代物流中心转型的研究领域中，主要有以下两

方面的特点。其一，在理论研究中，关注的焦点是物流的基本概念，研究者们以

此作为出发点，深入地探讨物流与运输之间的内在联系与区别，为铁路运输的物

流化发展提供了可行的理论依据。其二，在实践操作中，多数文献根据物流的特

征，借鉴国外物流的发展经验，侧重于对铁路货物运输的物流化发展的对策与措施

研究[11-19]。 

（1）生产实际研究 

生产实践是铁路运输系统完善其物流体系的最终环节，各个铁路局和站段对

铁路货运物流化的实践研究较多。 

文献[20]中，赵永利在分析北京铁路局货运向现代物流业拓展的必要性和开

展物流业的优势及劣势的基础上，提出了铁路货运向物流业拓展的思路，指出立
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足现有资源，拓展服务业务，积极变革转型，同时整合现有资源，开展综合性服

务，向第三方物流企业发展。 

文献[21]中王晓博在分析市场需求和太原东站货场优势的基础上，提出了发

展物流服务的设想，研究了物流服务的目标市场、业务模式和市场容量，指出铁

路货场的服务内容在原有基础上增加配送、信息、集装箱等，并提出新建复式仓

库，改造货场通道，合理配置车辆，改造出入口等改建货场的建议。 

陈治亚等在文献[22]中指出物流化发展是铁路货物运输企业的必然选择，铁

路货运企业必须运用现代物流理念来规划设计新型的货运站，提出位于或接近货

物集散处，与便利交通系统配合、与城市现状和发展规划密切配合、与编组站之

间有便利联系、停办运量过小车站的货运业务、调整枢纽内货运站分工和布局为

物流化铁路货运站布局设计须遵循的基本原则，并对物流化铁路货运站的选址、

功能、设施、设备的规划与设计进行了探讨。郭京波论述了现代物流管理下的站

场设计方针，提出站场设计中的系统化、人本化、信息化与服务化。  

在文献[23]中，许炳献介绍了洛阳铁路分局研究开发的物流信息管理与辅助

决策系统，该系统通过从 FMOS 系统提取原始数据信息，采用模块化的面向对

象编程技术实现程序的编制，利用数据仓库的挖掘和提取技术，对数据进行分析

和刷新，为单位(企业)提供某时段的物流信息和营销决策信息。 

（2）体制及宏观策略研究 

体制及宏观策略研究，对铁路货运物流化的方向指引作用，是原则性、导向

性的研究。 

在文献[23]中，黎青松等指出现代物流的特点与供应链综合管理趋势，决定

了未来物流业务发展的方向。进而要求铁路货物运输企业营销工作应立足物流大

系统， 

在企业组织、产品策略、多元经营等方面大力改进，以适应形势发展的需要。

在探讨应用物流思想指导铁路货运经营，充分研究物流市场，作好经营决策，立

足运输，拓宽物流业务，改革管理体制，增强市场快速反应能力等策略。 

李宗平等在文献[24]论证了基于物流大系统的铁路货运发展的必要性，分析

现代物流发展趋势为物流一体化、第三方物流及二者的结合，阐述了适合我国国

情和路情的综合物流代理模式，提出了渐进式的发展战略，以及优化营运模式、

加快物流基础实施建设、积极开展对外合作、建立与完善法律政策支持系统等具

体对策。 

在文献[25]中，叶怀珍通过对国外物流活动特点的介绍，分析了我国物流业

发展的动态和存在问题；指出我国铁路货物运输在物流过程中的作用，在经营好

铁路货物运输主业的同时，还要充分利用铁路在路网、仓库、设备和人力资源等
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方面的优势，深入拓展多样化的物流业务。 

从上述分析中可以看出，现阶段对于铁路货物运输向现代物流中心发展的研

究侧重于从宏观的角度分析铁路货运向现代物流发展的理论依据，结合物流的先

进理念，给出其实施对策。但是，我们也应该看到，在我国铁路货物运输引进现

代物流观念、推进物流管理的过程中，对于铁路货物运输业在面对现代物流观念

的时候表现出了应有的积极，但固有的思维模式往往使其难以找到切入点，仍然

使用传统的技术装备、沿用经验主义的管理方式；事实上，它最需要的就是现代

物流管理的具体操作方法及其相应的理论指导。 

1.3.2 国外研究现状 

在铁路运输系统中，对于初步完成经营管理改制的西方和日本等发达国家的

铁路公司，在经营运输业的同时，纷纷将触角深入到物流中心，普遍收到了良好

的效果。 

例如日本铁路货运公司（JR 货物公司）现已逐步扩大成为与铁路货物运输

相关联的事业部门。德国铁路货运部门（D.B.Cargo）1998 年制订的企业目标是

要在欧洲铁路运输和物流服务方面居于领先地位，为客户提供所需的全部信息，

以顺利完成其与运输相关的物流服务，并为这个目标制订了详细的实施措施。美

国国内铁路公司为适应全球经济一体化的发展，发挥在国际物流供应链中的重要

作用，迅速转变管理体制，由独立经营走向联合经营。1995 年，美国伯林顿北

方铁路（BN）和圣大菲铁路（SF）合并；96 年联合铁路公司（Conrail）与南太

平洋公司（SP）合并；96 年美东部切西滨海铁路（SCX）、诺福克南方铁路（NS）

将与 Conrail 联合铁路公司合并，可以使芝加哥以西，南到墨西哥湾，西至太平

洋延岸 27 个州和加拿大两省联成一片，满足了墨西哥、加拿大、美国三国开发

自由贸易区的国际物流需要。瑞士联邦铁路和意大利国铁为满足国际物流需要和

经济一体化的发展而结成联盟；欧洲的航空货运与铁路货运也将走向合作；德国

铁路与荷兰铁路合并其货运业务建立一个新的国际铁路货运公司，积极开展国际

物流服务等[2-8]。 

可见，在发达国家，铁路货物运输正在积极开展个性化物流服务，向物流中

心的方向发展，并且突破了传统单一的运输模式，通过并购其它运输公司，积极

向其它运输方式的业务延伸，向国际物流中心发展。 

本文在前人的理论及研究成果的基础上，从现有铁路货站向铁路现代物流中

心转型的角度对我国铁路货运站在面对当今激烈的竞争形势下，如何确定自己的

转型测落在理论上进行了探讨，为实践提供借鉴和帮助。 
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1.4 本文主要的研究内容 

本文从铁路货场与物流中心的区别入手，分析了铁路既有货场向物流中心转

型的可行性与必要性，并且根据既有货场现状及问题，研究出物流中心发展的几

种模式，并根据这些提出了其转型策略。 

全文的内容从七个章节展开： 

第一章从选题背景、研究意义和相关问题的国内外研究现状等进行介绍。 

第二章根据现代物流中心与铁路货运站的区别和联系，分析铁路货运站向现

代物流中心转型的必要性，以及铁路货运站向现代物流中心转型的优势和劣势。 

第三章研究铁路货运站向现代物流中心转型的策略。包括转型途径及实现模

式，以及货运站向现代物流中心的分类转型策略，并确定功能拓展策略和经营策

略。 

第四章研究铁路货运站向现代物流中心转型的实施方法，运用BPR的思想对

铁路货运站作业流程进行再造，通过再造后的优势分析，说明再造的可行性。紧

接着研究铁路货运站基于流程再造的组织结构的重组问题。最后研究如何运用

CRAFT法优化铁路现有货场，并通过实例分析如何用此方法分别优化综合性货

运站和专业性货运站，证明该方法的可行性。 

第五章为铁路货运站向现代物流中心转型的实施保障。分别从思想观念更

新，管理体制改革，物流人才引进与培养等角度讨论了铁路货运站向现代物流中

心转型实施成功的措施保障。 

第六章结合常德地区货运站向现代物流中心转型的实际案例，佐证了铁路货

运站向现代物流中心转型的可行性和必要性，同时也验证了本文所采用方法和得

出的结论的正确性。 

第七章结论与展望。
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第二章 铁路货运站向现代物流中心转型问题分析 

2.1 现代物流中心概念与特征 

在我国独特的经济地理特征和经济发展环境下，铁路在社会经济发展中不可

替代的作用日益显现。随着全国交通运输的货运量迅速增加，运输方式变得更加

多样化、运输工具的快速发展、高速道路交通快速发展、物流成本日益要求降低、

贸易形式变化多端，这使得我国铁路在现代物流环境下逐渐失去过去的交通运输

强大优势，为了更好的实现铁路又好又快发展，铁路应该逐步向现代物流进行转

型，而发展规模化的铁路现代物流中心就是其重要发展途径之一。 

（1）现代物流中心的概念 

物流中心[26](Logistics Center)是现代物流网络中的物流节点，或者说是物流

据点、流通中心、分销中心、集配中心等。在现代物流网络中，这些节点不仅执

行一般的物流职能，而且越来越多的执行指挥调度、信息处理、作业优化等神经

中枢的职能，是整个物流网络的灵魂所在。因此，又被称为物流中枢或物流枢纽。 

另外一种普遍的说法是：凡从事大规模、多功能物流活动的场所即可称为物

流中心。物流中心的主要功能是大规模集结、吞吐货物，因此必须具备运输、储

存、保管、分拣、装卸、搬运、配载、包装、加工、单证处理、信息传递、结算

等主要功能，以及贸易、展示、货运代理、报关检验、物流方案设计等一系列延

伸功能。 

随着现代物流的不断发展，人们对物流中心的认识也在不断提高。《中华人

民共和国物流术语标准》[16]给物流中心下的定义是：物流中心是指从事物流活动

的场所或组织，应具备符合下列要求：①主要面向社会服务；②物流功能健全；

③完善的信息网络；④辐射范围大；⑤少品种、大批量；⑥存储、吞吐能力强；

⑦物流业务统一经营、管理。这虽然勾画出了物流中心的基本轮廓，但也有模糊

之处，如“主要面向社会服务”一条，就不能将众多的生产加工企业自备的物流

中心包括在内，海尔集团的物流中心、林德物流中心、日本小松补给中心和日本

王子物流中心都属于企业自备的物流中心，而众多的面向社会服务的物流中心，

其物流业务恰恰是由多家物流公司进行管理。再如“少品种、大批量”这一条，

日本东京平和岛物流基地，德国不莱梅物流中心，都有多家物流公司进驻，“大

批量”是没有问题的，而“少品种”却不十分准确，因为除了石油、煤炭等专用

物流中心外，几乎所有的物流中心都经营着多种物品。所以给物流中心确定一个

模糊包容性较强的基本含义比下一个精确的定义更为符合实际。 

不管怎样，由上述的定义和其特点可以看出：物流中心是综合性、地域性、
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大批量的物资位移集中地，它集商流、物流、信息流和资金流为一体，成为产销

企业间的中介。 

（2）现代物流中心的特征 

随着现代物流中心的发展，普遍而言，国际上的物流中心的特征[17，18]如下： 

①物流中心的规模较大，超出了原有的仓库概念。在日本，20 世纪 70 年代

以前的物流中心建筑面积在 5000~10000 平方米左右。70 年代以后，出现了许多

10000 平方米以上的建筑。东京物流团地的建筑面积更是超过了 40 万平方米。 

②物流中心功能齐全，附属设施较为齐全。一般来说物流中心基本上具有以

下功能：集货发货、储存、分拣、加工包装、配送、商品展示与贸易和信息处理

功能。即使是较小的物流中心，也拥有集装箱场站和装卸、搬运、起重设施等。

因此，除了主体建筑占地以外，其它设施占地几乎等于或大于主体建筑的占地面

积。 

③物流中心的服务设备机械化和自动化的程度较高、种类较多。现代物流中

心开展多种物流服务，每种服务都需要一定的物流设备和设施，这决定了物流设

备和设施的多样化；同时为了提高物流中心的作业效率和物流服务水平，物流中

心选用的设备设施要有较高的自动化水平。 

④不同运输方式在铁路现代物流中心的紧密结合[27]。物流中心能够实现对

顾客的全过程物流服务，从顾客手中接受货物，经过短途的配送、长途运输，以

多式联运的方式实现货物从发货人到收货人的转移。在不同的运输方式的相互衔

接时，通过详细的计划和安排，实现不同运输方式的紧密结合。 

⑤物流中心尤其是大的物流中心都分布在城市郊区、交通运输枢纽如车站、

码头、机场、公路交汇处等。一般距城市边缘 540 公里之间。 

⑥物流中心均采用了高科技的管理手段，主要是采用了计算机管理。日本小

松的补给中心 20 世纪 70 年代就使用计算机进行管理，三十年多年来不断进行更

新换代，自动化程度较高。例如采用射频技术或条码技术自动采集货物信息，由

计算机整理信息后发出自动存货、补货、分拣、传送、包装、装卸指令，完成相

应作业。物流中心实际上是高新技术使用集中的场所。 

2.2 现代物流中心与铁路货运站的联系和区别 

（1）现代物流中心与铁路货运站的相似点 

铁路货场属于广义物流中心范畴，目前仅作为一种主要物流基础节点设施存

在并发挥作用。尽管铁路货场与狭义物流中心的社会功能与服务要求存在差距，

但二者之间存在内在联系[19]。 

通过二者之间的分类方法和定义，可以总结得出它们的相似点： 
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①铁路货运站和物流中心都具有存储物资的功能，并且物资都是在这个场地

精心装卸搬运，都可以组织货物运输与配送、同时还可能是干线运输起始点。 

②铁路货运站和现代物流中心的业务功能都是物流功能的一部分。 

（2）现代物流中心与铁路货运站的区别 

铁路货运站与现代物流中心的分类标准不一样，他们在社会上所起的作用也

不同，经过详细的比较分析，总结出两者的区别，如表 2-1 所示。 

表 2-1 铁路货运站与现代物流中心的区别 

区别

项目 
铁路货运站 现代物流中心 

功能 

以运输作业为主，辅之临时的存

储、装卸等活动，有少量延伸服

务，仅限铁路运输，功能单一。 

对货物的全程物流活动，包括配送、仓储、包

装、流通加工、运输、信息服务、物流咨询等，

服务铁路，面向社会开展物流，功能系统全面。

场地

设施 

主要用来暂存货物，场地规模较

小、仓库类型单一。 

除铁路运输需要的场地设施外，还考虑仓储、

配送、流通加工等服务的设施，面积要求大，

场地规模大，仓库的类型多，用途多。 

信息

系统 

主要为铁路运输生产服务，与顾

客的共享差，功能较单一 

服务货物的全部物流活动，与顾客的共享能力

强，系统响应要求快速、准确，功能更强。 

 客户

服务 

以运输生产为主，客户服务观较

弱。 

以顾客为中心，为顾客提出全面的物流解决方

案。 

服务

范围 

服务领域较小，服务对象以大宗

货物的运输为主，小货主易被忽

视。 

服务的顾客类型多，除大宗货物外，口用品、

家电、食品、服装等各种小批量多品种的货物

也是服务的主要对象。服务领域广。 

机械

设备 

以装卸机械为主，品种较单一，

数量少，自动化程度较低。 

机械设备种类多样，有装卸设备、加工设备、

包装设备、拣选设备等，械化、白动化程度高。

 服务

标准 

以完成运输任务为标准，没有和

顾客的需求结合，标准低。 

以高效、准时、安全、快速为准则，与顾客的

生产、销售等活动紧密相接，标准高 

经营

管理 

以铁路内部的运输生产管理为主

要目标，市场的适应能力较差。 

面向市场和顾客的全方位管理，市场的适应能

力更强。 

客户

关系 
单纯的运输关系。 

长期协作，通过顾客全方位物流解决方案形成

战略伙伴关系或战略联盟，协同发展。 
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2.3 铁路货运站向现代物流中心转型的必要性 

2.3.1 铁路货运站发展现代物流中心的趋势 

铁路货运站沿着现代物流中心的方向发展，必须遵循循序渐进的原则，是逐

步走向完善的一个漫长过程。 

（1）现代物流中心的来源 

铁路货运站建立现代物流中心有两种模式[27]： 

①对既有货运站的改建，这是对既有的铁路货场按照物流作业的要求进行局

部的改建或者是把既有货场的作业组织方式物流化。这种铁路现代物流中心一般

是铁路自己经营，部分功能或设施可能外包，如使用中心外的社会车队进行配送

或者仓库出租等。 

②新建铁路现代物流中心 

在铁路新建时，将铁路货运站规划成铁路现代物流中心，并一次性系统建成。

这样建成的铁路现代物流中心是一体化的物流中心，由于是一次性规划、一次性

建成，并与铁路的其它运输设备相配套，因而可以较好地适应铁路物流发展的需

要，在设施的规划、设备的配备、信息系统的建设和物流作业的组织等方面都能

较好地适应顾客的要求，物流服务的水平高，自动化、信息化程度也较好。 

（2）铁路现代物流中心的发展趋势 

不管是铁路综合型物流中心还是专业型物流中心，它们的发展趋势主要是：

一体化、专业化、信息化、规模化、现代化和自动化[28]。 

①一体化。货运站和铁路现代物流中心一体化，许多现有的货运站都将进一

步改建或逐步发展为铁路运输和物流服务一体化的铁路现代物流中心。 

②专业化。货运站和铁路现代物流中心的专业化，相当部分的货运站将进一

步专业化，主要从事铁路运输业务，而将其它的物流服务交由物流中心来完成，

货运站和铁路现代物流中心相互协调、共同发展。 

③信息化。铁路现代物流中心将在信息化方面得到长足的发展，形成为顾客

全方位物流解决方案的坚强基石，系统响应速度将会更快，系统功能将更加完善，

进而全面提升铁路现代物流中心的服务质量。 

④规模化。铁路现代物流中心的功能将进一步扩大，并大大超出铁路运输的

服务范围，一般物流服务的功能将会得到显著加强，铁路现代物流中心的规模将

会进一步扩大，并将出现若干铁路物流园区。 

⑤现代化、自动化。铁路现代物流中心现代化、自动化程度将会进一步提高，

各种大型物流机械和设备将会得到普遍运用，物流中心的效率将会大大提高，随

着铁路现代物流中心规模的扩大，自动化立体仓库也将会出现。 
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2.3.2 铁路货运站向现代物流中心的转型的必要性 

面对我国工业化、城镇化、市场化、国际化的加速发展和铁路跨越式发展与

和谐铁路建设形势，当前在铁路货运规划发展中还存在不容忽视的问题，特别是

总体供给不足、结构不合理、服务水平低、竞争力不强、设施装备落后、多元化

投融资体制受限、各类节点发展物流合力不足、既有布局与城市功能空间扩展不

适应、市场服务需求与货场功能设置不和谐、缺乏全路性物流中心发展总体规划

等诸多问题[27-30]，严重制约了铁路在国家综合物流体系中比较优势和骨干作用的

发挥。 

在国内外经营发展环境都发生深刻变革的情况下，我们应充分认识到，根据

国内外铁路货运发展的总体方向，借助既有优势、抓住铁路跨越式发展和和谐铁

路建设的黄金机遇期，大力发展铁路现代物流中心是我国综合运输与物流体系建

设的客观需要，是铁路货运改革发展的重要战略选择，是发挥铁路比较优势、构

建和谐铁路的重要战略举措。 

加快发展铁路现代物流中心，提高铁路现代物流中心在货源组织中的作用，

尽快使铁路现代物流中心成为铁路运输系统的主导作业节点，是推进铁路集中受

理优化装车、加快铁路货运组织方式和经营模式变革的必由之路；是发挥生产力

布局调整成果、完善专业运输经营管理体制改革、有效建立铁路快捷货运体系、

提高铁路货运作业效率和综合服务水平的迫切需要；是适应未来货运能力释放、

扩大铁路对外开放新形势、实现铁路运输综合竞争力整体跃升和跨越式发展的有

效途径。加快发展铁路现代物流中心，形成较为完备的铁路货运服务体系，提供

满足市场需求的多元化运输产品，也是解决铁路客货与运转部门协调发展、富裕

人员安置、促进全面建设和谐铁路的内在要求。 

在这样的形势下，现代物流业就成为铁路货物运输发展的必然方向，而现代

物流中心则将是铁路大力发展现代物流的突破口，铁路货运站向现代物流中心方

向转型就显得非常必要了。无论是在铁路系统内部还是在整个社会经济系统中，

铁路现代物流中心都将发挥重要作用，主要表现在如下几个方面[31]： 

（1）推进铁路集中受理优化装车、加快铁路货运组织方式、经营模式变革

和物流功能整合的必由之路。 

铁路是一个庞大的运输产业部门，其本身就是社会物流的一个重要支柱产

业，它的生产过程对社会大物流起着重要的先导作用。目前，我国铁路由于经营

方式单一、创新能力不足、管理机制不健全，再加上在市场经济转型中其市场意

识没有快速发展的能力在相对减弱。因此，铁路运输业能否以运输物流化为方向，

改革铁路运作方式和服务理念，尽早构建现代物流中心，不仅关系到铁路自身的

长远发展，而且关系到中国物流业的发展。铁路现代物流中心依托既有路网规模，
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配备现代化的物流设施，在提供货物运输与仓储服务的同时，还可以提供包装、

流通加工、配送、信息服务、物流咨询等增值服务，其服务对象面向物流需求的

群体顾客。 

（2）有利于交通方式的集结、发挥生产力布局调整成果、完善专业运输经

营管理体制改革、有效建立铁路快捷货运体系、提高铁路货运作业效率和综合服

务水平。 

货运物流化已成为我国交通运输行业的长期发展战略目标之一，铁路在我国

特定国情中有着其他运输方式不可替代的作用，我国物流业2/3运输任务由铁路

承担，物流业务将成为铁路运输业的新的经济增长点。但是，铁路现阶段基本上

仍然局限在提供简单的运输服务，而没有将服务向运输两端延伸，在灵活性、便

捷性以及“门到门”服务等方面表现很差，离货主的需求有很大距离。因此必须

通过发展物流中心，全程参与物流的各个环节，延伸服务，方便货主，进而不断

巩固和发展货运市场。铁路现代物流中心依托铁路运输实现货物的中长途运输，

同时利用多种运输方式，提供货物的“门到门”运输服务和配送服务，实现对顾

客的全过程物流服务。特别是对于长途运输需求的客户，经过短途配送、长途运

输，以多式联运的方式实现货物从发货人到收货人的转移，可以有效地降低物流

成本，提高物流效率。在不同的运输方式的相互衔接时，通过详细的计划和安排，

实现不同运输方式的紧密结合。 

（3）是适应未来货运能力释放、扩大铁路对外开放新形势、增长铁路货运

量、实现铁路运输综合竞争力整体跃升和跨越式发展的有效途径。 

我国铁路的开放领域首先在货运市场上，范围包括所有的服务项目及有关仓

储、货运代理业务、冷冻和冷藏食品运输、罐车运输、集装箱运输、邮政运输和

其他货物运输等。这意味着铁路货运市场全面开放后，竞争将会更加激烈。传统

型运输企业如果不进一步拓展自己的功能和业务范围[31]，如果不能形成集运输、

储存、装卸、搬运、包装、流通、加工、配送、信息处理等基本功能于一体的大

型物流中心，就难以应对这种发展趋势所带来的激烈的竞争和挑战。铁路现代物

流中心能够充分发挥铁路运输的优势，保持着铁路货运站对大宗的生产资料和生

活资料的中长途运输拥有的强大优势；铁路货运站发展物流中心以后，不断满足

货主的多样化、个性化需求；铁路现代物流中心还能够提供多种物流服务，如存

储、包装、流通加工、配送等，这对于多品种、小批量的货物也具有很强的吸引

力，满足铁路白货运输的需求，必定会吸引更多的货源。 

（4）有利于铁路运输物畅其流。 

铁路现代物流中心不是单一的个体，它有着分布在全国各地的服务网络，作

业内容常常是与异地铁路现代物流中心相关联的物流作业中的一部分；顾客可以
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在一个铁路现代物流中心提出异地的物流服务要求，物流中心则通过服务网络的

异地的物流中心来满足顾客的要求，使物流服务功能更强。并且，强大的铁路物

流信息网络使得铁路货运网络信息流透明化，以指导铁路货运车辆的集结、编组、

配送，实现物流的一体化。信息技术与交通运输技术相互融合、相互促进、共同

发展，己成为现代社会交通运输发展的趋势，也使经营交通运输的企业进入物流

服务领域成为可能。 

（5）有利于扩大顾客群体和配送服务范围。 

一般物流中心多处于供应商和分销商或者批发商之间的中间接点，在供应链

中起着承上启下的作用，其服务目标是针对企业、公司或者是某些组织。铁路现

代物流中心具有承运的功能，既要满足公司、企业的服务要求，在供应链中完成

自己的作用，还要满足个人的托运服务要求。一般物流中心的服务范围仅限于较

小范围的区域，或服务于某些特定的企业；铁路现代物流中心由于服务群体的多

样性和铁路运输的中长途优势，其服务范围往往是全国各地，服务对象范围广。

在配送方式上，铁路现代物流中心除了运用汽车作为主要的配送工具外，还可以

利用铁路专用线或专用铁路，实现大宗稳定货物的专有配送。 

总之，铁路现代物流中心结合了铁路货运场站及物流中心的双重特点[32]，

是我国铁路货运网络的重要组成部分及高效运营的重要保障，是货运列车组织的

基地，是铁路运输面向市场的窗口，其对周围物流产业的集聚作用有利于提高运

输效率，促进区域经济的快速发展。同时，铁路现代物流中心的建设还将有利于

扭转铁路运转效率不高、经营效果不好、运输能力不足、网点货运乏力的局面，

通过建设铁路现代物流中心对铁路货运资源进行空间布局调整，在全国范围内构

建铁路现代物流中心，变车流集结为货流集结，改变铁路国运中间快、两头慢的

“瓶颈”制约，大力拓展“白货”运输市场已势在必行。 

由此可见，铁路货运站发展物流中心十分必要。 

2.4 铁路货运站向现代物流中心转型的优劣势分析 

2.4.1 内部优劣势分析 

铁路货运站向现代物流中心转型是完全必要的，也是非常可行的。这其中与

铁大哥的内部优势分不开，如我国铁路具备较完善的物流基础设施、物流信息化

手段和较大的市场份额等。同时我国铁路在转型的过程中也有一定的挫折，这主

要受以往我国铁路运营的机制所影响，造成我国铁路在物流作业时信誉度不高，

另外也受其所提供的服务所影响，如过去的铁路主要提供运输功能，同时还附带

一些暂时的仓储服务，但是这些服务都不能与现代物流的发展相匹配，不能满足
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市场的需要。 

（1）内部优势分析 

①铁路货运有较完善的基础设施。具有覆盖全国的运输网络。我国有 7 万多

公里遍及全国的营业铁路运输网，覆盖面广，还有相当数量的车辆、车站、通讯

设备.运输能力强、成本低、全天候和高度集中统一的优点是其他运输方式所不

能替代的竞争优势。 

②铁路运输的计算机系统为物流信息化管理提供了基本保障[33]。我国铁路

已建成各种自动化信息系统，铁路运输管理系统(TMIS)项目的全面实施，带动了

铁路信息化建设的快速发展，基层站段的关键作业己基本实现了计算机操作，如

货运微机制票、货运计划、车站现在车管理、集装箱追踪管理、车号自动识别系

统、分界口统计复示系统等，站段计算机通过专线或拨号等不同方式与铁路局甚

至铁道部连接，将各种运输信息及时、准确地上报。这些系统有助于现代物流信

息管理网络的形成。 

③铁路货运具有完备的物资管理机构和系统。具备一定的物流服务管理基

础，具有货运代理和延伸服务的机构和管理经验，对于开展现代物流服务具备一

定的和物质和组织基础。经过多年发展，铁路已有一套行之有效的管理模式和作

业办法，积累了许多如“一票到底”、“点对点运输”，“门到门服务”的管理经验。 

④铁路货运具有成为物流中心的地理位置优势。铁路现有货运场站大都处于

城镇或区域的经济中心，铁路具有大量的仓库、货场，以及各种装卸设备设施，

还有直接与企业相连的各种专用线、专用铁道等设施，具备仓储、保管和“门到

门”运输的有利条件。 

⑤铁路货运具有运输市场优势。在铁路已有的固定客户中，有相当部分企业

需要铁路提供较为完整的物流配送服务。货运站与当地的许多企业，特别是大中

型企业保持着长期的合作关系，有众多的客户资源，为铁路运输向现代物流转化

构筑了市场基础。 

（2）内部劣势分析 

①组织管理机制与现代物流不相适应[34]。铁路货运、行包、装卸、运代等传

统部门还处于分散经营状态，突出表现在：组织机构多，管理层次多，路局、分

局(已撤销)、站段各部门实体之间条块分割，各自为政，分散的多元的格局不适

合物流业的开展集约化经营优势难以发挥。 

②没有一套基于全程供应链管理的信息系统。由于分散的多元的物流格局，

整个物流供应链中各环节脱节，信息流不畅，整体协作性差，清算标准的计算难

度较大。信息化程度高。虽然铁路运输管理信息系统(TMIS)工程己实施多年，但

其发展速度相对滞后。铁路信息是专网，无法进行信息共享，与实物流、资金流
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的同步衔接能力差，很难形成物流管理。 

③难以提供现代运输市场需要的全程物流。全国 18 个铁路局会导致完整的

运输分散化，受分界口和一些特殊区段通过能力的影响和制约，很难完全满足货

主的运输要求，同时，这种传统的运输结构难以实现货主随到随运的要求，铁路

运输存在时间、空间的分散性，不如公路运输那样的“机动”、“灵活”。 

④缺少物流专业人才。铁路传统运输方式的技术含量相对单一，铁路企业现

有人才对现代物流有关的综合知识了解甚少，难以带动物流发展。在流通加工服

务、紧急配送、夜间配送及假日配送、资讯提供服务等方面几乎是空白，铁路业

的服务品质与物流业的服务品质有较大距离；物流意识的薄弱和物流人才的匮乏

是铁路当前开展第三方物流的重要限制因素。 

⑤铁路运输企业的信誉度较差。长期以来，由于铁路的垄断地位，导致市场

竞争意识淡薄，不能主动了解、研究市场需求。又山于铁路运输服务意识淡薄，

服务态度差，服务水平低，“门难进、脸难看、事难办”，严重影响了铁路的形象

和信誉，导致铁路的运输市场份额下降。 

2.4.2 外部机会与威胁分析 

在改革开放的今天，铁路货运站向现代物流中心发展除了具有强大的内部优

势外，还有很多外部机遇为铁路货运站向现代物流中心转型提供了契机，如国家

的宏观政策环境和物流业在我国的大力发展。同时，我国铁路也面临着很多威胁，

这主要是由于中国加入 WTO 后我国物流业受到国际物流企业的冲击，当然也包

括铁路运输业，这使得我国铁路货运市场有下降的趋势。 

（1）外部机会 

①国家宏观政策环境对铁路货运改革发展十分有利。党中央、国务院对铁路

工作高度重视，各级地方党委和政府对铁路工作大力支持。我国铁路第十个五年

计划就已经提出要积极推进重点发展货运代理，物流配送等产业，铁道部与交通

部等 6 个部委已经联合下发了加快发展现代物流业是落实国家和铁道部十五计

划、适应国民经济发展要求的具体行动。 

②铁道部根据党的十六大建立和完善社会主义市场经济体制的要求和党中

央、国务院关于铁路体制改革的指示，把推进铁路管理体制改革作为铁路跨越式

发展的重点任务之一，大力推进基础性改革，从多方面为铁路管理体制改革创造

条件。 

③物流在中国是一个新型行业，有很大的利润空间。现在的物流企业在中

国网点分布很有限，许多物流企业需要同铁路合作。外资合资方式进入运输行业，

加快铁路货运向物流方向的转型。 
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（2）外部威胁分析 

①中国加入 WTO，对铁路运输企业的挑战。按照世贸组织的相关规则我国

铁路的开放领域首先在货运市场，范围包括所有的服务项目及有关仓储、货运代

理业务、冷冻和冷藏食品运输、罐车运输、集装箱运输、邮政运输和其他货物运

输。这意味着铁路货运市场的全面开放，运输业的竞争将会更加激烈。 

②经济全球化的快速发展，对铁路运输市场构成了潜在的影响。核能、风

能、水能、地热能等新能源的开发利用，都将大大减少原材料的运输。特别是西

电东送一年就减少近 2 万列的煤炭运输；西气东输也使上海等沿线大中城市将告

别燃煤的历史。 

③多形式、多所有制的运输方式迅速发展也促使市场竞争激烈。公路、航

空、水运、邮政快运以及第三方物流等的快速发展，特别是公路以灵活、方便的

特性，对铁路运输市场形成了强烈的冲击，使铁路运输业面临从未有过的压力和

考验。 

④铁路货运物流市场和利润严重流失[35]。从 20 世纪 90 年代初开始，许多

地方企业采取与铁路兴建合资货场或独资建立专用线性质的物流交易中心和储

运公司，与铁路争夺物流市场。不仅对铁路物流发展、效益增长构成严重威胁，

导致了铁路物流利润大量流失，而且大大削弱了铁路货物、行包运输的市场竞争

能力和经营实力。 

此外，中国加入世贸组织后，原材料可面向全球进行采购和供应，产品可

投放全世界的市场，战略合作伙伴可能来自世界任何角落，资源和市场容量大大

增加。这为中国发展物流业提供了难得的机遇，但同时也面临着巨大的挑战。世

界各地的竞争对手都密切关注中国的巨大市场，且其实力远远大于国内物流中心

的物流能力。 
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第三章 铁路货运站向现代物流中心的转型策略 

3.1 铁路货运站向现代物流中心的转型途径及实现模式 

3.1.1 铁路货运站向现代物流中心的转型途径 

铁路货运站向现代物流中心转型，可以采取不同的转型途径： 

（1）货运站局部改造，实现部分物流功能 

    货运站结合货场的实际情况和货运站所在地的物流需求情况，开发新的货运

产品，对货场进行局部改建，增加部分物流作业设备，修建部分物流服务设施，

以实现部分物流服务功能。 

    货运站局部改造是对铁路货运站现有物流功能的扩充和完善[36]。货运站可

以改造原有的仓储设施，增加新的存储设备，把原来的货物暂存功能发展成存储

功能；也可以通过新增一定数量的货运汽车，为顾客提供配送服务；货运站可以

开展诸如货物的包装、标记、搬运等简单的物流作业；此外还可以利用现有的人

力、场地、设备，组织开展套裁、剪切、改包装、初加工等物流业务。 

这种改造方式投资小，改革的力度较轻，属渐进式发展模式，见效较慢，有

可能存在总投资的浪费和作业上的不协调。 

（2）对货运站进行物流化的全面改造，发展成铁路物流中心 

    这种方式是对货运站场的设备、设施、平面布局、作业方法、信息系统等方

面，按照现代物流中心的要求进行全面改造，以实现现代物流中心的功能，最终

发展成一体化的铁路物流中心。 

    铁路货运站与物流中心相比较，在许多方面还存在差距。因此货运站必须对

既有的作业设备和设施进行全面改造、更新[37]。例如，在库房硬面化的基础上

铺设导轨和牵引索道，以安装活动货架和轨道搬运车；对原有场地重新划分，确

定加工区、理货区、配货区：建立高层货架，提高空间利用率；为叉车配置多种

叉具以便于叉取不同外形的货物；改固定货架为活动货架；改普通货架为重力货

架；配置尺寸适宜的托盘和集装器具：增加起重机吊索种类；对输送机进行改造，

增加拣选装置，形成化自动拣选或半自动化拣选。此外，还要开发出适合物流中

心的信息系统，实行新的作业和管理方法，更新员工的服务理念，把铁路货运站

发展成铁路物流中心。 

这是对现有铁路货运站进行改造形成一体化铁路物流中心的较理想方式，虽

然投资较大，但改造较彻底，物流效率较明显。由于改造的力度较大，有可能引

起职工的抵触或受到传统观念的影响而初期效果较低。 
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 (3)改造货运站使之与新建物流中心协作配合 

在铁路货运站的毗邻处新建一个铁路物流中心，货运站从作业方法、运输产

品、设备设施等方面改进，为物流中心提供相应的运输服务；货运站的部分业务

由物流中心来完成。二者相互配合，共同发展。 

货运站向物流中心提供多样化的运输产品，包括零担运输、集装箱运输和整

车运输，快运、行包专列、集装箱专列和普通货物列车，危险品运输和冷藏运输

等多种运输产品；在作业时间上，货运站要与物流中心相协调，按照物流中心的

时间要求进行作业，包括送来空车时间和取走重车时间，装卸作业时间；在设备

设施方面，货运站要向适应物流化发展，改造既有的设备和设施，采用先进的技

术和装备，提高作业效率，保证货物的质量。 

物流中心要与货运站密切配合，通过与多家顾客的广泛接触，共享物流中心

信息系统的数据资料，集多家分散的货源为稳定的货源，充分利用铁路运输的能

力，定时定点装车，压缩货车作业时间，努力扩大货源，提高物流服务质量。 

这种发展途径形成分立式的铁路物流中心，也是对既有铁路货运站发展成铁

路物流中心的一种较好方式。铁路货运站基本不用改造，部分设施设备可租赁给

物流中心使用，新建的物流中心可以较好地适应物流发展的要求，为顾客提供高

质量的物流服务。但这种发展模式容易造成部分既有设施和设备的浪费，也可能

由于铁路货运站作业方式和观念的不同而影响物流中心与货运站之间的协调，甚

至由于管理体制和利益机制方面的不协调降低物流服务和物流效率。 

3.1.2 铁路货运站向铁路物流中心实现的基本模式 

铁路货运站发展成铁路物流中心的基本模式总的来说可以分为两种，即货

运站与物流中心是一体化的模式和货运站与物流中心是分立的模式[45][46]。 

（1）一体化模式 

在一体化的模式下，铁路货运站与铁路物流中心是一体的，即将整个货运站

建设成铁路物流中心，按照现代物流的模式进行运作管理。 

①货运站原来的所有功能如承运作业、发送作业、途中作业和到达作业都在

物流中心实现，而且许多原来无法实现的功能如存储、包装、流通加工、拣选、

配送等物流服务也都在物流中心实现，物流功能更加强大、更加完善。 

②货运站的运转车间与物流中心的关系不再是铁路内部的简单作业关系，而

是一种新型的顾客服务关系。物流中心按照顾客的要求对运转车间提出运输需

求，运转车间按要求为物流中心的顾客调配相应的空车，装车完毕后，运转车间

及时挂走重车。物流中心的到达重车由运转车间及时送到物流中心货物站台或相

应的专用铁路或铁路专用线；卸车完毕后，运转车间及时挂走空车或由物流中心
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装运其它货物。在一体化的铁路物流中心，原来的铁路货运站运转车间不再是运

输生产的组织者，而是物流服务的提供者，按照顾客的要求进行服务。 

③铁路物流中心与顾客间不再是简单的承运人与托运人的关系，而是密切

的物流提供者与物流需求者之间的关系。顾客向铁路物流中心提出服务需求，如

运输、存储、包装、加工和配送等，铁路物流中心则为顾客提供一套完整的物流

解决方案，以满足顾客的要求，并收取相应的物流服务费。物流中心在制定方案

时，要以顾客需求为中心，因此在运输方式的选择时，铁路不是唯一的选择对象。

当顾客要求时间是首要条件时，物流中心可以选择航空或公路运输，也可以选择

铁路的快捷运输如行包运输等；如果顾客要求费用是首要条件时，物流中心则把

不同运输方式的物流费用进行比较，选出最为经济的运输方式。由于物流中心与

铁路货运站是一体的，因此在进行货物的中远途运输时更具有竞争力，它能够通

过在远程的物流中心，实现广域范围的顾客需求。铁路物流中心可以成立顾客服

务部来了解和掌握顾客的要求，为顾客提供全面的物流解决方案。 

（2）分立的模式 

分立的模式是指铁路货运站与铁路物流中心在位置上是分开的，一般来说是

毗邻的，在作业中紧密联系。 

 ①铁路货运站在功能的范围上没有扩充，仍然是以发送作业、到达作业为

主，并利用既有和改造后的仓储设施实现部分或全部的货物存储功能，其它功能

如包装、流通加工、配送等作业则在与货场毗邻的物流中心内进行。物流中心实

现物流信息的传递和更新，进行订单处理，并实现某些物流功能，如部分货物的

存储、包装、流通加工和配送。 

 ②铁路货运站仍属于铁路运输企业的一部分，铁路货运站货运车间的功能

将大大弱化，与顾客直接相关的作业如承运、送货、取货等由物流中心来完成，

铁路货运站主要按照物流中心的要求进行运输生产，货场仍是铁路办理货物运输

作业的场所，但主要为物流中心服务，为物流中心提供相应的货运产品，如行包

专列、集装箱专列、快运列车等，并按物流中心的要求取送空车和重车。铁路货

车的装卸可以由物流中心自己负责，货运站进行指导和监督，也可以由物流中心

委托货运站进行装卸作业。物流中心可以租用铁路货场开展物流作业，如存储、

拣选、包装、流通加工等，也可由货运站代为办理。 

 ③物流中心按照现代物流的经营模式运作和管理。物流中心按照顾客的物

流需求开展相应的物流服务。由于物流中心与铁路货运站的毗邻位置关系，因此

它可以利用铁路运输的方便条件，选择合适的货运产品，以满足顾客的需求，特

别是在中长途运输的物流需求方面，比其它的一般物流中心更有竞争力。物流中

心与铁路货运站间是以市场经营为基础的合作关系，物流中心的某些作业可以在
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铁路货场内进行，也可以在物流中心内进行。对于城市内或地区范围内的货物运

输、存储、包装、加工和配送，物流中心可以不经过货运站，直接在物流中心内

完成。 

3.2 铁路货运站向现代物流中心分类转型的策略 

3.2.1 货运站种类及其分类 

按照国家标准(GB7179-87) 的定义与划分，铁路货运站是铁路车站办理货物

承运、保管、装卸和交付作业并与其他运输方式相衔接的场所。它由场库、配线、

道路以及办理相应货运作业所需要的货运设施所组成。 

（1）货运站按办理货物的种类及服务对象可分为[19]：  

①综合性货运站。即办理多种货物作业的车站。此类车站主要为工厂、企业、

机关及城市居民服务，办理各种货物的整车、零担发到作业，以及专用线作业。

站内一般都有较大的货场。  

②专业性货运站。即只办理一种或两种货物作业的车站。办理的货物主要是

大宗货物，如煤、木材、矿石、石油或危险货物等。 

（2）货运站按办理货物作业的性质可分为： 

①装车站。此类车站装车作业大于卸车作业，经常需要大量空车。它办理大

宗货物的发送，如煤、木材、矿石、石油、矿物性建筑材料等。 

     ②卸车站。此类车站卸车作业大于装车作业，经常排出大量空车。某些位

于工业企业附近的车站及位于大城市的综合性货运站，大都属于此类。                

     ③装卸站。此类车站装卸作业车数大致相等，双重作业比重较大。位于中

小城镇的中小型货场的装车作业与卸车作业一般相差不大，大都属于此类。            

④换装站。此类车站以办理不同运输工具之间的货物换装作业为主。港口

站、国际铁路联运的国境站、不同轨距铁路联轨站、集装箱中转站都属于此类。 

（3）货运站按与正线连接的方式分为：  

①尽头式货运站。即车站到发场仅一端连接正线的车站。  

②通过式货运站。即车站到发场两端都与正线连接的车站。 

本文的研究基础是按办理铁路货物品类划分，分为综合性货场和专业性货

场。 

综合性货场是办理多种品类货物作业的货场。综合性货场按运量大小可分为

大、中、小三种，年运量不满 0.3Mt 时为小型货场；年运量为 0.3Mt 及以上，但

不满 1Mt 时为中型货场；年运量在 1Mt 以上时为大型货场。 

专业性货场是办理单项运输种类或单一货物品种的货场。包括整车货场、零
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担货场、危险货物货场、散堆装货物货场、液体货物货场和集装箱货场。 

3.2.2 综合性货运站的转型策略 

大型综合性货运站规模大，业务范围广，服务对象包括了所在地的企业、机

关及城市居民，货场设施现代化程度较高。这类货运站适合发展为物流中心，开

展以运输、装卸、储存、流通加工、包装、配送为主要内容的一体化服务。 

主要原因有以下几点： 

（1）综合性货运站的运输、装卸、保管等设施完备，物流需求量大 

（2）大部分仓储企业和商品批发市场需要从铁路货运站到仓库、市场的短

途运输服务。如铁路货运站开展此业务，则仓储、批发与运输的结合都可在车站

完成，大大减少了中间环节 

（3）以大型货运站为核心形成的物流中心通过遍及全国的铁路站场形成网

络体系，为货主提供储运一体化服务。例如，运量大的客户发往全国各地的货物，

可以通过到达地的物流中心，分发至各收货人，以节省多批发送费用；或将产品

直接放到发送地的物流中心储存，由物流中心根据客户指令发往各地。 

（4）随着城市规模扩大，大型货运站的地理位置由当初的城市外围变成了

市中心区边缘或城郊结合部，并逐渐形成了长短途运输的转运枢纽，对建立物流

中心比较有利。 

3.2.3 专业性货运站的转型策略 

专业性铁路货运站向专业型物流中心转化，具体又分为三种情形： 

（1）向配送中心发展。 

    专业型铁路货运站的主要业务是专业运输服务，宜根据实际情况，向专业配

送中心发展或完善中转型节点功能。例如集装箱货场的适箱货物多为小商品和高

附加值货物，适合向销售型配送中心发展。 

（2）规模较小的货运营业站发展为集货或分货中心。 

    规模小的货运营业站可积极开展货物集中化服务，为相邻的物流中心或配送

中心集货或分货，逐步完善设施，向专业化的集货中心或分货中心发展。 

（3）小型货运营业站开展货运代理。 

其他运输方式可以取代的小型货运营业站逐步停止铁路货运业务，以物流中

心代理点的身份从事货运代理业务，借助其他运输方式为物流中心及所属客户服

务。 
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3.3 铁路货运站向现代物流中心转型的功能拓展策略 

传统的铁路货场的功能主要包括运输、装卸搬运、仓储保管等，具体如下： 

（1）运输功能：运输线选择、运输车辆的选择、运输车辆的调度，以及车

辆的集结、编组、取送作业。 

（2）装卸搬运：主要体现在货物的拼装、提升、码垛、装卸、运送，以及

中途的换装、货物发送等。 

（3）仓储保管：主要是进行货物的在库管理，保证货物数量、质量的完好。

信息服务主要是货物的到达、发送信息，发布与铁路货物运输有关的规章制度及

相关的线路、气象信息等。 

转型后的铁路物流中心提供的服务内容肯定要和传统的铁路货场有所不同，

因此需要对转型后的铁路物流中心的功能定位进行较深入的探讨。一般的铁路现

代物流中心在在微观服务上可分为基本服务功能和扩展增值服务功能[26]。如下

图3-1所示： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3-1  微观服务操作业务功能分析 

 

（1）基本服务功能 

在基本服务功能方面，根据对铁路现代物流中心的重要程度，又可分为核心

功能和附加功能。核心功能是每个铁路物流中心都必须具备的，主要包括集发货

功能、配送功能、储存功能、装卸搬运功能、信息处理功能等；附加功能并不是

每个铁路物流中心都必须具备，而是物流中心在建设发展的时候根据其自身的实

际地域情况特点选择性的确定应该具备哪些功能，主要包括包装功能、流通加工
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功能、口岸功能等。 

①进一步加强基本功能 

传统的铁路货运作业，如装卸搬运，货车的苫盖、集结、取送，货运列车的

整列到发作业，专用线到发服务，集装箱运输作业服务等。对于这些基本功能，

要运用现代技术手段、先进设施和设备进行加强。 

②发挥运输优势，开展配送服务[27] 

铁路货场应与配送相结合。货运站通过开展配送，能大大提高流通中的专业

化、集约化经营程度，减少流通中的交易次数，降低物流成本，提高流通服务水

平。开展配送业务的具体措施主要有： 

第一、改变现有货运站“门到门”运输这种“一户对一户”方式，转变为“一

户对多户”、“多户对多户”、“多户对一户”方式。在送货之前，进行必要的

配货和配装。 

第二、货运站配送的货物可以不仅限于通过铁路运输方式到达的货物，还可

以配送通过公路、航空等其它运输方式到达的货物。 

第三、供应链中，配送业务除了从货运站到用户这个单一、单向的配送流程

外，还应包括制造商(或供应商)到货运站(配送中心)的提货等业务，如图3-2所示。 

 

图3-2 货运站开展配送的对象范围 

 

第四、配送设施的组织管理上，货运站在依靠自己的运输车队的同时，考虑

采取兼并或联合专业汽车运输公司等措施，快速增加运输车辆和其它配送设施，

有效提高配送能力。 

③变临时仓库为仓储保管中心 

在整个物流过程当中，制造商有原材料库存，半成品、成品库存，运输企业

有运输货物库存，供应商有产品库存。在过多节点产生库存、投入资金建设仓库，

会影响整个供应链的效率，使总成本增加。铁路货场有大量仓库、雨棚、堆场等

仓储保管设施，主要用于承运后货物保管、货物到达后的暂存以及货物。有些仓

库面积的利用率仅为51. 7 %。只要在现有的仓库设施上稍加改造就能基本适合大

部分原材料和产品的存储条件，成为制造商、供应商的仓库。 

所以铁路货场的仓储保管对象应扩大为四种： 

A、到发货物的暂存保管。 

B、货物流通加工、包装、配货中形成的货物暂存保管。 

C、为保证连续送货和实现合理配送批量而形成的安全库存。 

供应商或制造商 铁路货场配送中心
供应商下级

供应商消费者
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D、制造商需用原材料、半成品、制成品，供应商所需产品、向下级供应商

或最终消费者提供的产品。 

④适当开展流通加工和包装作业 

根据货场所经营的物品种类可开展不同的流通加工作业。如以煤炭、木材、

钢材等生产资料为主，则适合开展生产资料的粗加工，设置面积较大的加工区;

如以生活日用品、日常百货、五金等零担货物为主，则着重考虑发展货物包装业

务。 

⑤不同运输方式的衔接平台，尤其是公铁联运。 

货运站应该将不同运输方式紧密结合起来，尤其是铁路和公路的衔接，使铁

路货运站能够实现对顾客的全过程物流服务。从顾客手中接受货物，经过短途的

配送、长途运输，以多式联运的方式实现货物从发货人到收货人的转移。 

铁路货场应向公铁联运货场功能拓展。公路运输灵活、机动，能实现“门到

门”运输，铁路运输在长途方面成本低、能耗和污染小、安全性强。这两种运输

方式的有机结合，既能实现货物“门到门”运输，又能降低运输成本。铁路货场

应成为公铁联运网络的集结点，货物集散的中转地。这有利于铁路货场功能的拓

展，形成托运人→公路运输→铁路货场→铁路运输→铁路货场→公路运输→收货

人的公铁联运模式[28]，有效减少运输环节，降低成本。 

（2）扩展增值服务功能 

在现代物流理念和技术高速发展的今天，客户对物流中心的提供的服务要求

也越来越高。铁路现代物流中心除了具有以上基本功能外，还应该根据所处地域

的特点，符合铁路实际的选择一些扩展增值服务功能，主要包括多式联运功能、

物流咨询与预测功能、结算功能、共同配送功能、物流金融服务功能、商品展示

交易功能、物流教育与培训功能、商务及生活文化服务功能等几个方面。 

①物流咨询与预测。 

②金融物流。 

金融物流[29]是包括金融服务功能的物流服务，是指在供应链中，第三方物

流企业提供的一种金融与物流集成式的创新服务。其主要服务内容包括：物流、

流通加工、融资、评估、监管、资产处理、金融咨询等。金融物流不仅能为客户

提供高质量、高附加值的物流与加工服务，还为客户提供间接或直接的金融服务，

以提高供应链整体绩效和客户的经营和资本运作效率等。 

金融物流是供应链的共赢。对于我国第三方物流企业而言，金融物流可以提

高企业一体化服务水平，增加高附加值的服务功能，扩大企业的经营利润；对于

外国供应链企业而言，金融物流不仅可以降低该企业的融资成本，还可以降低该

企业原材料，半成品和产品的资本占用率，提高企业的销售利润；对于我国金融
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机构而言，金融物流服务可以帮助其扩大贷款规模，降低信贷风险，甚至可以协

助其处置部分不良资产。 

金融物流可以增强金融机构的创新意识。为在激烈竞争中获得优势，我国金

融机构应不断进行业务创新。金融物流可以帮助银行吸引和稳定客户，增强银行

竞争能力，可以协助银行解决质押贷款业务中银行面临的“物流瓶颈”——质押物

仓储与监管；可以协助银行解决质押贷款业务中银行面临的质押物评估、资产处

理等服务。 

根据金融机构的参与程度不同，把金融物流运作模式分为资本流通模式、资

产流通模式和综合模式。资本流通模式是指物流企业利用自身与金融机构良好合

作关系，为客户与金融机构创造良好的合作平台，协助客户向金融机构进行融资，

提高企业运作效率；资产流通模式是指物流企业利用自身综合实力，良好信誉，

通过资产经营方式，间接为客户提供融资、物流、流通加工等集成服务；综合模

式是资产流通模式和资本流通模式的结合。 

③物流教育与培训功能 

鉴于目前我国物流教育发展相对滞后，因此应采取多个层次、多种方式的物

流人才培养方法，而且各种教育方法的侧重点应当有所不同。为此近几年应大力

发展各种物流教育和培训[30]。 

首先，进行物流人才培养体系的总体规划。铁路企业应在发展规划中包含物

流人才的培养，主要是做好铁路运输对物流业人才的需求规划，其中包括学历教

育与非学历教育。一方面要在高校拓展设置物流管理专业，资助扶持高校和科研

机构在物流领域的研究和创新活动；另一方面要支持行业协会举办从业和执业培

训，建立物流行业的职工终生教育系统，既满足中国现代物流业的专业人才需求，

又保证行业升级发展的人员素质提高。 

其次，开展各种形式的物流职业教育。对于一线的物流工作人员，最重要的

是具备相关的作业技能。但随着工作角色的转变，依据其工作的需要，再进行后

期的教育，这是根据实际情况而定的。要大力开展各种形式的职业教育。在我国

铁路行业，可以拥有一定数量的铁路系统的物流职业技术学校，有针对地进行铁

路行业融入现代物流所需要的职业技术培训，同时也可以为其他行业培训物流职

业技术人才。 

另外，引进国际先进的物流培训体系，加强物流人才的短期培训。借鉴国际

经验，在行业中推行物流从业人员的资格管理制度，即根据接受教育的程度、物

流专业知识和技能特长，确认其所能从事的物流工作。 
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3.4 铁路货运站向现代物流中心转型的经营策略 

铁路货运营业站作为铁路货物运输网络的节点，是铁路开展现代物流活动的

主要据点。实现铁路货运营业站功能的转变，就是要改变传统铁路货运营业站的

经营管理模式，构建适应现代物流运作要求的物流中心。其经营模式的业务流程

有以下几种模式[31]： 

(1)生产企业—运输—物流中心—运输/配送—用户。 

(2)生产企业—运输—物流中心—仓储—包装、流通加工—运输/配送—用户。 

(3)生产企业—运输—物流/配送中心—批发中心—运输/配送—用户。 

3.4.1 以存储为主的经营模式 

该经营模式以存储业务为主，辅以相应的配送业务[38]。主要针对处于发展初

期、没有独立的货运仓库的一些生产企业而设计的。如图 3-3 所示。 

图 3-3 以存储为主的经营模式 

 

其主要的作业过程是，物流中心按照事先与生产企业达成的协议，将生产企

业的原材料存放于物流中心的仓库中，物流中心按照企业的生产计划，准时把原

材料送到企业的生产线上，生产企业将生产出的产品直接运送到物流中心的仓库

内储存。在产品存储过程中，物流中心可根据生产企业的要求，对产品进行合适

的包装作业或流通加工作业。生产企业被用户订购的产品，物流中心可按照企业

的出货要求和运输距离的远近，采用最为经济合理的运输方式，将产品运送到目

的地，并配送到用户手中，完成产品从生产企业到最终用户的空间位移过程。该

模式能达到充分利用铁路的仓储设施和运输配送的运力优势的目的[39-42]。 
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图 3-4 以批发销售为主的经营模式 

3.4.2 以批发销售为主的经营模式 

该经营模式的主要特点是，在物流中心内设立商品的批发中心，物流中心直

接介入商品的流通领域，从事商品的批发、零售业务。如上图 3-4 所示。 

所形成的批发中心，主要凭借辐射全国的铁路运输网络，利用自身强大的运

力优势，汇集全国各地的名优特产，形成为所在地区的商品集散中心和商品批发

零售中心，承担向当地的零售商提供商品的批发业务，也可根据用户的需求，将

用户需要的各种商品直接配送到用户。 

3.4.3 以运输和配送为主的经营模式 

该模式的主要特点是，物流中心可以充分利用铁路运输能力强，中长途运输

成本低廉等方面的优势和良好的商誉，以组织货物的中长距离运输为核心，独立

经营或与其他运输方式的企业或运输代理商组成联合体，在提供以运输服务业务

为主的基础之上，综合实现集运输、配送、搬运、包装、仓储、装卸、流通加工、

信息处理等环节于一体的一体化综合物流服务，如图 3-5 所示。 

图 3-5 以运输和配送为主的经营模式 

 

当然，上述几种经营模式的具体运用，要根据各物流中心的业务特点加以选

择，并在具体运作过程中不断赋予其新的内涵，不断注入新的活动要素。 
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第四章 铁路货运站向现代物流中心转型实施 

4.1 铁路货运站作业流程再造 

4.1.1 BPR 的理论基础 

随着现代物流的发展，铁路货物运输企业的客户需求发生了根本性变化，客

户对运输服务提出了更新更高的要求，原来的业务流程已不能适应这种变化。因

此铁路货物运输企业为了充分满足客户的需求，同时也为了企业自身发展的需

要，必须进行业务流程再造，以适应铁路货物运输企业开展现代物流服务的需要
[43-47]。 

企业业务流程再造(Business Process Reengineer，简称 BPR)是一种管理设计，

Micael Hammer 认为：“企业再造就是从根本上考虑和彻底地设计企业的流程，

使其在成本、质量、服务和速度等关键指标上取得显著的提高”[48]。再造必须体

现其先进性，即它的目的在于通过对一个组织运行的流程重新设计达到逐步改进

其绩效(业绩)，最大限度地减少其它不必要的环节。具体到铁路货物运输企业，

必须从它的业务流程现状出发，正确分析业务流程再造的出发点和目标，在此基

础上探索铁路货物运输企业业务流程再造的思路，打破企业按照职能设置部门的

管理模式，转而以业务流程为核心，设计出适应现代物流服务要求的业务流程，

实现业务流程的再造[49][50]。 

 

4.1.2 当前货运站的作业流程现状分析 

从图 4-1[51]可以看出，铁路货运业务可以分成三部分：发站作业、途中作业

和到站作业。发站作业主要包括承运和装车，到站作业主要包括卸车和交付[59]。 

货运业务流程细化流程[59]这里没有画出。它是从货主的角度，以货主为中心

的货运流程图，包括详细的货物托运及取送货物的手续，同时适当简化或略去了

铁路内部的一些程序，比如整车计划，装车计划，接发车，编组等等。因为铁路

内部运输、编组和调车等程序都有一套优化的过程，也有 TMIS， DMIS 等信息

系统的支撑。而我们主要是要研究铁路货运部门和客户货主之间的合理衔接。 

把货主的货物快速、准确、便捷的送到货主所指定的地点，充分体现现代物

流以需求为导向，以客户为中心的思想。 

传统货运业务流程中的不足体现在以下几个方面： 

①不利于开展市场营销活动。 
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②统一计划任务的下达无法适应市场的需要[52]。 

③现有计划编制方式极易造成装车去向、品类装车数等数据的虚假现象出

现。 

④货运用车计划审批程序多、时间长、手续繁琐。 

⑤单个客户取送货使得总成本较高。 

⑥货运计划兑现率低。 

图 4-1 铁路货运基本流程示意图 

4.1.3 现代物流条件下货运流程改进分析 

现代物流对铁路的要求可以总结为降低铁路部门运营成本，提高客户的服务

水平。铁路部门运营成本包括人力成本，资源设备利用率等等，对于铁路货运的

客户货主来说，客户服务水平主要体现在货物托运和取送货物手续的便利性，托

运时间的快捷两个方面。  

在货运流程中，我们主要从与客户直接接触和联系的货场来进行分析，研究

出一套优化的流程，再加以适当的硬件和软件设备来实现此流程。一方面，对于

铁路部门来说，加快货场的货物周转，从而提高货场利用率，增强了服务能力，
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使得点线能力更好得匹配和协调，这样也就降低了铁路部门的运营成本；另一方

面，对于客户货主来说，流程得到优化后，办理货运的相关手续会变得非常便利，

从而可以和铁路部门形成长期合作的关系，进而相互促进，共同发展。所以说对

于货运流程的优化是非常有必要的，尽管在实施前期需要一次性投入较大的资

金，但在此之后可以提高收入，降低平时的运营成木，从长期来看可以保证收回

投资并可持续发展。 

从货运业务细化流程图[59]可以看出，在货运业务当中，有两套系统很繁琐，

需用大量的人员和时间，其一是货票系统，其二是货物核查系统。因此本章将在

改进这两套系统，以此为基础改进货场的作业流程，方便客户办理手续和节省办

理时间，同时缩短货场中货物的周转周期[60]。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4-2 售票管理信息系统 

 

(1)货票系统的改进 

现在的货票信息管理系统是铁路运输管理信息系统(TMIS)的重要组成部分。

货票有普通货运货票、水陆联运货票、国际联运货票和军运后付货票 4 种。普通

售票信息管理系统

基层货运 

制票系统 
 
 

 路局货票 

管理系统 

铁道部中央 

 货票管理系统 

普 
通 
货 
运 
制 
票 

水 
铁 
联 
运 
制 
票 

国 
际 
联 
运 
制 
票 

军 
运 
后 
付 
制 
票 

货
票
接
收
建
库

货
票
信
息
应
用

货
票
信
息
转
发

货
票
信
息
报
告

中
央
货
票
建
库

跨 
局 
货 
票 
转 
发 

中 
央 
货 
票 
应 
用 

中
央
系
统
维
护

报 
告 
点 
制 
票 
软 
件 

零报 
告点 
制票 
软件 

非报
告点
信息
收集
软件



硕士学位论文   第四章 铁路货运站向现代物流中心转型的实施 

 32

货票具有下述数据项：发站、到站、车种车号、货车标重、经山、货物运到期限、

施封号码或铁路篷布号码、运价巢程、集装箱箱型、保价金额、托运人名称及地

址、收货人名称及地址、货物品名(品名代码、件数、货物重量、计费重量、运

价一号、运价率)集装箱号码和一记事等。货票是铁路运营的主要票据之一，是

运输统计、财务管理、货流分析的原始信息，也是运输调度指挥作业不可缺少的

基础依据。在车站，货票具有货物运输合同的性质，其金额部分不得涂改，是处

理货运事故向收贷人支付运到逾期违约金和补退运杂费的依据，在运输过程中，

货票则是货物运输凭证[61]。 

针对现有的货票信息管理系统可以进行如下的改进：拓展与客户的接口功

能，货票的电了数据传输，货票数据实时更新及查询功能。 

拓展与客户的接交功能可以从下面几方面进行：客户网上填写运单、打印运

单、查询运单中信息等，这样有利于货主与铁路部门进行直接的信息交流，减少

繁琐的托运流程，提高客户服务的质量。 

货票的电子数据传输主要是针对铁路货运中的货杂数据量大，并且传送手续

复杂，容易出错等特点而作的改进。当客户在网上填好运单所有的信息或者手写

运单经铁路部门输入数据库后，直接存入数据库，铁路部门按货票的提交时间顺

序进行审查以及安排运输计划，确定运输时间并通知客户进货。进货完毕铁路部

门对运单进行打印交于客户保存。货物到达途中各站，如需换装，分卸等作业可

以直接查询运单数据，并与作业完毕后对运单进行修改，到站卸货后立即在数据

库中对运单修改，添加到站日期，货位等数据，并通知客户取货。客户也可以直

接查询数据库中运单信息，这样可以及时的知道到货的时间以便取货。对收货人

的取货权限可以事先用托运人指定验证方式进行确认。这样凭取货人打印的运单

以及相应的有效确认手续既可取货。这样可以减少在货物运输过程中办理货票相

应手续的出错率，而且通过这种信息化的手段，使得操作过程变得相当简洁，而

且对于铁路统计部门的统计工作也带来了极大的方便，直接从数据库中提取相应

的数据进行统计分析即可。不过值得注意的是数据的安全问题，需要一套行之有

效的权限系统来保证运单数据的真实、完整、准确性。 

货票数据的实时更新及查询功能也是为方便客户掌握货物的情况而设立的，

可以在货票中加入中间到站确认这一数据，与 TMIS 系统进行有效的衔接，使到

站的信息实时的在货票数据中得到体现，客户就可以在数据库中查询货物的到站

信息，以提前做好相应的安排。 

(2)货物核查系统的改进 

货物核查系统主要集中在发站进货时对搬入货场的货物与运单进行比对、装

车前对货物的核查、如在途中要换装整理和分卸还需进行货物核查、货物到站后
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需要对现车和票据核对、卸车前检查、卸车后逐批核对货物清点件数、卸车后检

查货物和车辆、货物交付收货人时核对货物品名件数等等。进行货物核查的主要

目的是为了保证货物运输的安全性，并在货物发生被盗、损坏等情况时利于对责

任进行界定。但是核查货物是比较费时费力的过程，特别是在货物种类繁多，及

数目庞大的，情况下容易出错，这样就会导致货物周转时间的延长，造成设施设

备资源的浪费。可以采用在超市中广泛使用的手持终端扫描系统对货物进行核

查，将这套货物清点系统移植到铁路部门中，也能取得很好的效果。 

在超市中商品的入库验收根据订货合同(或订货单)将订货数据传送给手持

终端，没有原包装商品条码的商品准备好内部条码，货到后先将内部条码标贴到

没有原条码的相应商品包装上，用手持终端扫描一种商品的条码后，手持终端的

显示屏上可以自动显示出该商品应到货的数量，经核对无误后可直接确认，否则

用键盘输入实际到货数量。货物入库后按照其分类和属性将其安排到相应货位

上，用手持终端扫描要放置商品的条码后再扫描一下货架上的位置条码，所有该

次到货商品安排完后，将手持终端放到与计算机系统相连的通讯座上，就能够将

商品的到货和库存位置数据传送给计算机。商品的出库发货根据各分店的补货申

请，由计算机系统对照库存相应商品数量，制定出各分店的补货指示书，将需补

货的商品集中后，使用已存储好该批出库数据的手持终端，扫描商品的条码和确

认出库的数量，完成后将手持终端数据传送至计算机系统。库存盘点使用手持终

端依次扫描仓库货架的商品条码，并输入实际库存数量，操作完成后将实际库存

数传送至计算机系统，由计算机系统进行处理，做出各种库存损益报告和分析报

告。 

在铁路部门中只需要使用出入库验收系统就能实现核查的功能，只需要在验

货前把运单中关于货物品类、数目等信息急传送至手持终端。这里，客户在填写

运单是应按照条码的数据进行填写，无条码的物品先由铁路部门统一包装、打印

条码再进行填写。然后对货物进行扫描，确认无误就可以进行下一步操作了。这

种方式可以很大的提高核对的效率和准确率，节省时间，加快货物周转[36]。 

4.1.4 改进后的货运流程 

从图 4-3，我们可以看出，改进后的货运作业流程图相对传统货运业务流程

中的优势体现在以下几个方面： 

①铁路货运部门和客户货主之间的合理衔接，把货主的货物快速、准确、便

捷的送到货主所指定的地点，充分体现现代物流以需求为导向，以客户为中心的

思想[62]。 
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图 4-3  铁路货运作业改进后的流程图
[62]

 

 

②铁路内部运输、编组和调车等程序都有一套优化的过程，也有 TMIS， 

DMIS 等信息系统的支撑。 

③对于客户货主来说，流程得到优化后，办理货运的相关手续，以及审批程

序精简，变得非常便利，从而可以和铁路部门形成长期合作的关系，进而相互促

进， 

④对于铁路部门来说，加快货场的货物周转，从而提高货场利用率，增强了

服务能力，使得点线能力更好得匹配和协调，这样也就降低了铁路部门的运营成

本。 

⑤货物核查系统的改进可以很大的提高核对的效率和准确率，方便办理手

续，节省办理时间，加快货物周转。 

托运人 

手写运单 网上填单 

托运部门输入 铁路审查 

符合运
输条件

确定货物搬入日期或 
装车日期并计算运费 

托运人凭打印运 
单将货物搬入车 
站并送入货场 

货运员用手持 
终端扫描货物 

装车完毕 
核收运费 

数据库

收货人 

手持终端核对 
货物 

凭取货单提货 

收货人打印 
相应取货单 

通知收货人到货

对应货
物数据

核对清点货物 

手持终端扫描 

拆封开启车门 
或取下蓬布 

货物列车到达 

途中作业

发站日期车
号信息等

下
载

到站信息

取货信息

查询
到货 货物 

运出 

否

是

不予
承认



硕士学位论文   第四章 铁路货运站向现代物流中心转型的实施 

 35

4.2 铁路货运站组织结构重组 

铁路物流中心组织机构的建立必须从企业实际情况出发，选择何种物流组织

模式主要取决于企业管理的现状、管理基础和现有组织模式等因素[63]。 

4.2.1 货运站组织结构现状分析 

现阶段，我国铁路货物运输企业中的物流管理水平还处于初级阶段，采用按

职能划分的组织形式，需求预测、库存、运输等职能被分布在生产、营销、财务

等不同部门中，没有出现独立的物流管理部门和职能部门，物流没有实行专业化，

物流业务还处于从属地位，业务水平较差。由于没有专门在组织统一指挥，物流

业务流程的各个环节，缺乏跨职能的协调，从而导致重复和浪费，权利界限和责

任模糊，使得物流效率较低。图 4-4 显示了典型的职能型组织结构。 

 

图 4-4 职能型货运组织结构 

4.2.2 货运站组织结构重组 

针对我国铁路目前的组织模式的实际情况，转型后的物流中心可以首先尝试

现有结构下的功能合并和集合，然后逐步地将物流功能独立出来，成立物流部门。

对于物流部门的组织模式，在初期，可选择参谋组织模式，然后尽快过渡到直线

参谋式，最后转向以流程为导向的水平组织。 

下面详细介绍物流组织的这两种形式。 

（1）参谋式物流组织 

参谋式物流组织，这是一种按照各个参谋职能组织物流部门的物流组织模
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式，它是一种过渡型、物流整体功能最弱的物流组织结构[51]，见图 4-5。在参谋

式结构下，物流部门在铁路货物运输企业中只是作为一种参谋的角色，它只负责

整体物流的规划、分析、协调和物流工程，并产生决策性的建议，对各部门的物

流活动起指导作用，但物流活动的具体运作仍由各自所属的原部门负责，物流部

门无权管理。 

                  图4-5 参谋式的物流组织结构 

参谋式机构的优点是能够在较短的时期内，使企业经营顺利地采用新的物流

管理手段。但它带来的问题是：物流部门对具体的物流活动没有管理权和指挥权，

物流活动仍分散于各个部门，所以仍会出现物流效率低下、资源浪费以及职权不

明等弊病。 

（2）直线参谋式物流组织 

在直线参谋式结构中，物流部门对业务部门和参谋部门均实行垂直式领导，

具有指挥和命令的权利，见图 4-6。处于图中第一层的子部门是参谋部门，其职

责是对现存的物流系统进行分析、规划和设计并向上级提出改进建议，它们对图

中下层的业务部门没有管理和指挥权，只起到指导和监督的作用。图中第二层的

子部门是业务部门，负责物流业务的日常运作并受物流（总）部的领导[51]。 

 

 

 

 

         

 

图4-6 直线参谋式物流组织结构 

这种组织结构方式消除了物流在企业中的从属地位，恢复了物流部门功能上

的独立性。当然，这并不意味着物流部门可以与企业其他部门隔绝而独自运作。
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物流部门中诸如规划、协调等参谋性功能仍有必要与其他部门紧密配合，才能使

企业作为一个整体得到改进，而非仅仅是企业的物流功能得到改进。 

（3）基于流程的物流中心组织结构设计 

现代组织理论认为组织的结构模式是对外界环境的反映。在稳定、变化相对

较小的环境中，组织结构是僵化的、等级森严的。而在动态、不确定环境中，组

织结构通常是灵活的、扁平的。早在1990年，针对复杂、快速变化、充满竞争的

全球环境，出现了一种基于流程而不是基于职能的新型组织结构。这种组织结构

的基本构件是高度自治的、围绕流程设计、跨功能的团队。近年来，随着物流中

心竞争日益激烈，迫切需要高效的组织结构来追求物流绩效的最大化。以流程的

观点去构建物流中心的组织结构，改变流程被职能部门分割的状况，通过组建流

程团队去负责整个流程，减少了信息的延迟和失误，从而实现物流资源的整合，

提高组织的应变力与反应速度，已经得到众多学者的共识。 

如图4-7，就是典型的流程导向的组织结构[62]，纵向的组织由原来的职能部

门变成了流程部门，职能关系退到了次要地位。这意味着企业的主要活动都将通

过流程来组织。所谓流程是企业所要做的主要事情的过程，通过流程来组织企业，

实际上是一种整合的过程。而职能部门仍将存在的原因是它可以为同一职能、不

同领域的人之间提供交流的机会，同时可以起到激励、协调和培训的作用。职能

是基于劳动分工的产物，促使企业工作细分，其结果是各部门之间分割加剧，协

调困难，一项业务要流经不同部门、不同层次，大量的时间和资金都浪费在这种

不增殖的活动中。因此，职能线上的权力，在新的结构中被弱化。在新的矩阵结

构中出现了一种新的职位，也即流程经理，或者是管理一个流程的最高负责人。

对流程经理而言，不仅要有激励和协调的作用，而且应有实际的工作安排、人员

调动、奖惩的权利。流程经理有别于原来矩阵组织结构中的项目经理，项目经理

们只是项目的召集人，或者是一个协调者，没有实权，可能会受本位主义的干扰。

由于流程经理的实权变大，我们将之摆在矩阵结构的纵向位置。 

图4-7 流程为导向的组织结构 

企业决策层

流程1 流程2 流程n

职能1

职能2

职能m
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4.3 基于 CRAFT 法优化铁路现有货场仓库布局优化 

仓库各功能分区的合理布局将直接影响工作的效率，通过采用CRAFT 法建

立优化模型，对某仓库功能区进行合理布局，可明显降低搬运成本，对铁路物流

化货场仓库布局具有指导意义。 

传统意义上的仓库功能是“用于货物到达卸车后至交付前的暂存及零担货物

的中转保管”。因此，应注重加快货物在库内的周转，降低仓库存放周期。而物

流化的运输服务要求我们实现快与慢之间的转化，提供增值物流服务，获得更大

的利润。提供增值物流服务，同时又要减少货物的搬运次数和搬运距离，实现物

流的集约化，这就要求在仓库内要实现功能区的划分，而不是单纯的储存。 

我们这里运用此研究方法分别对综合性货场和专用性货场进行优化布局。 

4.3.1 基于 CRAFT 法货场仓库布局的优化 

通过采用CRAFT法建立优化模型，对某仓库功能区进行合理布局，可明显

降低搬运成本，对铁路物流化货场仓库布局具有指导意义。 

（1）基于CRAFT法对货场仓库进行布局优化，首先对各种货场仓库划分出

各个功能分区，不同货运战场功能分区不一样，面积也不一样。 

（2）采用CRAFT布局算法[39]对以上划分的5个功能分区的布局进行优化。

CRAFT法是一种改进型的算法，对一个初始可行布置方案，它给出了一种使总

搬运费用减少的调整方法，并保证调整后的方案仍是可行布置方案。 

设置优化目标函数为： 

 

ij ij ijMinZ q d c=∑                                           （4-1） 

       i，j=1，.，n， (i≠j) 

式中，Z ——总搬运费用； 

ijq —— 功能区之间的物流量； 

ijd —— 功能区之间的距离，一般采用设施中心间的折线距离； 

ijc —— 功能区之间搬运货物单位距离成本。 

 

CRAFT 算法步骤： 

输入：功能区数n，流量矩阵Q=（  ），单位距离成本矩阵C=（ ijc ），初始布局

方案 0P 。 

输出：布局方案P，总搬运成本Z。 

step1：将规划区域按要求划分成若干面积相等的方形小单元，满足每个功能区至

ijq
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少包含一个单元，而且每个单元只在一个功能区之中。 

step2：计算 0P 中各功能区的折线距离和  目标函数值 0Z 。 

step3：列出 0P 所有的满足条件的功能区交换方案，进行逐个交换，选择目标函

数最小的布局作为交换结果。记为P，所对应的目标函数值为Z。 

step4：若       ，则令 0Z Z= ， 0P P= ，转step2。否则，令 0Z Z= ， 0P P= ，

停止。 

 

从而得出优化后的布局方案 0P ，此时总搬运成本 0Z 。 

4.3.2 综合性货场仓库布局的优化 

（1）仓库功能分区的划分 

仓库规模大小主要由存储物品数量、存储空间和货架的规格决定。仓库内各

功能分区的规模与其所完成的工作内容直接相关，主要由作业流程、储存货物种

类和仓库种类决定，所以其设计依据和设计标准各有不同[38]。 

综合性物流货场划分为以下几个功能分区： 

①中转区 

中转区即铁路货场传统意义上的仓库，主要用于货物到达卸车后至交付前的

暂存及零担货物的中转保管，搬运作业比较频繁，占用货位的周期较短。 

②包装区 

包装分为销售包装和运输包装。目前对于铁路货场来说，主要的是提供以强

化运输、保护产品为主要目的运输包装。货场内运输产品繁多，若要全部提供包

装，则要投入大量资金购置现代化包装设备、培训专业的包装工人，并且会影响

主要业务的进行。因此，应采用ABC分析法[39]对平时运输的服务进行分析，确

定在全部货运量中所占比例最大、包装价值最大的货物品类，并购置专业化的包

装设备，提供专业化的服务。包装区的规模大小则由目标产品的货运量大小合理

化。 

③流通加工区 

首先，对于铁路货场的仓库应明确，这里的流通加工是简单加工，而不是复

杂加工。它是生产加工的一种辅助及补充，绝不是对生产加工的取消或代替。 

其二，流通加工区的目的不同则设置的地点不同。流通加工地点设置即布局

状况是使整个流通加工是否能有效的重要因素。一般而言，为衔接单品种大批量

生产与多样化需求的流通加工，加工地点设置在需求地区的货场，才能实现大批

量的铁路干线运输与多品种末端配送的物流优势。 

其三，要确定流通加工的方式。方式的确定实际上是与生产加工的合理分工，

0Z Z<

ijd
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正确的加工方式选择是适应市场需求的关键。流通加工只有和生产加工合理分

工，才能符合货主的利益而占领市场。 

其四，与货物包装一样，要根据该货场历史运量数据、货物特点及货场所在

城市经济结构确定流通加工的目标产品，由此来确定加工设备和功能区规模，并

提供专业化的服务。 

④拣货区 

最简单的拣货区布局就是利用现有的存储区域，只是在必要时对堆码高度、

相对于出库站台的存货位置、货位的尺寸加以调节，以提高效率。如果仓库货物

的周转率高，且配送时需要拆装，那么使用存储货位既要满足存储要求，又要满

足拣货需要，可能会导致物料搬运成本过高，仓容利用率过低。即在组织配送时

由于货物在仓库内搬运的距离长，耗费的时间也就较长。所以在仓库周转率高的

情况下，就要设置专门的拣货区，围绕拣货需要和尽量减少配货履行中的移动时

间来设计。若中转区或代管区的规模较大，则可适当减小拣货区规模，当拣货区

存货减少时，可用中转区或代管区的存货来补足。而大件货物仍在中转区或代管

区拣选。 

⑤代管区 

代管区主要是为货主提供托管服务。货场在提供此类服务初期应先和经常保

持合作关系的大型客户协商，由此类货主托管产品的品类和数量及托管周期来决

定托管区的规模。 

（2）综合性货场仓库的优化实例  

已知某铁路货场仓库内根据物流化货场的需要，分别划分出了中转区、包装

区、流通加工区、拣货区、代管区等5个功能分区。各功能区的面积见表4-1，各

个功能区之间联系情况及货物流转量见表4-2。 

 

表4-1 功能区面积表 

功能区 中转区 包装区 流通加工区 拣货区 代管区 

面积（m
2
） 1000 1000 500 1500 500 

 

表4-2 功能区间联系及货物量 

主要功能 流转顺序 数量（万吨） 

仓储 D1→D5 35 

配送 D1→D3→D4→D2→D1 10 

货物加工流通 D1→D3→D1 5 

其中 D1，D2，D3，D4，D5分别代表流通加工区，中转区，包装区，拣货
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区，代管区。 

优化前该货场的布局为图4-8 

 

 

 

 

 

 

图4-8 初始布局方案 

 

功能区域之间货物流量矩阵为： 

 

 

 

 

                                                              （4-2） 

 

由计算的Z值比较可得出 3 190Z = 为最小值，则 0 3 190Z Z= = ， 0 3P P= 为最优

方案，布局见图4-9。 

 

 

 

 

 

 

图4-9 最优布局（即交换2-4后的布局） 

 

则得到仓库的最终布局方案为如图4-10：（详细计算过程见附录1） 

图4-10  最优布局方案 
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由以上优化结果可看出，得出的最优布局方案与初始方案相比，可节约成本

210，优化效果明显。该方法在铁路物流化货场仓库布局规划过程中，对指导现

场作业和降低仓库内部搬运成本有积极作用。同时，该方法还可应用到货场设施

布局优化等方面。 

4.3.3 专业性货场仓库布局的优化 

（1）仓库功能分区的划分 

因为专业性物流货场服务对象比较集中，现有大部分专业性物流货场仓库相

对综合性而言没有拣货区[31-33]，可将其划分为以下几个功能分区： 

①中转区 

中转区相对综合型而言，占用面积较大。 

②包装区 

③流通加工区 

④代管区 

代管区主要是为货主提供托管服务。货场在提供此类服务初期应先和经常保

持合作关系的大型客户协商，由此类货主托管产品的品类和数量及托管周期来决

定托管区的规模。专用型铁路货场仓库代管区面积比综合性大。 

（2）专业性货场仓库的优化实例  

已知某铁路货场仓库内根据物流化货场的需要，分别划分出了中转区、包装

区、流通加工区、代管区等4个功能分区。各功能区的面积见表4-3，各个功能区

之间联系情况及货物流转量见表4-4。 

 

表4-3 功能区面积表 

功能区 中转区 包装区 流通加工区 代管区 

面积（m
2
） 1500 1000 500 1000 

 

表4-4 功能区间联系及货物量 

主要功能 流转顺序 数量（万吨） 

仓储 D1→D4 35 

配送 D1→D3→D2→D1 10 

货物加工流通 D1→D3→D1 5 

 

D1，D2，D3，D4分别代表流通加工区，中转区，包装区，代管区。 
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图 4-11 目前该货场的布局图 

 

功能区域之间货物流量矩阵为：  

 

 

                                     （4-3） 

 

 

采用CRAFT布局算法，得出最优布局方案。如图4-12所示。 

图 4-12 优化后该货场的布局图 

由以上优化结果可看出，得出的最优布局方案与初始方案相比，也可节约大

量成本（计算详细步骤这里不再赘述），优化效果明显。该方法在铁路物流化货

场仓库布局规划过程中，对指导现场作业和降低仓库内部搬运成本有积极作用。

同时，该方法还可应用到货场设施布局优化等方面。 
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第五章 铁路货运站向现代物流中心转型的实施保障 

5.1 铁路货运站向现代物流中心转型的思想保障 

铁路现代物流中心是为企业和货主服务的，所以在物流中心作业时，必须以

顾客的需求为依据，结合自身的条件和特点，树立正确的思想观念，最大限度地

满足顾客的物流需要。 

（1）树立货运资源整合理念 

我国铁路实行三级管理体制，货物运输资源分散在3个不同的层次，市场营

销、计划受理、货物承运、运力配置、信息服务涉及各个层次的不同部门，运用

现代物流思想对其进行有效的整合显得尤为重要。 

组织整合：对现有货运办理站进行地区性的整合，改善装备，成立区域货运

服务中心，实行货运集中管理。 

业务整合：运用信息技术对分散的货运经营资源进行整合，建立规范的运作

流程，实现市场营销与运力配置的一体化。 

信息整合：通过加快信息化建设，对目前比较分散的铁路信息系统进行整合，

发展电子商务，提高对货物运输全过程的控制能力及市场开发能力。 

（2）树立第三方物流理念 

第三方物流是指生产经营企业为集中精力搞好主业，把原来属于自己处理的

物流活动，以合同方式委托给专业物流服务企业，同时通过信息系统与物流服务

企业保持密切联系，以达到对物流全程的管理和控制的一种物流运作与管理方

式。因此第三方物流又叫合同制物流(Contract logistics)，第三方物流也称契约物

流。第三方物流作为生产企业与销售商之外的外部组织，在特定的时间段内按照

特定的价格，利用现代电子信息技术，为客户企业或最终消费者提供的个性化的

系列(或部分)物流服务。 

市场经济下客户的物流需求不断向高度化方向发展[65-67]，商品的多频度少量

运输或 Just-in-time 等高水平物流服务的需求越来越多。相反的，原来那种大量

生产、大量销售体制下产生的大量运输将越来越少。在这种情况，铁路货运站只

有进一步面向市场，发挥自身优势，开展现代化、专业化物流服务，向第三方物

流企业转变才能走出困境。 

（3）树立供应链物流管理理念 

当企业经过发展并形成了自己的核心竞争优势以后，企业会把一些非核心竞

争优势的业务外包给其它企业。这就使物流中心为生产企业提供完整的供应链服

务成为可能。物流中心从原材料的供应商开始，经过原料代购、储存、运输等物
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流作业，把原材料送到企业的生产厂房；再把企业的产品运走，经过存储、流通

加工、包装、运输和配送等一系列的物流作业，直到把产品送到需求者手中。生

产企业把主要精力放在产品的设计、生产和开发上，并对物流中心提出物流要求，

其它工作都由物流中心来完成。 

这种运营模式要求物流中心与生产企业结成密切的伙伴关系[68-71]。虽然物流

中心不参与企业的生产，但是要对企业的生产和对原材料与产品的需求有着精确

的了解，并且要有很强的物流作业能力。因此，这种模式属于物流中心发展的高

级阶段[72]。当物流中心的运作成熟，具有一定经营规模和实力，并与企业形成

伙伴关系以后，才有能力按此模式运作。 

5.2 铁路货运站向现代物流中心转型的管理保障 

根据铁路物流中心的经营模式、作业内容、作业量和机构设置的不同，管理

体制也不相同。一般地，铁路物流中心由物流中心经理实施管理，实行物流中心

经理负责制。如果物流中心实行股份制，则实行董事会领导下的物流中心经理负

责制。在铁路物流中心内部的各职能部门，分别由部门经理负责。各部门经理在

物流中心经理的领导下进行工作。 

不管是采取那种管理模式，总的目的是要以协调运输、仓储、配送、装卸等

不同部门之间的关系为最终目的[73][74]。 

5.2.1 引进现代企业管理组织制度 

对于企业管理的组织结构[75]，铁路现代物流中心可以引用“运用型组织”结构

来管理。运用型组织结构是指运用原来的组织形式，顺利地完成各种物流合理化

经营措施和改善方法的组织形式。这种组织不必为此另设管理机构，而是通过各

种手段和控制，采纳专家意见，对物流活动进行调整从而推进物流合理化、降低

物流成本。 

运用型组织的运作方法有两种。一是建立激励机制，以协调运输、仓储、配

送、装卸等不同部门之间的关系，例如共享物流成本的节约、不同物流活动成本

的转换等方法。二是设立协调委员会和工作小组等非正式的物流组织。通常，协

调委员会由各主要物流环节的人员组成，以解决协调物流活动中发生的问题。工

作小组则对交叉职能的工作进行安排和管理，以完成某项物流工作。 

运用型组织结构是一种有效的组织形式。激励机制可以在物流中心运作过程

中不断地完善和更新，不断激励员工和各部门的工作；协调委员会和工作小组的

成员来自不同的背景，总体经验和常识更为丰富，工作起来更为有效；而且它们

不是正式的组织，只是针对特定的物流问题进行工作，不会对物流中心产生额外
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负担。但需要注意，激励机制的制定要恰当，避免引起其它的矛盾：协调委员会

和工作小组成员的职责和权力分配要清晰明确，否则易造成管理困难。 

5.2.2 提高铁路货运站的业务管理水平 

企业的业务管理水平[76]直接影响到铁路货运站或企业的效益水平，铁路货

运站作业由发送作业、途中作业和到达作业组成。 

发送作业包括托运、受理、进货、验收、制票、承运、装车等环节。为了保

证货物在运输过程中不受损失，便于搬运、装卸、存储和保管，保证货物和车辆

设备完好，对所运输的货物要进行适当的包装。无论是托运人组织装车还是承运

人组织装车，都必须巧装满载，充分利用货车的载重量，并须满足铁路货车的装

载要求。 

途中作业由承运人负责，主要包括途中货物的交接、检查、货物的整理换装、

货物运输变更，整车分卸及运输障碍处理等。其中货物交接、检查、和整车分卸

属于正常作业，而换装整理作业、货物运输变更和运输阻碍的处理属于非正常作

业，因此运输过程中的各个作业环节必须紧密配合，尽可能减少非正常途中作业

的发生。 

到达作业包括重车和货运票据的交接、货物卸车、货物的交付和搬出。卸车

前须按规定进行检查，如发现货物有异状，应先处理后再卸车。卸车后进行运输

票据检查、货物检查和卸后车辆检查。 

5.3 铁路货运站向现代物流中心转型的人才保障 

任何一个企业的发展都离不开人才的应用，过去铁路行业在我国占有绝对的

优势，随着经济的发展，铁路行业的优势正在逐渐的失去，这不能不说这与铁路

行业的人才有关，铁路行业不乏出类拔萃的人才，但是大部分都是交通运输、铁

道工程和轨道工程等方面的人才，而在这个物流业迅速发展的今天，铁路如果想

要朝物流业方向发展，除了必须拥有现有这些出类拔萃方面的人才，还必须引进

一些物流专业等方面的综合性人才，当然铁路货运站向现代物流中心转型的过程

中需要物流专业方面的综合性人才，同样转型后更加离不开物流专业等方面的综

合人才。 

5.3.1 加强物流专业人才的引进和培养 

铁路物流中心人才的配备，与物流中心的规模有关，根据物流中心的作业量、

作业内容、仓储面积、机械装备情况和员工素质来综合考虑。一般地，应包括三
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个层次的人才，即：站在物流全局的高度、把握物流动态、谋划物流战略的高级

物流人才；精于物流业务管理、善于组织协调的中级物流人才：技术精湛、业务

熟练、善于一线操作的初级人才。在专业分工方面，还要注意满足不同业务的需

求，要按不同的工种合理安排，如运输人才、仓储人才、包装人才、计算机人才

等。此外还应注意人才的年龄、性别、文化程度等状况要与岗位的适应。 

5.3.2 完善人才绩效考核制度 

人才的绩效考核首先应该有一个合理的评价指标体系，再应用适当的方法才

能对企业人才做出客观的评价。下面为铁路货运站人才绩效考核的指标体系： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 5-1  铁路货运站人才绩效考核的指标体系 

 

基本上都是先确定一级指标人才素质和经济效益的指标权重 Q，然后再确定

二级指标的权重，确定方法可以应用调查法或者专家评估法来确定。 

 

 

 

 

通过上面的计算就可以确定最低层指标相对于对象事物的权重，然后可以通

过人力资源部门等各个部门针对各个人才能力打出其相应指标的具体数值。设共

k 个人才，则第 r 个人才的打分结果为： 
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A——企业人才考核指标 

QAi——一级指标相对于对象事物（人才）的权重。（i=1，2） 

QAij——二级指标相对于其一级指标 Ai的权重。（当 i=1 时，j=1、2、3、4；

当 i=2 时，j=1、2、3）。 

Trij——高层管理人员对人才的二级指标 Aij 的打分。 

Sr——第 r 个人才的绩效评估值。 

Sr值越大则该人才的综合能力越好。
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第六章 铁路货运站向现代物流中心转型案例分析 

6.1 石长铁路及常德地区铁路货场概况 

（1）基本情况 
石长铁路于 1998 年 10 月 1 日正式开通运营，全长 264 公里，西起焦柳线石

门北站，东接京广线捞刀河，途径长沙、益阳、常德三市和望城、宁乡、桃花江、

汉寿、德山、桃源、临澄、石门等县(区)，横跨湘、资、沉、澄四条水系，为国

家一级路网干线。常德地区共开设了六个铁路货场(本文所指常德地区铁路货场

均指石长铁路的货场，不包括焦柳线上的其他铁路货场)，分别是德山、常德东、

临澄、盘塘、汉寿、石门南。德山货场位于常德市德山开发区，距市中心约 14

公里，尽头式货场，中央储备粮德山直属库专用线与之接轨。现有货物线四股(预

留一股)，总有效长 376m，仓库两座，面积为 6763m2，露天货区三处，使用面

积 13238m2，是石长线设施最好的货场，除办理整车货物到发业务外，还办理十

吨、二十英尺、四十英尺集装箱到发业务，危险品办理农药业务。其它货场仅办

理整车到发业务，其中临澄货场是石长线最大的货场，日均装车 80 辆以上，石

膏发送量占石长线货物发送的 50%左右。常德地区各货场到达和发送主要品类如

表 6-1[77]所示。 

表 6—1 德山铁路货场到达和发送主要品类 

德 

山 

金属矿、钢铁、非金属矿、

矿建、木材、粮食、棉花、

化肥农药、化工品、工业机

械、鲜活货物、农副产品、

饮食、纸及文教 

煤、石油、焦炭、金属矿、钢铁、非

金属矿、磷矿、矿建、木材、粮食、

棉花、化肥农药、盐、化工品、金属

属制品、工业机械、电子电器鲜活货

物、农副产品、纺织品、纸及文教、

医药品 

 
（2）管理情况 
目前石长铁路货场组织管理沿袭国铁传统模式，即货场*车站*益阳车务段*

广州铁路局*铁道部，常德地区铁路货场由相对应车站直接管理，车站属于益阳

车务段管辖。与货场货运相关联的装卸作业由石长公司多元中心所属的装卸公司

负责组织和管理，运代业务由石长公司运代公司负责开展。这种模式条块分割严

重，内部资源难以有效整合，如何更新观念，紧密依托货场，整合各方资源，大

力发展物流业务，提高经营效益，是我们必须认真探讨和解决的问题。 

（3）运输情况[77] 

①德山货场运输情况集装箱运输情况 
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表 6-2  德山货场集装箱运输情况 

项目 

年度     

到达 发送 总计吨位 

2004 446 车/6854 吨 448 车/5641 吨 32495 

2005 357 车/14852 吨 1009 车/45216 吨 60068 

2006 535 车/26811 吨 1825 车/90848 吨 117659 

②德山铁路货场现有货运设备情况如表 6-3 所示。 

表 6-3 德山铁路货场现有设备情况 

设备 

 

货场 

货

物

线 

/股 

仓 

库 

/座 

高 

站 

台 

/个 

露天

货 

区 

/个 

雨 

棚 

/个 

门 

吊 

/台 

转 

卸 

机 

/台 

叉 

车 

/台 

轨 

道 

衡 

/台 

地 

磅 

/台 

电 

子 

称 

/台 

德山 4 2 2 3  1 1 6  1  

6.2 德山货场向物流中心转型的优劣势分析 

表 6-4  SWOT 分析矩阵表格 

内部条件  

优势（S） 劣势（W） 

机会（O） SO 组合 WO 组合 外部条件 

威胁（T） ST 组合 WT 组合 

 

德山货场向现代物流中心转型的优劣势分析见表 6-4 所示。 

归纳常德地区铁路货场发展铁路物流中心的优势、劣势、机会、威胁如下： 

优势：路网优势、低成本优势、政策优势、资源优势 

劣势：铁路运能与运量存在较大矛盾，内部基础薄弱，经营理念落后，存在

一定经营风险。 

机会：主要是铁路行业发展存在巨大机会，货场发展潜力很大，货源吸引经

济活跃，运行良好。 

威胁：公路、航运等其它交通方式竞争激烈，大型企业物流发展较快。 

虽然铁路货场发展第三方物流存在很多困难，但毕竟铁路行业作为国民经济

大动脉优势明显，在当前中国经济高速发展，湖南省、常德地区经济日趋活跃的

大前提下，我们认定，铁路货场发展第三方物流 SWOT 组合中属于优势一机会

(SO)组合，因此必须加快发展步伐。 
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6.3 常德地区铁路货场向现代物流中心转型策略 

铁路货场向物流中心转型，根据第三章 3.6 铁路货场发展第三方物流的途径

分析，首先要解决组织问题，即通过自主发展或合作发展的模式，成为资产明晰、

自主经营，自负盈亏的物流企业。以此为基础，不断规范和完善物流服务。 

基于此，作者对常德地区铁路货场发展第三方物流提出了以下四个方面的具

体实施办法。 

6.3.1 组建基于铁路货场的物流中心 

（1）转型原则 

根据常德地区铁路货场发展的现状，组建物流企业应遵循以下三项原则。 

①统筹使用原则。当前常德地区铁路货场的各种资源包括固定资产(场库设

施、机械设备等)、信息资源和客户资源等，组建物流企业应从盘活动存量资产，

优化资源配置的角度出发，对主要物流设施资源统筹使用。 

②物流作业一体化原则。将包括货物受理和承运、取送车、装卸车、到达交

付、保管、货运代理、信息咨询以及货物的配送纳入统一的作业管理和指挥系统，

谋求流程最优。 

③分工协作原则。在系统化的基础上，使相关物流服务和运输主业分工协作、

相互协调。 

（2）转型目标 

从长远发展看，常德地区铁路货场物流中心应根据地方区域发展的整体规

划，按现代仓储、多式联运、加工配送、市场批发、电子商务多方位多层面的发

展思路，以市场需求为导向，以现代化的立体交通构架为依托，分阶段、多渠道、

有步骤地实施管理与技术升级，在广泛合作的基础上，建设融商流、物流、资金

流、信息流于一体，集运输、仓储、加工、配送、包装、交易、会展于一体的现

代化、多功能的区域型铁路物流中心。 

（3）转型方案 

①资产方案把货场的资产和设备以及运代公司、装卸公司的资产作为资本金

注入物流中心，撤消多经系统的货运代理、仓储及其相关的实体，把铁路货运、

装卸、仓储和代理等项目纳入货运物流中心统一进行管理。按以上方案组建物流

中心后，从产权结构上来说，物流中心资产(主要是各货场的设备)的产权归铁道

部和湖南省共同所有，而经营权归物流中心，物流中心自主经营，自负营亏。物

流中心可吸收职工入股和其它企业或个人参股，甚至可私人买断个别货场的所有

权，使其产权结构多样化，所有权和使用、经营权分离。 
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②收支方案 

以常德铁路货场为基础组建物流中心后，集运输、仓储、包装、装卸搬运、

流通加工、配送、信息服务等于一体。以常德为中心，辐射周边货场，在货场的

基础功能上，开展有信息服务、货物配送、流通加工等业务。通过充分的信息化，

将各货场的人、财、物、信息等资源，高质量低成本快速转换成为市场所需要的

服务，使有限的资源发挥更大的效益。 

物流中心的收入：全程物流包干费用(从客户的物流咨询、物流方案设计到

物流过程中的各项费用，如运费、仓储保管和库存管理费、装卸搬运费、保险保

价费)和单项物流费用(提供仓储等单项服务收取的费用)。物流中心的支出:对石

长公司的利润上缴、与相关业务单位和部门的费用清算(如代收费用的交付、物

流作业酬劳)、员工工资、税费等。 

③实施步骤 

第一步：将德山货场组建成集货运、装卸、仓储、运代、配送一体化物流中

心。根据铁路货运上、下游用户的需要，开展公铁多式联运，大力发展物流加工、

集装箱和托盘配送业务，逐步实现“门到门”运输，拓展延伸物流服务的范围和领

域，赢得新的发展空间和利润来源，成为部分或全程物流服务的供应者，将物流

中心组建成独立经营，具有决策自主权的利润和投资中心。 

这一步也可称为试点。 

第二步：在第一步的基础上，将石长铁路常德地区的所有货场包括石门南、

临澄、盘塘、常德东、德山、汉寿货场整合，组建综合性的物流中心，企业业务

范围辐射到石门、临澄、汉寿、桃源、津市、澄县、安乡以及周边货源吸引区。 

6.3.2 拓展物流功能 

物流中心组建后，将重点拓展以下几方面的功能： 

多样化的运输业务。包括班列运输、笨重、大件货物运输、短途取送货、门

到门运输、公路快件运输等； 

完善的仓储业务。包括储位管理、定期盘点、仓库代管、出租等；包装业务。

能针对外包装易损的物品提供适宜于装卸的包装； 

信息处理业务。包括订单处理与结算、基本的货物查询功能、货物在物流中

心的信息采集； 

批发交易市场业务。针对建材(水泥、钢材)、粮食、农药、化肥、非金属矿

等的市场业务； 

物流培训业务，进行物流人才培训。 
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6.4 德山铁路货场向物流中心转型的实施方法 

6.4.1 重组货场作业流程 

（1）现有货场生产运作流程描述货物在发站货场所进行的各项货运作业，

主要包括托运、受理、进货、验收、制票、承运、装车等环节，如图 6—1 所示，

集装箱货物发送流程如图 6—2 所示，到达货物流程如图 6—3 所示。 

图 6-1 铁路货场货物发送作业流程 

除了以上这几个核心业务流程之外，铁路货场业务流程还包括客户组织管

理、设备管理、安全管理、财务管理、人力资源管理、信息系统、会计系统、基

础结构等保障流程。所有这些保障流程都是为货场的核心业务流程—计划管理流

程和生产运作流程提供保障的流程。 
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图 6-2    铁路货场集装箱货物发送作业流程图 

 

（2）货场现有流程中存在的问题 

货场现行的货运流程体系在一定程度上制约了货物运输生产的发展，主要在

以下问题: 

①铁路货场在与客户紧密衔接的货物托运、受理、交付、保管等环节服务水

平不高，客户满意度低。而这些环节正是加快客户响应速度、提高货场物流服务

的关键。 

②铁路货物运输流程中涉及到的信息与实物的流程混合在一起，造成信息处

理效率下降，货物运输效率低下。 

③铁路货场的作业包括货源组织、装卸车、取送车、进出货、货物保管等多

个作业种类，涉及多个部门的人员，如货运员、装卸工、调车人员等，导致交叉

关系多，管理效率低下。 

④货场货运营销存在营销与生产职能划分不清、交叉重叠的问题，常造成管

理真空或摩擦。如货运计划的制定和执行没有和营销紧密结合，造成货场生产对

货运市场反应迟钝，不能更好的满足客户的运输需求。 
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图 6-3  铁路货场整车货物到达作业流程图 

 

⑤营销机构根据市场需求做出快速反应的决策权与日常客货运输组织和调

度部门处于隔离状态，很难承担市场调查等营销职能。 

由于存在着上述的诸多问题，铁路货场进行管理改革已经迫在眉睫，建立面

向客户和市场的经营体制，对货场的核心业务流程和客户服务流程进行改进和再

造，是铁路货场适应物流发展趋势，增强核心竞争力的有效途径。 

（3）业务流程参考模型 
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                   图 6-4 铁路物流中心物流服务内容结构图 

 

铁路货场向物流中心发展是货场融入社会物流体系的战略选择。一般物流中

心的物流服务内容如图 6-4 所示。核心业务流程如图 6-5 所示， 
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图 6-5  铁路物流中心核心业务流程结构图 

基本作业流程如图 6-6 所示。组建后的常德铁路物流中心内部业务流程可参

照以上流程图执行。 

 

图 6-6 物流中心的基本作业流程 

图 6-7 进货业务流程 

 

其中各个子业务流程的定义和流程图如图 6-7 所示： 

进货作业：从货车上把货物卸下、开箱、检查其数量、质量之后，将有关信

息书面化。 
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图 6-8 盘点业务流程图 

 

图 6-9  订单处理业务流程 

 

搬运作业：把不同形态的散装、包装或整体的原料、半成品或成品，在平面

或垂直方向加以提升、放下或移动，可能是运送或重新摆放物料，从而使货品能

够顺利地到达储位或指定位置。 

储存作业：妥善保存货物，对在库品进行检核，对存货进行科学的管理。一

般常见的存储方法有：定位存储、随机存储、分类存储、共同存储等。储存管理

必须注意处理好订货时间、订货数量及库存标准等问题。 

盘点作业：为有效掌握货品的数量和质量，定期对储存场所进行清点作业。

其业务流程图如图 6-8 所示。 

订单处理作业：从接到订单开始一直到拣选货品为止的工作，包括客户和订

单的资料确认、存货查询和订单处理的内容。目前主要采用计算机处理查询。其

业务流程图如图 6-9 所示。 

拣选作业：把订单上不同种类、数量的商品由企业的物流中心集中在一起。 

补货作业：从保管区搬运到另一个拣货区的工作。 

发送作业：把拣取分类完成的物品经过发货检查，装入容器，做好标志，根

据车辆趟次把商品运到发货准备区，待装车配送的过程。 

配送作业：利用配送车辆把用户订购的物品从物流中心送到用户手中的工

作。 

除了上述业务流程之外，还有几项必要的作业:财务管理业务流程、绩效管

理流程和人力资源管理流程。 

6.4.2 货运组织结构调整 

铁路货场作业流程再造的目标是实现从职能管理向流程管理的转变。所谓流

程管理模式，就是以企业战略总目标、客户需求、市场占有率为导向，将企业的
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行为视为一个总流程下的流程集合，对这个集合进行管理和控制，强调全过程的

协调、目标化。 

基于铁路货场作业流程存在的问题，结合货场作业流程再造的出发点和目

标，铁路货运组织结构重组的思路应该是建立由铁路货物运输企业最高管理层向

下的三条纵向并行的管理机制，如图 6-10 所示。 

图 6-10  基于流程的货物运输组织结构图 

 

保证常德地区铁路物流中心的有效运作，必须改掉以“铁老大”自居的姿态，

以客户为中心，需求为导向，树立资源整合理念和第三方物流理念，构建铁路运

输信息系统，提高管理水平，同时要以常德地区铁路各货场所有货运人员、装卸

人员、从事运代工作以行车组织人员为基础，同时吸收真正懂物流、懂现代运营

管理人才加盟。 

6.4.3 铁路货场仓库布局优化 

由表6-1所示，可知德山货场有两座仓库，总面积为6763m2。 按照铁路货运

站向物流中心转型实施第一步，将德山货场组建成集货运、装卸、仓储、运代、

配送一体化综合性物流中心，可以将德山的两座仓库统一规划，改建成综合性物

流中心，物流中心总面积拟为6750m2  ，较以前两仓库总面积相差不大，容易实

现并将它划分为以下几个功能分区： 

①中转区 

中转区即铁路货场传统意义上的仓库，主要用于货物到达卸车后至交付前的

暂存及零担货物的中转保管，搬运作业比较频繁，占用货位的周期较短。 

②包装区 

包装分为销售包装和运输包装。目前对于铁路货场来说，主要的是提供以强
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化运输、保护产品为主要目的运输包装。 

③流通加工区 

④拣货区 

最简单的拣货区布局就是利用现有的存储区域，只是在必要时对堆码高度、

相对于出库站台的存货位置、货位的尺寸加以调节，以提高效率。 

⑤代管区 

代管区主要是为货主提供托管服务。货场在提供此类服务初期应先和经常保

持合作关系的大型客户协商，由此类货主托管产品的品类和数量及托管周期来决

定托管区的规模。各功能区的面积见表6-5，各个功能区之间联系情况及货物流

转量见表6-6。 

表6-5 功能区面积表 

功能区 中转区 包装区 流通加工区 拣货区 代管区 

面积（m2） 1500 1500 750 2250 750 

 

表6-6 功能区间联系及货物量 

主要功能 流转顺序 数量（万吨） 

仓储 D1→D5 35 

配送 D1→D3→D4→D2→D1 10 

货物加工流通 D1→D3→D1 5 

 

运用 CRAFT 优化其布局，可以得到以下最优布局方案图 6-11 所示： 

图 6-11 铁路物流中心仓库布局图 
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第七章 结论与展望 

7.1 研究工作总结 

现代物流的兴起为铁路货运站的发展提供了一个契机，但如何抓住这种机

遇，实现铁路货运站的成功转型确是比难解决的问题。本文从分析比较铁路货运

站与现代物流中心的不同出发，分析论证铁路货运站场向现代物流中心转型的相

关策略问题。总结起来文章主要做了以下工作： 

（1）深入分析了铁路货运站向现代物流中心转型的问题 

首先根据现代物流中心与铁路货运站的联系和区别，分析了铁路货运站向现

代物流中心转型的必要性和必然性。并对铁路货运站向现代物流中心转型进行了

优劣势分析，为后面确定其转型策略做铺垫。 

（2）研究了铁路货运站向现代物流中心转型的策略。包括转型途径及实现

模式，以及货运站向现代物流中心的分类转型策略，并确定了功能拓展策略和经

营策略。 

（3）重点研究了铁路货运站向现代物流中心转型的实施方法。 

研究铁路货运站向现代物流中心转型的实施方法，运用BPR的思想对铁路货

运站作业流程进行再造，通过再造后的优势分析，说明再造的可行性。紧接着研

究铁路货运站基于流程再造的组织结构的重组问题。最后研究如何运用CRAFT

法优化铁路现有货场，并通过实例分析如何用此方法分别优化综合性货运站和专

业性货运站，证明该方法的可行性。 

7.2 进一步的研究工作 

铁路货场向物流中心转型是一个渐进的过程，既要达到要求的目标，又要注

意发展的阶段性。对这个转型策略的研究是一个巨大的系统工程，要涉及研究领

域很多，限于能力和时间，本文只是有所侧重地作了尝试性的研究工作，还有一

些问题有待进一步深入探讨，主要有以下几点： 

（1）不同货运站场的物流转型策略分界详细研究。本文只分析了稍微典型

的货场的一般研究方法，铁路货运站场分类复杂，布局多样，对于其布局方法以

及组织结构和作业流程应该进一步分类细致研究。 

（2）铁路货运站场向物流中心转型策略研究是一个归纳性的综合研究，包

括很多方面，本文只涉及其中几个方面，而且某些方面研究比较概括，比如说信

息技术有待进一步细致研究，其他的政策，法规方面也必须涉及到。 

 

 



硕士学位论文   参考文献 

 62

参考文献 

[1]北京交通大学，铁道科学研究院，中南大学.铁路现代物流中心建设发展规划、

发展时机和发展模式研究-初步研究报告.2007.6 

[2]路正业．日本的道路运输管理体制及其物流[J]．广西交通科技，2000，（4）：

112～113 

[3]濑山正（日）．日本铁路货运现状展望[J]．国外铁道车辆，1999，（1）：10～

12 

[4]乔广燕．德国交通运输与物流．江苏交通[J]，2003，（11）：99～102 

[5]Bray brook．UK rail freight renaissance．Railway international，1999，30(2)：

17～20 

[6]Donald J.Bowersox,David J.Closs,M. Bixby Cooper. Supply Chain Logistics 

Management[M].McGraw-Hill,2002 

[7]Wilke R．Information logistic bei DB Cargo．Deine Bahn．1998，26（7）：390~392 

[8]国建华．铁路货运向第三方物流的发展和融会[J]．铁道学报，2001，（5）：6～

10 

[9]张翠云．铁路拓展现代物流的必要性及发展战略初探[J]．铁道运输与经济，

2001，12，23（12）：10～12 

[10]张弘．整合铁路物流资源 提高个性化服务水平[J]．中国物流与采购，2002，

（12）：26～27 

[11]戈延德，李荣胜．铁路运输企业向现代物流拓展的探讨[J]．铁路运输与经济，

2002，24（10）：14～15 

[12]李阳春，朱志清．论铁路运输企业发展现代物流战略转型与组织变革[J]．铁

道运输与经济，2002，9（12）：9～11 

[13]唐金金，黄鑫，高月涛．铁路货运向现代物流转型的对策[J]．综合运输，2003，

（12）：22～23 

[14]丁健，洪雁，杨肇夏．关于铁路货运融入现代物流业若干问题的研究[J]． 铁

道经济研究，2003，（3）：13～15 

[15]程计划，路银生．试析铁路运输企业向现代物流企业的战略转型[J]．铁道运

输与经济 2，2003，（5）：6～7 

[16] BPT18354 - 2001 物流术语[ S] . 北京:中国标准出版社. 2001 

[17]丁立信,张立.物流基础.北京：清华大学出版社，2000 

[18]王之泰.现代物流学.北京:中国物资出版社 1995 年 

[19]黄由衡,韩睿菡.铁路货场与物流中心关系浅探.运输市场.2003，10，20 



硕士学位论文   参考文献 

 63

[20]赵永利.北京铁路局货运向现代物流业发展的探讨[J].铁道物资科学管理，

2005，(05):15～16 

[21]王晓博 .火车站货场发展物流服务的探讨[J].铁路计算机应用，2003，

12(3):32～34 

[22]陈治亚，李振田.基于现代物流理念的铁路货运站布局[J].铁道科学与工程学

报，2005，2(2):66～69 

[23]许炳献.物流信息管理与辅助决策系统的研究[J].铁道运输与经济，2004，

26(12):16～17 

[24]黎青松，叶怀珍，李宗平.从物流大系统看铁路货运企业的发展[J].铁道运输

与经济，2000，(5):35～36 

[25]李宗平,刘海燕,杜文.基于物流大系统的铁路货运发展对策[J].中国铁路，

2001，(9):26～29 

[26]叶怀珍.铁路货运经营物流的思考[J].铁道运输与经济，2001，(3):4～7 

[27]张小军.发展铁路物流中心的模式探讨.武汉市经济管理干部学院学报.2004.6 

[28]张伯敏．现代物流与铁路运输业的发展对策[J]．上海铁道科技，2001，（2）：

4～8 

[29]刘凯.铁路在现代物流发展中的地位作用及战略对策探讨[J].铁道经济研究，

2004，（6）:1～4. 

[30]陈宜吉.铁路货运组织[M].北京：中国铁道出版社，2001 

[31]强永,闫伟,帅斌.改建铁路货场基础设施资金筹措研究.铁道经济研究.2004. 

[32]纪效鸿.铁路货场作业能力的确定.铁道货运.1994，3 

[33]周路时.现代物流条件下的铁路货场设计综合研究.西南交通大学 2003 级管理

科学与工程专业硕士研究生毕业论文.2005 年 5 月 

[34]JR-EAST.organization.http://www.jreast.co.jp/e/organization/index.html 

[35]Dowlatshahi.S.A ．Logistics in concurrent engineering[J]．European journal of 

Operation Research，1999，115(1)：59～76 

[36]RobertV.Delan.Trend logistics and U.S. world competitiveness．Transportation 

quarterty．Vol，45，（1），Jan 1991 

[37]Bernard J.LaLonde Paul H.Zinszer ， Customer Service ： Meaning and 

Measurement(Chicago：National Council of Physical Distribution，1976 

[38]郑国华,赖广深,郭世明.物流系统的铁路运输经营模式改革的探讨.铁道运输

与经济.2007/01:66～68 

[39]黄骅 .基于 CRAFT 法优化铁路物流化货场仓库布局 .铁路采购与物

流.2007/01:25～27 



硕士学位论文   参考文献 

 64

[40]叶怀珍，,胡异杰.铁路现代物流中心运作相关问题研究.铁道运输与经济.21～

23 

[41]Helen. Richardso. Customer focus logistics. Transportation & distribution, April 

2001 

[42]邱健,周路时.以现代物流理念提升铁路货运站功能.铁道工程学报.2006，10 

[43]Tom Feare. To 3PL or not to 3PL．Modern Materials Handing，August 2000 

[44]许胜余.物流中心配送管理[M]. 成都: 四川人民出版社， 2002:174～201. 

[45]刘昌祺.物流配送中心设计[M]. 北京: 机械工业出版社， 2001:142～247. 

[46]林立千.设施规划与物流中心设计[M]. 北京: 清华大学出版社， 2003:19～41. 

[47]孙焰.现代物流管理技术[M].上海:同济大学出版社，2004 

[48]许福寿,余少鹤.依托铁路编组站建设现代物流中心的构想[J]. 铁道物资科学

管理,2004,22(2):14～15 

[49]兰建华.铁路物流中心规划与设计研究.中国物资出版社.2001,3 

[50]兰建华.铁路物流中心规划与设计研究.西南交通大学 2001 级交通运输规划与

管理专业硕士研究生毕业论文.2004 年 3 月 

[51]FedEx buys Kinko's to increase retail presence. Logistics Management February 

2004. 

[52]The Integrated Express industry in China. The US-China Business Council.2003，

(9) 

[53][美]肯尼斯·W·克拉克森，罗杰，勒鲁瓦·米勒. 产业组织:理论、证据和公共政

策[M].上海:上海三联书店，1989:245 ～247 

[54]李俊峰.铁路货运向现代物流拓展的策略研究.西南交通大学交通运输工程 03

级硕士毕业论文.2006 年 5 月 

[55]曹天福.铁路运输向现代物流拓展的研究.西南交通大学交通运输工程 05 级硕

士毕业论文.2006 年 11 月 

[56]刘世锦:中国铁路改革与重组模式:第三种选择.中国工业经济[J ] . 2003 ， (3)  

[57]路·汤普生(美),凯瑞·雅克·巴丁(法).铁路改革方向[J] .铁道经济研究.2001，3 

[58][日]植草益. 微观规制经济学[M].北京:中国发展出版社，1992:216 

[59]肖兴志.中国铁路产业规制:理论与政策[M].北京:经济科学出版社，2004:146～

148 

[60]闫海峰,彭其渊.铁路客货运输组织系统特性的比较分析.交通运输工程与信息

学报.2006,9:50 

[61]绎明宇,苏彦生编.物流企业管理[M].北京：清华大学出版社,2000 

[62]Hammer M．Reengineering work：don’t automate，obliterate．USA：Harvard 



硕士学位论文   参考文献 

 65

Business Rev．1990，104~112 

[63]M G Martinsons ， P S Hempel.Chinese Business Process Reengineering. 

International Journal of Information Management.1998， 18（6）：393～407 

[64]刘丽文.生产与运作管理[M]．北京：清华大学出版社，2002:64～68 

[65]杨家其,郑勋.基于物流服务的铁路货物运输企业业务流程再造研究[J]．中国

航海,2003,（3）：57～60 

[66]胡耀光，王田苗，乔立红．基于企业价值链分析的业务流程再造方法[J]．航 

空制造技术，2003，（8）：55～59 

[67]彭娟.基于现代物流的铁路货运企业战略管理研究.中南大学交通运输与规划

管理.2002 级硕士研究生毕业论文。2005 年 4 月 

[68]纪效鸿.铁路货场作业能力的确定.铁道货运.1994，3 

[69]张志勇，匡兴华，晏湘涛.基于流程的第三方物流组织结构设计研究.中国管

理科学.2004/10:396～400 

[70]周路时.现代物流条件下的铁路货场设计综合研究.西南交通大学 2003 级管

理科学与工程专业硕士研究生毕业论文.2005 年 5 月 

[71]黄兴建，王明慧.以供应链思想重构铁路货运.四川工业学院学报.2003 

[72]李方.货票信息系统的研究.铁路货运信息化.2002，6 

[73]周路时.现代物流条件下的铁路货场设计综合研究.西南交通大学 2003 级管理

科学与工程专业硕士研究生毕业论文.2005 年 5 月 

[74]陆东福.推进改革开放，加强法制建设，为铁路跨越式发展做出新贡献—在

全路政策法规工作会议上的讲话.2006，2，27 

[75]袁可明.加快制定我国铁路物流标准化体系.上海标准化.2002/12:40～41 

[76]张小军，户佐安，周亚军.铁路物流中心信息系统的功能框架研究.交通标准

化。2005/4:57 

[77]周志超.常德地区铁路货场第三方物流发展和绩效评价研究.中南大学商学院

工商管理 04 级硕士毕业论文.2007 年 5 月 

 

 



硕士学位论文   附录 

 66

附录 

附录1 基于CRAFT 法优化铁路货场仓库布局实例详细计算过程： 
 

Step 1：将规划区域划分成9个小单元得布局图P0 见图1： 

 

 

 

 

 

 

图1  单元划分 

Step2: 计算各功能区的距离矩阵D和目标函数值 0Z  

 

                                                      

 

 

 

                                         

=15×3+35×6+10×3+5×3+10×6+10×4=400 

 

其中，距离 ijd 为单位距离数，单位距离成本 ijc 设为1， 

Step3:列出所有 0P 所有的满足交换条件的功能区交换方案，分别是区域D1和

D2，D1和D3，D2和D3，D2和D4，D2和D5，D3和D5，D4和D5交换。 

先交换区域D1和D2，则布局图 1P 如图2所示： 

 

 

 

 

 

 

                           

图2 区域D1和D2交换后布局图 

距离矩阵变为如下4所示： 
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搬运费用为： 

 

                       =15×3+35×6+10×3+5×3+10×6+10×4=400 

 

由于Z小于Z0 ，（费用减少了150，）故保留该布局， 0Z =150，P= 0P ，继续下

一个交换，直到找到最小搬运费用的一种布局，结束本轮交换，以下算出各交换

方案的结果，计算过程省略， 

交换1-3得， 1Z =240： 1 0Z Z< ，则 0 1 240Z Z= = ， 0 1P P= ； 

交换2-3得， 2Z =360： 2 0Z Z> ，则 0Z 不变， 0P 不变； 

交换2-4得， 3Z =190： 3 0Z Z< ，则 0 3 190Z Z= = ， 0 3P P= ； 

交换2-5得， 4Z =240： 4 0Z Z> ，则 0Z 不变， 0P 不变； 

交换3-5得， 5Z =260： 5 0Z Z> ，则 0Z 不变， 0P 不变； 

交换4-5得， 6 300Z = ； 6 0Z Z> ，，则 0Z 不变， 0P 不变。 

Step4：根据确定的最小搬运费用方案确定各功能区布局。 

由计算的Z值比较可得出 3 190Z = 为最小值，则 0 3 190Z Z= = ， 0 3P P= 为最优

方案，布局见图3。 

 

 

 

 

 

 

 

图3 最优布局（即交换2-4后的布局） 

 

则得到仓库的最终布局方案为图4如示： 
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图4  最优布局方案 
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吴本贵、孙春峰、周艾飞、周伟丽、李君等同学好友三年来对我生活上的照顾以

及学习上的帮助与启发！ 

更要感谢我的父母，他们无私的爱和巨大的支持是激励着我永远不断前进的

动力。 

三年的研究生生活即将结束，回首往昔的时光，再次向所有关心、支持、鼓

励我的师长、同窗好友和亲友们表示最衷心的感谢！在今后的生活中，我将不断

努力。 

           

                                                丁贵玲    

                                   2007 年 11 月于长沙中南大学 
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一、撰写和发表的论文 

[1] 铁路货场向现代物流中心转型策略探讨．铁道运输与经济，2007：（10） 

[2] 物资资源配置技术综述。物流科技，2006（3） 

二、参加的科研项目 

[1] 铁道部课题：《铁路现代物流中心发展规划、发展时机与发展模式研究》〈铁    

道部〉。2006，11~2007，11，参加 

[2] 铁道部特货中心：铁路超重、超限货物运输组织技术研究。2005，11~2006，

10，参加 

 


