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多式联运
,

作为 一种把铁路
、

水路
、

公路和航空

等传统的单一运输方式有机地结合起来
,

组成一个

连贯的运输系统
,

以便更好地实现
“

门到 门
”

运输
,

为旅客或货主提供经济
、

合理
、

迅速
、

安全
、

简捷的

运输服务方式
,

已经有了二三十年的历史
。

但是
,

除

了以集装箱为媒介
、

以大陆桥为通道的 国际集装箱

多式联运外
,

多式联运的发展一直较缓慢
。

直至 =:

年代中期
,

国际上也只有欧盟和美国的运输界才对

多 式联运给予高度重视
,

作为智能运输系统 8/� 4<
发展的 一个重要领域

,

多 式联运被注入 了新的 活

力
,

正在全方位地推进中
。

本文将分析多式联运这

一新发展的背景
,

概括在智能运输系统支持下的多

式联运的主要新特点
,

并结合我国 的具体国情
,

提

出在我国大力发展多式联运的必要性及其对策
。

多式联运的发展背景

多式联运受到广泛重视绝非偶然
,

它有以下主

要背景
。
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人们对于社会可持续发展认识的进步

随着科学技术的进步和社会经济的发展
,

交通

运输需求迅速增长
。

人们在充分享受到小汽车所带

来的舒适和便捷出行的同时
,

也为此付出 了沉重的

代价
。

道路拥塞
、

事故不断
、

环境恶化
、

能源危机
,

威

胁着人类的生存环境
。

人类社会要持续发展
,

就必

须改善我 们的交通运输手段
。

显然
,

多式联运—智能运输系统能提供更有效
、

更安全
、

更少污染的

综合运输服务
。

?
>

提高运输系统整体效益的需要

尽管各种运输方式都在极力提高 自身的效率
,

但 由于不同运输模式基础设施发展的不协调性
、

利

用的不均衡性以及能力发挥的不充分性
,

造成了整

个运输系统效率低下
,

并有进一步降低的趋势
。

另

外
,

对于同样的基础设施
,

采取不同的运输方式
,

其

效率和效益也有很大的差别
。

例如 同样的道路
,

使

用公共汽车与使用私家车相比
,

前者的使用效率和

效益比后者要高出 98< 倍以上
。

因此
,

以提高效率为

主要 目标之一的智能运输系统
,

必然要从孤立地在

运输模式 内部发展走向系统地发展多种运输模式

的综合运输系统
,

以优化其整体效益
。

≅
>

市场的随机性和用 户个性化需求的增长

随着社会的进步和人们物质文化生活水平的

提高
,

人们渴望交通运输的个性化服务
。

正因为如

此
,

小汽车以其方便
、

舒适地实现随时随地的 门到
门运输而风靡世界

,

但同时也产生了严重的负面效

应
,

而无论从效率还是从环保角度看
,

大众化公共

运输都优于个人小汽车
。

但传统的公共运输不能实

现 门到 门运输
,

不能满足用 户 的个性化需求
,

缺乏

吸引力
。

因此借助智能化手段
,

实现像小汽车一样

舒适
、

快捷的门到门的公共运输或公私结合的链式

运输便成为当前智能运输系统的一项主要任务
。

;
>

信息化基础为发展多式联运创造了条件

多式联运牵涉到各种运输模式
、

众多的运营者

和管理者
Α

参与者有公共运输部门也有个人交通行

为者
。

对于每一个特定的顾客
、

特定的时刻和特定

的需求
,

多式联运均将形成一个特定的组合和运输

路径
,

这是传统的
“

联合运输
”

所不能办到的
Α
没有

坚实的信息化基础也是不可能实现的
。

在经过十几

年的基础建设之后
,

一些地区和 国家的智能运输系

统 已形成了这样的基础
,

如欧洲的 �  #  0 ∗∃ %Β− 以及

美国的 #�/
。

多式联运的新特点

尽管多式联运 已有不短 的历史
,

但还是有人

说
Χ
/� 4 是对多式联运的新贡献

。

因为正是在 /� 4 的

支持下
,

今天的多式联运 8以下简称新多式联运 <已

与传统的多式联运有很大不同
,

它具有了一些新的

特点
。
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用户服务的个性化

新多式联运 系统合理地组合了各种运输方式

的子系统
,

按照用 户的要求
,

向用户提供一种
“

无缝

的
” 、 “

面向用 户的
” 、 “

门到 门
”

的服务
。

这种服务可

以做到
“

量体裁衣
” ,

完全满足用户个性化的需求
。
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参与者的广泛性
与传统的多式联运相 比

,

新多式联运参与方面

更多
。

货运
,

不仅有货主
、

收货人
、

货运代理人
、

各运

输模式的具体操作人
,

而且有有关政府部 门 8如海

关
、

统计部门
、

税务部门等 <和其他外部参与者 8如

银行
、

保险公司
、

设备出租公司等 <
。

客运
,

不仅有集

团运输者
,

而且有个体运输者
Α
不仅有城市间大交

通联运的相关者
,

而且有城市内各种交通方式的参

与者
。

≅
>

参与方组合的动态性

和传统的多式联运的 固定式运输链不同
,

新多

式联运中的运输链是随机地动态变化的
,

参与者的

组合是一种动态联盟
,

每一具体的联运活动的组织

结构 8组成要素
、

要素关系 <完全 由市场的 需求决

定
。

新多式联运的企业是一种虚拟企业
。

;
>

对信息的高度依赖性
由以 上诸特点决定 了新多式联运与传统的 多

式联运相比
,

对信息的 依赖程序更高
,

可以说没有

及时
、

准确 的信息传送和服务
,

新多式联运的实现

就是一句空话
。

因此有人称信息是新多式联运中各

种参与者之 间的
“

粘合剂 8  0  ( ∃ <
” 。

Γ
>

系统的开放性
由以上诸特点决定了新多式联运系统是一个

开放的系统
,

能随时随地吸引更多 的部门
、

团体
、

个

人参与其中
,

极易 向更大的区域扩展
。

依靠标准化

的软
、

硬件
,

新多式联运的 信息系统及其本身实现
了这种时空的开放性

。

Δ
>

地域的广阔性
?9 世纪将是生产

、

贸易
、

市场
、

消费等国际化的

时代
,

与此相适应
,

新多式联运的最终 目标是实现

全球性的多式联运
。

在地球上任意的起讫点之间都

可以方便地实现
“

门到门
”的快速运输

。

需求之间仍有很大差距
,

并且随着国家经济的快速

增长
,

能力与需求的差距有越来越大的趋势
。

而我

国各行各业都处在发展时期
,

都需要投资
,

国家的

投入是有限的
,

靠扩大供给能力很难解决尖锐的运

输供需矛盾
。

显然
,

如何更好地利用现存的各种运

输能力将是一个关键 因素
。

事实上
,

只有采用 /� 4

的多式联运才能担当此重任
。

≅
>

特殊的城市道路网结构

我国大多数大 中城市中心城区的道路
,

多为 窄

街小巷
,

无法满足现代西方世界那种以汽车交通为

主体的交通需求
。

而为了拓宽一条道路
,

有时拆迁

费用要占到总投资的 =5 Η 之多
。

可见城市道路网的

改造是非常困难的
。

特殊的城市道路结构决定了我

国城市交通必须发展多式联运
。

;
>

都市特殊的交通模式分担

都市交通是我国交通问题的主要症结所在
。

由

于资金短缺及政府重视不够等诸多原因
,

我国城市

轨道交通等公共交通发展十分缓慢
。

而私人汽车增

长较快
。

在都市旅客运输中公交所占份额 日渐下

降
,

而 自行车出行的分担率居高不下
。

在京
、

津
、

沪

三大城市中
,

城市公交客运量与 自行车出行量比例

都在 ≅ Χ Ι 上下
。

这种特殊的都市出行结构也决定

了我国的多式联运应有 自己的特色
。

Γ
>

信息化基础尚未完成
在我国 的大都市

,

公用 电信 网络正在建设之

中
,

铁路
、

公路
、

水路
、

航空等运输模式专用的通信

网络也在大规模地改造与建设之中
。

但是这些建设

目前都是独立进行的
,

各种交通模式的信息系统的

开发也是分别规划和实施的
,

基础数据库的建设还

相当初步
,

且尚未考虑到它们的综合集成
。

我国多式联运优先发展的重点

我国的具体国情

我 国 /� 4 的研究
、

开发 尚处在初级阶段
。

但根

据国情
,

决定了我国发展 /� 4 从一开始就应该重视

综合运输体系 的智能化
,

大力发展多式联运 系统
,

也决定 了我国发展多式联运必然有个艰难且较长

的历程
。

9
>

特殊的地理条件及经济现状
我国是世界人 口 最多

、

幅员辽阔
、

海岸线漫长
、

内陆水系广阔
、

东西部资源条件与经济发展不平衡

的发展中国家
。

更重要的是我国当前正处在经济大

发展时期
,

不仅运输量大
,

而且增长极为迅速
。

要想

满足运输需求
,

维持经济的高增长
,

就更需要一个

能充分利用各种运输模式的优势
、

取得各种运输模

式平衡发展的运输系统
。

?
>

运输能力与需求的 巨大差距

尽管经过多年的基础建设
,

但我国运输能力与

根据我国国情和多式联运的特点
,

以下重点应

予优先发展
。

9
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着眼于基础设施的旅客及货物多式联运网

络的规划与建设

适于组织多式联运的 网络规划与建设是实现
多式联运的基础

,

包括在城市中的公交专用道路网

络的规划
、

自行车专用道路的确定
、

各种交通模式

换乘点 的合理设置
、

主要交通枢纽的立体化建设
、

停车场的规划与建设等
,

在国家和 区域范围的综合

运输网规划
、

物流中心的规划与建设等
。

要求各种

运输模式基于合作而不是基于竞争地在这种规划

和建设中协调一致
。

?
>

综合运输信息系统的建立

统一的综合运输信息系 统的建立是实现多式

联运的前提
。

联接业已存在的各种运输模式通信网

络
,

组成国家运输通信网
,

并按多式联运需要扩充
8下转 第 ?Ι 页 <
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么
”

和
“

如何教
”

历来就是提高教 育效率 的关键 问

题
。

对当今科学技术的飞速发展
,

有人称之为
“

知识
爆炸的时代

” 。

科学知识如此之浩瀚
,

不可能也没有

必要每个人都掌握所有的科学知识
。

事实上就每个

人来讲 8包括科学家和工程师 <最需要的 是他个人

的工作和生活中有用的
、

经常遇到的和有兴趣的那

一部分 8相对科学知识的整体来讲还是很小的 一部

分 <知识
。

面对当今科学技术发展如此之快
、

科学知

识 日新月异
、

知识更新的周期越来越短
,

在知识经

济中的劳动者最根本的是要具备科学的 思维
、

科学

的工作和科学的生活的能力
,

掌握不断摄取 自己需

要的新知识和利用有关知识的方法
。

学会学习
、

学

会思考
,

是面对知识经济的教育的基本目标
。

在
“

教

学
”

问题上
,

如果说过去的观念是
“

教知识
” ,

现在的

观 念则应是
“

教学 习
” ,

这是实现
“

少而精
” 、

提高教

育效率的基本途径
。

“

学会学 习
”

最重要 的 是学会 科学探 询 84 Β%
7

 ( Μ  # (Ν ∀%) ϑ< 的方法
。

学习科学探询的方法
,

必须参

与到探询 8Ο(Ν ∀% )ϑ <的过程中才能真正学会
。

知识经

济学把 知识分为
“

是 什么 的 知识 8Π ( ∗ Λ
一

Λ 卜, ∃ <
, , 、

“

为 什么 的 知识 8 Π ( ∗ Λ
一

Λ �ϑ <
” 、 “

怎 样 做 的 知识
8Π ( ∗ Λ

一

� ∗ Λ <
”

和
“

知道是谁的知识 8Π ( ∗ Λ
一

Λ � ∗ <
”

四

类
。

前两类又称为可编纂的知识 8Μ
。2% 3%  2 Π (∗ Λ

7

/ 2 +  <
,

后 两 类 又 称 为 难 以 言 传 的 知 识 汀
∗ Β% ∃

Π (∗ Λ#
 2 +  <

。

知识经济学认为可编纂的知识是需

转化的原料
,

而难以言表的知识则是处理这些原料
的工具

。

可编纂的知识可以通过书本
、

课堂和查数

据库获得
,

而难以言表的知识必须从实践的过程中

学习
。

将难以言表的知识转化为可编纂的知识并应
用于实践

,

是学 习的一个基本方面
,

其方法就是在

参与中边干边学
。

这种学习过程已远远超出了正规

教育的范围
。

科学思想和科学方法 8包括科学探询

的方法 <所涉及的知识中大量是属于难 以言表的知

识
。

知识经济中非正规环境下的学习是更普遍的教

育形式
,

终身教育是知识经济的教育的主要 目标
。

以各种公共文化设施 8特别是科技馆 <和大众媒体

为主体 的社会教育是知识经济的教育 的重要组成

部分
。

我国的科学教育改革势在必行

知识经济学 已 明确地把科学和教育作为知识

经济的两大支柱
,

其所涉及的理论和方法是十分值

得我们实施科教兴国战略时进行研究和借鉴的
。

尽

管我国经济的实际水平与知识经济的标准 尚有相
当的距离

,

但鉴于世界经济的全球化趋势
,

世界知

识经济的浪潮必然会对我 国现实的经济予 以重大
的冲击

。

面对世界知识经济的冲击
,

我们必须未雨

绸缪
,

制订相应的对策
,

其 中最重要的是教育
,

特别

是科学教育
。

教育改革
,

特别是科学教育的改革势

在必行
。

为此
,

要认真学习和借鉴国外教育的先进

思想
、

方法和经验
,

其中特别是要研究美国
“

国家科

学教育标准
”

所涉及的科学 的理论和方法
,

改进我

国的科学教育
,

落实科教兴国的战略
。

8责任编辑 蔡德诚 <
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此 网络和与 国际联网
Α
统一规划 和 建设运输 数据

库
Α
分别建立客运和货运的综合信息服务系统

。

≅
>

有关多式联运的政策及法律的制定

发展多式联运需要政策推动和法律保障
。

如通

过利用价格政策限制私家车进入市中心
,

鼓励利用

公共交通和有限利用 自行车
,

鼓励共乘出租汽车及

搭乘私家车
,

促进城市以集团运输为主体的 旅客多

式联运
Α
规定多式联运各参与方的责任与权利

,

促

进多式联运在法治的轨道上健康地发展
。

;
>

多式联运相关技术标准的制定

技术标准的 制定是多式联运 系统成为开放式

系统的保证
,

也是多 式联运系 统能有效运转 的关

键
。

与多式联运有关的信息定义和描述标准
、

通信

协议标准
、

数据交换标准
、

人机界面标准等的制定

要先行
,

既要注意符合我国的 实际情况
,

又要 易于

与国际标准接轨
。

Γ
>

集成支付系统的建立

集成支付系统对于多式联运有特别重要的意
义

。

在某一地区或城市使用单一的智能卡 8# Μ 卡 <系

统对所有的运输模式实行支付
,

既方便用 户
、

可支

持复杂的 收费政 策
,

又有利于多式联运信 息的 采

集
、

数据的统计分析
,

可为实现多式联运系 统的 自

我评价和 良性发展
、

为整个运输体系 的发展规划的

制定提供可靠的决策依据
。
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