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摘  要 

近来，配送物流业的发展受到了各国政府的高度重视，在发达国家，配送物流业

对整个国民经济的支持作用十分明显。而在我国，由于过去长期实行计划经济体制，

物流产业建设明显滞后，已成为阻碍社会主义市场经济发展的瓶颈环节，加快我国物

流产业的建设已是刻不容缓的事情。作为城市的重要基础设施，配送物流园区对城市

发展发挥着越来越大的作用，特别是其面积的科学规划与开发更显的十分重要。 

本文从配送物流园区概念出发，多角度探讨了配送物流园区的规划在中国所面临

的一些问题，并在做好对配送物流园区功能定位和需求预测的基础上，探讨了如何进

行配送物流园区未来面积的规划及其相关问题，以期能够得出一些对实际配送物流园

区面积规划有用的经验。 

通过上述研究，本文总结出以下结论和结果： 

通过建立统计分析模型，采用增长系数法、灰色预测法相结合的方法，对比预测

规划年度（2006年，2010年，2020年）内地各省的外贸进出口总额及结构，可较系

统地预测未来港口集装箱的计算数量值；提出了港口新配送物流园区的规划方案，并

结合温州港的实际特点，对配送物流园区的操作流程及配送运输给予了分析与研究，

找到了比较满意的规划方案，解决了温州港新配送物流园区的规划问题。 

 

关键词：配送物流园区    面积规划    内部布置 
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Abstract 

Lately, the development which the logistics industry has been kept close watch on by 

governments of various countries, In the developed country, it is very obvious to distribute 

the function of support to entire national economy of the logistics industry.In our country , 

because our gouernment had carried out old economic policy for a long period of time, the 

construction of logistics industry obviously lags,Now, it has already become the bottleneck 

link of hindering economic development of market，It has already been a very urgent 

problem to develop the construction of the logistics industry in our country， As the city 

important infrastructure, the logistics park is bring into play more and more major role in 

the urban development, It is extremely important to layout and empolder for its area. 

This thesis from logistics park concept the angle to embark, Utilized newly the 

logistics theory and the real experience to contrast, Researched from the logistics park ,it 

has some strategic questions which faced in China, I try to solve the problems ,Firstly,,I 

make sure the function and demand in the logistics park， Then I research in how to layout 

area and some interrelated problems and hope to summarize some useful ways and means. 

Through above-mentioned research, this thesis summarizes to reach some following 

conclusions: 

Through setting up statistical analysis model , adopt the increase coefficient method 

and grayer forecast method to compare with the import and export trade and structure of 

every province in china. (2006 , 2010 , 2020 years ), It will be more systematically that 

value of quantity of the harbour container forecasts in the future; to propose the layout of 

the harbour new logistics park, to combine the real the harbour of Wenzhou, I try to 

research the operation flow chart and the distributable transporting in the logistics park,I 

found more satisfactory scheme and solved them.  

 

Key words：The logistics park    The Area layout 

Internal arrangement 
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1  引  言 

1.1  配送物流园区概念的界定 

1）配送物流园区的概念及内涵 

当今的社会是知识爆炸的社会，伴随着中国经济的迅猛发展和经济全球化的浪

潮，世界经济的发展又迎来了新的曙光。正如美国前福特公司总裁查尔斯·桑顿预言

“每个人都低估了它，它却让大家刮目相看”[10]，其中的它就是指物流业。人们对配

送物流的理解已经进入了一个新的阶段。配送物流是一种商业活动。它涉及到大量的

土地、劳动力、资本以及信息技术等的方方面面，它对世界人民生活水平的影响十分

巨大。令人难以想象的是，仅仅是在最近 30 多年里配送物流才开始引起商界团体的

真正注意。然而，正是在这一段时期内配送物流极大地提高了在物流领域内的重要性。

在此之前配送物流仅仅被看做是一种必要的职能，而现在的它已被看作是：能节省大

量成本的活动；有巨大的潜力来影响客户的满意程度，从而提高销售量活动；能有效

利用，从而获得可持续的竞争优势的营销武器。配送物流的重要性正在为全世界所认

同。 

从《国家标准物流术语》中得到的文献资料表明，我国对配送物流园区的定义多

是以欧美、日本等国的工业园或高新技术产业开发区在物流中心，配送中心上所进行

的界定。 

美国物流管理委员会（Council of Logistics Management,CLM）是一个领先的物流

从业人员的专业组织，它将配送物流园区的定义为物流管理，并描述为：“为满足客

户的需求，对商品、服务和相关信息从产出点到消费点的合理、有效的流动、储存，

并进行规划、实施与控制的过程”[1]。 

随着时代进程的不断发展，传统的配送物流业已经发生了革命性的变化，配送物

流园区的概念已经从传统意义上配送物流基地所显示的仅仅是配送物流运作的场所

含义，发展到了赋予配送物流园区在发展物流、物流运作、交通运输、产业整合、资

源整合、信息组织、城市功能开发与调整等方面的综合意义，同时，传统的配送物流
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业的流通渠道也已发生了显著的变化，如图 1-1。 

 
图 1-1  传统物流渠道流动图示 

时代步入二十世纪九十年代以后信息技术的发展，传统的产业配送物流由孤立的

产业活动向现代物流系统整合过渡。企业人员对配送物流节点的时时监控成为可能，

随着数学模型的应用，进一步增强了组织利用信息管理流动，优化库存水平的能力。

一些系统如物料需求计划（MPR,MPRⅡ），配送资源计划（DRP,DRPⅡ）和准时交货

系统（JIT），使组织能整合物料管理的许多方面，从订单处理到库存管理，订货，预

测，生产计划表等。其他引起人们重视物流的方面包括先进的信息系统技术，对客户

服务的日益重视，对系统方法和总成本概念的认识，配送物流的利润杠杠作用。系统

整合能有效地提高配送物流在配送渠道中的管理效率，从而达到一系列活动的总和要

大于单独的个体。配送物流园区管理的全过程如图 1-2所示： 

 
图 1-2  配送物流园区管理的全过程图 
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特别是由于近期世界能源价格和利率的上升，配送物流成本成为了许多企业组织

中的一个关键性问题，随着工业全球化的到来，进一步刺激了生产运作与物流领域的

全面发展。在这一时期影响配送物流的有三个方面的原因：第一，世界范围内竞争的

增加，促使组织寻找能使其自身和产品具有差异性的的途径，配送物流业是一个合理

的途径，因为本国组织能够比海外竞争者提供更可靠、响应更快捷的服务。第二，随

着组织在海外买卖业务的增加，组织与其合作伙伴之间的供应链变得更长、更昂贵、

更复杂。要充分利用全球物流，就要有卓越的配送物流管理。第三，控制配送物流成

本已经成为组织利润持续增长的一个关键性问题。 

据《财富》杂志对于全球前 500强生产型和服务型企业总裁的调查显示：企业增

加利润的最好途径是成本削减和成本控制，而其他方面如质量和客户服务列于第二和

第三位 [23]。 

依据以上，可将配送物流园区的概念界定为：是对组织管理节点进行相对集中的

具有经济开发性质的城市物流功能区域；同时，也是依托相关服务设施，与降低物流

成本、提高物流运作效率、改善企业服务有关的流通加工、原材料采购和便于与消费

地直接联系的具有产业发展性质的经济功能区。按照上述概念的界定，其内涵包括： 

① 配送物流园区的功能是多维度，多层次的。 

② 配送物流园区的构成要素是：物流中心；配送中心；区域运输组织中心；物流

信息管理中心。 

③ 其核心内涵为：积极采用高科技，充分实现低成本、高效率。 

配送物流园区的内在关系如图 1-3所示： 
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图 1-3  配送物流园区的内在关系图 
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现代物流技术的进程将朝着以下趋势发展：①准时制（Just-In-Time,JIT）→②快

速响应（Quick Response,QR） →③物流信息系统（决策支持系统 Decision Support 

System,DSS;电子数据交换 EDI;条形码技术）→④人工智能（Artificial Intelligence,AI）

和专家系统（Expert System,ES）→．．．．．．[5] 

配送物流园区作为一种先进的组织方式和管理技术，正在受到世界各国政府，企

业及学术界的高度重视。配送物流园区的发展水平已逐渐成为衡量一个国家现代化程

度和综合国力的重要标志。在发达国家和地区，配送物流产业已经成为了国民经济发

展的重要组成部分；配送物流资源已经成为一个国家，一个地区及至一个跨国公司参

与国际竞争的核心战略资源。 

1.2  研究背景及意义 

    目前，我国配送物流产业的发展正处于起步阶段，积极培育第三方物流企业和规

划建设现代配送物流园区是推进我国现代物流发展的两大主题。随着传统储运业向市

场化及现代物流业方向的发展转变，国家有关主管部门开始制定促进配送物流园区发

展的宏观政策，一些发达地区和省份也纷纷筹建配送物流园区，比如，深圳已经规划

发展西部港区、盐田港等配送物流园区；上海准备重点发展外高桥、浦东空港和西北

3大配送物流园区；天津将规划开发区工业配送物流园、保税区国际配送物流运作区、

南疆散货配送物流中心、空港国际配送物流区、交通局配送物流货运中心等 5大配送

物流形象工程；在最新发布的《广州现代物流发展实施纲要》中，现代配送物流成为

广州市“主要基础产业和重要支柱产业”，规划建设南沙、新沙、花都等 3 大国际性

枢纽配送物流园区[25]。还有数不胜数的城市、乡镇甚至街道办事处也要发展配送物流

园区。在各地政府的规划之下，散落在城市各个角落的运输公司、仓库、集散中心、

货运站，开始在配送物流园区的名义下集结，将要或者已经被统一包装成现代配送物

流公司，忽然间就成了某一个城市未来发展的支柱。更让它们想不到的是还有动辄十

数亿乃至上百亿元的投资，大片的规划用地。可是，这些仓促上马的配送物流园区项

目是否经过了详细的调研和考察？这里面有多少是政府的“形象工程”？是否产生了

预期的经济社会效益？很难说清楚。只要仔细观察一下我国的配送物流现状，不难发
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现，那些至今仍然非常红火的批发中心、集散中心、货运站等，大多是自发形成而并

非经由政府规划。这些看起来乱糟糟的、杂乱无章的市场里面，的确缺乏政府规划所

具有的整齐和秩序，也没有什么先进的信息系统，甚至是靠着非常原始的平板三轮车

来搞货运，但是在无序的市场下面却有着更为有效的潜规则，有着一个市场必须具备

的人气和货物流量。相反，那些政府倾力规划和支持的配送物流园区，却总是差强人

意地清净甚至萧条。据最新统计，我国配送物流园区空置率达 60%左右。那么问题出

在哪里呢？首先与政府参与配送物流园区太多有关，其次与配送物流园区非科学性的

面积计算有关系。 

    配送物流园区的面积规划在城市物流系统中的作用十分重要，它可以推进资源整

合，提高物流经营的规模效益。然而，我国配送物流园区科学性、合理的面积规划情

况不容乐观，比如，是否存在“重复建设”的问题还值得商榷。当前，己经有不少市

政府、省政府都声称要将目标城市打造成配送物流枢纽:深圳和广州物流设施越起越

多，仅深圳市就已经规划了八个配送物流园区；北京、天津、青岛、烟台等地都据理

力争做华北配送物流枢纽；宁波、南京、苏州、郑州等城市又不断打造初具规模的配

送物流园区，以提升在地区性的竞争力[25]。一些学者己经对配送物流园区的重复规划

和建设问题表示出担忧和关注。由此可见，如何因地制宜地发展配送物流业，作好配

送物流园区的面积规划，己成为我国配送物流业发展中的一个关键。本文以东南沿海

温州港配送物流园区的规划为对象，力图探讨配送物流园区战略规划中的一个重要问

题----配送物流园区的面积和布置。配送物流园区不同于单一的物流中心，它在我国

的发展还处于起步和摸索阶段，因此对配送物流园区的面积规划问题的研究具有很大

的实际意义与应用价值。 

首先，对政府而言，通过合理选择配送物流园区的面积大小，可以改善城市交通

管理。减轻配送物流对城市交通的压力，同时促进城市用地结构调整，完善城市功能

布局，从而构建配送物流产业发展的高地，为配送物流企业营造一个良好的发展环境，

使其尽快成为配送物流企业的集聚区和示范区，向全社会提供高水平符合国际惯例和

运行方式的配送物流服务，进而全面推动配送物流产业的快速发展。 

其次，站在配送物流园区的服务对象——工商企业角度，配送物流园区是其使用
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的配送物流服务平台，如果配送园区的面积规划合理，其具有的公共信息管理系统及

良好的基础硬件势必将具有极大的吸引力。尤其是众多中小企业，由于实力弱，并不

具有建设自身配送物流中心的资本，况且自己建立配送物流中心在实践中早己证明并

不是最经济有效的配送物流解决方案。另一方面，我国的第三方物流服务提供商的发

展也不平衡，利用配送物流园区的良好条件作为发展的平台，向客户提供服务，这不

失为一项良策。因此，在详细分析市场需求的基础上合理定位配送物流园区的面积大

小，完善配套措施，在这样的配送物流园区里，工商企业和第三方物流提供商各取所

需，达到“双赢”的发展效果。 

1.3  研究思路与研究方法 

本文从多方面，多角度，来勾画配送物流建设中的重要一环配送物流园区配送中

心的成因、现状及发展趋势。对配送物流园区的宏观环境，微观的内外部条件作了详

尽的分析，并对配送物流园区配送中心的概念做了界定，全文的思路是： 

 

图1-4  研究思路图 
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首先，本文从定性分析着手，引入配送物流及配送物流园区的概念，并对温州港

配送物流园区配送中心的面积计算和内部布置理论与实践进行了分析，从具体的数据

资料中，得出面积计算和内部布置的方案。在这一部分，对配送物流园区的面积计算

及方法进行了仔细比较，试图从中为本研究确定成熟合理的面积计算方法及结果。 

其次，本文结合实际问题，以温州市港口物流园区的建设及吞吐量的预测为例，

对温州市及东南沿海地区所处的总体配送物流系统布局进行分析，在此基础上提出东

南沿海城市配送物流园区配送中心的功能定位，并对配送物流园区的需求量进行了预

测，为了提高预测的准确性，笔者将预测后的结果与国内外实际情况作对比。之后，

本文根据具体的调研数据选出合理的配送物流园区的面积计算方法，在对其经济区位

条件和交通区位条件进行了分析，在专家调研的基础上，利用比较成熟的分析法进行

了面积计算决策研究。 

最后，本文结合最终选出的物流园区配送方案，对面积计算的相关问题和内部布

置进行了探讨。在园区内部布置方案的设计中，主要用到了关联性分析方法。 
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2  文献综述 

2.1  配送物流园区发展概况 

2.1.1  国外配送物流园区发展状况 

九十年代以来，人们的生活意识已从原来追求温饱型或数量型转向追求小康和生

活的质量。这种生活意识的变化，在随着经济社会向国际化、信息化以及人口结构高

龄化急剧转变的基础上，就推动了消费者价值的多元化以及生活类型的多样化，其结

果是消费开始向个性化和多样化方向发展，人们不再侧重购买为满足需求规模而大量

生产的商品，而是在重视商品质量和体现自己生活方式的基础上，购买具有差别化的

商品。这种消费行为上的变化对企业的生产和经营产生了深远的影响，同时使物流在

适应消费行为变化的过程中，强化了配送物流园区管理在企业战略中的地位。 

随着消费个性化、多样化的发展，流行商品的生命周期也会越来越短。在这种状

况下，厂家要完全预测特定商品的流行程度十分困难。正因为如此，如今很多厂商都

在积极开展多品牌战略，即将原来的产品加以改良，附加各种机能，形成产品间微妙

的差异，实施多品牌生产和销售战略。多品牌战略的实施意味着企业的经营从原来厂

商生产主导的消费唤起战略转向消费主导的商品生产战略。这种战略转换也改变了原

来专职大量输送、储存的配送物流管理活动，也就是要求配送物流既讲求效率，又能

促进生产、销售战略的灵活调整和转换。 

另外，对应于消费个性化、多样化发展，零售业中以家居用品为中心、进货品种

广泛的量贩店、购物中心等业态的销售额急剧扩大。另一方面，由于生活类型的多样

性带来了活动时间深夜化、利用汽车购物等等消费行动的多样化，因此，在零售业中

通宵营业的 24 小时店（便民店）或以利用汽车购物为前提的郊外仓储式商店等新型

业态也相继诞生，并实现了急速成长，这些都改变了原来的流通格局，同时也推动了

配送物流服务的差异化和系统化管理的发展。 

零售业中与消费个性化、多样化以及厂商多品种生产相对应，无论在既存的零售

业态百货店和超市中，还是新型的 24 小时店等新业态中，经营的商品品种数越来越
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多。但是，与此同时，由于政策、环境、房地产价格等原因，店铺的规模和仓库规模

不可能无限扩大，特别是在大都市中，由于人口密度大、地价高昂、消费更新快、环

境规制严格等原因，更加限制了仓储点和仓储空间的扩大。因此，在这种情况下，只

有兴建配送物流园区的配送中心，提高配送管理效率，通过加快商品周转来抵消仓储

空间不足，在库成本过高等问题。如今，在国际上大型零售业的经营方针均已从原来

通过新店开设寻求外延型发展，转向充实配送管理和投资，积极进行内涵型发展。除

此之外，另一个推动无在库经营的原因是，由于消费行为多样化、个性化发展，企业

商品多品种、少数量生产，实际需求的预测十分困难，在这种状况下，库存越大，零

售企业承担的风险也越大，因此，为了降低风险，零售企业必须尽可能求助于配送物

流园区的配送中心，压缩库存，实现即时销售。 

“单品管理”和“无在库经营”能成为现实，首先是因为 80 年代后期展开的信

息技术的革新，具体反映在 POS 系统和 EOS 系统的导入。 POS 和 EOS 系统自开发

以后，在商业领域迅速得到了推广和普及， 并大大改变了流通绩效，推动配送物流管

理的现代化。从直接带来的利益看，POS 系统的导入提高了现金授受作业的速度和正

确性，节省了人力成本，实现了流通效率化。与此同时，在软件利益方面，通过对所

蓄积的电子信息进行加工、分析，可以作为经营战略决策的依据和信息来源。具体表

现为，可以据此及早把握“畅销品”、“滞销品”的状况，提高商品周转率，并且还可以

调整商品陈列和空间设置，构筑充满魅力的商场。此外，将这种信息与顾客信息相连

接，可以推动开发符合顾客需求的新产品，进一步与 EOS 系统线连接，使补充订货

自动化的过程中，防止次品，削弱在库水准等等。 

如上所述，对应于消费个性化、多样化，零售业在信息技术革新的支撑下开始转

向以单品管理和在库管理为主要内容的无在库经营志向。原先在一部分企业中为了实

现经营效率而产生的配送物流要求，慢慢地在以零售业为中心的各流通主体间普及开

来。新的配送物流要求追求的是在适当的时间配送必要的商品和必要的量，这种物流

也被称为“Just—in—time（JIT）物流”，或者称为“多频度少量配送”[13]。尤其是近几年

来，在一些发达国家和我国一些发达城市，以食品为中心的市场中，强化了店铺食品

新鲜度管理，纷纷制定出独自的商品有效期限，这更加推动 JIT 配送物流的发展。这
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种配送物流要求的产生，无疑对配送物流效率和各企业配送物流系统的设计和管理产

生了重大影响。消费者追求新鲜度的倾向越来越强烈，因而很多零售业。进入 90 年

代以后，越来越多的企业已开始逐渐认识到配送物流在战略管理中的重要地位。之所

以发生这种变化，是因为这一时期一系列环境变化既使企业的经营格局发生了改变，

从而使脱离现代配送物流管理的生产、销售活动无法真正在市场上取得竞争优势，同

时又使配送物流本身在急剧的环境变化中提高了管理能力，以及对生产、销售的能动

作用，成为继生产、销售之后，企业发展的第三大支柱和第二种利润源泉。 

近来，配送物流发展到集约化阶段，除了储运货物外，还有许多增值服务。由第

三阶段的“能为客户提供哪些服务"发展到"客户究竟要我提供哪些服务”个阶段主要

是从仓库的发展而言的，有些功能是配送中心之外的，如运输。配送中心应该有自用

卡车和铁路专用线，也可租用。越来越多的配送中心提供运输服务以及其它服务。 

从欧美的情况看，生产加工企业不再拥有自己的仓库，而由另外的配送中心为自

己服务，已经成为一种趋势。美国 43%的工厂采用单一功能的物流服务形式，但全美

500 家最大的企业基本上采用合同物流，具有两、三项服务功能。这里面主要是储存

和运输，而不是全方位的。但到了 90 年代中后期，越来越多的工厂在寻求由一家公

司提供全方位的物流服务即组合起来的多功能服务，而不仅仅是仓储与运输。 

据统计，美国由第三方物流配送企业承担的物流业务量已经占全社会物流总量的

57％（1996年的数字）[12]。美国某机构 1998年对制造业 500家大公司的调查显示，

将物流业务交给第三方物流企业的货主占 69%（包括部分委托），研究今后将物流业

务交给第三方物流企业的货主占 10%。调查还显示：将物流业务交给第三方物流企业

的货主主要是汽车制造等传统企业和计算机等高技术企业，通过利用第三方物流企

业，汽车厂成功地抓住挈机摆脱了经营的不景气，高技术厂商在变化激烈的市场上保

持了好成绩。德国 BASP公司 成立于 1865年，世界上最大的化工企业之一。目前世

界各地有 300 多个分公司（工厂），22 个产品生产部门。在亚洲 16 个国家地区设有

30多家分公司、12个生产厂。其总部社在物流产业较为发达的新加坡[22]。 

配送物流管理的主要特点为： 

第一，分公司一般不设配送物流等辅助部门，分公司的生产和销售由总公司负责
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而区域性的配送物流服务由地区总部下设的配送物流中心统一负责，即通过计算机联

网将各分公司的配送物流业务统一起来运营； 

第二，在配送物流服务运作上，采用了目前世界上流行的第三方配送物流服务，

既省去了投资，又便于集中精力抓生产和销售； 

第三，通过统一配送物流中心，来统一各分公司的生产、销售流程，提高了公司

整体管理水平。 

    美国的橡胶公司(USCO NITER STATS RUBBER Co.)它生产工业橡胶，轮胎等制

品。在美国各地有很多生产工厂，并建有 46个仓库。由于经营范围和形式不断发展，

公司不但自己生产多种轮胎，而且有很多橡胶制品是从国外进的，如意大利生产的轮

胎。该公司建造的许多仓库的库容量已超过自身的需要；同时，他们也发现这些配送

物流设施还能为企业创造更多的利润，以取得良好的效益。于是，他们把这一部分人

和物划出来，成立了一个配送物流中心，并与之签订合同，要求该中心为轮胎生产保

留一半的仓位，而另一半可自行向外开放，经营谋利[51]。所以，这个配送物流中心从

橡胶公司买下了仓库，即保留了原有的最大主顾，又能为社会提供服务。 

仓储企业：从前述配送物流发展过程看，越来越多的传统仓库已经转向配送物流

中心，其功能向多元化发展，但主要是区域性的公用型配送中心，真正发展到提供全

方位、全过程服务的合同型配送物流公司的只是少数。 

运输企业：美国的运输 80％是公路，20％是铁路[10]。而拥有卡车的有三个方面，

一是企业自有车辆，这种数量越来越少；二是个体司机的汽车，美国有个体卡车协会，

由协会组织货源与调度车辆，发展态势很好；三是大型运输公司，发展变化很大，数

量减少，1980年有 50家大型汽车运输公司，到 1990年只剩下 10家大型汽车运输企

业，一部分发展为合同型的综合配送物流企业，一部分转向为公用型配送中心[10]。 

综合配送物流企业：有两方面来源，一是传统的仓储、运输企业发展而来，二是

新兴的。这类配送物流企业向工商企业提供全方位、全过程的综合配送物流服务。一

般在全美范围内拥有若干个配送中心，拥有一部分卡车，也租用个体司机的卡车。在

美国，配送物流企业趋向越来越大 具有批发（分销）职能的配送企业：一般是由传统

的批发企业发展而来，从生产企业进货（买断或代理），根据零售企业的订单组织商
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品配送。 

配送物流网点的数量：随着经济发展不断变化，70年代大的物流公司在全美范围

内进行商品配送，需要在各个地方建立 60多个配送中心；80年代随着信息优化，可

减少到 20－30 个；到 90 年代初随着交通与通讯的高速发展，又可减少到 4－8 个；

到了 90年代末，随着客户对服务需求的升级，配送中心又回升到 8－12个。 

配送物流费用结构：在美国，配送物流费用的 80％是运输费，10－15％为仓储费，

10－5%是管理费[10]。 

日本配送物流产业的功能结构，与美国相比基本相同：综合配送物流企业发展较

快，许多传统储运企业已经转向综合配送物流企业；日本的大型综合商社（批发商），

都具备物流配送功能[10]。与美国不同的是，日本汽车运输的业主多数不是个体司机，

而是众多大型运输公司。在日本的整个配送物流网络结构中，专业性的综合配送物流

企业、大型综合商社、大型运输公司三者平分秋色。 

与美国相比，日本配送物流产业的权属结构有两大特点：一是配送物流专业化的

程度更高，社会化共同配送的情况很普遍；二是综合商社、综合配送物流公司与工业

生产、商品零售（连锁）企业之间的合同型配送物流合作关系更具有稳定性与长期性。

据估计，日本由第三方配送物流企业承担的物流业务量在全日本配送物流业务总量中

的比例可达 80％左右[55]。 

社会化共同配送的具体情况： 在日本经济高速增长的时期，随着经济活动规模的

扩大，公路等基础设施的逐步完备，以及卡车运输业的发展，在卡车运货方面盛行的

“独家运送”方式的弊病突出出来。日本通产省首先倡导发展“城市内最佳配送系统”，

即围绕某个标准轴心，将城市内无规则地发生的各种方向、数量、时间的货运需要汇

集、总括起来，开展高效率的混载配送[27]。基于这个思路，通产省在东京、大阪等地

进行了局部试验，还开展了商店街共同进货系统的试验。经过一系列的试验之后，发

现较好的办法是以物流企业作为协调者，聚集多家货主企业的货物，按照各货主的配

送指示，在广大地区进行混载配送。 

进入九十年代以来，配送物流共同化、混载化的热潮在日本再度兴起，由政府有

关部门，各地方政府以及行业团体提出的有关改进配送物流的调研报告几乎都把混载
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运货作为一项重要对策，认为共同化、混载化具有从根本上改变配送物流的力量，是

塑造日本配送物流业未来的一个关键。于是，在日本，从零售业、批发业、配送物流

业直到生产厂家，对推动配送物流共同化、混载化都比较积极。为了适应配送物流共

同化和混载化的需要，不少地方的批发商打破行业界限，设立了共同化的物流企业，

一些批发商集中的“批发团地”、批发街也加强对共同、混载配送的利用，与之相适

应，卡车运输业的一批骨干企业则积极开展地区混载服务，还出现了对形状特殊的货

物提供专门的混载服务的卡车运输业。共同化、混载化的商品配送使原来按照不同生

产厂、不同商品种类划分开来的分散的商品物流转变为将不同厂家的产品和不同种类

的商品混合起来运送的聚合的商品配送物流，从而得以发挥商品配送物流的批量效

益，大大提高了运货车辆的装载率，真正做到了物畅其流，物尽其流。 

近年来，日本配送物流共同化、混载化进程中出现了一个引人注目的新动向，即

相互竞争的大企业把配送物流领域作为企业竞争的“休战场”，它们把削减配送物流

成本当做头等大事，在产品方面搞竞争，而不在配送物流方面搞竞争，化干戈为玉帛，

形成了竞争企业共同的配送物流网络。其主要表现在以下几个方面： 

第一，大企业将其所属的物流子公司向其它企业开放，即在保证本企业配送物流

需要的前提下，也承担运送其它企业的货物，开展混载配送。例如：正在积极开展配

送物流革新的东芝公司集团计划在关西、东北等地设立 7处混载据点，不仅承担东芝

集团所属工厂的物流业务，而且还向东芝集团以外的机电企业提供混载服务。 

第二，销售对象区域重合而行业不同的企业共用同一物流基地，开展共同配送。

例如著名化妆品企业资生堂在北海道与电子企业索尼、TDK以及一些食品企业以当地

运输企业“扎幌通运”的仓库为共同的基地，开展共同配送，在配送中心，资生堂的

化妆品与索尼公司的大型彩电以及其它公司装点心的瓦楞纸箱，杂居一起，统一进行

处理和配送。 

第三，不同企业相互利用对方企业的配送物流基地。例如，住友金属工业公司在

小仓拥有配送物流据点而在仙台没有据点，而日本钢管公司在仙台拥有配送物流据点

而在小仓没有据点，从 1993 年开始，前者利用后者的仙台据点，后者利用前者的小

仓据点，双方都达到了节约建设新据点的费用，同时又提高了已有据点使用率的目的。 
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第四，不同企业相互利用对方企业配送物流用的返程空车。例如，丰田与日产两

家汽车公司开展完成车的共同运送，就是因为丰田公司从其所属工厂向其销售公司运

送新车以后，其返程正好可供日产公司所属工厂作运送新车之用。达到一车两用的效

率。 

第五，为了利用共同运送，有的大企业撤去了其原有的效率不高的自家送货路线。

例如，为了推进物流合理化，日产公司研究提出 3条措施：(1)进一步加强共同运送；

(2)撤除亏损的配送物流路线，改为委托其它公司运送；(3)加强对中继据点，配送据点

的相互利用[32]。 

通过开展共同运送，并不断扩大混载货物的范围，既降低了企业用于产品运送的

费用，又使现有的配送物流设施，车辆的利用效率得到提高，使参加共同运送的企业

获得很大的"连接利益"(即不同企业共享货源带来的利益)。比如，东芝公司的目标是，

通过开展共同运送，使装车率从目前的 50%-60%提高到 80%[32]。由于运输费占整个

配送物流费的约 60%，因此，通过共同运送减少运输费用，对降低整个配送物流成本

具有很大意义。不仅如此，随着大企业间共同运送深入展开，必将导致整个配送物流

网络的重新组合，乃至对物流本身的观念革新，同时，竞争企业自觉地收敛其竞争范

围，开展对私有资源的共用、共享甚至共有，则显示了市场经济发展中的一个值得注

意的新动向。 

在日本，生产企业、零售企业与综合商社、综合配送物流公司之间基本上都存在

一种长期的配送物流合作关系。如，伊藤忠与伊藤洋华堂之间，日新公司与夏普公司

之间。并且，这种合作关系还延续到国外，随着日本工业生产的国际化，日本的配送

物流也向世界各地发展。 

二十一世纪初，日本配送物流业又掀起了第二次进军亚洲的高潮，这次高潮的重

点是在中国，而其背景是日本的制造业对中国的直接投资的迅速增长。近年来，日资

企业设立配送物流据点最多的是上海及东南沿海地区，这与中国积极发展东南沿海地

区的港口开发有密切关系，上海浦东新区配送物流园区号称日本乃至世界最大的配送

物流企业，大型综合商社，配送物流大企业等相继在上海设立配送物流合资企业，住

友仓库还在上海设立独资配送资物流企业"上海住友仓储"，这是中国首家日本独资配
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送物流企业[25]。 

具体来看，本人在参阅配送物流园区的文献资料中，发现涉及到配送物流园区

的战略开发中，有如下几点值得认真关注： 

 ① 中心城市发展现代配送物流，配送物流园区的选址是一个庞大而复杂的系统

工程，涉及许多产业和领域，必须在政府统一领导下，发挥政府有关部门在现代配送

物流业发展中的作用。为了加强各部门的协调，建议成立配送物流发展领导小组或在

政府内设临时办事机构。并且及时地建立物流行业协会组织，以加强物流发展中的行

业协调和行业自律。同时依托中心城市的人才优势，促进产学研结合，加快引进、培

养和造就现代配送物流发展的高精尖人才。 

② 应重视传统配送物流企业的重组、整合，充分发挥配送物流设施的功能和作

用。加入 WTO后，传统配送物流企业面临冲击、挑战与机遇共存的复杂局面。现实

情况是传统配送物流企业发展时间较长，数量也较多，运输及装卸设备比较齐全。比

如，在乐清公路东侧，温铁分局南站附近就有省机电设备仓库、省金属材料仓库（储

运经销公司）、省轻工业厅仓库等十多家大型仓储企业和运输企业。它们既有大量的

库房、场地，又有龙门吊、汽车吊、汽车和铁路专用线等传统物流所需的机械设备。

在新建现代配送物流园区，应充分重视通过兼并、联合、重组、代理等方式改造传统

配送物流企业，从货运、资金、设施、网络的规模化入手，利用信息技术优势，整合

传统配送物流企业资源，进而建立与乐清配送物流园区相匹配的配送物流园区。在产

业调整的过程中，传统储运企业可通过土地置换方式等策略配合，为它们进入园区铺

平道路，使园区成为传统配送物流企业转型的平台，增强园区的招商引资能力。这些

企业是构成配送物流业数量最庞大、占领市场份额最大的企业群体，也是将来最具条

件向现代配送物流转变的企业。 

③ 着力培育现代配送物流市场。没有配送物流市场，现代配送物流园区就无法

生存和发展。通过采取“政府搭台，企业唱戏”的方式，采取多种措施，鼓励社会化、

专业化物流企业发展，使其成为货主、车主之间的桥梁，成为社会化配送物流资源的

整合者、运作者和优质服务的提供者。同时，积极引导工业、商业企业转变经营理念

和经营管理方式，突出和强化主业意识，将企业的原材料采购、仓储、运输、流通加
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工、配送等业务，按现代配送物流要求进行重新整合，由现代配送物流企业——配送

物流园区承担供应链管理服务，从而培育和扩大配送物流服务需求市场。 

④ 研究制定积极有效的产业政策。配送物流企业是先进的运输技术、信息技术、

仓储技术、包装技术、高新技术人才有机集合的复合型产业。政府和政府有关部门要

充分认识到这一点，重视配送物流基础设施的规划和建设，给予配送物流业较其他第

三产业更为优惠的土地、投融资、税收及相关扶持政策，对配送物流园区给予更大的

发展自由度，从而加快现代配送物流业的发展。 

2.1.2  国内配送物流园区发展状况 

我国自20世纪80年代初由日本引入“物流”以来，已在一些部门和领域进行了初步

实施，到1994年我国己有40多个省、市、自治区和计划单列市实行了物资配送制，在

这些地区配送的物资品种超过了100个，金额达120亿元。据有关资料显示，我国1997

年配送物流成本达278亿美元，占同期GDP的4.5%[10]。随着经济总体水平的不断提高

和基础设施建设步伐的加快，现代配送物流在我国的快速发展己具备了一系列必要条

件:社会商品总量极大丰富，使配送物流活动更加频繁；生产和流通领域的需求带动配

送物流快速发展；交通基础设施建设为现代配送物流的快速发展铺平了道路；现代化

的管理观念为配送物流发展提供了理论支持；高速发展的通信信息技术为现代配送物

流发展提供了信息保障。配送物流在我国各个领域发挥着越来越重要的作用，也越来

越受到全社会的重视:国家“十五”规划中，“配送物流”被列为要大力发展的新型服务业

之一国家“国民经济和社会发展第十个五年计划纲要”中明确指出:“发展主要面向生产

的服业”，“推行连锁经营、物流配送、代理制、多式联运，改造提升传统流通业、运

输业和邮政服务业”。日前，我国制定了未来五年物流配送发展初步规划，以推动配

送物流业的快速发展。该规划包括扶植和规范发展一批第三方配送物流企业，争取“十

五”期会化配送企业比重达五成以上；培育若干条贯通全国并且使之开展国际配送业

务的联运干线，构建全国性的商品物流配送绿色通道；在全国各大、中城市，主要商

品生产、集散地和交通枢纽，建设若干规模合理、运作规范的现代化商品物流中心和

专业化配送中心，构建全国性物流配送网络；培育若干国家物流骨干基地，有条件的

可争取发展成为亚洲的重要配送物流中心；确定一批物流配送示范项目，在全国各大
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区的中心城市，选择符合现代商品物流配送基础条件的企业，建立符合现代物流配送

要求、具有全国性经营网络的专业化骨千物流配送企业。要进入中国市场的企业会面

临很大的物流困难。这个过程会比较慢，这需要企业的管理和财务都有很大的耐心。

好在目前中国的配送物流条件正在好转。自1998年以来，发展现代配送物流的积极性

和热情在全国被唤醒，工业、商业及配送物流企业运用配送物流技术的领域不断扩展，

各类配送物流基础设施建设也呈现出良好势头，配送物流园区或配送物流基地正是在

此种背景下出现并开始大力发展的。在我国，随着传统储运业向市场化及现代配送物

流业方向的发展转变，国家有关主管部门开始制定了促进配送物流园区发展的宏观政

策，一些发达地区和省份也纷纷开始筹建配送物流园区。然而，对于配送物流园区的

规划建设和运营管理，我们还缺乏经验，尚未有完善、有效的做法可以借鉴。由于配

送物流园区在经济规模、地理分布、建设运作方式和政府发挥作用等方面具有明显的

发展配送物流的开发效应和宣传效应，我国政府及企业在近2～3年中不约而同地将其

作为推动地区、区域和城市配送物流发展的重点工程，给予大力的支持。目前基本形

成了全国从南到北、从东到西的配送物流园区建设发展局面，特别是以深圳为代表的

珠江三角洲地区、上海、北京等经济发达地区和城市的配送物流园区建设步伐更快[25]。 

2.1.3  国内与国外配送物流园区研究对比 

综合以上的分析与研究，国内外配送物流园区的发展状况可归纳为： 

首先，配送物流园区的区位选择和空间布局。配送物流园区的功能和服务特性决

定了配送物流园区大都布局在城市边缘、交通条件较好、用地充足的地方，其在设置

配送物流园区时主要考虑以下四方面因素：一是至少可以实现两种以上运输方式连

接，特别是公路和铁路两种方式；二是选择交通枢纽中心地带，使物流园区布局与运

输网络相适应；三是经济合理性，包括较低的地、数量充足及素质较高的劳动力等，

为园区企业获得必要利益创造条件；四是符合环境保护与生态平衡的要求。 

其次，配送物流园区的建设和经营。配送物流园区的发展历史要比物流发展历史

短许多，在西方物流较为发达的国家，配送物流园区也属于近 10年发展起来新事物，

因此，园区作为现代物流业发展的一个新趋势，目前仍处于迅速发展的过程之中，其

建设的经营经验并不多且不是很成熟。 
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中，外配送物流园区的对比。 

表 2-1  国内与国外配送物流园区对比区别 

 国内配送物流 国外配送物流 

成本 大约占国内 GDP的 4.5%[10] 估计占世界 GNP的 16％[10] 

运输模式 主要靠公路与铁路 主要靠远洋和航空运输，有多种多样的联运

形式。 

库存 库存水平较低，反映短期订货，

前置期需要及改善的运输能力。

库存水平较高，反映较长的前置期，较大的

需求和不稳定的运输。 

代理机构 适当使用代理机构，主要是铁路

方面。 

对货运代理商，报关行有较强的依赖性。 

财务风险 较小[10] 财务风险较高，是汇率，通货膨胀水平不同

等造成的[10]。 

运输风险 较小[10] 运输风险较高，是国际运输时间较长，转运

困难，装卸频繁以及不同国家的基础设施水

平不同等造成的[10]。 

政府机构 主要是关于危险货物的重量，安

全方面的法律以及关税问题。 

许多机构介入，如海关，商业部门，农业部

门和运输部门。 

管理 涉及的单据很少 涉及大量的单据，美国商业部估计平均每次

装运单据的费用为 250美元。 

沟通 口头的或书面的系统就足够了，

现在也越来越多地使用 EDI。 

口头或书面地成本很高，常常无效，又因各

国的标准不同而受到一定程度的限制。 

文化差异 文化背景类似，因而不需要对产

品作出大的改动。 

文化差异要求对产品和市场工作做出较大改

动 

2.2  配送物流园区区域划分 

配送物流园区区域的划分可根据区域内部各组成部分在特征上存在的相关性，将

区域分为均质区和枢纽结节区。均质区是根据内部的一致性和外部的差异性来划界
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的，其特征在区内各部分都同样表现出来，枢纽结节区取决于内部结构或组织的协调，

它是由区域内的核心以及与其功能紧密相连、具有共同利益的外围地区所组成。 

区域划分常用的方法有地理学比较法、经济学分析法等。经济学分析法主要运用

经济学观点对区域内和区域之间的各部门进行分析，找出区域内和区域间的差异和联

系，从而进行区域划分。物流区域的划分根据实际研究需要可分层进行划分。改革开

放以来，随着经济区划研究的不断深入，学术界提出了很多有代表性的综合经济区划

方案，主要有以下几种： 

（1）十大经济区划分方案 

该经济区划分方案把全国分为3个层次的经济区系统，即大经济区、省级经济区

和省内经济区。大经济区即一级综合经济区共10个，它们是:东北区(辽、吉、黑)；华

北区(京、津、冀、晋、鲁)；华东区(沪、苏、浙、皖、赣、闽、台)；华中区(豫、鄂、

湘)； 华南区(粤、桂、琼、港、澳)； 西南区(川、滇、黔)；西北区(陕、甘、青、宁)；

内蒙古区(内蒙古)； 新疆区(新)；西藏区(藏)。 

（2）六大综合经济区划分方案 

东北区(辽、吉、黑及内蒙古东部三盟一市)；黄河中下游经济区或称为华北区(京、

津、冀、鲁、内蒙古中西部、晋、豫，其中前4省市称为环渤海亚区或黄河下游区，

后三省区称为黄河中游亚区)； 长江中下游区(沪、苏、浙、皖、赣、鄂、湘，其中前

3省市成为长江三角洲亚区，后4省称为长江中游亚区)；东南沿海区(闽、粤、桂、琼

及港澳)；西南区(0111滇、黔、藏，其中又分为川滇黔亚区和西藏亚区)； 西北区(陕、

甘、青、宁、新，其中又分为陕甘青宁亚区和新疆亚区)六大综合经济区划分的另一种

提法是:东北经济区(东北三省及内蒙古东部三盟一市)；黄河流域经济区(青、甘、宁、

晋、冀、鲁、京、津、豫北、关中、陕北、内蒙古中西部)；长江流域经济区(川、鄂、

皖、苏、浙、沪、陕南、豫南、赣北、赣中、湘北、湘中、黔北)；南方经济区(滇、

桂、粤、闽、湘南、赣南、黔南)；新疆区； 西藏区[28]。 

（3）七大经济区划分方案 

1996年，在第八届全国人民代表大会第四次会议批准的《中华人民共和国国民经

济和社会发展“九五”计划和2010年远景目标纲要》中提出了我国七大经济区的区划方
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案，即把我国划分为长江三角洲及沿江地区、环渤海地区、东南沿海地区、西南和华

南部分省区、东北地区、中部五省区及西北地区，具体划分方案如下： 

长江三角洲及长江沿江地区(包括上海、江苏、浙江、安徽、湖南、江西、湖北和

四川8省市在内的长江三角洲及长江沿江地区)；环渤海地区(以渤海沿岸为核心，由辽

宁、北京、天津、河北、山东、山西四省二市组成)；东南沿海地区(包括福建、广东

两省)；西南和华南部分省区(包括四川、贵州、云南、广西、海南、西藏和广东西部

的湛江、茂名)；东北地区(包括辽宁、吉林、黑龙江三省和内蒙古东部四个盟区)；中

部五省地区(包括安徽、江西、河南、湖北、湖南)；西北地区(包括陕西、甘肃、青海、

宁夏、新疆五省区和内蒙古西部三个盟市)；该方案是我国政府根据国民经济形势及发

展需要而提出的，它高度体现了新时期我国区域经济发展的基本格局，时代气息浓厚

[28]。但是，作为一级综合经济区的划分方案，也有不足之处;各大经济区在空间上互

有重叠，不符合一级经济区划分的基本要求;突破省级行政区界限，经济区政策的实施

有一定困难。 

（4）九大经济区划分方案 

根据上述七大经济区划分方案，经济界学者提出了进一步的修正方案，共包括九

个一级经济区:东北区(黑、吉、辽)；环渤海地区〔京、津、冀、鲁)；长江三角洲地区

(沪、苏、浙)； 东南沿海地区(闽、粤、琼)；北部区(内蒙古、晋、陕、甘、宁、青)；

中部区(皖、赣、豫、鄂、湘、川)； 西南区(滇、黔、桂)；新疆区； 西藏区[28]。比

较上述经济区划分方案，选取九大经济区划分方案作为物流规划的一级区域划分。物

流规划的二级区域划分是在一级经济区域划分的基础上，结合行政区域进行。虽然区

域规划领域的学者认为，经济区、行政区这两类区域在研究对象和研究内容上彼此不

同，不能互相替代，但本文考虑我国在计划经济时代一直以行政区替代经济区进行经

济建设的历史和现有经济区格局尚未完全形成的现状，认为现阶段在经济区域的基础

上结合行政区划进行物流区域的二级划分是可行的。 

本文所研究的区域物流规划与社会经济活动密切相关，所以主要参照经济学分析

法对区域进行划分。 
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2.3  本章小结 

自从物流的理论引入我国，已经有20多年，但真正用于实际业务还只是最近两年

的事情，比如配送物流中心在国外己经发展的很成熟，在我国也才处于起步阶段，关

于作为配送物流中心的集合体—配送物流园区的理论研究，在国内还不多见。本章在

己有的配送物流和配送物流中心理论的基础上，归纳概括出了诸如配送物流园区的概

念、中国的配送物流园的建设、中外配送物流园的对比及区域划分的目的和方法等一

系列相关问题，旨在为后续的研究作准备，奠定理论研究的基础。 
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3  温州港新配送物流园区面积规划 

3.1  温州市配送物流园区功能定位 

温州市地处中国浙江省东南沿海南端，是一处有 1600 年历史的文化名城，下辖

11个县、市、区，面积 11784平方公里，人口 705万。有 25万华侨分布在 62个国家

和地区，有 10万温籍港、澳、台同胞。 

 

图 3-1  温州市物流园区方位及布局图 
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温州是我国对外开放的14个沿海城市之一。乡镇经济发达。电器、服装、皮鞋、

纽扣、灯具、打火机、雨伞等产品名气国内，远销世界各地。温州旅游基础设施日臻

完善。海运四通八达，温州港为全国枢纽港之一。机场开辟了49条国内航线和香港、

澳门2条地区航线。公路104和330国道线贯通温州。另外金温铁路已于1998年6月11日

开通。温州通讯发达，电力充沛，为旅游提供了可靠保证。温州市物流业发展的基本

思路是在温州市建立十个物流园区，温州打造“国际性轻工城”，需要现代化物流体

系支撑。日前，该市发展计划委员会会同市经济建设规划院对温州的现代物流体系进

行详细的规划，包括十大物流园区的建设规划。主要分为综合型、产业型和商贸型三

种类型。温州市十大物流园区的建设是以“物畅其流、快捷准时、经济合理”为原则，

充分发挥海、陆、空枢纽的综合优势，完善道路交通网络，全面推动温州物流业的发

展。一是以甬台温高速公路、甬台温铁路为基础形成南北走向的物流走廊；二是以金

丽温高速公路、金温铁路为基础形成西向的物流走廊；三是依托温州深水港建设，完

善港口网络，构筑港口东向的物流走廊。温州状元岙物流园区、南岳物流园区、龙湾

物流园区、七里港物流园区、潘桥物流园区、鹿城物流园区、乐清物流园区等十大物

流园区，部分已在筹建中[37]。 

在全国新一轮的经济增长中，我国经济重心呈现出多极化趋势。长江三角洲、珠

江三角洲和京津唐地区三大经济圈之间的竞争日益炙热化。对于前 10 年依靠先行优

势，灵活的政策和比邻上海、杭州、宁波等经济发达地区的地缘优势走在全国前列的

温州来说，加快产业结构调整，让新兴的配送物流产业成长为三大支柱产业，成为温

州市经济扬长避短，立足长远发展的战略举措。温州市为了迎接新的更大，更激烈的

全球化经济竞争的挑战将创建温州乐清、瑞安等配送物流园区摆在了突出的位置，借

助先前积累的资金和优越的水路和铁路交通便利积极规划乐清、瑞安配送物流园区的

开发。 

温州市目前预计兴建的港口二期工程占地将达 50 平方公里。初步形成出口货物

集装箱配送物流园接驳基地，具有特色的工业电器仓储配送物流园基地、大宗建筑材

料（钢材，木材，大理石等）配送物流园基地。工业电器、建材占市内同类货物配送
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量的 70％以上。产品已辐射珠三角、华中、华东地区。该市充分利用沿海经济区域和

交通便利的优势，首期投资 100 亿元，将建设国际 CBD 区、国际货运区（三期）、国

内货运区（三期）、保税区（三期）、联检综合搂、信息管理平台[37]。其中首期海关快

件监管中心项目已正是投入运营，配送物流园区及配送物流快件分拨中心项目已正在

进行选址等前期准备工作，首期招商合资项目内容包括国际 CBD区、国际货运区、国

内货运区、联检综合楼、保税区及配送物流园区配送中心信息管理平台等。温州市为

了配合国家十一五期间对乐清物、瑞安流园区的发展，专门成立了乐清海运公司，开

发了集装箱运输电脑电子数据交换服务业务（EDI），为码头船运公司建立了国际集装

箱运输电子信息运输和运作系统，使温州的名牌产品能迅速输往世界的每一个角落。

目前，该平台已实现了配送物流企业与海关、国检、银行、工商、税务、保险等口岸

相关部门的互联互通，及与国内个大港口城市的互联，为企业提供了“一站式”的配

送物流信息系列服务，在船运公司，货代企业中服务的覆盖面已达 95％，大力促进了

温州市及国内配送物流业的发展。 

温州港配送物流园区面积规划的首要任务就是进行功能定位，即把物流园区定位

在一个什么样的层次上，要发展一个具有什么样特征的物流系统。这对于物流园区的

发展能够取得成功，具有重要意义。本章从分析温州港的区域背景入手，考察港口配

送物流园区所依托的区域物流系统特征，在此基础上确定温州港东南城市新配送物流

园区的区域功能定位。 

3.2  温州港新配送物流园区在大中华区域中的作用 

从总体环境上看，温州港新配送物流园区是温州市城市物流系统的一个组成部

分，温州港正处于长三角、台湾省及港澳经济圈的中间位子，作为区域的一部分，在

其作用中有一点是不容忽视的，那就是可以作为海峡两岸及港澳地区的中间集散地[50],

在大中华背景下可以和厦门港共同发挥区域子系统的作用。 

 

 

 



 
25

 

 

 

图3-2  中国东南沿海物流园区区位及功能定位图 

 

从范围较小的区域物流系统内考虑，由于要为温州的港口物流需求系统服务，所

以它可以和温州市航空港物流园区及温州市的十大物流园区一起纳入东南物流园区

子系统，因此本研究将其统一在一起进行研究。具体而言，将从温州港新港区配送物

流园区和温州港已有的物流园区及大中华配送物流园区三个方面出发，探讨温州港新

配送物流园区在整个城市物流系统中，乃至在整个大中华配送物流系统中，所能而且

应当发挥的作用和贡献，从而确定其功能定位。温州港新配送物流园区的功能定位是：

以配送中心与物资中心为主，面向国内、国际集装箱客户市场，以转运、集货、分货、

流通加工为辅的多功能物流园区。依托沿海水阔港深的区域优势，积极发展长三角、

港澳台地区及世界货运物流配送中心的集散平台，带动周边区域经济快速持续性地发

展。 
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3.3  温州港新配送物流园区吞吐量预测 

3.3.1  温州市港口吞吐量预测 

1）温州市港口吞吐量的预测方法 

物流分布预测是在物流需求预测所得各物流小区内物流发生、吸引量的基础上，

推定这些发生量、吸引量在区域空间上的分布，即确定预测期物流OD矩阵中各元素 ijT

的值。在交通分布预测中，通常采用的预测方法有增长系数法、灰色预测法、指数平

滑法。本论文拟采用较常用的增长系数法和灰色预测法进行物流需求分布预测。 

（1）增长系数法 

假设各小区物流生成量 iO ，吸引量 jD 预测结果如表所示，约定用小写字母 ijt ， 

io ， jd 表示预测基年以前或已知的样本序列，大写字母， ijT ， iO , jD 几则表示目标

值，即通过预测得到的结果。OD矩阵中每一行的和是该行物流小区生成总数，每一列

是该列物流小区的物流吸引量， 

即： 

    







=

=

∑
∑

i
jij

j
iij

DT

OT
                           (3-1) 

 

是进行物流需求分布预测的重要条件，如果在实际工作中能得到可靠的 iO 和 jD 数据，

那么就可以把这两个条件作为约束条件，满足如果只能得到一个约束的可靠数据，例

如只有 iO (即只有物流生成量)或只有 jD (即只有物流吸引量)，那么就只能使用单约

束条件。 

各小区物流生成量，吸引量预测计算如表3-1。 
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表3-1  OD矩阵吸引量预测计算表 

吸  引 发生 

1      2     3     ⋯      j     ⋯     z 

∑
j

ijT  

1 

2 

3 

. 

. 

. 

i 

. 

. 

. 

z 

T11     T12    T13    ⋯     T1j     ⋯    T1z 

T21     T22     T23    ⋯     T2j     ⋯     T2z 

T31     T32     T33    ⋯     T3j     ⋯     T3z 

.                                      . 

.                                      . 

.                                      . 

Tt1     Tt2    Tt3      ⋯    Ttj    ⋯     Ttz 

.                                      . 

.                                      . 

.                                      . 

Tz1    Tz2     Tz3     ⋯      Tzj    ⋯     Tzz 

O1 

O2 

O3 

. 

. 

. 

Oi 

. 

. 

. 

Oz 

∑
i

ijT      D1    D2     D3     ⋯      Dj     ⋯     Dz TT
ij

ij =∑  

 

增长系数法假设将来物流小区之间的物流分布模式与现在的分布模式基本一致，

其分布量按某一系数增加或减少。本文采用较常用的Fratar模型进行物流需求分布预

测。Fratar模型考虑了起点与终点之间的吸引强度，认为两物流小区之间的物流交换

量，不仅与两小区的增长系数有关，而且还与整个研究区域内其它小区的增长系数有

关。 

（2）灰色预测方法 

基于灰色系统理论(简称灰色理论或灰理论)GM(1,1)模型的预测，称为灰色预测。

灰色系统理论应用关联度收敛原理、生成数、灰导数等观点和方法建立微分方程模型，

处理不完全信息。近年来，灰色预测在许多领域都有较好应用。灰色系统模型首先对

原始数据进行生成处理，经生成处理后就可从表面上无序的数据序列中发现其内在规

律性。当己知数列较短，难以建立长期预测模型:数列数值变化很大，模型所得预测
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区间过大;系统明显受外部因素控制或干扰时，利用GM(1，1)直接预测，很难求得满

意结果。这时可采用等维灰数递补动态预测方法，即用由已知数列建立的GM(1,1)模

型预测一个值，而后将这个预测值补充在已知数列后，同时去掉最老的一个数据，保

持数列等维，再建立GM(1,1)模型，预测下一个值，将其结果再补充到数列之后，再去掉

最老数据，如此逐个预测，依次递补，直到完成预测目标或达到一定精度为止[26]。 

结合温州市港口工程的可行性报告研究，参照各省市综合交通运输的发展规划及

有关方面的研究分析结果，特别是上海市，北京市，深圳市，大连市等地区作为参考

对象，考虑到东南沿海地区的开发及公路，铁路，航空建设中可能产生的变化，估算

出未来直接，间接内地，沿海地区进出温州市港口的国际集装箱生成量的运输方式结构

比例见表（3-1）。其基本过程如下: 

（1）确定由i小区的物流生成量中由j小区产生的比例 

∑
=

n

j
ij

ij

t

t

1

                                  (3-2) 

（2）因各小区物流吸引都将增长，所以上式将变为 

∑
=

⋅

⋅
n

j
jij

jij

ft

ft

1

                               (3-3) 

（3）另一方面，各小区的物流发生量也在增长，增长后的物流发生量为 ii fo ⋅  

     fi表示i小区的增长因素；fj表示j小区的增长因素。 

所以小区i至小区j的物流量可由下式得到： 

∑
=

⋅

⋅
⋅⋅= n

j
jij

jij
iiij

ft

ft
foT

1

                     (3-4) 

同样： 

（1） 确定物流小区j的物流吸引量中由i小区产生的比例为： 
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∑
=

n

i
ij

ij

t

t

1

                               (3-5) 

（2） 因各小区的物流生成量都增加长，所以上式可写为： 

∑
=

⋅

⋅
n

i
iij

iij

ft

ft

1

                              (3-6) 

（3） 另一方面，各小区的物流吸引量也在增长为： 

ij fd ⋅                                 (3-7) 

（4） 又可得i小区到j小区的物流量为： 

∑
=

⋅

⋅
⋅⋅= n

i
iij

iij
ijji

ft

ft
fdT

1

                       (3-8) 

平衡以上两种表述，取二者平均值，得： 

           



















⋅

⋅
⋅⋅








+

⋅

⋅
⋅⋅








=



















⋅

⋅
⋅⋅+

⋅

⋅
⋅⋅=

∑
∑

∑
∑

∑∑

=

=

=

=

==

n

i
iij

iji
j

n

i
ijn

j
jji

jij
i

n

j
ij

n

i
iij

iij
ijn

j
jij

jij
iii

ft

ft
ft

ft

ft
ft

ft

ft
fd

ft

ft
foT

j

1

1

1

1

11

2
1

2
1
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令 

∑

∑

=

=

⋅
= n

j
jij
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j
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t
L

1

1
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∑
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1

1 ，可继续得： 
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                    






 +
⋅⋅⋅=

2
ji

jijiji

LL
fftT                     (3-9) 

式中， iL ， jL 为地区性因素；式中
2

ji LL +
为物流阻挠系数。 

为了使预测结果满足约束要求，需要修正增长系数，重新计算，直到计算结果符

合精度要求为止。东南沿海的物流阻挠系数一般在 0.1-0.6 之间取值， ji ff , 在

0.10-0.40 之间取值[27]。 jit 由各区域统计值确定，从而计算出规划年度直接，间接内

地各省市进出温州市港口的国际集装箱生成量的分运输方式结果，将结果作百分比计算。

具体数据百分比及结果详见表 3-2，3-3，3-4，3-5。 

表 3-2  2005年６月份止各省市出口温州港的标准集装箱生成量的结构表 

水  运 
出口分析 流出温州港 

内 河 沿 海 

公 路 铁 路 航 空 

上海 100％ -- 60.0% 20.0% 19.0% 1.0% 

江苏 100％ 1.0% 2.0% 76.0% 19.9% 1.1% 

浙江 100％ 0.5% 14.5% 60.0% 25.0% 1.0% 

安徽 100％ -- -- 60.0% 39.9% 0.1% 

江西 100％ -- -- 70.0% 29.5% 0.5% 

湖南 100％ -- -- 50.0% 49.0% 1.0% 

湖北 100％ -- -- 60.0% 39.0% 1.0% 

西部 100％ -- -- 45.0% 44.0% 1.0% 

其他地区 100％ 0.1% 25.0% 43.4% 30.0% 1.5% 
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表 3-3  2005年 6月份止各省市进口温州港的标准集装箱生成量结构表 

水  运 
进口分析 流向温州港 

内 河 沿 海 
公 路 铁 路 航 空 

上海 100％ -- 50.0% 30.0% 19.0% 1.0% 

江苏 100％ -- 13.5% 56.5% 29.5% 0.5% 

浙江 100％ 1.0% 20.0% 70.0% 9.0% -- 

安徽 100％ -- -- 40.0% 60.0% -- 

江西 100％ -- -- 70.0% 30.0% -- 

湖南 100％ -- -- 60.0% 40.0% -- 

湖北 100％ -- -- 80.0% 20.0% -- 

西部 100％ -- -- 90.0% 10.0% -- 

其他地区 100％ 0.1% 30.0% 33.9% 35.6% 0.4% 

由温州港进出口运输方式结构表中，可以看出内河航运，航空业占运输量的比重

都不超过 1.0％。其中沿海港口，公路，铁路占的比重较大。故后期远景规划中可重

点考虑港口集装箱生成量。 

利用计算机辅助软件，作 OD 矩阵计算，进出温州市港口的国际集装箱生成量分

运输方式的预测值如下表： 

表 3-4  2006年各省市进出温州港的标准集装箱生成量 

单位：万标准箱/年 

出       口 进        口 2006年 

内河 沿海 公路 铁路 内河 沿海 公路 铁路 

各地 

总额
上海 -- 17.8 96.6 13.6 -- 21.7 88.6 10.4 248.7

江苏 -- 12.2 90.1 4.4 -- 13.9 36.7 30.0 187.3

浙江 6.4 12.7 93.3 16.0 7.8 22.6 49.6 10.8 219.2

安徽 -- -- 2.8 3.5 -- -- 11.4 1.5 19.2 

江西 -- -- 0.5 3.5 -- -- 10.7 1.0 15.7 

湖南 -- -- 0.3 4.4 -- -- 6.7 0.8 12.2 

湖北 -- -- 0.6 4.5 -- -- 12.1 0.5 17.7 

西部 -- -- 0.6 7.0 -- -- 6.7 3.5 17.8 

其他 -- 59.6 34.6 18.1 -- 16.8 17.8 13.2 148.1

小计 6.4 102.3 319.4 394.4 7.8 75.0 240.3 44.7 

合计 108.7 394.4 82.8 285.0 

 

进出口总额 870.9 
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表 3-5  2010年各省市进出温州港的标准集装箱生成量 

单位：万标准箱/年 

出       口 进        口 2010年 

内河 沿海 公路 铁路 内河 沿海 公路 铁路 

各地 

总额 

上海 -- 30.8 154.8 25.0 -- 35.0 150.0 30.0 425.6

江苏 -- 15.7 106.6 40.0 -- 10.0 100.0 16.2 288.5

浙江 10.5 25.9 150.7 50.0 11.8 20.0 105.5 15.0 389.4

安徽 -- -- 5.0 20.0 -- -- 30.0 10.0 110.0

江西 -- -- 5.0 10.7 -- -- 30.0 10.0 55.7 

湖南 -- -- 5.0 10.0 -- -- 10.0 10.0 35.0 

湖北 -- -- 5.0 10.0 -- -- 10.0 10.0 35.0 

西部 -- -- 5.0 10.0 -- -- 10.0 10.0 35.0 

其他 -- 20.8 50.0 40.8 -- 20.1 40.8 30.0 202.5

小计 10.5 93.2 537.1 216.5 11.8 85.1 486.3 141.2 

合计 103.7 753.6 96.9 627.5 

 

进出口总额 1581.7 

 

表 3-6  2020年各省市进出温州港的标准集装箱生成量 

单位：万标准箱/年 

出       口 进        口 
2020年 

内河 沿海 公路 铁路 内河 沿海 公路 铁路 

各地 

总额 

上海 -- 100.0 300.0 100.0 -- 110.0 250.0 80.6 940.6

江苏 -- 40.5 150.0 60.0 -- 46.0 170.0 50.0 516.5

浙江 10.5 45.0 180.0 80.0 11.8 45.0 200.5 100.8 673.6

安徽 -- -- 70.0 17.1 -- -- 50.0 50.6 187.7

江西 -- -- 50.0 50.7 -- -- 50.0 50.6 201.3
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续表 3-6  2020年各省市进出温州港的标准集装箱生成量 

单位：万标准箱/年 

出       口 进        口 
2020年 

内河 沿海 公路 铁路 内河 沿海 公路 铁路 

各地 

总额 

湖南 -- -- 50.0 32.1 -- -- 50.0 50.6 182.7

湖北 -- -- 50.0 40.1 -- -- 30.0 40.1 160.2

西部 -- -- 50.0 47.9 -- -- 50.0 50.6 198.5

其他 -- 50.5 150.0 80.8 -- 56.8 100.0 70.0 508.1

小计 10.5 236.0 105.0 508.7 11.8 257.8 950.5 543.9 

合计 246.5 1558.7 269.5 1494.4 

 

进出口总额 3569.1 

从以上研究报告的计算结果中可以看出，温州港的直接内地浙江，上海市、江苏

省的物流集装箱生成量中，通过公路与沿海运输分别高达各自总量 2010年公路：88.8

％，71.6％，71.6％。沿海：11.8％，15.5％，8.9％；2020 年公路：56.5％，58.5

％，62.0％。沿海：13.4％，22.3％，16.7％。而现阶段温州港区的直接内地浙江省、

上海市、江苏省的物流集装箱生成量分别为（2005年 6月份止）公路：70.0％，30.0

％，56.5％。沿海：20.0％，50.0％，30.0％。其他各省市进出温州港区的直接或间

接内地物流基本上在公路：15.0％～30.0％；沿海：20.0～35.0％之间波动[63]。随着

我国中西部崛起步伐的加快，公路、铁路建设力度的加大，温州国际航线运输能力的

增强，未来其他地区进出温州港物流需求量也将进一步地增加。 

表 3-7  温州港集装箱吞吐量汇总 

单位：万标准箱/年 

年    份 2006年 2010年 2020年 

吞吐量合计 871 1582 3570 

外贸标箱 650 1115 3018 

内贸标箱 100 187 343 

其 

 

中 国际中转 121 280 209 
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通过对内地生成量、内贸及沿海国际中转集装箱吞吐量的预测，汇总后的温州港

集装箱吞吐量 2006年：871万标箱；2010年：1582万标箱；2020年：3570万标箱。 

表 3-8  温州港集装箱吞吐量分类汇总 

                                                    单位：万标准箱/年 

年    份 2006年 2010年 2020年 

吞吐量合计 871 1582 3570 

远海标箱 350 890 1980 

近海标箱 270 378 1005 

其 

 

中 沿海标箱 251 314 585 

 

2）温州港沿海集装箱吞吐量的预测 

（1）温州港沿海集装箱泊位未来能力缺口分析 

温州市目前现有集装箱专用码头泊位 6 个，核定能力 100 万标箱[33]。按温州市

2006年发展规划一、二期工程完工后，温州市将有码头泊位 16个，核定能力将会提

升至 150万标箱。截止到 2005年 6月份止集装箱专用泊位共完成吞吐能力 100.5万

标箱，占全部港口集装箱吞吐量的 100.5%，为了弥补集装箱能力的不足，温州市在配

合国家沿海港口城市发展的需要的前提下，积极筹划布置深水良港的规模建设，远期

目标是要达到 25 个万吨级泊位，实现年吞吐量 400 万吨标箱的目标。温州市现有集

装箱泊位及实际完成吞吐量情况[33]见表 3-9。 

目前，温州港集装箱专用泊位完成的吞吐量已经接近其极限能力，为了尽快增加

集装箱码头的吞吐能力，当前，温州港正在建设乐清二期工程中的 5个泊位，设计能

力为 25 万标箱，并开始实施国家对温州港的“十一·五”计划工程，力争建成深水

泊位 25个，以达到 21世纪温州市的发展目标。届时温州港的集装箱净吞吐能力将达

到 400万标箱，初步形成中国东南部港口群冲出中国，走向世界，具有强大竞争力的

能力。 
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表 3-9  温州港集装箱码头现状情况一览表（2005年） 

实际完成吞吐量（万标箱） 
港 

区 

泊位数 

（个） 

码头岸线

长度 

（米） 

码头水

深 

（米）

设计能力 

（万标箱） 2003年 2004年 2005年

港 口 合 计 6 2305 -- 100 75 90 100 

温 州 港 一 期 5 2500 _18.0 25 -- -- 25 

温 州 港 二 期 5 2500 _18.0 25 -- -- -- 

乐清 3 1000 _12.1 75 现

港

口 
瑞安 3 1305 _15.5 25 

60 65 50 

其 他 项 目 1 7000 _12.5 250 15 25 25 

 

2005年若按目前已达到的吞吐量计算（满负荷工作），加上一、二期工程的完工，

2005年温州市港口集装箱码头设计的能力为 150万标箱，实际可能达到的吞吐能力为

100～110万标箱[50]。2005年以后，如实施国家的发展规划到 2010年，在瑞安，龙湾，

鹿城等地将兴建 10 个深水泊位，新增能力 50 万标箱，预计到 2010 年温州市港口集

装箱泊位将达到 16个，吞吐能力将达到 150万标箱。2010年到 2020年还将实施三、

四建设工程，新增泊位 9个，新增能力 250万标箱，考虑到温州市港口发展的能力及

目标规划的协调一致性，到 2020年温州港的深水泊位将突破 25个，吞吐能力将进一

步上升到 400万标箱。根据上述分析，与温州市港口集装箱吞吐量需求预测值作比较，

未来温州港吞吐能力缺口见表 3-10。 

表 3-10  规划年度温州港集装箱吞吐能力缺口分析     单位：万标箱 

年份 2006年 2010年 2020年 

缺口 77.3 28.3 93.8 

(2)温州港建设安排 

根据建设中的规划构想，早在 2004 年开始建设的温州市瑞安航运港区，其作用

及功能主要是解决温州港吞吐能力不足，为后续建设作基础。充分利用温州地处东南
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沿海，深水良港密布的特点，建设水深 18.1 米的深水港区，可带动温州市及动南沿

海地区的港口群的区域发展，整合上海、苏杭经济圈的区域优势，实现优势互补合理

分工，发展东南沿海的新经济，为东南经济圈的发展服务。依据温州市各港区的功能

及能力平衡结果，温州市深水港区各规划年份集装箱吞吐量需求值 2006年为 78万标

箱；2010年为 30万标箱；2020年为 95万标箱。其规划年份建设规划见表 3-11。 

表 3-11  温州市港区各年度建设规模安排表 

规划年 2006年 2010年 2020年 

新增吞吐量需求（万标箱） 77.3 30.0 95.0 

新增泊位数（个） 4 1 4 建设

规模 新增能力（万标箱） 70.0~80.0 25.0~30.0 90.0~95.0 

(3)温州市港区吞吐量规模 

根据表 3-10 中温州市各规划年份集装箱运量能力缺口和表 1。10 中温州市港区

各规划 年份建设安排结果，温州市港区集装箱吞吐量安排 2006年为：80万标箱；2010

年为：100万标箱；2020年为：275万标箱。其吞吐量汇总及疏运汇总表，见表 3-12，

3-13,3-14。 

表 3-12  温州市港区吞吐量汇总表            单位：万标箱         

年份 2006年 2010年 2020年 

吞吐量合计 80 100 275 

国内外贸易 50 60 150 其

中 国际中转 30 40 125 

 

表 3-13  温州市港区吞吐量分类表            单位：万标箱        

年份 2006年 2010年 2020年 

吞吐量合计 80 100 275 

远海 40 50 100 

近海 30 30 125 

其 

 

中 沿海 10 20 50 
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表 3-14  温州市港区集疏运量表             单位：万标箱        

年份 2006年 2010年 2020年 

吞吐量合计 60 75 207 

近海 10 10 30 

沿海 20 25 60 

铁路 10 15 35 

其 

 

中 
公路 20 25 82 

 

3.3.2  温州港配送物流园区物流需求量预测 

由于温州港配送物流园区主要处理进出温州市区集装箱运量，所以本论文研究的

主要是以乐清、瑞安两地物流生成量中进出温州港区的部分作为其物流需求量的预测

值，在运量上，需要考虑该物流园区接纳进出港区集装箱配送量的配额问题，参考国

内外文献资料，特别是对比国内上海市港口建设文献资料，以 2005 年温州港第三方

物流所占份额为 12.0％为基准[32]，预测温州港 2006年第三方物流所占份额，则温州

港配送物流园区的物流需求量为： 

表 3-15  2006～2020年温州港配送物流园区物流需求量预测 

                                              单位：万标箱 

 

3.4  港口新配送物流园区的面积计算 

温州港城市配送物流园区主要是由集装箱堆放区、拆装箱区、信息处理区三大块

组成，主要功能在于处理集装箱的存储、拆装、配送和流通加工等诸方面。按照目前

计算面积的公式计算[25]，在计算面积的时候不平衡系数均取最小值，在作业堆放层数

上也尽量取层数较高，占地面积才更小。但在经过了本人实际调研后发现取不平衡系

年份 2006年 2010年 2020年 

温州港配送物流园区 10.5 18.97 42.8 
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数及堆放层数值时，并不是均衡系数越小，层数越高越好，而是要根据实际情况有所

变化，大小变化由年堆放量、年工作天数及现场设备的工作效率来共同决定，当现场

集装箱数量较多（一段时间内超过平时数量的 3 倍以上），现场设备的效率高，堆放

层次低，平衡系数高，集装箱的流动速度快时，同样也能达到节省占用面积的目的，

同时在考虑多因素变化如作业成本，设备维护，管理费用等情况下，还具有明显的成

本优势。在此可将由年堆放量、年工作天数及现场设备的工作效率来共同决定的变化

量，与集装箱周转系数 Y建立起线形关系，并最终由集装箱周转系数 Y来决定。 

港口园区集装箱堆放区面积计算如下： 

Ad＝M×E×Y（万平方米）       (3-10) 

式中     M:平面箱位数；M＝(D×Kt×Si)/(T×H×Kg) 

         Kt:不平衡系数； 

         Si:集装箱平均堆放期；（天） 

         H :堆放层数； 

         Kg:高度利用系数； 

         D :年堆放量；（万标箱／年） 

         T :年工作天数；（365天计算） 

         E :每个平面箱位面积；（平方米） 

         Y：集装箱周转系数。 

采用龙门吊：30～35平方米；采用正面吊：40～45平方米。 

港口园区拆装箱区面积计算： 

          Ac＝（Ci×G×Si×J×Y）/F (万平方米)    (3-11) 

式中     Ci :日平均拆装箱数；（标箱／天） 

             Ci＝不平衡系数×年进出口箱数×拆箱比重／年工作天数 

         Kt:不平衡系数； 

Ft:拆箱比重； 

         T :年工作天数；（365天计算） 

         G :每箱货物的平均质量；（吨／标箱） 
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         Si:集装箱平均堆放期；（天） 

         J :堆放每吨货物所需面积；（平方米／吨） 

F :面积利用系数； 

Y：集装箱周转系数。 

 

计算过程见表 3-16，3-17，3-18 

表 3-16  港口园区集装箱堆放区面积 

符号 名称 标准 1 标准 2 标准 3 

M 平面箱位数 0.79 1.02 1.21 

Kt 不平衡系数 1.30 1.40 1.50 

Si 集装箱平均堆放期（天） 5 6 7 

H 堆放层数 3 4 5 

Kg 高度利用系数 0.75 0.85 0.95 

D 年堆放量（万标箱／年） 100 150 200 

T 年工作天数（365天计算） 365 365 365 

E 每个平面箱位面积（平方米） 30.00 35.00 40.00 

Y 集装箱周转系数 1.1 1.2 1.3 

园区集装箱堆放区面积(万平方米) 26.11 42.65 62.99 

 

表 3-17  港口日平均拆装箱数量 

符号 名称 标准 1 标准 2 标准 3 

Ft 拆箱比重 0.2 0.3 0.4 

Kt 不平衡系数 1.3 1.4 1.5 

T 年工作天数（365天计算） 365 365 365 

D 年出口箱量（万标箱／年） 100 150 200 

日平均拆装箱数量（万标箱） 0.0712 0.1726 0.3288 
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表 3-18  港口园区拆装集装箱区面积 

符号 名称 标准 1 标准 2 标准 3 

Ci 日平均拆装箱数（标箱／天） 0.0712 0.1726 0.3288 

G 每箱货的平均质量（吨／标箱） 9 10 11 

Si 集装箱平均堆放期（天） 3 4 5 

J 拆每箱所需面积（平方米／吨） 2.0 4.0 5.0 

F 面积利用系数 0.5 0.6 0.7 

Y 集装箱周转系数 1.1 1.2 1.3 

园区拆装集装箱区面积(万平方米) 8.46 41.42 134.34 

 

1）其他区域面积的确定 

根据建筑规范，常规上，辅助生产建筑的面积占总面积的 5%～8%，生活用建筑面

积占总建筑面积的 5%～6%。由于港口物流园区的总面积，在不考虑其他占用面积的情

况下，为了便于计算大致相当于园区集装箱堆放区加上园区拆装集装箱区面积的和，

因此，可假设总建筑面积为 Ad＋Ac，其他区域面积为：（Ad＋Ac）×占总建筑面积的

比重。 

新配送中心总的建筑面积如下表 3-19。 

表 3-19  港口新配送中心的总建筑面积 

符号 名称 标准 1 标准 2 标准 3 标准 4 

Ad＋Ac 总建筑面积（万平方米） 31.4300 70.0600 151.7900 -- 

SF 辅助生产建筑面积比重 5% 6% 7% 8% 

SB 生活用建筑面积比重 5% 6% 7% 8% 

其他区域面积（万平方米） 3.1430 8.4072 21.2500 -- 

 

2）估算出新物流园区总的占地规模 

根据上述数据值，可估算出总的占地规模如下表 3-20。 
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表 3-20  港口新园区的占地规模            单位：万平方米 

功能区 2005年 2006年 2010年 2020年 

集装箱堆放区 42.6500（实际值） 45.0000 80.0000 150.0000 

集装箱拆装区 41.4200（实际值） 45.0000 80.0000 80.0000 

其他区域面积 8.4072（实际值） 10.0000 10.0000 20.0000 

整个园区面积(估算值) 92.4772（实际值） 95.0000 140.0000 250.0000 

 

    结合中国东南沿海的经济能力，参考上海、天津、大连、广州等各大城市的评判

标准，标准 2较适合温州市港口建设的地区标准，根据国内外物流园区的建设经验，

上海市是我国改革开放以来最早建立物流园区的地区之一，从 1992 年开始至今已建

成 8大物流园区，平均约占地 50万平方米（限于地理位置及城市面积的大小因素）；

大连市统计的 10大物流园区，平均占地面积约为 233万平方米[66];广州市统计的 6大

物流园区，平均占地面积约为 250万平方米[62];在国外，日本建成的 20个物流园区，

平均占地面积约为 740 万平方米[65];韩国于 1995 年～1997 年分别在富谷、梁山建立

的两大物流园区，占地面积为 330万平方米[55];荷兰统计的 14个物流园区，平均占地

面积约为 480万平方米[54];英国的 10大物流园区，平均占地为 710万平方米[55]。由此

可以看出，温州市城市物流园配送中心的占地规模与国内外其他地区的物流园相比还

是较适合的。 

3.5  本章小结 

物流园区的物流需求量是由物流需求产生的，其中，物流园区面积的计算，对进

一步确定物流园区规模的选择有重要的参考价值，总体规模的限制，制约着物流园区

内部布置区位的选择，内部候选区位是否有足够合适的规划空间供物流园区流程区位

使用，还需要结合当地实际情况作实地调查，本章节对温州港物流园区物流需求量的

研究是在对温州市港口工程可行性研究报告的基础之上，具有较高的准确性和可信

度，并对下章的园区内部布置的研究奠定了基础。 
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4  温州港新物流园区的内部布置 

在物流园区的区位面积计算好了之后，需要相应的解决物流园区的内部布置问

题，为将来具体的物流园区规划方案提供参考和依据。内部布置是在对操作流程分析

的基础上，将各工作区域以合理的方式组合，是物流园区内部所有的作业于周边活动

均可流畅的运作，此时设计者必先探讨几种关联性方法的分析之后，再将分析的结果

运用于区域内部布置的安排上，总的来说，主要包含几个步骤: 

（1）操作流程分析  

在对物流需求有了基本认知后，通过对操作作业模块分析，得出物流园区主要的

几种作业流程。 

（2）关联性分析  

主要是明白各个作业活动之间的互动程度大小，方法是利用关联性分析以了解园

区的各个区域间关系的重要程度，然后利用关联线图表现出区域间相对位置。 

（3）区域布置方法  

探讨如何将各作业活动安置在合适区位上，经过关联性分析后，了解区块的相对

位置后，加入空间的大小，利用区域布置法将区块配置于合适区位上。 

4.1  温州港新配送物流园区的操作流程分析 

从业务流程上考虑，温州港新配送物流园区的操作业务主要可以分为以下模块: 

（1）进货模块 

进货作业是开启物流园区所有作业的根源，其功能在于将送到物流园区的产品迅

速送入下一流程，主要作业内容有下列几项活动:通关作业→ 拆箱/卸货→分类→货

物验收→进货记录。 

（2）储存模块 

存储的目的在于使货物处于监控管理状态，并能有效掌控货物的去向、数量及所

在位置等资讯，以辅助其作业顺利进行。存储模块最主要是辅助拣货作业能正确迅速

执行。其作业内容为存储资讯、入库上架、储位管理、盘点及存储记录。 
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（3）拣货模块 

拣货是指在限定的时间内将顾客所需的商品，由储存区正确迅速拣取，并进行适

当的管理及相关出库业务。最主要的标准是迅速正确拣取，达到作业的合理化、单纯

化、专门化自动化和省力化提升拣货效率的目的。其作业内容主要为:拣货资讯→移

至指定储位→拣取→拣货记录。 

（4）流通加工模块 

流通加工是指对货物进行一般简易加工或流通过程所需的加工。它是一个可选择

性的附带服务作业，并不是每一种商品货物、每一位顾客均需要此项作业。其主要目

的是为了有利流通，提高服务品质、增加附加值。其主要作业内容如下:流通加工信

息→流通加工作业→流通加工记录。 

（5）分货/集货模块 

分货/集货作业主要是为了配合物流中心的拣货策略，在拣货作业完毕后，再将

物品依照出口、转口及进口分类，进口货物依照不同客户或配送路线进行分类集中的

工作，再将产品运送至出货暂存区进行出货作业。其主要作业内容如下:分货/集货资

讯→分类→移至出货区。 

（6）出货模块 

分货/集货模块对货物进行分类后，货物运送至出货区，进入离开物流中心的最

后环节。出货模块的作业内容根据产品的不同— 运入国内货物和出口货物，而产生

不同的作业内容。其主要内容如下:出货资讯→报关/通关作业→检验(过磅)→打盘/

装货→出货暂存区→装车。 

（7）输配送模块 

输配送作业是物流作业的后续作业，它是指物流中心将货物适时、准确的运送到

顾客手中。配送作业设计优良与否对物流中心整体作业效率有很大的影响，但是其活

动范围已离开物流中心，因此对物流中心的设施设计无直接影响。配送作业的主要内

容如下:划分配送区域、选择配送路径、确定配送顺序及送车辆等。物流园区的各种

业务活动大都离不开上述模块的支持，通过对物流园区的业务进行分析，得出以下5

种基本业务子流程，如图4-1所示。 
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图4-1  新配送物流园中的各功能位置图 

 

 

图4-2  新物流园区配送中心内部基本业物子流程图 

①进货→储存→拣货→流通加工→分货/集货→出货→配送 

②进货→分货/集货→出货→配送 

③进货→加工→分货/集货→出货→配送 

④进货→储存→拣货→分货/集货→出货→配送 
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⑤进货→流通加工→储存→拣货→分货/集货→出货→配送 

其中，①、③、⑤流程与流通加工作业有关，其余流程属于单纯的配送领域的业务。 

 

 

图4-3  新配送物流园区内某一作业流程具体细分图 
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图4-4  新配送物流园区主要作业工艺 

4.2  温州港新配送物流园区内部方案的产生 

4.2.1  相关分析 

关联图是以定性因素为基础，而评比分数的产生是由各关联程度确定的，可能有

部分的个人主管影响，因此在实际评定过程需配合使用单位或者经营者的意见，作综

合的判断，以获得区域间的关联性程度，因本研究缺乏使用单位或企业经营者的评比

意见，故根据假定作业量来确定关联图，并求出各区域间的关联性程度。 

表4-1  作业流程分析表 

区域 作业流程一 作业流程二 作业流程三 作业流程四 作业流程五 
1进货码头 1 1 1 1 1 
2卸货平台 2 2 2 2 2 

3进货暂存区 3 3 3 3 3 
4储存区 4 － － 4 4 
5拣货区 5 － － 5 5 

6流通加工区 6 － 4 － 6 
7分货／集货区 7 4 5 6 7 
8出货暂存区 8 5 6 7 8 

9出货平台 9 6 7 8 9 
10出货码头 10 7 8 9 10 
作业量 10 7 8 9 10 

其中，表中的数据1,2,3,⋯，10表示具体的作业区域对象。 
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                     表4-2  作业流程流向表                 万标准箱 

区域 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1进货码头  100         

2卸货平台   100        

3进货暂存区    60  30 10    

4储存区     70      

5拣货区      45 25    

6流通加工区    10   65    

7分货／集货区        100   

8出货暂存区         100  

9出货平台          100

10出货码头           

 

根据表4-1,表4-2可知，主要的作业区域为进货码头、卸货平台、进货暂存区、

储存区、拣货区、流通加工区、分货/集货区、出货暂存区、出货平台、出货码头、

办公室集电脑室，根据物流中心的5种作业流程，其处理量分别如表4-1所示，其定量

关系图如图4-5所示。 

根据关联程度A:90%～85%、E:85%～70%、I:69%～30%、O:29%～15%、U:14%～10%、

X:9%以下的原则，其结果如图4-5关联图所示。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图4-5  定量关系结果图 

1 进货码头 

2 卸货码头 

3 进货暂存区 

4 储存区 

5 拣货区 

6 流通加工区 

7 分货/集货区 

8 出货暂存区 

9 出货平台 

10 出货码头 
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根据关联性分析，可知进货码头和卸货平台、卸货平台和进货暂存区、分货/集货区和

出货暂存区、出货暂存区和出货平台、出货平台和出货码头之间的关联性呈现A。进

货暂存区和储存区、储存区和拣货区、流通加工和分货/集货区之间的关联性呈现E和

I。进货暂存区和分货/集货区、储存区和分货集货之间的关联性呈现O，其余之间的关

联陕呈现U。 

表4-3  相关程度表 

相关程 

度等级 
A E I O U X 

接近程 

度说明 

具有绝对 

重要性 
特别重要 重要 

一般性接

近程度 
不重要 不可接近 

 

利用定量关系结果图4-5来表现其之间关联性，如图4-6所示。 

 

图 4-6  关联性图 

4.3  区域内部布置方案 

4.3.1  码头及月台设计 

由于进出货是配送中心的主要作业，因此，进出码头及月台配置成为了配送中心

规划的关键之一。码头及月台是货车装卸货物的场所，码头及月台设施的设计规划，

必须考虑到货物搬运的每一个过程。从货车进入码头及月台开始至货物搬运至码头及
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月台，一直到货车离开码头，设计中都必须使车辆及货物有效率且安全地移动。进出

货运码头及月台设计关系到货物运抵目的地的安全，合理的码头及月台设计能给物流

园区的货流带来高效率，在码头和月台的设计中本文参考了中国建设规范 GB标准[25]，

及相关大连市和上海市的港口建设经验，并结合温州市的沿海特点及地方条件，将码

头采用直线式设计如图 4-7，4-8月台设计如图 4-9。 

图 4-7  码头尺寸 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4-8  直线式码头 
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图 4-9  月台尺寸 

4.3.2  方案设计 

区域布置主要将各个作业区合理化配置，根据关联性分析及空间需求分析，可产

生如下方案 1(如图 4-10)。 

图 4-10  方案一 

方案 2(如图 4-11)： 
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图 4-11  方案二 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图4-12  方案1：物料运输线路图 
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图4-13  方案2：物料运输路线图 

 

从搬运路线图上可以看出，方案1和2具有如下共同的优点: 

（1）与“出货暂存区”呈“A”级、与“拣货区”呈“I”级、与“流直加工”

呈E;级重要性的“分货、集货区”设计在园区的中央地区，这样既减少了搬运设备重

复操作次数，又缩短了搬运距离，提高了使用效率。 

（2）关联程度呈“E”的储存区和拣货区设置在一个区位，主要是从业务流程的

连续性上考虑，这样加强了对库存的管理，而仓库是园区面积最大，也是最主要的一

个组成部分。 

（3）鉴于温州港物流园区具有的一部分流通加工功能，在内部布置上重点考虑

了“流通加工区”的位置，把“流通加工区”和与它的关联重要程度分别为I、I、E

的“进货暂存区”、“拣货区”、“分货集货区”放在一起，有助于加快流通加工的

速度和效率，进一步满足客户的时间要求。 

（4）将进货码头和出货码头设置在园区的同一侧，便于安排进出园区的公路路

线和出口，使得车辆出入园区更为快捷高效。方案1和2的不同之处主要在于流通加工
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区域的位置，方案2比方案1更加注重流通加工区的通过能力和速度，如图所示，流通

加工区域设置在中间的位置，与方案1相比，它与“进货暂存区”、“分货/集货区”

和“储存／拣货一区” 及“储存／拣货二区”的联系更为紧密，所需要的搬运距离

更短，作业的效率更高。而方案1的特点在于它的通用性强，适合一般的物流园区大

多数功能的要求。 

结论:在通常情况下采用方案1，从如果流通加工在未来温州市物流园区占有非常

重要的地位，那么，本研究认为，应该采取方案2这种内部布置方案。 

4.4  本章小结 

物流园区的内部布局，属于物流园区规划研究的相关问题，物流园区内部的设计，

要求各种功能模块，如装卸、搬运、保管等部分的布局与产品活动完全适应，还必须

满足管理，提高经济效益，对作业量的变化和商品形状变化能灵活适应的要求。本章

在具体分析温洲港面积计算规模确定，配送物流园区配送业务流程的基础上，对其规

划所延伸出来的功能模块的内部布置进行了探讨，得出两个可供选择的方案，试图为

将来可能的具体规划研究提供一些有价值的参考结论。 
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5  建议及结束语  

5.1  建议 

配送物流园区的规划既要按市场经济的原则运作，又要坚持政府的协调引导，在

配送物流园区的规划过程中，本人认为应该作好以下几方面的工作： 

(1) 规划要科学。配送物流园区的规模如何确定，一般来说取决于出于哪种考虑

建立配送物流园区，比如，如果以解决市内交通拥挤、缓解城市压力为重点考虑建立

配送物流园区，应将其的规模加以限制，以适应城市整体规划布局为主。如果处于远

郊，交通、通讯设施齐全，不妨以经济效益为重点科学地考虑建设配送物流园区的规

模。我国如果根据配送物流园区在城市配送物流产业发展及物流体系中的地位和作用

而对其进行分类的话，可分为综合配送物流园区和专业配送物流园区。前者以现代化、

多功能、社会化、大规模为主要特征，后者则以专业化、现代化为主要特征，如港口

集装箱、保税、空港、钢铁基地、汽车生产基地等专业配送物流园区。专业配送物流

园区的规划只要符合它自身的专业要求就行，这个容易确定，对于综合配送物流园区

的规划，主要按照以下原则来确定：① 位于城市中心区的边缘地区，一般在城市道

路网的外环线附近。 ② 位于内外交通枢纽中心地带，至少有两种以上运输方式连接，

特别是铁路和公路。 ③ 位于土地开发资源较好的地区，用地充足，成本较低。 ④ 位

于城市配送物流的节点附近，现有配送物流资源基础较好，一般有较大配送物流量产

生，如工业园区，大型卖场等，可利用和整合现有的配送物流资源。 

(2) 信息管理系统的现代化。现代配送物流园区是一个具有关联性、整合性、集

聚性和规模性的总体，其选址应该是一个高起点、高重心的中长期规划，并具有先进

性和综合性。因此规划现代物流园区必须瞄准世界物流发展的先进水平，以现代化物

流技术为指导，坚持高起点现代化。配送物流园区必须以市场为导向，以物流信息管

理系统的建设为重点，以第三方配送物流企业为主体，成为现代配送物流技术的研发、

应用或转化的孵化基地。 

(3) 柔性化的运用。针对我国目前现代配送物流产业发展还不够完善，人们的认
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识还不够深入的情况下，现代配送物流园区的面积规划应采取柔性原则，突出规模效

应中持续改进机制的确定，确立规模大小的阶段性目标，建立面积规划实施过程中的

阶段性评估检查制度，以保证规划科学性的最终实现。  

  (4) 积极防范未知风险。由于现代配送物流园区的建设投资大、周期长、效应长，

因而规划中的风险很大，必须有合理的“风险评估报告”，通过定性、定量结合的风

险评估，真正建立一套科学的投资决策机制和项目风险评估机制，提高面积规划的科

学性和可行性，并起到风险预防的作用。  

(5) 人才优先是选址成功的关键。配送物流园区的面积规划是很复杂、很庞大的

工程，涉及的专业领域也很广泛，必须有众多的各种类型的专家型人才参与才能妥善

地完成。所谓专家型人才，是在某个领域积聚了多年经验、在理论上有一定造诣、有

一定技术专长的人员。他们各有专长，但都不是万能的。如按专业划分，有土建专家、

机械专家、计算机专家、金融专家、管理专家等。在项目进行的不同阶段，应该让不

同类型的专家发挥作用。比如，在决策阶段，可以更多发挥进行宏观研究的经济学家

的作用；在规划设计阶段，可以更多发挥技术专家的作用；在施工阶段则应该由建筑

专家唱主角。如何将众多的专家有效的组织起来，这就是管理专家们的艺术了。 

5.2  结束语 

配送物流园区的规划要具备相关的基本条件，比如，应具备较发达的外向型区域

经济，具有相应规模的内需、外销及中转物流量，具有较强大的配送物流载体条件和

信息载体条件、区域内外的现代交通条件等，具有较好的配送物流基础设施条件和良

好的文化背景（如配送物流意识、理念等）等等。在基本条件具备后，就要考虑如何

进行规划、开发。国内著名物流专家陈荣秋，王之泰教授认为：配送物流园区规划、

开发的成败在于体制及科学性的运用。我国一向注重像铁路网或者是公路网等配送物

流线路的建设，而忽视配送物流园区面积规划、选址等这样的结点工程，导致在干线

物流和城市物流之间没有一个良好的交接环节，资源浪费严重。因此，非常有必要规

划建设配送物流园区的规模大小。不过在国内外专家们看来，我国的物流资源是一个

诸侯割据的状态，铁路、交通、民航等部门各把一摊，谁也不买谁的账，要想解开这
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个体制上的症结，其难度可想而知。而配送物流园区的规划建设恰恰是一项系统工程，

配送物流活动范围广阔，既有城市的、区域的、全国的活动领域，又有跨国的活动领

域；配送物流流程复杂，须经过仓储、运输、配送、包装、装卸、流通加工、信息处

理等环节；配送物流涉及面广，涉及工业、农业、商贸、铁路、交通、航空、信息、

城市规划等部门。在这种情况下，需要协同各方才能做好配送物流园区的面积规划工

作，否则会影响配送物流园区的效益提高和效能发挥。 

配送物流系统是起“桥梁、纽带”作用的流通系统的一部分，它具体并直接地联结

着生产与再生产、生产与消费。从配送物流系统初期的面积规划到配送物流系统的运

行都需要有许多支撑部门和支 撑要素，如若要确定某一区域配送物流系统的地位并

协调其与其它系统的关系，除了该区域的体制、制度，法律、规章，行政、命令和标

准化系统等要素必不可少外，更重要的是需要一些物资基础要素，因为配送物流系统

的规划和运行，需要有大量技术支持，这些技术支持的有机联系对配送物流系统的规

划有决定性的意义。而且这些要素对实现配送物流某一方面的功能也是必不可少的。

这些物资基础要素主要有：① 配送物流设施装备；② 配送物流装备；③ 配送物流

工具；④ 信息技术及网络；⑤ 组织及管理等。配送物流园区是配送物流系统运行支

撑的地域载体，也是一个区域经济发展的一个结点并且也是众多结点的纽带和通道，

是人流、商品流、技术流、资金流、信息流的流通载体，一个配送物流园区的开辟会

伴随各种物流增值业的建立，并由他们去完成物流增值服务。因此配送物流产业的发

展会有很强的前向联动效应。如公用基础设施（如道路）的提高与完善、配送物流工

具（如客货车）的增加、流通网络的建立、区域之间协调部门的建立等。这些相关部

门的发展必然会刺激区域生产投资环境的改善和有效需求的增加，需求的增加会引致

生产的扩大，生产扩大的结果使区域国民生产总值增加、区域经济水平提高、人民生

活改善、消费水平提高进而再刺激需求，形成良性循环。 

配送物流系统发展有五大目标：① 服务目标；② 快速、及时目标；③ 节约目

标；④ 规模化目标；⑤ 库存调节目标等。服务目标是配送物流系统发展最根本的目

标，及时性、高效率不但是服务性的延伸，也是流通对配送物流提出的要求。因为快

速、及时既是一个传统目标，更是一个现代目标。其原因是随社会大生产发展，这一
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要求已变得更加强烈了。目前在配送物流领域采取的诸如直达配送物流、联合一贯运

输、高速公路、时间表系统等管理和技术，就是这一目标的体现。节约是经济领域的

重要规律，在配送物流领域中除流通时间的节约外，由于流通过程消耗大而又基本上

不增加或提高商品使用价值，所以领先节约来降低投入，是提高相对产出的重要手段。

以配送物流规模作为配送物流系统的目标，是以此来追求“规模效益”。生产领域的规

模生产是早已为社会所承认的。由于配送物流系统比生产系统的稳定性差，因而难于

形成标准的规模化格式。在配送物流领域以分散或集中等不同方式建立配送物流系

统，研究配送物流集约化的程度时，就是规模优化这一目标的体现。库存调节目标是

服务性的延伸，也是宏观调控的要求，当然，也涉及到配送物流系统本身的效益。在

配送物流领域中要正确确定库存方式、库存数量、库存结构、库存分布等。 

以上配送物流系统目标的实现会吸引物流供应链上的各种类型的生产加工业进

入配送物流服务所及的区域，众多企业的进入又会进一步吸引为这些企业服务的各种

金融、贸易、咨询等服务业的进入，刺激区域经济的发展，带动区域经济趋向繁荣。 

作为区域物流的重要组成部分和核心内容，配送物流园区的规划、开发，对提高

区域内生产领域、流通领域的效率和经济效益，提高区域市场竞争能力，改变生产企

业的布局和生产方式以及产业结构调整升级都发挥着积极的作用。 
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