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双铁联动模式下的高速铁路快运货物城市分拨体系构想
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（西安铁路职业技术学院， 西安 710014）

摘  要：为提高快运货物的城市分拨效率，本文从高速铁路、地铁的行业特点入手，采用数据分析、流程构造、

图表对比等研究方法，提出地铁和高速铁路联动的高速铁路快运货物城市分拨体系，并从高速铁路运输端、

铁路集散端、地铁运输端及城市区域配送端 4 个方面对快运货物的分拨系统进行了构建，旨在解决高速铁路

快运货物在城市分拨中的输送效率低下的问题。研究内容可对高速铁路企业和地铁运营企业的业务合作方

式提供新的思路，对高速铁路企业和地铁企业拓宽业务渠道、应对市场竞争提供新的途径。
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Abstract：With the aim to improve the urban distribution efficiency of express freight，this paper started from the industry  

characteristics of high-speed railways and metros and then proposed an urban distribution system of high-speed railway  

express freight linked by metros and high-speed railways by using data analysis，process structure，chart comparison，and 

other research methods，and construct the distribution system of express freight from four aspects：high-speed railway 

transportation end，railway distribution end，metro transportation end，and urban regional distribution end. The aim is to 

solve the low transport efficiency of high-speed railway express freight in urban distribution. The results can provide new 

ideas for the business cooperation between high-speed railway enterprises and metro operating enterprises，and provide new 

ways for them to broaden business channels and cope with market competition.
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快运货物是指对时效性要求较高的、有别于一般

货物的高附加值类货物。随着我国经济发展速度的

提升、电子商务产业的蓬勃发展以及居民生活质量的

提高，快运类产品的需求越来越大。国家统计局数

据显示 2020 年我国快递业务量达到 833. 6 亿件，比

2019 年增长 31. 2％。我国的快运货物运输主要涉及

公路、铁路、航空 3 种方式。随着铁路运输速度的不

断提升和高速铁路货运列车的投入使用，铁路运输的

综合优势在快运领域更加凸显。同时，为顺应社会发

展环保节能的总体目标，铁路运输必将成为快运货物
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运输的主选方式。本研究的背景为高速铁路货运列

车的常态化运行条件下，高速铁路快运货物的城市分

拨体系的构建。

1  现阶段高速铁路快运货物的物流运
作模式

铁路部门的快运产品运输目前有行邮专列、行包

专列和高速铁路快运，其中时效性最高的是高速铁路

快运产品。高速铁路快运开展的是轻小急件快运服

务，目标市场是高附加值、高时效性、小批量的信函类

文件、快运包裹、贵重类物品等快运货物市场，针对客

户的不同时限需求提供当日达、次日达、隔日达等不

同的限时服务［1］。高速铁路快运主要依靠高速铁路

确认车或高速铁路客车空车体进行运输，并没有纯粹

的高速铁路货运运输组织。货物需装入专用容器中

以集装件的形式放入客车大件行李处或空车车厢过

道、座椅间隔处等位置，运能被极大限制。在需求方

面，由于高速铁路运输的高时效性和铁路运营的稳定

性，社会对铁路快运产品的需求却始终高涨。2020 年

底时速 350 km 高速货运动车组正式下线，高速铁路

货运的专业化组织成为现实，高速铁路快运产品供需

之间的不平衡将会被打破，高速铁路快运步入了快速

发展阶段。

高速铁路快运货物运输作为铁路部门的特色产

品类型具有完整的物流作业流程。快件货物的取件

采取铁路部门上门取件和客户自送两种方式，由收件

站点处理后会送至集散中心进行集散分拣并装车，开

展干线运输。快件货物经过干线运输到站后会被集

中在到站集散中心进行分拨处理，通过小型运输车

辆运送至各终端配送站点进行到件处理，最后进行

派送。

铁路部门的物流优势在于干线运输，高速铁路运

输所带来的时效性优势在终端的分拨环节被业务短

板所消耗已尽，制约了高速铁路快运产品的市场竞争

力。为消除短板影响，充分发挥自身优势，铁路部门

近些年与国内多家知名第三方快运企业开展合作，借

助于这些第三方快运企业的终端分拨优势，实现优势

互补，提升了高速铁路快运产品的终端分拨能力。

然而，随着城市交通拥堵问题的日益突出，城市

交通管控力度逐步加大，第三方快运企业现阶段所采

取的以汽车为载体的城市分拨配送模式已造成新的

社会矛盾，配送渠道的不畅成为制约快运类产品服

务质量的症结。同时，新经济模式下城市配送的要求

也在不断变化，城市配送呈现出多品种、小批量、多批

次、短周期的特点，时效性、准时性成为客户关注的要

点，这些变化也促使快运类产品必须拥有更快捷、更

稳定的分拨配送方式。

2  现行高速铁路快运货物物流分拨模
式问题

现行高速铁路快运货物在干线运输环节的主要

问题是货运列车运量太低和运行时间太少。现阶段

高速铁路快运货物运输主要依靠高速铁路确认车和

高速铁路客车拖挂的高速铁路客运空车厢，或者高速

铁路客车的车厢两端大件行李存放处来捎带进行货

物放置。一辆复兴号列车的客运空车车体最多可运

输 500 kg 的货物，容纳 20 个快递箱，一趟列车装载量

约为 3～4 t，但这种开行方式并不稳定。高速铁路确

认车列车的每节车厢大约可装载 1 t 货物，一趟列车

装载量约为 5～8 t，确认车每天发车时间固定且仅开

行 1 列，运输距离较短，一般不能跨局运输，货物的装

载量以及作业时间均受到限制。因此，在国内的快件

市场，80％的货件是采用公路汽运的方式，15％的货

件走航空运输，铁路运输在物流快件的市场份额不足

5％，高速铁路快运的市场份额则更低。

终端方面，目前我国的高速铁路快运货物物流主

要由中铁快运公司负责，企业的优势在干线运输领

域，终端分拨配送能力较弱，没有形成有效的配送网

络，企业承担配送任务的配送员人数也远远少于其他

快递公司。中铁快运在物流两端的自营运输量占比

约为 1／3，剩下的 2／3 是通过合作快递企业来完成的，

主要依靠公路短驳。由于高速铁路快运货物的集散

中心依附于高速铁路车站，一般都在城市边缘地带，

公路短驳受城市车辆管控政策的影响较大，分拨流程

不畅。另一方面，各趟高速铁路车次列车内装载运输

的货物产品类型可能不尽相同，不同货物产品要求送

达的时间及送达地点也不相同，企业在配送货物运输

过程中，要对相应车辆和配送任务及时进行调配，此

环节一旦出现问题就会造成集散中心和站点的货物

积压，进一步影响分拨效率。随着高速铁路快运货物

货量的增加，以上问题将更加凸显。

3  双铁联动分拨体系构建的可行性 
分析

基于以上分析，需要建立适应于城市快件分拨要

求的高速铁路快运货物分拨体系，该体系要能够满足

快运货物快速性、准时性物流要求，要适应城市快件

分拨的现有交通条件，要能够满足高速铁路快运货物
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的未来发展趋势。在此条件下，提出建立地铁、高速

铁路相配合的双铁联动式货物分拨配送体系。

3 .1  城市地铁建设的日益完善为构筑城市终端配送 

	网络提供条件

近年来，随着国内地铁修建热潮的盛行，越来越多

的城市开始建设自己的城市地铁网络，城市地铁线路

长度不断增加。2019 年我国共有 40 个城市开通城市轨

道交通运营线路 208 条，运营线路总长度 6 736. 2 km， 

其中地铁线路长度达到 5 180. 6 km［4］。截止 2020 年

6 月，全国城市轨道交通获批项目涉及新增线路长度

共 272. 54 km，新增投资共 2 306. 15 亿元，我国内地共

有 41 个城市投运城轨交通线路累计 6 917. 62 km。随

着越来越多的城市地铁运营线路的增加，地区地铁线

路已呈现网络化趋势，地铁线路辐射至城市的各个角

落。同时，由于城市化进程的不断加快，城市范围越

来越大，城市密集度增加，为缓解城市交通压力，各城

市的交通管控政策日趋严格，对运营的车型和运营时

间进行了限制，传统公路终端配送的障碍增多、成本

增大。

3 .2  地铁运营车次的组织模式为快运货物的连续性 

	输送提供条件

快运货物对时效性的要求很高，理想的分拨配送

状态应该是随到随送。传统公路配送考虑到车辆的

装载情况和车辆的运营成本等因素会要求将货物进

行集结后再行配送。在这种模式下，部分快件货物需

等待集结，配送时效会受到影响。此外，为了降低配

送成本，对车辆的装载量会有要求，集散中心就不能

过细分拨，若整个物流流程必须经过多次分拨才能实

现最终配送，将会极大影响快件货物的时效性。借助

地铁配送则没有此类问题，地铁的发送车次是统筹调

度的，时间固定，发车间隔短，即使完全开展地铁整车

货运也可以利用地铁运行的空余时间统筹调度，分拨

配送的通道可以保持始终畅通，为开展连续性快运货

物的终端分拨提供条件。

3 .3  国家各部委低碳缓堵政策的出台为双铁联动分 

	拨模式的建立提供政策支持

随着城市规模的不断扩大，交通需求不断上升，

机动车数量的迅速增长给城市带来了环境污染、能源

紧张及交通堵塞等一系列问题。交通运输行业是大

气污染防治的重点行业之一，国务院多次明确要求加

快建设以低碳排放为特征的交通运输体系。2010 年

交通运输部就发文明确提出“‘十二五’期间，交通运

输业将加快建立以低碳为特征的交通运输体系。”这

一目标。十三五末我国大多数城市已经完成或基本

完成绿色公共交通体系的建设，其中主要是城市轨道

交通体系的建设。同时，各级地方政府在低碳交通方

面都出台了大量的保证低碳交通运输的地方性政策

法规，这些利好的政策法规为实现双铁联动货物运输

提供了政策层面的支持。

4  双铁联动模式下高速铁路快运货物
分拨体系的构建

双铁联动模式下的高速铁路快运货物分拨体系

构建的前提是建立在高速铁路货运以高附加值、小包

裹、易搬运的白货为货物品类的限制条件下，车体在

运送过程中会对货物尺寸、重量有严格的限制。整个

双铁路联动模式下的高速铁路快运货物分拨体系可

分为 4 个环节，如图 1 所示。

图 1  双铁联动模式下高速铁路快运货物分拨体系图

4.1  高速铁路运输端的货物运输组织

随着高速铁路专用货运车体已下线逐步投入使

用，高速铁路整车货运将会成为常态，但由于目前我

国高速铁路线路优先保证客运的原则，在不影响现有

专用线客运需求的前提下，必须利用高速铁路客运的

闲余时间开展货物运输，因此高速铁路货运的运输组

织时间主要集中在凌晨线路维护之间和客运高速铁

路发车前开行。

考虑到高速铁路货运的时效性优势，货物在高速

铁路车体内的存放大多可采用专用集装箱承载。集

装箱承载会增加货物的掏箱作业环节，为使流程后期

能提高集散中心的作业时效性，对采用集装箱承载的

高速铁路货运车辆所配套的专用集装箱可设置内部

空间隔板，卸车时以集装箱为单位实现整箱卸车，借

此对货物分类管理，如图 2 所示。目前可使用的高速

铁路货车单个集装箱平均移动速度为 0. 8 m／s，调整
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及固定时间平均为 60 s，能够满足快件货物到站后的

快速卸车要求。对于不使用集装箱承载的高速铁路

货车车体，可在车体内设置车载型自动立体货架，由

高速铁路货车的驾驶室总控，货物到站前通过总控将

卸车货物提前移动至车门卸货区域，到站后借助自动

传送装置与站台对接实现货物停车即时卸载。这两

种方式都应对车体内所存放保管的物品进行信息追

溯以方便监控及后期分拨。

图 2  隔板式高速铁路货运车辆专用集装箱示意图（mm）

4.2  铁路集散端的货物分拨流程

我国的高速铁路线路在修建之初主要是满足高

速铁路客运列车的运行需求，高速铁路车站内并不具

备快运货物分拨的物流条件，需在高速铁路车站附近

设置专门的铁路物流集散中心开展铁路货物的集散

和地铁货物分拨衔接工作。物流集散中心的信息系

统应实现环节数据共享，以此保证双铁系统的联动，

提高双铁物流分拨流速。铁路物流集散中心可采用

现代化的智慧分拣系统，实现货物信息自动识别。首

先，筛选是否本城市配送货物，如果不是本城市需配

送货物则将货物移送至区域中转中心进行区域间运

输；如果属于本城市需配送货物，则进入二次筛选环

节；针对地铁的适运货物可运用分拨流水线自动流转

至地铁货物分拣中心开展地铁货运前期准备工作；针

对不满足地铁运输要求的货物则通过分拨流水线流

转至传统配送区域，采用传统公路配送方式开展配送

工作。铁路集散中心作业流程图如图 3 所示。

图 3  铁路集散中心作业流程图

4.3  地铁运输端货物运输组织

对于适合地铁运输条件的快运货物，地铁货物分

拨中心按照货物所属配送区域进行货物分拨处理，规

划货物的分拨路线，安排车辆组织计划。由于城市地

铁主要是满足城市居民出行需求，发车频次频繁，车

次间隔时间短，白天展开客货列车混合运输的可行性

不高。另一方面由于高速铁路货运列车与地铁列车

的车门尺寸、车体尺寸等技术指标存在差异，货运集

装箱无法无缝式中转，非集装箱货物又过于零散要二

次集结，这些都会增加双铁衔接过程中中间环节的停

滞时间。而且，大多数城市的地铁线路之间都无法实

现线路互通，货物的输送终点又各异，这些问题都导

致利用夜间地铁线路检修期专门开通货运地铁专列

运输的可行性不高。反之，根据相关部门调查，随着

网络化运营城市增多，运营线路长度不断增长，国内

城市地铁客运强度总体水平呈逐年下降趋势。城市

地铁的客运运能空间释放，恰好可满足货运运能要

求。考虑到客货运之间的相互干扰性和地铁客运满

意度等因素，客货同车厢混合运输的方式不利于进行

货物中转作业，也不满足地铁客运服务要求。因此，

建议可采用在非高峰期利用现有客运车体加挂货运

车厢的方式开展地铁货运组织。

我国通用的地铁车辆型号可分为 A 型、B 型、 

C 型以及 L 型 4 种型号［8］，其中城市地铁车辆主要采

用 A 型和 B 型两种，常见的列车编组方案有 6A、6B、

8A 和 8B 等 4 种，具体车辆指标如表 1 所示。由于车

辆尺寸是固定的，受地铁车站建设情况影响，城市地

铁车站修建之初各城市地铁的编组形式基本已经固

定，在现有条件下加长列车编组数量的可行性不高，

因此可考虑将列车尾端车厢进行改造，采用集装容器

统一承载方式开展货物运输。
表 1  地铁车辆主要技术规格表

序号 名称 A 型车（四轴车） B 型车（四轴车）

1 车体基本长度／mm 22 000 19 000

2 车体基本宽度／mm 3 000 2 800

3 车内净高／mm ≥ 2 100

4 每侧车门数／对 4～5 3～4

5 车门净开宽度 ≥ 1 300

6 车门高度 ≥ 1 800

货物在分拨中心根据订单信息装入专用集装容

器并根据分拨区域进行分类，装车后地铁分拨中心对

运输信息全流程监控，货物信息与地铁车站实时共

享。到达中间停靠站后，根据信息监控系统确定货物

是否需要卸车作业。对于需要卸车作业的货物再二

次判断是否需要中转，进行中转作业。已到达货物可

与城市区域配送端的区域分拨点进行本站交接。铁

运输端货物运输组织如图 4 所示。
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图 4  地铁运输端货物运输组织图

4.4  城市区域配送端的货物交接组织

货物到达目的站点后需交接给收货方。尽管地

铁开行车次频率高，货物到站分散，但每个车站的货

物装卸车量不会太大，而且采用集装容器整装整卸也

可最大化的提高装卸车速度。为不干扰到客运旅客

的乘车体验，地铁车站内需划分出专用的货物卸车区

域，区域面积不需要太大，能够完成装卸车集装货物

的短暂停放即可。

短暂停放的货物在站内是无法开展交接工作的，

地铁车站乘客众多，客流量大，而且大多为下沉式或

高架式建筑，空间狭小；在站内进行货物交接既会对

旅客乘降造成干扰，也会影响日常地铁客运业务的展

开。因此需在车站地面区域建立一个小型区域分拨

点，分拨点通过直梯与地铁车站站内连通，借助直梯

可将货物从站内运至区域分拨点内，收货方在区域分

拨点内完成货物交接业务。对于送货上门货物，区域

分拨点可根据订单要求对终端配送业务进行分拣配

送，配送工作可以由地铁企业承担，也可以交由第三

方配送企业承担。

地铁车站的设点位置一般人口稠密度大，周边经

济环境复杂，货物区域分拨点紧邻地铁进出站区域，

面积不可能设置过大，首要保证的是货物的流速，形

成连续的分拣流，通过流速弥补分拣空间不足的问

题。区域分拨点工作的难点是终端货物的暂存问题，未

及时取走的货物的积压会严重影响区域分拨点的工

作节奏，地铁车站可与合作单位之间建立固定取货时

间计划，规定每日的取货时间和间隔，同时与合作企

业之间进行信息联网，当货流量较大时可采用应急措

施，实行暂存货量预警，暂存货量达到一定数量时系

统自动通知相关合作企业增加取货次数，即时存取。

5  双铁联动分拨体系的价值分析

5.1  双铁联动分拨体系的效率分析

从输送效率上来看，无论是高速铁路运输还是地

铁运输，优势都比大多数现有物流运输方式明显。不

同运输方式的物流企业运输效率对比情况如表 2 所

示。采用高速铁路运输的货物在现行分拨体系下的

运输效率明显优于采用其他运输方式［4］，货物的送达

时间更短；若终端再配合地铁配送则整体效率会更

高，而且随着高速铁路运输网络和城市地铁网络的不

断完善，双铁联动的输送效率优势会更加凸显。从装

载效率上来看，以高速铁路货运的集装器装载方式为

例，单车集装器数量按 19 个来计算，运送货物的平均

速度计为 0. 8 m／s，再加上装卸货时的货箱调整时间，

高速铁路货运车辆单车的装满时间约为 20 min，装载

效率远高于 1. 4 m／s 的人工装卸车搬运速度，标准化

的装载工具和智能化的流程控制可以最大化缩短装

卸车停顿。
表 2 典型物流公司快运货物运输效率比较表

企业
名称

运输 
方式

产品名称 最晚寄出时间 最晚送达时间

中铁
快运

高速 
铁路

当日达 11：00 22：00

次晨达 18：00 次日 11：00

次日达 18：00 次日 18：00

顺丰
航空

即日达 11：00 22：00

标准快递
12：00 次日 12：00

12：00～20：00 次日 17：00

公路 标准快递 20：00 第三日 18：00

圆通 公路 一般快递 无限制 第三、四天

5. 2  双铁联动分拨体系的运力分析

在高速铁路端，高速铁路动车组平均每车的载货

量约为 15 t 左右［5］，整列车辆按 8 节编组计算可装载

约 120 t 的货物，以主要竞争对象的航空运输来对比，

波音 747 系列的大型全货机装载量约为 100 t。相比

之下，货运动车组的装载优势更大。由于地铁发出频

次高，车辆之间近似于连续输送，尽管单趟列车运货

量不高，但总运货量不容小窥。

5.3  双铁联动分拨体系的成本分析

假设高速铁路货运和地铁货运的运输价格均按

现行高速铁路快运产品定价标准为参考，利用高速铁

路和地铁的物流体系的运输成本要远低于航空运输

及公路运输，例如广州到长沙的快件货物，航空方式

运输成本约为 2 元／kg，高速铁路约为 1. 5 元／kg，可节

约近 25％。在建设投资方面地铁端的货运设施主要

借助于现有地铁站设施，几乎没有改动现有地铁车站

结构，而在地铁车站地面范围内建设区域分拨中心的

难度并不大，而且结合铁路运输大运量、高稳定性、高

速率等因素，双铁联动的物流分拨体系将大大降低货

物的损耗率，节省物流企业损坏赔偿的成本。综合比
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较可知双铁联动的物流分拨体系成本优势明显。

5.4  双铁联动分拨体系的收益分析

随着物流业的快速发展，快件运输领域的需求

将会逐年增长。2020 年我国快递服务企业业务量完

成 833. 6 亿件，同比增长 31. 2％ ；快递业务收入完成 

8 795. 4 亿元，同比增长 17. 3％［6 - 7］。若不考虑个别

不适合于铁路及地铁分拨的快运货物，仅按 15％的市

场占有额来计算，双铁联动的快运货物收益总额也将

高达 1 319. 31 亿元，将成为高速铁路货运和地铁物流

的重要获利点，而且根据趋势分析，这一数值还将逐

年上升。

6  结束语

综上所述，建立双铁联动的快运货物城市分拨体

系从社会的角度可缓解城市交通拥堵及配送车辆污

染问题，降低物流社会成本；从企业的角度可拓宽高

速铁路企业和地铁企业的产品品类，增加企业盈利渠

道，提高企业收益；从物流的角度可打通铁路物流环

节，延长铁路物流业务深度，缩短快运物资配送时间，

提高速铁路路物流分拨配送效率；从消费者的角度来

看，双铁联动分拨体系能够更快的完成快运货物的分

拨配送，真正体现快运产品的快速配送特点。
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