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沃尔沃研究与教育基金会 
沃尔沃研究与教育基金会（VREF）通过鼓励、倡导和
资助相关研究教育活动促进交通的可持续发展，力求
以提高城市资源分配公平性的方式增强城市发展变
革能力。通过“未来城市交通 - 如何应对其复杂性”
这个项目， VREF资助了多项研究，，为设计可持续交
通系统时可能面临的复杂问题寻求新思路和解决方
案。 该项目所面临的挑战是要找到一个既可为人们
提供便利的交通服务，又可大幅减少交通对当地及全
球环境气候影响的方案。未来城市交通项目开始于
2001年，目前已经创建了十个卓越中心，并在世界各
地举办了多项项目及活动。VREF的城市货运倡议发起
于2013年，用以研究当前城市货运交通所面临的挑战
和机遇。 该项目目前有两家卓越中心和一家研究中
心参与，MetroFreight、Sustainable Urban Freight 
Systems、Urban Freight Platform。

区域规划协会
区域规划协会(RPA)是美国最杰出的独立城市研究和
宣传组织。RPA通过研究、规划和宣传促进了纽约大都
会地区的经济健康、环境的可持续发展，以及城市生活
质量的提高。自1920年以来，RPA已为该地区制定了三
个具有里程碑意义的发展计划。目前RPA正在筹划第四
个发展计划，用于迎接由经济持续增长、气候变化、基
础设施，以及州政府和地方政府的财政健康状况所带
来的挑战。欲了解更多信息，请访问www.rpa.org。
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中心的工作人员的贡献 
Dan Andersson, 查尔莫斯科技大学
Sönke Behrends, 查尔莫斯科技大学
Laetitia Deblanc, IFSTTAR, 巴黎东大学
Maria Lindholm, 查尔莫斯科技大学
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不同于客运交通系统，货物运输领域的
研究还处于起步的阶段。交通运输专
业人士和政策制定者缺乏对货运交通
系统全面的了解、缺少完整的数据以
及统一的术语。这些问题都对各城市
的货运系统以及更大范围内的全球货
运网络管理重大影响。沃尔沃研究与
教育基金会（VREF）的城市货运倡议
在普及货运相关知识以及提高其在城
市规划和政策领域内的关注度方面发
挥了至关重要的作用。

通过支持有针对性的研究和宣传活动，VREF的城
市货运倡议旨在创建一个强大的，可影响政府和业界
决策的国际专业网络。该计划始于2012年的“城市
货运与宜居性”研讨会，后逐渐发展成为一个更广泛
的议案。研讨会之后， VREF于2013年成立了两个国
际卓越中心，包括洛杉矶的METRANS交通研究中心
MetroFreight和由在纽约州的伦斯勒理工学院领导
的Sustainable Urban Freight Systems。此外，2014
年，VREF在瑞典哥德堡也成立一个研究平台：Urban 
Freight Platform。每个中心又与全球多家合作伙伴协
作，进一步拓展研究与专业网络（参见地图）。

货物递送模式和策略在不断发展变化，而VREF城市货
运倡议的主旨即为保持对货运交通的关注度并促进最
佳实践方案的国际交流。各研究中心通过初步和次级
研究整合现有的城市货运研究相关信息，以对城市货
运交通所面临的各种问题作出评估并提出解决方案。
这些问题包括：最后一英里配送策略、货运和客运的
相互影响、土地利用发展动态、货运行为与决策、以及
城市货运系统政策。通过促进城市货运专家间的沟通
并编订全面的教学材料，为包括所有业界人士以及学者
建立了全球协作网络。通过这些协作，参与者得以交流
研究成果和经验，促进了世界范围内城市货运规划和
运营管理水平的提高。

关于VREF
的城市货
运倡议

能与世界各地的研究中心
一起合作,让我受到很大的
启发。这给我们带来很多
能量和关于可持续发展的
对话，也为我们提供了如
何与利益相关者参	
更好协作的国际案例。

— Mike Browne, UFP
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研究中心

联盟合作伙伴
核心合作伙伴

关于卓越中心
MetroFreight (MF)
洛杉矶，加利福尼亚州，美国

MF是一个由METRANS交通中心    
（南加州大学，洛杉矶加州州立大学
长滩分校）领导的VREF卓越中心。
该中心有三个重点合作科研机构：
纽约城市学院的大学交通研究中心
（UTRC）、法国科学技术学院交通
运输发展研究所（IFSTTAR）、巴黎
科技大学，以及韩国首尔的交通研
究所（KOTI）。MF同时也在这四个
城市与多家非学术企业及政府机构
合作，并与现有全球视角的UPS公司
有紧密合作。MF的研究集中在以下
五个领域：1）从业界角度评价政策
作用，2）最后一英里配送策略，3）
货运和客运交通的相互影响，4）土
地利用发展动态，以及5）生产和消
费模式的改变。MF同时还进行各种
教育和宣传，用于加强学者、公共和
私人从业者、以及普通民众的全球
联系。

Sustainable Urban Freight 
Systems (SUFS)
特洛伊，纽约，美国

SUFS是由在纽约州特洛伊市的伦斯
勒理工学院（RPI）带领的VREF卓越
中心。该中心的其他核心研究合作
伙伴还包括：威斯敏斯特大学、哥德
堡大学、宾夕法尼亚州立大学、京都
大学、TNO-代尔夫特理工大学和墨
尔本大学。除了以上的核心研究伙
伴，SUFS的研究也得到了来自世界
各地的23个研究中心和8个核心城
市合作伙伴的帮助。SUFS的研究集
中在以下四个方向：1）以了解当地需
求为目的的特征和需求评估，2）针
对已发现的问题提出解决方案的研
究，3）改善现存状况的措施，以及   
4）通过教育确保所有利益相关者都
意识到货运问题的重要性。

Urban Freight Flatform (UFP)
瑞典哥德堡

UFP汇集了来自哥德堡大学和查
尔姆斯理工大学的研究人员。通过
UFP，城市货运和物流研究人员开展
了各项有关建筑、城市规划与设计、
汽车技术及工程、运输安全、人的行
为心理，以及其他广泛的以解决问
题为目的技术研究。UFP发起并推
动了以城市宜居性和可持续性为目
标，发展高效城市货物配送计划的
研究。UFP建立了一个有效的交流网
络，为各领域研究人员和专家、个体
和公共领域的相关部门及单位，以及
国内和海外大学创建了一个合作平
台。 UFP还领导了一系列教育与宣
传计划提案。
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货运为何
如此重要

花点时间看看你现在
所在的房间。无论是在
你家，在你工作的地方
或是你喜爱的咖啡馆，
每一件你看到的东西
都是由货运系统从世
界各地带来的。
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到达最终目的地，货物分销商面临着来自城市和都
市圈环境的种种挑战：拥挤的城市街道、区域高速
公路、铁路网络，以及堵塞的港口和机场。商品配
送也加重了这些区域的拥堵，增加了道路上的噪音
和污染气体排放。在美国，卡车虽然只占城市交通
量的7%，但交通拥堵所造成的损失中18%是由卡
车造成的2。

阻碍货物流动就会阻碍经济的发展。如果一个都
市圈发生供应链彻底停滞的极端状况，当地居民的
生活会首先受到影响，紧接着影响范围将会逐步扩
散到全球范围。如不尽快采取行动改善情况，居民
将失去生活必需品供给。医院将在24小时内用尽
所有的紧急物资，加油站将在48小时内耗尽燃料，
食品店会在72小时内消耗完所有易腐货品3。

货物运输必须灵活，能够适应快速变化的环境。
当前的货物运输行业面临着巨大压力。网络销售
的增速已是传统零售增速的三倍。面对快速增长的
网络销售，很多公司开始转为即时配送服务——通
过仅在有需求时收货降低库存成本。而货运公司
则需要提供更加频繁的定制配送服务。城市配送
系统所依赖的交通网络原本就已十分密集、拥挤
和紧张，而现代社会和科技的发展趋势，特别是消
费和服务行业的崛起，进一步增加了对这一系统的
需求4。

几十年来，货运一直存在于一个不被重视，甚至被
敌意对待的生态系统中。直至最近，城市货运还是
经常被城市规划师和政府忽视5。然而，尽管货物配
送对于大部分人来说来自于一个不可见的行业和
系统，货运对人们的生活却起着至关重要的作用。
因此，货运必须成为我们的城市宜居性和高效性
发展的一个关键组成部分。

2	 2015 Urban Mobility Scorecard. Texas A&M Transportation Institute. Note: The 
cost of congestion does not include any value for the goods being transported in the 
trucks.
3	 U.S. DOT FHWA. “Keeping the Global Supply Chain Moving.” Oct 2015. Web. 
http://www.ops.fhwa.dot.gov/publications/fhwahop09035/video.htm.
4	 Holland, C. UPS. “Business to Consumer Impact on Urban Freight.” Presented 
at 2013 I-NUF Conference. https://www.metrans.org/sites/default/files/Chuck_Hol-
land__Urban_Frieght__Oct__9.pdf.
5	 Rodrigue, J-P. 2013. Chapter 3: Urban Goods Transport. 2013. MetroFreight 
Progress Report: Part 2, Article 5.

货物运输对日常生活至关重要。花点时间看看你
现在所在的房间。无论是在你家，在你工作的地方
或是你喜爱的咖啡馆，每一件你看到的东西都是由
货运系统从世界各地带来的。你做晚饭用的肉类和
蔬菜、你在店里或者网上订购的衣服、你办公用的
笔、你身边房屋的墙，还有你制造的垃圾，这些都
是货物。我们生活在一个建立在货物移动和交易
基础上的世界里，在这里货物移动在各种层面上紧
密地联系了人和货物，从地方到全球贸易。正如你
必须通过使用交通工具去上班或者拜访朋友，你所
有日常生活中消耗以及使用的物品都必须通过交
通运输抵达他们的最终目的地。

从杂货店到餐馆，到零售店铺，再到办公用品店和
建筑工地，大部分的行业和经济活动依赖于货物的
配送。例如，纽约市有2.4万间食品行业相关单位，
其中1.8万家是饭店。许多饭店平均每天会接收三
到四次食品配送，包括新鲜食品、酒和散装货物1。
因此，这个行业每天在纽约市的街道上制造了7.2
万到9.6万次交通出行。这个行业不仅为经济发展
提供了所需的货物，还制造了许多直接或间接的工
作机会。

高效的货运对客户的满意度、个体工商户的成功、
以及城市和全球经济的发展至关重要。然而，为了

1	 Versocki, J. New York State Restaurant Association. SUFS Urban Freight Work-
shop. September 2015.
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Airport

货物去哪
里，城市圈
的货物运输

2010年是有史以来第一次50%的世界人口都生活在
都市区。在美国、加拿大和欧洲，这一数字则超过
了80％6。全球80％以上的GDP在城市中产生，城市
地区正在变得越来越有吸引力，城镇居民的数量到
2045年预计会增加1.5倍7。随着这些地区人口的增
长，人们对货物运输的需求也越来越多。据估计，几
乎所有的全球贸易都来自、穿过、或发往都市圈8。

因此，都市圈是全球货物配送网络的主要中心。他
们是很多连接全球供应链和地方城市供应链的联运
中心所在地。这些联运中心包括港口、机场，铁路站
场等。商品在这些地方被生产、被消费。一些都市区
是全球制造业和贸易中心，而其他都市区则为各类
产品的消费地。

如图中所示，城市圈的货运系统主要包括两方面： 
1）商品进出城市圈，以及2）商品在城市圈内流通。
货物到达如港口、航空或铁路终点等主要城市关口
后，就会被运往城市圈内的物流中心（例如仓库和
配送中心）进行处理，然后被运送到最终目的地。这
些目的地可能在本地（在同一个城市圈内）或在其他
城市圈。与此同时，城市圈也可以是出口商品的生产
地。虽然整个网络相互依存，必须互相协调，我们对
城市商品运输配送应给予更多关注——这一系统正
在服务于日渐增多的、生活在复杂城市环境中的消
费者。
6	 Holguín-Veras, J. “Freight Demand Management and Its Role in the Quest for 
Sustainability.” 2015. Presentation.
7	 World Bank. “Urban Development Overview.” 2015. Web. http://www.worldbank.
org/en/topic/urbandevelopment/overview.
8	 Rodrigue 2013. Note: Exact figures are not available.

这是全程的最后一
段——将货物运送给
城市里的企业和居
民——而这恰恰是城
市货运系统经营者和
城市规划者所面临的
最大挑战之一。
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城市内的货物运输复杂且充满挑战。当各地方在全球
范围内为吸引更多的商业和居民而竞争时，却时常忽略
了发展对货运的影响。人口和商业活动的增加意味着
更多的货物及服务需求，也意味着在稀缺的道路和边
道空间上将有更为激烈的竞争。历史悠久的老城还面
临着基础设施的投资不足及老化的重重困难。此外，各
城市为建设宜居环境而采取的措施也可能会造成一些
意想不到的阻碍货物运输的问题。

VREF 城市货运提案对若干领域做了研究，希望能通过
政策措施等来解决一些城市货物运输中可能遇到的困
难。在这篇综述里，RPA 把研究分为四个主题：宜居性
和街道、建筑物、环境以及人口与科技。以下的章节会
关注于这四个主题，详细解释问题的原因、面临的挑战
以及解决方案。每一个部分都会用一个案例分析阐明
研究过程。

利益相关者
本综述中所提到的成功的城市货运策略离不开一系列
重要参与者和利益相关者的协作。传统上，政策的推
行由公共部门完成的，然而个体企业在游说和实现这
些策略上也扮演着越来越重要的角色。在实施这些策
略之前，向利益相关者咨询、让他们参与其中十分必要
（例如当地的居民和社团、设施的业主和管理者，以及
商业机构）。尽管具体谁应该参与，应该以什么样的角
色参与取决于策略本身或者政治地理学，以下的六个
利益相关者应该扮演非常重要的角色：

⊲⊲ 政府

⊲⊲ 居民和社团

⊲⊲ 托运人

⊲⊲ 卡车司机

⊲⊲ 配送和仓储设施设施

⊲⊲ 业主和经理

⊲⊲ 商业机构
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宜居性
和街道

目前，大多数的街道空间都被用于
汽车的停放和通行。不过很多城市都
采取了一些措施使得街道更加宜居
并且给予行人更大的空间。一个宜居
的城市街道空间，包括道路、路肩以
及边道，应该为不同的使用者包括行
人、自行车、公共交通以及停放车辆
提供服务。尽管这些用户通常有着利
益和空间使用需求上的冲突，这些措
施旨在为所有人创造一个更加完备
和多用途的运输网络。

目前，大多数的街道空间都被用于
汽车的停放和通行。不过很多城市都
采取了一些措施使得街道更加宜居
并且给予行人更大的空间。一个宜居
的城市街道空间，包括道路、路肩以
及边道，应该为不同的使用者包括行
人、自行车、公共交通以及停放车辆
提供服务。尽管这些用户通常有着利
益和空间使用需求上的冲突，这些措
施旨在为所有人创造一个更加完备
和多用途的运输网络。

在伦敦，2015年有380万
的停车和卸载罚款，每年
罚款达到几百万美元。

−	London Council. Parking 
enforcement statistics  
2014-15.

挑战
城市街道网络，包括路肩，对于货物运输而言非常重
要。然而这个空间对于几乎所有城市都是有限的，并且
对于它的使用需求非常殷切。由“完整街道”的倡议者
们制作的宣传材料通常并不把卡车作为街道空间的重
要使用者。举例来说，美国精明增长组织的政策手册尽
管同意卡车也是街道空间的使用者，却并没有提供一
个详实的例子去说明如何最优地处理他们。相反，他
们将所有工作放在了那些有利于行人、自行车和公共交
通的措施上面，但是很多这些措施降低了道路容量并
进一步限制了卡车对路肩的可达性和使用9。

对于“宜居性”及其组成部分的重视（包括自行车道、
公交车站以及自行车停靠站台），给卡车递送货物制造
了很多挑战。卡车很难找到合适的路肩去卸载货物，
这使他们只能继续行驶从而产生更多堵塞，或者迫使
他们并排停车。在纽约曼哈顿，43个邮编区域里，有
10个货运卡车停车需求超过了街道的总容量10。由此产
生的结果是，卡车公司频繁地支付高额停车罚款。在伦
敦，2015年有380万的停车和装载罚单, 每年罚款达到
几百万美元11,12。这些开销被转移到了提供给消费者的
货物价格上。并排停车也迫使车辆不得不换道绕行（
卡车堵塞了一条车道），给所有的街道使用者都带来了
安全隐患。

9	 Smart Growth America. Complete Streets Local Policy Workbook. 2013. Web. http://
www.smartgrowthamerica.org/documents/cs/resources/cs-policyworkbook.pdf.
10	 Jaller, M., Holguin-Veras, J., and Hodge, S. “Parking in the City: Challenges for Freight 
Traffic.” 2013. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research 
Board, Vol. 2379, pp. 46–56.
11	 London Council. “Parking enforcement statistics 2014-15.” 2015. Web. http://www.
londoncouncils.gov.uk/node/27924.
12	 London Assembly Transport Committee. “Parking Enforcement in London: Investiga-
tion into parking controls and their enforcement in London, Greater London Authority.” 
2015.
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在巴黎使用的“林肯”和“半林肯”，允许商业用车
完全地或者部分停靠在人行道上，这样既提供了路
肩通路又不阻碍巴士通行16。

引进方便行人和自行车的递送方式。非机动模式
的递送，比如货运自行车，相比于大型卡车和厢式
货车对于行人和自行车的风险更小。由于运行速度
慢、有更少的排放和噪声，他们有助于更加宜居的
城市环境的建立。

构建城市合并递送中心(UCC)。UCC是设立在城市
中心附近或者交通线路上的统一的接受点。卡车可
以将货物卸载而不用进入城市中心。电动厢式货车
和货物单车可以用来做最后的递送，因而减少阻
塞、排放和噪声，并且提高行人和自行车的安全性。
然而，城市土地的高额成本往往需要当地对UCC提
供补贴，导致利润损失17。

16	 Conway. 2015. (Ripert, C. and Browne, M. La Démarche Exemplaire de Paris Pour le 
Transport de Marchandises en Ville. 2009. Les Cahiers Scientifiques du Transport, No. 55, 
p. 39-62.)
17	 INRETS. SUGAR Good Best Practices Analysis, Deliverable 3.3. March 2010.

L3

L4

由于更多的街道空间被分配给了行人、自行车和公共
交通，城市街道通常比那些连接他们与周边城市圈的
高速公路要狭窄很多。因此，城市货运主要依靠只有
一般大型卡车1/3大小的小型卡车。这样的行为限制了
规模经济，提高了道路车辆的数量而且大大降低了货
运效率。在纽约，80%到90%的货运用车是小型卡车
和厢式货车13。类似的情况也发生在其他城市，例如哥
德堡，74%的货运是由小型商用车辆完成的。更加糟糕
的是，很多这类卡车只是部分装载甚至是空载。例如，
在英国30%的卡车运行是空载，而在美国，每年空载运
行的里程达到了200亿英里。空载或者部分装载的卡车
通常是由于送货方为应对市场需求而要求卡车运送货
物给那些不愿意等待的消费者，因而这一现象无法避
免。

策略
街道是城市的循环系统，对于城市的功能和成功非常
重要。在路肩、街道、或者小路的阻碍会增加并排停车
并加重阻塞。这些阻碍会增加递送成本，而这些成本
会添加在消费者身上。在宜居性和完整街道这些新观
点下，很多策略可以用来解决这些问题。

通过调整现有街道和卸载区域设计，增加卡车停
放和卸载面积14。可以改进的地方有很多，包括拓展
边道、取消机动车停车区、重新设计路肩区域、用
织纹路面指示共享递送区域（美国旧金山）、提供
更长的停车时间/卸货区域以及多区域计时器（美
国华盛顿），以及扩大卸载区的范围到100英尺（30
米）。 

重新评估公共交通的优先待遇，尤其是巴士线路和
路肩入口。其中一个策略是建立一个“浮动巴士线
路”，用以取代最内道线路。这样的设计允许递送可
以直接靠路肩（美国纽约）15。新型的递送港，比如

13	 Wood, R.T. and R. Leighton. Truck Freight in the Tri-State Region. 1969. Traffic Quar-
terly, Vol. 23, No. 3, pp. 323-340.
14	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 7. 2015.
15	 Conway, A. Goods Movement in a Manufacturing Supply Chain. 2015. Working paper.
(NYC Department of Transportation. “Third Avenue Bus Lane Improvements.” May 2014. 
Presented to Manhattan Community Board 6 Transportation Committee. http://www.nyc.
gov/html/dot/downloads/pdf/2014-05-third-ave-bus-mn-cb6.pdf.)

L1

L2

在纽约曼哈顿，43个
邮编区域里，有10个
货运卡车停车需求超
过了街道的总容量。

−	Jaller, M., Holguin-Veras, 
J., and Hodge, S. “Parking 
in the City: Challenges for 
Freight Traffic.” 2013.
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货物单车 / 宜居性和街道

货物单车

大货车经常面临着穿越城市街道并在路边找到足够空
间卸货的困难。货运单车 - 两个或三个轮子的、只能用
人力或者携带18 一个用于装载货物的电子设备的单车，
提供了更小、更灵活地货运方式，并可以在不同的领域
中使用，包括邮件递送、服务出行、快递服务、包裹投
递、送货上门，以及内部/自营运输19。

西方国家早在1800年代就开始使用专用于携带货物的
自行车以及三轮车了。然而，最近它们才在欧洲和美国
的现代城市中取得广泛的认可20。货运单车在欧洲是最
常见的，也是非常受欢迎的一种交通模式。而它们在北
美则通常被认为是一种环保的交通模式21。它们在很多
欧洲城市，包括德国柏林、法国巴黎、英国剑桥、22 英
国伦敦、荷兰乌得勒支23和瑞典哥德堡24被用于城市货
物运输25。
18	 Conway, A. Final Report: Freight Tricycle Operations in New York City. Oct 2014. UTRC.
19	 SUFS. Cargo Cycles for Urban Freight: The European Experience. June 2015. Webinar. 
https://coe-sufs.org/wordpress/peer-to-peer-exchange-program/webinar11/.
20	 Conway 2014.
21	 SUFS. “Cargo Cycles for Urban Delivery: North American Experience.” Aug 2015. 
Webinar. https://coe-sufs.org/wordpress/peer-to-peer-exchange-program/webinar12/.
22	 Konig, M., Conway A. “Biking for goods is good: an assessment of CO2 savings in 
Paris.” July 2014.
23	 Outspoken! Web. http://www.outspokendelivery.co.uk/cambridge/.
24	 Cargohopper. Web. http://www.cargohopper.nl/.
25	 Stadsleveransen. Web. http://innerstadengbg.se/innerstaden-goteborg/projekt/stads-
leveransen/.

货运单车为城市中心货运的“最后一英里”提供了一个
交通模式选择。在哥德堡， Stadsleveransen（城市
配送中心）在唯一城市中心的“城市集散中心”对500
家店铺和企业的货物进行整合，然后使用货运单车将
货物分发到中心内的商店。 Stadsleveransen已经把
每家商铺的接货次数平均减少了14％。因此，运输公司
在城市中的运货行驶距离减少了高达10%，并加快了
5%26。

然而，货运单车没有实现和送货车或大型卡车一样的
规模经济。此外，货物单车的驾驶者可能会暴露在恶劣
的天气和其他车辆中，从而增加劳动力成本。由于货运
主要取决于人的能量，单车货运的效率直接取决于驾
驶者的身体能力。

然而，除去这些挑战，货运单车对于操作的高效性和城
市的宜居性都提供了许多好处。纽约市的两个独立的
服务组织：城市面包店（一个绿色面包店的地方连锁
店）和城市收获（一个回收多余食物并将其分配给社区
团体的非营利性组织）已经证实了这些关键优势。这
些包括，在大型卡车无法停靠卸货的路边进行投递、能
避免不必要的绕行和支付停车罚款、较低的前期投资
及低于机动车的维护运营成本、因为它们可以在汽车
道也可以在单车道上（除去仅限本地卡车行驶的道路）
行驶，路线更加灵活（只要政策允许）。他们还具有零
油耗、零排放、极小的噪声和较低的安全隐患的优势，
进而改善行人、自行车和普通公众的道路使用兼容性
27。

26	 Lars E. “The innovative delivery system transforming Gothenburg’s roads.” 2015. Web. 
http://www.theguardian.com/cities/2015/nov/18/innovative-delivery-system-transforming-
gothenburg-roads.
27	 Conway 2014.

照片：City Harvest
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货物流动涉及的范围远不止路肩。建
筑物几乎是所有货运的起点和终点。
建筑容纳货物的能力对城市货运的
其他方面有联动效应。建筑物所涉及
的问题大多是物理性质的，如装卸台
的大小和数量、非高峰时间递送的空
间以及垂直货运（电梯）的能力。许
多城市有权通过分区、建筑规范或者
对自愿行为提供奖励的办法来满足
这些物理要求。

一个大型办公
场所每天可以
产生200多次
投递。

挑战
建筑物处理货运的能力包括拥有足够大的装卸台、货
运电梯、安全的非高峰时间存放区域，以及现场存放
区。这些设备条件在很大程度上影响着出行次数和时
机、投递所需的时间以及对街道网络影响。许多老城
至今无法满足货运需求。即使一个大楼有装卸台，它的
设施也往往陈旧过时而无法容纳货运量较大的车辆。

例如，梅西百货是美国一家大型的零售商，其总部位
于纽约曼哈顿34街。这家百货公司女鞋部几乎占据了
比一个足球场还大的整个街区。它每年吸引2000万顾
客，年销售额十亿美元，并在12月长假期间销售1500
万件商品。然而这100年的老建筑却只有五个装卸台接
收商品三个装卸间用于施工需求。

由于老城市不断往上发展并增加其密度，建筑物内部
密度的增加和雇员人均占地数的减少对于货运同样是
个挑战。在过去的十年，伦敦就见证了多租户和混合用
途建筑的增加。这些建筑有的原本是单一租户楼，有的
则是新建设的高楼——比如位于伦敦桥泰晤士河南岸
95层的摩天大楼碎片大厦（Shard）。多租户比单租户
的建筑物有更多的递送需求。例如，一个大型办公场所
每天可能会有200多次投递。

此外，多租户建筑，如办公室和购物中心，往往没有楼
内统一的物流的工作人员。这导致司机需要将货物直
接递送至楼内的各收货方，而不能把货物交给装载间
的工作人员。这增加了车辆在投递过程中的停留时间，
导致路边车辆在装卸间排队，产生噪音、污染，并对当
地居民造成安全隐患。

建筑物
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策略
随着城市的不断发展壮大并淘汰过时的建筑物，我们
有机会重新思考如何设计新建筑的配置来满足货运需
求。此外，有限的城市街道容量也迫使我们必须采取
措施，减少卡车出行数量或将运货时间转移到有足够
供给的时段。VREF 卓越中心对其中的一些策略进行了
研究，总结如下：

实施非高峰时间投递计划28。将卡车出行转移至夜
间时段，这需要收货方改变其一贯的做法且也有可
能需要重新配置建筑设施，以便在没有工作人员的
情况下也能接受投递。这个计划可以是自愿参加或
由当局强制执行。

消除城市固体垃圾运送卡车的出行（MSW）。 这
些策略为合并运货、减少MSW数量、或以其他运货
方式取代卡车运货，例如使用气动导管运输29。然
而，这样的新技术很难应用到现有的建筑中且会大
大程度上增加新建设的成本。

重新考虑城市建筑的设计来满足现代卡车运货的
需要30。应与将私人房地产行业（开发商）和公共规
划、经济发展机构等共同协作，加强城市建筑法规
满足路外停车及卸货设施的需求。分区制和建筑法
规可用来鼓励新建项目和重建项目对货运需求进行
足够考虑。相比于补救性的现有设施升级，这是一
个低成本的方法。

重新设计不足或者过时的装卸台以容纳现代卡车
31。虽然在很多情况下无法通过改进现有建筑来容
纳更多卡车车队，但仍旧存在可行的实例。各城市
应该调查设施陈旧的建筑物，判断是否可以进行改
造，例如在楼和街道之间留出足够的空间，避免卸
载中的卡车对其他交通流产生干扰。此外，通过财

28	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 43. 2015.
29	 Miller, B. “Trucks, Trains, Tugs and Tubes.” June 2015. MetroFreight Center of Excel-
lence.
30	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 11. 2015.
31	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 13. 2015.

B1

B2

B3

B4

政激励的方式鼓励现有建筑的改进也是一个选择，
包括以物业税返还来递延改造成本。

实施大型建筑和多租户建筑内的联合采购和共同
内部物流业务以及“送货和维修计划”。通过承租
人之间的联合采购方案和由专属员工统一受货的装
卸间共同物流操作，可减少供应商的数量，从而减
少车辆投递次数。在奥斯陆，STRAIGHTSOL项目，
演示了如何能通过运用自动数据收集和信息共享实
现更高效的购物中心管理32。送货和维修计划”旨
在管理整个建筑（由伦敦交通局设计的方法），也可
以减少城市货运在特定建筑内的投递带来的负面
影响33,34。

要求投递引入预约系统。预约系统能让装卸码头高
效运营。一个成功的例子是已在悉尼和墨尔本被广
泛使用的MobileDOCK系统35。其益处包括降低拥
堵和污染，改善周转时间和增加供应链透明度。这
样的系统对于密集的城市区域，如购物中心、超市、
体育场馆、旅游文化景点、高层住宅等尤为重要。

提高新型城市地区“物流型酒店”的住宿环
境。Sogaris，一家由巴黎市政府拥有的房地产开发
公司，目前正在市内建设35000平方米的多层物流
终点站（计划于2017年开放）。这个建筑也将容纳办
公活动和体育设施。新巴黎分区条例（2016年）确
定了未来能够用于物流活动的地块。

32	 Straightsol. “Overview.” 2016. Web. http://www.straightsol.eu/overview.htm.
33	 Leonardi, J., Browne, M., Allen, J., Zunder, T. and Aditjandra, P. “Increase urban freight 
efficiency with delivery and servicing plan.” 2014. Research in Transportation Business & 
Management 12, pp.73–79.
34	 Transport for London. “Delivery and Servicing Plans.” 2016. Web. https://tfl.gov.uk/
info-for/freight/planning/delivery-and-servicing-plans.
35	 Bestrane. MobileDOCK. 2016. Web. http://bestrane.com.au/products/bestrane-mo-
biledock/.

B5

B6

B7
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案例 / 建筑物

非高峰时间递送

介于晚上7点至早上6点的非高峰时间递送（OHD）为城
市中心管理货运需求提供了有效的手段。收货方往往
要求白天递送，而OHD旨在他们改变这种一贯的方式。
在纽约市由伦斯勒理工学院（RPI）、VREF卓越中心，
和纽约市交通运输部合作实施OHD的试验证明了这一
战略的成功。多个不同大小的城市也将会受益于从该
系统的效率。例如，在巴西圣保罗，圣保罗大学（USP）
、圣保罗交通管理局已完成了试点，目前全市正在将
OHD作为永久性政策实施。在哥伦比亚的波哥大，这一
策略的试点也显示可喜的成果。

I纽约市利用利益相关者的参与和财政刺激的措施来鼓
励收货方。收货方可以分为两种类型：配有员工和未配
有员工的非工作时间递送。初步测试显示，一次性奖励
可以鼓励收货方自愿地选择无工作人员协助的非工作
时间递送。而需要工作人员协助的OHD更有可能变会
常规时间递送。OHD也要求建筑内留有足够的库存空
间容纳夜间递送。例如，在无工作人员协助时，建筑物

业主需要对设施进行改动，以允许送货员进入安全的
仓储空间进行递送。

OHD对于运输公司、寄送方、收货方和整体的城市
环境大有益处。通过减少白天行驶的货运汽车的数
量，OHD减少客运车辆、行人和自行车间的冲突，特别
是在有自行车道或加宽走道的路边36。OHD还减少了高
峰期的拥堵和污染。旅行时间的缩短和停车罚款的减
少提高了递送的经济性，可以为运输方、寄送方和收货
方节约约 10-20万美金/年的成本。

目前，在纽约有超过400个单位（主要集中在餐饮业）
已从白天递送转为OHD并从中获益。然而，部分收货方
需要雇佣一些OHD员工，这增加了人力成本，限制了这
一策略被广泛采用。此外，还有一种误解认为，货运需
求的策略只适用于如纽约这样的大城市。然而研究表
明，这一误解来源于对货运交通的错误估计和对小型
送货车的不完全统计。
36	 Average fuel consumption rates and total emissions rates have also been found to be 
significantly lower during off-hours.

照片： RPA
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挑战
货运行业制造了大量的温室气体排放，其增长速度远
比客运车辆的制造量快的多。柴油卡车在较重和较大
负荷卡车类型中占主导地位，其氮氧化物排放量是同
样大小汽油动力车的四到十倍。

在美国，所有货运模式产生的温室气体排放量约占总
量的10％。这个数字预计到2050年将翻三倍37。 在欧
洲，卡车氮氧化物的排放量占总量47%，在巴黎，卡车
的可吸入颗粒物排放量占总量的40%-50%，这正是哮
喘等上呼吸道疾病的主要诱因。城市交通不畅也降低
了货运车辆的运行。卡车在十公里的距离停车五次会
使其燃油消耗增至1.4倍。更糟的是，平均而言，城市的
货车比私家车更旧并且鲜有现代化的污染控制和低排
放装置。

另一个主要问题是仓储和配送设施选址的转变。由于
全球化和经济结构调整，仓储和配货量的增加使得工
业界中的规模经济增加，在大城市中迅速的提高了土
地价格，仓库和配送中心也因此被迫向城市外围转移。
由于这些设施进一步远离他们所服务的市场的，卡车
出行次数和行驶的里程都可能会增加。在美国，英国，
法国（巴黎38)和日本39 的大城市都发现了离散化的趋
势。政府也尝试补助市内仓库、短途铁路和水运来减
少卡车出行和卡车行驶里程。

37	 U.S. Environmental Protection Agency. Inventory of U.S. Greenhouse Gas Emissions 
and Sinks: 1990-2013. 2015.
38	 Dablanc, L. Logistics Spatial Patterns in Paris: The Rise of The Paris Basin as a Logistics 
Megaregion. 2015. MetroFreight Final Report: 14-4.1d.
39	 Sakai, T., Kawamura, K., & Hyodo, T. Locational dynamics of logistics facilities: Evi-
dence from Tokyo. 2015. Journal of Transport Geography, 46, pp. 10-19.

在美国，所有货运模式产生
的温室气体排放量的约占总
量的10％，这个数字预计到
2050年将翻三倍。

−	 U.S. Environmental Protection Agency. Inventory of U.S. 
Greenhouse Gas Emissions and Sinks: 1990-2013. 2015

环境

运输货物和运送乘客一样，会制造有
毒污染物和噪音。这些环境的影响在
人口密集的城市感觉更明显，因为居
民有大量货运需求。过去五十年，虽
然许多城市在改善空气质量取得了
重大进展，但运营商和政策制定者必
须考虑如何进一步降低排放和减轻
因不断向外蔓延庞大的仓储和配送
设施以及多样化用地的需求带来的
环境影响。
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混合社区的兴起和夜间禁行等监管约束使货运面临的
进一步考验。城市居民比以往任何时候更关注生活质
量，而货运噪音成了他们首要的不满来源。噪音是卡车
自身产生的，例如打开卡车车门卸载货物、卡车司机使
用无线电或者摔门、拖运货物过人行横道到终点等。为
零售商递送的卸货过程可能长达两个小时，通常在深
夜或者早上，而附近的居民更渴望安静的环境。随着城
市发展，城市功能趋于商业和住宅的混合化，依靠卡车
的非高峰时间投递和与居住区发展的共存会越来越困
难。

策略
如果城市要扩张并且要满足于商品和服务需求的增
加，那么降低环境污染至关重要。理论上，对货运行业
的外部成本定价，是改变行为和缓解城市货运负面影
响非常有效和公平的方法。然而，这种机制往往面临许
多政治障碍，限制了其有效性。因此，VREF 的卓越中
心已经探索了一些其他策略，以进一步减少排放，重新
考虑土地使用，并将货运转变为更环保的模式。

采用严格的国家（中央政府）排放和燃油效率标
准。减少卡车排放的最有效的策略是制定国家排
放和燃油效率标准。在美国，加利福尼亚州领导建
立了温室气体减排目标。这包括重型卡车的排放量
到2031年减少70％的要求。加利福尼亚州也正在
考虑一项条例，要求所有的“最后一英里”的车辆
在2050年达到零排放40。国家标准强制每人费用相
同，从而避免了地方性法规的潜在负面竞争效果，
如LEZs（Low Emission Zones 低排放区）。

考虑在人口密集的城市中心低排放区。对机动车排
放更严格的限制已经减少了卡车的出行次数41。

尽可能的把有毒的货物运输从有冲突的土地利用
中分离出来。分区可以缓解这些影响，同时在住宅

40	 California Air Resources Board. Mobile Source Strategy, Discussion Draft. 2015. Sacra-
mento, CA: California Environmental Protection Agency.
41	 Montenon, Antoine. “Impacts of Environmental Access Restrictions on Freight Delivery 
Activities, the Example of Low Emission Zones in Europe.” 2014. MetroFreight Center of 
Excellence.

E1

E2

E3

区、商业区、和工业活动之间建立缓冲区。例如，芝
加哥规划的制造业区域禁止住宅开发42。

向替代燃料车过渡。电动车在改善城市货运系统的
效率和性能方面很有前景，尤其是和城市整合中心
共同使用的话43。纽约市南布朗克斯的Hunts Point 
清洁卡车计划是一个成功的案例。这一计划协助更
换和改善了废旧的柴油卡车。该计划为使用先进运
输技术和替代燃料的车主提供返点奖励44。

评估递送的非道路模式。A尽管船舶和铁路不会取
代终端运输，它们可以把货物带到离城市中心更近
的地方并且减少城市内的卡车长途出行次数。研究
人员正在探索伦敦城市铁路枢纽在终端运输中的
潜在作用45，并在预测洛杉矶可从卡车运输转移到
铁路运输的货物量46。

实施反空转方案47。 在美国，有很多关于减少空转
时产生的污染和噪音的项目。这些项目综合采用了
科技、经济激励措施、法规和教育普及。

要求大型货运枢纽里全面采用环境影响缓解计划。
例如，在洛杉矶和长滩的清洁空气计划要求托运卡
车配置清洁技术。车队转型是颗粒物有效减少的首
要原因，在过去四年，颗粒物减少了75%48。

42	 Conway 2015. (Federal Highway Administration. Freight and Land Use Handbook. 
2012. Web. http://www.ops.fhwa.dot.gov/publications/fhwahop12006/.)
43	 Browne, M., Allen, J. and Leonardi, J. “Evaluating the use of an urban consolidation 
centre and electric vehicles in central London.” 2011. International Association of Traffic 
and Safety Sciences (IATSS) Research, 35 (1) pp.1-6.
44	 McSherry, S. and Simon, M. NYDOT. Hunts Point Clean Truck Program. 2016.
45	 Woodburn, A., Browne, M. and Allen, J. “Urban Railway Hub Freight Expansion Fea-
sibility Study - Final Report,” report to Cross River Partnership, University of Westminster. 
2015.
46	 Dessouky, M. and L. Fu. Integrating Management of Truck and Rail Systems in LA. 
2015. MetroFreight Final Report: 3.1a.
47	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 41. 2015.
48	 Giuliano, G. and A. Linder. “Motivations for voluntary regulation: The Clean Air Action 
Plan.” 2013. Energy Policy, 59, 513-522.
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低污染排放区是在城市圈中心的有限区域。运行在该
区域内，超标排放大量温室气体或其他污染物的车辆
被禁止或根据空气质量支付费用。执法通常有两种形
式，通过视屏摄像读取车牌号码，或者使用标签的视频
监控摄像机。低污染排放区能够解决大气污染，有利于
降低噪音，改善城市生活质量，减少交通拥堵。

VREF 卓越中心研究表明，虽然低污染排放区会阻碍城
市运营商的市场，在大多数情况下，它会在加快货运和
物流的现代化进程并在合并卡车出行两方面起到积极
作用。在欧洲的很多城市有过案例。其中，在欧洲10多
个国家有将近200个低排放区。斯德哥尔摩在引入低
排放区后，卡车出行量减少了15%。这主要是合并出行
的结果，而非减少货运的需求。整合结果在米兰更为显
著，从2008年的13040次货运出行量减少到2010年的
9521次，出行减少量达到27%49。业内人士也大幅度的
用替代燃料和零排放的车辆升级车队，车队从2008年
的92辆车增加到两年后的1089辆。这一结果和伦敦以
及柏林很相似，他们的低排放区同样很成功。目前，废
旧程度严重的车辆在这两个城市几乎不存在。

49	 The reduction in the number of trips may have partially been driven by the financial 
crisis.

如果较小的和中型的企业没有财力来完全替换他们的
车队，那么低排放区策略会迫使他们提高效率并优化
车辆路径。这通常有大型物流公司使用的专业软件来
完成。其中一个较大的公司，UPS，最初被迫引入这一
技术，但通过路径合理设计和管理效率的提高，已经在
伦敦持续获益。低排放区政策对那些已经致力于绿色
环保事业的公司而言，被证明有竞争优势，相比于传统
的货物运输商，也可以促进政策和减少排放。

低污染排放区政策的结果并不全都是正面的。在米
兰， 研究人员发现货运部门在减少行程时间和提高
可靠性方面节约了130万英镑，但是在道路收费和购买
新车方面损失了1080万英镑。城市和市民是赢家，但
是这种片面的赢利并不持久。柏林经历了运输业和物
流公司的急剧减少，在低污染排放区政策推出的三年
间，流失了1.5万个相关职位。伦敦同样经历着相似的
下滑。大多数颁布低排放区政策的城市，其运输行业和
物流公司的数量减少了15%-30%。

然而，低污染排放政策迫使行业进行现代化整改并追
求高效性以保持盈利和竞争力。在多数情况下，这意味
着精简业务和去除非必要的工作，这也导致了企业合
并，使其更具竞争力。在欧洲，多数执行低污染排放区
政策的城市已经取得了成功，它们降低了空气污染，同
时减少了拥堵、噪音，并提高了生活质量50。

50	 Dablanc, L. et A. Montenon. Impacts of Environmental Access Restrictions on 
Freight Delivery Activities, the Example of Low Emission Zones in Europe. 2014. Centre 
d’excellence MetroFreight

案例 / 环境

低污染排放区

照片：EURIST e.V. (flickr)
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人与科技 在英国，2012年
投递失败的成本
约为8.5亿英镑。

−	 Vissor, Nemoto & Browne. 
Home Delivery and the 
Impacts on Urban Freight 
Transport: A Review. 2014.

挑战
我们正在面临相互冲突的优先顺序：我们不希望街道
上停有卡车，我们不希望听到噪音或者被其环绕。但是
技术使我们对物品的需求增加，与此同时，需要更多快
速的投递。因此，在过去几十年中，这些创新加大了货
物运输系统的约束，也提高了住宅区和商业区递送的
数量。

现在，能够激励居民或商业区机构减少投递次数的制
度寥寥无几。人们的行为和决策对价格十分敏感，然而
他们不会因为每天或者每周收到包裹数量的多少而付
相应的钱。这样一来，他们希望递送能够及时送到他
们的门前。

虽然技术使得商家能够接收更多订单，但却尚未有效
的简化投递系统。运送方和接收方都存在着效率低下
的环节。比如，一份伦敦交通局的调查发现，他们的总
部有三个餐厅，每个单独订购牛奶。通过整合投递，他
们能够减少20%到达餐厅的交通流量52。在发货方面，
可以更好地协调以避免循环线路投递和同一地点的多
次投递。

此外，住宅区的投递往往很难一次成功。在英国，12%
的货物要投递两次，增加了道路拥堵以及发货方的成
本。2012年，投递失败的成本约为8.5亿英镑53。如果电
子商务持续发展而消费者的预期不改变，交通拥堵和
不必要的费用会继续增加。

52	 Transport for London. A Pilot Delivery Servicing Plan for TfL’s Palestra Offices in South-
wark: A Case Study. Sept 2009.
53	 Vissor, Nemoto & Browne. Home Delivery and the Impacts on Urban Freight Transport: 
A Review. 2014.

以笔记本电脑、平板电脑或智能手机
进行网购的电子商务的到来加速改
变着消费者和零售商的互动模式。他
们希望货物随时迅速的送达，并且可
以检查货物是否有库存。这一趋势只
会持续增长。在2015年，电子商务占
全球零售业总值的7.3%。并有望在
2019年增长至12.4%51。

先进的技术使得按时送货成了许多
商业机构的准则。城市中心的零售
商、餐厅、酒店承受着高租金和希望
达到单位面积的收益最大化带来的
压力。这导致了更少的存货空间，更
高频率的投递，有些机构完全的清空
了他们的库存。

51	 Linder, M. “Global e-commerce sales set to grow 25% in 2015.” Web. https://www.
internetretailer.com/2015/07/29/global-e-commerce-set-grow-25-2015.
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及时投递的改变了以往的存货系统，从而极大地改变
了处理货物的方式。通过追踪货单和销售点信息来预
测零售商和消费者的需求，从而大量减少了对库存空
间的需求。然而，库存的总量在持续增加。从2003到
2013年，在美国，不论是以机构或者就业为衡量的库存
水平都比总体的就业量增长的更加迅速。

策略
新兴技术和行为改变都可以用于应对消费者不断变化
的期望。以下列举了一些策略：

通过鼓励备选住宅交付地点来合并送货上门的服
务54。送货上门是低效的。小包裹一个一个被送到
各个家中。建立邻里领取站或者自动邮包系统，即
在公共场所的保险柜柜台，可以通过送货次数和避
免漏送来减少货车里程。

教育企业以收货方为主导的投递合并方案，可通过
提供案例说明如何搭建这样的系统以及该系统能
给企业带来多少经济效益55。发货方可以根据收货
方的要求来合并送货：一个供货商将货物发送给另
一个完成最终运输的供货商。

54	 Dablanc, Morganti and Fortin. Alternatives to home deliveries. 2015. MetroFreight Final 
Report 14-5.2a.
55	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 45. 2015.

T1

T2

制定积极的货运需求管理策略。运输的收货方直
接影响运输完成的时间和方式。货运需求管理最初
是为了改变货物接收方的行为，通过改变送货的频
率，时间和模式来调整商业机构和家庭的需求56。策
略包括非高峰时间送货项目、交错取件/收件项目和
收件人主导项目。

通过促进新工具的开发来辅助整合发货以及更有
效地利用城市街道。通过开放式共享数据和应用程
序设计的良性竞争，新兴的应用程序使即时响应式
的大规模运输成为可能。比如，Cargomatic是一个
能将有多余输送空间的运输方和发货方进行配对的
应用程序，从而提高送货承载的利用系数，减少多
跑车和空车57。

鼓励即时客运服务车辆提供货运服务。有很多这种
车辆行驶在道路上，这些车内有货运空间并且能够
减少已有的货车出行。UberRush 和Zipments就是
这两种服务的例子，他们简化了请求有需货运的过
程58。

引入收货方收费。这会鼓励收货方减少运送次数以
及增加他们库存的空间59。

通过联合从事货运的合作伙伴来提高对于货运问
题的关注度60。和公共以及私营部门的长期合作关
系对于解决货运问题是非常宝贵的资源。合作伙伴
提供知识共享并能够带来不同的观点。

56	 Holguin-Veras, J., Sanchez-Diaz, I. Freight Demand Management and the Potential of 
Receiver-Led Consolidation programs. 2015. Working paper.
57	 Conway, A. Goods Movement in a Manufacturing Supply Chain. 2015. Working paper.
58	 Conway, A. 2015.
59	 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas: 
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 43. 2015.
60	 Lindholm, M., Browne, M. Organising and Managing Urban Freight Partnerships. VREF 
Research Brief 4.

T3

T4

T5

T6

T7
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送货上门服务正在兴起，但这未必是最方便、最高效、
最便宜的方式。另外两个送货方式，领取站网络和自动
邮包系统让送货变为一种24小时昼夜服务。

领取站服务一般的提供者为一些本地商家——那些顾
客可以领取包裹并且送还包裹的地方，比如干洗店、花
店、加油站、酒吧等。这个商业模型为那些可能因为不
在家而错过投递的顾客在时间上提供了更加灵活的选
择。这些站点也让投递员集中送货，节省了时间和开
销。

领取站网络在欧洲很常见。在法国，领取站网络非常
成熟，领取站点在2008年到2012年间由10,900增长
到18,200，涨幅达到67%61。超过20%的网络投递会
送到领取站而不是直接上门。在法国的城市、郊区与
农村中，总共有四个领取站提供商，分别是Mondial 
Relay、 Relais Colis、 Kiala 和Okcup Services。一

61	 Morganti, E., Dablanc, L., Fortin, F. (2014) Final deliveries for online shopping: the 
deployment of pickup point networks in urban and suburban areas. Research in Transporta-
tion Business & Management, vol 11, pp. 23-31.

个成熟的、具有延展性的网络可以让90%的法国人在
10分钟之内驾车或步行抵达一个领取站。

自动邮报系统，或者叫保险柜柜台，一般出现商场、加
油站、火车站、或者街边。在伦敦，一些超市零售商和
保险柜提供商（包括Amazon和InPost）在通往伦敦地
铁站车站停车场提供在线购物集合服务62。所有提供
这些服务的伦敦地铁站都在伦敦郊区，这样顾客们就
能在下班或者晚上的时候在回家的途中领取自己的包
裹。

领取站和自助邮包系统在世界范围内提供了一个更有
效的投递方式，但它们的成功基于一些关键因素。他们
需要顾客自愿放弃送货上门服务并且降低预期，而这
可以通过价格来激励。领取站服务也需要当地商家为
该项目提供一些储货空间。另外，自动邮包系统可能也
需要额外的设施费用。然而这项费用可能不会很高，
因为集中送货会为投递方降低成本。

62	 Transport for London. “TfL expands Click and Collect services.” September 2014. Web. 
http://www.tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2014/september/tfl-expands-click-
and-collect-services.

案例 / 人与科技

备选投递场所

照片：othree (flickr)
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寻求客运与
货运的平衡

没有一个有效的城市物流系统，城市
在是无法生存的。一个城市经济的
健康有赖于于它容纳货物流通和递
送的能力。另外，做为城市货物系统
核心的卡车所造成的拥堵问题以及
对环境的影响都直接影响到大部分
城市所追求的宜居性。从这个角度
讲，城市无法忽视物流和它与建筑环
境的关系。由VREF 城市货运提案资
助进行的项目在向描绘从底层挑战
城市面貌的全景蓝图上迈出重要的
一步，并且提出了一系列面对这些挑
战的措施。
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这些策略都试图降低卡车对城市环境的影响，并引
入可持续货运方式。将卡车运输时间转移至非高峰
时间会减少他们白天的出行。提高排放标准、鼓励
非机动车投递、利用技术和收费会降低卡车出行次
数和行程长度，并且改变其运输方式。在街道、路边
和建筑物里的干预措施将减少卡车交货时的冲突及
其对其他道路使用者的影响。

货物运输行业是社会的中坚力量，不管现阶段还是
未来，这个领域都不会消失。无论如何，人们需要接
收货物以维持其日常的生活方式。我们需要尽量减
少该行业的危害和不利因素，并最大限度地发挥它
的益处，而不是纠结于货运带来的负面外部效应。
如果能够使货车出行合理化，根据货物和服务定
价，重新思考城市货运的模式，货运和客运间的平
衡就能够达成。

⊲⊲ 如果街道是真正适宜人居住的，它必须为路边或
者街边的卡车提供容纳空间，使路径合理化并且
供需平衡。街道必须安全地服务于卡车和其他使
用者，其他运输模式也应考虑。这包括非机动车
投递， 比如货运自行车和像优步一样的依靠于
技术的按需服务的递送车辆。

⊲⊲ 城市规划和建筑物法规必须考虑到总体目标，从
减少货车出行和道路拥堵的角度重新思考，提高
效率以及降低由全天投递引起的混乱。

⊲⊲ 提高城市的环境和宜居性需要城市中心严格的
排放标准、成熟的技术、以及对其他投递模式的
探索。分区制度可能也需要一些改进。混合型区
域使得商业、工业和住宅区的冲突凸显，因此需
要探索一些改进方案，如改善分区制或者其他的
缓解措施，从而减少噪音和光照的污染。

⊲⊲ 充分利用技术的不断创新，进一步提高城市货
运系统的效率，这需要城市和专业人员保持灵活
性，从而使它们能够适应这些快速发展的创新技
术并且纳入政策的制定。这种技术为政府和工业
界创造了机会，以增加他们对货物如何运输的了
解，这种机会必须与传统评价方式齐头并进。

⊲⊲ 也许最困难的事情是如何改变人的行为，尤其是
需要他们支付更多的时候。对顾客投递频率进行
定价，从而反映他们对城市基础设施、环境、以
及整体宜居性的影响这种方法将很难受欢迎。虽
然价格的变化很有可能受到领导层和公众的抵
制，这并不意味着城市应该放弃交通拥堵费、基
于行车路程的收费、碳税以及其他可能的收费机
制。公共部门的参与和利益相关者的参与，尤其
是私营部门和各大机构，可以推动这些政策。

	 货物运输行业是社
会的中坚力量，不管现
阶段还是未来，这个
领域都不会消失。

照片： RPA
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策略总结

非高峰时间投递B1

低污染排放区域E2

L3
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Airport

Long-haul truck

Distribution Center

Factory

Port

Airport

Rail terminal

建筑物
实施非高峰时间投递计划。

消除城市固体垃圾运送卡车
的出行（MSW）。

重新考虑城市建筑的设计来
满足现代卡车运货的需要。

重新设计不足或者过时的装
卸台以容纳现代卡车。

实施在大型建筑和多租户建
筑内的联合采购和共同内部
物流业务以及”送货和维修
计划”

要求投递引入预约系统。

提高新型城市地区“物流型
酒店”的住宿环境。

B1

B2

B3

B4

B5

B6

B7

公共交通优先待遇L2

备选住宅投递地址T1

递送合并计划sT2

L1

环境
采用严格的国家（中央政府）
排放和燃油效率标准。

考虑在人口密集的城市中心
低排放区。

尽可能的把有毒的货物运输
从有冲突的土地利用中分离
出来。

向替代燃料车过渡。

评估投递的非道路模式。

实施反空转方案。

要求大型货运枢纽里全面采
用环境影响缓解计划。

人才和技术
通过鼓励备选住宅交付地点
来合并送货上门的服务。

教育企业以收货方为主导的
投递合并方案。

制定积极的货运需求管理策
略。

通过促进新工具的开发来辅
助整合发货以及更有效地利
用城市街道。

鼓励即时客运服务车辆提供
货运服务。

引入收货方收费。

通过联合从事货运的合作伙
伴来提高对于货运问题的关
注度。

E1

E2

E3

E4

E5

E6

E7

T1

T2

T3

T4

T5

T6

T7

宜居性和街道
通过调整现有街道和卸载区域
设计，增加卡车停放和卸载面
积。

重新思考公共交通优先待遇。

引进方便行人和自行车的递送
方式。

构建城市合并递送中心(UCC)。

L1

L2

L3

L4
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