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内容简介  

本书系统地总结和概述了国际多式联运运输优化建模与算法研究。

主要内容包括：对国内外多式联运研究现状综述分析；国际多式联运运

输法律规范；基于图状结构多式联运运输优化模型的建立方法；基于正

交试验的混合田口遗传算法；算例验证模型和算法的有效性；基于层次

分析法的多式联运决策支持系统。  

本书可作为从事供应链管理、运输与库存、多式联运运输等相关领

域的科学研究人员、工程技术人员、研究生以及高等院校教师和高年级

本科生的参考书。  
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前  言 

随着经济全球化的飞速发展，人们对物流提出了愈来愈高的

要求。由于资源、产品、市场分布在全球各地，市场需求瞬息万

变，企业竞争日益激烈，如何使物流业务中的所有成员和环节在

整个流程上的业务运作衔接更加紧密，以便对这些成员和环节的

业务处理过程中的信息进行高度集成，实现供应链的协同化运作，

缩短供应链的相对长度，使供应链上的物流业务更流畅，产出率

更高，响应速度更快，更加接近客户的需求，已成为管理科学与

工程中迫切需要解决的问题。多式联运作为一种重要的物流运输

组织形式，已成为第四方物流企业提高竞争力、降低物流成本的

有效措施。相对于单一的运输方式，多式联运可以显著提高效率，

增强安全性和灵活性，同时满足货物承运人的要求。然而，与单

一运输方式相比，由于多方参与，多式联运的管理决策变得更为

复杂和困难。本书着重介绍了作者多年来的相关研究成果，系统

地总结和阐述了多式联运概念的内涵和外延、多式联运运输法律

规范、基于图状结构的多式联运优化模型、基于正交试验的混合

田口遗传算法、模型验证以及基于层次分析法分析了多式联运决

策支持系统等。  

全书共 6 章，第 1 章概述了国际多式联运物流运输，重点对

国内外多式联运研究现状进行了综述分析；第 2 章介绍了国际多

式联运运输法律规范；第 3 章基于图状结构，论述了多式联运运

输优化模型的建立方法，讨论了基于不同目标的建模方法；第 4

章分析了基于正交试验的混合田口遗传算法；第 5 章通过算例验

证了模型和算法的有效性；第 6 章基于层次分析法分析了多式联
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1  国际多式联运物流运输概述 

1.1  国际多式联运概述 

1.1.1  国际多式联运的概念 

1980 年 5 月于日内瓦通过的《联合国国际货物多式联运公约》对国

际多式联运做出了如下定义：“国际多式联运是指按照国际多式联运合

同，以至少两种不同的运输方式，由多式联运经营人将货物从一国境内

接管货物的地点运至另一国境内指定交货地点。为履行单一方式货物运

输合同所规定的货物接送业务，则不应视为国际多式联运。”  

在第四方物流发展过程中，形成了一些术语，这些术语有不同的含

义，中文翻译时有时会有区别，在进一步研究之前，先对两个重要的术

语进行概述。  

（1）托运人（shipper） . 

托运人（shipper）就是委托运输货物的人，指具有托运资质的公司

将货物运输到指定地点，交给指定收货人的服务，根据托运方式不同，

可分为海运托运、陆路托运、空运托运。托运人产生运输需求，运输需

求的产生是一个复杂的过程，是一个具有三层决策结构的过程，包括长

期、中期、短期决策。从长期来看，托运人需要从消费网络结构和生产

角度确定运输策略；中期决策包括生产的库存、分销设施和频率、运输

量等；短期则要考虑运输成本、运输时间、可靠性和安全性。  

（2）承运人（carrier） . 

承运人（carrier）就是承担运输责任的人，是指本人或者委托他人以

本人名义与托运人订立海上货物运输合同的人。在多式联运网络中，承

运人要么提供定制的运输服务，要么提供作业整合的服务。所谓定制的

运输服务，就是为特定消费者提供运输。比如满载卡车运输就属于这种，
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能适应快速变化的不确定市场需求，通过资源管理和分配策略可实现资

源的最优化配置。而有的时候，由于货物的运输量和运输的频次使得这

种定制运输成为不可能，这时，可采用作业整合服务。作业整合服务则

是对位于不同起始点的消费者业务进行整合，这样可以利用规模化的运

输服务，大幅降低运输的费用。  

1.1.2  国际多式联运的特征 

发货人与多式联运经营人之间必须有一份多式联运合同。该运输合

同是对多式联运经营人与托运人之间权利、义务、责任与豁免的合同关

系和运输性质的确定，也是区别多式联运与一般货物运输方式的主要依

据。该合同约束整个多式联运过程。  

国际多式联运全程运输中至少用两种不同的运输方式，而且是不同

运输方式、不同运输区段的连续运输。这里所指的至少两种运输方式可

以是海—陆、陆—空、海—空等，这与一般海海、陆陆、空空的联运有

着本质的区别。后者是联运，但仍是一种运输工具之间的运输方式，不

属于完整的国际多式联运。  

国际多式联运必须由一个多式联运经营人对货物运输的全程负责。该

多式联运经营人不仅是订立多式联运合同的当事人，也是多式联运单证的

签发人。当然，在多式联运经营人履行多式联运合同所规定的运输责任的

同时，可将全部或部分运输委托他人（分承运人）完成，并订立分运合同。

但分运合同的承运人与托运人之间不存在任何合同关系。无论涉及几种运

输方式，分为多少个区段，多式联运的全程运输都是由多式联运经营人完

成或组织完成的，多式联运经营人都要对运输的全程负责。 

国际多式联运在运输过程中一般以集装箱作为运输的基本单元。现

代集装箱运输的发展与国际多式联运的发展紧密相连。国际集装箱运输

的发展是国际多式联运发展的前提、基础，可以说，没有国际集装箱运

输，就没有国际多式联运，而国际多式联运的发展又促进了国际集装箱

运输的发展。国际多式联运必须是国际货物运输。这不仅有别于国内货

物运输，更主要的是涉及国际运输法规的适用问题。  

国际多式联运必须使用一份全程多式联运单证，该单证应满足不同

运输方式的需要，并按单一运费率计收全程运费。多式联运实行一票到

试读结束：需要全本请在线购买： www.ertongbook.com



国际多式联运物流运输概述   

3 

底、全程单一费率的运输，即发货人只要办理一次托运、一次计费、一

次保险，通过一张单证即可实现从起运地到目的地的全程运输。  

1.1.3  国际多式联运的优点与局限性 

1.1.3.1  国际多式联运的优点 

（1）全程统一，理赔方便。  

国际多式联运中不论运输全程有多远，不论由几种方式共同完成货

物运输，也不论全程分为几个运输区段、有过多少次转换，所有一切运

输事项均由多式联运经营人负责办理。而托运人只需办理一次托运，订

立一份运输合同、一次保险，支付一次费用，从而省了去托运人办理托

运手续的许多不便。一旦在运输过程中发生货物的灭失和损坏，则由多

式联运经营人对其负责，从而简化了理赔手续，节省了理赔时间。此外，

国际多式联运采用一份货运单证，统一计费，运输过程中各区段的衔接

是由多式联运经营人与各实际承运人订立分运合同和与各代理人订立委

托合同来完成的。多式联运经营人一般与这些人都订有长期的协议，一

般可以从各实际承运人那里取得较优惠的运价，因而简化了制单和结算

手续，节省了人力和物力。  

（2）运输时间短，运输质量高。  

在国际多式联运方式下，各个运输环节和各种运输工具之间配合密

切，衔接紧凑，货物所到之处中转迅速及时，大大减少了货物的在途停

留时间，从而保证了货物安全、迅速、准确、及时地运抵目的地，缩短

了运输时间。对货主来说，在将货物交由第一承运人后即可取得货运单

证，并据以结汇。结汇时间提前，不仅有利于加速货物资金的周转，而

且减少了成本的支出。此外，由于货物装载集装箱运输，在一定程度上

节省了货物的包装费用和保险费用，且多式联运系通过集装箱为运输单

元进行运输，尽管货运途中需经多次转换，但由于使用专业机械装卸，

且不涉及箱内货物，因而货损、货差事故大为减少，从而在很大程度上

提高了货物的运输质量。  

（3）运输组织水平高，运输更合理。  

在国际多式联运开展之前，各区段运输中各种运输方式的经营各自
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为政，自成体系，但由不同的运输经营人共同参与多式联运，由一个多

式联运经营人统筹全程运输，运输经营的范围可以大大扩展，同时可以

最大限度地发挥其现有设备的作用，改善不同运输方式的衔接工作，选

择最佳运输线路，组织合理化运输。  

（4）运输成本低，运输经济效益高。  

一批货物从出口国某一地点到进口国某一地点，要经过多种运输方

式，而在多种运输方式中，每一种运输方式都独自单独运输，且都要由

托运人办理托运手续。托运人办理托运手续不仅手续繁杂、时间较长，

而且成本较高，致使各种运输方式生产效率低下。如果采用多式联运组

织形式，由无船承运人将各种运输方式联合起来，由一个承运人（无船

承运人）与托运人（货主）签订全程运输合同，承运人（无船承运人）

再与各种运输方式的实际承运人签订合同，在这种多式联运组织形式下，

承托双方商务手续得到了简化，不仅方便了货主（托运人），而且节省了

时间，提高了各种运输方式的劳动生产率，降低了全程运输成本，提高

了经济效益。  

1.1.3.2  国际多式联运的局限性 

国际多式联运的局限性表现在：对时间要求的满足差，经常有送货

时间拖延问题出现，影响物流效率；定运送计划的工作量大，周期长，

对于突发事件的应变能力差；方案优化性能不好，资源和运输能力得不

到充分的发挥和利用，运输工具的使用效率不高。  

1.2  国际多式联运基本条件 

多式联运是不同的运输方式组合成综合的一体化运输，通过一次托

运、一次计费、一张单证、一次保险，由各运输区段的承运人共同完成

货物的全程运输，即将全程运输作为一个完整的单一运输过程来安排。

尽管已通过的多式联运公约至今仍没有生效，但多式联运应具备的基本

条件是不变的。根据多式联运公约的规定和现行的多式联运业务特点看，

多式联运应具备的条件必须如下：  



国际多式联运物流运输概述   

5 

（1）货物在全程运输过程中无论使用多少种运输方式，作为负责全

程运输的多式联运经营人必须与发货人订立多式联运合同。因为，该运

输合同是多式联运经营人与发货人之间权利、义务、责任、豁免的合同

关系和运输性质的确定，也是区别多式联运与一般货物运输方式的主要

依据。  

（2）多式联运经营人必须对全程运输负责。因为，多式联运经营人

不仅仅是订立多式联运合同的当事人，也是多式联运单证的签发人。自

然，在多式联运经营人履行多式联运合同所规定的运输责任的同时，可

将全部或部分运输委托他人（分承运人）完成，并订立分运合同，但分

运合同的承运人与发货人之间不存在任何合同关系。  

（3）多式联运经营人接管的货物必须是多种运输方式间的货物运输，

这不仅有别于国内货物运输，主要还涉及国际运输法规的适用问题。  

（4）多式联运不仅仅是使用两种不同的运输方式，且必须是该不同

运输方式下的连续运输。  

（5）货物全程运输由多式联运经营人签发一张多式联运单证，且应

满足不同运输方式的需要，并计收全程运费。  

从上述多式联运应具备的基本条件看，凡是根据多式联运合同所进

行的多式联运必须具备上述条件。多式联运经营人作为订立多式联运合

同的一方，以至少两种运输方式组织运输并履行合同责任。但事实上，

多式联运下的多式联运合同并非是独一无二的。因为，除了多式联运经

营人承担或不承担部分运输外，更多的运输由他人来完成并与多式联运

经营人订立分运合同。此外，现行的国际货运公约对联运的条件作了不

同的规定。  

（1）凡符合下列条件属《汉堡规则》下的货物联运：  

①  两种运输方式之间，其中之一必须是海运；  

②  所订立的合同是国际间的货物运输。  

（2）凡符合下列条件属《公路货运公约》下的货物联运：  

①  运输合同中规定的接管、交付货物的地点位于两个不同的国家；  

②  货物系由载荷车辆运输。  

（3）凡符合下列条件属《铁路货运公约》下的货运联运：  

①  运输方式之一在公约所规定的铁路线上运输；  

②  另一种运输方式为公约所规定的公路或海上运输。  
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（4）凡符合下列条件属《华沙公约》下的货运联运：  

根据有关订立的运输合同，不论运输过程中有无中断或转运，其出

发地和目的地是在两个缔约国或非缔约国的主权、宗主权、委托统治权，

或权利管辖下的领土内有一个约定的经停地点的任何运输。  

事实上，任何现行国际货运公约缔约国的法律都强制规定，凡签订

该公约范围内的运输合同应遵守公约所规定的义务。即该运输合同既要

满足单一货运公约下的货物联运条件，又要符合多式联运公约范围内的

要求，除非这两个公约所规定的责任、义务相同，否则公约之间的抵触

难以避免。因为，作为订立多式联运合同的多式联运经营人，同时又作

为某一运输区段的世纪承运人时，首先应确定的是所订立的运输合同是

否属于线性货运公约所适用的范围。  

1.3  国际多式联运经营人应具备的条件 

国际多式联运公约或货物运输合同一般都规定，承运人应是与发货

人订有运输合同的人，或完成货物运输的人。然而，现行的国际货运公

约对承运人的概念理解不一，在认识上没有统一，如海牙规则中的承运

人是指参加运输的人，还是与发货人订立合同的人，或两者兼而有之。

同样，因对《华沙公约》中所规定的承运人认识不一，由此制定了《瓜

达拉哈拉公约》。  

多式联运作为不同运输方式间的组合，系由众多关系人组成，其法

律关系十分复杂，其中主要关系有多式联运经营人与发货人之间的关系，

以及与其受雇人、代理人之间的代理关系、承揽关系、侵权行为关系等。

多式联运首先应调整上述关系人的法律关系，确定多式联运经营人的法

律地位，从而平衡相互间的权利、义务和赔偿责任。已通过的多式联运

公约和现行的多式联运业务对多式联运经营人概念理解为：“多式联运经

营人是指本人或通过其代表与发货人订立多式联运合同的任何人，他是

事主，而不是发货人的代理人或代表或参加多式联运的承运人的代理人

或代表，并且负有履行合同的责任”。  

可见，当多式联运经营人从发货人那里接管货物时起，即表明责任已
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开始，货物在运输过程中的任何区段发生灭失或损害，多式联运经营人均

以本人的身份直接承担赔偿责任，即使该货物的灭失或损害并非由多式联

运经营人本人的过失所致。因为作为多式联运经营人的基本条件如下： 

（1）多式联运经营人本人或其代表就多式联运的货物必须与发货人

本人或其代表订立多式联运合同，而且合同至少使用两种运输方式完成

货物全程运输，合同中的货物系国际间的货物。  

（2）从发货人或其代表那里接管货物时起即签发多式联运单证，并

对接管的货物开始负有责任。  

（3）承担多式联运合同规定的与运输和其他服务有关的责任，并保

证将货物交给多式联运单证的持有人或单证中指定的收货人。  

（4）对运输全过程中所发生的货物灭失或损害，多式联运经营人

首先对货物受损人负责，并应具有足够的赔偿能力。当然，这种规定

或做法并不会影响多式联运经营人向造成实际货损的承运人行使的追

偿权利。  

（5）多式联运经营人应具备与多式联运所需要的、相适应的技术能

力，对自己签发的多式联运单证确保其流通性，并作为有价证券在经济

上有令人信服的担保程度。  

1.4  国际多式联运的组织形式 

国际多式联运中各种运输方式均有自身的优点与不足。一般来说，

水路运输具有运量大、成本低的优点；公路运输则具有机动灵活、便于

实现货物门到门运输的优点；铁路运输的主要优点是不受气候影响、可

深入内陆和横贯内陆实现货物长距离运输；而航空运输的主要优点是可

实现货物的快速运输。由于国际多式联运可以综合利用各种运输方式的

优点，具有其他单一运输组织形式无可比拟的优越性，因而已在世界各

主要国家和地区得到广泛的推广和应用。目前，有代表性的国际多式联

运主要有远东／欧洲、远东／北美等海陆空联运。常见的多式联运组织

形式包括以下几种形式。  
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1.4.1  海陆联运 

海陆联运是国际多式联运的主要组织形式，也是远东／欧洲多式联

运的主要组织形式之一。目前，组织和经营远东／欧洲海陆联运业务的

主要有 A. P 莫勒-马氏基等国际航运公司。这种组织形式以国际航运公司

为主体、签发联运提单，与航线两端的内陆运输部门开展联运业务。世

界主要的集装箱运输海上航线有以下几条。  

1.4.1.1  太平洋航线 

（1）远东-北美西海岸各港航线。该航线从东南亚国家、中国、东北

亚国家各港出发，沿大圆航线横渡北太平洋至美国、加拿大西海岸各港。

该航线随季节有波动，一般夏季偏北、冬季南移，以避开北太平洋的海

雾和风暴。该航线是货运量增长最快、货运量最大的航线之一。  

（2）远东-加勒比海、北美东海岸各港航线。该航线不仅要横渡北太

平洋，一般还要越过巴拿马运河，因此，航线偏南，横渡大洋的距离也

较长，夏威夷群岛的火奴鲁鲁港是它们的航站，航舶在此添加燃料和补

给品等。该航线也是太平洋货运量最大的航线之一。  

（3）远东-南美西海岸各港航线。该航线与上一个航线相同的是都要

横渡大洋，航线长，要经过太平洋中枢纽站；但不同的是不过巴拿马运

河。该航线也有先南行至南太平洋的枢纽港，后横渡南太平洋到达南美

西岸的。  

（4）远东-澳、新及西南太平洋岛国各港航线。该航线不需要横跨太

平洋，而在西太平洋南北航行，离陆近，航线较短。但由于北部一些岛

国（地区）工业发达而资源贫乏，而南部国家资源丰富，因而初级产品

运输特别繁忙。  

（5）东亚-东南亚各港航线。该航线指日本、韩国、朝鲜、俄罗斯远

东及中国各港西南行至东南亚各国港口。该航线短，往来频繁，地区间

贸易兴旺，且发展迅速。  

（6）远东-北印度洋、地中海、西北欧航线。该航线大多经马六甲海

峡往西，也有许多初级产品经龙目海峡与北印度洋国家往来，如石油等。

经苏伊士运河至地中海、西北欧运输的制成品，以集装箱运输为多，货

运量大。  
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