
运输

运输的作用

在人道主义背景下，运输的定义是：

运输的作用是促进实物货物的流动。 在人道主义背景下，可能包括：

自制造设施、捐赠者以及储存或预先放置地点的运输

到地区仓库、国家级仓库、办事处和发放点的交货  

仓库、枢纽和野外地点间的运输

出发地和目的地可能在同一个国家，也可能在需要进行国际运输的不同国家。

技术的迅速发展和人道主义援助物资运输方式的变化并没有改变援助物资仍需通过某种实物传输形式来收集和交付的事实。

尽管新技术提高了货物的运输或监测速度，但多年来，围绕运输的基本概念基本保持不变。

从历史上看，物资运输一直被视为微不足道或根本没有核心意义的辅助功能。

最近，高效运输已被公认为向受益人提供一致、优质服务的重要决定性因素。 良好的运输系统可以实现供应链管理“权利”。 那就是：

将正确的货物，

交给正确的接收人，且

“将物资从出发地运送给内部客户或受益人的相关活动”。
“



数量正确。

品质完好。

地点正确。

时机正确。

价格正确。

在理想情况下，货物将以正确的价格、在最大货运量下按计划到达， 且没有破损或被偷。

 将这一想法总结为一系列可行的步骤并成功实施，将确保及时有效地提供人道主义援助。 良好的运输系统是对高效发放系统的补充。

货物运输中的常用术语

托运人  从出发地发送货物的个人或法人。 托运人不必是货物的所有者。 托运人也可称为发货人。 

承运人 拥有运输或“携带”货物的车辆或船只的个人或法人，或对两点间货物的实际管理负有法律责任的个人或法人。 

接收人 经正式授权在接收端接收货物的个人或法人。 接收人有时也被称为“收货人”，但“收货人”一词在海关程序中有着特定的法律含义，更笼统的接收人可通过各种手段占有国内或国际货物。

代理人  由法律和合同指定的代表托运人、承运人或接收人的个人或法人。 代理人可以履行各种职能，从处理货物到处理文件。

服务商 任何提供服务的签约第三方实体，通常以营利为目的。 服务商可参与各种活动，包括作为代理人或签约承运人。

“占有” 
当实物货物被转交给一方（无论是运输商、仓库还是海关）进行直接看管和管理时，该方即“占有”了货物。

占有货物并不意味着持有货物的一方可随后拥有货物，他们只是在运输过程中实际持有货物。

多式联运 在两种或以上运输方式间切换的任何运输形式。 使用集装箱运输可以让多式联运变得容易一些，而加速，但也可简单地通过多种方式直接装卸货物来进行多式联运。 

物料搬运设备 (MHE) 物料搬运设备是用于协助货物装卸、或协助货物在港口或仓库等露天空间中移动的任意形式的机械设备。 物料搬运设备包括叉车、起重机、托盘搬运车等。 



Incoterms（国际贸易术语解释通则

）
Incoterms，即 “国际贸易术语解释通则”，是共同约定的国际运输术语，指定了托运人、承运人与接收人的责任、风险和限制。 Incoterms 通常仅适用于国际货运，并可强制执行。

管理运输

制定运输策略

人道主义背景下的运输策略因组织和情况而异，并在很大程度上取决于人道主义响应的需求。 制定运输策略时需要考虑的部分因素包括：

如何确定运输服务提供商。

如何管理运输——自行管理或由第三方提供。

运输方式的可用容量。

一段时间内需要运输的货物量。

待运输的货物/产品/消耗品的性质。

运输距离。

环境问题，例如气候、政府立法和基础设施。

目的地、枢纽和预先放置位置的数量。

起点、路线和目的地。

可用的运输方式及其相对成本。

可用的人力资源。

运输路线沿线的安保。

特殊情况，例如灾害的性质。



上述因素对紧急和非紧急情况都有效。

紧急情况下的运输管理是一项复杂的任务，具体取决于灾害的性质。

人道主义组织越来越多地开始选择联合运输服务作为紧急情况下的运输策略，例如物流集群在紧急情况下实施的策略。

联合运输服务以协作为基础，旨在利用集中协调和资产共享的优势。

组织运输

从逻辑上讲，紧急情况下的运输可分为国内/本地运输和国际运输。 国内和国际运输的基本概念大致相同，但都有需要特别注意的地方。

国内运输——特定国家内的本地运输通常包括道路运输，但也可包括铁路、空运、河运甚至偶见的国内海运。

国内运输可包括将托盘/散装货物从港口、机场和铁路货场运送到仓库和装卸站、以托盘/散装形式在仓库或装卸站等设施间移动，或者将小份货物

从当地仓库或装卸站交付给某个区域内多个目的地的最终用户。 国内运输要求人道主义人员遵守所有当地法律和安全法规。

国际运输

——国际运输需要跨越合法划定的国际边境或边界运输实物货物，且在大多数正常情况下需要通过标准海关程序。 当地市场并不总是能够提供满足

紧急响应中所确定要求的所有产品和服务。 因此，响应机构会从境外采购物资，并将救济物资组织运输到受影响的地点。

为了确保效率和遵守进口法规，人道主义组织需要拥有专业知识和能力的服务提供商来处理运输的某些特定方面。

运输方式

运输方式是将货物和物资从一点转移到另一点的手段。 基本的运输方式包括：

1. 空运

2. 海运/河运

3. 道路运输
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4. 铁路运输

请参阅以下不同运输方式的对比矩阵。

  道路运输 铁路运输 海运/河运 空运

相对速度 中 中 慢 极高

可靠性 好 好 有限 极好

每千克成

本
中 低/中 低/极低 高

灵活性 高 低 低 中

其他注意

事项

网络覆盖广泛 有限且固定的基础设施 网络受限 网络有限

从邻国到运营地点的中短距离；中短距离内

部运输

从卸货港到内陆运营地点的大型货物；生

态效益
大量；不太紧急；预先放置阶段；长距离且无时间限制

紧急阶段；昂贵货物；易碎或易腐货物；冷链；别无选择；少量运输；例如

外交邮袋；长距离但有时间限制。

优点
相对较快；无需转运；直接交付；灵活；成

本

经济；装载能力大；范围和速度（取决于

具体情况）
经济；装载能力大；装载能力不受限制；便宜 快速；可靠；损失有限；直接；方便进行货物跟踪

缺点
道路可能危险或被封锁；有时不接受驾驶员

国籍或车辆登记文件

难以找到货车；经常延误；需要转运；不

灵活；货物跟踪有限

慢；在港口转运；大量运输时作为第二种运输方式；港

口盗窃风险较高；不灵活

昂贵；仅限于机场间行程；装载能力受限；特殊注意事项（危险货物、尺寸

限制、包装等）

在紧急情况下考虑选择运输方式时，必须考虑速度和可靠性标准。

不同的方式有着完全不同的特性，且需要满足不同程度的速度/可靠性/成本标准。 如果要满足所有要求，则必须认真选择适当的方式。

多式联运解决方案是最有效、高效的运输方式之一。
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虽然某些货物和物资的物理特征可能需要特定的运输方式，但大多数货物能够采用多种方式进行运输。

客户对提供运输服务的组织的要求和限制也必须考虑在内。

在人道主义援助中，在选择运输方式时的主要影响因素往往是环境因素，例如道路和铁路的破坏。

所以一定要充分了解所选择的一种或多种运输方式的运行特征。 还必须考虑该运输方式要使用的车辆或设备的类型。

在决定运输方式之前，有必要对影响运输方式选择的因素进行矩阵排序。 评价时需要考虑的部分因素包括：

要求的交货日期 

运输服务的成本

可靠性和服务质量

货件大小和货物类型

预计运输时间

转运点数

第三方提供商提供的各种服务的范围 

应立即将实际上无法考虑的运输方式排除在决策过程之外

此外还应考虑地理因素，这可消除使用特定运输方式的机会

缺乏适当的基础设施也可消除使用特定方式的机会

标准文件

除了专用于不同运输方式的高度专业化的文件形式外，几乎所有运输方式都使用几种被广泛接受的文件。

使用广泛接受的文件的目的是对在装运或储存货物的各方间转运的货物进行某种形式的追踪和问责制。

不应将广泛接受的货物跟踪文件方法与清关时要求的各种具体文件相混淆。



清关文件通常是为了证明货物符合国家法律，有助于增加关税收入，并且各个国家也不尽相同。

各机构至少应考虑为所有货物使用某种形式的以下文件，即使是在自有设施间进行国内运输：

运单——运单是发货人、承运人和收货人之间的最终非正式“合同”。 运单应包含货件本身的所有相关信息，包括：

货件的内容物。

起点和目的地。

托运人/发件人、承运人/驾驶员和预定收件人的姓名。

交易日期。

与货物有关的重要信息；特殊装运要求、交货说明等。

签发运单时，发件人应保留一份副本，而承运人应至少随身携带两份副本。

当货物交付给接收方时，承运人随身携带的副本应交给接收方，作为说明船只/车辆上本应装载的货物及其交付时间和交付对象的清晰纸质记录。

理想情况下，发件人填写并生成运单，运输商核实内容并确认货物正确无误，收件人会核对及再次确认，并记录所有差异。

一些援助机构倾向于在收到一份由收货人签名的运单副本后再结清一次运输。

如果使用第三方运输商，在收到完好无损的会签运单，机构可能会拒绝付款。 运单有时也被称为“货物清单”。





https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-01/%E6%A8%A1%E6%9D%BF%20-%20%E8%BF%90%E5%8D%95.png


Title

模板 - 运单

File

 

装箱单——装箱单是一份更详细的文件，内含货物本身的关键信息。 装箱单可包含：

每单项货物的件数明细。

单位尺寸。

批次/批号或生产/有效日期。

套件内容物和组件。

零件号。

根据货物的性质，装箱单可长达多页并包含大量信息。 详细的装箱单将有助于发件人、承运人和收件人准确识别货物的质量和状态。

运单可能仅包含货物的概述，主要侧重于货物易手方和时间的数据。 装箱单会包含成功传达托运货物完整状态所需的尽可能多或少的信息。
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发票/形式发票——发票和形式发票通常仅适用于货物来自供应商或以实物形式跨境运输的情况。

在国内运输中，发票主要包含与货物有关的财务信息，并应注明货款是否已付。

形式发票主要仅在进口时试图获得免税待遇时使用，因此援助机构可能只在清关阶段才会制作形式发票。
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有关标准文件的模板，请参阅本指南的参考文件部分。 

管理运输服务提供商

人道主义应急组织越来越多地开始依赖外部运输服务商。 外部运输服务商的定义是任何能够以商业方式承运或确定可运送货物船只的第三方。

如果与第三方运输服务商签订合同，则必须采用与其他采购形式相似的结构化方法来进行选择，并随后对选定的一个或多个服务商进行监测和控制

。 为了确保找到信誉良好且在可接受的费用下提供足够水平服务的服务商，有几个需要考虑的关键问题。

对于要采用的所有服务的选择，应符合组织批准的采购政策、流程和程序。

在理想情况下，应以公开、透明的方式进行谈判，然后以竞争的方式、按市场条款签订合同，从而获得成本效益，并确保适合的商业实体拥有均等

的机会。

承包商的道德标准也日益受到关注，包括其是否协助和参与了被视为违反国家法律的行为、侵犯人权的行为，或者与冲突各方的关系。 

通用运输服务商选择标准

选择标准因组织而异。 选择运输服务商时，需考虑的部分因素包括：

承运人的特点和能力。
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经市场检验的效率。

交货准时性。

公认的诚信、声誉和可靠性。

与其他承运人关系良好。

覆盖服务成本的财务可行性。

按需提供多式联运服务的能力。

及时提交报告和正确开票。

经政府许可办理清关手续，并及时了解海关要求的最新变化。

拥有或有权使用保税仓库，从而可保护和控制过境货物。

拥有一支陆地运输卡车车队，并可按需提供特种车辆，例如集装箱卡车、低架挂车、油罐车等。

可灵活地随时按需提供服务，即使是在办公时间以外和公共假日期间。

在运输市场中有影响力，能够影响港务局等

在成功处理人道主义组织的免税安排方面经验丰富。

在港口区或附近设有办公室。

至少有一个全国网络，最好是跨多国的区域性网络。

可有效使用技术手段，包括良好的电信系统，最好是计算机化跟踪系统，能够查看货物在给定时间的所在位置。

典型服务商

尽管建议使用货运代理人或清关代理人等中间人来处理国际运输，但仍须基本了解国际运输中其他第三方服务商的角色。 

私营运输公司——直接拥有和运营卡车或飞机等交通工具的私营公司。 许多私营运输公司都有直销和客户服务部门，尤其是小型的本土运输公司。

大型航空公司等其他公司，可能没有时间或能力来向客户进行直销，而是更愿意通过经纪人或货运代理人来管理。

与运输公司建立直接关系当然可以节省成本，但在任何需要复杂多式联运解决方案的服务中，运输服务不可能只由一家公司提供，或者在客户服务



能力不足时，与货运代理人签订合同可能是最好的解决方案。 

货运代理人

——商业第三方公司或个人，作为运输公司、海关代理人、物流服务商和其他商业服务（支持包装/搬运、仓储、运输或将实物货物从一地运至另一

地的任何其他方面）公司间的经纪人。

除非提出请求的机构明确定义了运输路线并非常了解运输市场，否则货运代理人对于运输方式的确定和定价是至关重要的，尤其是在紧急情况后的

混乱环境中。 货运代理人在运输业有自己的联系人，知道如何找到最佳的运输方式。

清关代理人——了解进出口法规、专业从事协助实物货物通过海关的第三方商业公司或个人。

尽管清关代理人可为进口或出口提供服务，但其大部分服务内容是将货物运入一国。

进出口规定非常复杂，不遵守这些规定可能会招致罚款或带来其他难题。

许多国家对于清关代理人有着正式的许可程序，除非组织拥有特定的专业知识，否则在进口任何类型的货物时，都应咨询清关代理人的意见。

检验服务——检查运输货物的私人第三方服务。 服务内容可包括实物计数、损坏检查、实验室检验、批次/批号/有效期检查、规格核对等。

进口时可能需要检验服务，但许多机构在上游运输期间也使用检验服务，特别是在采购地。

第三方物流服务商 (3PL)——可以承担部分或整个供应链服务的第三方商业物流服务商。

第三方物流服务商可代表签约机构完成各种服务，包括仓储、成套、采购、质量检验、运输甚至无实体服务的供应链策略制定。

第三方物流服务商往往比较昂贵，但可为需要额外支持的机构提供整体解决方案。

上述服务商都是营利性公司，因而仍适用各机构的常规采购程序。 通常建议机构获取多个报价、审查绩效并逐步进行新投标分析。 

货运业务中常遇到的其他相关方包括：

海关官员——各国当局指定的代理人，协助货物合法运入一国领土。

机场/海港管理局

——由政府领导或指定的机构，负责监督入境口岸的安全、高效运行，包括协调船只和飞机的定位与移动，以及代表相关国家当局确保安保



措施的执行。

地面服务代理人——由政府运营或私人承包的服务，负责管理机场和海港的地面服务。

地面服务代理人通常由货运代理人或航空公司雇佣和协调，但有时人道主义机构也会需要与其直接联系以解决问题。

计划和调度运输

定期的例行运输需要从一开始就进行规划。 在需要时，也必须计划临时的非例行运输。

理想情况下，应由运输办公室或专门协调人负责确定货物的适当运输路线、分配资源（自有或签约）并将预计交货时间告知目的地，从而规划和管

理运输。 在运输过程中，指定的协调人将跟踪货物的进度并相应更新交货时间，并将管理参与运输的工作人员和处理所有相关问题。

他们还将处理运输过程中出现的各种问题，并根据需要与承包商、货运代理人和托运人联络。

运输办公室可能必须出示所需的运输相关文件，或者负责汇总发货所需的文件。

计划并开始运输后，必须保持有关各方之间的信息流动，从而确保货物的安全和安保以及提供所承诺的服务。

在人道主义援助组织开展活动的环境中，许多事件会影响货物的有效运输。 在自然灾害或冲突地区，运输的风险可能很高。

掌握运输状态的最新信息有助于快速发现和解决问题。 国内运输的管理比两国间或跨国运输更严格。

国内运输的计划规划和协调通常更容易，而国际运输常由一个或多个第三方管理，且在不同时区、使用不同语言作业。

通常，国际运输由货运代理人或物流服务商在总体计划下规划和管理，以满足客户在运输时间和路线方面的要求。

除了确定主要的运输方式外，援助机构还应考虑较小的中间步骤。

例如，尽管一个机构能够确定进入一个国家时采用国际空运方式，但是否有足够的卡车从入境机场装载和运输所有货物呢？

这同样也适用于流程中的多个步骤，包括确定足够的仓库空间、理解和遵守进口规定的能力，并大概能够适应供应链的所有步骤，而不仅仅是相关

的一个步骤。 通常，援助组织在灾难初期以“推送”方式运输，但组织上游运输的相关人员不一定听从下游规划人员的指示，甚至不会与其沟通。

对各阶段的正确规划是有效运输策略的关键。



货物保险

对于援助机构来说，为运输途中的货物投保可能很复杂，尤其是在涉及跨越多个国家和进入高风险地区（例如自然灾害或旷日持久的武装冲突地区

）的多种运输形式中。

对许多机构而言，其人道主义响应活动的最大单一支出是通向受影响人口的救济物资通道，因此应通过风险缓解措施来适当适当地维护这条通道。

通常，组织可通过两种方法为货物投保：

依赖第三方运输商提供的保险

制定自行投保计划

在购买适当的保险之前，必须评估在所需区域自行运输或使用第三方运输提供商的风险。

运输货物时，尤其是运至高风险环境及在高风险环境中运输时，存在货物被盗或丢失的潜在风险。

第三方运输商保险

运输商提供的保险可用于为短期缺口、自行投保时未考虑到的特定活动或风险增高的最后一英里活动提供保险。

虽然在与第三方运输商签订的合同中，其运输条款可涵盖货物，但强烈建议所有依赖第三方运输商保险的组织都要向待运输货物的发件人/所有人确

认保险状态和要求。

托运人应了解运输服务商为其代表客户承运的货物所提供的保险范围；如果提供了保险，其保额通常相对有限，且仅可涵盖货物实际成本的一部分

。

为了确保适当运用运费保险，必须在运输前向第三方运输商声明货物的实际总价值，且保险费用及对保险的包含必须透明、列在发票中并通过可用

的 Incoterms 进行部分说明。



许多托运人还将运输本身的价值作为货物“价值”的一部分。这是因为因运输商的意外或疏忽而造成的任何损失或损坏，也将导致运输服务本身成本

的损失。 如果发生灾难性损失，在理想情况下，托运人将能够无需外部诉讼即收回全部价值。

在请求经纪人和货运代理人运输时，托运人应表达通过承运人/第三方为货物投保的愿望，以预先确保服务的可提供性，而第三方或承运人提供的保

险通常通过货运代理人协商。

有些情况下，组织可与第三方服务商签订长期运输合同。此时，托运人可能不知道合同期内每批货物的全部价值。

这种安排在陆路卡车运输合同中很常见，且随着人道主义响应的变化，合同期可达一年或以上。

在这种情况下，如果组织希望由运输商提供保险，则需要制定相应的策略以计入未来货物的潜在价值。

这可包括为任何既定运输指定一个大致等于或高于任何可能货运量的最大承保上限，或者制定一项按次声明货物价值并由第三方运输商相应地调整

账单的方案。组织不应假设长期承包商会在报价中考虑到不同的保险需求，且应在投标过程中保持透明，以免日后造成混淆。

第三方所提供保险的单次成本可能受到运输商声誉的影响。 与服务商签订合同时，必须明确保险类型并将其纳入合同条款。

如果对所提供的保险有任何疑问，应向组织中处理保险事宜的办公室寻求建议。

如果不同运输商的保险费用不同，则应将其纳入总体成本对比矩阵中。

组织应考虑的关键要素包括：

保险类型： 承保内容有哪些，承保范围有多大，运输商责任的起止点在哪里？

保险期限

赔偿和付款的总体流程

长期开放式合同：

范围：保险是否涵盖所有潜在的运营条件？ 如果运输过程涉及多个国家该怎么办？

保险是否能适应不断变化的风险条件？



自行投保

一些人道主义机构选择以自行投保或某种形式的“一揽子保险”来制定全球自行管理保险方案。

货物的自行投保方案需要一个相当健全的会计制度，可由组织有意地在货运预算中增加成本，但只需将其中一小部分放在一个单独的总预留资金中

，能够在发生货物损失时获得赔偿。 自行投保之所以有用是因为它既快速又高效，不需要与外部经纪人打交道，但是需要大量的内部控制和分析。

规模较小或者活动规模和类型均不稳定的机构，可能无法充分预测其全球自行投保需求，最终可能会面临巨大的全球损失。

获得全球一揽子货物保险的方法之一是招募大型国际保险经纪机构，该机构会根据其对任何个体机构活动风险的估计，为货物保险提供统一或相对

固定的费率。 全球货物保险最终可导致每千克单价略微升高，但可省去每次运输时确定保险解决方案所花费的大量时间。

全球保险方案的具体内容可基于请求者的需求进行协商。

例如，如果一家援助机构在许多高风险国家拥有一支自行管理的庞大货车车队，则可能需要支付高额的年度全球保费，才能涵盖所有货物运输相关

风险。 另一方面，如果援助机构在很大程度上只依赖常规承运人进行国际运输，则可逐例投保。

Incoterms（国际贸易术语解释通则）

国际销售合同中使用的国际贸易术语解释通则 (Incoterms)

是已得到广泛认可的预定义商业术语，用于界定任何形式国际运输的风险、成本和责任，其中详细规定了托运人、承运人和接收人/收货人的角色和

责任。 Incoterms 由 国际商会  (ICC) 协商和制定，并与各种形式的国际贸易法和海事时效相关联。 Incoterms 于 20 世纪 20

年代确立，现在通常每十年更新一次，最近一次更新是在 2020 年。

Incoterms 是国际运输中所有相关方使用的简便方法，使各方能够快速参考和理解自己的义务。

在此背景下，托运人可能是货物的供应商，也可能是购买货物并安排运输的一方。

运输货物的签约承运人只能作为经纪人或中间人，但在与托运人打交道时可以参考国际贸易术语解释通则来履行其义务。计划国际采购和运输的组

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20INCOTERMS%202020.pdf
https://iccwbo.org/
https://iccwbo.org/


织应尽力 在其采购和运输合同中使用 Incoterms。 

Incoterms 涵盖所有形式的国际运输，但有仅适用于海运的专门规定。托运人当前参考的是 2020 年版

Incoterms，但如果所有各方在讨论采购和运输时都在意其所引用的术语，卖方和承运人可约定使用旧版本的 Incoterms。 可在此处下载 2020

年国际贸易术语解释通则图表的副本。 

适用于所有运输形式的 2020 年版 Incoterms：

适用于所有运输形式的 Incoterms 一般包括：

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20INCOTERMS%202020.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/INCOTERMS%202020%20CH%202.png


EXW 

工厂交货
卖方在卖方设施或其他指定地点（即工场、工厂、仓库等）将货物交给买方。 卖方没有义务将货物装运到任何托运车上，也不需要负责出口清关（如果需要）。

FCA

货交承运人
卖方在卖方设施或其他指定地点将货物交给承运人或买方指定的其他实体。 必须明确注明指定的交货地点；移交时，风险转移至买方。

CPT

运费付至
卖方在约定地点将货物交给承运人或卖方指定的其他实体。 卖方必须签订托运合同并支付必要的费用，以将货物运送到约定的交货地点。

CIP

运费、保险

费付至

卖方在约定地点将货物交给承运人或卖方指定的其他实体。 卖方必须签订托运合同并支付必要的费用，以将货物运送到约定的交货地点。 卖方为买方在运输过程中货物灭失或损坏的风险投保。 在 CIP

下，卖方只需购买最低保额保险。 如果买方希望获得更高的保额，则需要与卖方明确约定，或者自行额外投保。

DAP

目的地交货
卖方通过运输工具（卡车、船舶、飞机）把货物运送到达买方指定的目的地，等待买方卸货。 卖方承担将货物运送到指定目的地过程中的所有风险，包括保险。

DPU

目的地卸货

后交货

卖方在指定目的地卸货后，即将货物交给买方。 卖方承担将货物运送到指定目的地及在指定目的地卸货过程中的所有风险，包括保险。

DDP

完税后交货

卖方通过运输工具（卡车、船舶、飞机）把货物交付并运送到达买方指定的目的地，完成进口清关，等待买方卸货。

卖方承担将货物运送到目的地过程中的所有费用和风险，且有义务完成货物的出口和进口清关，以及支付进出口关税和办理所有海关手续。

 

仅适用于海运的 Incoterms：



仅适用于海运的 Incoterms 一般包括：

FAS

船边交货
卖方在指定装运港口中买方指定的船舶旁（例如码头或驳船上）卸货后即完成交货。 自货物被置于船边起，货物灭失或损坏的风险即转移，买方从此刻起承担所有费用。

FOB

船上交货
卖方在指定装运港中买方指定的船舶上完成交货。 从货物被装上船起，货物灭失或损坏的风险即转移至买方，买方从此刻起承担所有费用，包括保险。

CFR

成本加运费
卖方在船舶上完成交货。 从货物被装上船起，货物灭失或损坏的风险即转移至买方，但卖方需要签订托运合同并支付必要的费用，以将货物送至指定的目的地港口。

CIF

成本加保险费

加运费

卖方在船舶上完成交货。 从货物被装上船起，货物灭失或损坏的风险即转移至买方。 卖方需要签订托运合同并支付必要的费用，以将货物运送到指定的目的地港口。

卖方还应为买方在运输过程中货物灭失或损坏的风险投保，但卖方只需要购买最低额度的保险。 如果买方希望获得更高的保额，则需要与卖方明确约定，或者自行额外投保。

Title
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包装和标示

包装 

为任何运输形式打包货物时，托运人应注意以下几个潜在问题：

破损。

潮湿。

盗窃。

超重。

变质/过期。

对温度敏感的货物。 

所有包装都应满足所运输货物、收件人、运输时长和运输方式的要求。 包装应：

符合运输规定。

确保正确搬运。

隐藏货物特征（如适用）。

帮助收货人识别货物。

确保符合环境和安全标准。

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20INCOTERMS%202020.pdf


货物不仅需要充分的包装，而且应为处理货物的各方提供在一些有风险的活动中处理货物的指示，以确保其安全交付。

包装类型和术语

外包装—— 包含或防止内容物意外释出的最外层外壳 

合成包装—— 采用多层或多个外壳包装的货物。 示例： 盒子套盒子，或者一个大纸箱内放入多个袋。 在处理 危险货物

时，合成包装很常见。 

搬运单位 —— 搬运货物时的最小单位，通常以箱子或纸箱为单位。

记帐单位—— 跟踪和记帐的最小库存单位。 

货运单位—— 运输货物时的最小单位，可等同于搬运单位，或以托盘或集装设备为单位。 

常见的包装类型：

包/捆 

纸箱/箱

卷

托盘

套装/套件

板条箱

桶

包/袋

零担/散装/单个单元

标示

运输标示是一个重要的考虑因素。

考虑到货物经常会被分拆或零担运输，托运人必须对纸箱进行充分标记，以便于跟踪货物，尤其是空运货物。 保险经纪人也有权以所选运输方式的

https://log.logcluster.org/zh-hans/dangerous-goods


包装和标记不足为由而驳回货物损坏索赔。 强烈建议在所有用于空运货物的纸箱或搬运单位上贴标签，且应提供部分（如果不是全部）相应数据：

托运人。

人道主义机构徽标。

目的地。

包裹中件数（如要求）

装箱单编号/托运编号。

包裹重量和尺寸。

包裹内容物（如果适合在外部列出且不担心被盗）。

已写好编号的“包裹 1/X”。

特殊处理要求（温度控制、易碎品等）。

包裹内含危险货物 。

正确贴好标签将有助于在减少运输途中丢失包裹。 专业的货运代理服务商往往非常擅于让大型货物在整个空运过程中保持不松散。

根据与货运代理人的约定，大型货物可分成个小包裹，并在交货前重新合并。 但在紧急情况下，运输可能会很混乱，且货物经常延误或丢失。

救援货物的标识越明显、越容易识别，就越有可能到达最终目的地。

国际标准化组织 (ISO) 设计了放在包装单位上的图形符号，以指示货物搬运人员如何搬运货物。

这些符号在全世界范围内使用，是所有人都能理解的通用语言。

任何和所有待打包运输的含危险货物的货物，都应按照相应运输方式的同等标准正确标示。 有关为危险货物进行适当标示的信息，请参阅 

本指南的危险货物部分。

空运

https://log.logcluster.org/zh-hans/dangerous-goods
https://www.iso.org/home.html
https://log.logcluster.org/zh-hans/dangerous-goods


空运是迄今为止最省时的货物运输方式，在国内和国际的人道主义行动中广泛使用。

但空运的速度和效率伴随的是高成本、更多的货物装卸限制和更高的复杂性。

在紧急情况下，特别是在道路交通困难的自然灾害和冲突情况中，航空运输通常是首选的替代方案。

航空运输中的常用术语

固定翼 最常见的飞机类型——任何带有机翼且需要水平起降空间的航空器。

旋翼 任何配置的直升机，其旋翼安装在顶部，可提供垂直升力，也具有垂直起降能力。

民航管理部门 (CAA) 对任何国家上空的空域拥有司法管辖权的任何当局。 在一国境内运营或飞越一个国家（飞行许可）的飞机必须通过民航管理部门作出安排、登记飞行计划并获得正确的许可。

国际航空运输协会 (IATA) 一个制定商业飞行安全规定的国际管理机构。 任何在共同认可国际航空运输协会标准的两个不同国家之间进行商业运营的飞机都有遵守国际航空运输协会规定的法律义务。

国际民用航空组织 (ICAO) 一个特设的联合国机构，旨在支持联合国成员国制定相互认可的民用航空标准，包括航空安全规定。

技术经停 用于描述飞机因技术原因而必须落地的情况。 通常，技术经停是指加油，但也可用于计划外维护。 有时也称为“技术检查”。

常驻 飞机的“永久”所在地，通常是飞机最初注册的地点，并且靠近所有者和运营商。 常驻地点也经常是飞机接受例行维护的地点，但也并非总是如此。

转场 将飞机从一个地点转移到另一个地点，以满足另外的未来需求。

地面支援设备 (GSE) 在飞机周围或简易跑道上卸载或移动货物时涉及到的所有设备，用于人货装卸。 地面支援设备还包括餐饮、加油和供电设备。 地勤人员可以是政府的雇员，也可以是分包服务商。

空侧  机场安全检查站以内的任何部分，通常与装卸、服务运营和起降有关。 空侧作业都发生在工作中飞机旁边。 

体积/重量极限 通过达到特定机身的最大体积（体积极限）或最大重量（重量极限）来达到其最大限制容量。

飞行小时数 定义为允许飞机、飞行员或机组人员工作的特定小时数。 在达到飞机每周或每月的最大运行小时数、以及强制性“机组人员休息”之前，飞行员和机组人员每天/每周的最大工作小时数。



装载 与飞机装载有关的所有特殊注意事项，例如装载规格和安全问题。 由“装卸长”或其他经培训的工作人员监督，由其确保货物重量的正确分配和平衡，同时筛查违禁或受管制货物。

危险货物 (DG) 任何在运输或装卸时可能会对飞机构成 威胁的货物。 危险货物规定适用于所有运输形式，但对空运来说特别重要。 国际航空运输协会的危险品运输规则概述了危险货物的定义、装卸和标示标准。

吊装 使用某类货网或绳索将货物悬挂在旋翼机下方运输货物。 吊装货物需要特殊设备以及经专门培训的飞行员和机组人员，且只能在一些理想条件下使用。

航空运输方式

人道主义机构为空运货物所做出安排的性质和类型在很大程度上取决于货物量、货物类型和装运地/目的地。 国际运输的大多数中型货物（1-20

个满载托盘/30 立方米）通常不需要专门的航班，而大型货物（500 个以上的满载托盘/700 立方米）可能需要使用整架飞机。

相反，在一个国家境内进行长期例行飞行可能需要长期租赁飞机，无论货运量有多小。 有关相对于货物容量的机身尺寸概述，请参阅

空运货物容量表。

在几乎所有情况下，不同的空运方式都需要由货运代理人、经纪人或其他能够将申请人与各种可用选择联系起来的第三方来安排。

小型货物的定期运输可通过普通货运代理人完成，而特殊包机或租赁可通过专业的经纪人完成。 空运服务采购机构需要完成其正常采购流程。

典型的航空运输方式如下所示：

定期航班——世界各地航空公司在高吞吐量或常用目的地间开辟的定期航线。

定期运输的货物与普通客机上购买的座位类似。因为这种运输不仅可预测且频繁，所以很容易确定空间和运输。

在定期航线上运输的货物可作为超量货物放入商用客机的货舱，也可通过定期货运航班运输。

通常，得益于抵达航班的可预测性，在定期航线上运输的货物可分成多路，然后在接收端重新合并。 定期空运比组织专门航班更便宜。

但是，定期航班不会偏离航线，且往往只服务于较发达的市场。 

https://log.logcluster.org/zh-hans/distribution
https://www.iata.org/en/publications/dgr/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Annex%20-%20Aircraft%20Cargo%20Specifications.pdf


包机——许多货运代理人和航空公司专门组织包机航班，即专门运输一批或极少批货物的航班。

包机通常非常昂贵，但其优点是能够从特定出发地起飞并到达指定目的地，并满足所需空运货物的尺寸和机身要求。

妥善安排的包机能够使飞机尺寸与要求的货物尺寸相匹配，从而节省总成本和满足特殊需求，例如整体运营环境或飞机尺寸的限制。

但是，因为飞机可能并不常驻在所需的出发地，所以包机时通常需要将飞机转场到另一个地区。 这意味着包机服务的用户通常必须支付转场费用。

因为包机基本上只有一架飞机，所以托运人还面临着因技术性违约而延迟整个过程的风险。 影响包机决策和包机性质的因素有：

飞机租赁——存在长期、明确需求时，组织可以选择租赁飞机。 可以一次租赁飞机数月或数年，并且可用租赁的飞机来满足不断变化的需求。

“干租”是只提供飞机，没有额外的机组人员支持或维护，而“湿租”是包括飞行员、机组人员和飞机维护在内的租赁类型。

湿租比较贵，尤其是因为需要按商业费率支付飞行和维护人员的工资，且合同中通常包含其食宿。但是许多机构更喜欢湿租，因为这样的话，作为

非航空专业人士，无需应对复杂的飞机管理问题。 

其他方式——在紧急情况下，可以通过多种临时或不定期方式运输空运货物。

这可能包括使用军用飞机、私人飞机来运输货物，或机构间相互提供空余运输空间。 以非传统方式空运货物有不同的程序和容忍阈值。

但无论选择哪种运输方式，用户都必须始终遵守民航管理部门和国家进口规定。 

航空运输的独有要素

航空运输在现代社会已经非常普遍，以至于托运人经常将关键的重要因素视为理所当然，或者在规划和利用空运时忽视这些因素。

了解其中一些特殊的需求不仅有助于大型国际运输的规划，也有助于了解一国国内以及应急响应特定的航空需求。

重量限制因素



航空运输中，影响速度和价格的最大因素之一是机身及其内容物的总重。

货运业务中，飞机机身的起飞重量可能差异很大——满载重型货物时，飞机的总重可轻松达到空载时的两倍。

所有飞机都有“最大起飞重量”，即飞机可以安全起飞并到达所需高度和飞行路线的最大重量。

此重量基于飞机、货物、乘客和燃料的实际组合重量计算得出。 最大起飞重量也会受到外部条件的影响，例如风向、环境温度或简易跑道的长度。

飞行员和装卸长对飞机与机组人员的安全负有最终裁量权，并负责飞机的安全和可行重量的最终计算。

基于上述因素，可接受重量可能会变化，从而改变成本和整体交货时间表。

出于这个原因，大体积的轻货总是能够装满整个货舱，或者在体积上实现最大可用载荷来达到“体积极限”，而密度更大的重货可能仅占据货舱中相

对较小的空间，或者通过实现最大升力重量来达到“重量极限”。

飞机内部货物的朝向也非常重要。装卸长和机组人员需要正确放置和平衡载荷，以最大限度地保证飞机在起飞、飞行和着陆时的安全。

燃油限制因素

与其他运输方式相比，飞机的每千克燃料消耗量相对较大，而且降落加油是一个复杂的过程，这与其他运输方式也不同。

尽管船只或车辆在行驶途中耗尽燃料可能会搁浅或漂浮，但燃油耗尽的飞机会立即导致悲惨的后果。

在航空运输中，应根据航程、高度、载货量、风况和到达机场能否加油来估算每次航班的燃油需求。

实际上，有许多因素会让一段行程比距离相同的类似航线消耗更多或更少的燃料。

起飞和运输重量的增加会提高每公里的燃油消耗量，而在盛行气流中飞行也会提高每公里的燃油消耗量。

了解这一点后，机组人员可以增加油箱中的燃油量，而这可能会对最大起飞重量产生不利影响。

换句话说，每千克货物的成本可能会上升，而运输重量可能会减少。

主要条件限制因素



尽管飞机是高度工程化的设备，但其仍会受到物理环境的严重影响。

除了机组人员和飞行员可以控制的因素（例如载荷和维护）外，会影响飞机安全飞行的部分外部因素包括：

起飞/着陆海拔——简易跑道或机场的海拔越高，起飞和着陆的危险性就越高。

固定翼飞机需要以更快的速度接近简易跑道，以及达到更快的速度才能起飞，因而需要更长的跑道。

旋翼机也需要略高的转速才能在更高的海拔上获得升力。

风——强风会让起飞/着陆和飞行变得非常危险。

对于固定翼飞机来说，强劲的尾风会增加安全起飞的距离，所以在风向变化时，许多机场都会改变着陆和起飞的方向。

当有垂直于飞机的飞行、起飞和着陆 方向的侧风吹过，会让导航和起飞/着陆变得危险。

不论是何种强劲的盛行风，都会让各种类型旋翼机的操控变得危险，尤其是在起降时可导致旋翼倾斜或高度突然下降的阵风。

大气条件——灰尘、雾和大雨会使飞行和起降十分困难或无法进行，尤其是在夜间环境中。

气温也是一个主要因素；过高的外部热量会让飞机难以起飞，且飞机可无法在极端高温下起飞。

机场设施限制因素

尽管飞机可实际飞到目的地，但可能无法完全满足货物需求。 限制性因素可能包括：

地面不能加油——如果无法加油，长途运输的飞机就无法正常降落和卸货。

没有地面搬运设备——大多数商用飞机都需要某类专用物料搬运设备来卸载和移动货物。 缺少正确的物料搬运设备会阻碍或阻止完全装卸。

有些飞机，尤其是军用飞机，能够在没有物料搬运设备时装载，并且机尾和机头可能有机载坡道，能够支持人工装卸。

没有海关——并不是所有机场都能清关货物，因此只能服务国内航班。

没有地勤服务/地勤作业——地勤人员可协助装卸、维护和维修飞机。

如果没有地勤人员，即使是微小的技术问题，飞机也得停飞至适合的技术人员到达为止。

地勤服务还提供除冰、餐饮以及其他可能影响及时起飞的支持服务。



没有储存和吞吐设施——不能在卸货后正确储存货物的机场可能很快就无法再接纳飞机。

停机坪上运转空间中积聚的货物会阻碍地面交通，甚至阻止卸载更多货物。

没有停机空间——机场可能没有支持多架飞机同时着陆、停放和卸货的空间。

仅支持一架或少数飞机同时停放的简易跑道或机场需要相应调度航班，这会影响交货计划

没有通信设备——灾害发生后，地对空通信、雷达设备甚至观测塔都有可能受损，从而阻碍飞机的安全进场、着陆和起飞。

监管限制因素

当地和国际认可的法规会限制或完全阻止飞行，从而阻碍货运。 部分监管因素可能包括：

飞行许可——飞机必须获得相关国家民航管理部门的飞行许可后，才能在该国的指定空域中飞行。

各国可下令禁止在某些国家注册的特定航空公司或飞机。 出于政治或安全考虑，飞行许可也可被延迟或拒绝。

着陆许可——与飞行一样，飞机必须获得民航管理部门和机场当局对其在机场降落的许可。

限制因素可能包括机身类型、出发地或预期目的。 飞机还会受到现有调度计划的限制。 

噪音限制——城市中心附近的机场可能会禁止某些发动机噪音过大的宽体飞机着陆。

许多较大的高升力货机也有很大的噪音，从而影响到货物的出发机场。

维护计划——许多飞机都需要接受每年维护，这可能会致其停飞长达一个月，具体取决于飞机本身及其维修地点。

这将影响常规运输中租赁飞机的可用性。

飞行时间——飞机和机组人员在任何给定时间内可达成的最大飞行小时数。

飞机会有每周或每月的飞行小时数限制，而机组人员，尤其是飞行员，会有任何给定 24

小时内飞行的小时数限制，还有强制性的“机组人员休息”时间。

飞行员技术等级——在获得操作飞机的完全许可之外，飞行员还必须获得针对关键机场或条件的评级。

有些情况下，飞行员可能需要完成额外的培训或模拟飞行时间才能完全达到此等级，从而影响到应急物资的临时交付。



航空器注册

在任何国内空域或一国任何受控领土上空飞行的航空器应在合法注册后飞行。

注册程序因国家而异，且根据航空器的预期用途，有不同的注册类型，例如军用或非国际航空器。 一般而言，大多数国家：

不允许一个航空器注册两次，即使是在另一个国家。

要求将注册编号（有时称为机尾编号）印在机身的防火板上。

要求航空器在承运人所在或定居国家/地区注册。

如果一架航空器将跨国飞行，即在两个或以上不同主权国家之间/上空飞行，那么还必须通过当地民航管理部门发布跨国飞行的意愿，并遵守国际标

准，包括国际航空运输协会和国际民航组织对于标记、通信设备和安全标准的要求。

一架航空器跨国飞行，会被视为其原注册国的“悬挂国旗”航空器，当位于另一个国家的领空中时，还必须遵守所有当地法律和法规。

如果一架航空器未发布跨国飞行的意愿，且没有完全遵守国际标准，则不会允许其登记飞行计划、着陆或者装卸乘客或货物，甚至也不允许其在注

册地以外的国家运行时接受技术援助。 

机尾编号示例：

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/TN3.png
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机场/小型机场运营

大型商业机场可能非常繁忙，且其出入通常受到严格限制和控制。

人道主义人员通常无法直接接入大型机场的机场作业，但有时需要在飞机旁接近和协调货物。

在欠发达或比较乡村化的野外环境中，人道主义人员通常需要在跑道上或跑道周围作业。

商业机场：

出于各种原因，商业机场及其周围的活动往往受到严格监管；航空设备昂贵且高度敏感，海关业务可能需要出入管制，且机场被视为关键的基础设

施瓶颈。

商业机场的吞吐量相对较高，且飞机经常起飞、降落以及交流货物与乘客。

机场周围的空域受到严格管制，通常只允许已登记飞行计划或提前沟通的飞机降落。

空中交通由控制塔控制，其通常能够通过视线、雷达和无线电通信控制飞机的起降。 飞机在进场或起飞时会沿着飞行路线飞行，即飞机在机场上空

的空域中飞行时会遵循的一条特殊路线。

飞行路线减少了空中碰撞和幸免相撞的机会，甚至直升机和其他垂直起降飞机也应在机场周围沿飞行路线飞行。 

控制飞机的流量是机场正常运行的关键。 简易跑道的跑道数有限，且地面供飞机滑行和停放的空间有限。

太多的飞机起降或运行会导致事故和严重损坏。 飞机在地面很难快速调动，而且起降时可能会与跑道上移动的飞机碰撞。

此外，地面上过多的飞机可导致机翼相碰或相互碰撞，从而损坏和停飞。



大型机场应有能力服务大型飞机和管理货运业务。 大型商用或长途运输飞机通常无法携带足够的返程燃油，需要在抵达后加油。

许多大型商用飞机还经常需要外部电源来启动发动机点火过程，通常称为地面电源装置 (GPU)。

如果没有燃料或地面电源装置，许多飞机即使能够降落也根本无法这样做，因为它们无法安全地启动发动机或再次起飞。 

  地面电源装置 (GPU)       飞机加油车

     

大型商业机场也要为飞机和机组人员提供其他服务。

为常用飞机提供服务的维修技术人员和备用设备可以驻扎在机场，尤其是当机场是拥有机队的商业航空公司的枢纽时。

商业机场也要配备紧急情况快速响应人员，包括应急医疗人员和消防车等消防系统。

在快速爆发的紧急情况中，通信设备或机场设施的故障会导致机场一次停运数天或数周，从而严重影响应急活动。 



商业机场的货运业务在很大程度上依赖于地勤团队和专业物料搬运设备的辅助。

许多大型宽体商用飞机专为高效的高空长途飞行而设计；但这同时也导致其机身的设计并不十分利于装卸。

大多数商业货运飞机有较大的离地间隙，需要高架装载机/K 型装载机/剪刀式升降机、集装箱托盘运输机、台车或其他专业设备。

地面搬运设备示例：

 

高架装载机/K 型装载机/剪刀式升降机——用于将预先准备好的集装设备和托盘直接提升到大型商用飞机的侧面。

高架装载机可调节，可以靠自身的动力移动。 高架装载机的平甲板上还有动力辊，可以机械方式将货物通过相应的开口滑动送入飞机。



集装设备/空运托盘搬运机——一种专为在停机坪或跑道上移动超大尺寸集装设备和空运托盘而设计的特种车辆。

托盘搬运机配有辊和其他设备，可以快速装卸货物，并可与强光灯和其他物料搬运设备搭配使用。

皮带装载机——一种高度可调的自动传送带设备，可将较小货物输送到任何尺寸的机身门口。

皮带装载机通常用于装载行李、零担包裹或小型的特殊货物。 皮带装载机也可用于因太小而无法使用高架装载机的飞机。

集装设备/空运托盘拖车——一种专为运输集装设备和预打包空运托盘而设计的拖车。 拖车没有动力，必须被推或拉过停机坪。

其上的辊可辅助装卸，但因没有机械动力，必须用外力推动货物。



货物可通过飞机侧面或机头上相对较小的货舱门进入飞机，不过在商业机场外也会使用尾部上货飞机。 

             

K 型装载机——在飞机旁装载货物时需要使用的高升降机。

货物到达地面后，由地勤人员移动和搬运。 如果机场内设海关，附近通常会有保税仓储设施，用于存放清关前的货物。

货物在机场内外的整体运输受到严格控制，且通常效率很高。 因此，货运业务通常只能由承包或分包的专业团队完成。 

小型机场/简易跑道：



在人道主义背景下，常常会专门在应急区域内运营中小型飞机以辅助货物的运输。

在有些情况下，可运行一次或几次小型包机，而在其他情况下，可为人道主义空运行动专门规划“轴辐式”的空运方式，在整个人道主义行动中，使

用小型飞机从大型中央机场运输货物。 在大多数情况下，较小的机场完全仅供国内民航使用。

海关通常不会在偏远的机场或简易跑道附近作业。偏远地区的卸货点常常是国内轴辐式配送系统的最后一站。

偏远的野外地点和小型机场可能没有大型商业机场的大部分便利设施（如有）。 在较小的野外简易跑道处运营飞机时，应考虑以下几点：

飞行员和地面人员均拥有基于可用频段的地对地通信设备。

返程飞行的燃油。

用于启动发动机的机载电源。

基本维修设备。

理想情况下，地面应有一名指定的安全官员或一个安全小组，由其确保简易跑道上没有杂物、动物或人，且其应具备与进场飞机协调调度和着陆条

件的能力。 一些简易跑道可能会受到恶劣天气的影响，因而无法安全地供飞机滑行和起飞。

在偏远简易跑道上或周围运行的飞机仍必须始终遵守地方民航管理部门的规定，甚至可能需要与当地军队和社区负责人进行协调以避免发生事故。 

飞机必须适合作业条件，而在人道主义背景下，许多简易机场并不完善，因而限制了大多数货运飞机的尺寸。

根据简易跑道的长度、预期货物重量和外部天气状况，飞机应能安全起飞和到达预定高度。

旋翼飞机在进场时需要考虑旋翼所产生的向下气流的潜在负面影响，以避免损坏房屋或财产、让杂物伤害到人或动物或者使着陆点对其他飞机构成

危险。

小型机场或简易跑道的货运作业应与地面能力相匹配。 偏远简易跑道上的大多数货物都需要人工零担装卸。

飞机本身必须保证可以让相对不熟练的劳工安全地进入和进行装卸，通常配备坡道或机身侧面离地较低。



 使用坡道卸载货物——可轻松地由人力完成 需要使用特种地面设备和物料搬运设备卸载的货物

进出简易跑道可能完全没有任何限制，因而人员和车辆可直接在飞机旁作业。

任何为方便运输货物而驶入简易跑道的车辆都应注意不要靠近或损坏飞机；飞机在偏远地点着陆后，可能在一段时间内无法获得专用部件或进行复

杂的维修，因为被迫停飞。

飞机周围的人员安全

在简易跑道或机场上作业可能会极其危险。 飞机拥有强有力的螺旋桨或喷气发动机，而车辆和物料搬运设备可能会在繁忙的停机坪上随意移动。

是否必须使用某类个人防护设备 (PPE) 取决于作业性质和规模。 货机周围常用的个人防护装备包括：

高能见度/反光背心

工作手套和硬头鞋

耳部和眼部保护设备



在使用机动地面搬运设备或有多架飞机同时起降/滑行的机场作业中，应始终穿着反光背心。

飞机和地面搬运设备通常可视性不佳，而其大小和重量很容易导致人身伤亡。

飞机推进时的声音也可能非常大，而在喷气式飞机或螺旋桨飞机附近作业很容易导致永久性的听力损伤。

听力损伤可能会快速急性出现，也可能会逐渐慢性形成。 在运行中的飞机周围作业的地勤人员应始终佩戴适当的耳部保护装置。

无论行程长短，乘坐直升机旅行的人员也应始终佩戴耳部保护装置。 一些旧型号的固定翼飞机也可能会要求乘客佩戴耳部保护装置。 

飞机拥有强大的飞行推进系统，而在未飞行时，这些推进系统极其危险。

在简易跑道或机场停机坪上移动时，除非有具备资质的地面安全人员直接监督，否则在任何情况下都不要

靠近工作中的喷气涡轮机、直升机桨叶或螺旋桨。 当飞机发动机正在运转或飞机运行状态未知时，也应避免接近涡轮机、桨叶和螺旋桨。

在机场上作业时，切勿假设可自由行动。 小型机场和机场的进出通常受到严格管制，而飞机和地勤人员不一定会预料到有未经授权的人在场。

在飞机降落、起飞、维修、加油或装卸的空间中作业之前，请咨询机场当局和当地的安保联络人。 

航空发送货物

航空运输文件

空运文件的总体要求和类型取决于空运的性质。 大多数货物的常用文件要求（运单、装箱单、形式发票等）适用于所有货物，包括空运。

但也有专用的空运文件。 可能会包括：

航空运单 (AWB)——迄今为止与空运有关的最常用且最重要的文件。 航空运单由国际航空运输协会监管，采用标准格式以方便阅读和参考。

但应指出的是，虽然航空运单只是国际运输中的法定要求，但各国民航管理部门甚至不受官方监管的航空公司可以且确实会要求使用空运提单。

https://log.logcluster.org/zh-hans/biaozhunwenjian


航空运单是承运人的空运收据和运输合同的证明，通常不可转让。 航空运单上注明了指定的收货人，即承运人可进行交货的唯一方。

许多承运人甚至在其网站上提供航空运单号，以方便实时跟踪和追踪货物。 航空运单的标准化格式中包括：

托运人姓名和联系方式

收货人/通知人名称和联系方式

特殊处理信息

货物说明，包括货物描述和总计费重量

完税价格

上述信息应与托运人出具的其他运输单据上的信息相匹配。 每份官方航空运单的右上角都有一个航空运单号，为该份航空运单所独有。

航空运单号始终是一个 11 位数；前三位数字是国际航空运输协会指定的航空公司前缀，后七位数字是一个唯一序列号。

许多航空公司都提供航空运单号以便在线追踪。

航空公司生成的航空运单号正本通常是海关当局唯一认可接受的航空运单号。 纸质原件将随货物运输，海关通常可接受扫描件。

航空公司出具的航空运单通常被称为“主运单”(MAWB)。





分运单——分运单（有时也称为HAWB）由货运代理或经纪人制作，并可在客户请求时提供。

分运单包含的信息通常与普通航空运单相同，但不一定签字或有与主运单相同的追踪信息。

因为分运单和主运单存在一定的差异，海关当局通常不承认分运单是正式的通关文件。 但是，分运单仍可用于内部跟踪目的。

非标准运单——在紧急情况下，尤其是在需要国内空运时，航空运单可能不适用或不可用。

非常规空运中的货物通常始终要求某种形式的文件，可以是单独的装箱单、自制货物清单（类似于装箱单）或特定军事机构的内部标准表格（运输

军队资产时）。

托运人的危险货物申报单 (HazdeC)——与航空运单一样，HazdeC 由国际航空运输协会预先定义，对运输过程至关重要。 HazDeC

包含所有危险货物的相关信息，供装卸长和飞行员使用。 遵守国际航空运输协会规定的所有航空公司都不会接受一份填写好的

HazDeC，除非其由通过国际航空运输协会认证培训且获得危险货物处理全面认证的人员填写和签字。 不遵守 HazDeC

的正确填写规定，或者因错误记录危险货物而导致事故，均会招致罚款、起诉和监禁。 有关详细信息，请查阅本指南的“危险货物”部分。 

https://log.logcluster.org/zh-hans/dangerous-goods




计费重量 

采购航空运输服务时，规划人员必须应对所谓的“计费重量”。 通常，航空公司会按货物总重向客户收费。

航空运输时，重量的增加通常意味着燃料的增加，即成本的增加。 但是，有些货物本身重量极轻，但体积很大。

尽管轻货可能消耗更少的燃料，但航空公司仍必须收取最低的基础费用才能收回运营成本，因为计重收费实际上会使他们蒙受损失。

为了解决低密度货物的收入损失，航空运营商会以“体积重量”或“立方重量”来收费。

体积重量是一种基于体积来确定如何评估货物运输相对成本的方法。 体积重量可用以下公式计算：

 公制 ( L (cm) × W (cm) × H (cm) )6,000= 体积 重量 (KG)

英制 ( L (in) × W (in) × H (in) )166 = 体积 重量 (LB)

英制到公制 ( L (in) × W (in) × H (in) )366= 体积 重量 (KG)

因此，计费重量是指航空公司向客户开票的“相对”重量。 通常，运输商在向客户报价时 ，会选择货物实际总重或体积重量中费用较高的重量来计费

。 航空公司是决定如何向客户收费的最终方，但空运客户应注意其航空运单上计算产生的“计费重量”。

有些情况下，计费重量可能远大于总重，从而影响预算和规划。 



运输时间

在航空界，时间是影响巨大的因素。 商业机场中运营的飞机必须遵守严格的计划和时间表。 

定期航班通常有预定的路线，即以特定的间隔起降，且很少有变化。

包机常由多方竞标，且除非签订合同，否则无法长期运营。

所有驻场飞机都受其所在机场时间表的限制。 大型商业机场可能会限制飞机在地面的免费停留时间，超过后会收取累计的额外费用。

飞机一般也只能在限定时间内停在分配的机位。 

安排空运货物时，各方应事先做好准备，并准确地在货运代理人或航空运营商规定的时间准备好所有货物。

不能按时交货会导致额外收费，或者完全失去飞机上的货物空间。 

签约本地飞机

在严峻的作业环境中，各人道主义响应机构可能需要使用本地航空运营商临时运输货物。

确定和了解合适的飞机或服务商是一项极具挑战性的工作，尤其是在时间和预算有限的地区。

在紧急情况或冲突环境中，本地运营的飞机会给服务的签约方带来特有和更大的风险：



本地/小型飞机可能没有在运营地区中运营的全部手续。

本地运营商可能没有足够的安全标准，或有人道主义机构可能并不清楚的安全和安保事故历史。

在冲突环境中，本地航空运营商可能为冲突各方运送武器或物资，甚至有时会使用与人道主义组织运输相同的路线。

在任何情况下，本地运营商都可能参与走私、侵犯人权或者其他非法或不道德的活动。

一般而言，人道主义机构不应直接向本地飞机的所有者租赁飞机， 而是应通过信誉良好的知名货运代理人或经纪服务机构招租小型或本地包机。

尽管通过第三方可能会增加一些额外成本，但货运代理人和经纪人拥有能够筛查不当或不道德运输商的信息或工具。

通过信誉良好的第三方进行交易时，合同的付款条款和仲裁程序也会更加透明和明确。

如果没有第三方货运代理人或经纪人，或者无法完全满足 包机需求，但人道主义机构仍希望招租本地空运服务商，则签约机构需要考虑以下几个步

骤：

获取飞机的注册编号/机尾编号以及飞行员和机组人员的姓名。 尽管货运代理人可能无法与当事方签订合同，但他们仍然可以进行尽职调查。

咨询使用过其服务的其他机构以及可以追踪飞机的当地联合国办事处（国际民航组织、在该国租赁航空资产的联合国机构等）。

如果可能，联系当地民航管理部门，检查其注册情况并获取安全历史信息。

在线搜索注册编号/机尾编号，了解飞机是否因任何原因被标注。

确保航空运营商了解路线、地点和货物（类型、尺寸）。

除非合同经过一名当地律师和总部指定的法律协调人审查，否则不可签订合同。

付款条款应注明仅在成功交货后付款，不得接受即使飞机出于任何原因无法履行合同义务也会付款的条款。

航空运输的货物配置

飞机装载和积载



对于空运货物，往往需要更加关注细节。 与标准海运集装箱或普通箱式卡车的内部不同，飞机内部的形状通常是不规则的。

固定翼飞机——尤其是在高空飞行的固定翼飞机——内部为弯曲的圆柱体，大型飞机可能有多个高度不同的层舱。

此外，几乎每架飞机的内部货舱和舱门的宽度与高度都不同。

通常，一条运输路线的多个航段中会有多架飞机，因而可能需要拆解托盘和多次重新装载货物，以适合不同类型的飞机。

这往往导致货物在整个运输过程中接受多次分拆和重新集装。

用飞机装载和储存货物时，具体货物和装载方式受到一定的物理限制：

货舱——货舱是飞机上存放和运输货物的所有空间，包括飞机上的任何舱室。

每架飞机的货舱都有特定的尺寸，包括高度、深度、宽度和机身本身的形状曲率。 这些尺寸将限制具体货物和装载方式。

有效载荷——飞机的最大承载能力，通常以重量表示。 根据距离和飞行条件，单架飞机的最大有效载荷不尽相同。

舱门尺寸 —— 门是任何/所有货物进出飞机的点。 舱门最大尺寸因飞机而异，并最终会限制具体货物。

即使货舱足以存放某件货物，它也可能无法通过飞机的舱门。 规划和装载人员在尝试装载飞机前应该注意这一点。

配载平衡——装载到飞机上的货物必须适当平衡。 平衡的货物负载可最大限度地保证安全和能源效率，而不平衡的负载会带来严重的安全风险。

飞机在装货时，始终指定一名装卸长。

装卸长可以是普通机组人员、飞行员，而在大型商业运营中，也可以是经专门认证、仅从事货物装载工作的人员。

在任何情况下，装卸长都将最终负责决定飞机的具体货物和装载方式

货物可装载到飞机中的特定部分，包括：

层舱货物——装载到飞机主舱/机身上的货物。

机腹货物——装载到飞机下舱/机腹的货物。

机头货物——装入飞机前舱的货物。



尾舱货物——通过飞机后轮座装入后舱/后侧区域的货物。

吊装货物——使用特制 的网、安全带和绳索吊在旋翼机下方运输的货物。 

     

 

侧装货舱
机头装载货舱

     

为了适应不同机身的尺寸变化，空运货物往往采用“零担”形式，以最小搬运单位（纸箱、麻袋等）装载，以便装卸人员可最大限度地利用空间并确

定堆货形状，以适合可用的货舱内部空间。 不适合对应机身具体尺寸的超大货物或预打包托盘要么无法装载，要么需要分拆成较小的装卸单位。

货机上舱示例：



用旋翼机（直升机）运输货物时，总体思路是相同的，包括舱门和货舱尺寸与形状的限制，以及相对较小的最大起飞重量。

直升机有一个固定翼飞机所没有的优势——能够通过吊装方式在机外运输大件货物。

吊装运输相对罕见，需要专门的设备、具有适当能力的直升机和专门的飞行员培训。 

吊装运输示例。 



 

集装设备——许多飞机都使用“集装设备”(ULD) 或预装式集装箱来协助货物的空运。 集装设备有时被称为“组合托盘”或

BUP，但集装设备更为准确，因为许多集装设备实际上不是托盘，而是形状不规则的定制框架。

每个机身都有特定的集装设备尺寸，这些集装设备由航空公司内部使用，无需运输方负责或管理。

集装设备需要在物料搬运设备或其他车辆的辅助下才能进行移动和装载，且在大型专业机场中，通常由经培训的地勤人员管理。 了解集装设备有助

于托运人规划运输。

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/Sling%20Load%20Small.png


有些飞机会使用一种叫做“空运托盘”的集装设备装载货物。这种托盘由薄金属板制成，可在辊上轻松移动，且储存表面比仓库托盘更大。

空运托盘有各种尺寸，且通常专为一种或几种飞机类型制造。

货物以零担方式装载在预成型的托盘上，从而适合对应的具体飞机的内部，并由货网苫盖。

空运托盘和货网可能非常昂贵，且应与所有其他昂贵设备获得同样对待。 

空运托盘和货网示例：

大型和混合用途飞机通常会使用一种叫做“特型集装箱”的集装设备形式。

特型集装箱是指有一个或多个刚性侧面的固态容器，其预制形状适合飞机内的特定舱室。 这些容器由极薄的金属制成，旨在满足精细的空间规划。

特型集装箱种类很多，包括半开式集装箱、冷藏集装箱等。 航空公司和装卸长将根据托运人的需求决定具体的类型。 

特型集装箱示例：



许多集装设备是为特定目的而定制设计，包括运输冷藏货物或牲畜。

集装设备通常都需要专门的装卸设备，若没有熟悉货物、飞机和集装设备装卸要求的经培训专业人员，就无法装载或移动。 

人工装载——在小型或不规则运输中使用的飞机通常以人工零担方式装载。

这需要装卸工和机组人员以搬运单位的形式，人工将货物装入货舱，并在安全和适当时堆满所有可用空间。

在一国内的人道主义行动中，由于设备和飞机类型不足，常常会采用人工装载飞机。

人工装载飞机的局限性包括需要较长时间才能完成、安全性不如货网固定货物，但是，由于这种方法几乎在任何环境和任何条件下都有效，所以非

常实用。

无论使用集装设备还是人工装载，每个货舱的最大允许载重都会因其他货舱中货物的重量而与公布的重量发生偏离。

装卸长应提前沟通有效载荷的限制，并在装货点控制货物。

危险货物 (DG)

危险货物 (DG) 有着特殊的包装和标示要求。 国际航空运输协会将持续发布最新的危险货物空运包装和标示指南。

不同分类的危险货物需要贴上相应的正确标签。 此外，国际航空运输协会和其他安全准则会规定某些可运输危险货物的最大尺寸和数量，并规定任

何必要的“合成包装”，或在搬运单位的包装上再加一层包装。

https://www.iata.org/en/publications/dgr/Labels-Markings/


货物包装和标示标准的监督人应通过经国际航空运输协会批准的危险货物认证培训，并获得官方认可。 有关详细信息，请查阅

本指南的“危险货物”部分。 

货运飞机规格

下表包含国内和国际货运常用货运飞机的非详尽清单。 表中的重量和体积仅代表理想条件下的飞机容量。 现实情况中的条件和限制

决定着实际的运输能力。 请在签订货运服务合同时咨询航空运营商。 可在此处下载此清单副本。 

飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

Piper PA-31 600 4 386 103 130 65 113

Kingair 90 1,000 4 368 127 120 160 109

Metro II 1,250 18 900 110 27 135 130

Cessna 406 1,400 7 340 129 130 120 120

Embraer Bandeirante 1,500 14 590 133 144 180 143

https://log.logcluster.org/zh-hans/weixianhuowudekongyun
https://log.logcluster.org/zh-hans/hangkongyunshudeduyouyaosu
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20%E9%A3%9E%E6%9C%BA%E8%B4%A7%E7%89%A9%E8%A7%84%E6%A0%BC.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Piper%20PA-31.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Kingair%2090.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Metro%20II.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Cessna%20406.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Embraer%20Bandeirante.jpg


飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

Bell UH-1 Iroquois 1,760 6 262 233 132 188 122

Dornier 228 1,950 18 635 127 147 133 138

Metro III 2,000 12 918 115 105 135 130

Dassault Falcon 20 Cargo 2,041 10 609 152 140 187 140

Shorts SD 360 3,200 42 840 176 180 141 167

Saab 340 3,850 36 1,110 162 175 135 130

Mil Mi-8 4,000 23 534 230 180 234 182

Kamov Ka 32 5,000 7 452 130 132 120 120

Antonov An-26 5,500 30 1,110 220 160 230 167

ATR 42 Cargo 5,700 51 1,385 226 175 127 153

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Bell%20UH-1%20Iroquois.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Dornier%20228.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Metro%20III.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Dassault%20Falcon%2020%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Shorts%20SD%20360.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Saab%20340.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Mil%20Mi-8.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Kamov%20Ka%2032.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-26.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/ATR%2042%20Cargo.jpg


飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

BAe HS 748 6,000 55 1,055 190 180 267 172

Fokker 27 6,000 62 1,524 210 190 232 178

Convair CV-580 7,030 67 1,577 236 198 300 180

Havilland DHC-5 Buffalo 8,165 52 957 266 208 250 208

BAE ATP Cargo 8,200 78 1,550 200 180 263 172

ATR 72 Cargo 8,200 76 1,796 226 175 127 153

BAe 146-200F 10,000 78 1,780 260 190 333 193

Antonov An-74 10,000 52 1,050 215 220 240 227

McDonnell Douglas DC 9- 15F 10,400 91 2,340 274 205 346 206

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAe%20HS%20748.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Fokker%2027.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Convair%20CV-580.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Havilland%20DHC-5%20Buffalo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAE%20ATP%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/ATR%2072%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAe%20146-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-74.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC%209-%2015F.jpg


飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

Boeing CH-47 Chinook 10,886 42 930 229 198 220 190

Lockheed L-188 Electra 15,000 91 2,200 274 210 355 198

Antonov An-12 18,000 85 1,355 280 240 280 240

Boeing B737-400F 19,237 154 2,440 319 214 340 210

Boeing B737-300F 19,275 130 2,324 317 214 348 216

Eurocopter AS- 332 Super Puma 20,000 17 681 180 147 130 135

Mil Mi-26 20,000 110 1,200 320 310 290 320

Lockheed L-100- 30 Hercules 21,000 140 1,609 301 260 301 274

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20CH-47%20Chinook.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Lockheed%20L-188%20Electra.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-12.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B737-400F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B737-300F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Eurocopter%20AS-332%20Super%20Puma.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Mil%20Mi-26.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Lockheed%20L-100-%2030%20Hercules_0.jpg


飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

Boeing B727-200F 24,042 186 2,712 351 213 340 218

Tupolev Tu 204 28,500 170 3,200 318 210 340 210

Boeing B757-200F 36,000 238 3,327 353 213 340 218

Ilyushin IL-62 40,000 230 2,798 317 212 345 200

Airbus A310-300F 40,500 270 3,300 477 240 318 244

McDonnell Douglas DC-8 54 55F 41,000 201 3,100 322 218 355 215

Boeing B767-200F 42,000 367 3,116 442 250 340 244

McDonnell Douglas DC-8 62F 42,000 220 3,300 322 218 355 215

Airbus A300 B4F 44,500 300 3,550 477 245 318 244

McDonnell Douglas DC-8 71 73F 45,000 302 3,900 313 210 350 216

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B727-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Tupolev%20Tu%20204.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B757-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Ilyushin%20IL-62_0.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A310-300F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-8%2054%2055F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B767-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-8%2062F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A300%20B4F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-8%2071%2073F.jpg


飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

Airbus A300- A600F 47,000 426 4,070 528 245 358 256

Ilyushin IL-76T and IL76-TD 48,000 180 1,850 345 325 345 325

Boeing B767- 300F 54,000 450 3,890 450 250 340 250

Lockheed L1011 TriStar 55,000 440 3,300 485 274 431 284

Ilyushin IL-76TF 60,000 400 3,114 345 325 345 325

McDonnell Douglas DC-10F 65,000 484 3,725 558 234 356 259

Airbus A330-200F 70,000 475 5,882 528 245 358 256

Boeing MD 11F 85,000 575 4,400 488 244 350 259

Ilyushin IL-96- 400T 88,000 580 4,444 571 286 485 287

Boeing B777-200F 103,000 653 4,412 582 315 372 315

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A300-%20A600F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Ilyushin%20IL-76T%20and%20IL76-TD.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B767-%20300F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Lockheed%20L1011%20TriStar.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Ilyushin%20IL-76TF.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-10F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A330-200F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20MD%2011F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Ilyushin%20IL-96-%20400T.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B727-200F.png


飞机

 

有效载荷 (kg)

 

体积 (m3)

 

可用货舱尺寸 (cm) 货舱门尺寸 (cm)

长 宽 高 宽 高

Boeing B747-200F 111,583 759 4,800 486 304 340 312

Antonov An-124 120,000 750 3,648 640 440 640 440

Boeing B747-400F 120,200 735 4,800 486 304 340 312

Boeing B747-8 140,000 857 5,430 486 304 340 312

Antonov An-225 250,000 1,100 4,535 640 440 640 440

改编自 Air Charter Service
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与人道主义机构使用的其他主要运输方式相比，海运有着迄今为止最低的每千克单价，并且对于预先计划的大件货运来说也很方便。

但遗憾的是，海运也是运输货物最慢的方法之一。

海上运输不太可能在快速爆发灾害时满足即刻需求，它更适合预先放置或满足灾后和长期需求。 

海上运输常用术语

海运集装箱
一组标准的预定义集装箱装运单元，在所有海上运输中使用。 海运集装箱有多种形式，可满足不同货物的需求。 集装箱还有可追踪的唯一集装箱编号，并且，在运输时可使用行业标准的集装箱封签施封。

绝大多数集装箱采用 20 英尺和 40 英尺的尺寸。

整箱装载 (FCL) 货件或单一方的货物量能够装满整个集装箱。

拼箱 (LCL) 货件或单一方的货物量不能装满整个集装箱。

二十英尺标准箱

(TEU) 
用于识别等同于集装箱大小的体积测量值的缩写，并用于识别码头或船上的箱位。 一个 20 英尺的集装箱等于 1 个 TEU。

四十英尺标准箱

(FEU)
用于识别等同于集装箱大小的体积测量值的缩写，并用于识别码头或船上的箱位。 一个 40 英尺的集装箱等于 1 个 FEU 或 2 个 TEU。

起运港 (POL) 货物装船启航的港口。

目的港 (POD) 船只到达和卸货的港口。

直达运输 货物由同一艘船装卸的船期。

转船运输 集装箱在整个运输途中更换多艘船的运输，其中货物会在另一个港口卸载，并装到前往最终交货点的船上。 货物可以经过单次或多次转船运输。

现场装卸 货运代理人或运输公司将集装箱送至或落箱到托运人设施后并不离开，而是等待集装箱装箱/拆箱。

落箱和提箱 货运代理人或运输公司将集装箱留在托运人设施处一天或多天，并不等待装箱/拆箱。



拆箱 在港口或收货人地点，从集装箱中取出货物。 可涉及也可不涉及破坏集装箱的封签；集装箱可能会在交货前出于各种原因而打开，包括检查和分离拼箱货物。 有时也称为提箱。

装箱 在集装箱装卸站、收货人地点或中间某处的拼箱仓库装载集装箱以进行运输。 集装箱可在也可不在装箱地点施封。

船边/岸边 在港口的海运船边或附近储存和搬运货物。

泊位 港口中船舶可以停泊和停靠的指定位置，通常为船舶的长边，以便安全、轻松卸货。 船舶的长度和吃水深度等尺寸差异很大，因此泊位空间必须由驻埠船长或港口官员指定，且必须满足船只的需求。

甲板上积载 在运输期间，货物和集装箱存放在船的露天甲板上。 甲板上是指高于甲板下积载的可自由接触船上方大气的货物，但甲板上积载仍是从低于船舷上缘处开始算起。

甲板下积载 货物放置在运输船的主甲板下方。

散货船 专为在货舱内运输无包装散装货物（例如谷物、煤炭、矿石、钢卷和水泥）而设计的船只。 散货船非常适合运输谷物或散料，可在接收端使用专用设备卸载。 通常，散货船需要在货物接收端处重新装袋。

散杂货 以单位数量运输的大宗货物，不使用标准海运集装箱运输。 散杂货可以是大型机械部件、建筑材料甚至车辆等货物，可存放在专门的甲板下货舱中。

滚装船 任何允许车辆“滚上滚下”的船只。 包括常规车辆渡轮，许多长途船也有这种装载能力。

码头装卸工 进行装卸和海运活动管理的码头工人。

海上运输方式

海运货船很少由一家人道主义机构拥有或完全租用，其仅会用海运货船完成自己的运输目的。

海运的总体规模、成本、时间和一般性使得没有一家人道主义机构可以一次利用整艘船，但在定期运输大量货物时除外。

为此，绝大多数海运货物都是通过货运代理人安排，并可根据起运港/目的港、货物尺寸、类型和特殊装卸需求而进行协商。

通过海路发送货物的托运人应与货运代理人联络，以确定货物从一地至另一地的正确运输方式。



海运中，有许多船只使用的繁忙且为人熟知的航运路线称为“航线”，尤其是在高吞吐量港口之间。

这些航线上有“航运公司”，即由公司或财团专有和管理的货运船队。 除航运公司外，还有各种小型商船队和个人船只可签订货物运输合同。

因为通过一艘船运输货物的单个托运人数量众多，所以任何一艘船都极不可能从托运人指定的确切目的地启航或抵达。

海运货物经常使用转船运输，即在途中 卸船后重新装到两艘或更多艘船上，以及在等待驶向正确目的地的正确船只的装货间隙停留在安全的港口。

转船运输由经纪人和货运代理代表托运人安排。托运人通常不参与路线规划，只在货物到达最终目的地时参与。

集装箱 /零担货物——首选的海运方式是使用集装箱装运单元。 海运集装箱的标准化结构使其适合各类海运货船。

集装箱通常在起运港施封，因此当在运输途中转换于多艘船只和港口时，可以将破坏或失窃的风险降至最低。 通常，托运人应尽力让货物量装满

20 英尺 (TEU) 或 40 英尺 (FEU) 的整数集装箱，以最大限度地提高装运量。 小于整箱 (FCL)

的货物量可能必须等到达到整箱时才能发货，否则托运人可能不得不依赖“拼装”，或与其他一个或多个托运人共享一个集装箱。 需要拼装的拼箱

(LCL) 货物可能需要等待目的地相同的其他托运人。

拼装也意味着无法将完全未拆封的集装箱送到收货人处。因为货物需要在港口进行拆箱和分离，从而增加了丢失或被盗的机会。

发电机、车辆等无法装入集装箱的特殊货物或制冷集装箱（冷藏集装箱）等特殊集装箱也可由两艘或更多艘船转运。

超大或大件货物也可整件运输，但前往正确地点且有适当货舱空间的船只可能较少，这会推高成本并延缓整个运输过程。

专用租船——有时，机构或组织需要在一次航行中或很长一段时间内完全占有一艘船。

对于这些专门租赁的船，通过被称为“租船合同”的合同结构进行管理。

在租船合同中，船东将船舶作为专用资源与船员一起提供，且通常提供燃料和维护费用，但合同中可具体规定。

人道主义援助中专用租船的示例可能包括：

租赁整艘散货船，将散装谷物从一个地点运至另一个地点

长期租赁一艘货船，为无商业服务的地点提供定期货运服务

长期租赁特殊用途客船（医疗船、救援船等）



海上运输的独有概念

港口滞期费——海运货物在港口中的累计滞期费率与机场或边境口岸不同。

鉴于港口运营的规模和复杂性，集装箱和散货通常可在产生滞期费之前免费储存两周。

此港口滞期费并不是固定的，且集装箱和零担散货的免费滞期时间可能从两天到十四天不等，具体取决于与港口、航运公司和地方政府签订的承运

人协议。

悬挂船旗船只——全球海洋的大部分表面是国际水域，而船只本身大部分时间会行驶于公海的国际水域中。

但根据现行国际海事法，所有船只仍然必须注册为地球上某国的“悬挂某国国旗的船只”。

悬挂某国国旗的船只并不意味着该船是该国制造，也不意味着其船员或运营与该国有关，而是仅表示该船的注册国家。

根据规定，船只必须至少在一年中的部分时间停靠于注册国。

此外，船只注册国拥有执行安全和污染标准的最终权力与责任，并可根据当地法律起诉任何违规者。

船舶限制——现代船舶越来越大、越来越复杂，但出于多种原因，很难甚至不可能对海港升级以容纳这些船。 此外，许多船只可能需要额外的专用

物料搬运设备 (MHE) ，但并非每个港口都能提供，尤其是自然灾害和冲突频发国家中开发不足或被忽视的港口。 船只可受到的限制包括：

船体吃水——对于某些受海底自然地形限制的港口来说，有些船只的吃水深度太深。

卸船——较小且未经改造的海港可能没有用于运送集装箱和大件货物的卸船设备。 运送这些货物的船只可能需要甲板起重机来自己卸货。

尺寸——太长的船只可能无法完全停靠卸货。

悬挂船旗船只——某些船只可能因出发地或注册船旗而被禁止进入港口。

港口作业

https://log.logcluster.org/zh-hans/gangkouzuoye


与其他入境口岸（例如机场或过境点）相比，海港可能非常巨大。 海港的占地面积必须足以容纳大小船只，并提供极大的储存和吞吐能力。

世界上最大的集装箱港口每年处理数千万个标准 TEU 集装箱。

大型港口可能非常繁忙，且在任何给定时间都有数十艘船在通过专用起重机和物料搬运设备进行装卸。

港口也往往有严格的安保审查——由于货物量巨大，非法走私和人口贩运已在许多国家成为严重问题。

因作业规模巨大，船只可能会数天甚至数周无法停靠或卸货，而是不得不停泊在海岸，等待停靠空间开放。

货物在港口内卸货和运输时常被延误，尤其是在紧急情况后的混乱时期。

港口限制还会影响卸货速度，甚至根本无法卸货。 作业起重机数、可用的卡车驾驶员人数或可用装卸工人数等因素会导致港口严重拥堵。

缺乏适当的装卸设备可能会对港口造成不利限制，使其无法为某些船只提供服务。 在设施有限或未升级的国家或地点，某些船只可能无法卸货。

小型港口可能没有足以运送全尺寸集装箱或超大货物的起重机，因而需要船只携带物料搬运设备。

即使港口有适当的物料搬运设备，如果设备陈旧、维护不当，或者地面操作员接受的培训有限或较少，卸货和放行速度也会大大减慢。 

港口作业概览示例：



 

物料搬运设备

港口需要专门的设备来装卸船。 海运中，货物通常以集装箱方式到达，但也可能是超大件或散装。 货物的正确装卸需要使用专用设备。 

正面吊运车——大型车辆，专为在集装箱堆场提升和运送全尺寸集装箱而设计。

正面吊运车有不同的尺寸，在运送满载集装箱时可能会有最大负载限制。

正面吊运车通常不用于卸船，除非船只足够小且港口未升级——它们主要用于在货场整理集装箱，或者将集装箱装到卡车上以继续运输。 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Port%20Operations.png


船边集装箱起重机——一种能够直接从甲板上卸下全尺寸集装箱的大型起重机。 船边集装箱起重机可固定、可移动，以满足作业需求。

起重机通常很高，远高于该港口大多数可停靠船只的甲板，并且能够起吊不超过集装箱最大重量的货物。 



龙门起重机——另一种可移动的集装箱起重机，专门横跨船只或堆货两侧。

龙门起重机的尺寸足以跨越整艘船的甲板，但也可用于装卸载卡车或货堆。 



卸料机/谷物真空收集机——一种用于卸载谷物或沙子等松散、大宗货物的专用工具，其可调延伸臂可伸到散货船的甲板下。

卸料机可以带有机械功能，用机械臂内的升降机挖取和提升散货。

在另外一些配置中，其机械臂就像一个巨大的谷物吸尘器，称为“谷物真空收集机”，可将松散的谷物从后侧推到预设的目的地。 



有甲板起重机的船——有些船可能需要在自己甲板上安装物料搬运设备，例如甲板起重机。

船载物料搬运设备有助于解决在装卸设备有限的港口内作业的问题。 

谷物输送机——一种大型机械输送机，既可提升和倾倒谷物，也可缓慢地将谷物从散货船的船舱中运出。 在卸货时，通常会在接收端装袋。 



海路发送货物

海运文件

海运文件的总体要求和类型（运单、装箱单、形式发票等）与大多数货运方式是一致的。 但也有专用的海运文件。 可能会包括：

提货单 (BOL)——提货单是海运货物的运单。

从概念上讲，提货单是相互认可的、最古老的货物跟踪形式之一；传统上，海运贸易是各国的少数几种官方贸易形式之一。

https://log.logcluster.org/zh-hans/biaozhunwenjian


提货单规定了在目的地将货物以什么样的条件交付给谁。

它是国际贸易中最重要的文件之一，可确保托运人收到付款，收货人收到货物。如果没有正式提货单，货物就不会被放行。

现代提货单是高度标准化的，不同航运公司制作的提货单布局几乎完全相同。

即使船只不在两国之间航行，许多航运公司也会要求提供提货单，作为船东与货主之间的合同。

提货单有三种类型：

正本提单——收货人必须将所有三份正本提单交给目的地的海关代理人，货物才会被放行。

使用正本提单时，货物的所有权取决于提货单的持有者——持有正本提单即有权要求承运人移交 货物所有权。

如果清关时文件丢失或不在手边，使用正本提单的货物会被延迟。

海运单——无需正本提单即可由海关代理人将货物直接放行给收货人。

海运单之所以有用，是因为不需要出示实物文件，且收货人可在货物到达后立即开始清关。 但若要求信用证，许多银行则不接受海运单。

电传提单

——使用电传提单时，服务商将正本提单交给出发地的出口/转运代理人，并在目的地要求时直接电传给海关，以便将货物放行给收货人。

提货单通常签发一式三份原件和几份不可转让的副本。 提货单由船舶负责人或运输代理人代表船东签字，从而确认特定运输货物已上船运输。

它规定了运费的支付以及在指定地点向提货单中指定的收货人交付货物。

提货单是主要的运输文件，具有三个作用：

它确认了运输合同并规定了其条款。 它是发货人与航运公司之间合同的证据，其背面详细说明了运输条件。

它是承运人海运货物的收据，由船长或其他经正式授权的人代表船东签字，确认船上收到了其承诺在指定地点交付的特定货物。

拥有正本提单即赋予了对所运输货物的所有权。

因为收货人只有在出示至少一份正本提单时才能收货，发货人最好确保至少有一份正本提单会及时到达收货人手中。 

提货单的条款：



标题为“收货人”的文本框中可能有三个不同抬头：

货交提单持有人：这意味着任何持有提货单的人都可以领取货物；此人无需透露自己的身份或解释其是如何获得提货单的。

他们持有并出示提货单即可。 “货交提单持有人”提货单并不常签发，且存在重大风险。

凭指示：这是商业交易中最常用的提货单形式。 持有提货单的托运人只要没有背书，就有权处置货物。

背书时，其会将权利转让给被背书人，即通过背书而接受提货单转让的人。

因此，货物的所有权将移交给提货单的新持有人，而其又可通过背书将货物转让给其他人。

货交指定方（记名提单）：与“凭指示”提货单不同，记名提单中注明了货物要托运给指定的人，并未赋予托运人处置货物的权利。

该权利完全属于接受者，只有接受者有权在出示提货单和其身份证明后领取货物。 指定方提单是迄今为止最常见和最安全的记名收货形式。

其他常用提货单术语：

记名提单——以书面文件形式转让，证明转让，且受让人在提货时必须将其与正本提单一同向船长出示。

在记名提单上，必须划掉标准提货单上印刷的“凭某方指示”一词，并由托运人和船长共同在划线处签上首字母缩写。

清洁提单——声明货物在运输途中没有损坏或丢失。 有时，货物可能会“船边接货”，从而导致货物实际装船发生延迟。

不清洁提单——注明承运人收到的货物存在缺陷或损坏。

联运提单——在托运人希望承运人或航运公司安排将货物从卸货港运输到目的地时签发。

联运提单除了约定港口间的运输外，还包括从目的地港到远方（例如，内陆目的地，而不是港口）的额外（海上或陆路）行程。

货运代理人提单 (HBL)——由货运代理人或经纪人制作的内部文件，用于向客户提供相关信息。

货运代理人提单并非海关程序中强制要求出示的官方文件。

船东提单 (MBL)——由航运公司或船舶运营商制作的官方提单。

船东提单通常会包含最准确的信息，且许多海关当局只会将船东提单用于清关目的。

提单示例：





非传统运输——有些情况下，需要不使用提单的航海船运输货物。

这可能因为使用非两国间海洋水道运输货物、海运承运人或船东体量不足以参与常规海洋运输以及自然灾害或冲突阻碍了海运相关的正常程序。

在这些情况下，个人或组织仍应努力运用标准运输最佳实践，例如使用装箱单和运单等，以防止货物中途丢失或被盗。

海上运输的货物配置

海运货物往往无需过多关注细节，尤其是在使用标准集装箱运输货物时。 但在为海运准备货物时，托运人仍应注意几点。

集装箱运输

现代海运集装箱有着标准化的内外尺寸和门尺寸。

集装箱也有预定义的重量限制，其取决于集装箱的结构完整性以及用于移动集装箱的起重机和车辆的额定能力。

描述集装箱的重量时，通常会使用以下术语：

皮重——空集装箱的重量；集装箱的自重。

净重——集装箱中货物的重量。

总重——集装箱和其内货物的总重量。

集装箱可由不同材料制成，因而皮重和毛重不同。

集装箱船的示例：

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20%E9%9B%86%E8%A3%85%E7%AE%B1%E8%A7%84%E6%A0%BC.pdf


尽管有数十种集装箱类型，可满足多种需求，但绝大多数集装箱都是 20 英尺 (TEU) 或 40 英尺 (FEU) 的“干货集装箱”。 TEU 和 FEU

集装箱完全封闭，虽然称为“干货”，但实际上并未达到气密密封。 集装箱本身可上锁和堆叠，且两个 TEU 可以码放在一个 FEU 的顶部或下方。

标准干货集装箱主要是钢制，但也有铝制的。

集装箱在运输中实际上是“密封”的。 封签通常是一次性金属或塑料封签锁。 取下封签锁的唯一方法是将其实物切开，从而“拆封”。

集装箱封签并不能为集装箱本身提供任何结构方面的安全作用，而是在追踪监管链中使用。 正确的集装箱封签上应有追踪序列号。

应在施封时记录该序列号，并转交给最终接收者供其核对。 如果到达收货端时，集装箱的封签与起点的不匹配，则可能发生了盗窃或破坏。

因海运规模相对较大，通常只有在件数或产品识别出现问题时才会检查集装箱的序列号。 

集装箱监管链：

集装箱装箱——在空集装箱中装入或“装满”待运货物。 装箱可在客户地点或港口完成。

装箱可以由客户负责，也可以由合同条款中指定的第三方负责。

集装箱施封——在集装箱装满后施封。 客户应亲自封签，也可由客户指定的第三方公司/代理人封签。

集装箱拆封 ——海运行程结束时，在客户或其指定的第三方公司/代理人在场的情况下拆封。

拆封可在港口完成，也可在将集装箱运至客户地点后进行。

集装箱拆箱——取出满载集装箱中的内容物或“取走”其货物。 集装箱拆箱可在港口或客户地点完成，由客户或合同条款中指定的第三方负责。

拆箱/装箱流程



如果在将集装箱送至客户地点、随后进行装货或取货，则称为“落箱和提箱”。 落箱和提箱可预定间隔，也可根据客户/合同要求。

落箱和提箱非常适合自行装箱/拆箱以及给集装箱施封/拆封的客户。 

在集装箱可用时进行装箱，称为“现场装箱”。 现场装箱与箱式卡车装车的流程相同，通常在客户设施内将集装箱装上卡车。

集装箱封签示例：

装箱/拆箱以及施封/拆封的过程可完全外包给第三方。

许多组织在处理拼箱货物时，依靠拼箱代理人或第三方为其提货和送货，确保由其作为代表办理所有手续。

自主管理的装箱/拆箱以及施封/拆封在很大程度上仅适用于运输大量货物并拥有完善的供应链监测流程的托运人。 



托运人在计划使用 TEU 或 FEU 运输时，应考虑集装箱的宽度、高度和总体积。 例如，标准 FEU 的内部宽度略低于 2.4 米，而

标准北美托盘的短边宽度稍稍超过 1 米，长边宽度则稍稍超过 1.2 米；使用这种托盘类型并排装箱时，将不可避免地失去一定的可用空间。

超大托盘也是如此——如果超高托盘的高度超过门的高度，它将无法通过门，尤其是在用手推货车或其他形式的物料搬运设备移动托盘时，这种情

况下，托盘仍需有几厘米的离地间隙才能被从地面上抬起。

人工装箱的零担散货可填满所有可用空间，但是人工装卸可能需要较长时间。 除非运输商愿意接受落箱和提箱，否则人工装箱会让人望而却步。

此外，在没有多式联运安排时，许多集装箱可能需要被清空，然后再转运到另一辆卡车上，这会进一步地延迟行程，同时增加了货物损坏的风险。

在大规模应急响应行动中，托运人可选择使用托盘货物以加快交货的前后端流程。

TEU 和 FEU 干货集装箱

类型

        集装箱重量                  内部尺寸            门

总重 毛重 净重 长度 宽度 高度 容量 宽度 高度

 (kg) (kg) (kg) (m)  (m)  (m)  (m3)  (m)  (m)

20 英尺 24,000 2,370 21,630 5.898 2.352 2.394 33.2 2.343 2.28

40 英尺 30,480 4,000 26,480 12.031 2.352 2.394 67.74 2.343 2.28

Title

指南 - 集装箱规格

File

 

除了标准的 TEU 和 FEU 干货集装箱外，还有几种常见的海运集装箱可满足不同的需求。

开顶/侧开——有些集装箱的顶部或侧面有开口，可容纳车辆等超大尺寸的货物。

但是，集装箱底座仍是常规尺寸，便于堆叠和由起重机移动。

超大尺寸——有些集装箱特别长或特别高，可容纳更大的货物。 但是，只有专门的船只和港口才能接受此类集装箱。
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冷藏——冷藏或制冷“冷藏”集装箱用于运输温度受控或冷链货物。

冷藏集装箱设计用于在整个海运航程中运输要求制冷的货物，需要始终连接电源或使用燃料以保持内部低温。

从技术上讲，内置式冷藏集装箱可由任何容纳常规 TEU 和 FEU 的船舶运输，但可能需要专门的培训和搬运。 

制冷“冷藏”集装箱

类型

        集装箱重量                  内部尺寸            门

总重 毛重 净重 长度 宽度 高度 容量 宽度 高度

 (kg) (kg) (kg) (m)  (m)  (m)  (m3)  (m)  (m)

20 英尺 24,000 3,050 20,950 5.449 2.29 2.244 26.7 2.276 2.261

40 英尺 30,480 4,520 25,960 11.69 2.25 2.247 57.1 2.28 2.205

   

开顶集装箱

类型

        集装箱重量                  内部尺寸            门

总重 毛重 净重 长度 宽度 高度 容量 宽度 高度

 (kg) (kg) (kg) (m)  (m)  (m)  (m3)  (m)  (m)

20 英尺 24,000 2,580 21,420 5.629 2.212 2.311 32 2.33 2.263

40 英尺 30,480 4,290 26,190 11.736 2.212 2.311 64.4 2.33 2.263

  

高柜集装箱

类型

        集装箱重量                  内部尺寸            门

总重 毛重 净重 长度 宽度 高度 容量 宽度 高度

 (kg) (kg) (kg) (m)  (m)  (m)  (m3)  (m)  (m)

20 英尺 30,480 3,980 26,500 12.031 2.352 2.698 76.3 2.34 2.585

40 英尺 30,480 4,800 25,680 12.031 2.352 2.698 86 2.34 2.585
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板架集装箱 

类型

        集装箱重量                  内部尺寸            门

总重 毛重 净重 长度 宽度 高度 容量 宽度 高度

 (kg) (kg) (kg) (m)  (m)  (m)  (m3)  (m)  (m)

20 英尺 30,480 2,900 27,580 5.898 5.624 2.236 27.9 不适用 不适用

40 英尺 34,000 5,870 26,480 28,130 11.786 2.236 27.9 不适用 不适用

Title

指南 - 集装箱规格

File

 

集装箱托盘

集装箱中的货物运输经常使用托盘来完成。
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根据托盘类型，不同的容器可能适合不同的数量。 在托盘不太高而无法通过集装箱门的情况下，估算每个集装箱的托盘的一般指南是：

         

托盘类型/尺寸

 

每个集装箱的托盘数

20尺集装箱 40尺集装箱

欧洲标准（120 x 80 厘米） 11 23 或 24

欧洲、亚洲 (120 x 100 厘米) 10 或 11 20 或 21

北美（121.9 x 101.6 厘米） 10 20

         

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-04/40ft%20With%20Pallets.png


超大尺寸货物

海运是超大尺寸货物的理想选择；大型船舶的货舱可装载超大货物，而港口作业中使用的物料搬运设备可以装卸空运或卡车运输中不常用的重量。

在超大尺寸货物的运输中，托运人必须获得正确的外部尺寸，而在机器设备的运输中，应从制造商或设备手册中获得详细的物料搬运规范。

非集装箱运输可能需要一些时间才能完成手续，因为并不是随时能够找到有大小适合的货舱和空余空间的杂货船。

此外，可能很难找到经过正确路线到达托运人预定目的地的船只。 托运人应尽早开始与货运代理人沟通，以确定成功运送散货所需的时间和信息。

干散货/散货

海运船只有着运输大量无包装散装货物（即谷物或矿石等干散货）的独特能力。

散货运输船可以在船中央的一个或几个大型货舱中装载大量的散货。

与集装箱船不同，散货运输船几乎不可能进行转船运输——大宗散货的装卸船过程非常耗能。

散货运输船需要使用专门的设备、由经过培训的人员进行装卸。

装船时可使用起重机或谷物升降机，卸船时则需要专门的起重机来挖出甚至吸出细颗粒。

根据岸上的需求，散货甚至可直接在现场装袋，从而快速装到卡车上继续运输。 散货运输船在人道主义应急行动中常用于运输粮食。

实物货物需求

由于海运时间长，托运人应注意可能对温度敏感或有特定有效期的货物。

普通航道上的集装箱运输货物常需要长达两个月才能到达目的地，尤其是在需要将清关和滞期包括在内的情况下。

集装箱将保持封闭，并在整个运输过程中暴露在暴晒和风雨下，其内容物会受到极端高温或极端寒冷的影响。

医用货物——在运输有有效期的药品和耗材时，必须考虑运输时间。 在到达海关时剩余保质期少于 18

个月的医疗用品，许多国家不会允许进口。 这意味着必须采购和运输保质期更长的医疗用品。

托运人应了解预定目的地的进口程序并进行相应计划。 即使制造商没有明确说明，对温度敏感的货物也可能需要冷藏储存。



食品——用集装箱运输的食品应做好长期储存的准备——必须事先确定具体的温度要求，并且可能需要在装货前接受熏蒸消毒。

危险货物——有关危险货物的海运标准不太严格，但仍需将其考虑在内。

一些危险货物会与金属发生反应，在集装箱中长期存放时会损坏集装箱，从而为托运人带来额外的成本。

其他危险货物会随温度升高而变得可燃——尽管货物在原产地或目的地可能不会暴露于极端温度下，但当集装箱等待另一艘船进行转运时，

可能会在极其炎热的气候下接受卸船和存放。 有关危险货物海运流程的概述，请参阅本指南的危险货物部分。 

海运规划

规划海上运输时，需要了解港口的吞吐量及其对港口活动的控制，以便评估所有可能阻碍货物运输的限制性因素。

可通过以下因素说明一个港口是否能够处理计划的运输量：

同时可装卸船舶的数量、类型和大小。

典型的船舶等待和卸货时间。

装卸不同类型货物（例如散货、袋装货物、零担货物、集装箱等）的设备的可用性及其维护状态。

可用劳动力、工作时间和典型装卸费率。

卸载的货物和集装箱。

可能会限制运营的因素，例如拥堵风险或某些时期天气的影响。

港口的文件要求和货物清关效率。

储存设施和基础设施，例如铁路、道路。

如果货物要运往当地公共当局控制的地区，则必须在运输前向有关当局明确了解其对货物运输的要求。

道路运输

https://log.logcluster.org/zh-hans/weixianhuowudehaiyun


道路运输是迄今为止全球最普遍的货物运输方式。 对于个人或托运人来说，无需通过经纪人或第三方，即可轻松地直接管理道路运输。

尽管车辆和道路的质量可能有所不同，但即使在应急响应初期，也常会在当地采购卡车和车辆。  

道路运输常用术语

转运 将货物直接从一辆卡车装到另一辆卡车，通常在过境点或所有权易手点进行。 可用于将货物加速送到最终目的地。

牵引车 一种有重型发动机的动力车辆，专门设计用于拉动重载挂车。 牵引车通常使用柴油作为燃料，有多传动比齿轮以及大型驾驶室。

挂车 由牵引车牵引的无动力多轴平台。 挂车可有多种配置，包括平板、封闭、冷藏、两节（多节）或其他形式。

半挂车/牵引挂

车
牵引车通过可增强操控性的铰接接头（牵引杆）与挂车相连。 

单体卡车/单体

货车
驾驶室和卡车车厢底板部分固定连接的卡车，且相连处未使用铰接。 底板下方的车轮可由主发动机提供动力，从而在道路上实现全驱并提供额外的抓地力和操控性。

车轴 连接车底盘两侧车轮的旋转轴。 卡车通常由车轴数来命名。 较重负载或未铺装/越野道路条件下，可能会需要较多车轴。

调车
有时被称为“转场”。 在海港和仓库等邻近和常用地点之间，或在限定场地内短途运输货物的操作。 调车车辆可能需要较少的专用设备，且磨损较少，通常在城市环境中运行。

一些调车作业使用专门设计的牵引车来移动挂车，以便快速停放、卸货、装货和准备出发

长途运输 在长距离内运输货物，可持续数天或数周，并有可能跨越国际边界。 长途卡车运输可能需要为驾驶员提供烹饪和休息设施、随车维修设备、远程通信设备以及越野能力。

升降台  与卡车后部相连的自驱动平台，无需手动装载即可提升托盘/重型货物。 有时也称为“升降平台”。

多式联运 两种运输方式之间的切换。 在卡车运输中，多式联运通常是指使用货运集装箱，可以将其作为一个单元在不同船只和车辆间装载，而不必卸载货物。

搬运工 进行人工装卸的人。 人道主义背景下会大量使用搬运工。



保税卡车运输
将尚未清关的货物运入一个国家的卡车。 保税卡车运输受到严格监管，且必须遵守额外的安保预防措施。

保税卡车运输常用于短途运输，例如将货物从机场运送到场外的保税仓储设施，但也会在跨越多个国家的运输中使用。

道路运输方式

自行管理的自有或租用车辆

在任何背景和距离下运营的机构都可能希望购买、租用或租赁由其专有和自行管理的车辆。

如果组织决定购买自有车辆，则需要考虑许多方面，例如车辆类型和车身类型。

应急行动的性质还可能要求在车辆总体规格中加入机械搬运辅助设备等，以方便装卸。

租用和自有车辆可在当地采购，也可按组织的要求在应急行动中进口。

引入外部车辆可能是找到最好或最适合设备的最佳方式，但可能需要很长时间才能获得且需要花费一大笔钱，具体取决于交付距离和所使用的运输

类型。 从其他国家引入的车辆还需要完成常规的海关手续。

请注意，某些国家不允许进口特定型号。 这主要是出于环境或经济原因。 有些情况下，一国会征收极高的进口和/或注册税以保护其制造业。

如果机构想要进口车辆，就必须了解官方和实际的进口程序。

自主管理车辆的优势：

专用——租用或自有车辆可为运输冷链货物等要求特殊处理的特殊货物而接受专门设计、改装或制造。

自主管理的驾驶员——完全控制车辆的组织将能够培训和提供自己的驾驶员，从而可在出现绩效问题时进行人员发展、专业化和质量控制。

定制——租用或自有车辆可配有徽标和标识，并可安装和配备定制的通信设备。

质量控制——使用自主管理的车辆时，能够更轻松地确保以适合机构的正当和道德方式使用车辆。



自主管理车辆的劣势：

时间和复杂性——车辆和车队的自主管理会占用大量时间，并且需要管理层的高度关注。

特殊知识——维护一辆或多辆运输车辆需要特殊的技能和知识。

除非与第三方维修服务商达成外部安排，否则组织必须招募修理工并与之签订合同，并管理自己的备件供应链。

调度和车队管理也需要特殊的技能，并需要由经过培训且经验丰富的员工来协调多辆车的移动。

成本——获得车辆、驾驶员和零件的初始资金和资本投入 可能很大，而仅可获得拨款的援助机构可能无法同时支付所有费用。

在许多背景下运营也将产生巨额的保险费用。 在车辆被有效地移交给第三方，包括由地方当局更新权属记录后，组织必须管理自有车辆。

在拥有车辆期间，组织可能会被要求承担与车辆相关的所有责任。

单一故障点——拥有或自主管理车辆的组织会面临出现机械问题或事故的风险，从而使得车辆随时会完全不可使用。

驾驶员是自主管理卡车车队的重要组成部分，与车辆本身同样重要。

即使一个组织拥有维护良好的车队，低素质的驾驶员、没有获得在给定环境下驾驶许可的驾驶员或驾驶员培训的缺失也可导致事故、损坏、货物丢

失以及可能的罚款或诉讼。 想要维护自有车辆和驾驶员的机构应确保招聘过程透明，并让驾驶员明确展示自身的技能和知识。

招聘驾驶员时，机构可能会考虑：

要求申请人提供文件以证明其驾驶相应车辆的授权许可

要求背景调查

要求申请人在安全地点演示其驾驶技能

事先准备好技术问题

制定毒品筛查计划（如可能）

第三方运输

人道主义组织在应急行动中越来越依赖第三方运输服务商将货物运入和为其服务。

使用第三方公司的总体运营成本可能较高，但考虑到应急行动的不稳定性质，外部公司有助于快速启动运营，而组织可根据需要尽快启动或停止运



营，无需担心如何处理卡车等大型实物资产。 即使组织拥有自己的车辆，也可能需要增加容量以满足高峰活动或其他短期需求。

这样的需求可通过使用第三方商业运输服务商提供的车辆来满足。

第三方运输公司通常能够在紧急情况中或迫在眉睫时在当地进行采购，而利用其服务还可以起到为当地经济注入资金和促进当地认可援助机构的作

用。 组织在招募和选择第三方运输公司时应完成尽职调查，并尽可能遵循内部的采购程序。

第三方运输公司的优势：

灵活——组织可以使用商业服务商来满足不断变化的需求

没有规模限制——组织可能很少发货，或只运送少量货物，不需要拥有自主管理的待命车辆。 第三方运输公司可满足变化的载货量和行程。

降低前期成本——第三方运输商几乎没有启动成本，并且，可通过与其他托运人分担货物来提供更具性价比和更高效的服务。

降低复杂性——车辆和驾驶员的管理不再由组织负责，使其管理团队可以专注于其他方面。

本地知识

——第三方运输商或服务商可能对国家的要求、本地的限制性规定、地理、车辆要求或限制性规定、最佳路线、难点等方面拥有更丰富的营

运知识。

第三方运输公司的劣势：

道德问题——第三方运输商不直接代表签约的组织，因而可能参与被援助机构视为不道德的活动，例如为冲突各方运输设备或雇用童工。

驾驶员的标准也不受托运人控制，可能会出现吸毒或不安全驾驶等问题。

额外风险——尽管托运人可能会额外投保，但使用在援助货物交付中拥有较少既得利益的第三方时，风险总是会增加。

更高的长期成本

——尽管第三方运输商的启动成本可能非常低，但在足够长的时间内和足够多的货物量下，第三方商业运输的每千克成本可能更高。

参与长期项目并运送大量货物的组织，可通过租用或拥有自主管理的车辆来降低成本。

第三方和自主管理货物运输中的注意事项：



无论使用的车辆是自有、租用还是由第三方管理，必须确保遵守与车辆牌照、保险和管理相关的所有当地法律：

驾驶员拥有合法获得的驾驶执照，可在公共道路和高速路上驾驶规定类别的车辆。

为超大或危险货物等特殊货物支付相应费用。

车辆的保险应至少达到法律要求的最低水平。 不同组织对于自有车辆的保险范围有着自己的内部政策。

车辆还可能需要车辆总重、轴重和有效载荷等证明最大载重量的文件。

第三方卡车运输费率

第三方卡车运输公司选择收取的运输服务费用取决于国家、背景、合同的预期要求甚至当地的规范和规定。 常见安排包括：

预定路

线

许多卡车运输服务商倾向于签订基于预定路线的合同。 合同将规定两个地点之间的预定费率，以整车费用或每千克费率表示。 基于预定路线的费率适用于拥有已知和常用目的地的已知项目计划。

基于路线费率招标将有助于规划人员轻松确定哪些卡车运输服务商在哪些区域更具性价比。 

按时计

费

某些情况下，规划人员和运输商可能希望基于特定的时间间隔（通常是每日或每小时费率）来签订合同。 在应急响应初期，按时计费可能更好，尤其是按日租赁卡车运输服务时。

但是，按时计费也会导致较差的成本控制——如果车辆因任何原因延误，卡车运输服务的承租人将有义务支付延误期间的费用，除非合同中另有明确规定。 

按里程

计费

有些合同按里程计费（通常以公里为单位），并向租用人收取每千克或每辆车的运输服务费。 按里程计费的合同类似于预定路线计费，但当规划人员事先不知道所有最终交付目的地时，可以使用按里程计费合同。

规划人员应谨慎使用按里程计费，除非其非常了解路线，否则可能无法验证实际行驶里程。 规划人员也可用车辆日志来跟踪驾驶员的行踪。

计费 重量

在大多数人道主义背景下，装车时的唯一限制性因素是货物的重量及其尺寸是否过大。 有些情况下，卡车运输公司可能会根据“体积重量”收费。

当货物体积较大重量较轻时，可以采用体积重量。

如果人道主义机构租用整车，货物的密度可能并不重要，但若按千克计费，卡车运输公司会设置最低体积重量以收回运营成本。

规划人员应假设大体积的轻货可能会按不同计费方式收费。

体积重量没有一个通用的标准，但一个比较好的指标是：



 

 公制   ( L (cm) × W (cm) × H (cm) )333 = 体积 重量(KG)

道路运输的独有概念

车辆选择

能够为所要求的目的选择合适的车辆是非常重要的，即使在稍后阶段需要修改选择以反映实地条件下的可用性。

有关可用车身类型和组合的说明，请参阅下文。

车身和尺寸

车辆的整体尺寸在很大程度上与载货量有关。

有许多因素可限制车辆的重量，包括当地的基础设施、道路状况、当地法律甚至车辆本身的整体质量。

通常，车辆以载重能力命名，例如二十吨或四十吨车。 车辆分类中使用的吨位规定了车辆的最大总重，包括货物的重量和车辆自重。

这些命名规范对于路线和运输规划来说非常重要。这是因为基于多种结构或环境因素，许多道路、路面和桥梁的载重吨位不同。

这意味着每辆车载荷的实际重量将略有降低，具体取决于车辆类型。

每辆车的实际最大允许有效载荷由制造商规定，并受国家或地方法规监管。 车辆的整体车身和发动机类型也将影响车辆的具体最大有效载荷。

在规划有效载荷需求时，可参照下表中的定义：

 



 类型

 

轴数

 
最大总重（吨） *估计有效载荷（吨） 典型车身总长（米） 车身

单体卡车 2 轴/4 轮 3.5 1 各异

单体卡车 2 轴/6 轮 7.5 3.5 各异

单体卡车 2 轴/6 轮 18.8 12 12

单体卡车 3 轴 26 18 12

单体卡车 4 轴 36 25 12

牵引挂车 3 轴 26 18 16.5

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/T1.png
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 类型

 

轴数

 
最大总重（吨） *估计有效载荷（吨） 典型车身总长（米） 车身

牵引挂车 4 轴 38 24 16.5

牵引挂车 5 轴 40 24 16.5

牵引挂车 6 轴 41 27 16.5

多节挂车 各异 40 26 18.75

*估计有效载荷是在不超过最大车辆总重的情况下可运输货物的重量。 如果法律没有规定最大总重或当地情况允许，则可提高有效载荷。

对于大体积/低重量的货物，货物在达到重量限制之前就可能已经达到了最大体积。

通用车身类型

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/T8.png
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所需车身/挂车类型将取决于所运载的货物或材料、地形、距离和当地的主要安保条件。 车身/挂车有许多类型可供选择。 通用车身类型包括：

平板/平台——最简单、最便宜的车身类型，由位于车轴上的平坦表面组成，没有侧面或保护装置。

平板/平台车身可供全方位接触货物，但几乎无法提供任何安保或防风雨保护。

对于使用周边敞开的平板/平台车运载的货物，需要使用网/绳固定，并且可能需要用塑料或防水油布苫盖以防风雨。

许多在人道主义背景中使用的卡车相当于装有侧板的平板卡车——这种方法有助于防止货物掉落或被从货件内部拿走，但仍需某种形式的防水布苫

盖。

箱式/货箱——由坚硬和坚固的侧板完全封闭平台的卡车车身。

这种车身类型因其物理结构重量的增加而导致车辆有效载荷降低，但可保护易腐产品并提高了安保水平。

外车身结构将取决于对隔热、防水或强度的需求。 车厢通常可从后门进出。 有时，车身的一侧或两侧都有门，以满足特殊的进出需求。

箱式/货箱货车也非常适合冷藏货物等特殊需求。

侧帘/侧卸车身——侧帘/侧卸车身克服了进出不便的缺陷；可通过向后拉帘或放下车厢侧板来露出整个车厢底板。 这样可提高装卸速度。

同时，车身重量低于箱体，从而兼顾了载荷限制和防风雨的优势。 但是，侧帘/侧卸车身不太安全，货物比较容易被拿走且无法始终锁闭。



罐车——专为运输粉末或液体而设计，车身形状通常可防止车辆因重心偏移而倾覆。

罐车需要使用泵送机构和软管来排出载荷，有些罐车后部内置有泵。

散装车——箱体结构类似，只是没有车顶。 散装车可用于装运一般无需人工装车的大量散料，例如谷物、碎石甚至水果。

散装车可内置机械倾卸机构，否则散料的卸载可能需要人工完成且非常耗时。 散装车通常由防水布覆盖。

双挂车/多节挂车——由牵引车牵引的多节挂车，像链条一样连接在一起。

由于需要更多的车轴和连接，双挂车配置的载货量增加，但机动性下降。



车辆操控

就其本质而言，各类卡车都难以操控，特别是在调头和倒车时。 使用卡车的援助机构在规划货运业务时必须考虑到车辆的调头和停放要求。

出于在仓库内或仓库间使用的目的而签订合同或购买卡车时，必须考虑可用于车辆停放、装卸和调头的空间。

许多仓库都有封闭的围栏或围墙，且可能只有一个入口大门。 所有提货或送货的车辆都必须能够进入此空间、调头并在需要时倒车。

如果要同时有多辆卡车装车，则必须考虑的其他因素包括仓库内正在装载的一辆卡车是否会阻挡另一辆卡车进入、离开或移动？

长途运输车辆可能会在没有路肩、路口或调头空间的狭窄道路上行驶。

一辆特别长的卡车可能会在途中需要调头时无法调头，且可能需要到达目的地或下一个大型十字路口后才能调头，而它们距离此时可能有数小时或

数天行程。

在任何时候且无论地形如何，操控卡车的人员都必须知道隧道、地下通道、小巷和封闭式停车区的高度和宽度限制，且必须时刻注意桥梁的载重限

制。 在评估车辆的尺寸和重量限制时，操作员还必须考虑货物的尺寸和重量。

车辆可在正常条件下能够沿常规路线行驶，但是超大尺寸的货物可能会影响其通行条件。 

以下是车辆转弯半径的一般指南。 规划人员应注意实际转弯半径取决于车辆，且不同的品牌和型号会有一些差异。 



单体卡车车身：

车长 (m) 安全转弯半径 (m)

6 18

7 21

8 24

9 27

 



 铰接式牵引挂车：

车长 (m) 安全转弯半径 (m)

12 26

14 29

19 41

25 54

可在此处下载有关车身类型和车辆操控的快速参考指南。

通过道路运输发送货物

道路运输文件

道路运输的货物没有通用的文件标准。

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20%E4%BD%93%E5%9E%8B.pdf


国内卡车运输——在援助机构的大多数运营中，道路运输大多是在国内，无需清关。 可通过多种方式跟踪国内货运，最常用的是运单。

许多第三方运输商可能会使用自己的运单，但是人道主义机构会希望使用组织自有格式的运单。

各组织的运单往往会考虑具体的需求，例如以公制吨位为单位或根据药物的批次/批号进行跟踪，而在运输公司提供的运单中，可能无法追踪这些内

容。 我们鼓励托运人在所有国内运输中使用标准运输文件集。 

国际卡车运输——全球许多国家都认可“CMR”国际运单。 CMR 是 1956 年在联合国的国际公路货物运输合同公约中提出和约定的，随后被

国际道路运输联盟采用。 CMR 的功能类似于航空运单 (AWB) 或提货单 (BOL)，是用于两国间货物运输的公认标准文件。

在得到正式认可的区域，CMR 也是正式海关流程的一部分且海关官员会要求提供，并规定了各方的角色和责任。 CMR

不能取代普通运单——可能仍需要所有的传统文件，且在进口时必须遵循正式的海关流程——但 CMR

对语言进行了标准化，使得当局可以了解进口或跨境货物的性质。 必须注意的是，CMR 并未在世界各地均得到认可。目前只有 45 个国家认可

CMR，主要在分布在欧洲、中东和中亚。

CMR 示例：

https://log.logcluster.org/zh-hans/biaozhunwenjian
https://treaties.un.org/doc/Treaties/1961/07/19610702%2001-56%20AM/Ch_XI_B_11.pdf
https://www.iru.org/




目前不使用 CMR 的国家有自己的货物进口方式，但具体取决于各国法律和区域性贸易约定。

通过道路运输将货物进口到任何国家之前，托运人和收货人必须研究这两个国家的进出口法律。

与可以相对不被注意地经过或绕过多国的空运和海运不同，卡车运输的国际货物通常需要穿过一个或多个其他国家的领土才能到达目的地。

为了加速这一过程，车辆可能必须携带“联运提单”。 联运提单应包含车辆途径国要求的相关信息。

通过第三国过境的车辆还会受到严格审查和检查，或被要求采取额外的安保方案，以确保货物不会未清关就进入当地市场。

有些情况下，即使最终目的地是另一个国家，违禁物质也根本不被允许通过某一国家的边界。

有时，国家法律和个别运输公司的政策会完全禁止卡车过境。 为了解决这个问题，许多国家会在其边境沿线的特定地点设置转运点。

在这些转运点中，可以将货物卸下并存放在临时仓库中，甚至可以直接将货物转运到另一辆车上。

进行边境转运时，所有相关文件仍将随货物一起运输。

路线规划和调度

路线规划是规划用已知载货量车辆运输特定数量货物的过程。 它假设货物是从固定的装卸站或起点出发，并且已知各客户的位置。

规划中会考虑到工作时间限制、安全和安保限制、每天可行驶距离以及正常工作日内运量等因素对车辆行驶带来的限制。

对于路线规划和车辆调度中的问题，可以接受的解决方案应提供满足工作量需求的最佳路线，同时考虑到法律要求并反映出运营商资源的效率和性

价比。

令人满意的解决方案中的路线调度应最大限度地减少车辆的总行驶距离或时间。 路线规划包括评估所有可能的路线，并考虑以下运营条件：

特定交货点任何一天内的交货次数是有限的。

车辆任何一天的总行程是有限的，且驾驶员的时间是有限的。

车辆具有固定的载货量。

道路是否适合特定的运输需求和车辆，包括路况、急转弯以及是否有任何狭窄的大门或物理结构。 



每个交货点的货物量是否已知，每个投放点是否有存在往返于仓库或到下一个交货点的固定行驶时间的位置。

投放点的交货量是否小于车辆的载货量，且投放点是否有固定的交货/收货时间。

交货/卸货点的工作时间是否已知，且是否了解高峰时段等限制条件。

计算路线规划

车辆路线可按以下基本步骤进行计划：

假设车辆没有超载或以不安全的速度行驶，确定车辆从起点行驶到交货点所需的时间，加上交货点的卸车时间。

同样假设车辆没有超载或以不安全的速度行驶，确定从第一个交货点到第二个交货点（如有多个交货点）的地理邻近性，计算到达和卸载的

合计时间。

对所有需要的交货点重复以上计算。

对所需的所有交付点继续采用以上假设——一旦理论上车辆因满载而无法装载所有货物、或无法在安全和正常的行驶时间内完成所有交货，那么应

有制定好的、可充分利用可用驾驶员时间或车辆载货量的路线规划。

对尽可能多的车辆重复此步骤，直到所有订单都分配完毕或所有可用车辆都满载为止。

 计算行驶时间时，必须使用相对于车辆类型、道路质量和状况的平均速度以及主要天气条件，并计入路口延误、山坡和城市拥堵等因素。

实际上，平均速度将远低于道路的最高限速。

运输的性质可分为两种基本类型：

主运输——通常涉及两个特定位置之间的批量运输。 主运输可发生在仓储网络中的两个仓库之间，或者从港口或铁路线终点到仓库。

二次配送——可包括在指定区域内多次交货的运输，例如区域内运输或从本地仓库到扩展交货点。

这两种情况下的重点都是实现对所用资源的充分利用——让车辆满载、最大限度地缩短行驶距离以及优化驾驶员的带薪工作时间。



安全与安保

规划和管理道路运输时，需要注意多个安全问题，其中可包括：

货物安全——理想情况下，货物将得到适当的保护。

保护货物不仅意味着进行密封以防止被盗，还意味着防止货物掉落，或者更糟糕的车辆倾覆和造成事故。

硬栏板货车应正确上锁，而多式联运集装箱可根据交货条款由官方进行密封。 由平板卡车或挂车运输的货物应正确捆扎和苫盖。

在车辆行驶中，货物至少不应在卡车内部或表面移动，且不应有货物溢出或掉落到道路上，对人员和其他驾驶员造成危险。

地方法规也可能对车辆重量、装载方式和负载分配方式等作出规定。

装卸工/搬运工安全——装卸车的过程可能非常危险。

可使用叉车或小型起重机等机械装置在平板、箱式或侧卸卡车上装车，但这两种机械装置都有可能因搬运过重的负载而使其掉落，从而伤害旁观者

。 使用物料搬运设备装车时，应清空卡车周围区域中不必要的人员，且指定人员应穿着高辨识度背心来达到明确标识的目的。

在人道主义野外作业环境中，通常由低技能劳动力人工进行装车。 搬运工应能以安全且符合人体工学的方式将货物装载到车辆上：

搬运工不应搬运体积或重量过大的货物。

如果装车点没有驶入装卸区，搬运工应能安全地上下车厢底板，无需跳跃或攀爬。

搬运工只能在合理的时间内装车，且应在中途设置休息时间。 理想情况下，装车小组将分工合作；卡车上站 2-4

名装卸工，并由必要数量的装卸工将货物运往和运出仓库/装卸站/卸货点，从而减少车辆进出需求。

应监测搬运工是否存在不安全行为或可能的安全问题。

道路状况——在许多人道主义应急背景下，道路状况极其恶劣。 车辆应尽可能地得到良好的维护，且驾驶员不应承担不必要的风险。 使用 6x6

卡车（3 轴车应为全驱）或任何后轴驱动车辆，可以增强在泥泞、散土或积水等恶劣路况下的卡车运输。

驾驶员还应了解路线，并有一定的恶劣行驶条件下的驾驶经验。



基础设施——紧急情况快速爆发后，或在武装冲突后，道路和桥梁等基础设施可能很快会被全部或部分破坏。

以前通行的路线现在可能已无法通行。 第三方运输公司和雇佣的驾驶员在受损基础设施周围应谨慎驾驶。

运输危险货物——出于任何原因运输任何数量危险货物 (DG) 的车辆均应参考本指南“危险货物”部分中关于危险货物道路运输的指南。

车辆标记——根据具体情况，国家和地方法律可能会要求，装有特殊货物（例如牲畜或任何形式的危险货物）的车辆在上路时应正确标示和标记。

驾驶员行为——车辆的驾驶员和操作员有责任在道路上安全可靠地使用车辆。

当地法律通常规定驾驶员在行驶途中对货物的安全承担全部责任，即使其没有亲自装货。

即使在已制定但未实施、遵从或遵守此类法律的国家或地区，也必须尽一切努力确保组织的驾驶员遵守已制定的法规。

大多数人道主义组织也自行制定了需要遵守的安全和安保政策。

运输途中盗窃——窃车主要发生在仓库、过夜停车区和道旁。 盗窃方式包括偷窃无人值守的车辆、强行劫持车辆或贿赂驾驶员。

驾驶员是防止此类损失的核心，其正直性至关重要。 因此，必须谨慎地招募和选择驾驶员。

通过培训，让他们深刻地意识到通过看管车辆以及采取措施来避免盗窃风险的必要性。

驾驶员身份证件可作为额外保障，并可避免车辆在第三方场所停放时，让盗贼通过虚假陈述接近车辆。

但是，对于驾驶员的蓄意串通，几乎没有什么有效的防范措施。 只能时刻保持警惕，并注意货物丢失的规律。

企图偷走满载车辆的小偷会得益于：

对有吸引力货物的了解。

接近车辆的机会。

盗窃和在被发现前逃离的时间。

货物的市场。

对风险的有限认识或忽视。

车辆救援 

https://log.logcluster.org/zh-hans/weixianhuowudedaoluyunshu


车辆在严酷的工作条件下行驶时，可能而且能够出现故障、被困或无法移动。

驾驶员和规划路线的人员必须了解用于救援车辆的设备和技术类型，而掌握车辆路线和类型对救援工具的选择会有帮助。

有些救援工具在使用时极其危险，只能由经过适当培训的熟练人员操作！ 以下部分救援工具仅可用于救援轻型车辆。 载重量超过 7-10

吨的重型车辆可能需要额外的特殊救援工具。

剪式/瓶式千斤顶—— 剪式或瓶式千斤顶是常用的车辆千斤顶，新车自带的标准工具包中可能会有。

剪式或瓶式千斤顶可用于更换单条轮胎，但实际上仅适合平整、稳定的路面条件。

剪式/瓶式千斤顶在泥泞中可能无法正常工作，且只能将车辆抬高到足以更换单个轮胎的高度。

在非铺装道路上，可能需要在其下方放置一个坚固的物体来分散承重，例如平整的石头或坚固的木板。

剪式/瓶式 千斤顶只能在车身正确的接触点上使用，否则会对车辆造成损坏。 



高升程千斤顶——高升程千斤顶比剪式/瓶式千斤顶更为坚固。

它们可用于将车辆从泥中提出，或者将车辆抬高至足以在其下方放置支架或其他物体的高度。

当车辆被完全抬高时，起到支撑作业的高升程千斤顶会对其施加巨大压力；如果千斤顶的手柄没有正确固定，则可能造成人身伤害，而千斤顶本身

也会在抬高车辆的重压下倒塌。 高升程千斤顶只能在车身正确的接触点上使用，否则会对车辆造成损坏。 



救援绞盘——救援绞盘是可以收回绳索或金属缆绳的电动机。 许多越野车辆都有永久固定的绞盘，通常位于前保险杠上。

绞盘通常由车辆的电池提供动力，并且能够支持车辆本身的重量。 绞盘只能安装在能够支撑车辆实体重量并承受绞盘水平压力的物体和锚点上。

使用绞盘时，所有人员都应待在车内、有适当掩护或保持安全距离。

绞盘能够拉动困在泥中或在斜坡上无法移动的车辆。

因为绞盘是为支撑车辆全重而设计，所以其缆绳或绳索在最高压力下可能会变得非常危险。 此外，如果使用不当，绞盘可能会损坏植被或附近的建

筑物。 有时，带绞盘的车辆会使用“开口滑轮组”或“绞盘滑轮组”，即设计用于在没有可用锚点时改变绞盘的直接锚点。



拖车带 ——拖车带由耐用的合成材料制成，专门设计用于用一辆车来拉动另一辆车。

拖车带应足够坚韧，能够支撑被牵引车辆的重量，而被牵引车辆和牵引车辆之间的瞬时速度差会带来额外的张力。

拖车带只能以慢速、在救援能力内使用。 与绞盘一样，拖车带只能在所有人都处于安全距离时使用。



其他可用于各类车辆的工具包括：

拆轮胎棒

全尺寸备胎

外部空气压缩机

急救包

跨接电缆 



道路运输的货物配置

装车

与海运或空运不同，人道主义人员几乎肯定会在某一时刻参与货运车辆的直接装车。

将货物装到卡车上可能看起来很简单，但托运人需要考虑到以下几点。

通常，第三方运输公司和私人车辆租赁者可能了解自己车辆的装车要求，但若由机构自行管理装车或第三方服务没有能力管理装车，机构可能必须

负责安全装车，而法律也可能有这样的要求。

卡车车厢底板或货舱的总体负载平衡取决于车身，而每辆车的总重限制取决于车辆本身。强烈建议在规划装货前研究车辆类型以避免事故。  

单体货车或普通货车设计为由后轴承载 70-80% 的货物重量，从而平衡货物负载和驾驶室的重量。

       

 平头卡车       普通卡车
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向平头或普通卡车重载货物时，先从后轴上方开始，让重量向后轴前方逐渐分布到车厢底板中心。

货物过于接近驾驶室会遮挡驾驶员的后视线、增加制动距离，并会因重量分布不均而降低在道路行驶时上的牵引力。

货物过于靠后会更加不稳定，还可能导致牵引力问题。

应尽可能避免将货物伸出小型卡车后部很远——过长的货物不仅会导致车辆重量失衡，还可对其他车辆和乘客带来危险。

       

 正确装车       不正确装车

     

       

牵引车/挂车配置设计为将货物重量保持在两个车轴之间。

为牵引车装车时，应让重量均匀地分布在车厢底板中心，为没有牵引车的挂车装车时，可让货物重量稍微向后轴移动。
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 挂车和牵引挂车

       

在规划挂车的载荷时，可以考虑“X”规划策略——如果在每个车轮与路面接触处划一条线，两条线相交形成的“X”就是所有货物的重心位置。

“X”配置：
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正确装车       不正确装车

     

       

无论为什么类型的车辆装车，都要确保货物重量在车厢底板的短边方向上居中。

货物重量过于偏离一侧或另一侧会导致车辆不稳定、影响转向甚至导致车辆倾覆。
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正确装车       不正确装车

     

       

在所有装载配置中，规划人员和装卸工应考虑：

始终将最重的货物置于卡车车厢底板上堆垛货物的底部。 装在顶部的重型货物比较容易在运输途中掉落。

装卸工应规划重量，使重量在卡车车厢底板的四个侧面均匀分布。

即使空间利用得当，如果车辆一侧的货物过重也会在运输过程中造成问题。 

运输中的重量

车辆后部的货物可能很重或体积很大。虽然驾驶员可能了解停车或低速行驶时的车辆总重，但速度的提高会让货物的重量以意想不到的方式影响到

车辆。 运输过程中作用于货物的力量来自车辆的不同运动。 作用力包括：

减速

加速

离心力（向外）

重力

振动

这些作用力可导致货物滑动、倾斜和漂移。 应始终正确固定货物，且在车辆过弯、过颠簸路、爬坡或起步或停车时，应格外小心。  
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货运捆扎

将绳索或链条越过货物并固定在车辆两侧称为捆扎。

有关应使用的捆扎数的一般说明，请参阅以下内容：
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捆扎数 货物长度 货物重量

1 小于 1.5 米 小于 500kg

2 小于 1.5 米 大于 500kg

2 超过 1.5 米但小于 3 米 -

3 超过 3 米但小于 6 米 -

4 超过 6 米但小于 9 米 -

4（至少） - 超过 4,500

5+ 在 9 米后，每 3 米额外增加一处捆扎

   

常用的纸箱和基本救济物资都可以使用尼龙绳固定，但发电机或车辆等极为沉重的设备应用链条固定。

衡量多条捆扎链条固定货物力量的最佳指标是“工作负荷限制”(WLL)。

工作负荷限制可通过合计每条捆扎链条或绳索的工作负荷限制来获得。 例如，如果用四条链条固定货物且每条链条的工作负荷限制为

500kg，则总工作负荷限制为 2,000kg。

运输重型或大件货物时，为了正确设计工作负荷限制，应将所有捆扎装置的总工作负荷限制至少设置为货物自重的一半。

例如，如用一辆卡车运送一台重 3,000kg 的发电机，那么所有固定链条的总工作负荷限制应至少为 1,500kg。

在卡车转弯、停止或加速时，重型货物的重心会漂移，而捆扎装置上的工作负荷限制应可承受重量的漂移。

链条按其尺寸和等级来衡量：

尺寸——链条中金属“线”的直径。



等级——链条的设计断裂应力。

有关各链条类型工作负荷限制的一般说明，请参阅以下内容。

   

各等级和尺寸链条的工作负荷限制 (kg)

链条尺寸 (cm) 30 级 43 级 70 级 80 级 100 级

0.6 500 1,100 1,400 1,500 1,850

0.8 900 1,800 2,200 2,100 2,600

0.95 1,200 2,550 3,000 3,200 4,000

1.1 1,600 3,200 3,900 - -

1.25 1,900 4,000 5,000 5,400 6,700

1.6 3,150 5,900 7,200 8,250 10,300

   

无论是运送纸箱还是超大件货物，都有公认的装载和固定方法，可最大限度地减少事故和货物损坏。

纸箱/袋——将纸箱或袋装到卡车车厢底板上时，避免码放成金字塔形或成桩堆放。 纸箱和麻袋应平整码放，且尽可能靠近车厢底板。

码放时应采用错缝“铺砖”形式

，以防码放的货物分离，且应尽可能使用网、防水布或绳索固定码放的纸箱或袋，尤其是在卡车车厢底板没有侧板或侧栏时。

https://log.logcluster.org/zh-hans/demiancunfangmafang


大件货物——对于木材、发电机或其他大型设备等大件货物，应使用适当强度的绳索或链条将货物牢牢地固定在卡车车厢底板上。

           

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/CL1.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/Bulk%20Tie%20Down%20Configurations%201_0.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/Bulk%20Tie%20Down%20Configurations%202_0.png


           

可以在此处下载固定货物的快速参考指南。

签约第三方运输商 

推荐条款——所有运输

如果人道主义组织计划招募和签约第三方运输服务，规划时应考虑以下通用条款和条件。

签约的卡车运输公司应确保驾驶员按照签约机构的指示和约定在提供的日志或活动记录表上填写所有要求的信息。

建议签约的卡车运输公司确保每天正确填写一份详尽的车辆检查清单。

签约的卡车运输公司应确保所有卡车都有足够的绑扎或捆扎装置以及所有必需的搬运设备。

签约的卡车运输公司应确保所有驾驶员穿戴卡车中供驾驶员在需要时使用的安全设备。
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出于质量保证目的，建议人道主义机构要求签约的卡车运输公司为所有驾驶员/设备维持一份 日志、活动记录表和车辆检查清单。

签约的人道主义机构应定期检查日志和活动记录表。

如有可能，应确保签约的卡车运输公司和人道主义机构能够在整个运输期间随时联系到驾驶员。

 驾驶员培训

签约的卡车运输公司应确保运送人道主义物资的驾驶员接受过良好的培训，并可在签约的人道主义机构要求时提供培训证明。

签约的运输公司应确保运送药品或其他对温度敏感货物的驾驶员接受过良好的培训，并了解所运输货物的温度要求。

签约的运输公司应确保运送危险货物的驾驶员接受过良好的危险货物搬运和运输培训，并遵守国家和地方的法律法规。

签约的卡车运输公司的责任

如有任何卡车由签约的卡车运输公司承包，该被承包车辆由签约的卡车运输公司全权负责，并应确保承包商遵守人道主义组织与卡车运输公

司约定的条款和条件。

签约的卡车运输公司负责确保在约定的运输时间内交付所有货物。

签约的卡车运输公司应确保驾驶员到达正确的交货地点，且必须由收货人在交货证明上签字和盖章。

签约的卡车运输公司应确保在交货点移交货物。

交货后，签约的卡车运输公司应在预先规定的合同期内向人道主义机构提交发票和收据。

报告和通信

签约的卡车运输公司应明确沟通每日运输要求。

无法联系到驾驶员时，签约的卡车运输公司应确保在联系到驾驶员后发送状态更新报告。 更新报告应在合同中预先规定的期限内发送。

任何运输中的驾驶员都应在合同中预先规定的期限内报告以下情况：

运输过程中发生事故、盗窃或损坏时。
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安保事件，包括检查点、扣留、道路上的武装冲突、安全官员的骚扰或任何其他安保相关事宜。

物理障碍，包括基础设施受损、道路封闭、不允许通行的天气条件或其他任何可能阻碍车辆行驶的因素。

不应接受运输主管/经理不知情的所有开票额外费用，应将其从签约的卡车运输公司的发票或“对账单”中删除。

如果在目的地卸货点出现任何差异，例如货物短缺、损坏、被盗、温度变化或与交货地点延迟交货相关的其他问题，签约的卡车运输公司应

立即通过电话或电子邮件通知签约的人道主义机构。

 保险和责任限制

因疏忽而灭失或损坏的运输货物应由签约的运输公司负责支付替换成本，而双方签订的合同中应包含相应补偿条款和期限。

签约的卡车运输公司应就因其服务而产生或附带的所有索赔、责任、损害和费用向签约的人道主义组织及其附属机构、官员和雇员做出赔偿

，包括：

任何人员的任何和所有伤害、死亡或疾病。

财产的任何和所有损坏或损失。

由签约的卡车运输公司在提供服务时独自保管、监管和控制的人道主义组织的货物的任何和所有损坏或损失。

任何和所有违反适用法律法规的行为，但不包括因签约的人道主义组织的重大过失或有意不当行为而导致的。

强烈建议让签约的卡车运输公司负责以自己的名义自费购买和持有保险，其应足以在合同运输期间始终完全有效地覆盖其责任：

责任保险单，其应涵盖由签约的卡车运输公司保管、监管或控制的货物的任何和所有短缺、损坏、被盗、丢失、错误分配或任何其他损

失，且最高赔偿金额应足以根据当地适用法律法规补偿签约的人道主义机构的任何损失或货物损坏，以较高者为准。

机动车第三方责任险，其最低赔偿金额应符合当地的适用法律和法规中规定的人身伤害、死亡或财产损失的补偿标准

签约的卡车运输公司所购买的所有保险单中均应包含以下条款：未经签约公司事先明确批准，不得修改、删除以上规定或允许其失效。

签约的卡车运输公司或其分包商负责其所持有保险中的免赔金额部分。

推荐条款——温度受控运输/要求



对于温度受控货物的运输，建议采用以下条款。

装车前，挂车应达到运输所要求的温度。 只有在温度达到签约的人道主义机构要求的设定点时，才应开始装车。

挂车内部应干净、整洁且没有难闻的气味。

如果要求，签约的卡车运输公司应确保，制冷装置在装车前已按说明编程为持续运行。

签约的卡车运输公司应确保卡车中已有有效的校准报告的副本。

签约的卡车运输公司应确保驾驶员会维持一份活动记录表，其中记录每个过渡/接触/停靠点的温度读数。

在出发地装车和在目的地卸车时，驾驶员应留在装货区内。

驾驶员应确保在装车后立即关闭车门。 必要时应用木条和锁封住车门。

每次必须打开挂车门时（包括但不限于装卸），都应在之后立即关门，以避免温度变化。

如果遇到海关或第三方检查，签约的卡车运输公司应立即通知签约的机构，详细说明开关门间的持续时间，且应在活动记录表上记录温度读

数。

签约的卡车运输公司应提供经校准且功能正常的冷藏设备，并确保驾驶员在每个停靠点都检查温度和冷藏设备的运行状态。

如果出现异常/温度变化，签约的卡车运输公司应立即通知签约的人道主义机构。

签约的卡车运输公司应确保，在卡车到达交货点之前，驾驶员不会取出挂车内的任何温度监测仪/数据记录仪。

签约的卡车运输公司必须确保在交货后送回温度监视器/数据记录仪。

温度变化/偏差

如果出现偏离本协议/合同所载条款和条件的情况，驾驶员应通知签约的卡车运输公司，而后者应立即与签约的人道主义机构沟通。

如果签约的人道主义机构就温度变化投诉/提出温度变化问题，签约的卡车运输公司应确保进行调查。

发生索赔/投诉时，签约的卡车运输公司和签约的人道主义机构将进行调查，应提出纠正和预防措施，然后继续进行索赔流程和程序。

维护和校准

签约的卡车运输公司应确保用于温度受控货物运输的冷藏系统接受定期的预防性维护。



签约的卡车运输公司应确保对使用中的冷藏卡车每年校准一次，且其应通过认证。

当签约的人道主义机构请求时，签约的卡车运输公司应提供卡车的维护记录和校准证书。

组织人道主义车队

在人道主义行动过程中，人道主义援助机构可能需要组织车队以妥善交付救济物资。

组织车队的需求在很大程度上取决于具体情况——在道路安全程度和可预测性很高的发达市场中，可能根本没有理由使用车队。

使用车队的原因通常是作业环境不安全、路况不确定、沿途缺乏持续通信、货物的价值或其中任何原因的组合。 组织车队的一般原则如下所述：

运营基础

尽管决定最终是由各人道主义组织的管理层作出，但强烈建议不要让车辆加入军用车队、甚至有武装护送的民用人道主义车队。

至少应让车队最后一辆车与领队之间保持无线电/电话/通信联系。

在可能的情况下，车辆应携带能够联系到一个地点或不同地点协调人的通信设备。

计划的车队日期和装载物资不应广泛分享，也不得与未经授权方分享。

当地社区、警察、军队或政府可能对于组织车队或通过特定区域制定了相应的程序。

人道主义组织应在通过未知区域之前，与适当的权威人士联络。

人道主义机构可以选择自行运营车队，也可组建联合车队。

如果一个车队有多个组织参与，则各方应事先同意和了解规则，甚至在必要时制定书面协议。  

各机构可以使用商用车辆，也可以使用自租/自有车辆。 现有的车队政策和规则应反映运输方式。

如果车队中有商业运输商的车辆，则可将车队条款写入运输合同中。 

理想情况下，接收人员/团队应事先得知货物内容，并尽可能提前收到装箱单 的副本以及预计到达日期/时间。

接收端应清点所有货物，并在需要时称重/测量，以确保运输途中没有丢失货物。 



跨境运营时：

所有海关相关文件都应事先确认并提供给驾驶员、车队领队和预定收货人。 

作为组织者的人道主义机构，应指定一名可信人员在货物抵达和过境之前以及通关后检查货物和车辆，以确保货物没有被动过手脚，并避免

被指控走私。 

如果要将货物卸载和转运到新车辆上，作为组织者的人道主义机构应派代表在场观察。

理想情况下，应在转运完成后清点货物，以确保没有出现盗窃或丢失。 

组织者应计划过境时间。

有些情况下，车辆可能会在边境口岸等候数天甚至数周。 驾驶员必须能够安全地吃饭和睡觉，同时一直在货运车辆附近。

理想情况下，如果在边境被拒绝入境，车辆应能在白天安全返回。 

与海关或过境有关的任何延误或问题，都应尽快通知指定的组织协调人。 

车队组织者

强烈建议车队组织者：

指定一位了解路线且有相关经验的车队领队。

尽可能事先认真规划路线及指定停靠点。

准备并提供所有要求的文件，包括运单和装箱单。

事先决定在车队遇到障碍或阻拦时应遵循的程序，并在运输前向所有驾驶员介绍该程序。

确定一名车队外的安全联络人和/或组织者，由其在车队行驶期间待命。

向运输商/驾驶员进行详细的介绍说明。

出发前，确保他们拥有驾驶员姓名、联系方式和车牌/登记号。

尽可能在预先确定的间隔时间与车队领队保持通信。

每次行程后，记录所有安保事件或检查点，以备将来规划时使用。



制定维修和救援计划（备件、追击车、待命的救援车等）。

在任务完成后收回标识物，尤其是当使用商用车辆时。

车队车辆

车队出发前，强烈建议车辆：

保持良好的机械状态。 组织和规划人员应检查严重磨损、胎压等。

尽可能带上全套备件（滤清器、皮带、备胎、机油等）。

必要时，都打上清晰的组织徽标。 建议至少使用以下标识物之一：旗帜、横幅或大贴纸。

加满燃料，在到达集合点后可随时出发。

强烈建议车辆配备替换驾驶员。 替换驾驶员应有合法驾驶资质以及长途卡车运输经验。

在车队行驶期间，强烈建议车辆：

遵守限速，仅在条件允许时快速行驶。

遵守所有当地和国家的规章制度。 

保持稳定车速。

不得超越车队内的其他车辆。

如果需要，可使用旗帜来识别每段的第一辆和最后一辆车。

彼此之间保持恒定车距。 建议白天车距 100 米、夜间 50 米，但要根据地形、所需速度、能见度和其他限制条件。

不得运输相关运单/装箱单中未列出、不属于原始交货计划和并非用于人道主义目的任何货物。

如可避免，车队尽量不在日出前和/或日落后移动。

未经车队领队或授权人员指示，不可离开车队或放弃任何卡车。

不得接载搭便车或其他原本不在车队计划中的人。 尤其应警告的是，车辆在任何情况下都不得运送士兵或非政府武装人员。



如果车辆在运输途中发生故障：

整个车队都必须停止行驶。 车队领队应联系指定的组织者和安全协调人。

只有在确定维修/救援人员正在赶来或安全协调人确定可安全地将车辆留下后，车队才应恢复行驶。

车队驾驶员

一般来说，车队驾驶员：

不得携带或运输任何形式的武器、毒品和/或酒精。

除非得到车队领队和/或授权车队组织者的授权，否则不可擅自出发。

不得将所有燃料或通信设备、金钱或货物交给路上的任何人，除非该人参与计划的交货/配送流程。

不得参与任何不当行为（包括但不限于任何形式的醉酒、骚扰、性骚扰、滥用权力）。 应强制车队人员正当行事。

驾驶员必须携带所有必要的法律文件，以便在行动区中驾驶。 
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铁路运输

与其他货物运输方式相比，铁路运输非常安全。 铁路运输能够在保持能源效率的同时实现高吞吐量的客货运输，但通常不太灵活。

铁路运输的成本低于空运或道路运输，因此在内陆运输中极具性价比。

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-09/Template%20-%20Convoy%20Plan.docx


铁路运输中的常用术语

轨道车 任何类型的预制容器，通过机车牵引来运输货物。 轨道车没有动力，需要机车来推动或拉动。 为满足各种运输需求，铁路车厢的设计有很多种。

机车 由司机操控的动力车，用于长距离推或拉动轨道车。 机车可以是电力机车，也可由化石燃料提供动力。

整车货物 能够装满整个车厢的货物量。

零担货物 小于装满整个车厢所需体积的货物体积。

铁路货场 铁路轨道旁的大型露天区域，用于停放或维修列车。 铁路货场也用于货物的装卸作业。

重载 散装或整装的铁路货车，与客车车厢或轻轨（通常用于市中心的公共交通）相对。

编组 铁路列车间轨道车的交换。

铁路运输方式

集装箱运输 ——与海运一样，许多铁路都支持集装箱货物。 海运集装箱与铁路集装箱之间没有区别。

集装箱的装货和密封可在托运人设施处完成，也可在货物集中点或货运代理人设施处完成。 铁路集装箱运输的体积和重量限制与海运相同。

零担运输——托运人可能希望使用铁路运输零担货物，或者可能无法通过所需铁路线进行多式联运集装箱运输。

此时，仍可使用多种轨道车运送货物。

铁路运输托盘或零担货物类似于通过第三方卡车运输公司发送货物——使用现成的、通常有硬侧边的结构将货物装到列车上，然后在接收端卸货。

通常，托运人甚至不被允许进入铁路货场参与轨道车装卸，且只能在铁路货场外提货或将其运送到自有设施后才能看到货物。

零担货物的铁路运输可由货运代理人或经纪人安排，而铁路公司甚至可直接提供客户服务。 

https://log.logcluster.org/zh-hans/haishangyunshudehuowupeizhi


铁路运输中的独有概念

基础设施限制——与大多数其他货物运输方式相比，铁路运输的范围非常有限。

现实情况是，铁路运输需要专门建成的基础设施——铁路网，而其不仅需要维护，也很容易被天气或冲突而破坏。

利用铁路运输货物的托运人几乎没有选择——轨道车的尺寸受轨道尺寸的限制，而货运列车的目的地也相对有限。

当有多家援助机构工作和运营时，可能完全无法建立一个正常运转的铁路网。

不灵活——铁路非常适合在较长距离上运输大型尺寸的货物，但因其在固定轨道上运行，所以缺乏道路承运人的多功能性和灵活性。

铁路只能提供站到站的服务，而不是卡车运输那样的点对点交货服务。

尽管铁路运输是一种有效的批量运输方式，但其速度可能非常慢，尤其是在考虑到装载、卸载和整个铁路货场的运营时。

通过铁路发送货物

铁路运输文件

铁路运单/货物运单——铁路运输的记录由铁路运单控制。 与 BOL、CMR 或 AWB 不同，铁路运单是一种非标准、非固定格式的文件。

铁路运单通常由铁路公司制作和提供，并包含当地的相关重要信息。

铁路运单是一种不可转让单据，其中有对铁路公司处理、发送和交付货物的指示。

国内运输无需其他文件，但托运人可能希望获得其他信息，例如详细的装箱单。 在跨境国际运输中，应采用当地的托运人以了解所需的适当文件。

铁路/货物运单示例：





铁路运输的货物配置

如果不使用多式联运集装箱，通常来说，托运人对货物的装载方式几乎没有任何控制权，在打包货物时，也没有很多特殊注意事项。

货物可用托盘或以零担形式运输，托运人可能会尽可能地将货物装入托盘并贴上标签，以最大限度地减少运输途中的丢失或被盗，从而符合其最大

利益。 列车可以运载重型和大型货物，且实际上仅受限于超大货物，例如超大的建筑设备。

因为某些路线可能会受到隧道或地下通道的限制，托运人应向货运代理人咨询特定铁路线的总体运输限制。

铁路运输轨道车的类型包括：

棚车——最常见的预制专用轨道车形式。 棚车所有侧面均密封，结构坚硬、坚固且可锁门。 棚车需要人工装载，类似于厢式货车的车厢。

平车——没有硬侧板的轨道车，用于运输较宽或较高的货物，例如车辆和建筑设备。 平车也可装载标准的海运集装箱。

平车也可装载普通货物，但容易遭受风雨侵蚀和盗窃。

漏斗车——开顶棚车，长边下方有加固支撑。 漏斗车用于运载大宗散货，例如谷物、沙子、矿石或任何可以直接倒入车身的非液体材料。

通常以人工方式或使用物料搬运设备完成卸载。 部分漏斗车能够倾斜以快速地一次卸下散货。



罐车——可为低压（液体）或高压（气体）。 非常适合长距离运输大量液体。

有些国家和地方法律以及危险货物运输规定可能会限制可运输的液体和气体类型

内陆水道和河流 

如因缺乏基础设施而无法进行道路和铁路运输，则可能需要通过河流、三角洲、沼泽、运河或其他形式的内陆水道运输货物。

运输方式将取决于内陆水道的性质，包括水深、水流、交货速度要求以及偏远地点和目的地的装卸能力。

驳船



在非常特殊的情况下，驳船可能是将大量货物运送到相对较远目的地的一种极具性价比的方式。 驳船是宽扁的内河船只，不仅船舷低、船底平坦，

而且吃水浅。 因此，驳船非常适合在平静浅水区（例如河流）中使用，但极不适合外海等湍流水域。 驳船有两种配置：

自航—— 自航驳船有相连的船舱和发动机架，可作为一个整体移动。 其发动机通常为运输大量货物而设计，并非为速度而设计。

无动力 ——“无动力”驳船是一种非独立驱动的浮动平台，能够装载货物，但没有转向装置或发动机。

无动力需要外部船只才能移动，包括拖船或“顶推船”，也就是一艘独立的动力船，专为在水道上推或拉无动力驳船而设计。



驳船本身分为三大类：

平板 ——甲板装载区是一个大的平坦表面的驳船，可以在上面放置和固定货物。

驳船上的平甲板表面完全暴露在外，无法保护货物免受波浪或湍流水流的影响，而且存放在平甲板上的货物很容易成为盗贼的目标。

所有在水面上运输的货物都必须经过适当固定和捆扎，且贵重货物应以不容易被盗的方式存放。 



泥驳/分体式泥驳 ——一种内有一个较大或多个较小舱室的驳船，舱室部分位于驳船船舷下。 其舱室可储存大宗散货，例如谷物、沙子或矿石。

许多舱室可用防水布或硬金属盖覆盖以保护内容物，有时甚至可在舱室顶部额外储存货物。

根据货物的不同，泥驳/分体式泥驳可以人工装载或由专用物料搬运设备装载。 

油驳船 ——设计用于运载液体或压缩气体的驳船。 油驳船需要专门的维护，并且只有在出发和目的地港口有合适的装卸设备时才能使用。 



驳船运输可能是将货物运输到一国内陆的最便宜的方式，但它也有一定的局限性。

驳船运行速度极其缓慢；根据装货类型，装卸过程可能需要几天或几周，而行程本身可能需要数周才能完成。

驳船也会进一步受到交货点安全停泊和卸货能力的限制。 驳船本身会受到河道季节性变化的影响，可能在一段时间内无法于一定区域内通行。

实际上，全球只有少数几个地点支持在人道主义应急行动中有效使用驳船。

没有关于驳船使用的标准的文件形式。驳船用户需要提供自己的跟踪文件，并在需要时自行办理海关手续。

船只

内陆水道可供适当大小的船只航行。 小型船只的优势在于可以快速移动并进入较小的水域入口，但其载货物量也会受到限制。 

机构可能希望在快速反应行动中租用或租赁自己的船只。

能够运载相对大量货物的船只也可用于大型河道运输作业。 对第三方河道运输服务的利用应与任何本地第三方运输相同。

役畜

所有由动物运输的货物，在打包时的重量必须能让特定动物安全、人道地承载。

可利用的当地动物物种有很多，具体取决于地理、气候、当地经济和其他各种当地条件。 

有关不同役畜工作限制的通用指南可能如下所示：

动物 负载能力 日常工作效率 地区



大象 500kg 5-8 小时/行走 24km 亚洲

驴 50kg 山地，8 小时 中东、非洲、南亚、拉丁美洲和加勒比海地区

骡子 50kg 山地，8 小时 中东、非洲、南亚、拉丁美洲和加勒比海地区

美洲驼 50-80kg 8-10 小时/行走 30km 南美洲

马 60kg 6 小时 亚洲、东欧、中东和北非

公牛 150-250kg 8-10 小时 中东和北非、南亚

骆驼 150-250kg 行走 50km 中东和北非、南亚

牦牛 70kg   南亚

役畜的估算 工作效率——粮食署运输和物流手册 

制定役畜交货计划时，强烈建议与当地专家进行讨论。 通常，役畜的使用应直接与其所有人或负责在运输中控制动物的人进行谈判和签约。

这些人可能包括：

村中长者。

地方当局。

动物所有人委员会。

当地非政府组织。

运输文件形式多样，但可采用修订标准方法的方式，例如：

为每组签发一份运单。



将动物分成几组，每组由一人负责。

列出动物所有人以及每人提供的动物数。

为每组分配货物数量，以便问责。

所有役畜运输合同始终应按各机构制定的标准采购流程来制定，并应符合各机构的采购程序。

运输工具和资源

模板和工具

指南 - 飞机货物规格 

指南 - 集装箱规格 

指南 - INCOTERMS 2020 

指南 - 体型 

指南 - 正确的货物装载 

模板 - 货物清单（航班） 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20%E9%A3%9E%E6%9C%BA%E8%B4%A7%E7%89%A9%E8%A7%84%E6%A0%BC.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20%E9%9B%86%E8%A3%85%E7%AE%B1%E8%A7%84%E6%A0%BC.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20INCOTERMS%202020.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%8C%87%E5%8D%97%20-%20%E4%BD%93%E5%9E%8B.pdf
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模板 - 装箱单 

模板 - 形式发票 

模板 - 运单 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%A8%A1%E6%9D%BF%20-%20%E8%A3%85%E7%AE%B1%E5%8D%95.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/%E6%A8%A1%E6%9D%BF%20-%20%E5%BD%A2%E5%BC%8F%E5%8F%91%E7%A5%A8.xlsx
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