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随着国家“一带一路”倡议、长江经济带和

孟中印缅经济走廊、中国—中南半岛国际经济走

廊等重大战略的深入实施，我国西南地区（四川、

重庆、云南、贵州、西藏）①已从开发开放的末端

转变为合作开放的前沿，正在成为国家面向东南

亚、南亚的前沿和辐射中心。研究如何发挥我国

地缘优势，特别是西南地区的区位优势，加快中

国—东盟②粮食物流通道建设，提升粮食产业合作

层次，从更高层次上保障国家粮食安全和服务外

交大局具有十分重要的现实意义。 

1  建设东盟跨区域粮食物流体系的意义 

1.1  有助于保障国家和区域粮食安全 

西南地区与东盟国家开展互利共赢的农业生

产和进出口合作具有得天独厚的地缘、人文、交

通、政治、外交等条件，且已有先行一步的优势，

具有实施国家开放政策的重要机遇，有利于进一

步做大做强与东盟国家的粮食进口贸易，推动产

业合作形成粮食安全产业支撑。当今形势下，我

国的粮食安全不仅仅取决于粮食供给和需求的简

单平衡，还取决于粮食的结构布局、储存、运输

等一系列相关因素[1]。其中，粮食物流方式的选

择，物流方向的确定，物流体系的建立，物流信

息化的实现都关系到粮食安全的实现。建立跨区

域粮食物流体系可以解决时间和空间上的粮食供

需差异，充分实现粮食的时间价值和空间价值，

有效避免由于自然灾害等原因造成的供需不平衡

问题，解决西南地区的粮食缺口，提高我国粮食

安全的稳定性。 

1.2  有助于优化粮食进出口布局和品种结构 

目前，我国粮食进口来源国相对单一，对部

分粮食出口国的依赖度高，跨国粮食供应链风险

集中，容易受到出口国政治、贸易、产量、基础

设施等限制，加之跨国粮食巨头在纵、横双向垄

断程度的加深，建立稳定的跨国粮食供应链体系

                      
① 我国西南地区包括重庆市、四川省、贵州省、云南省、西藏自治

区共五个省市区，出于数据可得性，本文分析不含西藏。 
② 东南亚国家联盟（Association of Southeast Asian Nations-ASEAN），

简称东盟（ASEAN）。1967 年 8 月 8 日成立于泰国曼谷，现有 10 个

成员国：文莱、柬埔寨、印度尼西亚、老挝、马来西亚、缅甸、菲律

宾、新加坡、泰国、越南。为便于表述，本文将其视为一体，并选取

重点国家进行分析。 

迫在眉睫。粮食物流体系是建立粮食供应链体系

的基础，对促进粮食生产消费协调发展、增强服

务国家宏观调控能力具有重要意义[2]。东盟国家

被誉为“亚洲粮仓”，基于“一带一路”背景，建

设东盟粮食物流体系对确保我国粮食高效引进来

和走出去有推动作用，可促进粮食进口来源多元

化和品种结构优化，进而服务于国家的粮食安全

和产业安全。 

1.3  有助于做大做强西南地区的粮食产业 

西南地区的粮食产业发展水平与全国发达省

区相比，还存在明显差距、整体发展相对滞后。

西南地区粮食行业要实现跨越发展，关键是产业

的大发展，打造西南地区与东盟国家粮食贸易大

通道建设，以开放倒逼改革，以开放开发牵引粮

食产业发展，支持西南地区粮油企业“内联外闯”

“走出去”，与中南半岛的稻米主产国加强合作，

实施粮食和其他领域开发建设，将有效促进西南

地区粮食行业的跨越式发展。此外，物流体系具

有很强辐射和集聚功能，开展“一带一路”东盟

粮食物流体系的建设，在吸引东盟沿线国家的优

势企业、先进技术、高端人才和资金不断涌入的

同时，充分发挥粮食物流的集聚、辐射和带动效

应，为保障我国粮食安全，促进双方粮食产业的

发展提供强有力的支持。 

1.4  有助于提升我国粮食的国际市场影响力和

话语权 

虽然我国拥有中粮、中储粮等大型粮食集团，

但其竞争力、国际影响力与国际四大粮商相比还存

在差距，在物流供应链方面更是一个重要短板[5]。

构建与国际粮食安全形势相适应的物流体系，有

助于促进现代粮食物流体系的构建，加快国有粮

食企业改革，实现粮食资源、产权和品牌整合，

进而培育一批与“一带一路”建设相适应的大型

粮食企业集团，增强我国粮食企业在国际粮食市

场上的话语权和影响力。 

2  西南地区与东盟国家粮食物流体系现状

分析 

2.1  西南地区粮食物流现状分析 

2.1.1  粮食流通趋势 
一是粮食产销缺口不断扩大，粮食流入流出



第 28 卷 2020 年 第 4 期  专题报道（一） 

 

 27  

量呈上升趋势。西南地区是粮食消费重点区域，

但由于地理位置限制，山多地少，导致粮食自给

率较低，每年需要从外省调入大量粮食。同时在

“北粮南运”的政策影响下，西南地区的跨省粮食

流通量在不断增加[4]。2015 年，西南地区每年粮食

流通量约 1 690.8 万 t，至 2018 年四省粮食流通量

增长了近 51.1%，见表 1。四川是粮食消费大省、粮

食调入大省，粮食年消费量达 4 600 万 t，每年从

省外调入粮食约 1 444 万 t，省内区间流通总量在

430 万 t 左右。云南 2018 年度调入量更是达到 260.7
万 t 的历史新高。重庆粮食自给率总体呈下降趋

势，2018 年重庆粮食省外调入量达到 308.8 万 t。 
  

 表 1  西南各省 2015—2018 年国内粮食调入调出量 万 t 

2015 年 2016 年 2017 年 2018 年 
省份 

省外调入 省外调出 省外调入 省外调出 省外调入 省外调出 省外调入 省外调出 

云南 150.7 31.30 203.9 14.3 218.1 54.3 260.7 98.2 

重庆 321.5 146.60 368.7 146.20 429.3 142.3 308.8 61.3 

四川 713.5 63.50 887.9 89.00 985.1 106.0 1 122.8 203.3 

贵州 224.1 39.60 354.7 58.2 403.6 165.9 434.8 65.0 

数据来源：国家粮食和物资储备局统计资料。 
注：上述数据仅包括国内省级调入调出，不含进口。 

 

二是粮食进口量不断增加，粮食物流需求量

快速增长。西南地区是我国粮食重要进口区域，

2018年受中美贸易战的影响西南地区粮食进口量

有所减少，达到 201.75 万 t。西南地区粮食出口

量相对较少，但呈现增长趋势，见表 2。由粮食进

出口的变化趋势可以看出，西南地区对跨国粮食

物流的需求不断扩大。以云南为例，云南省从泰

国、老挝、缅甸等东盟国家的年进口量占整个亚

洲国家的 69.3%。由此可见，中国与东盟国家跨

境粮食物流协作力度不断增强，协作范围也更加

广泛，对有效对接程度要求较高。 
 

 表 2  西南地区粮食进出口量 万 t 

进口 出口 
省份 

2016 年 2017 年 2018 年 2016 年 2017 年 2018 年

云南 72.70 107.21 52.88 10.10 14.27 13.4 

四川 68.10 97.39 84.26 0.42 0.3 16.5 

重庆 134.45 113.40 64.36 0.08 0.32 0.7 

贵州 1.80 2.29 0.25 0.09 0.05 0.1 

数据来源：各省统计资料。 
 

2.1.2  粮食物流体系现状 
西南通道的重要特点是，沿主要铁路干线打

造省会城市和区域中心城市布局粮食物流节点，

发展重点是公路、铁路、水路联运和集装单元化

运输。各省分别形成以本省份为主体的粮食通道，

在西南各省粮食物流节点布局方面，各省市分别

以打造以省会城市为核心的粮食物流节点，主要

包括昆明、成都、重庆、贵阳。其次，沿各省份

粮食物流通道共建立起了 23 个物流节点，具体情

况如下表 3 所示： 
 

表 3  各省粮食物流节点布局情况 

省份 节点 

云南
以昆明为核心的八大物流节点包括昭通市、曲靖市、保

山市、楚雄州、红河州、普洱市、大理州、德宏州节点

四川
成都为核心的 7 大物流节点：成都、眉山、宜宾、达州、

南充、攀枝花、广元 

重庆
以重庆为核心的 6 大物流节点，主要有万州区、涪陵区、

江津区、长寿区、永川区、合川区节点 

贵州
以贵阳市为核心，遵义市，贵安新区、安顺、铜仁、都

匀、凯里、兴义、六盘水、毕节 

 
2.2  东盟粮食物流现状分析 

东盟国家具有得天独厚的地理、气候条件适

宜种植水稻、玉米等粮食作物，是“天然粮仓”。

目前，泰国、越南是世界上位居前三位的稻米出

口国，缅甸、柬埔寨、老挝三国政府也制定了详

细的粮食生产计划，不断增加本国稻米生产和出

口，正在跻身于稻米出口国行列。 
2.2.1  东盟国家粮食出口渠道 

东盟国家稻米出口主要通过海运的形式[2]，

大型粮食海运港口主要有兰茶邦港、高喜仓港和

曼谷港。泰国稻米出口我国主要是通过海运和河

运抵达中国广东、福建、浙江及云南等地港口，

海运以兰茶邦港集装箱运输为主，河运主要是通
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过清盛口岸与清孔口岸，以货船经湄公河抵达云

南昆明，以袋装米为主越南水稻主产区位于湄公

河三角洲，该区域稻米产量占越南总产量的 90%。

越南稻米出口以海港出口为主，海港主要有岘港、

海防港以及胡志明国际港，河港以美萩港为主。

柬埔寨是中南半岛重要的水稻生产国之一，但稻

米出口量仅 50~60 万 t。柬埔寨稻米主要经西哈努

克港和金边港出口。西哈努克港是柬埔寨第一大

海港，吞吐量 400 万 t 以上；金边港位于湄公河

畔，距离首都金边 30 km，是柬埔寨第二大港，

吞吐量 160 万 t 以上，是柬埔寨农产品出口国外

的重要港口。 
2.2.2  东盟与西南四省市的粮食物流对接情况 

中国西南省份与东盟国家有几千公里的陆地

边境线，同时也存在相连的河流水域水系，云南

的湄公河水系与东盟相通。我国与东盟国家对接

的西南通道己初具规模，边境贸易正蓬勃发展[6]。

水运方式是东盟国家之间货物流通的主要运输方

式，占比达 89%，粮食作为低附加值的产品主要

以水运的方式进入中国。中国从越南的粮食进口

物流通道主要从越南粮食主产区沿京泰河到达海

防港，从中国南海进入云南等国内各港口。泰国

交通运输以公路和航空运输为主，主要的粮食物

流通道为：从泰国到中国昆明、泰国曼谷到云南

西双版纳等农业物流专线将稻米等农产品出口到

中国，主要运输工具为汽车。中国与缅甸的跨国

粮食进口物流通道主要以水运为主，从缅甸仰光

港装船进入安达曼海，经印度洋，过马六甲海峡

到中国各港口。 

3 “一带一路”背景下我国与东盟粮食物流

体系存在的问题 

3.1  运输标准不统一 

在粮食物流国际运输过程中环节过多，导致

物流成本增加，这主要是由于各国的铁路轨距或

集装箱尺寸不统一造成的[7]。越南铁路基于战争

的考虑，轨距是 1 200 mm 的窄轨，而中国的轨距

是标准轨，这就使得中国在与这些国家进行铁路

货物运输时，到边境必须进行换装，增加了物流

环节，从而大大提高了运输成本。以缅甸为例，

中国与缅甸农产品贸易的主要通道是木姐—曼德

勒公路，这条全长 400 多公里的公路，仅有两车

道，而且弯多坡陡。据缅甸商务部统计，在水稻

收获季节，每天通过此公路从木姐运往云南的稻

米运输车可达到 150~170 辆，一旦遇到车辆故障

或司机抢道现象就会出现拥堵，甚至全线瘫痪，

这种情况在雨季来临时更为严重。 

3.2  大型的粮食进出口中转中心少 

目前，粮食物流中转一般借助于当地大型的

港口或粮食口岸来完成，但是西南地区和东盟国

家的港口或粮食口岸在基础设施等方面远远满足

不了大量粮食出口或进口的需要，且大都分布集

中，对稻米的运输非常不利。同时，国家在统筹

安排上也存在极大的难度。由于东盟国家稻米加

工、仓储设施和批发市场建设滞后，每年有近百

万吨的稻米白白浪费。粮食进口到中国后需要进

行加工，但在中国西南地区口岸缺少大型的粮食

加工企业，中国的大型粮食加工企业主要集中在

东部沿海地区，因此中国从东盟进口粮食量受到

限制。 

3.3  粮食物流基础设施落后 

跨国粮食运输的距离一般较长，货物量较大，

对基础设施的要求相对较高。因此，基础设施作

为粮食物流构建的基础就显得尤为重要。西南地

区粮食运转中心缺乏应有的粮食散装与接卸设

备，导致大量粮食因无法及时装卸而囤积，使粮

食得不到有效的快速运转。运输设施的简陋使大

部分粮食在运输途中得不到质量保障，既花费高

额的费用又难以推动问题解决。整个西南地区和

东盟国家都面临高铁通达性差、铁路线及港口设

施都出现不同程度的陈旧和老化、水路运输潜能

未有效发挥等问题[8]。柬埔寨的基础设施，不论

是陆地、铁路、海运和空运，都相对低配，交通

基础设施质量差，跨境运输网络不太成熟，城乡

发展脆弱，联运系统的综合性较差。连接缅甸最

大城市仰光和中部商业城市曼德勒之间的铁路设

施陈旧，亟待修缮，不仅严重制约粮食的顺利出

口，而且高昂的运输费用以及由于拥堵造成的延

误也严重削弱了农产品出口的竞争力。 

3.4  缺乏对西南地区粮食物流体系的整体规划 

西南地区粮食物流通道设计，分别以各省市
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为单位，辐射周围乃至全国，各物流节点会存在

功能重复交替的现象。同时各个省份的角度不同

可能出现“效益背反”现象，如果没有共同的规

划可以遵循制约，各个环节各自独立去发展，就

可能使“背反”现象强化。缺少统一的统筹规划

容易出现更严重的低水平重复建设现象，不仅会

出现资源浪费还会使物流功能重复，增加不必要

的成本。 

3.5  国际通道建设推进难度大 

首先，铁路轨距不同。东南亚国家绝大多数

使用轨距为 1 000 mm 的窄轨；中国的铁路是轨距

1 435 mm 的标准轨。不同的轨道，有不同的技术

标准对于大宗货物的粮食来说就要重新装卸，会

造成大量的时间和人力成本。另外，计划中的泛

亚铁路网还存在几处断节，缅甸和泰国之间还没

有铁路。其次，国家间的协调难度大。泛亚铁路

是多边协调，国家越多，协同难度就越大，这里

面不仅有经济和基础设施的考虑，还有政治、安

全、民族等多重因素。最后，统一泛亚铁路所经

国家的海关、检疫、安全检查以及一些文件填报

程序也有很大难度。每年高达 2 000 亿美元的资

金需求更是泛亚铁路网不得不面对的残酷现实。 

4  打造东盟粮食物流体系的总体布局 

依托“一带一路”倡议，对接推动粮食跨境

物流的衔接与合作，逐步构建与八大粮食物流通

道对接的进出口粮食物流通道。完善枢纽港口、

铁路、公路等各类口岸粮食物流基础设施建设，

逐步形成一批重要的进出口粮食物流节点或加工

园区。 

4.1  建设国内西南粮食大通道 

通过“外引”建设中老泰通道、中缅通道、

中越通道三大国际粮食贸易流通通道，“内联”建

设昆明—曲靖—昭通（水富港）辐射长江经济带

通道和昆明—红河—文山辐射珠三角通道两大国

内粮食贸易物流通道，促进中国—东盟粮食共同

体的建设，深化“适度进口”粮食安全战略的实

施。依托国内铁路、公路网布局中心通道和区域

性物流节点，通过各节点建设集粮食物流、仓储、

加工、交易、信息一体化综合粮食物流产业园区，

利用公路、铁路、水路优势，全力打通便捷、经

济的西南粮食大通道。在西南三省一市内布局四

条通道，粮食物流通道可对接中欧班列、蓉欧快

铁、“桂郑欧”班列和泛亚铁路等。 

4.2  建设国际西南粮食大通道 

积极建设国际西南粮食通道，加快与周边国

家和地区的粮食物流基础设施互联互通建设，布

局跨境粮食物流通道，逐步形成一批国际粮食物

流枢纽，辐射全国。国际粮食通道主要以重庆、

昆明为核心布局中越、中缅、中老泰中越老四大

通道：重庆—贵阳—玉溪—河内、重庆—昆明—

瑞丽—仰光—皎漂、昆明—景洪—万象—曼谷、

昆明—河口—河内—万象。建设面向越南、缅甸、

老挝、泰国，辐射全国的粮食物流战略大通道，

成为西南地区粮食企业和南亚东南亚国家粮油和

农产品贸易合作的新纽带。 

4.3  优化国内外物流节点布局 

从保障国家粮食安全角度，应着力构建符合

我国粮食产销跨区域大流通体系。依托出省、出

境铁路、公路通道和国际航运、中泰缅老越四条

国际粮食物流大通道和贯穿西南地区的省内粮

食通道，建立以成都、重庆、贵阳、昆明四大省

会城市为核心的物流节点。四大省会城市不仅是

西南地区的主要产粮区和主要的粮食消费区，又

是粮食流入流出的关键节点。在区位优势的基础

之上，具有较为完善的基础设施体系和粮食产业

基础。 

4.4  加快国内物流园区布局 

对接东盟粮食物流通道，积极培育粮食物流

园区，提高粮食物流效率和物流效益，发挥物流

园区的区域辐射中心和蓄水池作用。重点支持起

点高、规模大、功能配套、市场前景好、区域性

强，辐射作用大的骨干物流园区建设。在国内粮

食通道上考虑在四川建设遂宁物流园区，在重庆

建设南彭、潼南物流园区，贵州建设安顺物流园

区，在云南建设水富、曲靖物流园区。中越通道

建设玉溪 1 个大型物流中心，在基层收纳库、储

备库和大型加工厂配置汽车散发散卸系统。中缅

通道建设瑞丽、芒市、保山、楚雄 4 个大型物流

中心，在基层收纳库、储备库和大型加工厂配置

汽车散发散卸系统。中老泰建设普洱、景洪、勐
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腊 3 个大型物流中心，在基层收纳库、储备库和

大型加工厂配置汽车散发散卸系统。 

5  加强中国—东盟粮食通道对接的政策建议 
5.1  提升仓储设备、改善仓库水平 

西南地区仓储基础设施落后、仓库数量不足、

仓储技术跟不上等方面，急需改善仓储条件。我

国与东盟国家边境缺少仓储设施，增加了粮食变

质的风险。强化粮食仓储设施和物流体系建设管

理责任，提升责任主体意识，加大粮食仓储设施

维修改造和物流体系建设项目资金投入，建立粮

食仓储设施维修改造和物流体系建设长效机制。

云南主要是加强曲靖、文山、邵通、临沧，及边境

地区芒市、保山、蒙自地区的仓储设备改进。重

庆和贵州主要包括万州、涪陵、九龙坡；贵阳、遵

义、毕节、六盘水。东盟国家的仓储设施主要在

曼德勒、木姐、河内、金边、万象等地加强改善。

由于气候原因，西南地区和东盟国家相对潮湿，

对这些地区的仓储设备改善重点是通过对仓房防

潮防雨、保温隔热进行更新改造，并根据实际需

要配置机械通风等储粮设备，保证长期储粮安全。 

5.2  加强信息平台建设 

在布局建设跨区域粮食物流通道过程中，探

索建立一套完整的跨区域粮食物流信息管理平

台，覆盖中国企业在海外投资和运营的所有粮食

码头，及时掌握国际粮食产品交易和物流情况，

加强风险防控。建立全省外向型、开放型统一的

粮食物流信息系统，是推进通道散粮运输、提高

粮食流通效率的重要条件。加强对外与国家粮食

物流信息网相连。逐步构建连接粮库、粮食市场、

粮食加工企业的综合性、多功能的粮食物流信息

网络系统。建立信息共享、协同工作、辅助办公

的网络化应用平台，及时提供国际、全国和省内

各地粮食市场信息。实现对短期粮食价格走势的

监测预警，增强粮食价格动态监测预警能力。 

5.3  建设粮食进出口检验监测体系、增强口岸服

务功能 

检验检测监督能力建设要以粮食贸易通道各

州（市）粮食质检站、重点县站、骨干粮库、加

工企业、批发市场的质检机构为依托，根据现有

管理体制和设施装状况，按照规范化、标准化的

原则，完善设备配置、经营场所改造和适应市场

功能，使之成为粮食流通中的质量等级检验、粮

油储存品质研究、品质测报、行业服务等多功能

质量检测体系。强化粮食主管部门对粮食质量安

全监管的主体地位，基本建成覆盖各省各州(市)
级城市、粮食主产县和边贸口岸的粮食检验监测

体系。依托口岸粮食进出口中转基地和粮食边贸

市场，逐步在边贸口岸向上对接省级粮食质量监

测中心和州市级质检中心，实现进口检验监测能

力全覆盖。加强沿线国家技术标准体系的对接，

推动口岸基础设施的建设与合作，推进建立统一

的跨国粮食供应链协调机制，促进“一站式”通

关、直接换装、多式联运的有机衔接，降低跨国

粮食物流成本。 

5.4  改善运输方式 

一是加强中国—东盟粮食物流体系骨干通

道、中泰印缅经济走廊骨干通道联系，优先贯通

骨干通道内国家高速公路和普通国道，推进繁忙

路段扩容改造，加快连接口岸的国家高速公路建

设和普通口岸公路提级改造。考虑环境因素，加

强中缅链接的公路设施建设。二是加强西南地区

与口岸国家的铁路建设。积极推进重庆至昆明高

铁建设，加快推进攀枝花至大理铁路项目，昭通

至攀枝花铁路、保山至芒市铁路、芒市至猴桥铁

路项目。加强与南亚、东南亚国家协同合作，扎

实推进中老铁路，中泰铁路，中越老街—河内—

海防铁路跨境项目建设进度。三是加强与流域相

关国家沟通协调，共同推进澜沧江—湄公河次区

域国际高等级航道建设。提升西江航道通过能力

和通达范围，提高航道等级，构建干支衔接的高

等级航道网络。统筹推进柳黔江、左江、右江、

红水河、桂江、贺江、绣江等干支流航道建设，

形成上游通、中游畅、下游优的内河航道网络。

加强长江上游航运中心建设。优化港口布局，深

化“水水中转”“水铁中转”合作，全面提升内河

航运要素聚集能力，进一步畅通沿江地区与“一

带一路”沿线国家的货物贸易渠道。 

5.5  加强多式联运建设，促进各种运输方式无缝

衔接 

在“一带一路”倡议下，国家要将打造跨国粮

物流食进口通道，构建跨国粮食供应链系统纳入

“一带一路”交通基础设施互联互通网络建设规



第 28 卷 2020 年 第 4 期  专题报道（一） 

 

 31  

划，将“一带一路”沿线主要农业大国的铁路、水

路和公路及铁水联运、铁公联运、公水联运、铁

公水联运等粮食物流通道合理布局到规划中。加

强沿线国家技术标准体系的对接，推动口岸基础

设施的建设与合作，推进建立统一的跨国粮食供

应链协调机制，促进“一站式”通关、直接换装、

多式联运的有机衔接，降低跨国粮食物流成本[9]。 
建立多式联运协调机制，支持多式联运公共

信息平台建设，加快不同业务系统之间的对接，

推动多式联运信息交换共享。大力发展综合运输，

加快建设多式联运中转设施，促进各种运输方式

无缝衔接。推动以集装箱多式联运为核心的中转

场及无水港、无轨站建设，构建以公铁联运为基

础的多式联运集疏运网络体系。结合国家多式联

运发展方向，积极推进跨境集装箱多式联运发展，

重点推进以交通枢纽节点为主要环节的专业性多

式联运系统建设。 
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·信息窗· 

实施优质粮食工程粮食产后服务体系建设探索产后科学服务新模式 

2017 年，财政部和我局正式启动实施优质粮食工程，支持各地建设粮食产后服务体系、粮食质检体系和开展“中国好粮油”行

动。“产后服务体系建设”作为优质粮食工程重要组成部分，是服务农户、促农增收的有效载体，更是落实国家“三农”政策，适应

农业体制变革，引导粮食产业发展的重要工程。通过建设专业化经营性的粮食产后服务中心，有偿为种粮农户提供清理、干燥、收

储、加工、销售等服务，旨在帮助农民、合作社、粮食经纪人等解决市场化收购条件下收粮、储粮、卖粮、清理、降水干燥等一系

列问题，减少粮食损失浪费。 

项目启动以来，紧紧围绕整合粮食流通领域的现有资源，建设多功能的粮食产后服务中心，引导分等分仓储存和精细化管理，

为种粮农民提供服务，帮助农民好粮卖好价、促进粮食提质进档、推动节粮减损、增加农民收入、实现“优粮优储”，例如，湖北天

星粮油股份有限公司按季节为周边种粮农民开展菜籽、小麦、稻谷、油茶籽等烘干服务，提高农户售粮质量等级。安徽滁州艾塘粮

库通过与上市公司合作，为周边农户提供农资、农机具、物流运输、技术指导等增值服务，取得了良好的效果。 

按照产粮大县全覆盖的建设目标，26 个省份和新疆生产建设兵团计划建设粮食产后服务中心 5000 多个。截至 2019 年底，2017

—2018 年度首批启动建设任务的 16 省建设完成率 90%左右。有的省份因地制宜，在项目实施中继续开展农户科学储粮建设，为农户

配置实用、经济、安全、可靠的科学储粮仓、新装具，山东、黑龙江等省份建设 10 余万套。针对各地粮食烘干的问题和实际需求，

积极探索解决粮食烘干环保改燃的技术难题。 

下一步，将继续积极稳妥推进产后服务体系建设，评估已建成中心发挥的成效，梳理总结产后服务模式经验，落实相关支持政

策，为更好地发挥产后服务体系的重要作用营造良好的外部环境。 

 

（来源：国家粮食和物资储备局官网，2020 年 6 月 8 日） 
 


