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【摘 要】：物流企业的空间分布决定城市物流空间格局、影响城市资源和生产空间的合理配置。以上海大都市

区 1995 年以来物流企业属性数据为基础,综合应用区位商、平均最近邻、核密度及协同区位商等测度方法,探究各

类物流企业的区位及其演化特征。研究发现:(1)受资源禀赋、区位条件及发展定位不同的影响,上海大都市区物流

业发展水平存在明显的时空异质性,区域各类物流企业的时空发展水平差异显著;(2)上海大都市区物流企业正由

“中心布局”转变为多“核心-边缘”模式,在中心区集聚极化的同时,郊区外围也集聚分布了大量物流企业,城市

物流空间不断向外围扩张;(3)货代类和综合物流类企业通过信息共享、服务零库存等因素,促进企业间的共位选择;

其他类型物流企业由于地域分工、企业选址分散,则出现了区位互斥现象。研究揭示了上海大都市区物流空间区位

特征,既补充了城市物流的理论研究,也为今后城市物流业和物流设施发展提供借鉴。 

【关键词】：区位分布 物流企业 大都市区 协同区位商 

物流是具有基础性、战略性、前瞻性的行业,涉及工业、农业、商业服务等经济活动领域。随着全球化及生产方式的不断转

变,越来越多的物流企业在城市中出现,其业务范围与网络组织也日益复杂。物流产业的空间组织及其布局始终是地理学空间视

角下的核心研究内容。全球尺度下,货物流、资金流、信息流在全球范围流动并逐渐在一些大城市聚集,形成了影响力较大的“全

球城市”,同时大型港口及机场也使得部分城市或区域成为重要的物流节点,也促进了区域间的货物流通[1-4]。其中 Slack[5]认为

20世纪中期以来的世界港口空间格局演变正是世界经济格局发展过程的映射。随着航空运输业的不断勃兴,越来越多的学者也开

始将视角转向其空间格局发展与地域影响[6,7];区域及城市尺度下,对于物流空间的研究主要集中于物流园、配送中心的分类、选

址、作用等。Hesse
[8]
研究了德国物流园的用地开发模式,认为地域竞争的加剧有利于加速土地消费与进一步扩张。Ligt

[9]
通过对

城市配送中心的考察与研究,得出了配送中心的选址正在逐步由城市中心转向交通更加便利并且拥有更低地租的郊外的结论;在

企业尺度下,研究主要集中在企业选址与企业间的集聚和扩散这两方面。选址方面,有学者认为市场准入条件和对客户的反应能

力最重要,其次则是距基础设施的距离、员工薪酬、相关服务等[10,11]。产业集群理论和新产业区理论的提出解释了企业间的集聚

和扩散效应,受现代物流组织的影响,第三方物流与即时配送方式(JIT)的出现使得不同类别的企业在空间上更加分散[12,13]。 

作为亚太地区经济增长速度最快的国家,中国的物流活动的变化尤为显著,因此对于物流活动的区位理论研究与实证分析的

需求也尤为迫切。但对物流的研究直至20世纪 90年代才有学者将其引入国内,属于新兴研究领域[14]。国内研究数据多选取小样

本问卷、黄页信息等,但是这些数据存在样本量不足、信息缺失等问题,难以满足实证分析要求
[14-17]

。近年随着基于位置服务(LBS)

的提供商如百度、腾讯等企业的技术进步,对企业空间分布的部分研究采集了信息点(POI)数据作为分析依据,但受限于过于简单

的信息,也无法对企业进行合理分类,未能更完整地解释物流企业空间区位演化的过程和机制[18,19]。 
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协同共位(co-location)指具备空间特征的子集与其对象有着较为紧密的地理位置联系[20],不同地理对象间的协同共位关系

也是近期研究的一个重要主题。Collotta 等[21]提出藻类种植厂与其他工业设施间的协同共位可能会大大减少废气废水的排

放;YuanF
[22]

分析了南京市制造业与生产性服务业的协同共位及其影响因素,发现二者的空间分布受集聚经济学与城市地价的共

同影响,空间场呈现分离特征;Heuvel 等[23]通过对荷兰南部物流企业的管理人员的调查测试了企业在共位与非共位情况下的差

异。此外,随着地理信息系统和 GPS 技术的广泛应用以及数据来源的多样化,如何从高维度和多样化的空间数据集中提取到事物

的协同共位信息也变得十分迫切,部分学者就此提出了不同的测度方法,推动了对协同共位信息的挖掘[24-26]。 

本研究尝试引入协同区位商等方法,依托GIS技术,结合微观地理数据,重点探究各物流企业在空间上的协调共位以及生产合

作,以期揭示上海大都市区物流企业区位选择特征与演化规律。 

1 数据来源及研究方法 

1.1 研究区域 

上海是中国经济中心,也是 4 个直辖市之一,位于我国大陆海岸线的中部入海口,地处黄浦江与长江交界处,拥有中国最大的

外贸港口及最大的工业基地。上海市南濒杭州湾,北接江苏省,西临浙江省,总面积为 6340km2,2015 年末常住人口为 2415 万人。

上海作为中国著名的商业、贸易及航运中心,又被喻为“东方明珠”。“十二五”期间,上海物流业年均增长率为7.96%,据 2016

年国家统计数据显示,上海市 2015 年全市物流业增加值达 3044 亿元。港口货物吞吐量达 7.17 亿 t,集装箱吞吐量 3653.7 万箱,

均保持世界第一。上海自贸试验区保税区 2015 年度完成航运物流收入 1200 亿元。上海共有 16 个市辖区,分别为黄浦区、徐汇

区、长宁区、静安区、普陀区、虹口区、杨浦区、闵行区、宝山区、嘉定区、浦东新区、金山区、松江区、青浦区、奉贤区、

崇明区(图 1)。 

 

图 1研究区域及其行政区划 

1.2 数据来源 

物流节点作为物流系统的基本要素之一,为相关物流活动提供了运转空间;物流企业作为物流系统的组织要素,是整个物流
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活动的执行主体。物流企业与物流节点形成的物流空间构成了整个物流区位理论的核心[27]。目前,学界对物流企业及物流节点的

分类体系仍未达成广泛共识,这也限制了其在微观尺度的研究。本研究根据国家 GB/T18354-2006 的物流术语及 GB/T19680-2005

的物流企业分类与评估指标,结合国内外学界及行业标准,将物流企业分为“快递及邮政”、“货运代理”、“仓储”、“运输”

与“综合物流”。通过企查查(http://www.qichacha.com/)中查询得到上海企业工商信息数据库,并结合企业信用信息公示系统

(http://gsxt.saic.gov.cn)筛选后最终获取上海 1995-2015 年间共 73491 条物流企业数据,其中 1995 年前注册的物流企业有

3958 家,1995-2005年间 22667 家,2005-2015 年间有 46866 家,所有企业数据包括企业名称、注册时间、经营范围、地址等信息。

根据企业名称及注册信息对企业进行分类,得到仓储类企业 6221 个,货运代理类企业 26735 个,快递与邮政类企业 5921 个,运输

类企业 7462 个,综合物流类企业 27161个,基于高德地图 API接口查询出其具体经纬度坐标,建立上海物流企业数据库,对上海大

都市区物流企业区位分布特征及其演化进行实证分析研究(图 2)。 

 

图 2上海物流企业选址空间分布 

1.3 研究方法 

1.3.1 区位商(LQ) 

区位商可以衡量出某个特定地区的产业的发展水平,一般被用来测度区域内部不同产业的专业化程度及集聚程度。研究产业

在空间内部分布时,区位商能比较出不同地区不同产业的比较优势,其公式为: 

 

式中:LQij表示研究区j中 i企业的区位商;Xij表示研究区j中i企业的数量;Xj表示研究区j中所有企业的数量总和;Xik表示

研究区 j所位于的整个区域 k内部的所有 i企业的数量总和;Xk表示整个研究区域 k内部所有企业的数量总和。若 LQij>1,代表该

类企业在该区域中的分布较为集中,其专业化程度也要高于平均;若 LQij<1,则代表该类企业在该区域的分布较为分散;若 LQij=1,

表示该类企业在该区域的专业化程度与分布均接近总体。 

1.3.2 核密度分析(KD) 

核密度分析作为一种视觉工具,也是探索点状数据热点区域的流行方法,一般被运用于计算要素在其邻域范围内的密度。它

通过计算点要素在单位面积内的量值将其模拟为平滑的锥状表面,用于计算出每个输出像元周围的点的密度,创建表面的搜索半

径决定了分析的规模。 
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1.3.3 缓冲区分析 

缓冲区分析作为探索不同地物间临近度的工具,通过以点、线、面作为中心可以建立出外围一定距离范围的区域,再与另一

分析目标进行叠加而得到结果。为进一步探究各类物流企业与城市中心之间的临近度问题,以 1km 为距离单位,构建以上海市政

府为中心的圈层缓冲区,运用叠加分析技术,统计出各类企业在各距离圈层内的数量与占比,对结果进行分析比较。 

1.3.4 平均最近邻分析(ANN) 

在 GIS 中,平均最近邻(ANN)是识别空间点要素聚类、随机等分布模式的流行方法,它可以测量空间内每个要素的质心和其临

近要素质心间的距离。其公式为: 

 

式中:珚 DO为观测的平均距离;珚 DE为期望的平均距离;若 ANN 大于 1,则表现为聚类;若 ANN 小于 1,则其趋于扩散。同时在

ArcGIS10.2 中还会计算出 p 值与 z 得分,他们可证实统计的显著水平。平均最近邻分析可以对空间分布状况作出整体解释,但是

并没有显示出点如何因其与最近邻点间距离的改变而改变的情况。 

1.3.5 协同区位商(CLQ) 

协同区位商(co-location quotient,CLQ)作为一种探索不同行业间共同区位特点的方法,与传统的双变量 K函数及交叉 K函

数不同的是,其旨在量化可能本身呈现空间自相关的群体的空间关联[28]。Leslie 等[29]认为协同区位商提供了一个分类子集在空间

上依赖于单个群体中的另一个的程度的度量。协同区位商是地理学家和经济学家所使用的位置商法的延伸,以此判断某一特定行

业的区域特殊问题[30]。其公式如下: 

 

 

式中:N 是研究区域内所有物流企业的数量;Na和 Nb是样本 a 及样本 b 的大小;Cab是离 b 类点最近邻域的 a 类点的总计;Cab如

公式 7,其中 Vi是类别 a 的等距离最近邻域第 i 个点的数量,如果第 j 个等距离最近邻域是类别 b,则 Tij就等于 0。协同区位商可

以表示 a对 b或者是 b对 a的空间吸引力。例如:CLQab=2表示类别 a的点位于类别 b点位附近的几率是随机分布的三倍可能性。 

与经典的区位商相似,CLQab>1表示一个比预期中b类最近邻数更高的数量,考虑到样本的相对数量,CLQab表示b类中的点是a

类点的最近邻的可能性较低。CLQab的值受样本数量及几何约束影像。其最大值的计算公式如下: 
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虽然通过计算 CLQ矩阵可以提供了一种识别重要分类关系的方法,但是全局统计量有助于显著性测试。全局 CLQ是指在类别

之间没有空间关联的零假设条件下,观察到的相同类别最近邻对对数与该预期数之比,其公式如下: 

 

式中:x表示某个类别的样本数;Nx表示X样本的大小;Cxx表示类别x对其自身的CLQ值,分母表示在没有空间关联的零假设下

的同类最近邻的预期数。式中的统计显著性使用随机蒙特卡罗模拟得到。 

2.4 研究框架 

本研究借助 ArcGIS10.2 及 CLQ 软件(http://seg.gmu.edu/#page1)实现,通过计算区位商、核密度分析、缓冲区分析、平均

最近邻分析及协同区位商结果,对上海大都市区仓储、快递与邮政、运输、货运代理、综合物流共五类企业的进行实证研究,结

果可以让我们更清楚地了解都市物流企业的集聚或扩散特征以及他们之间的共区位选择等演化特征机制。关于点状数据空间分

布的研究以上方法各有所长,区位商从区域发展水平测度的角度揭示上海大都市区物流企业的空间集聚程度,但仅能衡量区县单

元物流业发展水平;平均最近邻分析与核密度分析有利于揭示物流企业的集聚、扩散或随机分布状态,能很好的克服基尼系数、

区位商指数及 Ellison-Glaeser 指数的缺点,但无法解决多尺度问题;协调区位商旨在量化可能存在空间自相关的点状数据之间

的空间关联,其提供了一个分类子集在空间上依赖于另一个单一子集的程度,最能说明点状数据的空间分布形态与模式。以上几

种方法的结合使用能更完整地刻画物流企业空间区位分布模式及其演化特征。 

 

图 3研究框架 

2 结果与分析 

2.1 物流企业分布空间分异明显 
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通过计算 1995-2015 年 3个时间段内仓储、货运代理、快递与邮政、运输、综合物流这五种不同类型物流企业在上海 16个

区的区位商,准确表征不同时期各类型物流企业在上海大都市区各区的空间分布差异(图 4)。 

从图 4 可看出:在 1995 年前普陀区仓储类物流企业发展水平较高,区位商为 1.76,这是因为此时期普陀区为上海西侧重要的

水陆枢纽,工厂在此地大量兴建,客观促进了仓储业的发展;1995-2005 年间浦东新区、宝山区的仓储产业水平也随着经济快速发

展得到较大提升,其区位商分别为 1.72 和 1.84;货运代理类物流企业在虹口区、静安区及黄浦区的发展水平一直属于较高地

位,1995 年前分别为 2.19、2.07 和 2.03,而到了2015年仅黄浦区仍保持较高发展水平,区位商仍保持1.92的较高值。这也与货

代类企业的经营特点有关,此类公司的经营往往属于办公室式,因此需要集中在大都市区经济较为发达的区域,有利于业务洽谈

与公司形象的提升,同时也有利于商业信息的获取;快递与邮政类企业属于低成本低收入类企业,在选址时受地租影响较大,因此

往往在城市边缘集聚,初期在奉贤区、青浦区及崇明区具有较大比较优势,1995 年前的区位商分别为 2.21、2.29 和 2.39,后期随

着部分快递企业的转型,对于公司形象的需求提升及自身的高端定位要求,在发达区域趋于集中,因此发展水平提升明显,表现在

2005-2015 年徐汇区的区位商提升至 2.79;运输与仓储类物流企业同属于传统物流企业,而其对于地租也十分敏感。1995-2015 年

间,崇明区的运输类物流企业区位商呈现急速攀升的现象,由初期的 1.23 涨至 4.64,涨幅达 277%,这是由于运输类物流企业的业

务也多是与城市外部区域进行,所以往往分布在城市边缘区域,以降低其经营成本,提高企业效率,获取更多利润,同样相似的是

仓储业,2005-2015 年间,宝山区、崇明区的仓储类企业区位商同样位居前列,分别为 1.58、1.49;综合物流属于多种物流方式的

集合体,在各类物流企业中定位较为高端,因此初期在虹口这样的发达区域的产业水平较高,而受政府有利政策吸引作用,在浦东

新区这样的新兴发展区域也大量集聚,两区 1995 年综合物流类企业区位商分别为 1.75、1.72。随着行业的发展,普陀区和金山区

这种经济中心及边缘次中心的此类物流企业发展水平也得到不断提升,2005-2015 年间其区位商分别增长至 1.24、1.28。 

 

图 4 1995-2015 年上海物流企业区位商(LQ)分析结果 

不同类型的物流企业因其服务功能、对象的不同,往往表现出不同的区位选择倾向。而在城市功能分区中,往往是综合考虑

区位条件、资源禀赋、发展水平等后再确立各区发展定位,这也是各区物流产业发展水平差异的主导因素之一。根据《上海市主

体功能区规划》划分,黄浦区、徐汇区、长宁区、静安区、普陀区、虹口区、杨浦区等中心城区及宝山区、闵行区为都市功能优

化区,这些区域经济发达,发展历史较长,是物流企业理想的集聚区,物流业发展水平相对较高;嘉定区、金山区、松江区、青浦区

和奉贤区为新型城市化地区,虽然经济具有一定基础,但仍面临发展问题,未来发展潜力较大,伴随着新型城市化的推进,对于物

流业的需求将进一步扩大;此外,浦东新区为都市发展新区,政策支持力度较大,各物流企业发展水平较不平衡。总的来说,各区的

不同类别的物流企业发展水平各异,受地区资源禀赋、经济发展水平、政策等影响较大,但这种差异及其影响因素无法很好的通

过区位商表现出。 

2.2“多核心,趋边缘”的企业布局逐渐形成,布局模式渐趋多样化 
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为了研究不同时期的物流企业在城市内部的空间集聚特征,以上海市中心(人民广场)为几何原点,以相同的搜索半径(5km 邻

域)进行核密度分析(图 5)。 

(1)总体看来,上海大都市区物流企业正在由传统的“中心布局”模式转变为“多核心、趋边缘”的模式,城市中心的强度逐

渐加大,此外还出现了以外高桥保税物流园区、浦东空港物流园区、西北综合物流园区这样的大型物流园为中心的次级核心,同

时,一些依托制造业基地如上海化学工业区物流基地、国际汽车物流基地等制造业的重点发展区域或区县经济中心也出现了次级

核心区或表现出物流空间蔓延扩大的现象。 
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图 5 1995-2015 年上海物流企业核密度分析结果 

(2)不同类别的物流企业在不同时期表现出不同布局模式,主要包括 3 种:均匀化布局,中心化布局以及多核心布局。1995 年

前,由于上海物流业发展仍属于初期阶段,物流企业数量较少,而集聚布局有利于企业发展壮大,各类型物流企业均呈现出中心化

布局模式;1995-2005年期间,物流业得到快速发展,仓储、运输及快递与邮政行业由传统的中心化布局转变为多核心布局,而货运

代理及综合物流在市中心的强度略有增加,并逐渐向周边地区辐射,呈现均匀化布局模式;2005-2015 年间,传统的仓储、运输及快

递企业发展渐缓,渐渐趋向均匀化布局模式。综合物流企业发展迅速,不仅在城市中心,而且蔓延至城市边缘,形成了多核心共同

发展的局面。货运代理则继续在市中心得到进一步发展,虽然也有所外延,但总体仍呈现强烈的中心化布局倾向。 

(3)不同物流企业的布局大多位于大型物流园区、物流基地以及区县工业商贸中心。著名的物流园包括外高桥保税物流园区、

西北综合物流园区、浦东空港物流园区、洋山深水港物流园区、宝山区钢铁及冶金产品物流基地以及上海化学工业区物流产业

园,这些大型物流园的建立对于物流企业产生了巨大的吸引力,极大促进了物流企业的产业集聚,加强了集群效应。此外,随着城

市的壮大,以闵行区为代表的西郊区得到了迅速发展,闵行、安亭、嘉定、吴泾、松江等卫星城发展迅速,各类工业企业的集聚带

动了相关物流企业的发展。众多大型物流园区、地方经济与产业的发展以及物流基础设施的不断完善等都极大的推动改变了整

个区域物流企业的发展与其时空分布格局。 

随着物流业对于用地要求、交通要求与时间要求的水平逐渐提高,众多物流企业在布局时往往会倾向选择交通便捷并具有充

足发展空间的地区,物流企业在郊区的选址与市中心相比具有更低的地租,同时往往位于城市与周边地区的联系要道周边。但是

物流企业在选择郊区化布局的同时,也有相当多数量的企业选择布局在市中心。这主要是由物流企业自身的业务侧重点与其在产

业链中位置决定的,许多物流企业在布局时选择靠近大型物流园(基地)、市场、重要空港、专业市场等,而非选择郊区。这种现

象可借助 Prebisch提出的中心外围理论解释:在城市中心存在一个或多个生产结构同质化、多样化的“中心”,城市边缘则出现

生产专业化、异质化的“外围”,城市中心不断吸引关联产业形成核心区,物流活动出现极化现象,而城市郊区则吸引其他生产要

素外扩,促进了城市物流空间的不断扩张。 

2.3 城市中心地租提高与物流园的建设推动企业外迁,企业布局渐趋边缘化 

为了进一步看出物流企业相对于市中心(市政府)的相对分布,统计出距离市中心每隔一公里各类别的物流公司的数量并呈

现在图中,从中可以看出城市形态对其分布影响,各类型的物流企业分布都具有非常相似的非线性趋势(图 6)。 

从图6可以看出:(1)总体上,物流企业的分布峰值距离逐渐增加,并且在城市边缘出现了新的较小峰值点,物流企业选址由单

中心模式变为多中心模式;(2)仓储及运输两类传统物流企业的峰值距离不断增加,从 8km逐渐转移到 18km左右,而在距城市中心

53km处出现了新的峰值点;(3)货运代理类物流企业由于发展初期数量较少,分布曲线呈现出多峰值的特点,而2005年后随着货代

物流的快速发展,其峰值逐渐转移至市中心并不断加强,呈现出极核式发展趋势;(4)快递与邮政由最初的“W”型峰值曲线逐渐

转变为峰值为 10km处的单峰曲线,但其曲线变化较为平缓。 

以上各类物流企业分布曲线的变化可能是受到租金差价及大型专业物流园区位选择的影响。市中心的地价上涨推动了这不

同类型企业的选址外迁或向中心内迁。而大型专业物流园区一般分布在距市中心较远处,如上海西北物流园区(14km)、上海外高

桥保税物流园区(17km)、上海浦东空港物流园区(30km)及洋山深水港物流园区(55km),这些大型物流园的选址同样在很大程度上

影响了物流企业的选址,为了获得更好的物流基础设施及优惠政策,同时还受到集聚效应的影响,对特定类型物流企业来说,城市

边缘比城市中心会更具吸引力。 

2.4 货代类、综合物流类企业愈加集聚,仓储、运输、快递与邮政类集聚渐趋分散 
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由表1可得知上海大都市区物流企业平均最近邻(ANN)分析结果,其中所有结果都显示出统计学上显著的聚类模式(比率小于

1且Z得分小于-8)。总体看来,随着时间的推移,各类物流企业的比率不断缩小,代表城市内部各类物流企业的聚类程度越来越高。

对结果进行比较分析后可以看出,1995年前仓储业及运输业的集聚程度最高,最近邻比率分别为0.43和0.41;1995-2005年,最为

集聚的则变化为货运代理类企业,最邻近比率为0.26,其比率变化程度相较其它类别物流企业也最大;2005-2015年集聚程度最高

的则是货运代理类与综合物流类企业,最邻近比率分别为 0.22 和 0.2,综合物流类企业的比率变化程度最大,仍在不断集聚,而货

运代理类企业的比率变化程度则较为缓慢。相对的,仓储、运输及快递与邮政类物流企业的集聚程度虽然总体也呈现增长态势,

但其比率变化程度渐趋缓慢,特别是2005-2015年间,几乎无较大变化。 

 

图 6 1995-2015 年各类物流企业距市中心相对分布 
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表 1 1995-2015 年上海物流企业平均最近邻(ANN)分析结果 

 类别 
观测距离 

（米） 

期望距离 

（米） 
比率 Z得分 样本数 

 仓储 587.74 1368.10 0.43 -39.27 1295 

 货运代理 1222.80 2489.55 0.49 -17.41 320 

1995 年前 快递与邮政 1320.99 2355.32 0.56 -18.17 468 

 运输 551.48 1341.72 0.41 -44.09 1531 

 综合物流 1261.07 2321.64 0.54 -16.21 344 

 物流企业（总） 296.77 837.25 0.35 -77.70 3958 

 仓储 410.58 1057.57 0.39 -57.23 2391 

 货运代理 141.22 553.81 0.26 -131.00 8448 

1995-2005 年 快递与邮政 281.72 887.25 0.32 -77.30 3505 

 运输 300.50 901.25 0.33 -74.40 3404 

 综合物流 237.62 720.94 0.33 -89.95 4919 

 物流企业（总） 81.63 362.90 0.22 -223.24 22667 

 仓储 395.16 1054.39 0.37 -60.11 2526 

 货运代理 87.73 402.81 0.22 -200.58 17967 

 快递与邮政 395.92 1182.29 0.33 -56.16 1948 

2005-2015 年 运输 367.58 1063.24 0.35 -62.92 2527 

 综合物流 73.11 364.54 0.20 -226.32 21898 

 物流企业（总） 44.70 251.01 0.18 -340.39 46866 

 

随着物流业的逐渐发展,第三方物流(3PL)和第四方物流(4PL)公司凭借其掌握的专业行业知识及平台为客户提供更加高端

的供应链管理服务,其中第三方物流企业一般具备一定的物流资产(配送中心、车队等),而第四方物流属于无资产型,这些新型物

流企业的出现大大提高了物流效率,降低了物流企业间的交易成本,促进了企业间的专业化分工,加剧了物流空间内部要素的扩

散与集聚。物流企业的集聚客观促进城市的经济发展,使得城市化进程不断加快,但是过度集聚往往也会带来一些问题,如地价上

涨、企业运营成本增加等,此时会出现“退二进三”,三产的增加在城市内部形成增长极核点,二产的退出促进了物流企业的郊区

化布局,部分企业则迁到了与原聚集区联系较为密切的新区域,形成了新的物流增长极,郊区出现次中心,城市物流空间呈现出网

络化发展形态。 

2.5 物流企业区位选择的协同性差异明显 

分别对 1995 年前、1995-2005年及 2005 至 2015 年 3个期间的物流企业分布做协同区位商分析,分析共计模拟 9999 次,使其

结果达到 1%的显著性水平,并去除一些微弱影响后,将计算结果导出得到分析结果(表 2),其显示的成对 CLQ结果揭示了 3种类型

的区位共位选择现象。 

首先,各类型企业的自相关性很强,因为所有 P 值都接近 0 值,并且各企业间的 CLQ 值随时间变化并不明显,说明各类企业的

选址倾向并不随时间变化而改变,具有稳定特征,因此本文以 2005-2015 年间协同区位熵值的变化为例进行分析。表现为显著且

大于 1的同类成对 CLQ值(对角线)表明,所有 5个类别的物流企业都具有与同类别其他行业共同选址的强烈倾向。这意味着所有

5 类型的物流企业相比随机分布而言,都更可能的表现出与同类别为邻的倾向,或者更确切的说,每个行为都表现出聚类模式,而

这种自相关程度也有很大不同,由高到低分别为快递与邮政(3.012)、货运代理(2.788)、综合物流(2.572)、仓储(1.558)、运输
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(1.322)。快递与邮政类物流企业通常与居民点非常接近,导致这类企业在特定地区(如大型住宅区)大量聚集,因此其自相关性最

强,约为仓储及运输行业的两倍。货运代理及综合物流企业往往不需要特别的靠近某一特定地区,因此往往会选择市中心或其他

经济发达的次中心聚集,以获得集聚效应,因此其自相关性略低于快递及邮政类企业。与此不同的是,作为传统物流行业,仓储及

运输类物流企业往往需要一定的占地面积去开展生产活动,而彼此间的技术联系也要相对薄弱,因此其集聚程度一直偏低。 

其次,CLQ(货运代理→综合物流)的值为 1.34,而 CLQ(综合物流→货运代理)的值也大于 1,为 1.236,这种显著双向联系表明

货运代理与综合物流类企业倾向于相似的选址布局,二者都具有相对的空间吸引力,虽然这种关联并不明显,但这种共同布局模

式表明二者之间可能会存在业务交叉部分或供应链,因为综合物流类企业往往经营多种物流方式,而货运代理属于货主与客商间

起连接作用的物流企业类型,其公司选址倾向也与综合物流类企业相似。 

表 2 1995-2015 年上海物流企业协同区位商(CLQ)分析结果 

时期 类别 仓储 货运代理 快递与邮政 运输 综合物流 

 仓储 1.559 0.680 0.632 0.740 0.857** 

 货运代理 0.759 2.788 0.764** 0.827 1.341* 

1995 年前 快递与邮政 0.648 0.671* 3.012 0.853 0.558 

 运输 0.729 0.775 0.931* 1.322 0.894** 

 综合物流 0.853* 1.237** 0.552 0.861* 2.574 

 仓储 1.558 0.680 0.632 0.740 0.856** 

 货运代理 0.760 2.788 0.764** 0.826 1.34* 

1995-2005 年 快递与邮政 0.648 0.671* 3.009 0.853 0.559 

 运输 0.729 0.775 0.931** 1.322 0.894** 

 综合物流 0.853* 1.236** 0.552 0.861* 2.573 

 仓储 1.558 0.680 0.632 0.740 0.856** 

 货运代理 0.760 2.788 0.764** 0.826 1.34* 

2005-2015 年 快递与邮政 0.648 0.671* 3.012 0.852 0.559 

 运输 0.729 0.774 0.931** 1.322 0.894** 

 综合物流 0.852* 1.236* 0.552 0.862* 2.572 

 

注:**:90%置信度;*:95%置信度;无标记:99%置信度. 

第三,和以上两类显著双向联系所表明的相似选址意愿不同的是,其他类型的企业间则表现为完全不同的选址意愿,各行业

间彼此排除或远离,其中最为明显的是CLQ(快递与邮政→综合物流)和CLQ(综合物流→快递与邮政),其值分别为0.559和0.552,

以及 CLQ(仓储→快递与邮政)和 CLQ(快递与邮政→仓储),其值分别为 0.632 和 0.648,出现这两种显著双向联系的原因可能是其

生产活动对选址的专有要求决定的。 

现代物流企业在选择集聚时,除却集聚带来的优势之外,还面临着各种风险,许多现代物流企业会选择通过融入信息流或保

持零库存来降低这种风险,而货运代理类企业及综合物流类企业通常更具有更低风险的集聚优势,此外集聚可能会为彼此带来更

多物流行业信息,促进企业间专业知识的传播与学习。另一方面,随着城市交通运输能力的进步,如上海、北京等大都市区的物流

发展水平不断改善,物流业分工更加明确,这使得城市物流空间转移效率得到不断提升,部分类型的物流企业间如快递与邮政、仓

储、综合物流等表现出彼此排除的现象,这也是物流企业间出现地域分工的表征。 
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3 结论 

现代物流与城市产业的发展具有很强的关联性,其发展壮大对于城市经济的增长而言也是十分重要的助力因素。物流企业的

区位选择就是城市物流活动的空间形态与结构,其形成演化有着自身的特征和规律。本文主要研究结论为: 

(1)上海大都市区在其内部空间不断调整优化中,物流企业的区位选择与空间分布也对应发生显著改变,逐步由中心化趋向

为近郊化发展,集聚模式也从“单中心”向“多中心”转变。在城市内部大部分物流企业由市中心不断转移到重要的物流园或物

流基地以及各个对物流行业有需求的大型市场园区。此外,由于企业功能属性、经营模式或经营目标的不同,也有部分物流企业

的区位没有发生明显变化,仍然维持原来区位。 

(2)上海大都市区内物流企业空间分布有明显的距离衰减特征。城市中心与各个大型物流节点如物流园、物流基地等地区的

物流企业分布密度最大,距离市中心8-18km 处是大多数类型物流企业分布的分水岭。这些物流企业的分布强度在分水岭之外,随

着距离增加而减小,其中以货运代理类物流企业表现最为明显。 

(3)上海大都市区城市物流企业分布模式表现为在不同距离范围内的集聚、分散或随机分布 3 种典型模式。1995 年前,传统

物流企业发展较为迅速,仓储与运输类企业在城市内部集聚,而随着 19世纪末 20世纪初新型物流理念被引入中国,快递与邮政、

货运代理与综合物流伴随着物流园的兴建而得到发展,城市内部物流企业格局也由集聚转为分散式,由单中心转变为多中心发展

模式。而近年来随着经济的快速发展,物流行业发展趋于稳定,在市场引导与政府调控的双重作用下,物流企业开始呈现出符合

“中心-外围”的单核多中心的发展模式,整体过程呈现出分散→集聚→再分散→再集聚的波浪式发展过程。 

(4)在上海大都市区内,随着现代物流的发展,不同类型物流企业间既出现协同共位现象也出现了非共位排斥现象。货运代理

类与综合物流类的物流企业集聚共位特征明显,从而获得降低集聚风险、促进信息交流以及物流产业链条衔接等效益;快递与邮

政类与综合物流类企业、快递与邮政类和运输类企业则明显不共位,此类物流企业多属于具有明显地域分工特点的企业。此外,

受益于交通运输条件的大大改善,城市物流空间的转移效率提升较大,也客观加大了企业间的彼此排斥作用。 

本文仅以近似物流企业“大数据”揭示上海大都市区物流企业空间分布与演化的特征。物流企业作为承担城市物流功能的

主体,其区位选择与空间分布受到多方面因素的影响。限于当下的数据和信息资料,没能对各类物流企业区位选择的微观机理进

行对应的全面分析与解释,需在今后的跟踪研究中继续努力。 
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