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摘要：物流是地域间社会经济联系的重要要素，城市间的物流联系是理解区域生产消费联系

和城市空间体系的重要视角。但是由于数据与方法等层面的不足，较少有研究能够有效地揭

示全国城市间的物流网络格局。近年来随着互联网与数据科学的发展应用，第四方物流平台

的出现及其对各类物流资源和数据的整合为物流研究提供了新的数据源和基础平台。本文采

集了中国规模最大的电子商务平台旗下第四方物流平台上的物流专线交易数据，采用社会网

络分析方法，以地级市为空间单元汇总计算到发各城市的物流订单，测算各城市的专线物流联

系强度以及网络中心性，旨在揭示中国城际专线物流的联系格局，透视各城市在全国专线物流

网络中的职能差异。研究发现：① 中国城际专线物流联系强度的空间分布与区域间社会经济

发展格局基本一致，以“京津冀—长三角—珠三角”为核心，呈现出由沿海向内陆地区梯度递减

的趋势；② 中国城际专线物流具有明显的跨区流动特征，1200 km距离范围内的专线物流活动

最为活跃；③ 依照全国专线物流网络中的职能特征，可将各城市划分为全国物流首位城市、全

国物流中心城市、全国物流节点城市、区域物流节点城市和地区物流节点城市5类。上述研究

结论期望从专线物流联系的视角为国家与各区域及城市制定空间规划及专项规划提供支撑。
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1 引言

物流是货物的时空移动，相较于人流、资金流等要素流，物流与城市间生产分工及
价值链体系的关联更为紧密；相较于信息流，物流更有形，更注重货物在供应链上的全
过程流动。随着物流从传统的运输环节逐渐走向供应链管理，城市在物流网络中与其他
城市节点的交互强度和频密程度体现了城市在供应链中的节点价值，是理解区域生产消
费格局、刻画城市体系与网络特征、组织区域贸易联系和产业链布局的重要依据[1-3]。现
阶段已有国内外学者以城市（区域）间海运集装箱运输、铁路货运以及公路货运等物流
联系为研究对象，对全球城市间的贸易格局[4-6]、物流企业空间组织模式及其影响因素[7-9]、
物流产业空间布局特征演变及其驱动机制等展开研究[10-16]。然而，受制于数据的可获得
性，相对于其他视角下的研究，从公路货运角度揭示区域空间结构特征的研究还相对较
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少，理论和研究方法发展也相对不足。
随着信息技术的快速发展和普遍应用，物流及其相关服务行业的数字化使获取实时

的、高精度的物流活动数据成为可能。国内已有学者借助网络大数据对企业货运空间格
局[17-18]、设施服务网点的布局特征[19]以及全国或区域层面的物流空间分布特征[20-22]展开研
究，刘正兵等运用“第一物流网”的数据，对全国286个城市间的公路货运网络特征进
行了研究[23]，从全国地级市尺度揭示了散户公路专线货运空间格局。但是，总体而言这
类研究还相对较少，特别是综合散户车主以及全国或区域性网络型专线物流企业的物流
联系研究还比较欠缺。

专线物流是流通领域市场化后中国运输市场的重要组成部分。专线物流（又称专线
运输、货运专线）是指物流运输企业在两个特定的城市或区域之间，通过公路、铁路或
航空等方式运输货物的第三方物流服务模式[24]。根据货物重量以及形态的差异，专线又
分为整车运输和零担运输。整车运输（Truckload, TL）是指一次货物托运订单托运的货
物可装满整车载运；零担运输（Less-than-Truckload, LTL）是指一批货物的重量或者容积
不能装满一整车时，与其他货主或其他批次的货物共同通过一辆货车完成载运的运输组
织方式[25]。随着中国市场转型和中小企业的蓬勃发展，小批量、多频次、跨区域的物流
需求旺盛，零担专线物流成为中国物流运输市场最为活跃的细分市场。与西方国家的零
担货运市场经过市场整合后以大型货运企业集团为主不同，中国零担货物运输还没有经
过整合阶段，仍以中小微型企业为主。近年来互联网的普及催生了车货匹配行业（为散
户车主和货主提供发布信息和实时撮合交易的服务），在第三方物流（外包承运商）的基
础上，涌现了“菜鸟网络”“货车帮”“卡行天下”等第四方物流平台。依托其掌握的信
息技术和供应链资源，第四方物流平台对各类规模不一、服务水平参差不齐的物流资源
进行整合，实现信息共享和优化资源利用率的同时，也为相关研究提供了有效的数据支撑。

针对上述研究现状之不足，本文拟以中国某规模最大的第四方物流平台的专线物流
订单数据为基础，采用社会网络分析方法，以地级市为空间单元汇总计算到发各城市的
物流订单，测算各城市的专线物流联系强度以及网络中心性，以此揭示线上物流市场中
的城际专线物流联系格局，分析城市物流功能特征差异，以期为国家和区域层面的相关
空间规划及专项规划提供支撑。

2 研究数据与方法

2.1 数据及预处理
研究数据来源于中国最大电子商务平台旗下的第四方物流平台以网页形式公开的公

路零担专线物流交易数据。虽然该物流平台的母公司以电子商务为主，但是其物流平台
则面向所有物流交易方式，旨在提供专线物流交易电子化平台。由于母公司在订单和需
求匹配技术上的突出优势，目前该平台整合了全国多家公路专线物流企业，包含中国众
多市场份额较高的网络型专线物流企业，如德邦物流、佳吉快运、安能物流、天地华
宇、中铁物流。同时，平台上还有快递、重货、干线物流、仓配网络、跨境运输等百余
家企业，是众多第四方物流市场份额最高的交易平台。高集成度的第四方物流平台，不
仅支撑其电子商务平台中海量中小型批发型卖家货物贸易往来以及零售卖家前置备货等
运输需求，也满足了众多中小型线下厂商商户散收散派的一般零担物流需求，以及港口
等整车运输后地转接驳运输需求。

研究获取了该物流平台从2017年11月—2018年1月共3个月的在线成交物流订单交
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易数据。原始数据包含始发地（区县级）、到达地（区县级）、线路数、物流公司数量、
物流公司名称、重货价格（元/kg）、轻货价格（元/m3）和最近成交笔数，共 2658709条
有效数据。数据预处理过程中，将原始数据中的区县级行政单元合并到地级市层级，合
并相同起讫（OD）城市间、不同企业运营的货运信息，剔除重复个案，得到全国334个
地级行政单元（不含港澳台）之间40591条OD货运联系数据。

数据的地理覆盖范围较全面，订单始发和到达地覆盖全国2900多个区县；时间维度
上，数据覆盖了中国3个月的货运繁忙时段，数据量大质优，对于系统研究全国生产—
消费网络下的物流地理格局具有重要的价值。然而，本文的数据仍然存在一定的局限
性：① 散户车主的承运数据较少；② 数据时段为冬季，部分产品在北方寒冷地区的运
输受到一定的影响。但整体来看，该数据对研究全国消费品流通运输的格局仍然具有较
强的解释力。
2.2 技术路线

本文以“物流流动格局—网
络节点特征—城市物流职能层级
划分及特征分析—城际物流网络
节点间差异格局的形成机制”为
主线展开（图1）。首先，运用地
理空间可视化和统计分析等方
法，刻画分析中国城际物流流动
格局；其次，采用社会网络分析
方法对物流网络节点的中心性以
及点入点出度特征进行分析；在
此基础上，对各城市节点的网络
中心性指标进行 K 均值聚类分
析，并结合物流流动格局以及城
市社会经济特征对城市物流职能
的特征进行讨论；最后，对物流网络节点间差异格局的形成机制进行探讨，并构建概念
模型。研究技术路线与方法如图1所示。
2.3 研究方法
2.3.1 社会网络分析 社会网络分析常用的网络结构分析方法，其分析模型和参数估计可
以有效识别网络特征和结构。其中，网络中心度是衡量网络结构中节点在网络中“权
力”与地位的重要指标，具体包括节点中心度 （Centrality Degree）、中间中心度
（Betweenness Centrality）和接近中心度（Closeness Centrality）。结合本文的研究内容、数
据结构并参考相关研究[26-27]，本文主要使用节点中心度对各城市节点在城际物流网络中的
地位和影响力进行研究。

常用的社会网络分析软件包括Ucinet、Gephi等软件。其中，Ucinet系统的网络分析
算法和综合的数据处理能力在同类软件中具有明显的优势，广泛应用于社交网络分析、
城市经济空间联系、货运网络等研究中。本文主要借助Ucinet软件进行相关社会网络分
析。考虑到Ucinet软件对数据格式和数据矩阵行列数的限制，在预处理数据基础上需要
对数据进行进一步处理。首先，将40591条OD货运联系数据转换为以货运订单量为边权
值的有向物流联系矩阵。其中，当OD城市之间货运订单量大于0时，则认为两城市之间
存在货运联系，并以订单量为边权值表示OD城市之间的货运联系强度。为了适应Ucinet

图1 技术路线与研究方法
Fig. 1 Research flow and methods
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的数据限制，剔除OD城市对间订单量小于1000的城市节点，最终得到245×245的专线
物流运输联系矩阵用于开展分析。
2.3.2 中心度指标 节点中心度是指网络节点与其他节点的联系程度，反映节点在网络中
相对其他节点是否居于更核心地位。在有向网络中，节点中心度又包含点入度和点出
度。节点中心度、点入度和点出度的计算公式分别为：

C( )ni =∑
j = 1

k

(Cin( )ni , Cout( )ni ) （1）

Cin( )ni =∑
j = 1

k

rij, in （2）

Cout( )ni =∑
j = 1

k

rij,out （3）

式中：C（ni）为节点 i的节点中心度；Cin（ni）为节点 i的点入度；k为网络节点数；rij,in为从 j
到 i的关系数；Cout（ni）为节点 i的点出度；rij,out为从 i到 j的关系数。

3 城际专线物流网络空间格局特征

3.1 城际物流联系空间格局
以城市间物流成交订单量度量城际物流联系强度，如图2所示，物流联系强度的空

间分布与中国城市社会经济发展格局高度吻合。东部城市间物流联系强度整体较高，东
部沿海地区以及中部地区形成密集的物流联系网络，以“京津冀—长三角—珠三角”为
核心形成国家货物贸易三角走廊，反映出了 3大城市群之间极强的货物流动性；同时，
以3大城市群为核心向其他地区辐射，向东北部辐射哈尔滨、长春、沈阳、大连等区域
中心城市，向西北辐射西安、兰州、乌鲁木齐等省会城市，向西南辐射成都、重庆、昆

注：基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为GS(2016)1569号的标准地图制作，底图无修改。

图2 2017年11月—2018年1月中国城际专线物流联系强度空间分布
Fig. 2 Connectivity intensity profile in national LTL logistics network from November 2017 to January 2018
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明、贵阳、南宁等城市，其
中成都和重庆与3大城市群的
联系更紧密，并在全国层面
形成了第4极物流聚集区，但
相比3大城市群，西南城市群
之间的物流联系较弱，区域
内仍未形成成熟的物流网络。
3.2 城际物流跨区流动特征

“京津冀—长三角—珠三
角”之间形成的国家货物贸
易三角走廊，集中反映出了
中国物流跨区流动的基本特
征。从数据上看，不同运距的订单量分布存在明显的阈值区间（图3），城际物流联系大
部分都集中在1200 km以内，订单量约占全国总量的75%。1200 km以内的各区间段都相
对活跃，其中0~400 km、400~800 km、800~1200 km区段范围内的订单分别占总订单的
23.16%、22.14%和28.19%；而超过1200 km之后，城际物流联系强度显著减少，呈现明
显的距离衰减特征。反观 3大城市群形成的货运走廊，物流订单总量约占全国的 40%，
并且长三角地区距离京津冀、珠三角均为 1200 km左右，这种以 3大城市群为主体的跨
区物流联系格局非常鲜明地揭示了城市群视野下中国货物交换与物资流动的地理空间尺
度。这一尺度一方面根植于中国人口与城市聚落体系的空间分布格局，另一方面也深刻
地映射出城市群框架下的货物与物流运输格局。在这个三角走廊之下的物资交换是在国
家人口、产业分布、对外进出口等因素综合作用下的结果。
3.3 基于社会网络分析的城际物流网络节点空间格局
3.3.1 中心度格局 各城市的中心性与社会经济和城镇规模的宏观格局保持一致，中心度
较高的城市主要分布在东部沿海和各大城市群之中（图4）。长三角、珠三角、京津冀和
成渝城市群的中心性明显高于其他城市，形成了4个明显的空间聚集区域，每个聚集区
内都有多个城市节点在物流网络中处于较高的中心地位。同时，东南沿海地区的城市中
心度整体较高，呈现带状连绵聚集特征，与中西部城市有明显的空间梯度差异。中部的
郑州、西安、武汉等省会城市的中心度也明显高于其周边城市，在其周边区域内具有较
高的核心地位。
3.3.2 流入流出格局 点出度的空间分布梯度比较明显（图 5）。东部沿海城市点出度远
高于中西部腹地，是主要的物流输出城市集中带。其中，排名前 10的城市均位于长三
角、珠三角和京津冀城市群，且大部分都是重要的港口城市。点入度较高的城市在空间
上比较分散，主要集中在一线城市、区域中心城市和省会城市等人口规模较大、社会经
济发展程度较高的城市，包括上海、北京、广州、深圳、成都、重庆等。

4 专线物流网络下城市的物流职能分异及其形成机制

4.1 城市物流职能层级结构及特征分析
根据城市节点在物流网络中的中心度、点入度和点出度等指标，对全国 245个城市

进行K均值聚类分析，并结合城市的经济总量、人口规模、生产消费结构、交通基础设
施等因素，将聚类后的城市按照其在物流网络中的节点价值及物流职能定义为5类（图6），

图3 不同距离范围内订单量分布
Fig. 3 Number of LTL shipment orders across different distance ranges
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分别为全国物流首位城市、全国物流中心城市、全国物流节点城市、区域物流节点城市
以及地区物流节点城市。对比《全国流通节点城市布局规划（2015—2020年）》 [28]等规划
文件，表1中大部分城市的物流职能与上述国家专项规划确定的城市流通职能相近，但
是国家专项规划综合了公、铁、水、空等多种货运方式，同时还具有促进城市发展、平
衡区域差异等政策导向，而本文数据以公路专线物流为主，因此与规划存在一些差异。

（Ⅰ）全国物流首位城市 上海在全国城市中节点中心度最高，点出度和点入度也都
位于全国首位且远超其他城市，显示出其物流职能的核心地位。这是其经济规模、人口
总量、产业结构、港口经济以及长三角地区发达的制造业等因素共同作用的结果。上海
作为中国的经济中心拥有庞大的经济和人口规模，是孕育消费市场和驱动物流活动的根
本动力。同时拥有制造业发达的长三角地区和长江经济带作为其直接经济腹地，也与京

图4 2017年11月—2018年1月中国城际货运专线物流网络中心度空间分布
Fig. 4 Centrality profiles in national LTL network from November 2017 to January 2018

图5 2017年11月—2018年1月中国城际货运专线物流网络点出度与点入度空间分布
Fig. 5 Out-degree and In-degree profiles in national LTL network from November 2017 to January 2018
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津冀、珠三角、成渝等城市群有非常
频繁的货物联系，在全国货物集散和贸
易进出口方面发挥了核心枢纽作用。

（Ⅱ）全国物流中心城市。首位城
市以下的城市根据点入和点出度特
征，表现为输入型与输出型两类。输
出型物流中心城市主要包括深圳、宁
波、苏州、东莞、佛山和广州、杭州
等 7 座城市，其节点中心度指标均位
于全国前 8，在全国物流网络中具有
较强的中心性，并且点出度普遍高于
点入度，物流输出能力较强，但各城
市物流输出动力存在较大差异。

港口型：深圳和宁波都拥有高度
发达的外贸港口，是中国商品进出口
的主要口岸。宁波—舟山港是中国货
物吞吐量最大港口，深圳港是中国集
装箱吞吐量最高的港口，并且由于临
近香港而成为中国最大的陆路出口口
岸，二者与内陆腹地城市的货物联系都十分活跃，同时深圳作为中国主要的发达城市之
一其自身生产消费所需的物流服务规模也较高。在服务城市内部以及服务区域甚至全国
的水陆货物转运需求的双重职能驱动下，促使深圳和宁波成为全国性的物流中心城市。

制造型：苏州、东莞以及佛山是制造业驱动、对外服务的物流中心城市。苏州依托
发达的外资制造业基础成为长三角区域仅次于上海的物流枢纽，在一些研究中苏州的物
流中心职能甚至与上海持平[29]。东莞位于深圳和广州两大一线城市之间，具有先天的物
流产业发展优势，国内外大型物流地产商布局在珠三角地区的仓储和分拨中心在东莞最
为集中；近年来伴随着深圳制造业转移，顺利承接了一批优质企业，进一步扩大了本地

图6 基于物流网络中心性的城市物流层级结构
Fig. 6 Urban hierarch and classification based on the

centrality of national LTL network

表1 各层级城市及其物流职能特征
Tab. 1 Cities and their functional characteristics at different logistics levels

类别

I 全国物流首位城市

Ⅱ 全国物流中心城市

Ⅲ 全国物流节点城市

Ⅳ 区域物流节点城市

V 地区物流节点城市

Ⅱ-1输出型

Ⅱ-2输入型

城市

上海**(1个)

深圳**、宁波**(港口型物流中心城市2个)

苏州**、东莞*、佛山*(制造型物流中心城市3个)

广州**、杭州**(枢纽型物流中心城市2个)

北京**、天津**、成都**、重庆**、武汉**(5个)

沧州、无锡*、绍兴、温州*、泰州、金华*、台州、青岛**、常州、泉州*、
南通*、嘉兴、郑州**、汕头、阳江、中山、新乡、厦门**、廊坊、南
京**、西安**(21个)

衡水、惠州、洛阳*、潮州、邢台、湖州、潍坊*、江门、烟台*、揭
阳、保定*、镇江、盐城、扬州、济南**、徐州*、石家庄**、福州**、合
肥**、沈阳**、长沙**、大连**、昆明**、哈尔滨**、长春**(25个)

南宁**、贵阳**、唐山*、南昌**、邯郸*、太原**、海口**、兰州**、乌鲁木
齐**、呼和浩特**、西宁**、银川**、拉萨**……(186个)

注：根据《全国流通节点城市布局规划（2015—2020年）》；**表示该城市被列为国家级流通节点城市；*表示该城市被列

为区域级流通节点城市。
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市场的贸易流通需求，自身产业加之区域市场的需求，促使东莞逐渐成为珠三角地区的
物流枢纽。佛山一直以来都具有发达的制造业和商贸流通业基础，也是整个珠三角西岸
制造业货物输出和转运的重要节点。服务城市内部产业发展以及区域物流集散共同驱动
上述城市物流业发展。

枢纽型：广州和杭州的点入度和点出度相对平衡，显示出二者作为中国两个经济大
省的省会城市在省内制造业以及商贸流通业的中心地位。在GDP、人口规模等指标上二
者也一直位于全国前列，城市自身对物流活动的需求较高。除此之外，广州作为传统商
贸城市以及出口城市具有极强的物流产业基础，而杭州作为中国最大电子商务平台阿里
巴巴所在城市，在物流网络中的控制作用已经显著增强。

输入型物流中心城市包括北京、武汉、天津、成都、重庆5个城市，其在聚类分析
中被列为一类，从物流中心性来看以上城市的点入度远高于点出度。作为全国或区域的
中心城市，上述城市普遍具有经济总量大、人口集中、消费能力强的特点，因此货物流
入量较大。同时，由于自身产业结构或者区位特征，货物输出能力较低（如成都、重庆
等），或其周边物流运输网络化较强并不依赖首位或中心城市作为物流枢纽（如北京、天
津等），使其在物流网络中呈现出明显的输入型特点。

（Ⅲ）全国物流节点城市。沧州、南京、西安、无锡、金华、青岛、郑州、泰州等
21个城市在聚类分析中被划归为第Ⅲ类城市，整体表现为点入度和点出度相对均衡，节
点中心度较高，对网络的控制力较强。这类城市普遍拥有重大交通基础设施和较大规模
的经济腹地，例如郑州、泰州、西安、南京等城市是中国公路和铁路网中的重要枢纽，
位于国家级的货运廊道上，同时，南京、西安、郑州等城市是经济大省的省会城市，作
为局部交通物流网络中的枢纽，具有较强的货运集散能力。沧州、青岛等城市因为拥有
黄骅港、青岛港等港口，是区域内水陆货物集散的重要枢纽，具有广阔的货物腹地和较
大的货物集散规模，并且港口后方货物加工、集散、仓储业的共同发展，进一步促进了
其在公路货运网络中的枢纽地位。金华、无锡、温州、中山等城市是中国著名的制造城
市，同时均位于经济发达的城市群之内，对物流运输的产业性需求较高。除此之外，部
分城市超越其在全国流通规划中的定位，表现为全国性物流节点城市，如沧州、汕头、
台州等，是由于该城市所在区域的整体经济水平较高，在不考虑区域城市格局的情况
下，这些城市在全国城市中的物流中心性较高，从这一角度也反映出了中国区域经济发
展的不平衡性。

（Ⅳ）区域物流节点城市。衡水、惠州、洛阳、邢台、江门、保定、济南、徐州、石
家庄、福州、合肥、沈阳、长沙、大连、昆明、哈尔滨、长春等 25个城市被划为第Ⅳ
类。这类城市的物流中心性指标略高于全国平均水平，但并不突出，属区域性物流节点
城市。其中包含部分省会城市，如石家庄、福州、合肥、沈阳、哈尔滨、长沙、昆明等
地，以及省域经济发达城市，如洛阳、保定、大连等地。

（Ⅴ）地区物流节点城市。其余186个城市被划归为第Ⅴ类地区物流节点城市。这类
城市在物流网络中的各中心度指标普遍低于平均水平，部分城市的点入度或点出度指标
略高于平均水平，但在全国城际物流网络中的中心性不强。这类城市中包括了中国大部
分地区的非中心、非省会地级市，在物流网络中主要为物流末端网点，其社会经济规模
总量较低，人口规模总量不高，并且不具有明显的交通运输优势。然而，这类城市中也
不乏一些省会城市（如兰州、呼和浩特等）和港口城市（唐山等），虽然拥有有利的物流
活动驱动要素，在国家流通规划中被列为全国流通城市，但受制于其自身经济结构、经
济规模和交通区位因素等影响，致使这一类城市的物流中心性与其社会经济职能产生差
异，并未成为区域物流中心节点。
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4.2 城际物流网络节点间差异格局的形成机制
城市间的生产消费差异是产生贸易需求和货物时空移动的根本原因，不同地域之间

的互联互通与物质交换是物质资源再平衡的重要过程。城市的物流职能也是在这种社会
经济本底的基础上，以及与其他城市交互的过程中逐渐形成。城际物流网络节点间的差
异受生产、消费、交通区位、基础设施等多重要素共同驱动（图7），其中，物流节点的
职能主要取决于驱动要素类型，节点等级则主要取决于驱动要素规模。在以消费品流通
为主的供应链中，资源产地输出原材料或半成品到消费品加工制造地，经由物流系统直
接或间接地流入国内消费市场，或通过贸易港口出口流入境外消费市场，故而形成了以
资源和消费品生产要素驱动的物流输出职能，以消费市场驱动的物流输入职能，和以交
通区位和基础设施驱动的物流枢纽职能。

（1）城市社会经济规模是影响城市物流职能的基础因素。城际物流网络的中心性指
标与各城市的生产总值（GDP）和人口规模显著相关，其中节点中心度与GDP的相关系
数高达0.846，点入度、点出度与之的相关系数都分别达到0.960与0.688。可见经济和人
口规模反映出城市社会经济活动对物流及贸易的需求，需求越旺盛，在全国物流网络中
的职能越强。

（2）城市社会经济的结构特征是城市物流职能的决定因素。城市经济和人口规模激
发物流输入职能，资源和生产力的空间分布则强化物流输出职能。城市的社会经济规模
与点入度的关联系数更强，说明城市社会经济规模对物流流入的影响远高于流出能力。
这一差别一方面反映出中国城市GDP和产业类型与资源输出型产业、制造加工业等对货
物输出需求较大的产业相关度不高，消费市场是影响物流流入能力的主要因素；另一方
面也折射出影响物流输出能力的产业附加值较低，对GDP的贡献较弱。制造业发达的地
区具有更强的物流输出能力，如珠三角地区和长三角地区，而人口规模大、制造业较弱
的地区则表现为物流输入特征，如北京、成都等地。

（3）城市交通区位与基础设施是城市物流职能的关键因素。交通区位因素是城市货
运的先天条件，重大交通基础设施及其后方的合理产业发展是促进物流业高速增长的重

图7 城际物流网络节点差异格局的驱动要素
Fig. 7 Driving forces of urban hierarchy structure on LTL market for consumer goods in China
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要驱动力。公路货运作为最灵活易组织的货运方式，在配合港口、空港和铁路运输中都
是至关重要的环节，并且现代枢纽的发展通常伴随着后方加工制造、货物集散以及仓储
业的共同发展，从供应链的角度来看，则是产品制造环节与运输环节的组合发展，双重
功能的驱动下提升城市在供应链中的中心地位。例如珠三角区域的东莞，其经济和人口
规模在全国层面上并不突出，但是由于其位于广州和深圳之间，是整个珠三角地区主要
的物流仓储集中地和主要货物中转地，并且拥有发达的制造业基础，因此在物流网络中
与广州、深圳等一线城市一并位于第2梯队，成为辐射全国的网络节点。与之相似的还
有长三角地区的宁波和京津冀地区的沧州，即便二者在经济总量和人口上都并不突出，
但是受港口经济以及其所在的城市群庞大的经济、人口规模以及区域强大的制造业基
础，顺利承接了中心城市转移出的物流职能，成为全国或区域的物流中心节点。

实际上，城市节点在物流网络中通常具有多重驱动要素，要素类型和规模对物流职
能和等级产生交叉影响和叠加效应，使城际物流网络呈现出复杂的职能差异与层级结
构。例如上海，大规模的人口意味巨大的消费市场以及强有力的输入导向要素，高等级
的贸易港口则意味着大量的货物吞吐量和流入流出需求，长三角发达的制造业则成为支
撑其输出能力的重要因素，在多级要素叠加驱动下使上海成为物流首位城市。北京作为
中国的政治文化中心拥有大规模的人口，具有强大的物流输入驱动要素，然而由于其产
业结构以三产为主，以加工制造业为支撑的物流输出能力较弱，同时为疏解城市交通运
输压力，区域物流枢纽职能转移到周边城市，北京的物流输入流量远高于输出流量，在
物流网络中的呈现出明显的输入型节点特征。结合城市之间的物流联系来看，由上海发
往北京的订单量几乎是反向订单量的10倍，这一现象清晰地反映出了上海和北京在物流
货运网络中不同的角色地位。

除此之外，区域城市社会经济结构和空间格局也是影响城市物流职能等级的因素。
广州和深圳具有规模消费市场、规模港口、规模生产力以及区域中心城市等多级驱动要
素，并且广东省的消费品生产规模与长三角地区相当，但是在物流职能等级上，二者与
上海仍然存在一定差距。受到城市群内部的社会经济结构影响，长三角地区以上海为单
中心结构，在物流网络中也具有绝对的核心地位；而珠三角地区以广州和深圳为双中心
结构[30]，在物流网络中也并未形成单一的超级物流节点。城际物流联系是区域—城市社
会经济结构最为直接的表现之一。

5 结论

本文采集了中国规模最大的电子商务平台旗下第四方物流平台上的物流专线交易数
据，采用社会网络分析等方法，以地级市为空间单元揭示中国城际专线物流的联系格
局，透视各城市在全国专线物流网络中的职能差异，并从消费品供应链的角度对其形成
机制进行了讨论，得到以下几点认识和结论：

（1）城际物流联系在发现以及刻画区域—城市社会经济联系上具有重要价值。本文
利用专线物流数据比较清晰地展现中国城际物流联系强度整体上呈现由东部地区向中西
部地区梯度递减的格局；物流联系也探测到一些城市节点（如佛山、东莞等）的物流规
模等级已经超越了国家流通专项规划对城市物流职能等级的定位。再次，按照方向的物
流通量有助于深度观察城市间物流联系，对于我们客观认识中国的生产与消费格局具有
重要意义。

（2）中国城际物流联系呈现以城市群为主体的跨区物流联系占主导的格局。城际物
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流和货物交换活跃范围以1200 km为空间尺度阈值与中国社会经济要素聚集的空间分布
格局密不可分，中国的货物贸易三角走廊是“京津冀—长三角—珠三角”城市群在物流
网络空间上的投射，也是国家人口、产业分布、对外进出口等因素综合作用下的结果。

（3）城市物流职能是城市经济活动与城市职能理论的补充。从网络中心度、点入及
点出等指标可以测度城市在物流网络中与其他城市的物资交换强度、方向、在网络和周
边区域的地位与作用。物流活动是实现城市基本活动的支撑，是对城市职能理论的补
充。按照物流职能可以将中国主要城市划分为5类，具体包括全国物流首位城市、全国
物流中心城市、全国物流节点城市、区域物流节点城市以及地区物流节点城市。城市物
流职能及其层级结构是在城市及其所在区域的生产消费结构、交通区位、港口布局等多
级要素共同驱动下形成。

最后需要说明的是，与其他研究对单个企业开展研究相比，本文中采集的数据覆盖
专线物流市场上的企业，包括德邦物流、佳吉快运、安能物流、天地华宇等全国网络型
物流企业，受物流平台上游电子商务平台公司货主和卖家群体分布影响，货运起讫点在
全国覆盖面较全，并且与地区的社会经济规模相关性更高。但即便如此，线上物流市场
的数据在整个物流市场中占比仍然相对较少，数据时间跨度较短，且货运量只包含订单
数而无法反应运输货物特征甚至具体的货运量，因此只能一定程度上反应城际物流的空
间格局。这些不足并不妨碍研究的效度，仍然构成后续数据获取以及研究非常值得继续
努力的方向。
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Spatial pattern of intercity less-than-truckload
logistics networks in China

REN Mengyao1, 2, XIAO Zuopeng1, 3, James J. WANG4

(1. Harbin Institute of Technology, Shenzhen 518055, Guangdong, China; 2. The Hong Kong Polytechnic

University, HKSAR 999077, China; 3. Shenzhen Key Laboratory of Urban Planning and Decision Making,

Shenzhen 518055, Guangdong, China; 4. City University of Hong Kong, HKSAR 999077, China))

Abstract: Freight logistics is one of the most important socioeconomic connection elements
between regions. The intercity logistics connection is an important perspective to understand
regional production-consumption relationship and urban spatial structure. However, due to the
lack of data and methods, few studies can effectively reveal the intercity logistics network
pattern at the nation level. With the development and application of Internet and data science,
the logistics resources and data integrated by the fourth party logistics platform provide new
data source and research foundation for logistics studies. Drawing online less- than- truckload
logistics transaction data for 3 months from November 2017 to January 2018, from the largest
4th party logistics (4PL) platform in China, this research aims to explore the intercity logistics
connection pattern and urban logistics function differences. The outbound and inbound
transaction numbers were calculated first for each prefecture- level city. With the approach of
social network analysis (SNA), the logistics connection intensity and corresponding centrality
were then computed and visualized for each city in the network. The research results show that:
(1) the intercity logistics landscape roughly coincides with interregional socio- economic
development. Taking three metropolises (i.e., Beijing-Tianjin-Hebei, Yangtze River Delta, and
Pearl River Delta) as core triangle corridors, the national logistics connection pattern decreases
from coastal area to inland areas. (2) Logistics activities are characterized by significant cross-
regional flow. Active are intercity logistics shipment activities within the threshold of 1200 km
distance. (3) According to the less- than- truckload logistics (LTL) network pattern, cities in
China could be further divided into five categories, namely the national primary logistics city,
national logistics center cities, national logistics node cities, regional logistics center cities and
local logistics cities. These conclusions are expected to, from the perspective of intercity
logistics connections, support national, provincial and city governments to make spatial
planning and logistics planning.
Keywords: intercity logistics connection; less-than-truckload logistics; social network analysis;
spatial pattern; functional classification
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