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摘 要：物流企业是承担城市间物流配送任务的专业化经济组织，在全球城市网络研究方兴未艾的今天，基于物流

企业关联的城市网络研究还相对较少。本文以全国百强物流企业的总部—分支机构为基础数据，采用网络分析方

法对长三角地区城市网络的空间结构及其影响因素进行了分析。结果表明：基于生产/生活性物流功能的长三角

地区空间关联格局呈现出“一体两翼”(上海为龙头，苏浙为两翼)的发展态势，并有逐渐向苏中和浙南等地区扩展

的趋势；“一主两副”的空间结构正逐渐被打破，并呈现出“Z”字形向“一轴多极”的网络空间结构转变和中小城市

跨区域的空间关联存在断层等新特征；在企业利益最大化与交通信息技术变革的作用下，长三角地区城市网络的

形成主要受到GDP与城镇化率的影响。
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1 引言

20 世纪 70 年代以来，在跨国公司全球扩张与

交通通讯技术变革的影响下，任何城市都不再是孤

立的存在，而是在彼此的联系中竞相迸发活力，城

市间相互联系所形成的网络逐渐成为当下城市地

理 学 研 究 的 热 点 (Meijers, 2007a; Taylor et al,

2007)。无论是 Taylor 等(2010)的中心流理论还是

Castells(1996)的流动空间理论都清楚地表明，围绕

全球生产与服务网络的扩张，城市发展的边界日益

模糊，并产生了跨行政区甚至国界的溢出效应，区

域空间的组织逻辑也开始从早期的“中心地模式”

向“网络化模式”转变。而 2010 年《Urban Studies》

的“城市网络研究专辑”提出了“城市作为网络存在

于网络之中”的观点(Pflieger et al, 2010)，这既是全

球化、信息化时代对1964年Berry“城市作为体系存

在于体系之中”经典论述的回应(Berry, 1964)，也标

志着城市地理学网络研究范式的确立。

作为城市网络最直观的表征，航空、公路和铁

路等交通流是早期城市网络研究的重点 (Goetz,

1992; Shin et al, 2000; Matsumoto, 2004; 金凤君等,

2005; 吴威等, 2009; 周恺, 2010)，随着信息技术的

迅猛发展，越来越多的城市通过互联网介入了城市

网络体系，基于光纤接入点、互联网流量、IP地址、

微博等信息流的研究成果也不断涌现(Mitchelson

et al, 1994; Grubesic et al, 2002; 卢鹤立等, 2005; 甄

峰等, 2012)。21 世纪以来，以 Alderson 等(2004)为

首的部分社会学家探究了世界500强企业总部—分

支机构连锁而形成的世界城市网络，研判了各城市

节点在网络中的位置和角色。应该说，这一研究方

法从企业总部—分支网络的视角阐述了城市间的

关联状态，既可以更清晰地理解城市网络的特征，
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又为从其他生产性服务业视角展开相关研究提供

了可能(谭一洺等, 2011)。

随着全球价值链分工的日益精细化，复杂多样

的原材料与产品运输促使现代物流业迅速崛起，并

逐渐成为生产性服务业中最具活力的新兴产业之

一。中国作为“世界制造工厂”，现代物流业也是新

时期重点培育与发展的产业门类。2009年国务院

通过了《物流业调整和振兴规划》，正式确立了现代

物流业作为新时期国民经济新增长点的战略地位；

2010年的《长三角区域规划》明确要求依托区域综

合交通运输网络，打造在亚太乃至全球有重要影响

力的国际物流网络体系；2014年李克强总理专题调

研长江经济带发展时，更是亲自考察了上海自贸区

的物流企业。国内物流企业的迅速成长，使不同城

市间基于货物与信息流动的经济联系愈加紧密，物

流网络俨然已经成为彼此联系的重要纽带。由于

物流企业网络能够反映城市包括制造、流通等经济

活动的发生以及城市间的联系(董琦等, 2013)，使得

物流企业网络成为表征和解读城市网络的崭新视

角与出发点。

从现有的研究成果看，国内外学者多从基础设

施与高级生产者服务业(APS)等方面展开城市网络

的相关研究，却较少从物流企业方面展开分析，且

现有的物流企业网络研究多集中于单个企业的物

流网络组织特征或物流网络的效率评价(Ullman,

1957; Hesse et al, 2004; 宗会明等, 2009, 2015)。而

长三角地区作为中国经济最发达的地区，物流企业

的种类与能级不断提升，空间布局也日趋合理，因

而对其网络化的研究极具典型性。为此，本文通过

建构长三角地区主要物流企业的关联网络，系统分

析本地区城市网络的连通性与结构特征，一方面可

以丰富中国城市网络研究的相关内容，另一方面也

能为区域发展政策的制定提供支撑，具有重要的理

论与实践价值。

2 数据与方法

2.1 研究区概况

本文中的“长三角地区”采用国家发改委《长江

三角洲地区区域规划》的表述范围，即江、浙、沪两

省一市，其中，南京、镇江、常州、无锡、苏州为苏南

地区；扬州、泰州和南通为苏中地区；淮安、盐城、宿

迁、徐州和连云港为苏北地区；杭州、宁波、嘉兴、湖

州、绍兴、舟山为浙东北地区；温州、金华、衢州、台

州、丽水为浙西南地区。

长三角地区既拥有完善的交通基础设施，又拥

有雄厚的产业发展基础，2000-2013年长三角地区

的货运量从20.83亿 t猛增至45.48亿 t，10多年间增

长了 118.3%。未来该地区的物流业将以“大通关、

大物流”为指导思想，以公路运输为基础，融通海

港、空港、无水港、江河港等4港，衔接水路、铁路、航

空、管道等4种运输方式，逐步建立起以物流供应网

为主干、区域加工配送网为分支、物流信息网为纽

带，三网叠加的区域物流网络体系。

2.2 数据来源

通过查询 2014年中国物流百强企业名单确定

需要搜索的主要物流企业，具体筛选标准如下：①拥

有规范的企业网站，且网站中必须有服务网络或营

业网点等空间信息；②在长三角地区范围内至少两

个城市拥有办事处或以上级别的分支机构。通过

查询各企业网站、企业数据库或行业协会网站等，

截至 2015年 10月，在百强物流企业中共选取了 43

家(表 1)。为便于不同类型物流企业网络的比较研

究，参照《国务院关于印发服务业发展“十二五”规

划的通知》中对生产性服务业和生活性服务业的定

义，将选取的43家物流企业划分为生产性物流企业

和生活性物流企业，其中前者是指为保持工业生产

过程的连续性、促进工业技术进步、产业升级和提

高生产效率，为企业提供货物运输服务的行业；后

者是指直接向居民提供物质产品运输服务，用于解

决购买者生活(非生产)中各种需求的行业。

2.3 网络分析方法

基于企业组织的城市网络研究一般分为 APS

和总部—分支两种取向(Alderson et al, 2004)，前者

多利用互锁网络模型研究APS企业在全球城市集

聚形成的对世界经济的管理能力，后者则更强调跨

国公司总部在世界城市集聚，进而对分支机构所在

城市产生命令与控制能力(吴康等, 2015)。需要注

意的是，APS取向在打分上对总部机构所在城市赋

予较高的权重，一方面可能会夸大这些城市的作

用，另一方面也可能忽视其他企业所创造的重要关

联。而总部—分支取向不仅可以较好地分析城市

节点的据点性(日野正辉, 2007)，而且其所关注的是

所有行业的企业网络，比较符合本文物流企业网络

的分析。

将城市节点间总部—分支机构的数量视作为
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网络关联性大小的指标，并参考航空网络的有关研

究(王姣娥等, 2009)，将企业总部数量与分支机构数

量之和视为各城市节点的结节性。具体计算公式

如下：

Oi =∑Tij (1)

Di =∑Tji (2)

Ni =∑Tij +∑Tji, (i ≠ j), ( j = 1, 2, …, n) (3)

式中：Oi为城市 i中的企业总部数量；Di为城市 i中

的企业分支机构数量；Ni为城市节点 i的结节性；Tij

为城市 i (总部所在地)和城市 j (分支所在地)之间的

关联性；Tji为城市 j (总部所在地)和城市 i (分支所在

地)之间的关联性(赵渺希, 2011)。

为更好地判断某城市节点在网络中的核心地

位，引入相对网络连接度这一概念，即某城市连接

度占网络总连接度的比重，比重越高，核心地位越

显著。

Pi = Ni /∑
i = 1

n

Ni, (i = 1, 2, …, n ), (n = 25) (4)

式中：Pi为城市 i相对网络连接度；Ni为城市 i的网络

总连接度。

在数据处理过程中，首先，筛选企业所覆盖的

所有地级及以上行政单元，共 25个；其次，以这 25

个行政单元建立邻接矩阵，以横坐标的城市作为物

流企业总部所在的城市，输入关系数据，再按照生

活性物流与生产性物流企业的分类将各物流企业

数据累加，最终得到 2个基于不同类型物流企业网

络关联矩阵，最终得到一个有向多值网络矩阵，通

过式(1)-(3)的计算可转换为上下三角对称的无向多

值网络矩阵，基于 ArcGIS 展开相应的网络结构

分析。

3 结果与分析

3.1 长三角地区城市节点的关联度分析

为便于长三角地区不同类型物流网络的分析，

对各数据层中的原始数据进行标准化转换，具体

为：(原始数据值-最小值)/(最大值-最小值)。经转换

后，所有数据对均位于0~1之间，其中0表示关联度

最差，1表示关联度最优。为使两种物流网络不至

于因过多的联系线而无法突出主要联系，分别将两

类物流矩阵导入Matlab进行阈值运算，设置运算条

件为新矩阵与原始矩阵的相关性必须在0.98以上，

但密度需降低至 0.3以下。运算结果显示：生产性

物流网络满足条件的阈值为0.06，而生活性物流网

络满足条件的阈值为0.09，即前者只需将城市对关

联度>0.06的联系线绘制出来，后者只需将城市对

关联度>0.09的联系线绘制出来。

(1) 生产性物流网络

表1 长三角地区主要物流企业名录及其总部状况

Tab.1 Directory of logistics enterprises and headquarters in the Yangtze River Delta region

企业名称

中国外运股份有限公司

中国国际货运航空有限公司

中铁快运股份有限公司

远成物流股份有限公司

圆通速递有限公司

锦程国际物流集团股份有限公司

德邦物流股份有限公司

嘉里大通物流有限公司

中国物流有限公司

安得物流股份有限公司

民航快递有限责任公司

建发物流集团有限公司

中铁现代物流科技股份有限公司

天津大田集团有限公司

北京宅急送快运股份有限公司

总部所在地

北京

北京

北京

上海

上海

大连

上海

上海

北京

佛山

北京

厦门

北京

天津

北京

企业名称

广州广日物流有限公司

北京福田物流有限公司

浙江物产物流投资有限公司

上港集团物流有限公司

中国外运长江有限公司

中创物流股份有限公司

顺丰速运集团(上海)速运有限公司

民生轮船股份有限公司

江苏省邮政速递物流有限公司

上海亚东国际货运有限公司

浙江省八达物流有限公司

华瑞物流股份有限公司

港中旅华贸国际物流股份有限公司

振华物流集团有限公司

荣庆国际储运有限公司

总部所在地

广州

北京

杭州

上海

南京

青岛

上海

重庆

南京

上海

杭州

杭州

上海

天津

上海

企业名称

上海佳吉快运有限公司

锦海捷亚国际货运有限公司

盛辉物流集团有限公司

新时代国际运输服务有限公司

漯河双汇物流投资有限公司

深圳市海格物流股份有限公司

新杰物流集团股份有限公司

武汉捷利物流有限公司

庆邦物流

福建万集物流有限公司

河北快运集团有限公司

贵州穗黔物流股份有限公司

中山市中炬东协物流有限公司

总部所在地

上海

上海

福州

北京

漯河

深圳

上海

武汉

深圳

福州

石家庄

贵州

中山

注：斜体部分为生活性物流企业，其他均为生产性物流企业。
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通过图1a可知，从区际联系密度来看，上海、苏

州、南京和杭州是这一网络的四大核心节点，关联

度明显高出其他城市，宁波以及大部分苏南苏中的

城市次之，舟山和丽水最低。从各城市对的联系强

度来看，上海—苏州、上海—南京以及上海—杭州

分列前3位，其关联度均在0.8以上；以上海为核心，

苏州、南京、杭州为副中心的趋势十分显著。从各

节点的重要联系线总数看，上海、苏州、南京分别拥

有20、17和16条，其后依次是杭州、无锡、宁波和南

通；南通虽然在交通基础设施方面仍存在短板(铁

路方面仅有一条普速单线)，但却发挥本地区发达

的公路与水运体系优势，积极展开与核心节点的合

作和配套，进一步提升了其在该网络中的节点

价值。

(2) 生活性物流网络

通过图1b可知，从区际联系密度来看，上海、苏

州和杭州是本地区最重要的三大节点城市，成为区

内其他城市最主要的关联对象；温州、金华和台州

因高度发达的电商经济，联系密度次之，浙南与苏

北地区的联系密度最低。从各城市对的联系强度

来看，区内的最强联系是杭州—上海、上海—苏州

与上海—宁波，关联度分别为1、0.94和0.70。从各

城市节点的总关联度来看，上海、南京、杭州、苏州

分别作为中国的经济中心以及各自省域的政治、经

济中心，总关联度远高于其他城市；而地处浙南的

温州总关联度高居第 6位，远高于其在生产性物流

网络中的地位(第14位)，表明在互联网经济的带动

下，温州的小商品得以通过电商这一渠道更快、更

好地服务于全国市场，因而极大地提高了其在该网

络中的位序，在长三角地区独树一帜。

(3) 城市网络节点

综合以上两种物流网络不难发现，由于生活性

物流多与小商品经济关系密切，企业直接面向居

民，故而其网点分布较生产性物流企业更为广泛，

对区域联系的贡献更大；而生产性物流企业多与制

造业紧密配套，因而在工业相对欠发达的宿迁、衢

州和丽水等边缘节点存在一定程度的功能不足。

另外，还有一个现象值得注意，即除第 1 位的上海

外，在生产性物流网络中江苏省占据6席，而浙江省

仅占3席；而在生活性物流网络中浙江省占据6席，

而江苏省仅占 3席，结果恰好相反。之所以会出现

这样的现象，与江浙两省差异化的经济发展路径密

不可分。一方面，参考刘志彪、陈建军等对江浙两

省区域经济的研究成果(刘志彪等, 2009; 陈建军

等, 2011)，江苏的经济发展模式多由政府推动，而非

市场自由选择的结果，导致江苏在制造业特别是外

图1 基于不同物流企业的城市网络联系图

Fig.1 City network connection based on different types of logistics enterprises
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向型经济方面的发展水平远高于浙江；而浙江则以

民营企业自发为主的民本经济为主，在互联网经济

带动下，民营企业的竞争力和活力得以在更大尺度

释放，其小商品经济发展程度全国领先。另一方

面，从江浙两省的经济运行数据来看，2015年江苏

二产增加值达 34084 亿元，同期的浙江仅为 19707

亿元；但在2015年网商最活跃的25个城市、25个县

评选中，浙江分别占 7、11席，江苏仅占 1、3席。此

外，苏北(除徐州)现代交通方式的相对缺乏以及浙

西南多丘陵山地的地理条件，也是两个地区成为长

三角地区城市网络洼地的重要原因。

3.2 长三角地区城市网络空间结构

3.2.1 各城市节点的相对网络连接度

根据式(4)计算得出各城市节点的相对网络连

接度，并将该值从大到小排序(图 2)。利用SPSS的

K-Cluster模块将 25个城市聚成 5类。第一类仅有

上海，其相对网络连接度为 0.1709，高出次位城市

83.5%，是长三角城市网络的联系中枢，也符合其构

建面向长三角、服务全国的物流中心的功能定位；

第二类包括杭州和苏州两市，其相对网络连接度均

在 0.08以上，是网络的次级核心节点；第三类包括

宁波、南京、温州和无锡等 4个城市，其相对网络连

接度均在 0.05 以上，是网络的重要联系与中转中

心；第四类包括金华、嘉兴、台州、南通、绍兴、常州、

徐州、镇江、扬州、泰州和盐城，其相对网络连接度

均在 0.02以上，是地方性联系中心；第五类包括湖

州、淮安、宿迁、连云港、丽水、衢州和舟山7个城市，

其相对网络连接度均在0.02以下，是网络中的一般

性节点。

另外，通过GDP与相对网络连接度排序对比可

以发现，区域内的物流核心节点与经济中心具有较

高的相关性，仍高度集中于“上海—南京—杭州—

宁波”附近。但浙江的温州、金华、嘉兴在GDP相对

偏低的情况下，相对网络连接度依然较高，这表明

物流业尤其是生活性物流业可适当跨越当地的经

济发展水平，为更大范围的区域服务，在促进本地

区外向型经济发展的同时，也可提升城市在网络中

的影响力。

综上可知，随着“地方空间”逐渐被“流动空间”

取代成为区域空间组织的新方式，以物流业等生产

性服务业为代表的流量经济逐步取代制造业成为

经济增长的主要动力与创新源泉。因此，基于网络

关联的外部经济和专业化分工，决定节点地位的不

再是等级规模，而是在整个网络中其功能的相对重

要性(Meijers, 2007b)。

3.2.2 城市网络的总体特征

随着长三角地区发展水平的提升，各城市节点

的转型升级加速了以制造业和服务业为代表的产

业扩散与转移，核心节点与分支节点在研发、管理、

生产和服务等方面的功能分工日趋显著，致使各节

点间的相互关联更加紧密，不断冲击原有的等级规

模结构。在经济全球化与时空压缩的背景下，基于

物流企业网络的长三角地区的网络结构又呈现出

以下新特征：

(1)“Z”字形向“一轴多极”的网络空间结构转变

分析图3展示的长三角地区基于物流企业联系

的城市网络空间结构可知：一方面“Z”字形轴线上

10 个城市(南京、镇江、常州、无锡、苏州、上海、嘉

兴、杭州、绍兴和宁波)的重点对外联系线共有 113

条，占全部重点联系线总数的68.9%，具备了网络控

制权力，在长三角地区形成了以上海为核心、苏浙

(尤其是苏南与浙北)为两翼的空间格局；另一方面，

图2 长三角地区城市网络相对连接度排序及其分类

Fig.2 Ranking and classification of the relative connectivity of city network in the Yangtze River Delta region
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非轴线上的节点在通过高铁与互联网加速推进与

主轴线上各节点联系的同时，又不断推出各种优惠

政策吸引核心节点的人流与经济流，完成自身节点

价值的跃升，例如地理位置更接近电商之都(杭州)

的温州，以 10 条重点联系线超越了主轴线上的绍

兴、镇江等节点；而南通则依靠苏通大桥、崇启大

桥、宁启铁路等加强了和苏南、苏中的沟通，并以 7

条重点联系线与主轴线上的嘉兴持平。这表明：随

着区域网络化的快速发展，主轴线的发展要素正加

速分别向长江以北与浙南地区扩散，进而使原有的

区域空间结构从“Z”字形向“一轴多极”的方向

转变。

(2) 中小城市跨区域的空间关联存在断层

长三角地区网络化转向的同时，部分中小城市

与核心城市间的空间关联仍不够紧密，从而使得整

个区域网络的要素流动不够畅通，具体表现为宿

迁、连云港、丽水和衢州等城市发展的相对孤立。

目前，这类城市的相对网络连接度还很低，其在长

三角地区网络中的职能分工也不明确，除自身缺乏

承接辐射的基础条件、人力资本和创新资源匮乏等

共性缺陷外，苏北部分城市还受制于交通及发展意

识上的相对滞后，而浙南的部分城市则主要是由于

中心城市核心带动能力有限，出现“小马拉大车”的

现象，导致城市节点发展乏力。

基于以上分析，并结合长三角地区近年来的发

展实际，可进一步对图3作出如下解读：①区域交通

基础设施的完善对长三角地区城市网络的优化产

生了积极影响，主要体现在“时空压缩”效应扩大了

核心区的影响范围，使得核心区的发展要素得以更

快速的向苏北与浙南等地区扩散，进而带动以上地

区的经济发展；②长三角地区城市网络的优化促进

了本地区各城市的产业结构调整和升级，产业分工

与协作的地理障碍正在消除，以物流企业空间关联

为代表的区域网络化将成为长三角一体化的重要

组成部分；③未来当长三角网络化交通格局形成

后，各城市节点间多维度、多领域的广泛关联、交易

和合作将促使更多的项目、资金、人才落户苏北与

浙西南等网络洼地，加速长三角向多中心化方向

发展。

3.3 长三角地区城市网络影响因素

3.3.1 影响要素选择

在对基于物流企业联系的长三角城市网络分

析的基础上，从多角度筛选可能影响区域网络演变

的影响因素。

(1) GDP与城市行政级别

一般而言，物流企业区域总部与分支机构选择

的目的就是为了扩大企业经营范围，增加市场占有

率，提高企业利润。Pred(1977)在1977年就指出，企

业网络在城市体系的扩散首先趋向于经济发达城

市之间，以便利用发达城市的影响力扩大市场半

径。因此城市等级与影响力就成为十分重要的影

响因子，为便于量化，将城市等级与影响力分别以

城市的行政级别和GDP来表征。其中，对城市行政

等级的量化采用李仙德(2014)的研究成果，将直辖

市、省会城市、计划单列城市、地级市行政级别的权

重分别定为0.59、0.22、0.13和0.06。

(2) 职工平均工资

企业网络扩张还需要考虑成本节约的问题，特

别是人力成本。通常物流企业总部区位多倾向于

核心城市，以便于接近关联业务伙伴、重要市场资

讯与政府高层，而劳动密集型的生产、转运则多位

于低劳动力成本的地区，如苏北、浙南的部分城

市。故这里的劳动力成本以职工平均工资来表征。

图3 基于物流企业联系的长三角地区城市网络图

Fig.3 City network of the Yangtze River Delta region based

on the connection of logistics enterprises
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(3) 距上海的距离

上海是整个长三角地区的网络中枢，而区域联

系存在距离衰减效应，因而距离上海的远近便成为

一个重要的考量。这里的空间距离采用基于百度

地图的任意两城市间的高速公路距离。

(4) 城镇化率

随着人们生活水平的提高以及互联网经济的

深度发展，网络购物逐渐成为城镇居民的主流消费

方式之一，而网购背后往往直接关联着大量的生产

与物流企业，这对区域网络的形成具有重要影响。

因此，选择城镇化率表征网购热度的潜力大小。

3.3.2 计量分析

以图 3 中的总关联度为因变量，GDP、城镇化

率、职工平均工资、行政等级、距上海的距离等 5项

指标作为自变量，导入 SPSS 17.0 进行回归分析。

在此之前为消除不同指标量纲的影响，采用极值法

对所有数据进行标准化处理，与此同时为确保所选

择的5个变量避免因彼此的高度相关导致回归模型

估计失真，引入方差膨胀因子 (Variance Inflation

Factor, VIF)对其多重共线性加以检验，一般而言当

0<VIF<10，不存在多重共线性；当 10≤VIF<100，存

在较强的多重共线性；当 VIF≥100，存在严重多重

共线性。如表 2 所示，5 个自变量的 VIF 值均小于

10，故它们彼此之间相互独立，可以作为长三角地

区网络化的影响因子进行相应的计量分析。。

回归分析的结果表明：①仅有GDP与城镇化率

通过了显著性检验。按照Castells(1996)的“流动空

间”理论，发达的社会经济才具有向周边地区扩散

影响力的可能，同时也是区域网络化的“始作俑

者”，这就解释了为何GDP的影响力最高(标准系数

最大)；而城镇化率一般与GDP水平呈较高的正相

关性，而城镇化水平的高低，也会直接影响居民的

消费方式，因而高城镇化率的城市拥有更多的网购

人群，配套的相关物流网络也会更加完善。②职工

平均工资和行政等级未能通过显著检验。这两个

因子更多体现出商务成本的作用，虽然对于大多数

物流企业而言，经营成本是必须要考虑的因素，但

一般情况下企业还是会不自觉地向大城市集中，虽

付出了较高的商务成本，但其获益更大(如信息咨

询、政府沟通、大市场容量)，故成本因素的影响力

相对降低。③到上海的距离也未能通过检验。可

能有两点原因：一是随着众多公路、铁路等交通基

础设施的相继建成并投入使用，长三角地区的交通

一体化水平不断提高，各城市节点与上海的时间距

离被大幅压缩，从而削弱了到上海物理距离的影

响；二是长三角地区目前已经初步形成了一个多中

心的城市网络结构，南京、苏州、杭州、宁波等节点

的崛起使其周边的部分节点直接与其邻近的强中

心产生联系，从而也部分削弱了到上海物理距离的

影响。

4 结论与讨论

4.1 结论

通过选取长三角地区 43家物流企业总部—分

支机构数据，从城市关联强度与组织结构对本地区

各主要城市的联系网络结构特征及影响因素进行

了解析，得出以下主要结论：

(1) 基于生产/生活性物流功能的长三角地区关

联格局存在着较为明显的分类集聚现象，核心区域

仍集中在“Z”字形轴线地带，并逐渐向苏中、苏北和

浙南等地区扩散，其中生活性物流网络中南翼的关

联密度高于北翼，而生产性物流网络的结果恰好相

反，反映出不同地区差异化的功能分工。

(2) 长三角城市网络具有明显的“网络中枢—

次级核心—重要节点—地方性联系中心—一般节

点”的层级特征，“一主两副”的区域空间结构逐渐

被打破，取而代之是“多中心的网络空间结构”，还

有一些区别于传统认知的新特征，如“Z”字形向“一

轴多极”的网络空间结构转变和中小城市跨区域的

空间关联存在断层等。

(3) 计量分析的结果表明，基于物流企业网络

表2 长三角城市网络的影响因子的回归分析

Tab.2 Regression analysis of influencing factors of city

network in the Yangtze River Delta region

模型

(常量)

GDP

城镇化率

职工平均工资

行政等级

据上海距离

标准系数β

0.578

0.236

0.017

0.181

-0.022

t

-1.524

4.258

2.232

0.254

1.923

-0.315

Sig.

0.144

0.000

0.038

0.718

0.802

0.756

共线性诊断

容忍度

0.139

0.237

0.567

0.297

0.536

VIF

7.170

4.224

1.764

3.366

1.856

注：因变量为各城市节点的总关联度；选择95%的置信区间。
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的长三角地区城市网络的形成主要受到GDP与城

镇化率的影响，而在企业利益最大化导向与交通信

息技术变革的作用下，职工平均工资、行政等级以

及距上海距离等影响因子未能通过显著性检验。

4.2 讨论

在长三角地区网络结构的研究中，由于物流企

业网络关联数据获取方面的困难，采用了总部—分

支机构的替代方法，但这一方法还存在诸多局限性

如过分夸大总部所在城市的相对重要性、组成的联

系网络与现实还有一定差距等，未来还需要补充城

市节点间的真实客货流数据加以完善。而基于单

一年份数据的分析使得在网络演变方面的探讨存

在一定不足，物流企业对长三角地区城市网络化的

影响必须经一个相对较长的时间序列分析才可能

得出更为可靠的结论。此外，在经济全球化与信息

技术高度发达的今天，以物流业为代表的各类生产

性服务业对区域空间体系的重构及网络化必然存

在较大影响，其背后的作用机制也值得深入探讨。
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第5期 叶磊 等：基于物流企业的长三角地区城市网络结构

City network structure of the Yangtze River Delta region based on
logistics enterprise network
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(1. Nanjing Institute of Geography and Limnology, CAS, Nanjing 210008, China; 2. University of Chinese

Academy of Sciences, Beijing 100049, China; 3. Key Laboratory of Watershed Geographic Sciences, CAS,

Nanjing 210008, China)

Abstracts: Logistics enterprises are specialized economic organizations that carry out the tasks of logistics

distribution among cities. With the emergence of global city network, research on city network of logistics

enterprises, however, is relative few. Therefore, using the data of headquarters and branches of the top 100

logistics enterprises in China, this article analyzes the spatial structure and influencing factors of the city network

of the Yangtze River Delta region in 2015. Characteristics of network spatial structure are interpreted from the

view of production logistics and daily living material logistics in order to enrich the content of China’s city

network research and provide supports for the formulation of regional city network development strategies. The

results show that: (1) Spatially, connectivity based on production logistics and daily living material logistics in

the Yangtze River Delta region shows an“one body and two wings”pattern and a diffusion trend from the

regional center to central Jiangsu and south Zhejiang. (2) The spatial structure of“one core area and two sub-

core areas”is gradually being broken, and some new features are emerging, including a transition of spatial

structure from“Z”shape to“one axis and multiple core areas”and gaps in connectivity across regions in several

middle- and small-sized cities. (3) Under the background of enterprise interest maximization and innovation of

traffic and information technology, the development of city network of the Yangtze River Delta region is mainly

influenced by GDP and urbanization rate. Distance to Shanghai, administrative level of the city, and average

wages of staff are important factors in regional development but did not pass the significant test. In conclusion,

the spatial structure of the Yangtze River Delta region is not entirely consistent with the characteristics of the

existing urban hierarchy.

Key words: logistics enterprise; city network; spatial structure; Yangtze River Delta
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