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国际视野下城市物流政策实践的挑战与创新
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引言

随着互联网与电子商务等新技术的

普遍应用，快递与配送行业在创新与变

革中高速发展，带动传统物流行业发生

整体性的转型升级。很多研究指出，消

费者行为方式的转变正在形成以小批量、

多批次、高时效、大范围为特点的消费

网络 [1]，驱动形成更细分、更直连、更快速、

更智能的物流交付系统，涌现了很多新

的物流设施类型与经营模式 [2]，持续催动

区域与城市物流空间网络重构 [3-4]。城市

物流网络、通道与节点的重置产生出新

的区位价值、空间效应和发展机会，但

也产生了如何适应、管理、塑造城市物

流等新的挑战。

尽管物流是城市中的重要支撑要素，

但长期以来没有很好地被纳入城市规划

与公共政策的工作范围之内。这一现象

在全球范围内普遍存在。根据法国城市

物流学家蕾蒂西娅·达布朗（Dablanc）

的观察，大多数欧洲大城市长期以来都

不知如何管理城市物流活动 [5]。因此，最

常见的做法是限制，即限制市中心配送

车辆的车型、载重和通行范围等。限制

与禁止的背后，是城市政府未能全面认

知物流活动与生产及消费活动的相互作

用关系，是政府对城市物流活动运作模

式及空间要求等一系列问题缺乏理论认

知与政策响应工具。
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摘要：全球范围内如火如荼的数字消费和物流革命对完善城市物流基础设施提出了新需求，

对城市物流空间的管控和规划利用提出了更大挑战，也对城市物流的可持续发展产生了多方

面的新要求。本文从城市规划的视角，首先阐述城市物流活动的变化，包括区位要求的异质

性，物流蔓延后形成物流区域主义、双层化和共构性。其次，文章认为物流活动的变化使物

流活动的市场性、分散性和效率面临着来自公共性、规模性与层级性的压力，上述三组关系

在目标与现实困境中的互斥给城市物流政策带来挑战。第三，基于西方特别是欧洲城市物流

管控的经验，本文概述当前城市物流政策在行政、市场、空间与社会等层面的思路与手段转向，

并从主体目标、运作过程和设施空间等方面阐释了共享物流的概念，以期帮助提高城市物流

政策的实施成效。

Abstract: The global revolution in digital consumption and logistics has created substantial new 
demands for optimizing urban logistics systems and supply chain infrastructure. It has generated new 
challenges for urban management and planning on running urban logistics spaces to achieve urban 
logistics sustainability. From the perspective of urban planning, this paper first elaborates dynamics 
of urban logistics activities. These dynamics in logistics location requirements include the extending 
heterogeneity, dual-structure, co-location, and logistics regionalism generated by logistics sprawl. 
These locational dynamics make the profitability, dispersion, and efficiency of logistics activities face 
publicness, scale, and hierarchy challenges. This paper conceptualizes the above three conflicts between 
objectives and constraints and elaborates why they lead to challenges on urban logistics policy making 
and implementation. Based on the experiences of urban logistics practices in European countries, this 
paper summarizes the policy implementation directions of logistics planning in administration, market, 
space, and social dimensions. Targeting multi-faced sustainability, this paper proposes the scheme of 
urban sharing logistics and illustrates this scheme in stakeholder, operation process and facilities, which 
hopes to shed light on enhancing the effectiveness of urban logistics policies. 
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不过，西方国家特别是欧盟近年来持续开展了城市物流

政策试点①，取得了很好的成效，积累了众多高质量的成果 [6]，

丰富了我们对城市物流的活动及其类型、物流活动的性质及

公共性范畴，以及物流政策的实施等内容的认知与理解。综

合这些政策实践，基于城市规划的视角，本文旨在分析城市

物流活动的变化，提炼城市物流政策实施的挑战，归纳城市

物流政策的应用转向；其次，基于欧洲城市的经验，结合中

国城市的需求与背景，阐述面向可持续发展的共享物流的概

念，以期支撑城市物流政策的创新。

1  城市物流活动的变化

1.1  物流活动区位要求的细分
城市物流是发生在城市范围内各项物流活动的统称②。

不过，即便是在城市范围，不同类别的物流活动也因时效要

求、品类以及成本等差异，需要采用不同的运输方法与时空

组织模式，使用不同的物流设施。大进大出的传统物流所需

设施与小批量、快进快出的快递不一样 [7]，末端配送与配送

中心的区位要求也有不同 [8]。海茨等（Heitz et al.）采用类型

学方法，将大巴黎地区的物流设施及其提供的服务归纳为 20
个中类，依据占地规模和距离市中心的远近划分为 4 个群组

（图 1）：大型产业物流设施、中型物流设施、专业化物流

设施以及城市配送设施等 [9]。尽管上述分类没有涵盖所有城

市物流设施，没有包括航空货运、海运以及内河水运（如货

运码头）等，也比较侧重于输入型物流没有深入讨论输出型

物流，但是，这一研究清晰地指出了一个基础性的却不被城

市规划界所熟悉的问题——物流活动及设施的异质性。

随着物流需求越来越多，城市物流活动也高度细分，需

要细致区分其具体的活动类型、物流链及其空间属性。有研

究指出，大城市至少需要150条涉及不同品类的物流供应链 [10]，

对其中 12 项品类的供应链进行分析，可以发现 ：（1）在类

型层面，诸如普货、食品药品、生鲜等不同品类供应链受到

生产与消费方式变化的影响程度不一样，在配送频次、配送

时间、配送规模、集拼运输表现出差异，适用直配、分销等

不同的供应链模型 [11]。（2）在空间层面，不同供应链模型对

物流基础设施有异质性要求，并在与社会经济变动耦合中表

现出不同的区位特征趋势。近来研究普遍将之概括为大型物

流设施外移以及微型配送设施接近居民区的双层化趋势 [11]，

但是也注意到各项物流活动在政治经济环境中表现出空间变

动活跃性与惰性的差异 [7]。

1.2  从物流蔓延到物流区域主义
消费性物流倾向于直接面向市场，偏好高道路可达性，

避免长距离运输及拥堵等。但是，这类物流活动的另一组特

点是占地面积大、税收贡献少、可负担地价水平低并且具有

① 这些实践包括：最佳城市物流方案 I 期和 II 期（BESTUFS: Best Urban Freight Solution）、城市货运（City Freight）、智慧货运（Smart Freight）、

可持续城市物流（SUGAR: Sustainable Urban Goods Logistics）、地中海地区节能城市智慧绿色创新型物流（SMILE: Smart Green Innovative Urban 

Logistics for Energy Efficient Mediterranean Cities）、协同物流计划（Co-GISTICS: Co-operative Logistics）、通过技术与供应链协作重新思考城市交

通（U-TURN: Rethinking Urban Transportation Through Advanced Tools and Supply Chain Collaboration）、城市实验室（CITY-LAB 2015-2018）以
及创新物流（NOVELOG 2015-2018）等。

② 在众多物流的细分类别中，除了量小值大、运输距离远、时效要求高的航空物流外，最大份额的是大进大出、时效要求不高的海运，其次是陆

上的铁路和公路干线物流。根据运载模式，后者又可细分为零担和整车运输等。从时效和货物重量等来看，在上述干线物流的基础上，又可区

分为时效要求较高、较大量的快运，其次才是时效强、小批量的包裹快递、信函专递与即时配送。

图 1  物流活动区位选择的群组效应
资料来源 : 参考文献 [9]
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较大环境负面影响等。因此，无论是市场竞争还是规划土地

安排，物流用地都很难按照其偏好获得土地。在城市范围内，

物流用地的区位选择遂呈现出背离市中心，向郊区高可达性

的节点区域转移（如高速公路出入口等）的“物流蔓延”的

格局。过去十余年，以东巴黎大学拉蒂西娅·达布朗教授为

代表的城市物流规划研究学者对全球多个城市的物流蔓延进

行测度与分析 [12-21]（图 2），成为当前城市物流空间区位演变

的主流学术观点。

物流蔓延是郊区化和城市空间蔓延的结果，但也有研究

发现物流蔓延与目前物流行业的现代化、专业化、大型化及

区域发展密切关系 [19-20]。传统的仓储物流设施难以满足电子

商务的发展需求，因此需要建设新的物流设施。现代技术的

发展应用使物流设备的自动化水平越来越高，配置设备和流

水线的物理空间需求也越来越大。大规模自动化使物流设备

的处理能力越来越强，能够以及必须覆盖的物流市场也越来

越大，才能使配置大型专业设备具有经济可行性。因此，物

图 2  多个城市的物流蔓延测度
资料来源：参考文献 [16-21]
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流设施往远郊移动的同时，隐含了一个区位意图——前往多

个大都市区的中间地带或临近地带以就近覆盖多个市场。这

种区位倾向其实与船舶大型化、枢纽港的区域极化现象具有

相似性 [22]。随着物流设施的规模和处理能力越来越大，大型

物流设施作为区域物流枢纽门户的作用越来越强，外部物流

进入区域市场选择使用的物流设施就会越来越少；区域内部

就需要形成多级辐射网络，物流连接性与服务密度都会大幅

增强，刺激区域内的物流消费需求。因此，城市中心区的排

斥使大型专业化物流活动向外迁移，使郊区与市中心甚至周

边都市区紧密连结在一起，形成统一的物流消费市场和贸易

区域，塑造了新区域思潮下的物流区域主义（图 3）。这是

在市场竞争下，物流行业基于技术可能性与必要性、市场需

求密度以及政府作为积极行动者和参与者等多重政治经济背

景下所产生的。

1.3  物流活动的异质共构
与物流蔓延同时发生的是市中心物流活动的再填充。很

多研究都充分说明了物流蔓延致使配送距离延长、交通排放

增加以及物流响应不及时等。如何合理、流畅地在城市中心

地带实现物流配送，成为城市物流需要解决的核心问题。各

类城市物流实践的创新应运而生。在空间区位上，出现了很

多物流设施开发与工业厂房等棕地及其地上建筑开发结合的

现象。而且，物流设施与其他类型的设施结合起来布置形成

了异质同位共构（co-location）[23] 的现象。传统的交通设施

共构主要体现在多种交通方式共址整合上，比如港口、机场、

火车站或多式联运铁路站场等集合布置可以为交通可达性提

供倍增效应。在土地与建筑空间紧约束的背景下，货运特别

是最后一公里末端自提或配送，以不同的载体形式与客流、

人的行为以及其他商业活动交织结合，体现了物流与其他类

型活动之间的相互关联，创造了更加混合的物流空间结合。

2  城市物流活动面临的挑战

城市物流活动空间区位的变化显示城市物流行业的深度

细分，城市物流活动与社会经济及空间的深度交互，也让城

市物流活动在需求侧的目标属性、供给侧的结构特征和运行

上的效率逻辑等目标导向遇到现实世界的市场性、分散性与

层级性的挑战（图 4）。

2.1  物流活动的公共性与市场性
物流因企业生产与贸易等经济活动而兴起，最早由企业

自营完成，物流外包则助推仓储、搬运、包装及其他增值活

动成为独立的行业纳入经济体系中。物流“脱胎于企业，形

成了行业”的市场化导向的观点，从更宏观的背景来看始于

社会经济发展对原有管治体系的冲击。在中国，流通体制的

改革与市场转型后，原来计划经济时期每个企业建立起来的

货运部也都进行了市场化改革，形成了各类专线物流公司与

城市配送公司；后期放开邮政管理，快递行业高速发展。在

美国和欧洲，也都有类似过程，运输管制权的放松与邮政民

营化改革推动物流与城市配送的发展。这种发展过程让政府、

行业与社会形成了认识惯性，也即让物流归于市场，对物流

行业的公共性认识不足，对物流行业的内部优化、控制外部

影响以及物流发挥的作用与价值等认识不够。在消费者层面，

即便对物流活动带来的影响有一定认识，但更愿意享受其给

日常生活带来的福利，不愿意、事实上也没有承担相应的公

共成本。

不过，随着物流行业的持续发展，物流活动在需求侧

已超越了纯市场的属性——不再仅仅是市场部门的事情，而

与公共部门休戚相关。越来越多的个体和微型参与者需要参

与到城市物流网络之中，物流活动与其他活动的矛盾也越

图 3  从城市物流蔓延到物流区域主义的演变分析 图 4  城市物流需求—供给—运作的导向及制约
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来越大，对城市公共空间提出了要求，需要承担的目标也

越来越多（如保障民生和安全），在需求侧提升了物流的公

共性。周军等认为物流空间具有公共性和市场性的双重属

性，并从投资效益、资源配置和经营目标等维度提出界定政

府支持与介入、市场发挥主体作用的边界 [24]。但是，无论近

年来欧洲城市物流试点项目的实施经验还是我国的实践都表

明：很难估量物流活动在公共和私人部门中的成本和收益以

及界定物流活动的公共与市场边界。因为公共性利益是模糊

的，无论是政府还是企业，都缺乏足够动力主动干预和承担 

公共责任。

2.2  物流活动的规模性与分散性
尽管个体消费者的普遍参与在需求侧增强了物流的公

共性，但是在供给侧，无论是中国、美国亦或欧洲国家，提

供物流服务的企业多是小微型企业。在中国，截至 2018 年，

支撑城市物流的道路物流企业平均职工数 3.26 人，拥车 2.12
台 [25] ；美国也有 195 万名卡车司机和 150 万名城市配送卡车

司机 [26]。这种现象根源于流通行业去管制化后市场进入的

低门槛性，也即：依赖较强的关系获得局部业务就可以支撑

小微物流企业，付货人为节约成本也乐于使用小微企业。这

种上游强关系下的小微企业在下游充分竞争的市场逻辑①， 

形成了市场份额低但稳定、利润低但成本也低的供给结构，

形成了城市物流领域普遍存在根深蒂固的分散性。从现在

城市配送网络联盟（又称网络货运）的困境可以管窥，这

种分散性使得建立统一物流网络和提高市场集中度受到暗

中抵制而变得困难重重。快递行业虽然有较强的集中度指

数，但数据的背后是平台的作用隐藏了小微企业加盟制的 

行业结构。

以中小企业为主体的碎片化市场是高度竞争的，也具有

市场灵活性，但同时带来效率的问题——分散的供给不利于

政策推行。例如 ：同样是开发 1 个城市集配中心，政府更

加愿意找 1 家大型公司合作而不是 10 家中小型公司。这不

只是因为参与者增多带来沟通成本的指数上升，也因为由

1 家公司来组织协调更加容易实现共同配送和减少回空车辆

等。另一方面，尽管提高供给规模在物流和城市物流市场

中比较重要，却会损失效率。无论是从欧洲的经验还是中

国的实际情况来看，目前政府还没有学会如何与更多的“小

散弱”打交道，城市物流的小散弱还会持续很长时间；并且，

随着电子商务带来需求的进一步分散，服务的碎片化会进一

步强化。因此，面对需求和供给的碎片化，需要形成新的

治理政策，在保障规模的同时不减损效率。例如有研究指出，

需要通过发展平台促进分布式供给满足越来越多样且广泛

的需求 [27]。

2.3  物流设施的层级性与效率
在真实的城市中，物流活动需要穿越不同的尺度，从城

市边缘穿越近郊区、市中心密集区域、社区甚至建筑尺度，

最后送达终端消费者。不同地理尺度具有不同的人口和需求

密度，不同的建成密度带来不同的时空摩擦 [28]，引发成本波

动和速度变化。因此，城市物流规划和政策需要围绕既定的

目标对跨层级的物流活动进行合理性管控。从理论上看，尽

量减少城市物流的倒载及层级转换可以获得更快的响应，但

减少集拼运输会提高单位货物运输成本；加入更多层级转换

会增加仓储、物流操作等成本以及可能的时间成本。因此，

研究并确定城市物流的层级，做好不同层级之间的城市物流

链的收束汇集、发散和流出，能够同时协调成本与需求响应

的配送效率，形成“以静驭动”的效果，已成为城市物流规

划与政策的关键挑战。

近年来欧洲城市物流的实践普遍确立了如下安排 ：在城

市边缘区设置城市物流集中区（ULZ: Urban Logistics Zone），

包含大型物流枢纽、物流园区等 ；在城市密集区外边缘设置

城市配送中心（UDC: Urban Distribution Center），包含快速

消费品、电商零售与民生物资等集配中心 ；在城市密集区分

片区设置城市配送站（UDS: Urban Delivery Station），以及

在社区街坊乃至建筑单体层面设置收货点和物流箱（UDB: 

Urban Delivery Box）（图 5）。上述思路是以城市密集区为目标，

设立城市配送中心和配送站两级，并根据城市规模大小，考

虑在外围增加更高一级的物流集中区，以及增加更贴近居民

① 这种稳定主要是因为物流运输涉及货物交付及商业信息的分享，但因没有建立统一的第三方车货物信机制，只能依赖朴素的“用熟不用生”的

强关系机制；同时，完成相关运输任务有赖于不同物流公司对进入或通过不同市场及其对相关市场的地理知识与社会资源掌控所形成的专用性。

图 5  不同级别的城市物流基础设施与相应的空间尺度
资料来源：参考文献 [29-30]
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表 1  实现城市可持续物流的措施

类别 具体措施

行政监管措施 时间限制、停车限制、环境限制、尺寸 / 装载的进入限制、货运车辆流量管理

经济调节措施 收费、税收和税收减免、限额与交易许可、奖励和补贴

土地使用和基础设施
调整路内功能分区、路外配送区域的建设规范、划定临近共享配送区、优化中心区路外装卸区、整合物流与土地利用规划、合理布局

收货点、城市集配中心

新技术的应用 动态路由分配、实时信息系统、交通管制

利益相关者的参与 货运质量合作伙伴关系、货运咨询委员会和论坛、任命城市物流经理

提升绿色物流认知 防空转、环保驾驶、转向水运及铁路、错时工作、认可和认证计划

资料来源：参考文献 [5]

一级的收寄货点（CDP: Collection and Delivery Point）。

3  城市物流政策的创新

物流行业的发展逐渐暴露出物流的公共性与私人性、规

模性与分散性、层级性与效率之间的冲突。如何协调物流不

同的目标与属性成为各国城市物流规划与政策创新的重点议

题。有欧洲学者梳理了全球 40 多个国家 154 个城市的 250
多个城市物流最佳实践案例，将所有措施划分为六类（表 1）。
根据上述措施的出发点，本文将之归纳为以下三个主要的政

策范式。

3.1  提升行政监管精细化水平，注重发挥经济与技术手段
行政监管仍是管理城市物流的重要手段，即在特定的时

间和空间范围，对不同环保标准、不同载重的车辆通行和停

放等活动进行限制或者禁止。（1）对物流运输车辆进行时空

管控。最典型的是提供多个允许配送的时间窗口，限制或者

禁止白天交通高峰期或深夜进行配送活动。（2）通过限制货

车停车行为来调节货运活动的时空分布与结构秩序，具体包

括：采用货车停车预约系统、停车空间的分时共享、清理高

峰时间路面停放的货车，以及优化装卸停车空间。（3）环境

保护方面，确定排放标准和发动机排放方面的限制、噪音计

划 / 法规、低排放区等。（4）货运流量管理包括货运线路、

廊道以及限制多用途车道等。

在完善监管措施的基础上，经济调节措施也得到广泛、

灵活的应用。例如：德国一直以来都分周期地推动货车环保

标准的更新换代，并为车队购置更环保的车辆提供融资帮助

及补贴；另外，将能源税、重型车辆道路使用费与车辆排放

标准结合起来，鼓励使用更低油耗的车辆、更清洁的能源（如

超低硫柴油）等，以调节重型卡车的行驶与停放总成本 [5]。

征收到的费用用于改善公共基础设施建设。此外，配额交易

也是近年来广为讨论的政策，即每个参与者拥有一定数量的

碳排放配额，超出配额就需要从其他成员处购买，形成城市

物流配送碳排放等交易市场。

3.2  改善土地利用和基础设施，突出空间多重、多维管控
适应快速增长的物流活动需求，不能只是从行业运作层

面进行调整，而是需要空间基础设施作出适应性调整，将各

项物流政策整合纳入城市规划的范畴。其一，配置空间资源

促进设施开发。（1）在城市规划层面，确定城市物流系统的

层级及其构成要素，并分别针对物流系统的点、线、面要素，

充分预留土地与空间资源；（2）采取征收、配建及容积率鼓励、

棕地再开发、混合建设等多种方法，推动物流相关土地整备

与空间开发供给，特别是各层级的城市集配中心的开发；（3）
鼓励建筑与设施微改造，建设物流集配点。其二，强化静态

物流停车空间配置。随着越来越多的行业和消费活动采用小

批量多批次的灵活经营模式，多次且频繁的货运停车成为对

居民日常生活干扰最明显的活动。因此，如何合理安排各类

货运静态交通成为城市物流规划的重点。应探索完善路侧，

特别是商业中心区路侧停车位和装卸区划定，合理规划建设

各种形式的社区、办公区临近共享配送区域。其三，强化建

筑及物流区域管控。近年来，空间政策上还出现了划定低碳

排放区、设置联合配送区、商业楼宇联合配送中心等新政策，

即对空间中的物流活动在空间上进行二次划定，强化管控。

3.3  强化协商制度与技术应用，提升公众参与及行为转变
尽管城市物流活动的主体是企业，但是城市物流的规划

与政策制定长期以来被诟病为由政府主导的封闭流程，各利

益相关者在物流政策的制定过程中无法平等、充分地表达诉

求。没有多方利益主体参与讨论，不仅难以高效率地解决物

流问题，还容易造成公私部门与城市居民之间的利益冲突。

欧洲城市为解决这一问题，探索了吸收利益者相关者参与的

路径。这些实践方案包括货运质量伙伴关系、货运咨询委员

会和论坛以及任命城市物流经理等 [5]。例如：伦敦地方政府

和运输公司于 2006 年共同创立了伦敦中心区货运质量合作

组织（London Central FQP）并运营至今，促进了利益相关

者对伦敦中心货运和服务活动通过广泛讨论达成共识，鼓励

采取创新的城市物流解决方案。通过货运咨询委员会定期会
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议的方式，巴黎市政府与物流相关专业人员历时四年制定了

《巴黎货物运输和交付优化法令》与一系列行动计划，促成

了为污染最少的车辆保留时间窗口，提供更好的路侧运输，

改进货运执法，在土地利用总体规划和分区法规中更多地关

注城市物流等多项政策共识。

为改善城市物流政策制定与实施的封闭性，很多城市政

府还致力于吸引广泛的市民参与，提升全民绿色物流意识。

这些行动包括：（1）鼓励承运人转向水运或铁路 ；（2）鼓励

商户和厂商提供错时工作安排等；（3）对城市货运交通、仓

储等运作和建筑方案提供认可、认证等，鼓励采取各种方案

推动物流减碳并向社会推广；（4）面向驾驶者推广环保驾驶、

防怠速空转等行为。

4  面向可持续发展的共享物流

在物流服务消费激增的当下，物流从生产走向生活，拉

近了物流及供应链与居民日常生活和话语的距离。物流也在

消费转向和城市转向中，实现了业态模式的快速细分，实现

空间区位的结构重组，让物流活动的市场性、分散性与效率

面临着来自公共性、规模性与层级性的压力。西方的政策实

践和当前的行业发展都致力于释放这种压力，告别原来对城

市物流同质、单一以及非此即彼的理解，建构异质、系统、

有此又有彼的理解。国际城市物流研究的领军学者日本京都

大学谷口荣一教授曾提出“城市物流 4.0”的概念 [31]，即城

市物流需要超越原来 1.0、2.0 和 3.0 时代对效率的单一目标

追求，推进全面目标管理，同时服务效率、环境、能源、健

康和生活质量。结合既有论述，本文认为未来的城市物流需

要跨空间、跨时间、跨人群的目标与要求，形成更广义的、

面向可持续发展的共享物流①，推动各类物流要素流动在时

间与空间上共享，让更多人群获得城市物流创造的福祉。

4.1  主体目标共享
鉴于物流越来越呈现物流公共化的趋势，在建立城市物流

货运伙伴关系（如欧洲经验）的基础上，城市物流需要促成跨

主体的协同，形成不同主体都能受益的帕累托改进。（1）市场

主体与政府主体之间的共享，推动政府购买等机制设计，推动

物流公共产品的私人供给；（2）注意不同规模企业之间的横向

联合共享，引导企业内部的物流系统对外开放，形成不同主体

之间的合作竞争（co-petition）[33]；（3）注意不同用户之间的共享，

比如面向老年化社会和高龄群体发展老年友好型物流。跨主体

之间的共享需要可持续的机制设计，驱动不同主体在物流基础

设施等方面实现让渡与开放共享。例如：日本的晴空塔项目就

建立了多租户的共享物流平台，形成了多方利益共享机制。

4.2  运作过程共享
在具体的运作层面，需要通过承运主体、运载工具、运

输网络等不同路径促进共享，改变原来分散并且相互分离的

运作模式。（1）运载工具的共享主要体现在标准化设备的运

用上，如循环共用周转箱和托盘，共享叉车等。特别是借鉴

集装箱对于提升物流运输效率的作用，开发基于数字化技术、

多尺寸标准单元、可分体及拆拼装、循环使用的实物互联网，

可以减少运输载体（车辆等）的空载比，自动寻找最优化运

输途径。（2）运输网络的共享。在多式联运的基础上，推动

跨运输模式的整合运输与共网运输。比如：使用轨道交通开

展货运交通，利用公交客运网络开展网络货运。（3）具体承

运方面，推动联合配送及统仓共配等。从目前的案例来看，

无论是横滨元町地区的联合配送系统，还是热那亚市的货车

共享服务，都证明通过适当集中规模可以有效提高效率。

4.3  运作空间共享
上述要点实际上已经指出了共享物流的空间实现方式。

（1）分级共享。不同层级的物流设施在物流供应链中具有不

同的价值，也可实现共址运输和集中布置，形成跨尺度的设

施共享。例如：城市之间的物流枢纽设施与城市物流门户区

结合，城市物流集聚区可以增加城市分拨配送中心，城市末

端配送网点与物流配送站结合。（2）分隔组合。在物流运输

单元化的趋势下，物流设施也应该出现更多横向可变的可能

性，帮助实现物流空间的可变性与适应性，匹配不同规模的

运输变化。在纵向维度，巧妙设置分层共享，主动满足不同

运输方式的需要。分隔组合是适应不同物流方式在空间上进

行组合的有效手段，也是适应土地利用紧张的条件下的集约

开发模式。（3）分时利用。强调物流设施在时间维度上的交

错使用，清晨与夜晚、工作日与周末，实现同一空间在不同

时段的共享，例如客运交通枢纽在夜间发挥物流货运功能等。

5  结语

社会经济的发展已使物流从原来的产业基础设施演变为

今天的商业和生活基础设施，也给城市物流政策带来沉甸甸

的分量、责任与挑战。尽管城市规划学界已经感知到城市物

流和供应链体系的重置，但仍然没能越过学科边界与知识壁

垒走入城市物流，促进其融入城市规划的框架之中。本文分

① 谷口荣一教授曾提出城市物流如何共享城市空间（sharing urban spaces for city logistics）的四种途径 [31]。中国仓储与配送协会副会长王继祥教授也

曾提出共享物流的概念，通过共享物流资源、设施资源、数据资源及商业基础设施等，提高使用效率，降低物流成本，推动物流系统变革 [32]。
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析了其中困境并归纳为以下两点 ：其一，物流活动的多样性

及其空间区位变动因为嵌在城市政治经济空间生产的格局之

中而呈现出易变性与多层次性，但没有很好地被城市规划学

界所认识，也限缩了城市规划对物流的了解深度；其二，物

流在产业发展过程中逐步暴露了其在公共与私人、规模与分

散、层级与效率等方面相互矛盾的属性特征，让城市物流在

不同导向中左右摇摆。

上述特性及三对互斥关系是城市物流政策的起点，也是

创新的发轫之处。西方特别是欧洲城市进行了持续探索，探

寻到多种城市物流与城市规划结合的场景。这些经验包括，

普及市场的手段改善行政监管，运用技术的手段改变土地利

用，吸收公众的参与促进行为转变，调节物流的私人性、物

流的效率性与分散性面临的压力，促进物流规划与城市规划

相互促进。面向经济、社会与环境的可持续发展目标，本研

究提出了共享物流的概念，旨在促进物流设施在目标、主体、

过程、设施以及成效等多个层面的共建共治和共享。

注：文中未注明资料来源的图表均为作者绘制。
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