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摘要: 物流设施是陆港枢纽集成的基本要素, 其中仓储设施是空间布局的重要代表. 本文以义乌

陆港为例, 选取其仓储物流设施 POI(Point of Information)数据, 综合运用空间分析和多元回归分

析法揭示陆港物流设施的空间布局特征及驱动机制. 研究表明: (1)义乌陆港仓储物流设施空间

布局呈运输设施的“轴-辐”模式, 以物流综合体为集聚核心、“多核一带”的非中心结构; 传统

仓、云仓和直通仓的空间分布也有差异, 其中传统仓符合总体陆港仓储设施的集聚模式, 云仓与

直通仓呈单核心, 但直通仓集聚程度更明显. (2)仓储物流设施空间布局在地价和交通等因素上

具有较强政府导向, 也受多元运营主体的服务价值等因素驱动. 期望研究结果为未来陆港物流

设施布局与规划提供参考.  
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交通场站的“港”具有重要的基本职能—–货

物集散和中转地点, 在城市发展过程中, 它们所具

备的带动城市经济社会发展的流空间功能更受关

注. 文献[1-2]在运输地理和城市地理方面探讨了

作为水陆交通界面的海港发挥经济和社会空间的

影响与作用. 随着经济全球化的拓展, 交通运输技

术与多式联运的完善使国际贸易不断向内陆深入, 
陆港也随之涌现并发展, 陆港及其物流设施在内

陆城市发展中的作用也成为了学者和业界关心的

重要问题.  
近十年国际内陆腹地运输份额呈强劲增长趋

势, 陆港作为集多式联运终端、物流区、港务局等

机构的复合实体, 有大量来往海港的物流活动, 也

存在延伸至城市本身和周边地区的物流活动[3]. 其

中, 陆港物流对货物贮存和配送空间的专业化与

规模具有较大需求. 由于仓储型物流设施与城市

用地和城市物流存在一定竞合关系, 因此物流运

营商和物流地产开发者也遵循仓储业的发展方向

进行区位选择, 同样也影响着供应链运营绩效. 此

外, 信息技术的发展应用使货物销售时点更为准

确, 其中仓储暂存性、监管性、空间灵活性和自身

提供的应急补货响应与配送等服务成为影响陆港

物流发展的重要因素. 同时, 仓储型陆港物流设施

的功能和附加值大为提升[4], 构成了内陆城市就业

和收入的重要来源[5], 也成为了具有代表性的陆港

物流载体.  
有关陆港物流设施空间布局的研究大多关注

于陆港物流园内规划, 或侧重陆港的各类功能设

施空间布局的排列设计[6]以及相关物流企业的空

间分布[7], 或将陆港作为一个基础物流设施来整体

探究其在大尺度空间的布局[8]. 随着“陆港-城市”

联系的日益紧密, 以陆港所在城市或区域尺度探

究陆港物流设施的功能布局在欧洲已成为一种新

关注, 如 Raimbault[9]分析了巴黎大都市区陆港物

流设施的空间布局与规划, 并从物流治理角度探

讨陆港物流设施对港口区域化的影响; Witte 等[10]
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强调陆港物流设施布局的空间邻近性、集聚外部性

和陆港发展的关系. 在陆港物流设施空间布局的

影响因素上, 已有研究主要聚焦于公共基础设施

建设[11]、设施功能[12]、主导产业[13]、贸易体制环

境[14]和地价与税收等方面[15]. 此外, Witte 等[16]、

Yang 等[17]认为陆港作为多行为者参与的社会空间, 
其物流设施空间组织也影响着城市规划布局.  

随着“一带一路”倡议的实施和多式联运的发

展, 我国陆港正处于快速扩张时期, 以陆港为依托

的内陆跨境网络和海陆港联动网络初步形成 [18]. 
在国内和国际双循环新发展格局中, 陆港物流设

施空间格局对区域发展将发挥更大的影响. 本文

选择处于城镇化快速发展中的商贸城市与国际陆

港城市—–义乌为研究区, 以陆港物流设施功能演

进的微观视角, 采用核密度、椭圆分析等方法探究

义乌陆港物流设施的空间布局模式, 并通过建立

多元回归模型分析驱动义乌陆港物流设施空间布

局的因素.  

1 研究区域、数据来源与方法 

1.1  研究区域 
义乌市地处浙江省中部, 是依托小商品市场

发展起来的外贸导向的新兴城市. 2009 年义乌海关

的成立为国际陆港的功能拓展带来重大转折. 义

乌国际陆港是重要的陆上门户, 与浙江省沿海五

大港共同组成了浙江省海港集团, 与海港存有密

切联系. 其本身包括义乌公路港、保税物流中心、

保税口岸和电子商务园区等业务部门, 具备良好

交通中转条件, 与杭金衢和甬金等高速公路相连, 
并与宁波港区有海铁联运班列. 这些参与陆海港

联动的软硬件基础设施极大地提升了义乌陆港的

功能和空间, 相关物流产业规模的扩大也加速了

当地城镇化进程. 2020—2022 年义乌物流市场处于

省内外贸量前列, 其中 2022 年集装箱货运量达到

48.5 万标准箱, 为宁波舟山港贡献了近 1/7 的箱量.  
义乌陆港的物流设施为响应市场和海港发展

得到了规模扩充, 其中仓储设施尤为明显, 截至

2022 年累计新增物流仓储面积达到 77.2 万 m2. “市

场采购+工厂货运”的模型使陆港物流愈发与城市

物流相融. 但由于市场需要专业精准和多样化的

仓储服务产品, 使不同类型的运营主体参与到仓

储物流设施的建设和运营, 不同运营主体的经营

战略选择也同样影响着陆港物流设施的空间分布.  
1.2  数据来源与处理 

在样本选取上与许多国家类似, 我国也缺少

相关的港口物流设施数据库. 仓储配送活动占地

较大, 其区位选择对陆港物流运营较为重要, 因此

本文选择陆港物流设施中具有代表性的仓储型设

施为研究对象, 提取义乌市内陆港相关的仓储设

施 POI 数据, 涉及到义乌港、公路港、陆港新区、

铁路口岸和跨境电商园等物流空间(物流综合体). 
此外还调查了仓储型物流设施的运营主体相关信

息, 其中的成立时间、类型等数据来自天眼查官

网、义乌市统计局和官方采访报道. 通过消除不符

合陆港物流设施定义的样本, 最终得到 189 个义乌

陆港仓储型物流设施的数据(图 1). 在驱动因素数

据中, 义乌城市路网数据源于 OpenStreetMap, 经

济社会发展数据来自《义乌市统计年鉴》, 基准地

价在义乌市人民政府文件[19]中获取, 采用反距离

加权法得出基准地价分级数据.  

 
图 1  义乌陆港物流设施与交通干线分布情况 

1.3  研究方法 
1.3.1 核密度估计 

在空间布局特征的研究中, 运用核密度估计

量度不同类型陆港仓储类物流设施的密度, 用自

然断点法显示其分类.  
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hn为带宽;  ( ) /i nk X X h 指核函数.  
1.3.2 欧氏距离圈层 

欧氏距离圈层分析用于确定陆港物流设施中

心分布的集聚强度:  
2( )ij i jD X X  , (2) 

式中: Dij为所得的欧氏距离; Xi和 Xj为陆港物流设

施和中心点的坐标. 根据得到距离划分圈层, 分析

其空间格局.  
1.3.3 陆港物流设施的驱动因素回归模型 

将义乌市划分为 1 km×1 km 的格网(消除不完

整格网样本), 根据数据可用性建立多元线性回归

模型, 以分析多因素与义乌陆港仓储型物流设施

数量的相关性, 表达式如下:  

0 1 1 2 2 k k iY x x x y         , (3) 
式中: x1、x2、…、xk为影响陆港物流设施分布的驱

动因素; 0 、 1 、 2 、…、 k 为各驱动因素的系

数; yi为格网中陆港物流设施的数量.  

2 义乌陆港物流设施空间布局分析 

2.1  仓储物流设施的宏观分布指向 
以行政单元为分界, 通过点位数据统计, 采用

椭圆差分析可得义乌陆港仓储物流设施在不同行

政区的数量分布和宏观分布方向(图 2). 由图可见, 
在数量分布方面, 稠城街道、赤岸镇和大陈镇无设

施分布, 而福田街道、城西街道、苏溪镇和北苑街

道中的设施数量较多. 其中, 由于苏溪镇面域较大, 
分布密度相对较低. 单位面积设施密度显示福田

街道最高, 达到 1.166; 北苑街道、城西街道和稠江

街道次之, 密度均达到了 0.5 以上. 位于城市边缘

的佛堂镇、上溪镇和义亭镇中设施数量少, 密度较

低. 在分布方向上, 义乌陆港仓储物流设施基本呈

现“西南—东北”分布, 与“义甬舟开放大通道”

交通线路的建设方向基本一致. 由高速公路和高

速铁路组成的区际通道提高了区域间的经济可达

性, 促进了市场跨空间相通. 作为“义甬舟开放大

通道”重要陆上运输节点的义乌陆港, 其物流设施

分布基本与更大区域尺度的运输线路方向一致. 

这也符合“轴-辐”式物流网络布局. 其中,“轴”

即交通轴, 指与义甬舟大通道相关的运输线路, 如

甬金高速等;“辐”即以物流设施所在站场为轴心

形成的扩散区域范围.  
2.2  基于功能视角的仓储物流设施集聚特征 

宁波舟山港“第六港区”建设和义乌电子商务

的发展推进了仓储功能不断创新, 配送、船务和海

关等供应链上其他功能的选址需求与仓储空间布

局密切相关. 信息技术推广使物流与商流的融合

得以实现, 也让处于不同空间的功能信息在陆港

仓储区共同分享. 这些方面都极大影响了义乌陆

港仓储物流设施的空间布局, 促使探索新型仓储

设施建设及管理模式. 依照物流功能组织模式的

发展, 义乌陆港仓储物流设施在功能上表现为“传

统仓—云仓—直通仓”的演进, 数量占比分别为

71.49%、18.99%、9.52%.  

以乡镇街道为基本单元, 通过核密度分析, 探

究义乌陆港仓储物流设施的集聚与分散程度. 总

体上义乌陆港仓储物流设施呈现“两核”集聚特征, 
其中运输型(如铁路口岸和公路港)、综合型(如义乌

港和物流园)等大型物流综合体成为了物流设施集

聚地. 但仓储物流设施并非完全局限于物流综合

体内, 呈现向四周扩散趋势. 可见交通在物流设施

空间布局中的重要影响, 即在一定程度上减少了

距离摩擦并降低了成本. 由图 3 可知, 传统仓符合

总体仓储设施的集聚趋势, 但其集聚区更多, 呈现

“三核一带”的分布格局.  
云仓是第三方物流设施的新代表. 运营商提

供仓库空间共享、代包装和代发货等, 提供配送服

务也是常态, 同时也为电商和中小企业提供一站

式仓储配送管理的解决方案. 在此情况下物流链

上其他功能的运营者, 譬如货运代理商开始寻求
 

图 2  义乌陆港物流设施数量及标准椭圆布局情况 
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整合仓储功能, 入驻仓储业. 得益于互联网技术和

数据共享, 仓储与物流供应链中的其他项目也开

始实现物流链的区域化运营一体化. 在义乌陆港

仓储数据上, 可看到海港城市的货代企业进入该

地仓储业, 陆港仓储设施也增添了内陆货运代理

和托运功能. 因此, 线上服务影响了云仓的选址, 
相较传统仓, 云仓分布范围更广、更分散, 呈单核

心分布, 核心区为陆港规划的物流综合体集聚区.  
为提高义乌陆港国际物流的绩效和竞争能力, 

直通仓项目成为建设重点. 作为最新型仓储综合

平台, 除集样品展示、贸易交易和交割、货物监管

外, 一体化通关是直通仓区别于其他仓储设施的

根本功能. 其中, 实现港务和船务前移代表着港口

码头功能迁移到内陆市场门口, 而关务前移代表

着陆港实现了口岸功能. 义乌陆港成为宁波舟山

港的第六港区, 加强了义乌陆港与海港对关务等

多重功能的整合, 使义乌具备了海港功能, 成为贸

易物流链上的始发港和国际物流目的港, 即境外

海关前移至义乌陆港. 譬如义乌―迪拜直通关模

式在义乌仓储区推行, 使得义乌陆港的特定仓库

能完成集装箱货物的迪拜端清关服务. 这类直通

仓能为客户提供运输、仓储、通关、订舱和代理等

一条龙全程物流服务, 往往有大型国际货运代理

公司参与运营. 由于直通仓在功能上体现为关务、

船务及港务功能在仓储空间的合一, 它必须位于

政府部门所设定的特定空间, 以便海关部门监管, 
因此无分散特征.  
2.3  仓储物流设施的圈层分布 

为探究义乌陆港不同仓储类型物流设施空间

分布的圈层特征和中心集聚强度, 采用直接距离

和欧氏距离两种圈层分析方法. 由于义乌陆港集

团下属物流综合体非集中分布, 因此以义乌市行

政中心为核心. 首先, 通过行业调查(表 1)和直接

距离的 6 个圈层统计(表 2)可知: 仓储物流设施运

营企业分为仓储运输和代理技术两类, 其仓储类

物流设施布局基本对应企业选址在地价较低地区, 
在 0~3 km 城市核心区无分布; 由于供应链多重功

能在陆港叠加, 提供货运代理与技术服务的企业 

表 1  仓储型陆港物流设施运营主体的分类统计 

陆港物流设施数量(同类型中占比%) 
类型 

传统仓 云仓 直通仓 
运输仓储类 

企业 
36(26.28) 5(14.71) 0 

代理与技术 
服务类企业 

101(73.72) 29(85.29) 18(100) 

注: 括号内数值为设施数量在同类型中的占比, 表 2 同. 

 
图 3  义乌陆港分类型仓储物流设施核密度分析 

表 2  仓储型陆港物流设施距中心城区不同距离的数量与占比 

物流设施数量(同类设施中占比/%) 
类型 

0~3 km 3~5 km 5~10 km 10~15 km 15~20 km 20~25 km 25~30 km 

传统仓 0 15(10.95) 86(62.77) 36(26.28) 0 0 0 

直通仓 0 0 18(100.00) 0 0 0 0 

云仓 0 1(2.94) 23(67.65) 10(29.41) 0 0 0 
 

0~1 827.822 4 
1 827.822 5~6 168.900 7 
6 168.900 8~2 566.279 2 
12 566.279 3~20 563.002 3 
20 563.002 4~29 702.114 4 
29 702.114 5~42 039.915 8 
42 039.915 9~58 261.839 8 

0  10 km 

N 

图例 
陆港物流设施综合体 

仓储物流设施核密度数值 

市场型 
综合型 
运输型 

0~1 218.239 5 
1 218.239 6~4 142.014 3 
4 142.014 4~8 040.380 7 
8 040.380 8~12 547.866 9 
12 547.867 0~17 786.296 8 

17 786.296 9~23 633.846 4 
23 633.846 5~31065.107 4 

0  10 km 

N 

图例 
陆港物流设施综合体 

传统仓核密度数值 

市场型 
综合型 
运输型 

0  10 km 

N 

图例 
陆港物流设施综合体 

云仓核密度数值 

市场型 
综合型 
运输型 

0~391.289 7 
391.289 8~1 369.513 9 
1 369.514 0~2 934.672 6 
2 934.672 7~5 037.854 6 
5 037.854 7~7 336.681 4 

7 336.681 5~9 782. 241 9 
9 782. 242 0~12 472.385 4 



 
66 宁波大学学报（理工版） 2024  

 

更多地参与陆港的仓储活动, 数量超过了传统仓

储运输类企业, 总体上陆港仓储物流设施大多位

于近郊, 其中 5~10 km 占比最多. 结合上文核密度

估计可得: 国贸相关信息业态和市场驱动的物流

综合体(陆港电商城等)距市区较近; 集装箱运输型

物流综合体(铁路口岸等)的占地面积与运输集散

需求更大, 受地价制约, 往往选址更远, 周围仓储

物流设施更多. 
按类型分类, 传统仓、直通仓和云仓在距离中

心城区 5~10 km 范围内的数量占比最多. 其中, 直

通仓全部位于福田街道的项目规划园, 且全部位

于 5~10 km 的圈层范围. 传统仓有时为迎合客户存

货需求, 有些需布局在近城区, 因此在 3~5 km 范

围中有 10.95%的占比. 但是云仓中有 85.29%为代

理技术类运营企业, 较传统仓更侧重信息共享, 选

址上更为自由, 因此在 10~15 km 范围内, 比传统仓

的物流设施数量占比更多.  
通过欧氏距离圈层分析统计各圈层中物流设

施数量, 可得集聚密度拟合曲线(图 4 和图 5). 总体

上, 义乌陆港仓储物流设施呈现非中心圈层分布

格局, 其中第 2 圈层和第 3 圈层中物流设施数量远

高于其他圈层, 且无递进变化趋势, 即 1~2 圈层范

围增长, 2~5 圈层减少. 分类型观察可知, 云仓、传

统仓与总体仓储物流设施的拟合曲线分布一致, R2

都约在 0.47, 多项式系数均小于 0, 且传统仓的系

数绝对值大于云仓, 表示传统仓与云仓皆为非中

心分布. 当然直通仓全部位于陆港一体化的通关

规划区, 因此 R2 没有表现出一定的圈层相关性.  

3 义乌陆港物流设施空间布局的驱动力分析 

3.1  变量选取 
驱动因素的变量选择及设置见表 3. 首先, 义

乌陆港具有大规模国际贸易市场和海向驱动特点, 

其政策支持力(x1)主要表现在相关的物流综合建设

区和贸易开发区, 可梳理政策文件和物流规划, 将

物流设施是否在规划区作为政策相关性分析的根

据. 其次, 为考察外贸导向的义乌陆港是否与海港

带的工业属性相关, 将第二产业作为工业环境因

素(x2)纳入考量, 以格网内平均工业产值的等级为

代表[20-21]. 再者, 物流运营商往往将运营成本作为

选址的重要因素, 而地价在占地较多的仓储业中

是一个关键, 因此需综合考虑地价水平(x5)、地方

经济和税收环境, 并将税收作为重要的经济驱动

变量因素(x3). 最后, 鉴于运输成本在物流成本中

 
图 4  陆港仓储物流设施欧氏距离圈层分布数量 

 
图 5  不同功能仓储物流设施圈层分布数量 

 

表 3  变量选择及设置 

变量 编码 变量设置 

政策支持力(Policy) x1 物流设施是否在政策影响区域, 用在陆港相关物流综合体或贸易开发区

代表(“在”为 1, “不在”为 0) 

工业环境(Industry) x2 格网内平均工业规模产值(分别赋值 1~5) 

经济因素(Economy) x3 格网内平均财税(分别赋值 1~5) 

交通通达性(Transportation) x4 格网内的平均路网密度 

地价水平(Landprice) x5 参考义乌市基准地价, 将格网内土地价格划分为 5 级(分别赋值 1~5) 
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占比可达 50.3%, 因此大多数物流运营商选址都重

视交通条件, 所以将交通通达性(x4)作为变量.  
3.2  结果分析 

通过构建义乌陆港仓储设施布局选择的回归

模型得出表 4 数据. 模型中 R2=0.399, 表示格网中

的陆港物流设施数量与物流设施布局选择的回归

模型呈现一定相关性, 而政策支持力驱动性最强, 
标准化系数达到 5.317, 表现在义乌陆港自身规划、

区域层面的运输和海关政策上, 尤其是与宁波舟

山港联动的政策, 这包括但不限于《义乌市“十三

五”现代物流发展规划》《推进义乌海铁联运发展

协作机制》以及《中欧班列建设发展规划(2016— 
2020)》等, 鼓励陆港物流园、产业园以交通为枢纽

建立各企业与海港合作. 这些政策的落地实施更

使政策因素真正发挥作用, 譬如《推进义乌海铁联

运发展协作机制》极大提升了班列效率和运输量[22], 
义甬舟开放大通道建设, 完善了相关区位的交通

网络等. 这些政策的实施促使陆港集团云仓 1 号、

直通仓和铁路口岸集货仓等大型设施集群布局于

福田街道的义乌陆港二期云仓和直通仓项目规划

园、铁路口岸货物集散等仓储规划区, 由此借助

“义乌西站”“铁路口岸”和“苏溪站”等节点空

间构成了“点-轴”式的物流设施空间格局.  
铁路口岸公司、物流公司和船公司等多类型企

业参与项目合作, 推动贸易产品出口转型和集装

箱运输效率提升, 也促进了陆港物流的信息化和

港务船务关务一体化, 使设施运营主体得到综合

发展. 地价水平和经济因素呈显著相关性, 是驱动

物流运营商进行陆港物流设施布局的关键要素. 
其中, 地价水平与仓储设施数量呈现极显著的负

相关. 结合实例可知, 陆港物流设施的选址倾向于

土地政策优惠大的地区, 政策红利补给促使企业

集聚. 同时作为需求导向型产业, 物流业直接受到

经济因素影响, 因此趋向布局在企业盈利高、税收

补给更多的区域. 另外, 部分代理与技术服务公司

倾向将其物流设施选址在城中心, 但这并不影响

总体布局的形态.  
港口的工业环境是物流设施布局的重要因素, 

但义乌的工业环境与陆港物流设施布局未呈明显

相关性. 此外, 高效的运输系统具有成本、时间和

可靠性优势, 并借助规模经济以扩大市场范围, 因

此一般条件下交通运输网络在陆港物流设施布局

的驱动模型中会呈现一定相关性. 但由于义乌物

流交通网络相对完善, 交通通达性在回归模型中

显著性不高, 未达到期待值. 可参考交通网络密度

与格网内物流设施数量的 Pearson 单一相关分析, P
值<0.05 表现为强相关, 因此并不否认交通通达性

对物流设施布局的影响.  

4 结论与讨论 

本文收集并处理了义乌陆港物流设施的相关

数据, 采用空间分析、回归计算和文献调查方法研

究了义乌陆港物流设施空间格局与区位影响因素. 
主要结论如下: (1)义乌陆港物流设施空间布局呈

“东南—西北”运输方向的“轴-辐”模式, 与“义

甬舟开放大通道”交通轴线方向相似. 在集聚程度

上表现为以物流综合体为核心的“多核一带”的非

中心结构, 中心区和远郊区几乎无设施分布. (2)义
乌陆港物流设施区位与其功能有关, 但功能变化

受海港和市场需求驱动, 设施运营商为不断提升

增值服务而推动形成仓储创新功能区, 其仓储设

施呈“传统仓—云仓—直通仓”多种模式. 传统仓

表 4  义乌陆港物流设施驱动因素多元回归分析结果 

Pearson 相关 标准化系数 共线性统计 
变量与参数 

相关系数 P 值 B 值 标准误差 容差 VIF 

常量   0.073 1) 0.223   

x1 0.627 1) 0.000 5.317 1) 0.190 0.092 1.039 

x2 -0.120 1) 0.000  -0.058 2) 0.028 0.480 2.084 

x3 0.044 0.058 0.001 0.017 0.973 1.027 

x4 0.013 1) 0.000 0.006 0.007 0.548 1.826 

x5 -0.172 1) 0.000 -0.118 1) 0.035 0.337 2.965 

注: 1) 网格内物流设施数量与驱动因素呈极显著相关, P<0.01; 2) 显著相关, P<0.05. 
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符合仓储总体多核心分布形态, 云仓和直通仓在

陆港规划区呈单核心分布, 但云仓分布更广更分

散. (3)义乌陆港物流设施布局具有强政策导向, 其

与宁波舟山港的联动政策和义乌陆港规划发挥了

主导作用; 土地价格和圈层结构等体现的城乡差

异及企业税收政策等经济因素影响着其空间格局. 
(4)工业水平和交通网络没有呈现极强相关性, 但

不否认交通通达性的影响.  
以往有研究[23]以大中尺度的物流设施布局为

主, 本文选择小尺度但物流辐射范围较大的国际

陆港城市—–义乌, 考察物流运营商选址的微观视

角, 探究陆港物流设施的空间布局和驱动因素, 并

以仓储物流设施的功能演进为分类标准, 以期为

未来陆港物流设施的功能分区和陆海港一体化建

设提供参考.  
义乌作为快速城镇化发展的内陆城市, 其陆

港的功能结构区尚未形成稳定状态, 如铁路口岸

附近的融通仓等功能区尚未形成规模. 未来可结

合城镇化进程和陆港建设的阶段性特征, 从时间

角度探究不同功能类型物流设施的空间规划变动. 
由于市场环境和陆海港联动建设等因素也会不断

地影响陆港空间布局, 因此也值得进一步观察和

研究, 如探究商贸型陆港城市的物流规划如何响

应内陆区域发展, 或探究陆港物流发展对货源腹

地变化和内陆货主出海港路径选择的影响.  
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Abstract: Logistics facilities are the basic elements of dry port hub integration, of which storage facilities are an 
important representative of its spatial layout. Taking Yiwu dry port as an example, this paper selects the POI data 
of warehousing and logistics facilities, and comprehensively uses spatial analysis and multiple regression 
analysis to reveal the spatial layout characteristics and driving mechanism of dry port logistics facilities. The 
results show that: (1) The spatial distribution of Yiwu dry port warehousing and logistics facilities follows the 
“axis-spoke” mode of transportation facilities, with the logistics complex being the agglomeration core, and it 
exhibits a “multi-core belt” non-central structure. There are also differences in the spatial distribution of 
traditional warehouses, cloud warehouses and through-warehouses, among which traditional warehouses 
conform to the agglomeration mode of overall dry port storage facilities, and cloud warehouses and 
through-warehouses are single cores, but the degree of agglomeration of through-warehouse is more obvious. (2) 
The spatial distribution of warehousing and logistics facilities has a strong government orientation in factors 
such as land price and transportation, and is also driven by factors such as the service value of diversified 
operating entities. Through this case study, it attempts to provide a reference for the future layout and planning of 
dry port logistics facilities. 
Key words: dry port; logistics facilities; spatial distribution; driving factors; Yiwu 
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