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摘要：大城市配送难问题极难解决，现有研究在量化分析以及作用机理方面稍显不足。从问题定义

及城市配送网络的结构认识入手，以中国4个直辖市和15个副省级城市为研究对象，针对人口和商

业密度、城市配送量等需求因素以及物流设施规划与布局、城市交通资源承载力、货运交通管理等

供给因素，揭示中国大城市配送难问题的形成原因。基于城市配送需求与供给能力的动态演变过

程，解析城市配送难问题的作用机理。最后，从强化需求管理、创新城市配送组织模式、改进货运

交通管理、完善城市配送体系等方面提出缓解策略。
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Abstract: The review of existing studies reveals an inadequate efforts of analysis and explorations in deliv-

ery problems in large cities. This paper first better defines research problems and understands delivery net-

work structure. Taking 4 municipalities directly under the central government and 15 sub-provincial cities

as examples, the paper discusses the reasons behind the delivery difficulties within Chinese metropolises

through analyzing demand elements such as population and commercial density, delivery demand, as well

as supply elements such as logistics facilities planning, urban transportation resources capacity and freight

management. The mechanism of such a problem is examined according to the dynamic process of demand

and supply evolution. The paper also proposes strategies to mitigate the problems, including optimizing de-

mand management, improving delivery mode and freight management, and improving city delivery system.
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城市配送指发生在城市内部及近郊范围

内(配送中心至用户的距离一般不超过 300

km)，以货运车辆为主要载体，根据客户要

求对消费品、城市建设物料、废弃物、邮政

包裹以及其他相关物品进行加工、包装、分

割、组配等作业，按时送达指定地点的物流

活动[1]。城市配送具有多频率、少批量、个

性化、短距离、重时效等特点，是城市居民

生产、生活需求的重要支撑。在以英国伦敦

和法国巴黎为代表的大城市，城市配送产生

的货流量占城市交通总量的1/4。欧洲先后于

2000年、2004年，在欧盟第六框架计划启动

两期“最佳城市货运解决方案”(Best Urban

Freight Solutions, BESTUFS)，但大城市的配

送问题仍然极难解决[2]。中国大城市具有人

口和商业过度集中、配送需求量大、道路拥

堵等突出问题，加之城市配送管理涉及诸多

部门，条块分割明显，监管职责难以明确，
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城市集配设施

设施类型 网络形式 主要设施
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办公楼
工厂
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图1 城市配送网络的基本结构

Fig.1 Structure of urban delivery network

配送难问题表现尤为突出，并引起政府部

门、社会各界的广泛关注，出台了一系列政

策措施。国内外既有研究表明，大城市地区

的交通拥堵、交通管制以及物流、交通设施

布局的不合理会导致配送服务能力的损失，

从而增加配送管理的难度[3-5]。中国有学者提

出加强立法、建设地下物流系统、改变货

运交通管理模式、强化设施建设等解决对

策 [6-10]。现有研究多从城市配送难问题的外

在表现入手，针对配送难问题的量化分析以

及作用机理的研究稍显不足。为此，本文以

中国4个直辖市以及15个副省级城市为研究

对象，分析城市配送难问题的形成原因与作

用机理，并提出有针对性的缓解策略。

11 城市配送难问题定义城市配送难问题定义

城市配送难问题指因发生在中心城区的

城市配送活动不畅所引发车辆通行难、停靠

难、装卸难，致使配送时间、配送环节、配

送成本增加，以及配送车辆不按信号灯行

驶、非法改装、假牌假证、无证运输等的综

合表现。以文献[11]对日本城市配送网络的

认识为基础，本文认为中国城市配送网络运

行的基本结构如图1所示。

由此可见，城市配送是涉及四大运行网

络，跨越区域间、城市群、城市三个空间尺

度的复杂运行系统。任何一个环节出现问

题，均会影响城市配送活动的通畅运行，尤

其是从配送终端到最终用户的过程，是城市

配送难问题的集中体现，又称为最后一公里

问题。

22 形成原因形成原因

城市配送难问题主要发生在大城市中心

城区的原因是现有交通资源和配送网络体系

难以承载中心城区极高的人口密度带来的

客、货运服务需求，政府进行交通资源再分

配，赋予客运优先通行权，加剧了配送服务

供需矛盾。其中，需求因素主要包括人和商

业设施密度及城市配送量，供给因素主要包

括物流设施规划与布局、城市交通资源承载

力及货运交通管理。

22..11 需求因素需求因素

1）人和商业设施密度。

人和商业设施为城市配送的终端用户，

其密度大小决定了配送需求量及空间分布。

通过对 2012年中国 4个直辖市和 15个副省

级城市中心城区、市区、市域空间尺度下单

位面积常住人口进行统计分析，并将2011年

日本东京数据作为参照(见图2)[12]，可以看出，

中国城市中心城区的人口密度远超过市区和

市域人口密度。其中，北京、天津、上海中

心城区常住人口密度分别为 2.37万人·km-2、

2.73万人·km-2和 2.44万人·km-2，远超过东

京的1.44万人·km-2。从中心城区与市域人口

密度比来看，天津市达到 22.76，北京为

19，沈阳、南京、济南、青岛超过10，深圳

市最低，为 1.86，其他城市均在 4以上，而

东京仅为 2.4。中心城区过高的人口密度导

致大量生活类配送需求在有限城市空间内高
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图2 2012年中国样本城市常住人口密度与东京对比

Fig.2 Residential density in sample cities in China and Tokyo in 2012

注：大连、南京、成都、济南、青岛、杭州、长春、哈尔滨为2010年人口普查数
据，东京为2011年数据。
资料来源：中国城市统计年鉴2012，2013和文献[12]。
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度集中，给原本脆弱的城市交通系统带来巨

大压力，加剧了配送难度与复杂性。

人口密集的区域往往也是商业设施集中

分布的地区，文献[13]研究表明：商业设施

的分布密度与人口密度存在显著正相关关

系，相关系数在 0.8以上，其中，浦东地区

的相关性达到 0.85。对中国 4个直辖市和 15

个副省级城市限额以上批发零售贸易企业

数、社会消费品零售总额、限额以上批发零

售贸易业商品销售总额指标进行分析(见图

3)，结果显示市区商业设施数量和规模占全

市比例的95%以上，市区和市域曲线基本重

合，商业设施的密集程度高于人口密度。

2）城市配送量。

城市居民可支配收入不断提高、物质文

化活动日益丰富以及城市建设日新月异，尤

其是互联网经济带来的时空边界模糊化，致

使城市配送量迅猛增长，对交通资源形成巨

大压力。例如，广州市 2011年调查数据显

示，城市配送量为3 203万 t，比2007年翻倍

增长，年增长率达 19.31%。其中，越秀区、

天河区、荔湾区、海珠区等中心城区比例达

46%以上，充分说明人口和商业设施过度集

中于中心城区带来的配送需求高度集中。在

快递需求量增长方面，2013年国家邮政局统

计数据显示，全年邮政行业业务总量完成

2 725.1亿元，同比增长 33.8%。其中，全国

规模以上快递服务企业业务量完成 91.9 亿

件，同比增长 61.6%；快递业务收入完成

1 441.7亿元，同比增长 36.6%，快递行业业

务量维持超过50%的连续高速增长、业务收

入维持30%以上的快速增长。其中，在快递

业务量排名前15位城市中，有9个为副省级

城市以及直辖市。在排名前 50 的城市中，

除了长春市以外，有 18个被调查城市位列

其中，上海市全年快递包裹总量高达 9.5亿

个，深圳市年人均包裹量高达62个(见图4)。

22..22 供给因素供给因素

1）物流设施规划与布局。

物流设施是城市配送活动的重要载体，

其空间布局会对配送服务的时效性、配送作

业环节和成本产生重要影响。2001年 3月，

原国家经贸委等六部委联合下发《关于加快

我国现代物流发展的若干意见》 (国经贸运

行[2001]189号)以来，全国各地开始编制物

流规划。以下重点分析“十五”、“十一

五”、“十二五”时期，上述城市在物流业发

展规划或综合交通、服务业、道路运输规划

中对承担大都市区乃至更大空间尺度的广域

物流设施布局以及对承担大都市区内配送服

务的城市集配设施与配送终端布局情况。

在广域物流设施布局方面，主要经历 3

个阶段：第一阶段是大量设施围绕铁路和公

路货场(站)、大型商贸设施、港口布局于城

区及城区周边，与居民日常生活交织在一

起，距离市区普遍为 5~15 km；第二阶段是

伴随铁路和公路货场(站)、大型商贸设施的

外迁以及新港区、新机场、高速公路、工业

园区的建设，部分设施向城市外环线、高速

公路出入口、工业园区转移，距离市区为

15~30 km；第三阶段是设施继续向交通区位

条件好、具有辐射带动条件的县域扩散，以

物流园区、物流基地为核心的广域物流设施

与城市居住区和大型商业网点距离不断拉

大，距离市区为30~100 km。

在城市集配设施与配送终端方面，大多

数城市在“十一五”、“十二五”规划开始考
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Fig.3 Indicators of retailing industry in sample cities in China in 2012

资料来源：中国城市统计年鉴2013。
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虑，但用地条件难以保证，现有城市配送网

点普遍存在规模小、技术水平不高、不成体

系等问题，增加了配送管理难度。此外，由

于对配送的概念与业务类型认识不清晰，部

分城市物流管理部门将快递服务等同于配送

服务，对商贸活动配送需求考虑不足，绝大

多数城市尚未形成层次清晰、分工合理、运

行主体明确的配送体系。

2）城市交通资源承载力。

城市交通资源是城市配送活动的物质载

体，其资源量、运行效率对城市配送活动能

否有效开展起决定作用。为解决中心城区的

交通拥堵问题，绝大多数城市在现有交通资

源基本饱和的情况下，通过建设高架桥、下

穿隧道、轨道交通(城市地铁、轻轨)等形式

增加资源供给。现阶段，除部分直辖市和副

省级城市的轨道交通能力可以提升外，其他

形式的交通资源均已饱和。在此情形下，城

市交通拥堵问题尚未得到有效解决。因此，

依托提升城市交通资源来解决城市配送问题

短期内并不现实。

3）货运交通管理。

为控制货车入城带来的环境污染、交通

拥堵等问题，绝大多数城市对从事城市配送

的货运车辆采取申请和发放通行证的形式进

行管理。主要措施是：对不同地区、不同车

型、不同载重量的货车的通行时间、通行区

域给出具体限制，发放不同种类的通行证赋

予限定通行要求(见表1)。这种以行政手段为

主的管理模式在方便交通管理的同时降低了车

辆利用效率和配送效率，提高了配送成本。

33 作用机理作用机理

城市配送难问题的本质在于供需不均

衡。利用经济学中供需理论，可准确揭示城

市配送需求与供给的相互作用(见图 6)。首

先，在收入低、商品匮乏的年代，人的基本

需求不能得到满足，不存在配送难问题，改

革开放以后，人均可支配收入不断增加，商

品日渐丰富，基本需求逐渐释放，供给与需

求达到短期平衡。其次，随着城镇化加速，

大城市地区人口不断涌入，基本需求满足

后，享乐需求快速增加，逐渐超出城市设施

的供给能力。与此同时，货运车辆空驶、交

通管制、交通拥堵以及配送设施的布局不当

损失了部分供给能力，加剧了供需矛盾，配

送难问题出现并加剧。最后，城市承载力达

到极限，生活品质下降，中心城区的人口迁

出带来需求转移，需求与供给再度平衡。当

然，高效的城市配送管理能够减少供给能力

的过度损失，技术与模式创新带来效率的提

升可促进实际供给曲线逐渐向最优供给曲线

靠近。同时，抑制不合理的享乐需求可实现

需求曲线的修正，加速需求与供给平衡。

44 缓解策略缓解策略

对城市配送难问题形成原因、作用机理

的分析可以看出，短时间解决中国大城市的

配送难问题并不现实。利用价格杠杆抑制部
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图5 2012年中国样本城市交通资源情况

Fig.5 Transportation system resources in sample cities in China in 2012

资料来源：中国城市统计年鉴2013。

表1 2014年北京、天津城市货运交通管理措施

Tab.1 Urban freight transportation management measures in Beijing

and Tianjin in 2014

城市

北京

天津

主要管理措施

每天 6:00—23:00，五环路(不含)以内道路禁止载货汽车通行，五环路
主路禁止核定载质量8 t(含)以上载货汽车通行；
全天禁止黄标车进入六环路(含)以内道路和远郊区县城关镇主要道路
通行，本市相关部门不予办理营运证和通行证；
本市黄标车按车辆注册月份每 3个月进行一次尾气排放检测，检测不
合格车辆不得上路行驶；
对外地货车须办理进京通行证件，并实施更严格的通行规定

每日7:00—19:00，禁止货运机动车在外环线上通行

修正后需求曲线
最优供给曲线

需求曲线

享乐需求 理性需求
需求转移

基本需求

实际供
给曲线

车辆空驶
交通管制
交通拥堵
布局不当

时间

效率损失

需求/
供给量

二次平衡
(自然状态)

二次平衡
(需求转移)

二次平衡
(理性需求)

一次平衡
(自然状态)

一次平衡
(最优状态)

图6 城市配送需求与供给的相互作用机理

Fig.6 Mechanism of interaction between demand and supply of urban delivery
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分享乐需求，促进需求从中心城区向外部转

移；通过技术与模式创新提高配送效率，改

进配送管理方式和手段，减少效率损失是缓

解配送难问题的重要策略。

44..11 强化需求管理强化需求管理

树立需求管控与疏导理念，充分发挥在

线互联网技术、智能采集技术的优势，建立

面向中心城区终端客户(居民和商业设施等)

的配送需求采集与监测的大数据平台，有效

管控需求量、类型、时间、来源地、配送终

端等信息，明晰城市物流配送需求分布及演

化规律，为需求的精细化、精准化调控提供

依据。在具体实施过程中应突出分类管理。

1）优先满足基本需求。基本需求是城

市经济活动和人的生存活动所派生的本源性

需求，是维持城市运行和人的生命的必要物

资，例如：合理的衣、食、住、行所引发的

对衣服、食品、交通工具、建筑材料的需求。

2）引导和适度控制享乐需求。享乐需

求是超过城市经济正常运行和人的生存活动

以外的需求，例如：城市的过度建设、过度

绿化、过度照明带来的需求以及居民在吃

饱、穿暖的基础上所派生的一系列需求，这

部分需求可通过增加消费成本或者转移到中

心城区以外等方式适度控制，部分需求可以

限制。

3）逐步回归理性需求。理性需求等于基

本需求+适度的享乐需求，是居民正确的价值

观回归的必然结果，但需要一个长期的过

程，更需要社会的积极引导，例如：建立健

康的生活方式可减少食品浪费；建立正确的

消费观，可减少超前、盲目消费等。

此外，由于管理手段不当和落后、决策

失误等还会产生少量的无谓需求，也需要尽

力避免。

44..22 创新城市配送组织模式创新城市配送组织模式

配送组织模式的革新是配送方式、配送

载体、配送技术共同作用的结果。新型配送

模式的建立有助于解决配送方式的低效率、

配送载体单一、配送技术落后带来的供给能

力损失，具体对策有以下三个方面。

1） 推行共同配送模式。在现有商务

部、财政部将城市共同配送工作纳入现代服

务业产业试点范围基础上，不同城市应结合

自身实际制定实施方案，突出企业的主体地

位，用好政府购买公共服务的政策，积极推

行公私合作模式。一方面，可鼓励从事配送

业务的同行业、跨行业间的企业建立共同配

送联盟，对于开展共同配送的企业给予车辆

通行便利；另一方面，可鼓励突破行政边界

的跨区域协同配送。

2）依托轨道交通开展城市配送。中国

多数大城市城际铁路、城市轨道交通线网已

初具规模，具备较强服务能力和较大服务范

围，可实现对主要商业网点和居民集中区的

覆盖，具备开展城市配送的线网与车站条

件。可研究在城际铁路、城市地铁运行中加

挂配送车厢或开行配送专列的可行性，充分

利用轨道交通的闲置运力。

3） 推行 RFID，GPS，GIS 技术以及二

维码技术、传感网技术、系统优化技术在智

能配送体系建设中的应用，实现配送路径的

合理优化，配送计划的科学编制，配送需求

及其分布、配送车辆运行状态的实时感知，

最大限度地减少不合理配送需求，提高配送

智能化水平。

44..33 改进货运交通管理改进货运交通管理

以入城证为核心的货运交通管理模式在

赋予客运优先通行权的同时，造成交通资源

浪费，凸显了政府的过度干预。强化技术服

务和标准管理，逐步取消行政管理是释放交

通资源的必由之路。

1）配送车辆准入管理。加快推行《城

市物流配送汽车选型技术要求》 (GB/T

29912—2013)的贯标工作，建议大城市以不

低于国家标准的原则出台地方性技术标准，

降低城市配送车辆对交通资源的过度占用，

以及对环境的污染。

2）配送车辆的监督管理。采取定期监

测、不定期抽查以及社会全员参与的模式，

强化配送车辆的监督管理，不断提高配送车

辆的违法成本。

44..44 完善城市配送体系完善城市配送体系

中国大多数大城市尚未形成层次清晰、

分工合理、运行主体明确的配送体系，亟须

在体系结构方面逐步形成由大型公共配送中

心(平台)、专业化配送中心、末端配送终

端、配送装卸货场地构成的节点体系。在经

营主体方面，鼓励包括快递企业、以零担运

输为主营业务的运输性物流企业、大型商贸

连锁配送企业、农产品配送企业联合，实现

规模化、连锁化经营，组建配送联盟。在配

送通道方面，根据城市道路的技术等级、服

务能力、通行条件等情况，在大型公共配送
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中心(平台)、专业化配送中心、末端配送终

端、配送装卸货场地之间建立多层、多级的

城市配送服务通道，制定城市配送通道管理

方法，保障配送通道的高效率通畅运行。

上述策略能否取得成效的关键在于加速

中心城区人口向城市外围地区的转移，从而

在中心城区、郊区、远郊区逐渐形成理想的

人口、商业、物流设施和交通管理模式分布

形式(见图7)。

55 结语结语

电子商务活动快速发展、城市末端配送

网点不足和城市物流空间蔓延致使城市配送

需求来源、服务对象和组织方式显著变化，

城市配送管理难度加大。本文在界定城市配

送难问题的基础上，从人和商业设施密度、

城市配送量等需求因素以及物流设施规划与

布局、交通资源承载力、货运交通管理等供

给因素两方面，定性、定量分析了城市配送

难问题的形成原因，揭示了城市配送需求与

供给的相互作用机理，提出有针对性的缓解

策略。受人口、技术、经济和社会多重因素

影响，大城市配送供需关系的动态性和不均

衡性显著，效率损失较大，因此，建立供给

与需求函数，降低效率损失，追求动态平

衡，将成为今后进一步研究的方向。
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