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摘要：在推动物流降本增效和数字化转型背景下，深入探讨物流调查方法和数据使用能够为加快规

范开展城市物流调查统计工作提供参考。梳理日本都市圈物流调查概况，阐述物流调查在城市交通

调查体系中的定位。以东京都市圈为例，从调查组织、调查范围、调查体系以及主体调查方案4方

面深入研究都市圈物流调查方法，并总结调查结果使用与数据公开共享方面的经验。指出日本都市

圈物流调查是将调查实施、数据分析、政策研究充分融合的系统性工作，呈现体系化特征。调查结

果既用于问题诊断与政策模拟，又通过多源数据建模转化为规划资源精准协同配置的技术工具。最

后，建议从规范都市圈物流调查技术方法、确立定期调查制度及构建数据公开共享机制等方面着

手，加快形成符合中国实际的城市物流调查体系。
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Abstract: In the context of promoting cost reduction, efficiency enhancement, and digital transformation

in logistics, a thorough examination of logistics survey methods and data utilization can provide references

for accelerating standardization of urban logistics survey and statistical practices. This paper outlines the lo-

gistics surveys in Japanese metropolitan areas and assesses the role of logistics surveys in the urban trans-

portation survey system. Taking the Tokyo metropolitan area as a case study, the paper delves into four key

aspects of logistics survey methods: survey organization, survey scope, survey system, and core survey

plans. Additionally, the experiences in the application of survey results and public data sharing are summa-

rized. The paper indicates that Japan's metropolitan logistics surveys exhibit a systematic feature with a

complete integration of survey implementation, data analysis, and policy research. The survey results are

not only used for problem diagnosis and policy simulation, but also transformed into a technical tool for

precise collaborative allocation of planning resources through multi-source data modeling. Finally, the pa-

per recommends accelerating the development of an urban logistics survey system tailored to China's spe-

cific needs by standardizing survey methods, establishing a regular survey framework, and constructing a

mechanism for data transparency and sharing.
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00 引言引言

回顾交通规划的探索与发展历程，大规

模交通调查促进了定量分析技术的发展，使

交通研究视野和技术发生了根本性改变 [1]。

从 20世纪 80年代开始，城市综合交通调查

逐步在中国各城市开展，形成了较为科学的

居民出行调查方法并建立了四阶段需求分析

模型。然而，支撑城市运行的另一重要分

支——物流调查体系长期未能建立，导致货

运信息数据零碎化，货运和物流的量化研究

长期处于底数不清、问题不明的状况，严重

制约了政府对物流设施规划及组织管理的科

学决策。

物流调查是物流设施规划与政策制定的

重要基础。在当前推动物流降本增效和数字

日本都市圈物流调查方法日本都市圈物流调查方法
———以东京都市圈为例—以东京都市圈为例
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化转型驱动管理方式变革的背景下，政府部

门愈加重视利用数据提升决策能力。一方

面，中心城市产业和人口高度集聚，高效的

物流系统在支持城市繁荣和可持续发展中发

挥重要作用，但同时也面临着效率、低碳、

韧性等方面的巨大挑战。随着城市发展进入

存量提质阶段，物流调查是找准症结、对症

下药、精准施策的前提基础。另一方面，顺

应新一轮科技革命和产业变革的客观要求，

需要借助以数据为代表的技术创新赋能，加

快转变发展方式，提升评估和解决问题的能

力。补齐工作短板、夯实数据基础是推进物

流降本增效、实现高质量发展的内在要求。

聚焦日本都市圈物流调查，本文深入讨

论物流调查方法和数据使用，阐释物流调查

在推进城市物流体系建设中的重要作用，总

结可借鉴经验，为加快规范开展城市物流调

查统计工作提供参考。

11 日本城市交通调查体系与物流调查日本城市交通调查体系与物流调查

日本是一个高度重视调查统计工作的国

家，交通调查起步早、体系完整、内容全

面、延续性强，积累了大量基础数据，为政

府制定相关规划和政策提供了重要支撑。城

市交通层面，由国土交通省都市局负责顶层

设计，建立“以人为主、货为辅”的双轨制

城市交通调查体系(见图 1)，主要包括居民

出行调查、城市OD调查、中间年份的补充

调查(物流调查及其他调查)和全国城市交通

特性调查。

物流调查是城市交通调查的重要组成，

但是与居民出行调查相比，执行物流调查的

都市圈范围有限，主要是在 3个大都市圈和

4个地方中枢都市圈实施。3个大都市圈人

口产业密集，物流对支撑都市圈生产生活的

作用巨大，因此高度重视物流调查并持续开

展调查工作；4个地方中枢都市圈也曾开展

过物流调查，但由于都市圈规模较小，最大

的北九州都市圈总人口也仅 500多万人，最

终因调查迫切性不强烈而没有持续实施。

22 东京都市圈物流调查方法东京都市圈物流调查方法

3个大都市圈中，东京都市圈物流调查

最为规范和翔实。本文以东京都市圈为例，

深入探讨物流调查设计与实施。东京都市圈

包括东京都、神奈川县、埼玉县、千叶县及

茨城县南部，区域面积约 1.64万 km2，人口

超过3 800万人，是日本最大的都市圈。

22..11 调查组织调查组织

1）实施机构。

东京都市圈物流调查实施主体是东京都

市圈交通规划协会(以下简称“协会”)。协

会成立于 1968年，主要解决跨行政区交通

规划协调工作。协会会员单位由各级政府部

门及相关机构等多主体构成，包括国土交通

省关东地方整备局、1都 4县的都市整备局

和所辖5个政令市(神奈川县的横滨市、川崎

市和相模原市，千叶县的千叶市，埼玉县的

埼玉市)的政府相关部门，以及 4家团体(独

立行政法人都市再生机构、首都高速公路株

式会社、东日本高速公路株式会社、中日本

高速公路株式会社)，栃木县和群马县的政

府相关部门作为准会员单位也包含在内。多

主体构成确保了调查工作开展的顺畅性以及

相关机构之间的有效沟通。

2）开展情况。

协会负责实施两项调查：居民出行调查

和物流调查。两项调查交替开展，一般在 2

次居民出行调查的中间年份组织实施物流调

查。东京都市圈物流调查首次开展是在1972

年，大概每 10年组织一次，受特殊情况影

响亦会提前或延后(见图2)。

3）实施流程。

每一轮都市圈物流调查的完整执行周期

均为5年，物流调查基本流程见图3。第1年

88 图1 日本城市交通调查体系

Fig.1 Overview of Japan's urban transportation survey system

资料来源：根据文献[2-3]绘制。
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开展调查准备，重点讨论新形势下新一轮调

查需求；第 2年通过小样本形式实施事前调

查来确定最终调查方案；第 3年聚焦实施主

体调查，并在第 4年实施补充调查，同步对

主体调查的调查数据进行处理并形成分析结

果；最后在第 5年完成调查总结，对外发布

调查报告，公布调查成果并提出规划政策

建议。

22..22 调查范围调查范围

物流调查以都市圈[7]为基准范围，结合

调查研究需要可调整范围(见图4)。第4~6次

东京都市圈物流调查范围基本稳定在以东京

站为中心80 km半径圈层。

尽管物流调查以都市圈为基准范围开

展，但属于面向城市层级的调查，其目的是

掌握城市物流特征。由于日本基本行政单元

规模较小，随着城镇化演进，人流、物流逐

步突破行政区实现跨区域交流，即呈现以都

市圈为形态的城镇化发展特征。政府通过界

定都市圈范围实现对城镇化地区的统一规

划和跨行政区协调治理。因此，都市圈物流

调查是统筹各都、县、政令市联合实施调

查，调查结果适用于都市圈内各都、县、政

令市。

都市圈范围①也正是居民出行调查范

围，但是与居民出行调查范围相比，物流调

查范围会酌情调整扩大。一是根据每一轮调

查关注的新问题调整物流调查范围。例如第

5次物流调查中，当时北关东高速公路全线

已开通 3年，为厘清北关东地区与东京都市

圈间物流联系，与第 5 次居民出行调查相

比，将物流调查范围扩大至茨城中部、群马

南部和栃木南部；再如第 6次物流调查中，

考虑到圈央道高速公路(茨城段全线)以及东

关东高速公路(水户线)开通带来的新变化，

与第 6次居民出行调查相比，物流调查范围

扩大至茨城县全县域，但不再包括群马南部

和栃木南部。二是平衡调查成本与调查质

量。物流调查范围大小直接关系到调查费

用，需要综合考虑调查费用负担和调查成果

质量合理确定调查范围。

22..33 调查体系调查体系

东京都市圈自1972年启动第1次物流调

查以来，历经 50多年发展。伴随经济社会

发展变迁，中间经过大幅改革，以第 4次物

流调查为分界重构了物流调查体系。

20世纪 90年代随着信息化和经济全球

化发展，为提高企业竞争力，货主企业普遍

采取供应链管理和第三方物流等措施，将原

本自营的物流业务外包给第三方承担。前 3

次物流调查主要围绕货主企业统计货物纯流

动量 [4]，无法掌握第三方物流企业组织运

输、货物中转及使用物流设施的情况。在这

一变化下，为深入挖掘城市物流特征，第 4

次物流调查重构了调查体系，对调查项构

成、调查对象选取和问卷设计均做了调整，

以详尽掌握货物在空间、设施间、产业间的

流动特征。

第4次物流调查体系由主体调查(也叫事

业所功能调查②)和补充调查构成。主体调查

是物流调查的核心，补充调查一般由多项构

成，呈问题驱动特征，即根据新形势和研究

需求调整调查项及内容。对比第 5次和第 6

次物流调查项，可以发现第 6次物流调查中

首次增加面向居民个人快递收取情况调查项

(见图 5)，其原因是受新型冠状病毒感染疫

情影响，网上购物急剧增长，宅配端需求猛

增，配送车辆在居住区周边狭小道路上停放

严重影响城市环境。

33 东京都市圈物流调查的主体调查方案东京都市圈物流调查的主体调查方案

33..11 调查对象及抽样方法调查对象及抽样方法

都市圈物流调查对象是特定产业类型的

事业所。选取方法首先是选定拥有较多物流

89
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图2 东京都市圈交通调查历程

Fig.2 Evolution of transportation surveys in the Tokyo metropolitan area

资料来源：根据文献[4-6]绘制。

实施事前调查实施事前调查
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实施主体调查实施主体调查
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处理主体调查数据处理主体调查数据

(形成分析结果)
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出规划政策建议)

调查准备调查准备
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图3 东京都市圈物流调查基本流程

Fig.3 Basic workflow of the logistics surveys in the Tokyo metropolitan area

资料来源：根据文献[2]绘制。
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设施的产业类型，其次是对不同产业类型进

行分层抽样，尽可能筛选货物集散量较大的

事业所。

33..11..11 调查对象的产业类型调整调查对象的产业类型调整

从历次物流调查看，调查对象的产业类

型共经过2次调整(见表1)。第1次产业类型

调整是在第 3次物流调查中，主要是为提高

调查效率，由前 2次全产业调查筛减为仅调

查制造业、批发业、零售业和仓储业 4类产

业，剔除不需要太多物流设施参与的产业，

例如矿业，农、林、渔业，电力、燃气、热

力、水供应业，服务业等。

第 2次产业类型调整是在第 4次物流调

查中，将运输业(含道路、水运、航空运输

业和运输附带服务业)纳入调查对象，调整

后的调查结果不仅可以统计货物纯流动量，

还可以统计设施间货物流动量；同时还将餐

饮业、服务业再次纳入调查对象，原因是该

产业类型也会有货物进出，虽然单个场所进

出货量非常小，但是这类物流设施通常位于

市中心且数量多，会对城市活动产生较大

影响。

此外，鉴于网上购物活动猛增带动快递

业务量不断增长，第 6次物流调查增补了对

邮政业的调查。

33..11..22 事业所抽样方法事业所抽样方法

为提高抽样效率，尽可能筛选货物集散

量较大的事业所，使用分层抽样法分产业类
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范围相同

a 第4次物流调查(1都4县) b 第5次物流调查(1都6县) c 第6次物流调查(1都4县)

与第5次居民出行调查范围
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群马南部
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埼玉北部
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埼玉县
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埼玉市

东京都
千叶市川崎市

千叶县

相模原市

神奈川县

横滨市

图4 东京都市圈物流调查范围变化

Fig.4 Logistics survey scope changes in the Tokyo metropolitan area

资料来源：文献[4-6]。

物流设施特性部分增加“设施楼层数”
调查、车型中将“2 t以下货车”细分
为“<350 kg和>350 kg~2 t”等

增加“近年来面对防灾减灾、电子商务
普及、物流数字化、劳动力不足等新形
势企业今后物流发展意向”调查

删除此调查项

增加“中小型货车的行驶轨迹调查和停
车特征”调查

调查点位选择中增加“居住区特定区
域”调查

快递收取情况调查
以居民为对象，了解快递领取情况、二
次上门配送发生频率等

事业所功能调查

企业问卷调查

企业访谈调查

货车行驶调查

末端物流调查

主体调查

补充调查

物流调查

第5次调查项 第6次调查项及内容调整

图5 第5次与第6次东京都市圈物流调查体系调查项对比

Fig.5 Comparison of survey items between the fifth and sixth Tokyo metropolitan area logistics surveys

资料来源：根据文献[5-6]整理。



赵赵
莉莉

日日
本本
都都
市市
圈圈
物物
流流
调调
查查
方方
法法——

——

以以
东东
京京
都都
市市
圈圈
为为
例例

91

型确定母集和抽样数(见表2)。

首先，道路货运业和仓储业是参与物流

活动的重点产业类型，因此其所有事业所都

归入母集；而水运业、航空运输业、运输附

带服务业、邮政业和货主型产业，仅将职工

数为5人以上的事业所归入母集。

其次，由于产业类型不同，对抽样精度

的控制要求也不同。与物流相关性越高的产

业类型，其抽样精度要求也越高。制造业、

运输业和批发业均属于货运密集型产业，将

以往调查中“平均货车发生台数”作为控制

指标来确定抽样数；而零售业、餐饮业和服

务业中不含物流设施的事业所较多，因此抽

样精度按照“有无出货比例”来控制，抽样

精度低于货运密集型产业。

1）制造业、运输业和批发业。

使用调查精度检验公式分产业类型逐类

计算满足精度要求的事业所抽样数，计算公

式为

n= N

( )F × ( )x/k
2

× ( )( )N- 1 /S2 + 1
，

式中： n 为事业所样本数； N 为母集(每个

产业类型的事业所总数)； F 为相对误差

率，取值20%； x 为每个事业所平均货车发

生台数，使用第 5次东京都市圈物流调查结

果集计值； k 为置信系数(95%置信区间对应

的临界值为 1.96)； S 为每个事业所货车发

生台数标准偏差，使用第 5次东京都市圈物

流调查结果集计值。

2）零售业、餐饮业和服务业。

由于零售业、餐饮业和服务业“有出

货”的事业所比例较低，适度放宽统计精度

要求来确定抽样量，不使用事业所“平均货

车发生台数”而将“有无出货比例”作为控

制指标。

另外，针对批发业、零售业，利用日本

总务省《事业所·企业统计调查》结果可以

判别哪些事业所设施是承担物流功能的自有

仓库，对这部分事业所全部实施调查。

3）特定区域。

对物流园区、工业园区、港湾周边、机

场周边、高速公路出入口周边设立的事业所

表1 东京都市圈物流调查对象的产业类型调整

Tab.1 Adjustment of industry types for the respondents of the Tokyo metropolitan area logistics survey

《日本标准产业分类》 (Japan Standard
Industrial Classification, JSIC)

农、林、渔业

矿业

建筑业

制造业

电力、燃气、热力、水供应业

批发业、零售
业、餐饮业

金融、保险业

不动产业

服务业

公共服务业

运输业

批发业

零售业

餐饮业

铁路运输业、
道路旅客运输业

道路货运业

水运业

航空运输业

运输附带服务业

仓储业

邮政业

历次物流调查对象

第1次和第2次

○
○
○
○
○
○
○
○
○
○
○
○

○

○
○
○
○
○
○

第3次

○

○
○

○

第4次和第5次

○

○
○
○

○

○
○
○
○
○

第6次

○

○
○
○

○

○
○
○
○
○
○

资料来源：文献[8]。
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有必要作详细了解，因此会提高这类特定区

域的事业所抽样率，即在基本抽样量基础上

增补一定样本量(不包括所属零售业、餐饮

业和服务业的事业所)。

33..22 调查内容调查内容

主体调查采用调查问卷形式，包括受访

事业所物流设施特征、货物集散特征和货物

OD特征3部分内容[10]。

1）物流设施特征。主要掌握物流设施

位置、规模、功能类型、物流活动特征和库

存水平等。其中物流设施位置可转换为坐标

数据，从而将物流设施位置信息与土地利

用、交通网络等进行关联分析。

2）货物集散特征。主要统计到发货量

和货车平均装载率等。

3）货物OD特征。以市、町、村为单位

集计进货的货源地和出货目的地，可以获得

区域间货流量(OD量)。

第 4~6次物流调查中，货主型产业事业

所和运输业事业所调查内容略有差异。例

如，货主型产业事业所需要填写进货或出货

的货物是否属于“原材料、中间品、产成

品”这类问题，而运输业事业所则无须回答。

33..33 调查方法及流程调查方法及流程

东京都市圈物流调查方法及流程如图 6

所示。调查问卷采用纸质和网络并用方式，

由受访事业所自行完成。一般从调查问卷发

送到截止日期约 4周时间，期间接受受访事

业所电话或网络问询。为保证调查精度，需

确保调查问卷有效回收率。在实施过程中，

通过加大宣传和降低调查问卷填写难度提高

受访事业所的填写意愿；同时实施方将在第

4周发送提醒函，对受访事业所表达感谢并

提醒尚未回复的受访事业所尽快完成调查。

从第4~6次物流调查实施情况看，调查问卷

有效回收率均超过25%(见表3)。

44 东京都市圈物流调查结果数字化东京都市圈物流调查结果数字化

都市圈物流调查内容复杂、耗时长、实

施难度大。东京都市圈物流调查已超出简单

调查范畴，定位为由调查实施、数据分析、

政策研究组成的系统性工作。调查目的是充

分挖掘调查数据，将调查分析结果融入规划

与政策设计，更加精准模拟和评估不同政策

影响，为解决各种新课题提供定量决策支

撑。这背后得益于协同推进两方面工作：一

是调查数据管理与应用平台化，二是调查数

据公开与共享制度化，以此提高调查数据利

用价值。

1）调查数据管理与应用平台化。

新技术发展推动数据应用进入到数形结

合的地理信息系统 (Geographic Information

System, GIS)时代。日本是应用 GIS 较为成

熟的国家，政府在各领域推进活用GIS并实

现了标准化。在此基础上，促进跨部门和跨

领域数据共享使用，实现了各类数据信息汇

聚和交互，从而提升数据丰富性，为构建更

为精准的模型或模拟器奠定了基础。

物流调查数据信息也充分利用GIS进行

管理和分析。物流调查结果包括物流设施位

置、规模、建设年代等属性。以位置信息为

索引实现与其他数据的交叉融合，可以直观

地发现问题，同时研究各信息关联性并建模

分析，从而制定精准有效的综合对策。例如

将物流设施位置与交通条件、就业人口、可

建设用地、地价等信息进行关联，通过建立

模型来模拟物流设施选址行为，从而分析和

预测不同区域的物流设施选址潜力值(见图

7)。潜力分析结果作为政府调整不同区域内

物流用地供应水平的依据。

2）调查数据公开与共享制度化。

调查数据交互共享是提升数据资源利用

价值的关键，前提是有相应制度保障，以打

表2 东京都市圈第6次物流调查对象及抽样方法

Tab.2 Respondents and sampling methods of the sixth Tokyo metropolitan

area logistics survey

母集

运
输
业

货
主
型
产
业

将所有事业所
作为母集

将职工数为5
人以上的事业
所作为母集

将职工数为5
人以上的事业
所作为母集

道路货运业、仓储业

水运业、航空运输业、
运输附带服务业、

邮政业

制造业
(化工、钢铁、金属制
品、机械、轻工业5类)

批发业
(原材料、
产品2类)

零售业

餐饮业、服务业

物流设施为
自有仓库

其他

物流设施为
自有仓库

其他

抽样方法
(分层抽样法)

资料来源：根据文献[9]整理。

利用“精度检验公
式”，以“平均货
车发生台数”为控
制指标计算抽样数

全部调查

利用“精度检验公
式”，以“有无出
货比例”为控制指
标计算抽样数
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⑤⑤ 回收与整理调查问卷回收与整理调查问卷

纸质调查问卷纸质调查问卷
编辑(更正简单错误、检查是否有漏项等)

网络调查问卷网络调查问卷
编辑(更正简单错误、检查是否有漏项等)

①① 请求协助调查请求协助调查

准备调查资料准备调查资料
印刷及封装(协助调查函、调查问卷和填
写说明等)

发送调查资料发送调查资料

②② 感谢与提醒协助调查感谢与提醒协助调查

发送提醒函发送提醒函

准备提醒函准备提醒函
印刷(表达感谢并提醒完成调查)

填写网络调查问卷并发送填写网络调查问卷并发送

调查回复调查回复((所有受访事业所所有受访事业所))

填写纸质调查问卷并发送填写纸质调查问卷并发送

填写网络调查问卷并发送填写网络调查问卷并发送

调查回复调查回复((第第44周仍未反馈的受访事业所周仍未反馈的受访事业所))

填写纸质调查问卷并发送填写纸质调查问卷并发送

通过电话和网络咨询

调查实施部门调查实施部门 受访事业所受访事业所

电电
话话
咨咨
询询
应应
答答

③③
网网
络络
咨咨
询询
应应
答答

④④

图6 东京都市圈物流调查方法及流程

Fig.6 Logistics survey methods and workflow in the Tokyo metropolitan area

资料来源：文献[9]。

破政府不同业务部门之间，政府与企业、高

校等之间的隔阂。

都市圈物流调查数据有明确的公开规

则。一是经过脱敏处理的集计数据完全公

开；二是满足以编制城市规划、交通规划等

为目的的数据使用需求，相关机构可按照数

据借贷服务的有关程序申请借出数据。通过

打通数据公开使用环节，数据可以供企业和

大学等机构使用，极大推动了研究进步和人

才培养。特别是，数据公开能够使不同研究

主体或人员采用同一数据源开展研究分析，

克服了因数据源不同造成研究结果比对性差

的问题，从而使研究结果更具广泛适用性，

以促进产学研用融合和相互转化。同时，在

促进物流领域人才培养方面也发挥了积极

作用。

55 启示与建议启示与建议

1）夯实基础，提高对交通调查重要性

的认识。

包含都市圈物流调查在内的城市交通调

查体系一直被认为是支撑日本城市建设和交

通施策的根基。随着城镇化发展进入相对成

熟的中后期，城市与交通规划作为政府指导

和调控城市建设与交通发展的重要手段，其

底层逻辑已经从增加设施转向设施精准补短

板和政策管理并重。无论是提高增量设施投

资效益，还是增强政策管理措施的效果，都

需要科学精准决策和更充分的数据支撑。日

本不仅高度重视调查工作的基础性作用，伴

随社会经济发展进程、新技术手段涌现革

新，还积极应对各种新形势和新问题，推进

包括都市圈物流调查在内的城市交通调查体

系不断迭代更新。

随着中国全面转入高质量发展的新阶

段，城市与交通规划工作也面临转型创新。

应借鉴与思考日本交通调查经验，抓住数字

化信息化变革机遇，完善调查统计工作，加

强数据分析评估及应用，有效提升交通调查

工作精准性。

表3 第4~6次东京都市圈物流调查问卷回收情况

Tab.3 Collection of questionnaires from the fourth to sixth Tokyo

metropolitan area logistics surveys

项目

抽样数(发放调查问卷的事业所数量)/万份

回收数(填写调查问卷的事业所数量)/万份

回收率/%

东京都市圈物流调查

第4次

12.0

3.0

25.0

第5次

14.0

4.4

31.4

第6次

8.6

2.6

30.2

资料来源：根据文献[4-6]整理。

93



理论方法

U
rban

TransportofC
hina

Vol.23
N

o.1
January

2025

城城
市市
交交
通通

二二○○
二二
五五
年年

第第
二二
十十
三三
卷卷

第第
一一
期期

2）循序渐进，积极推进城市物流调查

研究。

与居民出行调查相比，物流调查有其独

特性，调查对象选取、内容设计及数据处理

都更为复杂。东京都市圈制定专门的物流调

查技术手册，对术语和指标进行统一定义，

并对物流调查技术内容进行详尽说明和解

释，确保调查规范性，形成一套较为成熟的

调查体系。

应积极借鉴日本都市圈物流调查方法和

实践，结合中国国情开展相关研究。一方

面，坚持循序渐进原则，以当前迫切需要解

决的问题为导向，参考东京都市圈物流调查

方法，适度优化调查内容，随着实践再逐步

完善和丰富调查内容。建议优先开展各类物

流设施普查登记和企业选址意向调查，用于

解决物流设施合理布局、提高既有物流设施

利用质效等问题。另一方面，积极探索利用

新技术手段降低调查实施难度。

3）加强制度保障，推进物流调查持续

开展和数据的共享使用。

作为新型生产要素，数据正在改变传统

治理模式，为提升政府精细化治理能力开辟

新途径。作为数字化转型的前提和保障，必

须加快完善数据收集、管理、使用的制度设

计，以确保数据资源的有效开发和利用。

相较中国城市交通调查工作开展多依附

于规划设计项目，受经费和时间周期制约难

以形成稳定的综合交通调查与跟踪更新机

制[11]，日本都市圈以10年为周期持续推进物

流调查工作，为都市圈纵向趋势观察和横向

对比分析提供重要参考。因此，建议加快建

立依托制度保障的都市圈物流调查体系，规

范都市圈物流调查技术方法并确立定期调查

制度。

平台化与公开使用是释放数据潜力、实

现数据乘数效应的关键。建议统一物流调查

及平台建设的技术标准，建立跨领域、跨部

门的数据公开共享机制等，促进数据互联互

通、共享共用，助力城市物流研究与发展。

注释：

Notes:

①日本国土交通省将人口为 10万人以上、昼

夜人口比例(白天人口与夜间人口比例)达

100%以上的城市确定为中心城市。如果 2

个以上中心城市在20 km范围内并存，则界

定为都市圈。与中心城市通勤/通学人数超

过 500 人或比例达到该市、町、村全部通

勤/通学人数 5%以上则确定为“周边市、

町、村”，可纳入都市圈范围。包含在 2个

以上都市圈内的市、町、村，划归至中心

城市通勤/通学人数多的一方都市圈。

②不同于企业，事业所是指企业或组织中从事

具体业务活动的实际场所。例如A是一家

企业，A的工厂属于事业所，而A的工厂可

以在多地分布。

物流设施分布

道路网络

土地利用

就业人口分布

选址潜力分析

图7 基于多源数据建模的物流设施选址潜力分析示意

Fig.7 Illustration of potential analysis of logistic facilities siting based

on multi-source data modeling

资料来源：根据文献[5]整理绘制。94
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