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摘  要 

物流企业是物流业中市场行为的主要参与者，为物流活动提供落地支持，物流企业的“进入–退出”行

为不仅反映市场的活力与韧性，也深刻影响着城市资源配置与产业的可持续发展。本文基于2010~2022
年物流企业微观数据，运用时空可视化方法刻画物流企业进入与退出的时空格局，并在此基础上分析其

时空分异特征。结果表明：(1) 物流企业进入与退出的时间趋势呈现“核心引领、差异显著”的特征。

企业进入呈现先升后稳的发展态势，2010至2018年城市物流企业进入数量处于快速增长期，企业退出

则呈现一直上升的时间趋势，2010~2022年物流企业退出数量持续增加。(2) 企业进入与退出的空间演

化呈现明显的“区域分异、梯度演进”特征。企业进入的空间格局从苏南地区向苏中、苏北地区逐渐扩

散，但苏南(苏州、南京)始终处于较高等级，企业退出格局由苏南局部高值演变为南北双高。(3) 省内城

市时空分异特征显著。国家物流枢纽城市承担了全省物流企业进入与退出的主要份额，但不同区域枢纽

之间存在差异，苏南(南京、苏州、无锡)呈现“高进入、中退出”；苏中(南通)展现出较强的稳定性；苏

北(连云港、徐州)呈现“高进入、高退出”。 
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Abstract 
Logistics enterprises are the primary market actors in the logistics industry, providing on-the-
ground support for logistics activities. Their “entry-exit” behavior not only reflects the vitality and 
resilience of the market but also profoundly influences urban resource allocation and the sustaina-
ble development of the industry. Based on microdata on logistics enterprises from 2010 to 2022, 
this paper employs spatiotemporal visualization methods to depict the spatiotemporal patterns of 
logistics enterprise entry and exit, and analyzes their spatiotemporal differentiation characteris-
tics. The results indicate that: (1) The temporal trends of logistics enterprise entry and exit exhibit 
characteristics of “core-led development and significant regional variation”. Enterprise entry fol-
lowed a pattern of initial growth followed by stabilization; from 2010 to 2018, the number of new 
logistics enterprises entering cities experienced a period of rapid growth. Conversely, enterprise 
exit showed a consistently rising trend, with the number of exiting enterprises increasing continu-
ously from 2010 to 2022. (2) The spatial evolution of enterprise entry and exit exhibits distinct 
characteristics of “regional differentiation and gradient progression”. The spatial pattern of enter-
prise entry gradually expanded from the Southern Jiangsu region to Central and Northern Jiangsu, 
though Southern Jiangsu (Suzhou, Nanjing) consistently maintained a higher level. The pattern of 
enterprise exit evolved from localized high values in Southern Jiangsu to dual high values in both 
the north and south. (3) Significant spatiotemporal differentiation exists among cities within the 
province. National logistics hub cities account for the majority of both new entries and exits of lo-
gistics enterprises across the province, but differences exist among hubs in different regions: South-
ern Jiangsu (Nanjing, Suzhou, Wuxi) exhibits “high entry, moderate exit”; Central Jiangsu (Nantong) 
demonstrates strong stability; and Northern Jiangsu (Lianyungang, Xuzhou) exhibits “high entry, 
high exit”. 
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1. 引言 

物流业作为连接生产、流通与消费的关键纽带，在国民经济发展中扮演着重要角色，已成为现代经

济体系中不可或缺的战略性支撑产业。在全球化与数字化深度融合的时代背景下，物流业在优化资源配

置、降低社会交易成本，推动产业链协同发展方面的作用愈发凸显。江苏省作为我国经济大省，在物流

领域具备显著的区位交通、经济腹地与枢纽体系优势，南京、苏州、无锡、连云港、徐州、南通 6 个城

市入选国家物流枢纽承载城市[1]，数量位居全国前列，以其为核心研究区域，具有一定的典型性。而物

流企业是物流业中市场行为的主要参与者，为物流活动提供落地支持，研究城市物流企业的时空演化格

局及其分异特征，能够在地理范围上探寻地区的物流发展水平及产业结构，也为物流节点选址和交通运

输网络布局提供参考。 
国内外学者在演化经济地理学视角下对物流企业的时空演化进行了广泛研究，但二者对城市物流与

物流企业的研究侧重点存在明显差异。国外研究多聚焦于日本东京[2]、法国巴黎[3]、美国亚特兰大[4]等
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全球核心城市群，重点研究城市中物流蔓延与集聚现象；国内学者对全国[5] [6]、区域[7]、省域[8] [9]及
市域[10]-[12]层面的物流企业的区位选择、时空演化及影响因素展开实证研究，但研究区域主要集中于长

三角、珠三角和京津冀地区。总而言之，演化经济地理学视角下，现有研究多聚焦于物流企业的区位选

择，缺乏将企业动态与时空演化相结合的研究，同时其区位选择也揭示沿江、沿海、沿交通干线集聚的

空间分布机制。 
鉴于此，本文从企业“进入–退出”这一动态视角出发，以江苏省城市物流企业的时空演化及分异

特征为研究核心，基于 2010~2022 年江苏省城市物流企业微观数据，利用时空可视化方法分析江苏省物

流企业进入与退出的时间趋势，厘清企业数量与逐年变化趋势；再深入探讨物流企业“进入–退出”空

间演化的基本格局及分异特征，同时重点关注国家物流枢纽城市在物流企业进入与退出方面的引领性。

通过上述研究，一方面丰富了演化经济地理学视角下的企业动态研究，另一方面为江苏省优化物流产业

布局、提升企业生存能力、分类施策引导物流业高质量发展提供决策参考。 

2. 研究方法与数据来源 

2.1. 研究方法 

本研究采用时空可视化方法将地理空间数据及其关联属性转化为直观视觉表达，对 2010~2022 年的

江苏省城市物流企业进入与退出的数据进行预处理，然后将其用图表等形式呈现出来。在空间格局分析

中，先将物流企业数量与地理空间坐标进行关联，再选取 2010、2016、2022 年三个关键年份进行空间格

局绘图，生成城市物流企业“进入–退出”的时空演化格局图，为后续时空分异特征的分析提供支撑。 

2.2. 数据来源 

以地级市为研究尺度，利用“天眼查”平台国家企业的登记信息，收集获取成立日期为 2010 年至

2022 年，注册资本在 500 万元及以上且所属行业为交通运输、仓储和邮政业的江苏省城市物流企业数据，

最终整理得到城市物流企业进入的有效数据 22,805 条，企业退出的有效数据 4909 条。 

3. 物流企业进入与退出的时间趋势分析 

基于 2010~2022 年城市物流企业进入与退出的数量分析，江苏省物流企业进入与退出的时间趋势呈

现显著波动与区域分异特征。 

3.1. 整体趋势分析 

2010~2022 年(见表 1)，江苏省累计进入物流企业约 22,805 万家，累计退出 4909 家，进入规模远超

退出。从进入方面来看，苏州、南京、无锡位居进入总量前三，合计占比达 50%，其中苏州就贡献了近

四分之一的进入量，凸显其作为全省物流中心的地位；退出方面，苏州、南京、连云港位居前列且退出

量占比均超 10%，反映出枢纽型城市在物流企业高度集聚的同时，市场竞争激烈、企业更替频繁的特征。 
 
Table 1. Number of logistics enterprises entering and exiting the market from 2010 to 2022 
表 1. 2010~2022 年物流企业进入与退出的数量 

排名 
物流企业进入 物流企业退出 

城市 企业数量 比例/% 城市 企业数量 比例/% 

1 苏州市* 5666 24.85% 苏州市* 1061 21.61% 

2 南京市* 3209 14.07% 南京市* 584 11.90% 

3 无锡市* 2527 11.08% 连云港市* 555 11.31% 
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续表 

4 连云港市* 1781 7.81% 徐州市* 437 8.90% 

5 徐州市* 1654 7.25% 无锡市* 402 8.19% 

6 南通市* 1639 7.19% 南通市* 367 7.48% 

7 盐城市 1236 5.42% 淮安市 343 6.99% 

8 常州市 1167 5.12% 盐城市 259 5.28% 

9 宿迁市 966 4.24% 宿迁市 217 4.42% 

10 淮安市 879 3.85% 泰州市 203 4.14% 

11 泰州市 789 3.46% 常州市 180 3.67% 

12 镇江市 693 3.04% 镇江市 156 3.18% 

13 扬州市 599 2.63% 扬州市 145 2.95% 

合计 22,805 100% 合计 4909 100% 

说明：带*为国家物流枢纽城市。 
 
国家物流枢纽城市物流企业进入与退出呈现明显分化。苏州与南京“高进入、中退出”，净留存率

高，市场韧性较强；而连云港与徐州企业退出的占比高于进入占比，分别高出 3.5%和 1.65%，呈现出“高

进入伴随高退出”的特征，稳商压力较大。总而言之，江苏省物流枢纽城市承载了全省物流企业进入与

退出的主体份额，但苏南地区物流枢纽稳定性明显优于苏北地区。 

3.2. 逐年趋势分析 

2010~2022 年(见图 1)，江苏省物流企业进入数量呈现“先升后稳、高位调整”的时间趋势，2010~2018
年为快速扩张期，各主要城市进入数量持续攀升，2018 年达到阶段性高峰后部分城市趋于稳定或小幅回

落，反映出全省物流市场从高速扩张逐步转入存量优化阶段。从区域与城市差异来看，国家物流枢纽城

市占据绝对主导地位，但枢纽间差距显著，苏南枢纽引领地位稳固，苏北枢纽快速追赶，非枢纽城市呈

现分化发展态势。 
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Figure 1. Time trends in the entry and exit of logistics enterprises from 2010 to 2022 
图 1. 2010~2022 物流企业进入与退出的时间趋势 

 
江苏省物流企业退出数量呈现“持续上升、增速加快”的时间趋势，从 2010 年全省不足百家的规模

增长至 2022 年的千余家，尤其是 2018 年后退出增速明显加快，反映出全省物流市场竞争加剧、企业优

胜劣汰机制持续强化。从区域与城市特征来看，国家物流枢纽城市仍主导了退出趋势，苏州、南京、连

云港、徐州、无锡、南通六市退出量合计占比达 69.4%，但苏南枢纽的“净留存率”显著高于苏北枢纽，

显示出区域间市场韧性的明显差异。 

4. 物流企业进入与退出的空间分异特征 

基于 2010、2016、2022 年三个年份的企业进入与退出数据分析，江苏省城市的物流企业进入与退出

的空间分异特征呈现鲜明的区域差异与阶段性。 

4.1. 物流企业进入的空间分异特征 

 
Figure 2. Spatial patterns of logistics enterprise entry from 2010 to 2022 
图 2. 2010~2022 年物流企业进入的空间格局 
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2010~2022 年(见图 2)，江苏省物流企业进入的空间格局从“单极集聚”向“轴带扩散”演变。2010
年，物流企业进入的高值区集中于苏南地区的苏州、南京、无锡一线，呈现典型的“苏南单极”集聚格

局，苏中、苏北地区普遍处于中低或低值区。至 2016 年，高值区范围明显扩大，连云港、盐城、南通等

跃升至中高等级，苏州升级为高等级，形成了“沿海轴带”的连绵分布态势。至 2022 年，苏州、南京仍

维持较高等级，苏中和苏北地区城市有所下降。 
空间分异上，呈现苏南–苏中–苏北梯度差异。苏南地区(苏州、南京等)始终处于较高等级，苏州长

期领跑；苏中地区逐步从中低、中等向中高等级过渡；苏北地区整体等级偏低，仅盐城、连云港后期升

至中高等级，宿迁始终处于较低水平，区域分异格局清晰且相对稳定。 

4.2. 物流企业退出的空间分异特征 

2010~2022 年(见图 3)，江苏省物流企业退出的空间格局从“局部高退”向“全域蔓延”演变。2010
年，物流企业退出的高值区主要集中于苏州及其周边，呈局部的“核心–边缘”结构，苏中、苏北地区

普遍处于低值或中低值区，退出风险相对可控。至 2022 年，高退出区进一步向苏北及沿海地区蔓延，徐

州、盐城、连云港等地退出水平由中低跃升至中高或高值，全省退出格局由苏南地区局部高值演变为“南

北双高、全域普涨”的态势，退出格局呈现明显的空间扩散特征。 
空间分异呈现核心极化、南北梯度凸显。苏南地区以苏州、南京为核心，退出等级始终位居前列，

2022 年双双成为高退出强度区域；苏北地区徐州、连云港由中低等级快速跃升为高等级，成为退出强度

的新核心；苏中地区扬州、泰州、南通长期维持中低至中等退出等级。总而言之。江苏省三大区域梯度

分异格局随时间演进愈发清晰，核心与外围的退出层级差距进一步拉大。 
 

 
Figure 3. Spatial patterns of logistics enterprise exit from 2010 to 2022 
图 3. 2010~2022 年物流企业退出的空间格局 

5. 结论 

本研究基于 2010~2022 年城市物流企业进入与退出的微观企业数据，运用时空可视化的研究方法，

深入剖析了江苏省城市物流企业“进入–退出”的时空演化及分异特征，主要结论如下： 
(1) 城市物流企业进入与退出的时间趋势呈现“核心引领、差异显著”的特征。企业进入的呈现“先

升后稳、高位调整”的发展态势，2010~2018 年各城市物流企业进入数量处于快速增长期，至 2018 以后

核心城市开始下降。企业退出则呈现“持续上升、增速加快”的时间趋势，2010~2022 年物流企业各城市

企业退出持续增加。 
(2) 企业进入与退出的空间演化呈现明显的“区域分异、梯度演进”特征。2010~2022 年，物流企业
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进入的空间格局从苏南地区向苏中、苏北地区逐渐扩散，但苏南(苏州、南京)始终处于较高等级。物流企

业退出格局由苏南地区局部高值演变为“南北双高、全域普涨”的态势，企业退出格局的空间扩散程度

明显高于企业进入。 
(3) 物流企业进入与退出的时空分异特征显著。省内物流枢纽城市承担了全省物流企业进入与退出

的主要份额，但不同区域枢纽之间存在差异，苏南(南京、苏州、无锡)呈现“高进入、中退出”，净留存

率高；苏中(南通)“进入–退出”占比差额较小，展现出较强的稳定性；苏北(连云港、徐州)呈现“高进

入、高退出”，且退出比例高于进入，反映出苏北枢纽城市面临较大的市场压力，企业存活稳定性较低。 

6. 讨论 

江苏省作为我国经济大省和交通强省，具有显著的物流枢纽和经济支撑优势，在建设国家物流枢纽、

构建“通道 + 枢纽 + 网络”的现代物流运行体系的背景下，本研究从物流企业“进入–退出”这一动

态视角分析江苏省城市物流企业的时空演化及分异特征，具有一定的创新性和典型性。研究结果揭示了

物流企业“进入–退出”的时间趋势、空间格局及分异特征，丰富了演化经济地理学视角下企业动态变

化与时空演化相结合的研究，同时也验证了物流企业沿江、沿海、沿交通干线集聚的空间分布机制，即

江苏省的物流企业多分布于交通便利的长江沿岸及沿海地区。 
此外，为推动江苏省经济的高质量发展与物流企业进入，增强城市活力，提出以下发展建议：苏南

地区应聚焦存量优化，推动物流企业兼并重组与智慧化升级，提升发展质量；苏中地区应强化枢纽衔接

功能，依托沿江优势发展特色专业物流，避免同质化竞争；苏北地区应完善产业配套设施，改善企业营

商环境，提高物流企业存活率。 
尽管本研究对相关领域的研究做出了丰富贡献，但仍存在一些局限性，亟需进一步改进。一个局限

是时序性，仅分析 2010 年至 2022 年物流企业的进入现象，有望在未来的研究中持续完善。第二个局限

是没有对物流企业进行具体分类，原因在于数据收集的限制和分类相对困难。未来将进行更细致、更全

面的物流企业研究分析，以获取更客观有价值的结论。 
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