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京津冀区域物流与城市群物流功能建设分析
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　　摘　要：２０１４年初中央重新提出京津冀协同发展的概念，重点是对京津冀城市集群进行

功能划分，落实各地在发展中的互补性和协调性。京津冀城市集群功能划分离不开区域物流

的保障。对京津冀地区经济及物流发展现状进行了分析，说明其交通运输布局具有很强的优

势，物流行业发展潜力巨大。但是两市一省１３个城市之间物流发展非常不平衡，依据２０１２年

交通邮电统计数据对各市物流发展水平进行聚类划分，从强到弱分为５级城市群。根据１３个

城市的产业结构区位商进行城市集群功能划分，指出北京应提升第三产业物流水平，并带动保

定市第三产业的发展，天津、秦皇岛、唐山、沧州完善以海港为中心的立体物流体系，张家口、承
德、廊坊应进行补偿性农业物流链建设，石家庄、邢台、邯郸、衡水必须根据自身发展优势进行

特色发展。
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　　随着区域经济发展的进一步加快，现代信息

技术的不断进步，区域物流的发展水平成为一个

区域经济发展水平的重要标志。区域物流不但决

定着区域经济的发展水平，还决定着其发展方向。
区域物流资源的整合和成长能够促进城市集群的

高效发展，对城市功能划分具有正向促进作用［１］。
大量数据证明物流结点的建立是促进中心城市和

周边区域经济发展的途径。

　　一、研究背景

２０１２年 京 津 冀 两 市 一 省 人 口 占 全 国 总 人 口

７．９５％，土地面积只占２．２６％，ＧＤＰ为５７　３４８．２１
亿元，占全国总量的１１．０５％，与长三角和珠三角

经济区域相比经济优势不明显。而且京津冀经济

发展不平衡，２０１２年，人均ＧＤＰ北京市为８７　４７５
元、天津市为９３　１７３元，河北省只有３６　５８４元，不
及北京和天 津 的５０％。这 就 造 成 北 京 和 天 津 在

有限空间形成人力、物力和财力等生产要素的急

剧聚集，形成超额压力。而河北省１１个 城 市 群，
由于缺乏政策、资金、人才，发展空间还 很 大。在

２０１４年李克强政府工作报告中，要求京津冀打破

行政 界 线，重 新 划 分 城 市 功 能，加 强 城 市 集 群 发

展。京津冀进行城市集群发展规划离不开区域大

物流的支持，只有发展跨区域大交通大流通，才能

形成新的区域经济增长极。
目前京津冀发展过程中出现了交通 堵 塞、资

源浪费、能源紧张、废气污染、噪音污染、粉尘污染

等问题。在这种环境下，简单的物流运输和中转

节点的建立，已经不能满足未来环渤海及京津冀

区域城市集群发展思路。这就要求京津冀三方重

新布局物流力量，在辅助信息网络基础上，扩大物

流服务范围，缩短物流时间和成本，同时通过物流

结点布局，来促使京津冀城市集群良性发展。
法国经济学家佩鲁（Ｆ．Ｐｅｒｒｏｕｘ）的增长极 理

论［２］，美 国 佛 里 德 曼（Ｊ．Ｆｒｉｅｄｍａｎ）的“中 心—边

缘”理论［３］和瑞典经济学家缪尔达尔（Ｇ．Ｍｙｒｄａｌ）
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的“极化—扩散”理论［４］，说明京津 冀 地 区 经 济 的

高度依赖成为了一种自然发展状态，并且其经济

发展的进一步聚集效应会越来越明显。总结中外

关于 区 域 物 流 和 城 市 功 能 相 关 文 献 中 如 下：

ＦｒａｎｋＰ．Ｖａｎ　ｄｅｎ　ｈｅｕｖｅｌ等说明物流企业在一定

区域聚集，会有效降低成本，并带来极大的社会效

益［５］。Ａｂｄｕｗａｌｉ　Ｍａｈｐｕｌａ等 从 物 流 发 展 历 史 说

明，区域物 流 未 来 发 展 方 向 是 供 应 链 一 体 化［６］。

Ｌｅｉｓｅ　Ｋｅｌｌｉ　ｄｅ　Ｏｌｉｖｅｉｒａ等证明城市物流空间的规

划、商品生产的布局能够提高物流系统的效益［７］。

Ｓｔａｎｉｓｌａｗ　Ｉｗａｎ等用波兰Ｃ－ＬＩＥＧＥ项目经验说

明，选择正确的理念和实施过程是解决城市物流

的基础［８］。王英辉等用外部性理论和帕累托最优

理论证明只有将京津冀地区独立研发的外部性转

为内部性才能使三地研发资源得到最 优 配 置［９］。
孟祥林等通过分析京津冀地区的历史行政变革，
证明该地 域 协 同 发 展 的 必 要 性［１０］。孙 启 明 等 把

北京市与世界其他城市进行比较，指出北京行政

区划壁垒和发展腹地不足是其发展障碍，提出了

“立足京津冀，携手陕晋蒙，辐射鲁豫辽”大北京经

济圈思路［１１］。胡书金等提出在京津冀发展中，河

北省主要 发 展 方 向 是 承 接 京 津 转 出 产 业［１２］。张

云等把河北省举办的“京津冀协同发展机遇与路

径”学术研 讨 会 内 容 进 行 了 总 结，从 三 地 顶 层 设

计、城市布局、产业划分、交通规划、生态环境建设

等方向进 行 了 总 结［１３］。楼 文 龙 采 用 层 次 分 析 法

证明了珠三角、长三角、京津冀区域经济一体化程

度水平，同时说明京津冀一体化水平低的原因。
总之，中外学者区域经济和区域物流 研 究 中

涉及了城市群空间范围、职能范围、资源整合，并

提出许多研究方法和实际例证，证明物流布局和

发展不但影响着该经济区域的发展速度，而且决

定着该区域的发展方向。

　　 二、京津冀物流发展现状

北京、天津和河北省中东部物流基础 建 设 非

常完善，尤其是交通发达，初步形成海陆空立体运

输网络，而且地处国家政治、文化中心，经济发展

水平比较高，有广阔的市场发展空间，但是区域内

１３个城市之 间 发 展 不 平 衡，出 现 相 互 竞 争、重 复

发展的态势。

　　（一）交 通 发 达，形 成 海、陆、空 立 体 运

输网络

　　京津冀位于我国华北地区，东临渤海，地理位

置优越。其区域范围内交通发达，海陆空及管道运

输基础设备都比较先进，为区域物流发展及省级、
跨区物流合作创造了良好基础。具体数据见表１。

表１　京津冀两市一省２０１２年交通运输、邮电数据一览表

区域
铁路营业

里程／ｋｍ

公路里程

／ｋｍ

高速公路

／ｋｍ

公路营运汽车

拥有量／（万辆）
主要港口货物

吞吐量／（万吨）

全国 ９７　６００　 ４　３２７　５０８　 ９６　２００　 １　３３９．８９　 ６６５　２４５

北京 １　２７６．３　 ２１　４９２　 ９２３　 ２１．２８ －

天津 ８６７．７　 １５　３９１　 １　１０３　 １２．４　 ４７　６９７

河北 ５　６３０．３　 １６３　０４５　 ５　０６９　 １０３．２２　 ７６　２３４．０９

　　资料来源：《中国统计年鉴２０１２年》。

　　铁路运输在京津冀的作用比较突出，三地铁

路营业里程截止到２０１２年共７　７７４．３　ｋｍ，京哈、
京沪、京九、京广、京原、京包、京承、丰沙等线路在

北京汇集，同时大秦线也通过北京。汇集在天津

的铁路线主要有京哈、津沪和津蓟线。河北省以

石家庄为中心，已经形成了北方物流交通中心，通
过河北省的有京广、京山、津浦、石太等１５条铁路

干线，链接秦皇岛、曹妃甸、黄骅、天津等港口，加

强了河北省水路联运的能力。

公路里程交通京津冀在２０１２年达到１９９　９２８
ｋｍ，其中高速公路有７　０９５　ｋｍ。高速路链接了京

津冀三个行政 中 心，北 京、天 津 各 区 和 河 北 省１１
个地级市，同时高速路与区内各大铁路枢纽、各大

港口相通，实现了区内多式联运模式。省级公路

延伸到各个县区，实现了乡乡村村通公路，并在近

年逐步实现了拓宽、升级改造等工程，在三大区域

经济中，京津冀公路交通比较发达。
京津 冀 东 临 渤 海，有 秦 皇 岛、黄 骅、唐 山、京
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唐、曹 妃 甸、天 津 六 大 海 港，码 头 长 度 有４０　６０６
ｍ，生产性泊位２０１２年近４００个，并形成了煤炭、
原油、矿 石、集 装 箱 等 港 口 运 输 系 统，中 外 航 线

２００多条，三地 港 口 货 物 吞 吐 量 达１１亿 吨 以 上，
成为我国继长三角、珠三角之后的第三大海港群。
并且随着天津滨海新区和曹妃甸的发展，加强了

海港与内陆城市的发展，比如与石家庄和郑州两

个内陆物流中心地建立“无水港”项目，扩展了海

陆多式联运的范围。
京津冀区域有北京、天津、石家庄、秦皇岛、邢

台五个机场，以及正在建设中的北京新机场，为三

地与区域外以及海外物流运输创造了条件。

　　 （二）地理位置优越，市场需求广阔

京津冀位于我国华北，西北、中南和东北三大

区域、东临渤海，是我国进入东北亚，通向太平洋

重要前沿，也是连接中亚、西亚和欧洲大陆的重

要起点。北京是我国首都，是重要的政 治、文 化、
金融、教 育 以 及 对 外 交 流 的 中 心，天 津 是 我 国 冶

金、石 化、机 械 制 造 发 展 重 地，河 北 省 是 钢 铁、医

药、化工、建材和农业生产大省，这都是长三角和

珠三角所不具备的地理优势。

２０１１年，京 津 冀 全 社 会 货 运 量 是２９１　８９６．３
万吨，占全国７．１２％，客运量为２８２　５６３万人次，
占全国７．４％，固 定 资 产 投 资 为３３７　０８５　０００万

元，占全国９％，财政收入８５　５４１　６００万 元，占 全

国７．３％。

２０１２年，京 津 冀 两 市 一 省 国 民 生 产 总 值 为

５７　３４８．２１亿元，工 业 生 产 总 值９７　６８９．８８亿 元，
进出口总额５７　４２８　０１７万美元，三项指标占全国

总额分 别 为１１％、９．１％、１５％，说 明 区 域 经 济 在

全国占有很大优势。物流经济主要指标也说明京

津冀在全国物流产业发展中比较活跃，并且具有

很大发展空间。
北京现代物流业发展迅速，主要体现 在 第 三

方专业物流发展迅速，每年新兴第三方物流公司

业务增长量保持在３０％以上，物流深层次分工明

显。尤其是一些国外著名企业已经入住北京，比

如ＴＮＴ、ＦｅｄＥＸ等，国内大型物流企业也在北京

落户，比如 中 铁 物 流、中 铁 快 运、宅 急 送 等 公 司。
河北省 中 小 物 流 企 业 发 展 迅 速，２０１２年 新 增 仓

储、邮 政、装 卸 搬 运 及 其 它 运 输 服 务 业 施 工 项 目

３００多项，零担货运站、仓储面积和运输企业连续

三年都有比较大的增幅。天津、秦皇岛和曹妃甸

海 港 信 息 技 术 发 展 比 较 先 进，设 有 比 较 完 善 的

ＥＤＩ系统，实现了海陆多式联运的快速发展。

　　（三）城际之间物流发展不平衡

京津冀两 市 一 省 包 括 北 京 和 天 津２个 省 级

市，石家庄、秦皇岛、承德、保定、唐山、张家口、廊

坊、沧州、衡水、邯郸、邢台１１个地区级市。这１３
个市的 物 流 产 业 发 展 非 常 不 平 衡。根 据 数 据 易

得、准确性原则，选取三类指标进行分析：一类属

于经济 发 展 指 标，包 括 ＧＤＰ、人 均 ＧＤＰ两 个 指

标；二 类 是 生 产 和 消 费 类 指 标，包 括 第 一 产 业 产

值、第二产业产值、第三产业产值、社会消费品零

售总额４个指标；三类是交通、信息类指标，包括

国际互联网用户、货运量、客运量３个指标。

根据２０１２年《中国统计年鉴》和《河北省经济

年鉴》进行整理，得出数据如表２。
把京津冀１３市９类数据输入ＳＰＳＳ软件，运

用聚类分析方法，可以看出，省级之间物流发展水

平差别比较 大（见 图１），而 河 北 省 内 部 差 异 比 较

小。总体来看，可以划分为五个层次：北京市和天

津市分别属于第一、第二层次，唐山市和沧州市属

于第 三 层 次，因 为 曹 妃 甸、唐 山 和 黄 骅 海 港 的 发

展，与其配套的铁路和公路建设，以及大量物流园

区、物流公司的入住，在河北省内物流发展水平比

较高。石家庄、保定、邯郸３市属于第四层次，石

家庄是河北省省会城市，保定是北方机械制造中

心，邯郸是北方重要的钢铁生产基地，三市相对河

北省其他城市经济比较发达，促进了其物流业的

发展。秦皇 岛、承 德、张 家 口、廊 坊、衡 水、邢 台６
市属于第五层次，物流水平相对较弱，需要进一步

的发展。

图１　京津冀１３市物流发展水平聚类分析图
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表２　各城市物流产业指标数据

区域
ＧＤＰ／

亿元

人均

ＧＤＰ／

元

社会消费品

零售总额／

亿元

国际

互联网

用户／户

货运量／

万吨

客运量／

万人次

第一产业

产值／亿元

第二产业

产值／亿元

第三产业

产值／亿元

北京市 １６　２５１．９３　 ８１　６５８　 ６　９００．３　 ５　２３３　６４５　２４　７８７．５６　 １３９　７１８　 １３０．０２　 ３　８０２．９５　１２　４２９．４８

天津市 １１　３０７．２８　 ８５　２１３　 ３　３９５．１　 １　９０１　９００　４３　６００．９４　 ２５　３３１　 １５９．４３　 ５　９３６．３２　 ５　２６８．０６

石家庄市 ４　０８２．６８３　３　５０　８２３　 １　６６３　 １　６６８　０１７　２４　２７３．３２　 １３　９３８　 ７．７１　 ３６１．５２　 ８７０．５５

承 德 市 １　１０４．２０１　３　３９　０６１　 ３０３．９　 ３３９　８５７　 ７　１２１　 ５　１９８　 ４．８３　 １１９．５９　 ８１．９４

张家口市 １　１１８．６１　 ３６　４８５　 ３８２．０　 ４１１　２１７　 ８　８７２　 ４　３０５　 ８．１２　 ２０１．４０　 １５１．９７

秦皇岛市 １　０７０．０８０　８　６１　６８９　 ３９４．４　 ５２４　３８１　 ６　８１９　 ２　９２０　 ７．３６　 ２１６．５８　 ３０７．０７

唐 山 市 ５　４４２．４５４　１　８９　３９３　 １　３３４．８　 １　１０３　４５４　４３　６００．９４　 １３　６４５　 ９８．７７　 １　３７６．６９　 ７８７．１９

廊 坊 市 １　６１１．４２　 ３８　９１０　 ４９３．１　 ６９２　９５５　 ９　４４０　 ４　７２０　 ２３．１３　 １３９．１９　 １７１．９９

保 定 市 ２　４４９．９　 ５９　０９８　 １　０１８．５　 １　２２７　６５５　１８　９６７　 １５　６７７　 ６．８８　 ３２５．４５　 ２１１．０７

沧 州 市 ２　５８５．２　 ９０　１０８　 ６８３．８　 ６２８　６２９　２６　００３　 １０　１１１　 ５．１９　 ２１８．３１　 ２０５．７６

衡 水 市 ９２９．０７３　６　３８　５３４　 ３７４．７　 ４７８　０８３　 ５　３６６　 ３　５６１　 １４．７９　 １０３．６３　 ５４．０９

邢 台 市 １　４２８．９２３　１　３０　０５０　 ５４２．１　 ６１３　２２４　１２　７５２　 ８　４４９　 １．７５　 １４０．０７　 ７５．２２

邯 郸 市 ２　７８９．０３　 ４２　０１０　 ８４５．２　 ７６９　６１２　２９　２６６　 １６　６６６　 ４．９３　 ３１７．３１　 ２２２．２３

　　资料来自：《中国统计年鉴２０１２年》、《河北省经济年鉴—２０１２》。

　　三、基 于 产 业 结 构 的 物 流 功 能 聚 集 区

建设分析

　　京津冀１３市的产业结构存在较大差异，而且

近年出现了产业发展方向趋同的态势，使大量的

产业设施出现闲置或使用效率不高的局面，北京

在发展过程中越来越不能承担房价过高、交通拥

挤、资源浪费、环境污染等负面因素的重担。在这

次提出的京津冀协同发展的概念中，城市集群功

能划分成为了首要探讨的问题。城市功能划分必

然要基于自身条件和优势主导产业。本文用区位

商理论进行１３市的产业结构分析，在确定各市主

导产业基础上确定城市物流功能聚集区。

　　（一）区域城市群产业结构区位商分析

区位商是 分 析 产 业 的 效 率 或 效 益 的 定 量 工

具，能够衡量某一产业在一定区域的相对集中程

度。产业结构区位商是某产业在该地国民经济中

的比重与全国该产业比重的比值，比值决定着该

产业的优势大小［１５］。２０１２年１３市 的 第 一 产 业、
第二产业、第三产业的ＧＤＰ在当地总ＧＤＰ的比

重见表３，分别与全国各产业ＧＤＰ所占比重进行

比较，计算出京津冀１３市的产业结构区位商，见

表４。
从表４中可以看出，第一产业区位商 中 衡 水

１．８６、张家口１．６、邢台１．５２，超过了１．５，属于具

有明显相对 优 势 产 业 的 地 区。北 京０．０７９、天 津

０．１２９、唐山０．８９低于比值１，属于明显相对弱势

产业，尤其是北京和天津市其区位商低于０．５，属

于严重弱势产业。
第二产业区位商中可以得出结论，京津冀１３

市除北京市以外，其工业发展都与全国平均水平

相差不大，主要集中在０．８与１．３之间，说明工业

建设中可能存在很大重复建设、梯度发展不协调

的现象。其中沧州和唐山工业发展相对有比较优

势，加上天津市海港便利的运输条件，可能对第二

产业发展起到了很大的促进作用。
第三产业区位商数值表明，京津冀１３市除北

京、天 津 和 秦 皇 岛 外，其 他９市 区 位 商 值 都 低 于

１，说明普遍存在发展不足的问题。其中北京第三

产业发展相对优势最明显，再次证明北京市对河

北省各地经济辐射作用远远小于虹吸作用。
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表３　２０１２年全国及京津冀１３市第一、二、三产业ＧＤＰ所占比重

地区 ＧＤＰ／亿元
第一产业占ＧＤＰ的

比重／（％）
第二产业占ＧＤＰ

比重／（％）
第三产业占ＧＤＰ的

比重／（％）

中国 ５１８　９４２．１　 １０．１　 ４５．３　 ４４．６

北京市 １７　８７９．４　 ０．８　 ２２．７　 ７６．５

天津市 １２　８９３．８８　 １．３　 ５１．７　 ４７

石家庄市 ４　０８２．６８３　３　 １０．１６　 ４９．７７　 ４０．０７

秦皇岛市 １　０７０．０８０　８　 １３．０８　 ３９．２　 ４７．７２

邢台市 １　４２８．９２３　１　 １５．３１　 ５５．５２　 ２９．１６

张家口市 １　１１８．６１　 １６．１２　 ４４．２　 ３９．６９

沧州市 ２　５８５．２　 １１．４４　 ５２．５６　 ３６

廊坊市 １　６１１．４２　 １０．８２　 ５４．３３　 ３４．８５

承德市 １　１０４．２０１　３　 １４．９９　 ５４．８３　 ３０．１８

保定市 ２　４４９．９　 １４　 ５４．６３　 ３１．３６

邯郸市 ２　７８９．０３　 １２．５７　 ５４．７７　 ３２．６６

唐山市 ５　４４２．４５４　１　 ８．９４　 ６０．０８　 ３０．９８

衡水市 ９２９．０７３　６　 １８．７９　 ５２．５６　 ２８．６５

　　资料来源：《中国统计年鉴２０１２年》、《河北省经济年鉴－２０１２》。

表４　京津冀１３市第一、二、三产业结构区位商

地区 第一产业区位商 第二产业区位商 第三产业区位商

北京市 ０．０７９　 ０．５　 １．７２

天津市 ０．１２９　 １．１４　 １．０５

石家庄市 １．０５　 １．１　 ０．９

秦皇岛市 １．３　 ０．８７　 １．０７

邢台市 １．５２　 １．２３　 ０．６５

张家口市 １．６　 ０．９６　 ０．８９

沧州市 １．３３　 １．１６　 ０．８１

廊坊市 １．０７　 １．２　 ０．７８

承德市 １．４８　 １．２１　 ０．６８

保定市 １．３９　 １．２１　 ０．７

邯郸市 １．２４　 １．２１　 ０．７３

唐山市 ０．８９　 １．３３　 ０．６９

衡水市 １．８６　 １．１６　 ０．６４

　　（二）城市集群物流聚集建设建议

京津冀协同发展中要实现城市功能 划 分，必

然需要区域物流保障。根据上述１３市产业结构

分析，可以对各市未来发展及物流聚集建设提出

如下建议：
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１．提升北京第三产业物流服务层次

北 京 应 重 点 发 展 文 化、医 疗、教 育、金 融 等

服务业，同时还可 以 依 托 大 学、科 研 机 构 等 高 层

次人才密集优势，大 力 发 展 高 新 技 术 产 业，同 时

带动秦皇 岛、天 津 和 保 定 等 市 的 高 新 技 术 产 业

发展，比如电子、计 算 机、光 伏、通 信 等 产 业。其

次，北京高度人群 密 集，第 三 产 业 交 通 运 输 及 邮

电产业也应注重 发 展。批 发 及 低 端 服 务 行 业 应

逐步转移 出 北 京 市 范 围，第 二 产 业 中 除 高 新 技

术行业外都应转 移 到 河 北 省 其 他 城 市。在 此 基

础上，北京应大力 发 展 城 市 配 送，规 划 物 流 园 区

和高新技 术 开 发 区，实 现 城 市 内 零 售 企 业 的 完

善配送系统，建立 高 效 信 息 化 配 送 系 统，减 少 市

内仓库面积。

２．完善以海港为中心的工业物流体系

天津、秦皇岛、唐山、沧州因为 其 有 比 较 发 达

的海陆空立体运输网络，可以大力发展第二产业。
秦皇岛、天津应该主要发展精密制造业、复杂加工

业，主要能源节约和环境保护。唐山和沧州可以

重点制造业和物流加工行业，利用便利运输条件，
加大来料加工业的发展。物流产业主要在港口建

立物流园区、保税区，加大长距离专业物流运输产

业发展，引入多式联运机制，保障大宗物资集散、
贮藏等工作。

３．补偿农业供应链物流建设

张家口、承德、廊坊于北京附 近，可 以 大 力 发

展农业，尤其是优质粮食和蔬菜的生产，保障北京

和天津的“粮袋子”和“米袋子”。物流功能偏向农

产品生产、贮藏、加工、运输等方面发展。石 家 庄

作为河北省省会，可以用铁路交通枢纽的有利条

件大力发展物流、交通、邮电行业，成为华北物资

集散、配送、加工中心。

４．综合自身优势突破格局

石家庄、邯郸、衡水、邢台由于 距 离 北 京 和 天

津比较远，可以根据自身优势进行发展。比如石

家庄作为河北省省会城市，铁路和公路运输发达，
可以作为京津冀三地物流中转站，大力发展中转

物流。邢台坐落在群山之中，可以大力发展特色

农业、山区水果和旅游等项目。邯郸市是华北钢

铁生产基地，可以大量发展钢铁生产及加工产业。
衡水市要优先发展农业，比如水果及以粮食为原

料的酿酒等行业。物流发展方向可向专业化方向

发展，比 如 钢 材 加 工 与 运 输，水 果 冷 藏 与 冷 链 物

流等。
总之，京津冀物流发展基础良好，市场前景非

常广阔，但是需要各市根据自身产业结构特点，以
北京市需求为出发点，定位城市功能，寻求物流发

展方向。
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