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摘要：物流企业的空间布局不仅可以改变现有的物流组织形式，对重塑地区的产业空间格局也会产生重大影响。

基于 2006—2022 年乌鲁木齐市物流企业空间数据，在对乌鲁木齐市物流企业区位时空演变分析的基础上，运用

地理探测器和多尺度地理加权回归进一步探究物流企业区位选择的影响因素及其空间异质性，并提出优化物流企

业空间布局的发展策略。结果表明：（1）乌鲁木齐市物流企业存在集聚分布特征，呈现出由“一主轴、一核心”

向“三主核、两副核”演变的空间格局。（2）乌鲁木齐市地区间物流企业发展存在显著的正向溢出效应。（3）物

流企业区位选择的影响因素中，物流企业数解释力度的均值为 66%、地区 GDP 为 48%、人口密度为 49%、物流

园区距离为 28%；其中物流企业数和物流园区距离是空间异质性因素且其系数在空间上变化较大，地区 GDP 是

具有正向影响的全局变量，人口密度是具有负向影响的全局变量。研究结果不仅拓展了企业区位理论的研究，而

且丰富了研究案例，同时可以为乌鲁木齐市进行物流产业规划和高质量建设丝绸之路经济带商贸物流中心提供理

论依据和实践参考。 

关键词：物流企业；空间演变；多尺度地理加权回归；影响因素；乌鲁木齐市 

 

国家统计局公布的数据显示：2022 年中国全年社会物流总额达到 347.6×1012元，物流业总收

入达到 12.7×1012 元，可见，物流业市场规模十分庞大，物流业对国民经济的支撑作用变得越发

突显。乌鲁木齐市是中国西北地区重要的中心城市和面向中亚、西亚的国际商贸中心，随着“一

带一路”倡议等的持续推进，新疆作为丝绸之路经济带核心区的优势日渐凸显，乌鲁木齐紧抓历

史机遇以国际陆港区为核心，通过中欧班列集货，聚集物流业发展，深度参与“一带一路”建设，

不断提升物流业开放质量和水平。  

物流企业是物流行业中最为重要的主体之一，物流企业的空间布局不仅能改变原有物流组织

形式，也能重塑地区经济空间格局[1-2]。2022 年 1 月国家发改委印发《“十四五”现代流通体系

建设规划》，提出“优化商贸、物流、交通等设施空间布局”和“加快国家物流枢纽布局建设，

重点补齐中西部地区短板”，这是从国家层面明确了物流空间布局对于构建内畅外联的现代流
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通网络的重要性和推进中西部物流枢纽建设的迫切性。《新疆维吾尔自治区现代物流业发展“十

四五”规划》强调“以乌鲁木齐市为核心节点，构建功能互补、协调联动、一体发展的环乌鲁木齐

现代物流核心圈”和“加快推进乌鲁木齐三大国家物流枢纽布局建设”。作为国家物流枢纽和丝绸

之路经济带的核心节点，乌鲁木齐不仅承担着联通国际和国内两大市场的作用，同时也承担着通

过自身优势带动周围地区乃至全疆发展的作用。乌鲁木齐市物流企业数量从 2006 年的 2095 家增

加到 2022 年的 6041 家，呈现逐年递增趋势，但也存在物流企业高度集中、空间分布不均衡，导

致出现物流效率低、物流成本高的现象，制约了物流业的发展。因此，优化调整物流企业空间布

局，加快提升物流业发展水平和物流产业空间布局合理化成为亟待解决的重要现实问题。 

物流企业的时空演变及其影响因素已经成为国内外研究的热点。从研究的区域尺度上看，主

要集中在国家[3-7]、区域[8-11]和省域[12-13]层面的泛研究，城市尺度的研究国外集中在亚特兰大[11]、

多伦多[14]、布鲁塞尔[15]、哥德堡[16]等物流业发达的城市，国内集中在北京[17]、上海[18]、广州[19]、

宁波[20]、义乌[21]等东部沿海城市，现有文献缺乏对西部重点城市内部空间布局的研究。从空间

单元选择上，主要集中在省[22]、地级市[7-8,14]、县（区）[4,18,23-25]和街道（乡、镇）[26]等行政单元

上，且这些行政单元上的研究没有充分考虑各行政单元内空间景观的差异[27]，空间网格化将弥补

这种不足，空间网格化的微观研究也成为了空间布局研究的热点。在影响因素的选择上，现有研

究主要集中在经济、市场、交通、社会和开放程度等宏观因素[24,28-29]，对于交通条件、集聚条件

和政策条件的邻近性等[26]中微观因素的关注较少。在研究方法上，主要采用逻辑归纳法等定性分

析方法[17]和负二项回归模型[26]、传统线性回归模型[24]等定量分析模型对全局进行研究，部分学

者选择采用地理加权回归（GWR）模型[9]研究影响因素的空间异质性，地理加权回归能够在一定

程度上反映影响因素的空间异质性，但是其是对所有的影响因素进行统一带宽划分，所有变量具

有相同的空间平滑水平，并不能将各影响因素区分为全局因素和局部因素，不能表现各影响因素

空间敏感性。多尺度地理加权回归模型可以解决 GWR 存在的不足[30]，但是运用该方法的实证研

究还不多见。 

基于以上分析，本文基于乌鲁木齐市物流企业地理位置数据，分析物流企业的空间分布模式

的时空演变，以 4 km×4 km 网格为基本空间单元研究分析空间关联模式的时空演变，并在此基础

上使用地理探测器提取影响乌鲁木齐市物流企业区位选择的主要因素，最后采用多尺度地理加权

回归（MGWR）模型区分全局和局部因素，并对局部因素的空间异质性作进一步分析，为乌鲁

木齐市相关政府部门进行物流产业空间布局和规划，以及物流企业进行区位选择提供参考建议，

为乌鲁木齐市发展建设国家级物流枢纽提供支持。 

1 数据与方法 

1.1 研究区概况 

乌鲁木齐市（86°37'~88°58'E，42°45'~45°00'N）为新疆首府城市，是丝绸之路经济带的核心

城市及陆港型国家级物流枢纽，正在积极申报空港型和商贸服务型国家级物流枢纽。乌鲁木齐市

现辖 7 区 1 县（天山区、沙依巴克区、新市区、水磨沟区、头屯河区、米东区、达坂城区、乌鲁

木齐县）。截止 2022 年底，乌鲁木齐市现有物流园区 23 个和物流企业 6041 家，新疆 25%以上

的物流园区和物流企业均集聚在乌鲁木齐市，其物流企业集聚水平明显高于其他地区。乌鲁木齐

市以推进丝绸之路经济带核心区商贸物流中心建设为驱动，优化物流发展空间布局，构建“通道+



 

3 

 

枢纽+网络”的运行体系，形成内外畅通、经济便捷、智慧高效、融合联动、绿色安全的区域现代

物流体系，推动新疆乃至丝绸之路经济带现代物流业高质量发展。本文选择乌鲁木齐市全境 7 区

1 县作为研究区。 

1.2 数据来源 

本研究对象涉及到的物流企业信息来自“天眼查”网站的企业登记信息，剔除一些信息不完整

和存在偏差的企业数据，获得物流企业研究样本数据。通过高德地图 API 接口将企业注册地址信

息转化为企业地理坐标，并使用 QGIS3.18.3 将 GCJ02 地理坐标系转变为 WGS 坐标系，得到乌鲁

木齐市物流企业地理坐标信息。行政边界数据和道路网矢量数据集来源于国家基础地理信息中心

全国 1:1000000 基础地理数据库，人口密度和 GDP 空间数据来源于中国科学院资源环境科学数据

中心（http://www.resdc.cn/）。高速公路出入口、高校、园区等地理数据均是通过高德地图 poi 爬

虫获取，并将其转化为 WGS 坐标系。 

1.3 研究方法 

本文利用平均最近邻、核密度和空间自相关分析物流企业的空间分布模式、空间分布密度和

空间关联分布；利用地理探测器和多尺度地理加权回归分析物流企业空间分布的影响因素，具体

方法如下。 

1.3.1 地理探测器 

地理探测器能探测因变量的空间分异性以及探测某自变量多大程度上解释了因变量的空间分

异，用 q值进行衡量[31]，本文采用地理探测器来提取物流企业区位选择的主要影响因素。 

1.3.2 多尺度地理加权回归模型（MGWR） 

MGWR 模型自变量具有不同的空间平滑水平，能对不同变量进行不同的带宽划分，并通过

带宽将各影响因素区分为全局因素和局部因素，来揭示各影响因素空间异质性的强弱。模型[30]如

下： 

𝑦𝑖

= ∑ 𝛽bω𝑗(𝜇𝑖 , 𝜐𝑖)𝑥𝑖𝑗

𝑘

𝑗=1

+ 𝜀𝑖                                                                  (1) 

式中：𝑦𝑖为研究地区𝑖被解释变量的值；𝑥𝑖𝑗为研究地区𝑖第𝑗个解释变量的值；𝜀𝑖为误差项；

 𝛽bω𝑗(𝜇𝑖 , 𝜐𝑖)为研究地区𝑖第𝑗个解释变量的局部回归系数；𝛽bω𝑗为第𝑗个解释变量回归所使用的地

理带宽。带宽是分析研究地区解释变量空间异质性的关键指标，与 GWR 对所有变量划分相同带

宽（取所有变量带宽的平均值）不同的是，MGWR 会对不同变量进行不同带宽划分（即考虑了

系数间差异化的异质性尺度）。MGWR 沿用 GWR 中经典核函数，Spatial Kernel 类型选择二项形

式的自适应带宽，带宽搜索方式采用黄金分割搜索方式，当回归系数迭代差距小于 10-5 时认为回

归结果收敛，模型优化准则基于修正的赤池正信息量准则（AICc）。 

2 结果与分析 

2.1 集聚空间模式 

运用 ArcGIS 10.8 软件分别计算乌鲁木齐市 2006—2022 年物流企业最邻近指数（表 1），最
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近邻比率始终维持在 0.2 以下，并通过了置信度 99%的显著性检验，表明乌鲁木齐市物流企业始

终保持高度集聚的分布模式。最近邻比率从 0.157 先逐渐上升至 0.166 再逐渐下降至 0.127，表明

乌鲁木齐市物流企业空间分布呈现愈来愈明显的集聚分布模式。同时，计算得到Z值从-73.598逐

渐下降至-130.423，意味着物流企业的空间模式不太可能产生于随机与离散过程，集聚分布特征

显著。以上结果表明物流企业倾向于集聚分布，能够获得物流产业相关的技术外溢，促进企业发

展。 

表 1  平均最近邻分析 

Tab. 1  Average nearest neighbor analysis 

年份 最近邻比率 Z值 P值 

2006 0.157  -73.598  0.000  

2010 0.158  -78.845  0.000  

2014 0.166  -91.230  0.000  

2018 0.154  -102.485  0.000  

2022 0.127  -130.423  0.000  

注：Z值表示统计值；P值表示显著性水平。下同。 

2.2 空间格局的演变 

选取 2006、2014、2022 年 3 个时间节点，运用 ArcGIS 10.8 软件对乌鲁木齐市物流企业核密

度进行分析，以不同搜索半径进行调试，最终确定搜索半径为 2 km，发现物流企业空间分布呈

现出差异较大的空间集聚格局，并采用自然间断点分级法（Jenks）将核密度分为 5 个等级。 

物流企业集聚呈现由“一主轴、一核心”先转变为“一主轴、双核心”再逐渐转变为“三主核、

两副核”的空间格局（图 1）。2006 年，物流企业空间分布存在以“融南社区—河北西路社区—府

友路社区—友谊社区—西河街北社区—变电站社区”为轴，以水磨沟区、天山区和沙依巴克区交

界地区（新民路、长江路、和平路等）为核心的特征。2014 年，空间分布存在以“北站西路—太

原路社区—友好北路—西河坝—炉院街”为轴，新增以新市区南部地区（石油新村、南纬路、高

新街等）为核心的特征。2022 年物流企业集聚轴消失，形成以王家沟、中亚南路、西山街道为

三主核，以二工街道、西山街道为两副核的空间格局。 

从整体上看，物流企业的空间布局不再高度集聚于新市区、沙依巴克区、水磨沟区和天山区

的交界处，并呈现出向西发展的态势，位于西部的头屯河区物流产业得到较好发展。物流企业高

度集聚区逐渐分散，并培育出多处核心区，利于政府优化物流企业空间布局，为形成从中心向外

围稳步扩大的物流空间格局奠定了基础，三坪农村、薛家槽与铁厂沟镇或将发展成为新的核心。 
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图 1  2006—2022 年物流企业分布核密度 

Fig. 1  Logistics enterprise distribution kernel density from 2006 to 2022

2.3 空间关联分布特征 

利用 ArcGIS 10.8 将研究区域划分为 991 个 4 km×4 km 的网格单元来进行空间关联分布特征

和物流企业空间格局的影响因素分析。 

2.3.1 空间分布集聚特征 

运用 ArcGIS 10.8 软件对乌鲁木齐市物流企业 2006—2022 年的全局 Moran’s I 进行计算，

Moran’s I 由 0.434 逐渐上升至 0.602，均大于 0.43，且通过 0.01 水平下的显著性检验（表 2），

说明物流企业空间分布呈现较为显著的正相关性，不同地区物流企业在空间分布上并非均质，存

在较多或较少地区在空间上均趋于集聚特征；另外，全局 Moran’s I 指数逐年增加，表明网格单

元之间物流企业空间分布空间关联逐渐增强，“空间俱乐部趋同”现象增强，空间分布的集聚特征

增强。造成上述现象的主要原因是物流企业的集聚能够带来行业规模经济效应，物流企业在区域

内相邻，越有利于企业间共享道路、电力等基础设施，有益于降低企业运输成本和交易费用，解

决企业间信息不对称等问题。 

表 2  物流企业全局莫兰指数 

Tab. 2  Global Moran’s I of logistics enterprises 

年份 Global Moran’s I Z值 P值 

2006 0.434 36.066  0.000  

2010 0.473 31.317  0.000  

2014 0.521 35.568  0.000  

2018 0.570 36.292  0.000  

2022 0.602 38.111  0.000  

2.3.2 聚类和异常值分析 

为识别 2006—2022 年乌鲁木齐市物流企业空间分布局部关联的演化过程，运用 ArcGIS 10.8

软件绘制 2006、2014 年和 2022 年乌鲁木齐市物流企业的 Lisa 聚类图。 

总体上看，2006—2022 年乌鲁木齐市物流企业空间分布存在 3 种集聚模式，其中高–高集聚

区 2006 年时为新市区、水磨沟区、新市区和沙依巴克区的 26 个空间单元，2014 年在 2006 年的

基础上向西往头屯河区扩散、向东北往米东区扩散到 37 个空间单元，2022 年进一步扩散到 41 个

空间单元（图 2）。高–高集聚区逐渐增加，表明以上地区对乌鲁木齐市物流企业发展具有显著

的正向溢出效应，能带动周边地区物流企业的发展，但随着扩散速度减缓，表明以上地区对周围

地区的带动作用减弱。低–高集聚区分布在高–高集聚区周围，从 2006 年 4 个空间样本减少至 3

个，并向西推移，以上地区靠近高–高集聚区，能够获取高–高集聚区溢出效应，促进物流产业发

展，成为高–高集聚区。2006 年和 2014 年高–低集聚区为达坂城区达坂村的 1 个空间单元，之后

消失。高–低集聚区逐渐消失，反映出物流企业发展前期地区间存在极化效应，随着后期各地区

物流企业的发展，极化效应消失。不存在低–低集聚区，说明乌鲁木齐市地区间物流企业发展不

存在负向溢出效应。这是由于头屯河区和新市区经济快速发展，特别是位于头屯河区的乌鲁木齐

国际陆港区和位于新市区的乌鲁木齐市临空经济区是新疆作为“一带一路”核心区的重点建设项目，

相关政策的支持促使物流企业向以上地区集聚。 
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图 2   物流企业 Lisa 聚类图 

Fig. 2  Lisa cluster map of logistics enterprise  

2.4 乌鲁木齐市物流企业区位选择的影响因素分析 

鉴于较长时间跨度对物流企业区位选择影响较小，且较早年份指标数据获取难度较大，同时

考虑现有区位条件会对企业进行区位选择产生影响，将研究划分为 2017—2019 年和 2020—2022

年 2 个时间段。分别选择 2 个时间段 991 个 4 km×4 km网格内新注册物流企业总数为因变量（Y），

选择研究时间段前一年（即 2016 年和 2019 年）的区位因素为自变量（X）。即本文分别分析

2016 年所具备的区位条件对 2017—2019 年物流企业区位选择的影响和 2019 年所具备的区位条件

对 2020—2022年物流企业区位选择的影响。对 2个时间段使用地理探测器对影响因子进行测度，

进一步利用 MGWR 模型对影响因素及其空间异质性进行对比分析，并对时间分异性进行探索分

析。 

2.4.1 影响因素的选择 

物流企业区位的选择是多种因素综合作用的结果，为明确各类因素对乌鲁木齐市物流企业区

位布局的作用，需要探究其影响因素。在影响因素指标选取时，作者严格遵循指标的科学性和数

据可获性等原则，并借鉴已有研究[12,20,22,25-26,32]，选取交通条件、集聚因素、社会经济、政府政

策 4 个维度 12 项指标来分析物流企业区位选择的影响因素（表 3）。

表 3  物流企业空间分布影响因素 

Tab. 3  Influencing factors of logistics enterprise spatial distribution  

维度 指标 单位 符号 定义与解释 

交通条件 火车站的距离 km X1 到最近火车站的距离（取对数） 

 飞机场的距离 km X2 到最近飞机场的距离（取对数） 

 高速路出入口距离 km X3 到最近高速路出入口的距离（取对数） 

 道路长度 km X4 网格内道路总长度（取对数） 

集聚因素 物流企业数 家 X5 网格内物流企业数量 

 工业园区距离 km X6 到最近工业园区的距离（取对数） 

 农业园区距离 km X7 到最近农业园区的距离（取对数） 

 科技园区距离 km X8 到最近科技园区的距离（取对数） 
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社会经济 国内生产总值（GDP） 108元·km-2 X9 网格内 GDP 的均值 

 人口密度 人·km-2 X10 网格内人口密度的均值 

政府政策 物流园区距离 km X11 到最近物流园区的距离（取对数） 

 保税区距离 km X12 到最近保税区的距离（取对数） 

2.4.2 物流企业区位选择影响因子的测度 

使用地理探测器分析乌鲁木齐市物流企业区位选择的影响因素，以网格内新注册的企业数为

探测因素因变量（Y），采用自然间断点分级法（Jenks）将各项指标自变量（X）分为 5 类进行

离散化处理，使自变量由数值变量转化为类型变量，得到运行结果（表 4）。 

2017—2019 年和 2020—2022 年 2 个时间段内物流企业数（X5）、人口密度（X10）、GDP

（X9）和物流园区距离（X11）对物流企业区位选择的解释力度始终排在前四位，其解释力度均

维持在 25%以上，表明物流企业区位选择的主要影响因素在 2 个时间段的时间分异性较弱。其中，

X5对物流企业区位选择的解释力度始终保持在 60%以上，远高于其他影响因素，表明产业集聚带

来显著的规模优势以及市场占有率是物流企业区位选择最为关注的因素。其次，X9、X10 和 X11 的

解释力度均维持在 25%以上，表明物流市场的规模和需求以及地区政策是物流企业区位选择重点

关注的问题。

表 4  乌鲁木齐市物流企业空间分布影响因素地理探测器结果 

Tab. 4  Geographical detection results of influencing factors of logistics enterprise spatial distribution in Urumqi 

影响因素 X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 

2017—2019 年 q值 0.128  0.181  0.111  0.139  0.690 0.124  0.089  0.258  0.521  0.566  0.303  0.168  

 排名 9 6 11 7 1 10 12 5 3 2 4 8 

2020—2022 年 q值 0.100  0.164  0.086  0.094  0.633  0.139  0.073  0.223  0.444  0.420  0.259  0.142  

 排名 10 6 11 9 1 8 12 5 2 3 4 7 

注：q值为解释力度；所有变量均通过 1%显著性检验。 

2.5 基于 MGWR 的影响因素分析 

为进一步探究物流企业区位选择影响因素及其空间异质性，本文选择 MGWR 模型对 2017—

2019 年和 2020—2022 年的数据进行分析。同样以 2 个时间段内新注册的物流企业为因变量，由

于解释力度排名前 4 的影响因素对因变量的解释力度（保持在 25%以上）明显大于其他因素并保

持稳定。因此，选取各影响因素中解释力排名前 4 位的影响因素为自变量（即物流企业数、GDP、

人口密度和物流园区距离），进行多尺度地理加权回归分析。为避免变量之间存在多重共线性导

致偏差，进行相关性分析结果显示膨胀因子（VIF）值均小于 8.5（表 5），表明选择因素之间不

存在多重共线性。 

2.5.1 MGWR 模型总体分析 

多尺度代理加权回归（MGWR）模型和最小二乘法（OLS）模型回归结果（表 5）。

表 5  MGWR 和 OLS 模型总体估计结果 

Tab. 5  Estimation results of MGWR and OLS models 

变量 

MGWR 模型   OLS 模型 

2017—2019 年  2020—2022 年  2017—2019 年  2020—2022 年 

Mean BW   Mean BW   Coef VIF   Coef VIF 



 

8 

 

物流企业数 1.359*** 55  0.753*** 55  0.576*** 3.16   0.753*** 2.60  

GDP 0.289** 898  0.403** 973  0.597*** 5.93  0.403*** 6.55  

人口密度 -0.221** 868  -0.377** 872  -0.316*** 8.47  -0.377*** 5.21  

物流园区距离 -0.023*** 57  -0.059*** 57  -0.078*** 1.58  -0.059*** 1.71  

RSS 193.508  209.624  282.537   296.065 

AICc 1337.050   1415.986   1578.786  1625.135  

R2 0.805  0.788  0.715   0.701 

调整后 R2 0.791   0.773   0.714    0.700 

注：Mean 为变量系数估计均值；BW 为 MGWR 模型中的带宽；Coef 为变量系数；VIF 为膨胀因子；RSS

为残差平方和；AICc 为修正的赤池正信息量准则；R2为拟合优度；*、**、***分别表示在 P<0.1、

P<0.05、P<0.01 水平上显著。 

2 个时间段 OLS 模型调整后 R2均大于 0.7（表 5），反映出地理探测器因素分析的准确

性。使用 AICc 准则对模型进行检验，可以看出，MGWR 模型 2 个时间段的 AICc 值明显均

低于 OLS 模型，前者 2 个时间段的调整后 R2 均高于后者，表明 MGWR 模型更符合真实情

况。 

（1）总体分析。物流企业数、GDP、人口密度和物流园区距离在 2 个时间段与物流企

业区位选择存在显著空间关联。其中，物流企业数、GDP 在 2 个时间段均表现为正向关联，

物流企业数影响系数存在减小的趋势，GDP 影响系数存在增大的趋势。人口密度和物流园

区距离变量在 2 个时间段均表现为负向关联，且影响系数也存在逐渐减小的趋势。上述变

量的空间关联性均通过 5%显著性水平检验。OLS 模型结果表明，2 个时间段存在与物流企

业区位选择有显著空间关联的变量，其结果与 MGWR 模型的系数估计结果一致。 

（2）带宽分析。MGWR 中影响因素的带宽（BW）能够反映因素的空间敏感性，据此，

根据带宽规模占全局样本占比（BW 占比），将 BW 占比>50%的影响因素划分为全局尺度，

BW 占比≤50%划分为局部尺度[33]。2 个时间段内，GDP 和人口密度的 BW 占比均在 85%以

上，可视为全局影响因素；物流企业数和物流园区距离 BW 占比均在 10%以下，可视为局

部影响因素。 

通过带宽分析，发现 GDP 和人口密度均为全局影响因素，回归系数在空间上变化不大。

GDP 系数的均值从 2017—2019 年的 0.289 上升到 2020—2022 年的 0.403，说明 GDP 每增

加 1×108 元，促进物流企业在当地注册从 0.289 家增加到 0.403 家。这表明地区的经济发展

水平能够促进物流企业布局，并且这种促进作用存在增强的趋势。人口密度系数的均值从

2017—2019 年的-0.221 下降到 2020—2022 年的-0.337，说明每平方公里减少 1 人，促进物

流企业在当地注册从 0.221 家减少到 0.337 家，这可能是由于乌鲁木齐市为缓解中心城区的

物流压力，在物流产业布局中，引导物流企业在非中心城区进行区位选择，所导致的结果。  

2.5.2 局部影响因素的空间异质性分析 

在 MGWR 总体分析中将影响因素区分为全局变量和局部变量，对 2 个时间段均为全局

变量的影响因素进行了分析，并未对具有空间异质性的局部影响因素进行具体分析。因此，

使用 ArcGIS 10.8 对局部影响因素的系数采用自然间断点分级法进行可视化处理（图 3）。
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图 3  MGWR 局部变量系数的空间分布 

Fig. 3  Spatial distribution of local variable coefficients in MGWR

物流企业数在 2 个时间段总是正向影响物流企业区位选择，反映出乌鲁木齐市物流企

业倾向于集聚分布，2016 年增加 1 家物流企业平均会吸引 1.359 家物流企业在当地注册，

而 2019 年增加 1 家物流企业平均会吸引 0.753 家物流企业在当地注册，说明乌鲁木齐市物

流企业集聚所带来的外部优势逐渐减弱（表 5）。在 2 个时间段物流企业数的回归系数在

空间上变化较大（图 3a~b）。2 个时间段头屯河区、沙依巴克区、新市区、天山区、水磨

沟区和米东区南部受物流企业数对物流企业吸引作用较小，这些地区物流企业高度集聚，

企业在当地注册面临更大的竞争压力，部分具有较强竞争优势的物流企业才会选择在以上

地区注册。乌鲁木齐县南部和米东区北部也对物流企业区位选择的吸引作用较小，可能是

受山地地形和沙漠地貌影响导致的结果。同时，乌鲁木齐工业园区、聚源路、甘泉堡工业

区、乌鲁木齐县北部和达坂城区东部地区，物流企业集聚对物流企业具有较大的吸引作用。 
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物流园区距离在 2个时间段整体上总是负向影响物流企业区位选择（表 5），反映出距

离物流园区越近，越能分享到物流园区建设带来的政策福利以及园区配套的基础设施，成

为物流企业进行区位选择时的重要因素，但回归系数在空间上变化较大（图 3c~d）。头屯

河区、新市区、沙依巴克区、水磨沟区西部和乌鲁木齐县北部通过建立物流园区均能较好

地促进物流企业在当地进行区位选择。而其他地区再通过建立物流园区来吸引物流企业并

不能产生较好的效果，尤其是天山区在 2020—2022 年回归系数在 0.02~0.21 之间，只要该

地区离物流园区距离每靠近 1%会导致 0.02%~0.21%物流企业从该地区撤出，同时由于该地

区物流企业较多，其企业撤出的绝对值会远高于其他地区。 

3 讨  论 

以往大多数研究都集中在物流产业发达地区[18-21]，虽能为推进乌鲁木齐市国家物流枢

纽布局及物流业规划建设提供一定的参考，但因区域差异性，不能为优化调整乌鲁木齐市

物流企业空间布局提供准确指导。此外，通过对影响因素异质性的分析，使得理论对实践

的指导更加精准。研究发现，乌鲁木齐市人口密度对物流企业区位选择具有较强的解释力

度，并对其产生负向影响，与现有研究[23-24,28]不同，这可能是尺度不同导致的结果，更可

能是由于乌鲁木齐市地区的特殊性导致的。同时，还发现物流企业数和物流园区是具有空

间异质性的影响因素，在优化空间布局时，需要重点考虑其在空间上的影响作用。 

现有研究多采用逻辑归纳法等定性分析方法[17]和负二项回归模型[27]、传统线性回归模

型[24]等定量分析模型对全局进行研究，部分学者选择采用地理加权回归（GWR），以上方

法不能区分影响因素的全局性和局部性，对影响因素空间敏感性表现欠缺。本文结合多尺

度地理加权（MGWR），进一步拓展和丰富了企业区位理论研究和实证研究，能够更精准

地确定各因素对空间布局的影响。 

4 结论与建议 

4.1 结论 

（1）乌鲁木齐市物流企业分布空间始终保持集聚的特征，空间格局经过了由“一主轴、

一核心”向“一主轴，两核心”再到“三主核、两副核”的演变，改善了物流企业在中心城区高

度集聚的情况，使物流企业能够服务更多地区，但城区物流企业发展不均衡的问题仍然存

在。 

（2）乌鲁木齐市地区间物流企业发展存在显著的正向溢出效应，物流产业发达的地区

能带动周边地区物流企业的发展，但带动作用有所减弱。与此同时，高–高集聚区持续向西

扩张，头屯河区和沙依巴克区将成为物流企业空间布局的重点地区，并推动城区物流企业

均衡发展。 

（3）物流企业集聚能够有效吸引物流企业在乌鲁木齐工业园区、聚源路、甘泉堡工业

区、乌鲁木齐县北部和达坂城区东部地区注册，头屯河区、新市区、沙依巴克区、水磨沟

区西部和乌鲁木齐县北部通过建立物流园区均能较好吸引物流企业，新市区最不适合建立

物流园区，提升乌鲁木齐市整体 GDP 有助于吸引新的物流企业，但地区人口密度会削弱地

区对物流企业的吸引力。 

4.2 建议 

（1）调整物流企业核心区的布局。为了更好地把乌鲁木齐市建设成西部的国际物流枢
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纽城市，乌鲁木齐应优化物流企业空间格局。考虑将三坪农村、薛家槽与铁厂沟镇建设成

为物流企业核心区，这些地区物流企业规模较大、经济水平相对发达、靠近高速公路、交

通便利以及基础设施基础较好。能够进一步缓解主城区物流企业高度集中的问题，进而降

低物流成本，提高物流效率。使得物流企业的空间布局与乌鲁木齐的产业发展和人口扩散

的趋势相一致，从而达到物流企业服务产业和社会发展的需要。 

（2）因地制宜，精准施策。通过分析发现，区域内物流企业数和物流园区距离存在空

间异质性。天山区不考虑通过建设物流园区来吸引企业入驻，应更好地提升现有物流园区

的创新能力，实现高质量发展。乌鲁木齐县北部地区应该采取提供优惠政策与建立物流园

区双管齐下的方式，吸引更多物流企业；沙依巴克区南部和头屯河区北部应建立物流园区

并利用邻近物流发达地区的区位优势，来促进当地物流企业发展，形成从中心向外围稳步

扩大的物流体系。 

（3）建立物流企业专项发展基金。为了扶持乌鲁木齐建成“一带一路”和中国西部国

际物流枢纽中心城市，中央和新疆自治区政府应设立物流产业专项发展基金，鼓励东部沿

海有实力的物流企业到新疆设立分支机构，并给予财政补助和税收优惠，做大做强乌鲁木

齐物流产业。 

（4）提升城区物流集聚区发展质量。虽然，乌鲁木齐市物流企业呈现较为显著的集聚

状态，但是集聚区域内物流企业之间的合作与创新能力水平依然不高，辐射带动能力有所

减弱。需进一步加强发挥龙头企业及物流集群的辐射带动作用，考虑采取加强建立物流公

共信息平台、有组织的交流等方式发挥带动和辐射作用，促进乌鲁木齐市物流产业健康发

展。 
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Abstract：The spatial layout of logistics enterprises can not only change the existing form of logistics organization, but 

also have a significant impact on reshaping the industrial spatial pattern of the region. Based on the spatial data of logistics 

enterprises in Urumqi from 2006 to 2022, and based on the analysis of the spatiotemporal evolution of logistics enterprise 

location in Urumqi, this study further explores the influencing factors and spatial heterogeneity of logistics enterprise 

location selection using geographic detectors and multi-scale geographic weighted regression, and proposes development 

strategies to optimize the spatial layout of logistics enterprises. Research shows that: (1) Logistics enterprises in Urumqi 

have agglomeration distribution characteristics, presenting a spatial pattern of evolution from “one main axis, one core” to 

“three main cores, two secondary cores”. (2) There is a significant positive spillover effect in the development of logistics 

enterprises between regions in Urumqi City. (3) Among the factors influencing the location selection of logistics enterprises, 

the average explanation of the number of logistics enterprises is 66%, the regional GDP is 48%, the population density is 

49%, and the distance between logistics parks is 28%; the number of logistics enterprises and the distance between logistics 

parks are spatial heterogeneity factors, and their coefficients vary greatly in space; regional GDP is a global variable with a 

positive impact, while population density is a global variable with a negative impact. The research results not only expand 

the research on enterprise location theory, but also enrich research cases. At the same time, they can provide theoretical 

basis and practical reference for Urumqi's logistics industry planning and high-quality construction of the Silk Road 

Economic Belt commercial logistics center. 

Key words： logistics enterprises; spatial evolution; multi-scale geographical weighted regression; influence factors; 
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