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交通枢纽的空间演进与发展机理

丁金学 1,2, 金凤君 1，王成金 1，王姣娥 1，刘 东 1,2,3

(1. 中国科学院区域可持续发展分析与模拟重点实验室 中国科学院地理科学与资源研究所，北京 100101；

2. 中国科学院研究生院，北京 100049；3. 交通运输部规划研究院，北京 100028)

摘 要：长时间序列的交通枢纽空间分布格局的演进规律，一直是国内外交通地理学有待解决的问题。考察交通

枢纽的长期演变规律，有助于把握交通枢纽的发展机理，为空间优化提供科学支撑。对秦汉时期以来中国交通枢

纽分布格局的发展过程与空间特征进行系统解析，认为存在秦汉至南北朝、隋唐、宋朝至辽金时期、元明、清朝、民

国至今等6个阶段。基于中国不同历史阶段交通枢纽的发展轨迹，总结了交通枢纽的基本形成条件和空间演变的

一般过程，并对交通枢纽的生命周期进行了分析，在此基础上，深入研究了交通枢纽的基本发展模式，系统总结了

中国交通枢纽空间布局的基本形态。相关研究既是对交通枢纽研究的理论完善，也是中国交通枢纽布局规划的

理论基础。
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交通枢纽是交通运输体系中各种交通方式相

互连接的中心环节，合理的交通枢纽布局不但有利

于提高交通运输系统的整体运输效率，而且对促进

地区经济发展、巩固国防和加强民族团结等方面也

都起着非常重要的作用。随着社会经济的不断发

展以及交通运输条件的不断改善，全国各地正兴起

交通枢纽建设的热潮。与此相适应，国内相关学者

针对交通枢纽进行了大量研究，相关研究成果主要

集中在以下 5个方面[1]：交通枢纽在城市与区域发

展中的地位和作用[2-4]、枢纽建设与城市规划建设的

关系[5-6]、交通枢纽地区的规划设计[7]、交通枢纽及其

周边地区的交通流线组织以及设施布局[8-9]、枢纽建

筑综合体设计[10-11]等。总体而言，国内学者对交通

枢纽的研究主要集中在布局与设计，以及与社会经

济发展的关系方面，而对交通枢纽本身的时空演变

规律及发展机理研究甚少。国外对交通枢纽发展

机理的研究较早，并取得了重要理论成果。西方学

者从20世纪80年代开始关注枢纽机场的作用和区

位[12]，对轴—辐网络概念[13]、理论机制、规模效益等

进行了探讨[14]，在研究机场的布局规划理论时提出

了航空网络的轴—辐发展模式[15-17]，对航空枢纽空

间发展产生深刻影响。中国学者金凤君等在此基

础上对轴心—附属式的“轴—辐”空间模式进行了

完善[18-20]，为交通枢纽的空间发展模式研究奠定了

理论基础。

交通枢纽的发展受自然条件、交通条件、社会

经济条件等多种因素的综合影响，导致交通枢纽演

进的阶段性及其差异，客观上产生交通枢纽的不同

发展模式和空间形态。本文首先回顾中国历史上

交通枢纽的演进过程，总结交通枢纽的形成条件，

以此为基础，对交通枢纽分布格局的演化进行研

究，揭示其发展机理，归纳其发展规律，以期为中国

交通枢纽的合理布局提供理论参考。

1 中国历史交通枢纽的演进轨迹

中国历史交通枢纽的演进同城市和道路交通

的发展密切相关。自秦朝中国陆上交通网开始形

成以来，中国交通枢纽分布格局的发展过程和空间

特征大致经历了秦汉至南北朝、隋唐、宋朝至辽金

时期、元明时期、清朝、民国至今等6个阶段。不同

历史时期由于中国版图不同，影响着交通枢纽体系

的形成。本文按目前中国版图，分析各时期交通枢

纽的演进情况（表1）。

(1) 秦汉至南北朝时期。秦汉时期，中国水陆

交通开始形成全国网络。公元前221年，秦统一中

国后，大修驰道和直道；汉朝在秦朝原有道路的基

础上，继续扩建延伸发展了以京都为中心、向四面

八方辐射的交通网络。这一时期的交通枢纽主要

为地理位置优越的政治、经济、文化中心，如咸阳、
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长安、洛阳、建康(今南京)、平城(今大同市东)、邺城

(今临漳县西南)等。此外，手工业发达、商业繁荣的

名城地区也逐渐形成地方性的交通枢纽，如邯郸、

临淄、成都、番禹(今广州)等。

(2) 隋唐时期。隋唐时期随着政治、经济的中

兴，道路交通空前发展，形成了以长安、洛阳为中

心，以重要城市为枢纽的道路交通网。在长安、洛

阳的各条辐射线中，还有大量的支线、偏路及各点

联络线，在这些水陆交通的要冲地区形成了仅次于

长安、洛阳的交通枢纽，如当时的开封(水路交通要

冲)、幽州(政治、军事、经济、交通中心)、太原(军事

重镇、通往北疆的交通枢纽)、凉州(军事重镇、丝绸

之路交通枢纽)、成都(水陆交通枢纽)、江陵(交通要

冲，兵家必争之地)、广州(岭南经济中心、海上交通

口岸)、扬州(漕运中转站、国际贸易港口)等。

(3) 宋朝至辽金时期。这一时期中国各政权雄

踞一方，在并立对峙的形势下，道路交通各有变

迁。北宋时期道路交通形成以汴梁(今开封)为中

心，连接西京(今洛阳)、南京(今商丘南)、北京(今大

名县)，向四方辐射的布局；随着政治中心的转移，

南宋的道路交通又形成以临安为中心向外辐射的

布局。该时期的沿海港口日趋发展，广州、杭州、明

州(今宁波)、泉州并称“四大海口”。此外，苏州、温

州、宜春、醴陵、桂林等发展成为内地的物资集散中

心。辽时东北地区的交通有了较大发展，形成以

“五京”——临潢(今巴林左旗)、大定(今宁城县)、析

津(今北京)、辽阳、大同——为枢纽，通达所属诸州

县的交通网络。至金代，会宁(今阿城)、燕京(今北

京)先后成为全国的交通枢纽中心。

(4) 元明时期。元朝统一中国后，全国的道路

交通空前发展，形成以大都(今北京)为中心枢纽通

往全国各行省府的道路网络，各行省首府成为地方

交通枢纽，包括和宁(今蒙古哈尔和林)、辽阳、汴梁

(今开封)、奉元(今西安)、成都、甘州(今张掖)、中庆

(今昆明)、杭州、龙兴(今南昌)、武昌(今武汉)、高丽

(今朝鲜)等。由于道路交通发达，促进了当时全国

农业、手工业和商业的发展，水陆交通运输空前繁

忙，一些商业城市和物品运输量较大的城市也成为

当时的主要交通枢纽，如泉州、扬州、大同、济南、芜

湖、平江等，商品运输相当活跃。明代的道路交通

进一步繁荣兴盛，形成了先以南京、后以北京为中

心的全国道路网络体系，地方交通枢纽主要为当时

的布政使司首府所在地，包括济南、太原、开封、西

安、成都、南昌、武昌、杭州、福州、广州、桂林、昆明、

贵阳等。

(5) 清朝时期。清代既是古代交通的鼎盛时

期，也是近代交通的兴起时期。清代道路以北京为

中心，经官路干线向四方辐射，达于各省省城。经

省内官路支线通达省内重要城镇和地区。官路干

线和官路支线的交汇地区多为省府所在地，成为当

时的交通枢纽，如沈阳、吉林、齐齐哈尔、南京、安

庆、太原、济南、开封、西安、兰州、杭州、南昌、武汉、

长沙、成都、拉萨、福州、广州、桂林、昆明、贵阳、乌

鲁木齐、西宁等。这些枢纽城市也多数发展成为中

国当前阶段的综合性交通枢纽。此外，随着商业运

输的发展，清朝各地区还兴起了一些因商业而发展

起来的交通枢纽城市，如汉口、天津、苏州、扬州、济

宁、张家口等。

(6) 民国至今。民国以后，中国才开始了正式

公路的修建，在中央政府统一安排下，各地加速了

公路的发展；同时，铁路、航空等新兴交通工具的出

现加速了现代综合交通枢纽的诞生。中国的交通

枢纽在清朝原有基础上，历经近百年的发展，除少

数因军事、政治或政策等因素导致衰退以外，多数

得以延续发展，同时在此过程中因交通区位优势的

改变也诞生了一些新的交通枢纽，新旧交通枢纽的

协调发展基本奠定了当前中国交通枢纽空间格局

的雏形。

历史时期

秦汉至南北朝

隋唐

宋朝至辽金

元明

清朝

民国至今

主导因素

城市






政治



自然




经济







交通





发展特点

因城而生、因商而盛

自然为基、经济主导

政治引导、商水并驱

成于省府、兴于交通

伴城发展、初具规模

继承发展、伴有新生

空间特征

据点培育

零星分布

线状布局

点轴分布

面状布局

渐成网络

表1 历史交通枢纽发展的驱动因素和阶段性特征

Tab.1 The driver factors and phase characteristics of development of historical transport hubs
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综上，古代交通枢纽在形成初期主要受城市和

自然条件的影响，多依附于城市，往往形成于自然

条件优越的政治、经济、文化中心。交通枢纽的演

变在早期受政治影响比较大，古代国都的转移，政

治局势的变化，都会导致道路交通中心枢纽发生变

化。随着枢纽的发展，经济和交通因素对交通枢纽

的影响作用逐渐加强，交通枢纽在发达的交通线路

的沟通下逐渐形成网络，结构也渐趋稳定。

2 交通枢纽的形成条件分析

从中国历史交通枢纽的演进过程可以看出，交

通枢纽经历了从无到有、从简单到复杂、从低级到

高级的形成发展过程。从其历史发展的主导因素

来看，交通枢纽的形成与发展是多种条件与因素长

期作用的结果。任何交通枢纽的形成必须具备一

定的基本条件。而且，随着其形成条件与因素的变

化及其相互作用，空间节点的枢纽地位和重要程度

也将随之变化。总结中国历史交通枢纽的形成过

程及发展特征，可以归纳出交通枢纽的基本形成条

件主要包括如下方面。

(1) 自然条件。交通枢纽的形成和发展须具备

一定的自然条件，包括地理位置、地形和水文等。

陆路交通枢纽或以陆路为主的交通枢纽，多形成于

平原、高原、盆地的中心区位，与人类主要聚集地域

的政治、经济中心相共生，或联接山脉两侧广大地

域的重要垭口山前平原处，且有利于交通干线汇聚

的地点。水运枢纽一般形成于通航主干江河或沿

海有利于建港，又便于与陆上交通干线相衔接的地

点，包括陆上交通干道通过江河的要津渡口和水陆

交通衔接的地点，重要通航支流汇入干流的地点。

(2) 交通条件。交通枢纽作为交通运输网的中

枢点，须具备交通网的基础与发展条件。重大交通

干线的通过数量、途径方向、交叉交汇及衔接、换载

转乘、中转水平等直接决定了交通枢纽的发展程度

与等级地位。交通干线的数量意味着交通运输能

力的高低，交通枢纽多形成于交通走廊的中心，尤

其是在连接相邻区域的走廊地带，因多条干线交汇

而往往成为枢纽。交通线的交汇及方向则意味着

客货集散能力和中转能力。

(3) 社会经济条件。交通枢纽与城市区域相共

生，并在相互促进中不断发展，这表现为经济总量、

经济联系和人口规模及流动方向。经济总量和人

口规模的高低表征城市及区域腹地的客货生成能

力，规模较大的经济总量和人口总量往往会生成大

量的客流和货流，进而培育大型交通枢纽。经济联

系和人口流动反映了城市区域对外交流的主要方

向，经济联系在某一方向的相对集中往往会形成综

合运输走廊，进而形成大型交通枢纽。

上述每一条件又可细分为多种因素集，每一因

素都在不同程度上影响着交通枢纽的形成与发展

(表 2)。在它们各自及交互作用下，将导致类型各

异的交通枢纽空间布局形态的出现。

3 交通枢纽的空间演变过程

交通枢纽的形成条件深刻影响着交通枢纽的

空间演变历程，而交通枢纽的空间演变是区域社会

经济发展水平的直观体现，是社会发展对交通发展

需求的直接反映。从最初的单运输方式交通枢纽

到多方式综合交通枢纽，再到交通枢纽网络，交通

枢纽的发展经历了漫长的演变过程[21]。从交通枢

纽的布局演变形态来看，其形成和发展可以划分为

4个阶段。

(1) 交通枢纽据点培育阶段。交通枢纽的形成

主要依托于城市的发展，在自然条件和交通区位优

越的地点，率先出现经济增长极，对周围产生巨大

的集聚力，吸引大量的人流、物流和资金流，这些地

点逐渐发展成为地区经济中心，成为交通枢纽形成

的基础。从中国的时空格局来看，鸦片战争以后，

中国被迫对外开放，上海、青岛、天津、大连、广州等

沿海港口城市相继开始发展轻纺工业，逐步发展成

为区域经济中心；解放后，中国的工业技术主要从

原苏联引进，新的工业建设都集中选址在内地铁路

影响因素

自然因素

交通因素

社会经济因素

影响因素集

地理位置

地形条件

水文条件

交通线路数量

路网密度

交通可达性

客运量

货运量

GDP

工业产值

人口数量

对交通枢纽形成

的影响程度

+

+ + +

+ + + +

+ + +

+ + + +

+ + + +

+ + + + +

+ + + + +

+ + +

+ +

+ + +

表2交通枢纽形成的影响因素诊断

Tab.2 The affecting factors of the formation of transport hubs

注：+表示交通枢纽受影响的程度。
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和内河的交通便利地点以及传统的物资集散地或

矿物资源集散地。一大批工业企业在这些地点得

以建立，使它们逐渐成为新的经济增长极，如沈阳、

哈尔滨、长春、西安、洛阳、郑州、武汉等[22]。所有这

些地区的经济发展为交通枢纽的蕴育形成奠定了

基础，从区域开发角度来讲，这一阶段属于据点培

育阶段。

(2) 单式交通枢纽形成与发展阶段。在社会经

济发展较好的区域，由增长极带动，经济沿着主要

交通线路向外扩散，经济中心成为交通线路的主要

交汇处，逐渐形成为交通枢纽的雏形。随着经济中

心的逐步强大和对外联系线路的逐步完善，经济沿

着交通线路向较远的城镇扩散。在这过程中，一方

面经济中心的交通枢纽规模迅速提升；另一方面经

济中心边远城镇的交通枢纽地位也得以形成，交通

枢纽在空间上的发展突破地域限制，等级层次性逐

渐显现。但是，这一时期城市的数量少、规模小，大

部分临近江河、海洋，交通运输方式比较单一，不同

交通运输方式之间并无交叉[23]。因此，早期形成的

交通枢纽主要是各单种交通方式的枢纽，不同交通

方式的枢纽之间各自为政，彼此之间并无过多关

联，其在空间上的分布是一种无序的状态。

(3) 综合交通枢纽形成与发展阶段。随着城市

规模的迅速扩大，交通线路继续完善，主要交通轴

线发展成为复合式的运输通道，并且建设了高速交

通线，新的运输方式出现，多种交通运输方式在空

间上的并存发展为综合交通枢纽的形成创造了条

件。当区域社会经济发展到一定阶段，对交通运输

需求渐趋多元化，某单一运输方式再也难以满足经

济社会发展的需求，而不同交通方式的运输优势为

客货换乘提供了可能。在原经济中心形成的单方

式交通枢纽逐渐成为不同交通方式运输线路的交

汇处，枢纽的规模进一步扩展，功能朝着综合性方

向发展，综合交通枢纽初现端倪。但初期形成的综

合交通枢纽各交通方式间的协调性较差，衔接不紧

密；受此影响，交通枢纽朝着无缝衔接和零距离换

乘的综合化大型综合交通枢纽的方向发展。此时，

单方式交通枢纽和综合交通枢纽在空间上并存，部

分具备条件的单方式交通枢纽日渐向综合交通枢

纽转变。

(4) 交通枢纽系统化阶段。在全球经济一体化

以及网络经济不断发展的背景下，综合交通枢纽的

功能突破了单一的为旅客或货物集散服务，成为为

客货运输提供全程服务的中心和物流后勤基地，是

物流、资金流和信息流的集散基地，其建设也渐呈

立体化和综合化。交通枢纽的系统化不但体现在

枢纽内部功能的多元化，还体现在枢纽区域等级结

构的有序化。交通网络的进一步发展，为产业向远

距离扩散创造了条件。经济带沿着交通干线进一

步扩散，各大经济区域呈现出互相衔接、归并、融合

的趋势，城市界限逐渐消失。交通枢纽依托所在城

市和交通干线向外辐射的能力大大增强，各枢纽之

间服务的范围开始重叠，系统化趋势日趋明显。受

市场的影响，交通枢纽的空间布局逐步走向合理，

等级体系逐渐完善和有序。不同等级交通枢纽在

服务空间和功能上互为补充，逐渐形成为“轴—辐”

发展模式(图1)。

纵观世界各国发达的交通枢纽，无不经历长达

几十年的发展历程，其形成发展的基本规律可简要

概括为：规模由小到大、交通方式由单一到多种、功

能由一般到综合、空间组织由独立走向联合。

交通枢纽作为社会产业的一个子系统，其演化

过程同样遵循一般产业的生命周期模式[24]。分析

交通枢纽的时空演化阶段，交通枢纽从形成至消亡

大致经历了启动期、雏形期、快速发展期、成熟扩展

期、消融衰落期等5个时期。其中启动期对应交通

枢纽发展的第一阶段，雏形期对应第二阶段，快速

发展期对应第三阶段，成熟扩展期对应第四阶段，

而消融衰落期则对应交通枢纽系统化的后发展阶

段。如图2所示，曲线D代表交通枢纽的完整演进

图1 交通枢纽体系空间演变图

Fig.1 Spatial evolution of transport hubs system

a. 交通枢纽据点培育阶段 b. 单式交通枢纽形成与发展阶段 c. 综合交通枢纽形成与发展阶段 d. 交通枢纽系统化阶段
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过程。曲线A表示在交通枢纽形成的初期，受政策

等外力作用的影响提前进入衰退期；曲线B表示规

划条件的改变导致交通枢纽功能的弱化和地位的

下降；曲线C表示因自然条件的变化或受灾害的影

响(如地震等)导致交通枢纽突发性衰退。

4 交通枢纽的基本发展模式

交通枢纽的空间发展模式是推动交通枢纽空

间演变的内在动力。在不同的区域和发展阶段，交

通枢纽既表现出一定的共性，也存在差异，呈现出

各种发展模式；其在空间上的布局虽具有历史的继

承性，但并非一成不变。交通枢纽是一个不断发展

变化的地理空间实体[25]。分析国内外主要交通枢

纽的发展过程，可以总结出交通枢纽主要有以下发

展模式。

(1) 传统发展型。交通枢纽最早主要形成于经

济中心，依托城市而发展。在各历史时期，经济发

展最迅速的地区也往往是交通枢纽率先形成与发

展的地区，这些地区较之其他地区更具备交通枢纽

形成与发展的条件。因此，传统上的交通枢纽多与

经济中心相伴相生。以传统模式发展起来的交通

枢纽多为大型综合性的交通枢纽，在空间布局中占

有相当大的比例。

(2) 交通方式引导型。当交通运输方式发生变

化、新的运输出现的时候，特别是新出现的交通运

输方式较原来传统的方式更为重要的时候，如某地

在原有水路运输的基础上，增加了高等级公路运

输、铁路运输或航空运输中的一种或多种，可能形

成新的交通枢纽。以交通方式引导发展起来的交

通枢纽均为综合性的交通枢纽，在空间上多形成于

沿江、沿海和主要铁路干线。

(3) 交通干线引导型。这类交通枢纽的形成与

交通运输干线的发育程度密切相关。当交通干线

上产生新的分叉点的时候，即铁路和公路干线上形

成新的分叉点或新的主导性运输方向，则可能形成

新的交通枢纽。以交通干线引导发展起来的交通

枢纽主要形成于主要交通干线的交汇处，多为单方

式交通枢纽，且多为低等级交通枢纽，其功能和服

务范围均受限。

(4) 运输干线等级引导型。这类交通枢纽是在

原有线路节点的基础上发展起来的。当干线交通

的等级发生重大提升时，或各种线路汇集时，使原

来的干线和支线交通通行量大为增加，以前某些不

太重要的节点在区域交通中的地位迅速提升，形成

新的交通枢纽。以干线等级引导发展起来的交通

枢纽具有一定的发展基础，类似节点在中国道路网

络中占有相当大的比重。

(5) 经济发展引导型。同传统发展型类似，这

类交通枢纽的形成与区域经济发展密切相关。当

区域经济发展不平衡导致出现新的经济增长极或

经济中心，或由于某种原因，如新的矿产资源的发

现和矿产开发，导致区域内新的经济中心出现，形

成了新的经济流向和交通运输方向，从而形成新的

交通枢纽。由经济引导发展起来的交通枢纽多形

成于自然资源丰富的地区，对于扩大枢纽服务范

围，消除枢纽服务盲区具有重要作用。

5 交通枢纽布局的基本形态

因形成演变过程以及发展模式的不同，交通枢

纽具有不同的等级，不同级别的交通枢纽在空间中

互相联系，随着历史的演进，其在空间上的布局从

无序逐渐走向有序，其空间形态大致可以分为以下

4种(图3)。

(1) 单中心布局形态。在某一地域范围内拥有

一个高等级的综合交通枢纽中心(主枢纽)，该中心

对周边的吸附能力较强，各低等级交通枢纽(子枢

纽)同主枢纽联系密切，依附主枢纽而存在，而子枢

纽之间的联系相对较弱。子枢纽从主枢纽汲取生

存的“养料”，在空间上形成“众星拱月”的形态。这

一布局形态的交通枢纽主要存在于中西部欠发达

地区，主枢纽通常为省会城市，而子枢纽多为同省

会城市有密切经济联系和发达交通线路的地级城

市，如以西安为中心的关中地区枢纽布局。
图2 交通枢纽生命周期模式图

Fig.2 The life cycle of transport hubs
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(2) 双核结构形态。与单中心布局形态不同，

区域上存在两个高等级的综合交通枢纽中心(主枢

纽)和众多为枢纽中心服务的低等级交通枢纽(子枢

纽)，其中两个主枢纽的等级相当，而且两者之间有

极其发达的交通进行联系，同时每个主枢纽各自存

在多个子枢纽与其保持密切联系。这一布局形态

的交通枢纽主要形成于在一定距离范围内有两个

强经济中心的地区，例如成渝地区。

(3) 簇群发展形态。交通枢纽之间没有主次之

分，在空间上呈均匀分布格局。主要有两种存在类

型，其一是各交通枢纽规模相当，在空间上各有自

己的优势服务区域，表现在经济和交通条件类似的

城市枢纽之间；其二是各交通枢纽功能有所区别，

在空间上各有自己的优势服务对象，表现在不同交

通运输方式枢纽之间。这一布局形态的交通枢纽

主要形成于发展条件类似的连片地区，或者集中存

在多种交通方式的地区，例如中国的东北地区。

(4) 轴—辐结构形态。主要存在于发达地区，

是交通枢纽空间布局的高级形态。同单中心布局

形态相似，轴—辐结构形态存在一个大型的、高等

级的综合交通枢纽中心，围绕该枢纽中心，均匀分

布有不同层级的低级交通枢纽，各枢纽不但同中心

枢纽有发达的交通联系，而且各枢纽之间交通联系

也较为便捷。这一布局形态的交通枢纽层级分明，

各枢纽之间联系密切，低层级交通枢纽围绕高层级

交通枢纽发展，在空间布局上呈现“蛛网”状发展的

“轴—辐”结构形态。该布局形态的枢纽主要存在

于经济和交通基础设施均较为发达的地区，例如以

北京为中心的京津冀地区、以上海为中心的长三角

地区以及以广州为中心的珠三角地区。

6 结论

(1) 中国交通枢纽布局经历了“秦汉至南北朝

→隋唐→宋朝至辽金时期→元明时期→清朝→民

国至今”等发展阶段，各阶段呈现不同的布局特征。

(2) 古代交通枢纽形成主要受城市的影响，而

交通枢纽的演变则主要受政治的影响。交通枢纽

形成与发展的各影响因素在不同历史时期发挥的

作用也各异，总体来看，现代交通枢纽形成主要受

自然条件、交通条件和社会经济条件等因素影响。

(3) 交通枢纽形成和发展大致经历“据点培育

→单式交通枢纽形成与发展→综合交通枢纽形成

与发展→交通枢纽系统化”等 4个阶段，与此相对

应，交通枢纽的完整生命周期包括启动期、雏形期、

快速发展期、成熟扩展期、消融衰落期等5个时期。

(4) 交通枢纽的发展主要包括传统发展型、交

通方式引导型、交通干线引导型、运输干线等级引

导型、经济发展引导型等几种类型发展模式，在不

同的区域和发展阶段，交通枢纽的发展模式迥异。

(5) 中国交通枢纽在空间上的分布大致可以划

分为 4种基本形态：单中心布局形态、双核结构形

态、簇群发展形态、轴—辐结构形态，其中轴—辐结

构形态是交通枢纽最稳定高效的布局形态，也是中

国交通枢纽空间布局的终极目标形态。
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Abstract: The evolution of spatial pattern of transport hubs has been a concern for the transportation geography

at home and abroad over a long period of time. Studying the long-term evolution of transport hubs can help

grasp the development mechanism of transport hubs, and provide a scientific basis for space optimization.

Through a systematic analysis of the development process and spatial patterns of transport hubs since the Qin

and Han dynasties in China, it is indicated that there were six stages of space evolution of transport hubs: (1)

from the Qin and Han dynasties to the Southern and Northern Dynasties; (2) from the Sui Dynasty to the Tang

Dynasty; (3) from the Song Dynasty to the Liao and Jin dynasties; (4) from the Yuan Dynasty to the Ming Dy-

nasty; (5) The Qing Dynasty; (6) from the Republic of China till now. Based on the development path of trans-

port hubs of China in different historical stages, this paper summarized the conditions of transport hubs forma-

tion and the general process of spatial evolution, and analyzed the life cycle of transport hubs. On this basis, this

paper studied the basic development model of transport hubs, and summarized the spatial layout of transport

hubs in China.
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