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我国正处于城镇化发展的中期阶段，城市群作

为区域城镇化的空间主体形态，其发展还处于初中

级阶段［1］。交通基础设施对城市群空间结构形成和

演化的影响最为显著，发达的基础设施网络是城市

群空间结构最主要的骨架，也是城市群发展的主要

驱动力［2-3］。到目前为止，武汉城市圈在原有交通网

“三铁”建设中的武汉城市圈空间效应

张博野 1，闫晨红 1，曾菊新※1，2

（1.华中师范大学 城市与环境科学学院，中国湖北 武汉 430079；

2.华中师范大学 武汉城市圈研究院，中国湖北 武汉 430079）

摘 要：首次涉足中国城市密集区高铁、城际铁路和地铁（合称“三铁”）“轴—辐”式交通组织的空间效应问题域。采

用网络分析法对武汉城市圈“三铁”交通枢纽服务范围进行分析，其空间布局呈圈层状。分别从整体配置、主要站点

和节点城市对三个层次空间效应进行分析，发现高铁促进武汉城市圈与其他城市群之间的联系，催生出新的高铁

城，城铁加速卫星城与主城区之间的协作，地铁在整合各个功能区的同时刺激郊区城镇化。“三铁”轴线和枢纽对城

市圈人口集聚、城镇建设用地扩张和要素流动等产生不同程度的影响，其空间效应主要集中在中心节点城市，沿交

通网络分层次渗透衍射到次级节点城市，进而覆盖整个武汉城市圈，并有助于保持极化与扩散兼有的空间经济格局。
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Abstract: The spatial effects problem domain which about the“axle-spoke”like transport system made up of high-speed

railways, intercity railways and subways in Chinese city compact district is initially discussed in this paper. The rail rapid

transit system helps the reconstruction of the spatial structure of Wuhan metropolitan area, its impact on this area lies in

three levels, that is, between the urban agglomerations, between the central city and the satellite cities, and the inner side

of the central city. The network analyst method is applied to measure the service scopes of the rail rapid transit stations in

Wuhan metropolitan area. Then the results are interpreted from the perspective of whole area, different types of stations

as well as node cities according to the three levels mentioned above. It shows that the high-speed railways mainly help

the connections between the Wuhan metropolitan area and other urban agglomerations, the new cities are also grow

around the high-speed railway stations; the intercity railways accelerate the cooperation among the satellite cities and the

central city; the subway integrates the different function districts of the central city, and stimulates the urbanization of

suburb at the same time. Both the lines and stations of the rapid rail transit exert different degree influence on population

agglomeration, urban construction land exploration and factor flow, the spatial effect mostly concentrated in central node

cities, then seep through the transportation network according to levels to the next degree node cities and towns, the

whole Wuhan metropolitan area is covered at last. And the construction of the rail rapid transit system will be helpful to

keep the spatial economic pattern which characterizes both polarization and diffusion in a fairly long time.
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络的基础上，陆续开通了高速铁路（以下简称“高

铁”）、城际铁路（以下简称“城铁”）和城市轨道交通

（以下简称“地铁”）三种形式的快速轨道交通方式，

以下合称“三铁”。“三铁”之于武汉城市圈属于新生

事物，对城市圈城镇化进程正逐步发挥越来越重要

的作用。本文尝试分析城市群“三铁”建设引发的空

间效应，并探寻这种现代化快速轨道交通系统对城

市密集区城镇化推进的作用及其规律。

发达国家的城市群和快速交通发展较为成熟，

研究内容涉及各个尺度的快速交通网络空间效应，

包括现代铁路网络与区域一体化进程［4］、快速交通

建设与城乡结构关系［5］、地铁客流量和站区土地利

用模式之间的城市结构等级和关系［6］，并侧重于地

铁站点上盖物业和沿线土地价值的变化。国内相关

研究多基于国外发展现状和国内外差距的基础上

进行分析，包括城市群内外交通网络结构和运输模

式特征［1］。现有文献多是单独从高铁、城铁或地铁

出发对其空间效应进行讨论，包括：①高速铁路对

沿线城镇化进程、城镇经济规模、城镇格局的重构

和促进城市群发展等影响［7］，对城市空间演变的影

响［8］，对旅游客流的影响［9］；②地铁/城市轨道交通

空间效应的研究，包括对周边/沿线住宅价格的影

响［10-12］，地铁同城化导致市民活动的空间效应［13］以

及城市功能联系［14］等；③对城际铁路的研究包括对

珠三角城际轨道交通布局的实证分析和考量［15］，交

通系统与城市空间结构之间互馈机制，城际轨道交

通走廊客流预测［16］，我国城市群发展现状及其区域

空间结构发展模式的归纳［17］，对城际轨道交通网空

间布局合理性分析［18］等。目前，虽然中国开始形成

以高铁、城铁、地铁快速轨道交通为轴线的大都市

圈空间格局，京津冀、沪宁杭等城市群也已拥有“三

铁”，并在客观上对城市群地区城镇化产生了相当

的影响，尽管武汉城市圈也进入到通高铁、接城铁

和连地铁“三网”快速无缝换乘的区域性轨道交通

网络化运营时代，但少有文献将这三种快速交通方

式进行综合讨论。

1 研究区概况和数据来源

以武汉城市圈作为研究区，地域范围包括武汉

及周边 100km范围内的 8个城市（包括黄石、鄂州、

黄冈、孝感、咸宁、仙桃、天门、潜江）。研究对象只选

择已建成和将要建成线路。其中，高铁线路包括南

北走向的京广高铁，东西走向的沪汉蓉高铁；城铁

包括武汉至咸宁、至孝感、至黄石和至黄冈城铁；地

铁包括已经开通的地铁 1、2、4 号线和已经开工建

设的3、6、7、8号线。图件底图制作采用ArcGIS9.3对

2010年中国高速公路及城乡公路网地图集（超大详

查版）［19］矢量化而得，对其进行拓扑检查，保证后续

数据分析的可靠性。地铁线路 1号线与 2号线采用

国家测绘地理信息局提供的天地图插件，在 Arc⁃
GIS10.2中与底图配准并矢量化而得，4号线采用武

汉地铁设计单位——武汉市交通发展战略研究院

公布参考方案图件，在底图配准的基础上进行矢量

化；城铁和高铁线路采用武汉铁路局提供武汉铁路

段近期规划线路图在底图配准的基础上矢量化而

得。文中相关人口数据主要来自武汉城市圈各地级

市统计年鉴，土地数据来自全国资源环境遥感宏观

调查与动态研究和国土环境遥感时空信息分析项

目成果，其中涉及行政区划历史变迁部分，将其调

整至现有行政区划模式。由于土地数据相对于人口

数据滞后，将研究时间段划分为 1995—2000年（前

期），2000—2005 年（初 期）和 2000—2010 年（中

期），部分人口数据采用2012年统计年鉴数据。

2 研究路线和方法

有学者认为，推进城镇化的典型空间效应主要

表现在人口向城市空间的集聚和城市景观的地域

推进［20］。本文在对“三铁”枢纽服务范围空间效应分

析的基础上，对“三铁”选线之于武汉城市圈人口集

聚、城镇建设用地扩张和要素流动的空间效应进行

分析，进而对其空间效应进行评估和预测。服务区

分析可以查找在设施点一定阻抗范围内的区域。将

“三铁”枢纽点（包括高铁站点、已经运营的城铁/地
铁站点以及建设中城铁/地铁起始点）作为设施点，

按照可换乘交通方式等级的不同分为中心站（包括

汉口火车站、武昌火车站和武汉火车站共3个），高

铁站3个、城铁站10个和地铁站78个，共94个设施

点。将矢量化后的“三铁”交通网络与原有交通网络

进行合并，并进行拓扑检查，与设施点一起构建网

络数据集。采用ArcGIS10.2对该网络数据集借助网

络分析模块进行服务区分析。网络中不同类型交通

线路的行驶速度参照《中华人民共和国行业标准

——公路路线设计规范》和其他相关论文的设定标

准（表 1）。将网络分析属性的分析设置以时间字段

为阻抗，参考其他论文和“三铁”的实际应用情况，

以及“一/两小时经济圈/交通圈”［21］的重要性，考虑

到高铁和城铁的行驶速度，高铁2.5h行驶距离可以

横跨整个湖北省，城铁 2h 行驶距离可以横跨整个
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武汉城市圈，将高铁枢纽服务区默认中断 30，60，

90，120，150min，城铁枢纽服务区默认中断分别取

10，30，60，90，120min，地铁中断取 5，15，30，45，

60min，考察设施点的服务范围。

3 三铁交通的空间效应分析

“三铁”交通网络的建设同时从区域、城市和社

区三个层面改变着传统城市群空间格局，并与传统

交通方式构成有机整体，延伸渗透其空间效应。快

速轨道交通不仅通过加速资源和要素流动来拉动

区域经济发展，其自身站点选址和线路建设也在推

进区域城镇化进程中发挥重要作用。

3.1 “三铁”枢纽的空间效应

3.1.1 整体配置的空间效应。设施点服务区面积的

大小取决于“三铁”枢纽、线路和基础交通网络的配

合。“三铁”枢纽对武汉城市圈的服务范围按时间阻

抗大小表现出明显的“核心—边缘”形态，呈紫荆花

花瓣中心—放射状（图 1）。武汉市和鄂州市全境基

本上都处于1h服务区内，其余7城市均有部分在1h
服务区范围，服务范围不均衡。5min服务区主要集

中在武汉市区，约占武汉城市圈总面积的0.85%，归

功于中心站和地铁站的密集分布。半小时服务区范

围主要分布在武汉市中心、鄂州市北部、咸宁和黄

冈高铁站附近，孝感高铁站半小时服务范围明显偏

小，一方面由于孝感城铁站和高铁站相距较远，另

一方面是孝感高铁站布局在大悟县而非孝感市区

附近，相应配套交通网络密度小。以京广高铁为中

轴线分割武汉城市圈，可以看出 30min和 60min服

务区明显偏重于武汉城市圈东部，主要是由于已经

开通和正在建设的城铁线路主要集中在这一范围，

西部没有高铁站点，只能通过普通路网来扩散其他

站点的空间效应，沪汉蓉高铁的穿境而过给潜江、

天门和仙桃三市带来的效应更多停留在基础建设

上。整体看来，地铁网络将武汉市内部各个功能分

区连接更加紧密，城铁将武汉市与各个卫星城之间

的紧密度增强，而高铁的服务功能更多的是促进武

汉城市圈，特别是武汉市与其他城市群之间的联系

（图2）。由于高铁站分布的不均衡，高铁的空间效应

在圈内偏差严重，而城铁站开通的先后以及密集程

度，也是重要影响因素。

3.1.2 主要站点的空间效应。目前，3个中心站均以

开通“三铁”中的两种交通方式，地铁线路已将3站

连通，汉口站和武汉站支持高铁，武昌站是武咸城

铁的始发站，按照城际铁路规划，3中心站均会与不

同方向城铁相接。由于高铁和城铁速度快，有助于

促进站点所属不连续空间的一体化实现，同时应该

注意到，从整个武汉城市圈宏观角度看，三个中心

站布局紧密，服务范围重叠面积较大（图 3a），在一

定程度上造成交通枢纽中转能力的浪费，4号地铁

线路的开通明显提高了中心站之间组织协同性。武

汉站的辐射范围在 94 个站点的 0~5min 和 60min~
120min服务区中面积最大，得益于处于两条高铁线

表1 交通网络通行速度和等级设置
Tab.1 The setting value of transportation network velocity and rank

等级

速度（km/h）

高速铁路

1
350

城际铁路

2
200

城市轨道交通（地铁）

3
80

高速公路

4
100

普通铁路

5
75

国道

6
80

省道

7
50

县道

8
40

图1 武汉城市圈“三铁”枢纽服务范围
Fig.1 The service scope of rail rapid transit system in

Wuhan metropolitan area

图2 武汉城市圈“三铁”枢纽服务功能
Fig.2 The service function of rail rapid transit system in

Wuhan metropolitan area

48 经 济 地 理 第 34 卷



第 10 期 张博野，闫晨红，曾菊新：“三铁”建设中的武汉城市圈空间效应 49

路的交点处；潜江天门方向虽有高铁通过，但由于

缺乏站点布局，受高铁影响需通过其他交通网络传

递（图 3b）。目前，武汉城市圈只有武咸城铁投入运

行，可以清晰看到，由于具有较为密集站点，武咸城

铁沿线大部分处于 15min~30min服务区内，便捷优

势明显（图3c）。地铁站主要布局在武汉市区人口密

度较大地区，呈扩散状布局并逐步实现内部换乘，

外部连通，对促进武汉市外围城区与市中心人口迁

移将起到明显作用，借助中心站中转功能，地铁站

部分功能扩散至城市圈卫星城（图3d），有助于卫星

城与武汉市资源共享，推动整个城市圈交通网络向

TOD（transit-oriented development 以公共交通为导

向的开发）模式转变。

3.1.3 节点城市的空间效应。2012 年武汉市人口

1 012万人，占武汉城市圈总人口的33.04%，城镇化

率达67.54%，明显高于城市圈内其他城市城镇化水

平，处于城镇化过程中第二阶段向第三阶段转变时

期［22］。作为“三铁”枢纽服务范围的核心，武汉市服

务范围呈现明显的 3 层圈层结构（图 1），占全市

10.46%的地区被30min服务区覆盖，全境处于1h服

务圈内，蔡甸区、江夏区、新洲区和东西湖区离市中

心较远地带属于明显外围区，其中城铁站线路经过

和站点布局地区，便捷性明显高于其他地区。咸宁

市已经开通城铁和高铁，但站点较为分散，四个火

车站集中在咸宁市北部，需借助其他交通方式传递

高铁和城铁服务功能。孝感市和黄石市高铁站点已

经运行，由于高铁站点选址均远离市中心，出现建

设高铁新城趋势，有助于拉动大悟县和麻城市两地

经济发展水平，促进孝感和黄冈市多极发展。武汉

至孝感、黄冈和黄石的城铁与武咸城铁同时开工建

设，城铁站点的布局使卫星城呈现向心凝聚，鄂州

市和黄石市几乎全境纳入 2h 经济圈。相较于其他

卫星城，天门、潜江和仙桃三省直管市由于目前缺

乏高铁和城铁枢纽，虽然高铁线路穿境而过，在各

类站点服务范围中处于明显外围圈层（图3）。

3.2 三铁线路的空间效应

武汉城市圈“三铁”建设的宏观背景是城镇化

处于中期快速推进期，“三铁”建设只是在一定程度

上加速这一进程，由于开通时间较短，本文尝试在

占有资料的基础上对其进行整体分析。由于武汉城

图3 武汉城市圈“三铁”主要枢纽服务范围
Fig.3 The service scope of rail rapid transit stations in Wuhan metropolitan area



市圈人口密度大，建设用地后备资源有限，不可能

走美国以小汽车为主体的城市扩张道路，也难以在

短期内实现日本东京城市圈模式的公共交通全覆

盖，加之武汉“一市独大”的特殊地位，主要“三铁”

资源布局在武汉市范围内，其空间效应有其自身特

殊的内在要求和外在表现。在对“三铁”枢纽服务范

围空间效应分析的基础上，从人口集聚、城镇建设

用地扩张和要素流动三方面分析“三铁”建设对武

汉城市圈，特别是武汉市和节点城市的城镇化空间

效应。

3.2.1 人口集聚的空间效应。基础设施建设对人口

迁移和聚集的影响往往发生在线路正式运营后。以

“三铁”各线路开通运营为时间节点，以“三铁”线路

经过地级市为主要考察对象，分析其对人口集聚的

空间效应（图 4）。武汉城市圈“三铁”建设中地铁先

行，2005年武汉市城镇化率到达 60%，公共交通需

求膨胀，1号线开通并分三期完成，不仅缓解了市中

心交通堵塞问题，极大地方便远郊市民出行，同时

也带动沿线楼盘价格上升，体现了交通设施与人口

集聚相互促进发展的规律。2009年合武高铁和武广

高铁开通，武汉城市圈正式进入高铁时代，将武汉

城市圈与珠三角和长三角城市群连通，同年武汉城

市圈城镇化率越过40%，与武汉市城市化率差距缩

小到 20%，加速了武汉城市圈一体化。2012年石武

高铁开通，京广高铁全线通车，地铁二号线于同年

年底开通运营，武汉城市圈城镇化率已超过 50%，

与武汉市差距进一步缩小，整个城市圈社会结构产

生新的变化［23］，人口向武汉市集中趋势明显，卫星

城与武汉市联系更加紧密。2013 年地铁 4 号线开

通，武汉三大火车站实现换乘的无缝对接，传统分

割意义上三大城区之间公共交通质量进一步得到

提高。武咸城铁的开通则正处于咸宁市城镇化率上

升到 50%的转折点。整体看来，武汉市和武汉城市

圈城镇化率提高较为平稳，孝感和咸宁市在高铁开

通前后城镇化率均发生较大波动，大型基础设施建

设周期较长，部分拉动力在开通之前已经得到释放。

3.2.2 城镇建设用地的扩张效应。城镇化的另一个

空间行为在城镇建设用地面积扩张方面。考虑到基

础设施建设周期，将其时间横截面选定为开工建设

点（图5）。结合表2可知，2000—2005年武汉市城镇

建设用地规模扩张明显，武汉城市圈整体及其他成

员扩张速度相对平缓，整体呈现城镇建设用地增长

速度高于城镇化率增长态势。2005—2010年，武广、

合武、汉宜、石武高铁以及地铁 2 号线和 4 号线开

工，线路涉及 7个地级市，武汉城市圈整体呈现快

速推进城镇建设用地扩张态势。其中，武汉市的城

市规模扩张势头较为明显，黄冈和黄石城镇建设用

地面积增加值仅次于武汉市，咸宁和孝感两地人口

集聚速度远高于城镇建设用地扩张速度，表明两地

集聚人口能力增强，节点城市优势得到发挥。天门、

潜江和仙桃三市没有“三铁”枢纽站，只有高铁线路

经过，人口与土地城镇化速率关系差异大，更多的

与当地经济社会发展状况相关。

图4 “三铁”建设时序与主要枢纽城市城镇化率曲线的关系
Fig.4 The relationship between building sequences of rail

rapid transit lines and the urbanization rate curves of
main station cities

图5 “三铁”建设时序与城镇建设用地增长曲线的关系
Fig.5 The relationship between building sequence of rail

rapid transit lines and the urban construction land
exploration rate curves

3.2.3 要素流动的空间效应。武汉城市圈处于“四

纵四横”的中间枢纽位置，虽在高铁开通之前“九省

通衢”的区位已然优于大部分中西部地区，高铁造

成的时空压缩仍明显拉动出行需求，加速其与环渤

海、珠三角和长三角城市群之间要素流动，为武汉

城市圈提升产业水平，参与国家层次乃至国际层次

产业分工提供便利。以旅游业为例，武广高铁开通

后，短期内广东游客呈“井喷式”涌入武汉，部分旅

行社三个月接待游客量超过近三年累积游客量。武

汉城市圈城铁虽开通时间较短，以咸宁市为例，考
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虑到基础设施建设的长周期、配套基础设施的完善

过程、人口集聚的滞后性以及超前建设的要求，尚

未充分展现出城铁对促进咸宁城镇人口集聚、加速

咸宁市与武汉市合作功能，但从沿城铁线布局的众

多小企业来看，城铁的带动作用日益突出。鉴于武

汉市江湖众多，城市空间布局不规则的特点，地铁

线路对于改善交通环境，加速武汉市城市功能区之

间人流物流交换，促进职住空间的分离发挥积极作

用，直接影响居民生活、消费空间布局。对比武汉市

已开通的地铁2号线和4号线，由于2号线跨江，经

停线路均为繁华商圈和人口密集区，客流量远大于

连接武汉站和武昌站的4号线。地铁有助于直接增

加沿线商业中心客流，进而吸引新的商业中心在地

铁线路沿线布局，如将于2014年9月开业的武汉宜

家选址在1号线沿线，申请并实现站点与其对接。

表2 武汉城市圈“三铁”建设时期城镇建设
用地扩张速度和城镇化率增长速度

Tab.2 The velocity of urban construction land
exploration and the urbanization rate growth during the

rail rapid transit

时间地区

鄂州市

黄冈市

黄石市

潜江市

天门市

武汉市

仙桃市

咸宁市

孝感市

城市圈

1995—2000
（前期）

建设用
地/%
6.2

25.3
57.5
36.5
17.2
62.0
31.0
30.4
25.4
34.2

城镇化
率/%
4.3

74.7
12.0
15.8

-35.8
2.8

32.6
178.2
11.3
18.1

2000—2005
（初期）

建设用
地/%
4.9
8.0

17.6
11.9
5.9

17.6
2.4
6.5
8.3
9.8

城镇化
率/%
84.8
69.6
0.7

-3.5
163.8

6.6
30.5
0.8

11.3
20.3

2005—2010
（中期）

建设用
地/%
49.4
16.7
28.6
18.6
36.9
20.1
20.5
18.5
13.3
19.4

城镇化
率/%
14.9
14.2
9.9

29.4
3.8
7.6

-10.0
61.8

125.7
21.7

3.3 空间效应评估与预测

3.3.1 空间效应评估。“三铁”建设除直接拉动经济

和促进要素流动外，所产生的外部效应还包括社

会、生态和文化等多个方面，对“三铁”建设空间效

应的评估应是错综复杂的综合评价。一方面，“三

铁”建设进一步丰富武汉城市圈内部及城际交通运

输方式，缓解日益突出的运输需求与运输能力之间

的矛盾，改善居民出行环境。在城市骨架逐渐伸展

拉开的过程中，与武汉市多核多中心城市发展模式

相互耦合，交通枢纽布局形式更加适应城市新的形

态结构需要，进一步加强客观存在的社会经济联

系，强化武汉市影响力的辐射和扩散，并以其正向

外部效应带动卫星城发展。另一方面，武汉城市圈

“三铁”网络由于尚未完善，也带来了一些新的困

难，如地铁/城铁站与公交的换乘，部分线路的地铁/
城铁上座率过低，难以实现收支平衡；其次，部分地

区高铁站和城铁站的重复建设，而另外一部分地区

的缺失，容易导致马太效应和资源浪费，此外，由于

地铁和城际铁路建设资金来源目前均依靠地方财

政，高负债模式下运行的线路建设存在一定程度经

济隐患，导致线路维护困难，进而产生连锁负面效

应；而高铁和城铁建设，沿线新城镇的出现、城市的

大幅度扩张，均会对土地产生较大需求，尤其是对

耕地的占用，以及地铁对地下水的影响，都在一定

程度上对整个城市圈的经济、社会、生态环境产生

不利影响。

3.3.2 空间效应预测。三铁建设是对原有交通基础

设施的进一步完善，可以有效改善城市圈内各城市

之间的通达性，重构各城市之间的空间联系，加速

对城市群内的各生产要素、资源、产品的重新配置。

武汉市将会保持中心城市地位，借助以“三铁”网络

为引导的交通网络体系，不断扩大服务范围，完善

城市结构功能，加强与卫星城市之间的产业分工与

合作，加速武汉城市圈一体化进程，提升武汉城市

圈在全国城市群中地位。基于现有规划，潜江、天门

和仙桃三市的城铁建设滞后于其他地区，加之高铁

并未在武汉城市圈西部安排枢纽，西部地区通达性

易出现塌陷，需通过高速公路等形式进行补充，避

免被边缘化。已具备“三铁”枢纽的孝感、黄冈和咸

宁3地级市在城市圈交通网络新局面下，通过完善

配套服务设施，扩大枢纽服务范围，积极参与新的

分工，不断平衡人口集聚和建设用地的增长关系，

将会促进良性城镇化发展。对于即将开通城铁的城

市，沿线的人口集聚和建设用地布局将造成城市空

间结构新的调整，和城市自身优势结合，积极参与

城市圈分工，可以带来城市城镇化质量的跃升，同

时要防止盲目投资和过度开发，避免城市基础设施

建设冒进。

4 结论与不足

4.1 主要结论

第一，“三铁”枢纽对武汉城市圈的服务范围呈

现明显的“核心—边缘”形态，按时间阻抗取值不同

结果呈圈层状。高铁促进武汉城市圈，特别是武汉

市与其他城市群之间的联系，催生出新的高铁城；

城铁开通将卫星城纳入中心城区一小时乃至半小

时经济圈内，加速与主城区之间的分工协作；地铁

在整合各个功能区的同时便利城市规模扩张，刺激



郊区城镇化。

第二，“三铁”线路对于武汉城市圈空间效应集

中在节点城市。对武汉市作用最为明显，其次是具

有高铁站点的咸宁市、孝感市和黄冈市。以三铁开

工和开通时间为截面分析，“三铁”线路促进节点城

市人口集聚，加速了武汉城市圈一体化，使得公共

交通质量进一步得到提高；“三铁”建设初期，节点

城市城镇建设用地扩张速度明显高于人口集聚速

度，武汉市最为突出，表现出基础设施建设对于拉

动城市空间发展的超前性，进入建设中期部分节点

城市人口集聚能力逐步凸显；“三铁”建设对于加速

各个层次要素流动均在不同程度上起到积极作用，

亟需提升“三铁”配套服务设施和管理能力，使其功

能最大化发挥。

第三，“三铁”进一步建设将强化武汉城市圈极

化与扩散兼有的空间格局。由于武汉城市圈现有交

通枢纽和线路资源分布同行政力量一致的特点，

“三铁”建设更多的会强化武汉市影响力的辐射和

扩散力，同时在一定程度上存在枢纽布局不均衡加

重现有差距，土地利用强度增大以及扰乱地下水层

等问题。在可以预见的时期内，各卫星城需借助“三

铁”为代表的交通升级契机，积极参与武汉市大市

场主导的城市圈分工，提升城市城镇化质量。

4.2 尚待思考的问题

由于交通路网拼接和数据获取的难度，本文没

有将武汉市市区全部路网纳入考虑范围，只有主要

道路和地铁参与计算，因而对于 0~5min 范围服务

区的计算存在不足，忽视了公交等市内主要公共交

通的参与，但由于本文主题在于“三铁”对整个武汉

城市圈空间效应的考量，这部分内容将在下一步的

研究中加以改进和细化。“三铁”在武汉城市圈运营

时间较短，可获取数据有限，难以进行长时间序列

的分析，尽量在现有基础上进行归纳总结。

此外，如何避免高铁站与城铁站之间相互架

空，弥补无站点地区享受高铁和城铁服务是值得下

一步深入考虑的内容。针对武汉市交通资源拥有量

较大的现实情况，应加快明确各节点城市的分工地

位，充分利用三铁空间效应，实现自身发展。在下一

阶段的高铁建设中，应将“三铁”空间效应与武汉城

市圈整体发展相联系，避免虹吸效应、城市建设冒

进以及人口土地城镇化失调等现象的出现。
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