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【摘要】城市交通枢纽作为交通网络节点，其较高的交通可达性影响着周边地区土地利用规划、功能配置，对城市交通体系综

合效益的发挥起着至关重要的作用。目前，城市交通枢纽普遍存在衔接换乘效率偏低、枢纽功能单一且与城市功能脱节、运
营管理缺乏统筹等问题。借助时空经济理论，构建适用于交通枢纽的分析框架，提出交通枢纽优化要点，旨在完善交通枢纽

的规划建设与运营管理，提升出行者的时空转换效率。研究表明: 应根据需求特征理解交通枢纽上时间价值的非匀质性，着

眼于通过压缩中间环节或丰富日程安排优化全程位移链条，并通过优化管理实现交通枢纽运行效益的最大化; 从交通系统自

身以及交通系统与城市融合角度对交通枢纽进行优化，提高枢纽换乘效率和丰富枢纽的城市服务功能; 未来交通枢纽的发展

趋势是实现与城市功能的有机融合，形成交通枢纽与城市空间布局的有机互动。
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0 序言

交通是评价一个城市生产生活运行水平的重

要标志。当前面对城市空间集聚扩张、城市建设用

地短缺、城市人流物流规模膨胀等问题，作为多种

交通方式网络衔接节点的交通枢纽，其运输组织、
信息服务、交通控制等功能的高效运转至关重要。
城市综合交通体系的运行效率很大程度上取决于

交通枢纽功能的发挥［1］。曾有言一座枢纽，可以激

活一个城市，我国确有多个城市受益于大型交通枢

纽建设，逐步发展成为辐射周边区域的中心城市，

例如成都、长沙等。
近年来，政府相关部门对于综合交通枢纽建设

管理的重视程度逐渐提高，2016 年 2 月出台的《关

于进一 步 加 强 城 市 规 划 建 设 管 理 工 作 的 若 干 意

见》［2］，针对公共产品和服务供给不足等“城市病”，

提出加强城市综合交通枢纽建设，促进不同运输方

式和城市内外交通之间的顺畅衔接、便捷换乘。尽

管交通枢纽在综合交通系统中发挥至关重要的作

用，既有交通枢纽的建设管理仍存在较大问题，一

定程度上影响了交通枢纽功能及运输网络效益的

发挥。
目前有关交通枢纽的研究主要关注规划设计

及用地开发策略，赵鹏林、刘永平提出综合枢纽规

划设计、投资建设及运营管理方面的优化建议［3］;

姬利伟提出以客流比例作为权重优化交通枢纽各

功能区布局及空间关系，实现枢纽换乘效率的提

升［4］; 王晶、陆化普［5］和薛鸣华、王旭潭［6］均关注了

枢纽用地开发，前者提出枢纽与周边一体化开发策

略及流程，后者阐述了枢纽带动下城市规划设计方

法。现有研究成果大多关注交通枢纽优化的某一

方面，缺少从顶层设计角度分析交通枢纽优化的根

本目的和可行策略。时空经济分析是一种全面认

识社会经济活动的理论方法，荣朝和是国内较早系

统论述时空经济分析理念及框架的学者，提出经济

时空结构和时空秩序的合理化是社会经济发展必

须关注的重点［7］。时空经济分析已在公共资源管

理［8］、城市发展［9］、互联网服务［10］等多个研究领域

得到应用。交通是时空经济分析的典型载体，本文

借助时空分析框架梳理城市交通枢纽的时空特性

并给出提升交通枢纽时空转换能力的优化建议。



白同舟等: 基于时空经济理念的城市交通枢纽发展对策 区域研究

城市发展研究 25 卷 2018 年 4 期 Urban Development Studies Vol． 25 No． 4 2018 47

1 城市交通枢纽面临的问题及症结分析

1. 1 面临的主要问题

目前国内城市交通枢纽面临的核心问题在于

规划设计、运营管理缺少对“以人民为中心”的基本

遵循。交通需求为派生需求，交通出行的发生源于

城市居民的生产生活需要，而交通枢纽作为重要的

城市基础设施，应着眼于更好地满足人们不同活动

目的的出行需求。受多种因素影响，现有城市交通

枢纽的出行服务水平偏低，表现在以下几个方面:

1. 1. 1 交通枢纽自身功能不完善导致换乘效率

低下

交通枢纽是伴随城市规模扩张、功能结构复杂

化、交通系统的网络化而产生的，当交通系统由点

对点直线模式逐渐演化成复杂的网络模式后，交通

出行也由简单直达衍生出换乘出行。交通枢纽的

基本功能在于提供其所衔接的不同线路或交通方

式之间的转换，高效集散城市不同组团区域间的客

货流。目前城市交通枢纽在配套设施、运输服务等

方面普遍存在不足，影响了其基本功能的发挥。
城市 交 通 枢 纽 的 换 乘 效 率 总 体 偏 低。根 据

2015 年北京市居民出行调查结果，轨道出行( 不含

公交等接驳方式) 中进站前和进站后的接驳时间分

别占全程时间的 13. 9%，中途换乘时间占全程的

11. 1%，而乘坐地铁的时间仅占 61. 1% ; 常规公交

出行中，乘车时间占 65. 5%，两端及中途接驳换乘

时间占 34. 5%。发生在交通枢纽内部的接驳换乘

时间在全出行链条中的比重过高，影响了全程出行

效率。
接驳交通设施规划设计不合理导致换乘不便。

交通枢纽中接驳换乘设施布局分散、换乘通道走行

距离过长、换乘候车时间不可靠、站点设计能力不

足等问题突出，影响旅客出行效率及体验。例如，

北京公路长途客运枢纽与公交站点之间换乘距离

普遍较长，平均换乘距离可达 400 ～ 500m［11］。换乘

不便导致公共交通吸引力下降，刺激小汽车过度使

用，从而引发交通枢纽周边道路拥堵。

图 1 交通出行链条各环节时间构成比例

数据来源: 第五次北京城市交通综合调查报告

表 1 北京公路长途客运枢纽与地面公交换乘距离情况

公路长途客运枢纽 地面公交平均换乘距离

六里桥、新发地、四惠 300 ～ 400m
丽泽( 已停业) 、永定门、北郊( 已停业) 、八王坟 400 ～ 500m

莲花池、木樨园( 已停业) 、赵公口 大于 500m

数据来源: 参考文献［11］

又如，北京南站设计之初未预留出租蓄车场，

投入运营后利用地下一层停车场东西两侧环廊提

供 160 个出租蓄车位，但由于蓄车能力不足，在客流

高峰时段存在出租车断流问题，导致旅客积压排队。
1. 1. 2 交通枢纽与城市功能存在脱节

受益于便利的交通条件，交通枢纽地区具有较

高的可达性，因此枢纽除了具备交通网络换乘节点

的功能，也是城市重要的客流吸引点。围绕交通枢

纽进行城市功能布局，实现城市功能区与交通枢纽

的整合，将极大提高城市总体运行效率，这一点符

合以公共交通为导向开发 ( TOD) 的基本理念。枢

纽城市功能的拓展在日本 ( 东京山手线新宿站、东
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图 2 北京南站出租车调度站及旅客排队情况

资料来源: 参考文献［1］

京站开发［12］) 、美国( 阿灵顿地铁走廊开发模式［13］)

均有较好的实践，相比之下国内交通枢纽建设往往

更加注重其交通功能，而忽视城市功能。
交通枢纽空间布局与城市土地利用脱节。一

方面由于交通枢纽规划与城市土地利用规划尚未

建立良好的互动反馈机制，枢纽周边用地性质与枢

纽功能定位、服务人群关联性较小; 另一方面功能

区与交通枢纽建设时序缺乏统筹，在已建成的功能

区内增加交通枢纽设施难度较大，也造成二者在空

间上的分离。目前北京主要交通枢纽与城市功能

区之间相互分离且距离较远，从交通枢纽到达各城

市功能区只能经过二次换乘。

图 3 北京城市功能区与主要枢纽

资料来源: 作者自绘

表 2 北京主要铁路枢纽与典型城市功能区距离 ( 单位: km)

中关村科技园 北京经济技术开发区 临空经济区 商务中心区( CBD) 奥林匹克中心区 金融街 丽泽商务区

北京站 18 16. 3 33. 5 4. 2 15 9 12
北京西站 16 23. 4 42. 7 12. 5 20 6 4
北京南站 17 22. 5 41. 8 12 21 8 4
北京北站 8 30 37 12. 9 12 2 13

数据来源: 参考文献［14］

交通枢纽与城市功能在空间布局上脱节的局

部表现是交通枢纽周边用地开发与枢纽功能定位

不匹配。例如北京南站旅客中公务员、企事业单位

员工占近 70%，出行目的中商务、办公、旅游等高端

出行接近 70%［15］，但南站周边以居住用地为主，商

业办公及休闲娱乐用地较少，与枢纽功能定位及服

务人群需求不匹配。
交通枢纽与周边用地连通度差。一方面，部分

交通枢纽片面追求建筑体量及外观，在一定程度上

对城市空间造成割裂，降低了交通枢纽周边地区的

通达性［3］; 另一方面，交通枢纽在设计阶段缺少与

周边建筑连接通道、出入口的预留，阻碍了交通枢

纽与周边城市功能的有效融合。例如北京南站主

体建筑只在南北两个出入口与周边区域直接衔接，

南侧出入口更是需要下穿公交场站才可与外界连

通，通过步行进出十分不便。
交通枢纽缺少必要的商业开发导致服务功能

相对单一。受用地性质、土地获得方式等因素影

响，交通枢纽设计审批阶段通常仅考虑运营办公的

基本条件而忽视配套餐饮、超市等服务性配套功

能。以北京四惠枢纽为例，其土地性质为市政公用

设施用地，不允许进行商业开发，但作为衔接中心

城与东部地区的重要交通节点，枢纽内部确有旅客

就餐及购物的需求，不得不利用部分配套办公场地

拓展商业服务功能。
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图 4 北京南站周边用地性质及客流特征［15］

资料来源: 参考文献［15］

图 5 北京南站出入口分布［12］

资料来源: 参考文献［12］

此外，定位为公益性基础设施的交通枢纽在运

营层面主要依赖财政补贴，而补贴资金只能覆盖

水、电等常规费用，设施修缮、改造等额外支出只能

由交通枢纽运营方承担，由于缺少配套商业开发带

来的自主收益导致枢纽运营方承压。

图 6 四惠综合交通枢纽少量配套商业

资料来源: 作者实地拍摄并自绘

1. 2 问题症结分析

对交通枢纽功能及定位认识不足，与城市规划

缺乏统筹。各部门对交通枢纽的认识不统一，片面

强调其交通衔接换乘功能，忽视其对城市空间拓展

引导以及空间结构调整的支撑作用。在交通枢纽

规划阶段，受规划编制主体不同的影响，枢纽布局

未充分考虑城市土地利用现状实际及未来需求，城

市规划未及时围绕枢纽布局规划进行调整，二者缺

乏统筹和互动。
涉及投资建设主体众多，难以有效统筹各方利

益。交通枢纽建设涉及的主体众多，包括民航、铁

路、公路以及城市轨道、公交、出租、社会车辆等多

种交通方式。交通枢纽投资建设过程中，产权划

分、管理责权划分问题无法回避［3］。由于目前交通

枢纽建设以政府投资为主，尚未建立有效的投资收

益模式以吸引社会资本参与，因此各主体之间利益

关系单纯依靠行政手段维系，无法有效配置资源，

极大限制了交通枢纽综合效益的发挥。
交通枢纽运营管理体制机制不完善，各主体间

协调成本高。目前常见的交通枢纽运营管理模式

( 管委会模式、企业管理模式) 均存在相关主体协调

难度大的问题。管委会模式下，条块交叉管理是影

响相关主体沟通协调效率的最大障碍; 企业管理模

式下，受主管企业责任定位不清晰、各交通方式运

营管理专业门槛高等因素影响，主管企业协调力度

不足。枢纽内部不同区域存在明显的管理界限，相

关运营主体间无法互通设施、共用空间，无法从枢

纽总体角度提升对旅客出行的服务质量。

2 交通枢纽时空经济分析方法

时间与空间是认识事物的基本维度，而时空维

度的整合在经济学发展的历程中被长期忽视，荣朝

和提出将经济时空整体作为研究对象，并将交通—
物流时 间 价 值 作 为 经 济 时 空 分 析 的 核 心 影 响 变
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量［7］。时空分析是认识社会经济活动的重要手段，

在经济分析中应发挥基础性作用［16］。借助荣朝和

提出的时空经济分析思路，形成针对交通枢纽进行

时空经济分析的基本框架。

图 7 交通枢纽时空经济分析框架

资料来源: 作者根据参考文献［7］和［16］绘制

2. 1 分析主体及维度

分析对象关注人和组织两个主体，分别代表使

用枢纽的出行者和枢纽相关运营管理单位。出行

者具有趋利避害的本能，即追求通过最小成本实现

时空平衡; 运营管理单位是有能力通过内部手段控

制时空关系不确定性的经济主体，其依据时空因素

的变化调整生产要素( 资金、人力等) 的投入以追求

效益最大化［16］。
2. 2 时间与空间特性

时间维度关注时间价值的两个特征，即避免损

失的分析视角以及非匀质性。避免损失的分析视

角是从时间价值的评价主体( 即出行者) 尽力避免

出行过程所导致的机会损失角度切入进行分析，这

样更符合多数人对损失的敏感性高于收益的事实;

非匀质性是指时间价值在特定的时点前后呈现差

异的特质，将时间价值视为时点的函数有利于理解

出行者在不同情境下的出行选择行为。日程安排

则是出行者为应对不同出行时点的要求所做出的

合理化安排。
空间维度以可达性作为研究对象，但关于可达

性的内涵除了关注空间相对位置外，还应重视出行

主体及通信条件的影响。相应地，可达性应包括空

间位置的可接近性、交通网络设施的连通性和可靠

性以及出行者的参与能力。
2. 3 时空转换的解释

时间与空间在一定条件下可以相互转换，可利

用“时间距离”概念加以分析，即空间两点( A 和 B)

之间位移所需的时间 TAB。时间距离受到空间距离

LAB 和交通运输速度 VAB 两个因素影响［7］。

TAB =
LAB

VAB
( 1)

从出行角度看，一次出行通常包括在途时间和

枢纽换乘时间等若干相互连接的环节，每个环节均

可用时间距离表示，出行全程则成为一个“位移链

条”。

图 8 以运行图表示的位移链条

资料来源: 作者自绘

3 基于时空经济分析的交通枢纽优化要点

交通出行者因其社会属性而具有趋利避害的

本能，追求利己的时空平衡状态，因此优化交通枢

纽的根本目的在于通过完善交通枢纽的规划建设

及运营管理以提升出行者的时空转换效率。
3. 1 交通需求特征决定时间价值非匀质性

在某个预定时点 t1 到达目的地对出行者至关

重要，这一时点出行者的时间价值最高; 在时间迫

近 t1 的过程中时间价值会逐渐升高，而当错过 t1 之

后意味着出行者迟到，到达目的地的效益也会随之
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减少。由于枢纽是出行过程的控制节点，凭借出行

者的经验，在 t1 之前的某个时点 t0 到达枢纽将意味

着出行者可以按时到达目的地。出行者在交通枢

纽的时间价值也呈现类似非匀质特征。考虑到枢

纽与目的地之间的在途时间仍存在一定的不确定

性，因此按时到达枢纽是按时到达目的地的必要不

充分条件，t0 的时间价值略低于 t1 的时间价值。此

外，以机场、铁路站为代表的对外交通枢纽，其运营

特征表现为“定点定线”，即按照固定的时刻表和线

路运营，这就要求出行者必须在固定时点前到达枢

纽，否则其所购买的票据将失去作用，时间价值也

将消失。

图 9 城市内部及对外交通枢纽时间价值非匀质性

资料来源: 作者自绘

交通枢纽的优化应始终坚持以需求为导向，同

时针对不同类型的交通枢纽制定有针对性的改善

措施。时间价值的非匀质性在一定程度上更加突

出了交通枢纽作为出行链主要环节的重要性。为

满足出行者规避损失的需求，须通过完善交通枢纽

接驳换乘设施、流线组织及信息服务，进一步提高

交通枢纽换乘时间的可靠性。
3. 2 重视位移链条上时间距离的总体优化

提高出行者的时空转换效率，应着眼于优化出

行全程位移链条，压缩全程时间距离。根据时间距

离及位移链条的定义

T全程 = ∑
n

i = 0
T运行i +∑

n

j = 0
T换乘j ( 2)

T = L
V ( 3)

进而，

L全程

V全程

= ∑
n

i = 0

L运行i

V运行i
+∑

n

j = 0

L换乘j

V换乘j
( 4)

结合实际判断压缩位移链条可以从缩短换乘距离

L换乘 、提高换乘速度 V换乘 和调整运行距离 L运行 等方

面入手。
优化换乘枢纽设计，提高换乘效率。针对交通

枢纽普遍存在的换乘距离长、流线组织设计不合理

等问题，应通过优化调整枢纽区域交通接驳设施布

局、完善换乘通道及流线等方式缩短枢纽区域换乘

距离; 通过设置上下楼层扶梯和平面自动步梯等方

式提高换乘速度，从而总体提升枢纽换乘效率。

图 10 缩短枢纽换乘时间距离

资料来源: 作者自绘

促进枢纽用地综合开发，改变枢纽功能。通过

枢纽上盖及周边用地一体化开发完善交通枢纽功

能，将其由单纯的交通功能扩展为综合性城市功能

区域，交通出行特征也相应由换乘客流为主转变为

到发客流为主。枢纽区域涵盖办公、休闲娱乐、购

物等功能后，即可在一定程度上取代原有目的地，

从而缩短全程位移链条。
3. 3 通过日程安排丰富位移链条内涵

日程安排可以实现对多次出行 ( 位移链条) 的

统筹规划，位移链条以线程为单位存在，不同线程

之间可以串行或并行。串行表明两个线程在时间
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图 11 改变枢纽功能转压缩全程时间距离

资料来源: 作者自绘

上存在先后关系，而并行则表明两个线程在同一时

间段内发生。
对交通枢纽而言，通过在换乘大厅、通道或公

共区域增加配套商业服务设施，丰富枢纽功能，实

现出行者在枢纽区域换乘的同时完成购买生活必

需品、就餐等基本生活需求，即通过合理的日程安

排实现交通换乘与生活服务两个线程并行，将极大

提高出行效率。

图 12 丰富交通枢纽功能实现多线程并行

资料来源: 作者自绘

3. 4 按照厂商利润最大化考虑资源配置

由于现实中位移链条的各个环节均存在不确

定因素 ( 如车辆故障、极端天气、信号控制异常、大

客流集聚等) 影响，会导致位移链条拉长进而影响

出行效率。交通枢纽运营管理主体的基本功能是

满足出行者时空平衡需求，排除干扰因素的影响，

维持时空位移链条的相对固化; 其基本功能的实现

主要依赖于组织管理、信息化技术等手段。

微观经济学中提出厂商利润最大化的条件，即

企业生产活动所需投入的各项要素的边际产量与

其价格之比均相等，传统的企业生产资料包括劳动

力、资本和土地，同时时空因素对于企业效益也起

到至关重要的作用［7］。对交通枢纽运营管理主体

而言，其投入的组织管理、信息技术等满足时空平

衡的要素，应与其他基本要素统筹考虑，以实现枢

纽运营管理效益的最大化。
MPL

PL
=

MPK

PK
=

MPA

PA
=

MPn

Pn
( 5)

式中，MP 为边际产量，P 为价格，L、K、A 分别代表劳

动力、资本和土地等基本生产要素，n 则代表企业管

理、信息技术等要素投入。

4 城市交通枢纽发展对策建议

通过交通枢纽时空经济分析，主要的优化要点

在于制定不同类型枢纽差异化策略、提升枢纽换乘

效率、拓展枢纽的城市服务功能、统筹管理以实现

枢纽时空转换效率最大化。基于此提出城市交通

枢纽发展的具体建议。
4. 1 构建需求导向、效率优先的交通枢纽设施布局

城市内部交通枢纽着重优化设施布局，通过设

施位置调整、流线改造缩短换乘距离。设施布局为

实现人车分流提供条件，减少流线交叉干扰。提升

运营组织效率及接续运输能力，减少枢纽换乘场地

需求。
城市对外交通枢纽应着眼于提高公共交通与

枢纽主交通方式( 民航、铁路、公路) 换乘效率，保证

公共交通换乘距离、换乘流线设计全面优于社会车

辆、出租车等交通方式，并通过扩大公共交通设施

与枢纽建筑接触面积提升换乘便捷性。
交通枢纽设施规模应以出行需求总量为依据，

在确立合理出行结构的基础上，进一步确定各种交

通设施设计承载能力。交通设施应当做好充分预

留，为后期应对客流需求增长进行设施扩容改造创

造条件。
4. 2 促进枢纽及周边区域用地综合开发

强化交通枢纽对城市空间布局的锚固作用。
在城市空间拓展阶段应首先明确交通枢纽的功能

定位及空间布局，以交通枢纽引领城市建设和城市

空间结构调整，实现枢纽与城市功能的协调互动。
结合交通枢纽功能、规模进行土地开发利用。
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2012 年颁布的《国务院关于城市优先发展公共交通

的指导意见》中明确指出“对现有公共交通设施用

地，支持原土地使用者在符合规划且不改变用途的

前提下进行立体开发”。针对通过土地划拨取得的

枢纽用地，增加枢纽自主营收比重，提高枢纽运营

自负盈亏能力，减轻财政补贴压力; 对于通过招拍

挂方式取得的商业用地，通过用地出让与枢纽设计

方案共同招标的方式确保交通功能的实现。根据

枢纽等级和功能确定商业开发规模，进行地上、地

下一体化建筑设计，增加建筑与枢纽直接衔接通

道，减少步行距离。
4. 3 提升枢纽区域跨行业统筹建设管理水平

加强交通枢纽统筹管理力度，实现“主体统筹”
和“阶段统筹”。主体统筹是在政府主导下，以市场

化运作模式对交通枢纽多元投资经营主体进行整

合，通过合理划分股权比例，对交通枢纽进行投资

建设，推动交通枢纽统一规划设计、统一投资建设

和统一运营管理［1］。阶段统筹要求运营管理部门

在枢纽规划、建设阶段提前介入，与前期阶段形成

良好互动。枢纽交付使用前，增加运营管理部门验

收环节，避免出现由于设施设备不符合标准引起的

运营管理问题。
构建交通枢纽综合信息服务体系，实现运营信

息共享对接、交通运行动态监测及调度、旅客信息

服务等功能。通过整合民航、铁路、公路、公共交

通、出租车等各种交通方式运行信息，实现常态化

监测分析及协同运营。通过微信、手机 APP、广播、
引导牌等多种手段向出行者发布实时信息，引导交

通方式及路线选择，为出行者提供一站式联程联运

服务。

5 结语

城市交通枢纽的时空经济分析解释了不同类

型枢纽时空特征的差异性，以及交通枢纽优化的本

质在于通过压缩位移链条和加强统筹管理实现枢

纽时空转化能力的提升。此外，提升枢纽换乘效率

与丰富枢纽的城市服务功能是从两个不同的侧面

进行优化，前者着眼于强化枢纽的交通功能，便于

出行者尽快到达目的地; 而后者则是将枢纽转变为

出行目的地。交通枢纽与城市功能有机融合将大

大提升城市空间运行组织效率，枢纽将成为城市功

能集聚和城市空间拓展的依托点。由于时空经济

分析方法尚在不断完善过程中，理论的实践应用也

在不断拓展，未来有关城市交通枢纽的时空经济分

析仍有完善和深化的空间。△
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Study on Climate Complex Adaptation of Spatial Structure in
Coastal City: Optimization of Xiamen Urban Spatial Structure Based on CAS

CHANG Wei，ZHENG Kaixiong，YUN Yingxia

【Abstract】Climate change and urbanization have a profound impact on the safety and sustainable development of coastal cities in our
country． " Climate adaptation" has become a strategic consensus of cities on climate change． In this paper，based on the theory of
complex adaptive systems ( CAS) ，this paper constructs a theoretical framework for the climate adaptation and optimization of coastal
urban spatial structure． It analyzes the complex adaptive features of " spatial structure" and " climate change" and discusses the
interactivity of adaptable subjects of urban spatial and climate systems，Complexity and adaptive process mechanism to build a climate
adaptation model of urban spatial structure，and carry out empirical research with Xiamen as a specific case city，in order to provide a
scientific basis and technical support for the coastal city of China to address climate change and adapt to climate change planning．
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Urban Transport Hub Optimizing Strategy Based on
Time-spatial Analysis

BAI Tongzhou，LI Xuemei，WANG Wenjing，LIU Xuejie，LI Xian

【Abstract】Transport hub is the node in transport network，which plays a key role in exerting the comprehensive efficiency of urban
transport system． In general，urban transport hubs are troubled with inefficiency in connecting and transferring，lack of functionality
and disjoint with urban function，inefficiency in operation and management，etc． This paper tries to build up an Time-spatial analyzing
frame for transport hub based on existing achievement in economic Time-spatial Analysis and then put forward main point in transport
hub optimization． The fundamental objective of transport hub optimization is to enhance the time-spatial transferring efficiency of
travelers by means of adjusting infrastructure and management scheme． It is necessary to understand the inhomogeneity of value-of-time
at transport hub． The main method is to compress the displacement chain by optimizing intermediate segment or enrich schedule，and
maximize operating benefit by balanced management． Enhancing transferring efficiency and enriching urban service function of transport
hub are two aspects of optimization，concentrating on inherent optimization and fusion with urban development respectively． The trend
is transport hub will interact more with urban function updates and spatial expansion．
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