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摘要：2011年，武汉提出了建设国家中心城市的目标，建设交通枢纽城市是其核心职能之一。首先

从交通的角度，审视近现代 100多年间武汉城市地位和功能的演变，提出在特定的经济组织模式

下，交通“源流”的变化和交通方式的变革是影响武汉城市发展的重要因素。然后，对经济转型和

内需导向背景下，武汉地理中心性的区位特征和长江中游航运中心的交通条件进行分析，从“中部

对外门户、物流成本洼地、国家运输中枢”等方面解读武汉建设国家中心城市的交通枢纽内涵。最

后，从国际、国家、区域三个层次提出交通发展策略，对重大交通设施布局提出优化建议。

关键词：交通发展策略；长江航运中心；中部崛起战略；国家中心城市；武汉
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transportation terminal development is one of the key functionalities. By reviewing the evolution of mod-
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00 引言引言

“国家中心城市”的概念最早由 2007年

住房和城乡建设部编制的《全国城镇体系规

划(2006—2020年)》提出，作为中国城镇体

系中的核心城市，承担金融、贸易、管理、

文化中心和交通枢纽职能 [1]。截至 2012年，

已确立北京、天津、上海、广州、重庆五大

国家中心城市。

2011年，武汉提出了建设国家中心城市

的发展目标。在新的社会经济背景下，如何

顺势强化区位和交通优势，集聚发展要素和

动力，实现大武汉的复兴，是其建设国家中

心城市目标的根本所在。

11 武汉综合交通枢纽的历史地位及发武汉综合交通枢纽的历史地位及发

展现状展现状

11..11 历史上的国家中心历史上的国家中心

武汉在近代中国历史上无疑留下了浓墨
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重彩的一笔，既是中国四大名镇之一，也是

内地最大的通商口岸，享有“东方芝加哥”

美誉。其具有三大突出职能：

1）门户口岸。

1862年，汉口(1927年，武昌与汉口合

并定名为武汉，文中近代部分均以汉口为研

究对象)被辟为对外通商口岸，汉口港迅速

成长为仅次于上海的全国进出口贸易大港，

进出口贸易总额占全国的 10%。到 1936年，

汉口土货复出口已经占全国土货复出口值的

40%，腹地覆盖两湖、川东、黔北，远达陕

甘豫晋地区[2]。汉口成为长江中上游地区对

外经济联系的门户。

2）交通枢纽。

20世纪初，长江、汉江、京汉、粤汉铁

路在武汉交汇，构成中国内陆新的骨干交通

网络。中部地区茶叶、桐油、农副产品等土

货出口，以及棉毛纺织品、煤油、糖、五金

等洋货进口，通过江海联运、远洋直运、水

水中转、铁水联运等多种运输方式，经汉口

集结、分拨、转运，使其成为中国内陆最为

重要的交通枢纽和货物集散组织中枢。

3）生产和流通中心。

进出口贸易和货物运输组织的溢出效应

推动了汉口新兴工业和专业市场的兴盛，使

之成为仅次于上海的第二大金融中心、第二

大厂矿企业资本集聚中心、最大的茶叶交易

中心等。出口货物需求也影响了中部地区传

统的自然经济格局，经济作物的种植面积迅

速扩大，农副产品商品化程度提高。

11..22 如今的区域中心如今的区域中心

改革开放后，武汉在国家层面的中心地

位一度下落，综合交通枢纽功能也更多体现

为区域中心。当前，武汉在综合交通枢纽的

发展上主要存在以下三方面困境：

1）国际航空客货运输能力不足。

武汉天河机场国际客货运输与沿海枢纽

机场相比，仍有较大差距，出入境旅客吞吐

量不及同处中部地区的长沙黄花机场，见图

1。其航空货邮吞吐量和增长势头不及成都

双流机场和重庆江北机场，见图 2。成都和

重庆大力拓展国际航空货运，与电子产业集

群形成良性互动，已成为中西部地区发展外

向型经济的典范。武汉航空客货运输面临高

铁分流，以及中部地区郑州新郑机场、长沙

黄花机场的激烈竞争，迫切需要寻求差异

化、特色化的航空发展模式。

2）长江航运中心建设处于起步阶段。

武汉新港港口货物和集装箱吞吐量持续

增长，2013年分别达到 13 237.8万 t和 85.28

万TEU。但是，武汉港外贸集装箱运输市场

仍处于培育阶段，至上海洋山港的“江海直

达”航线在时效性、可靠性、班轮密度等方

面优势不明显。同时，港区腹地的拓展受到

集疏运系统建设相对滞后、长江翻坝运输能

力饱和、航道等级偏低等因素的制约，面向

区域的进出口组织功能有待提升。

3）综合运输体系内部缺乏整合协调。

武汉作为中部物流组织枢纽的辐射能级

不足，交通优势尚不足以转化为产业集聚优

势。一方面，空间错位削弱了物流成本优

势，集装箱核心港区(阳逻港)、主要的外向

型产业集聚地(东湖高新区)、主要的保税功

能区和铁路集装箱中心站(东西湖区)等重要

功能节点存在着空间布局的错位，使运输资

源过于分散，物流枢纽缺乏整合。另一方

面，竞争分流降低了交通运转效率，阳逻港

“江海直达”航线还处于培育阶段，铁路集

装箱五定班列发展缓慢，公路集卡市场散、

小、弱，各运输方式之间联运不足、无序竞

争，均无益于综合运输链的形成，也造成设

施的极大浪费。

11..33 基于交通视角的城市枢纽地位影响基于交通视角的城市枢纽地位影响

因素分析因素分析

对于近代武汉的兴盛，《汉阳府志》评
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图1 2011年全国主要机场出入境旅客吞吐量分布

Fig.1 Distribution of entrance/exit passenger throughput in major airports in 2011

资料来源：根据国家民航局、民航资源网数据整理绘制。
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图3 内河、沿海港口货物吞吐量增长趋势比较

Fig.3 Comparison of cargo throughput growth of inner and coastal harbors

资料来源：根据交通运输部官方网站数据整理绘制。
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图4 2013年长江主要港口货运量

Fig.4 Cargo shipping volume of main ports along the Yangtze River in 2010

资料来源：根据城市官方网站数据整理绘制。

图2 2006—2012年中西部主要机场航空货邮吞吐量

Fig.2 Air cargo throughput of major airports in Midwest China from 2006 to 2012

资料来源：根据机场官网数据整理绘制。
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述：“非镇之有能也，势则使然耳。”武汉

“得中独优、得水独厚”的区位并未因时代

的变迁而有所变化。但是，武汉城市地位几

经浮沉，从历史上的国家中心下降为如今

的区域中心，究其原因，仍然源于“势”的

变化：

1）经济社会背景变化导致交通源和流

的变化。

改革开放后，在外向型经济导向发展模

式下，国家的经济、产业、政策重心均向东

部偏移。东部取代历史上的中部，成为国家

生产和消费的中心。货物的起源和流向转变

为以东部为生成地，面向全球发送。武汉城

市地位在新的全球化经济格局下被边缘化，

并逐步失去货物组织中枢功能。

2）交通方式的变革。

全球化背景下的远洋航运发展，加速推

动了沿海港口城市的兴盛和内河港口城市的

衰落。天津、上海、广州等国家中心城市，

均在一定程度上依托航运中心的功能锚固着

自己在全球城市体系中的地位。高速公路、

快速铁路等内陆运输网络逐步快速化、网络

化，同时内河水运萎缩，武汉作为水陆骨干

运输通道交汇点的枢纽唯一性被削弱。

3）交通与产业互动关系的变化。

产业体系革新使得货物运输需求趋于多

元化。航空运输的时效性、公路的便捷性、

铁路的大运量和重载能力，在不同的产业领

域体现出优势。武汉依托黄金水道建立的交

通优势不复存在。

22 新形势下武汉综合交通发展的机遇新形势下武汉综合交通发展的机遇

1）经济转型与产业转移，内陆城市迎

来后发机遇。

2008年全球金融危机后，面对市场紧缩

和竞争加剧的双重压力，中国适时提出以扩

大内需为导向的宏观经济战略，加快了经济

转型的步伐。产业发展呈现内陆化、本土化

的新趋势。沿海外向型产业由以“外贸为

主”向“内外兼顾”转变。

在此背景下，长江流域成长为中国对外

开放格局中的重要新兴轴线。2012年，全国

进出口贸易总额大于 200亿美元的省市除沿

海、沿边省市外，还包括长江沿线的安徽、

江西、湖北、湖南、四川、重庆。中西部城

市依托庞大的内需市场和新兴的进出口贸易

通道，深度参与全球化竞争。54
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武汉具有地理中心性的区位优势，是面

向国内市场的物流成本洼地。面向国际市

场，武汉具有“江海直达”航运优势，具备

物流成本导向下的产业转移集聚吸引力[3]。

2）民航运输处于迅速成长期，中部亟

待培育门户枢纽。

近 10 年，中国民航运输迅速成长，尤

以航空货运和国际客运为增长亮点。航线网

络的城市覆盖面明显铺开，并显著向中、西

部城市扩展。民航总局将推进民航运输的

“大众化”战略，提出“2030年，中国航空

运输市场规模位居世界第一”，“大陆将建成

3个以上国际枢纽机场”的目标，中西部将

逐步培育起航空门户枢纽。在国家民航运输

市场发展的良好预期下，武汉航空发展前景

乐观。天河机场航线基础良好，拥有中部地

区唯一的洲际直飞客运航线(截至 2012年 9

月)，国际航线拓展势头较好。武汉的居中

区位和优越的空铁联运条件，为构筑面向国

际航运的轴辐式网络，拓展国际航运腹地奠

定了基础。

3）内河水运上升为国家战略，黄金水

道复兴。

2007年以来，内河水运发展呈现恢复态

势，内河港口货物吞吐量增长显著快于沿海

港口，见图 3。以武汉、重庆为代表的长江

中上游港口集装箱运输发展良好，见图 4。

2011年，《国务院关于加快长江等内河水运

发展的意见》 (国发[2011]2号)发布，内河水

运发展上升为国家战略，并明确了打造重

庆、武汉两大长江航运中心的目标。

内河水运具有低成本、大容量、低能

耗、低排放的特点。中国内河货运量是美国

的2倍，但货运周转量仅为美国的3/4。在中

国综合运输结构中，内河、铁路等集约化、

大容量、低成本、低能耗的运输方式在货运

结构中的比例偏低，公路运输承担了31%的

货运周转量，但运输费用高达78%，而内河

水运承担了16%的货运周转量，运输费用仅

占 5%。因此，中国内河运输方式在综合运

输体系中的地位仍有较大的提升空间，应进

一步优化综合运输结构[4]。

近年来，沿海港口与内陆港口之间深化

合作，通过资源再配置和优势互补，推动长

江成为横贯内陆的骨架性物流大通道，武汉

“通江达海”功能得以提升，长江中上游水

运组织功能显现。

33 对武汉综合交通枢纽地位和作用的对武汉综合交通枢纽地位和作用的

再认识再认识

1）引领中部崛起和对外开放，支撑国

土均衡发展。

中国城镇化发展以区域梯度开发和城市

分层推进为空间脉络，朝着国土相对均衡发

展的目标逐步迈进。中部崛起的区域政策必

然需要一个国家中心城市，承载国家战略资

源投放，集聚稀缺的要素与功能——门户功

能、金融中心、国家枢纽等。

从落实国家区域发展政策的角度来说，

武汉作为中部崛起政策最为重要的城市空间

载体，需要进一步完善要素配给、集聚高端

功能，肩负引领中部城镇群、带动长江中游

地区、服务中部对外开放的区域空间使命。

图6 武汉新港水-水转运组织示意

Fig.6 Waterway transshipment in Wuhan Port
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图5 2009年部分国家物流总费用占GDP比例

Fig.5 Proportion of logistics costs in GDP in several countries in 2009

资料来源：根据中国物流与采购联合会网站资料整理绘制。
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2）降低国家物流运输成本，优化货运

结构和组织模式。

2009 年，中国物流总费用占 GDP 比例

为 18.1%；其中运输费用达到 3.36 万亿元，

物流费用比例远高于东亚和欧美发达国家，

见图5。

二产比重高、产销空间分离、运输结构

不合理、运输组织空间离散等，均是物流费

用高企的原因。在当前外源为主、内生为次

的经济时代，中国物流组织呈现以沿海经济

中心城市为中心，以中西部地区为主要腹地，

以高速公路为主要通道载体，800~1 000 km

为半径的大尺度、零散化物流运输的特征，

物流运输结构和组织模式亟待调整。

中部国家级联运、转运中心是重塑国家

物流组织模式的重要支点。武汉距离各大经

济区域核心均在1 000 km左右，国土层面的

地理中心性突出；同时，长江 I级和 II级航

道在武汉衔接，未来6 m深航道疏通工程也

将延伸至武汉，航道优势明显。因此，武汉

具有建设转运组织中心、打造物流成本洼地

的区位优势。

44 综合交通体系发展策略综合交通体系发展策略

44..11 重点突破重点突破，，全力提升门户功能全力提升门户功能

1）以中部国际航空枢纽建设助产业升

级、促对外开放。

国际航空运输既是国家中心城市的重要

功能，也是内陆城市摆脱区位束缚，直接融

入世界经济体系，参与全球产业分工，发展

高端制造业的重要支撑。

武汉天河机场应积极建设中部国际航空

运输枢纽，加快国际客运市场拓展，完善

“干支”结合的航线网络；培育国际客流转

运中心和货邮分拨中心；积极引进低成本航

空公司和航线；加强机场客货集疏运系统建

设；引入城际铁路，衔接武汉站、汉口站，

构筑中部地区最为重要的“空-铁”一体化

综合交通枢纽。

2）以长江中游航运中心建设塑运输模

式、拓市场空间。

武汉新港应完善“江海直达”航线网

络；集中打造阳逻-白浒山和军山-金口-纱帽

两大集装箱港区，推进阳逻港保税港区建

设；实现港区物流服务的规模化供应，吸引

临港产业集聚，形成港口腹地互动、国内国

际联动的内陆型口岸物流体系[5]，推动与沿

海枢纽港的互动发展，构筑面向国际市场的

低成本物流大通道。

另外，武汉新港还应完善“水 -水转

运”体系，见图 6。推动长江航道武汉段整

治建设，依托长江-江汉运河-汉江-湘江，积

极开辟中转航线，加强与宜昌、荆州、武

汉、黄石等城市港区、物流园区的衔接，形

成以阳逻港为中转港，以襄阳、宜昌、泸

州、岳阳为主要喂给港的水-水转运体系，

支撑长江中上游地区外向型产业发展。

44..22 整合协调整合协调，，区位和交通优势转化为区位和交通优势转化为

流通和产业优势流通和产业优势

1） 整合多种运输方式，以“多式联

运”强化综合运输链形成。

充分发挥长江水运优势，积极构筑以水

运为核心的物流组织体系。协调发展港区面

向区域的“公-水”、“铁-水”联运体系，拓

展港口腹地范围。

重点建设阳逻国家级综合物流枢纽，提

高江北铁路级别，建设与干线铁路直通运行

图7 武汉物流组织体系规划

Fig.7 Logistics organization system planning in Wuhan
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的港区铁路集装箱枢纽站，实现“铁-水”无

缝衔接。布局与港口一体化组织的保税区、

物流园区、铁路专用线路、集卡短驳道路，

打造“江海直达”航线集装箱转运中心。

2）物流与交通设施、商贸、产业联动

发展，打造物流成本洼地。

加强物流节点与交通设施、产业布局的

资源整合与联动发展，构筑分层级的物流枢

纽，有效降低物流成本，夯实流通中心地

位，强化产业集聚，见图7。

依托航空、水运门户优势，以及干线铁

路和高速公路接驳网络，围绕天河机场和阳

逻、白浒山、三江港地区形成国家级物流枢

纽，集聚外向型产业、高端制造业。

依托铁路集装箱中心站、汉江航道及大

花岭货场、京珠和沪蓉高速公路等区域性

交通设施，围绕吴家山、郑店地区形成区域

级物流枢纽，集聚大型物流企业、商贸流通

市场。

依托东西湖保税物流园区和经济开发

区，发挥铁-水联运及公路集散优势，在舵

落口、沌口 -军山地区形成地区级物流枢

纽，形成服务城市货物配送、食品产业、装

备制造等产业的高效物流组织中枢。

44..33 空间引导空间引导，，支撑区域一体化发展和支撑区域一体化发展和

城市功能布局城市功能布局

1）优化高速铁路布局。

建议调整武西客专与沪汉蓉客专共通道

并引入汉口站，继续往西经天兴洲大桥引入

武汉站，构筑由京广客运专线、沪汉蓉客运

专线、福西客运专线组成的“十”字型铁路

骨架。以汉口、武汉两大客站锚固客运专线

网络，提升两大铁路客站的集聚度和运营组

织灵活度——均可开行至上海、成都、北

京、广州、西安、福州方向的动车组列车；

加强列车运行资源的集聚以及多向客流之间

的便捷换乘，见图 8。同时，将天兴洲通道

货运功能外移。

2）优化城际铁路网络布局。

建议新建汉孝铁路至武汉站城际联络

线；京广铁路汉口至武昌站区段承担城际功

能，以武汉站、武昌站、汉口站、汉阳站、

流芳站为主要客站，形成城际铁路环形加放

射的互联互通网络布局。实现五个方向城际

铁路可同时在长江两岸客站到发，突破长江

对城市圈两岸城市之间的通达障碍；城市圈

五个方向城市之间均可通过在五大车站的城

际列车换乘，实现联通，任意方向客流均可

通过最多一次的城际列车换乘到达天河机

场；显著提高区域各主要城市间、重要新城

间、大型交通枢纽间的通达性，支撑区域性

功能节点塑造，推动区域一体化功能整合，

促进中心城市功能辐射，见图9和图10[6]。

55 结语结语

以武汉为核心的中部第五极的崛起，将

成为未来中国经济发展的重要支点，与京津

冀、长三角、珠三角、成渝城镇群，共同引

领国土相对均衡发展。武汉建设国家中心城

市是新形势下城市发展新目标、新路径的探

索。未来武汉应着重塑造国家和区域运输组

织功能，提升生产要素流转效力，形成物流

运输成本洼地，促成面向国际和国内市场的

产业集聚，推动区域城镇发展。

在这一路径中，武汉综合交通体系的发

图8 武汉客运专线网络规划

Fig.8 Passenger railway special lines network planning in Wuhan
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展重点突显了区域战略视角和城市规划语境

下的新导向：1)由“增加设施供给”向“调

整运输结构”转变，强化水运、铁路在运输

结构中的地位，构筑低碳、高效的综合运输

体系；2)由“服务客货流通”向“吸引产业

集聚”转变，依托“空港、河港”门户地

区，以规模化的运输服务集聚“大产业”，

服务“大流通”；3)由“支撑地方经济”向

“带动区域发展”转变，加强门户型重大交

通设施的区域共建共享和服务能力，依托城

际轨道交通系统优化区域和城市空间结构。
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图9 武汉城际铁路线网既有规划

Fig.9 Existing intercity rail network planning in Wuhan

资料来源：根据“武汉城市圈城际铁路网规划”绘制。
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Fig.10 Optimization of intercity rail system planning in Wuhan
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