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基于可达性的中心地体系的空间分析

张 莉，陆玉麒

（南京师范大学地理科学学院，江苏 南京 210023）

摘要摘要：以克里斯泰勒的中心地理论为基础，以最短通行时间、加权平均出行时间作为可达性的评价指标，以基于

GIS平台开发的可达性计算模块为技术支撑，从空间可达性、空间相互作用、空间服务范围几个方面对均质背景

和交通背景下的中心地体系进行空间分析，探讨中心地体系的空间演化及空间重构，以期对中心地体系的过程

模拟和空间表达进行初步探索性的尝试。结果表明：均质背景下，次一级中心地产生于上一级中心地可达时间

最长的地方；基于加权平均出行时间的可达性在同等级的中心地间出现了差异，相同等级的中心地越是靠近高

等级中心地，其加权平均出行时间越短，由于中心地相对区位的不同，同一等级的中心地之间出现了差异增长，

其结果会形成连续的中心地等级。伴随着交通网络的演进，中心地空间结构进入由“点-轴-网”构成的全面有组

织的均衡发展阶段。
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1933 年德国地理学家克里斯泰勒（Walter

Christaller）在其博士论文基础上出版的《德国南部

的中心地》一书中对该地区乡村聚落的市场中心

和服务范围作了实验观察研究，并以抽象演绎方

法得出三角形聚落分布和六边形市场区的区位标

准化理论——中心地理论[1]。其所提出的最终理想

图案是迄今为止最为完美的区域空间结构理论，它

因严谨的数学推导和完美的数学图形而被公认为经

济地理学尤其是城市地理学的理论基石[2,3]。中心地

理论创立以来，其理论和实证研究影响到了城市地

理学的各个领域，同时，区域经济学、城市规划等相

关学科对其也十分关注，国内外的学者对其理论内

涵和模型进行了进一步的修正和发展[4]。20世纪

50~70年代，中心地理论经历了在西方国家的大发

展，一些学者对古典中心地理论进行改进[5~13]，以使

中心地系统模型更加接近现实情况。然而，1990

年以后，很多学者发现古典中心地理论致力于描

述和分析的理论世界在现实中基本上是不可能存

在的[14~16]。20世纪80年代以来中心地理论在中国

的研究得到了重视，一些学者开始了对中心地理

论的理论和实践研究[17~21]，新方法和新技术也不断

得到应用[22~24]。

克里斯泰勒从经济学角度出发进行了严格的

理论假设和逻辑推理[4]，旨在寻找城镇空间结构的

理论模式，探索决定城镇数量、规模和分布的一般

规律[25]。由于他的整个模型的推理过程是建立在

实现市场均衡的基础上的，因此只能形成静态模

型。虽然对于中心地理论的修正和实证研究并不

少见，然而动态的演化研究还比较缺乏，主要侧重

于中心地系统演变的影响因素分析[4,26]，陆玉麒[27]

从实践出发，采用区位值对中心地等级体系的演

化进行了研究。

在均质平原和经济人的假设条件下，区域中

城镇的产生、演化及空间结构的形成仅取决于区

域中各点的可达性或区位值，而与区域其他条件

无关 [28]。半个多世纪以前，克里斯泰勒提出六边

形结构的设想时赋予交通因素以重要意义，他首

次提出交通可达性的概念，并阐述了交通可达性

对中心地发展的影响，认为以公里为单位的距离

在经济上并不重要，只有时间成本距离即所谓的

经济距离才是权衡利与弊的决定因素[3]。交通系

统始终是城镇规模与空间布局的重要影响因素
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之一，每一次交通系统的演进、可达性的提高都

对中心地体系产生了重大影响。鉴于此，本文以

克里斯泰勒的中心地理论为基础，以最短通行时

间、加权平均出行时间作为可达性的评价指标，

以基于 GIS 平台开发的可达性计算模块为技术

支撑对均质背景和交通背景下的中心地体系进

行空间分析，探讨中心地体系的空间演化及空间

重构。

11 基于可达性的中心地体系空间分

析方法

11..11 研究思路研究思路

可达性是一个空间概念，它反映了空间实体

之间克服距离障碍进行交流的难易程度，与区位、

空间相互作用和空间尺度等概念紧密相关。在空

间意义上，可达性表达了空间实体之间的疏密关

系；在区域范围内，可达性反映了某一城市或区域

与其它城市或区域之间发生相互作用的难易程

度。时间是交通旅行中最基本的阻抗因素，交通

成本在很大程度上依赖于通行时间的花费，因此

通常用时间单位来衡量可达性[29]。本文以克里斯

泰勒的中心地理论为基础，以最短通行时间、加权

平均出行时间作为可达性的评价指标，拟从空间

可达性、空间相互作用、空间服务范围几个方面对

中心地体系进行空间分析。

11..22 可达性的评价模型可达性的评价模型

1.2.1 基于交通路网的最短通行时间评价模型

Aj = min(Tij) （1）

式中：i为区域R中的目标节点（i=1，⋯，n）；j为区

域R中的任一点（j=1，⋯，m），Tij即为区域中的节

点 i通过交通网络中通行时间最短的路线到达 j的
通行时间；Aj为区域中任一点 j的可达性；区域中的

任一点 j都会选择一个到达其时间最短的目标节

点 i，选择该目标节点 i的所有点的集合即为节点 i
的空间服务范围。

1.2.2 基于交通路网的加权平均出行时间模型

Aj =∑
i = 1

n

( )Tij ×Mi ∑
i = 1

n
Mi （2）

式中：i为区域R中的目标节点（i=1，⋯，n）；j为区

域R中的任一点（j=1，⋯，m）；Mi为节点 i（i=1，⋯，

n）的分值，即节点 i的质量，可采用地区生产总值、

人口总量或社会商品销售总额等指标，本文采用

指标标准化后转换为0~100间的值；Tij为区域中的

节点 i通过交通网络中通行时间最短的路线到达 j
的通行时间；Aj为区域R中任一点 j的可达性。

1.2.3 区域的平均可达性

区域R中任意封闭区域P的平均可达性（A）为：

A=∑
j=1

d

Aj d （3）

式中，Aj为区域R中任一点 j的可达性，d为封闭区

域P中点的个数。

11..33 可达性计算模块的开发可达性计算模块的开发

设计最小种子算法用以计算区域内任意一点

到达任意一个节点所花费的最短通行时间和所经

过的路径，采用GIS控件MapX与面向对象可视化

编程语言Delphi开发可达性计算模块，进行最短

通行时间和加权平均出行时间的计算，可以生成

时间可达性的数据文件、扩散图像、等值线、空间

服务范围，也可以对可达时间进行统计，生成直方

图和累加图[30,31]。

11..44 中心地的中心性分值中心地的中心性分值

重力模型为分析城市的复杂增长机制提供了

有用的工具，它显示靠近高等级地区的城市比相

同水平的其他城市增长得更快，这也符合区域经

济的增长极理论[32]。

Pmi =(1 - Ti ÷
∑
i = 1

n
Ti

n )×Mm +Mm （4）

式中，i为m级别的中心地；Ti为 i中心地的加权平

均出行时间；Mm为m级中心地的中心性分值；Pmi为

m级中心地 i的中心性分值。

22 均质背景下中心地体系的空间演化

22..11 中心地体系空间结构中心地体系空间结构

中心地理论依据市场原则（K=3）、交通原则

（K=4）、行政原则（K=7），分别构建了相应的中心地

等级体系，其中基于市场原则而构建的中心地体系

最为基础[33]，而且中心地体系的演绎过程也是在市

场原则下进行的。在市场原则下，高级中心地位于

它的市场区中央，有6个低一级的中心地分布在市

场区的角上；这低一级的中心地有它自己的较小的

市场区，其角上又有6个更低一级的中心地分布，以

此类推，直到最低一级的中心地和市场区（图1）。

22..22 基于可达性的中心地体系演化过程模拟基于可达性的中心地体系演化过程模拟

克里斯泰勒在描述中心地的等级过程中，交

通可达性是一个非常重要的因素，在均质平原和
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经济人的假设条件下，交通在任何方向上都是一

致的，交通可达性最好的地方位于市场区的中央，

即正六边形的中心，在此产生了一级中心地，以一

级中心地为节点向外扩散，可达性逐渐变差，到达

一级中心地所花费的时间越来越长，在正六边形

的6个顶点上到达一级中心地的时间最大，由于消

费者都选择就近购买，因此在时间可达性最差的

正六边形的6个顶点上产生了二级中心地，以此类

推，直至最低一级中心地的产生。

为了模拟这一过程，本文依据克里斯泰勒的L

级中心地的区域范围构建了一个半径为108 km的

正六边形区域，并为其设定了 10 km/h 的均质路

网，以到达中心地的最短通行时间为可达性的评

价指标，生成了不同阶段中心地的最短通行时间

可达性扩散图（图2）。以此为基础，不同阶段六边

形区域中的任何一点都会选择一个距离其时间最

短的中心地作为目标点，把选择该目标中心地的

所有点的集合即为该中心地基于时间可达性的服

务范围（图3）。

克里斯泰勒在其理论构想中将经济地理单元

区分为不同层次，每个经济地理单元的中心地均

承担着向外围区域提供商品和各种服务的职能。

中心地有大小之分，中心地等级越高，它提供的中

心职能越多，人口也越多；反之中心地等级越低，

提供的中心职能越少，人口也越少。高级中心地

不仅有低级中心地所具有的职能，而且具有低级

中心地所没有的较高级的职能。克里斯泰勒实地

调查了德国南部不同等级中心地的数量、服务范

围、提供的货物种类和中心地人口[3]。以中心地标

准人口为中心地中心性的衡量指标，将不同阶段

的中心地标准人口进行最大值标准化，得到不同

阶段不同等级中心地中心性的分值（表1），以此为

各级中心地的质量，生成了不同阶段中心地的加

权平均出行时间可达性扩散图（图4）。

22..33 中心地体系空间分析中心地体系空间分析

2.3.1 基于最短通行时间的中心地的空间可达性

均质背景下，交通在任何方向上都是一致的，

可达性由中心地向外呈现同心圆状扩散，距离中

心地越远，通行时间越长，可达性越差，在到达中

心地时间最长的正六边形的 6个顶点上产生了次

图2 不同阶段到达中心地的最短通行时间可达性扩散图

Fig.2 Diffusion of accessibility based on the shortest travel time to central place in various stages

图1 市场原则下中心地体系的空间结构

Fig.1 Spatial structure of central place system with market principle
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一级的中心地，在到达次一级中心地时间最长的

正六边形的6个顶点上又产生更次一级中心地，以

此类推,直至最低一级中心地的产生。随着中心地

等级和数量的增加，区域中的点到达中心地的最

大时间和平均时间都在缩短，可达性不断提高（表

2，图2）。由于低等级中心地的数量多于高等级中

心地，因此到达低等级中心地的时间比到达高等

级中心地的时间短。

2.3.2 基于最短通行时间的中心地的空间服务范围

区域中的任何一点都会选择一个到达其时间

图4 不同阶段中心地的加权平均出行时间可达性扩散

Fig.4 Diffusion of accessibility based on weighted average travel time in various stages

图3 不同阶段中心地的服务范围

Fig.3 Attrative scope of central place in various stages

表表11 各阶段中心各阶段中心地标准人口及中心性分值地标准人口及中心性分值

Table 1 Standard population and centrality score of the central

place in various stages

等级

M(村集m=1)

A(镇区中心m=2)

K(县域m=3)

B(地区中心m=4)

G(小州首府m=5)

P(省会m=6)

L(区域首府m=7)

中心地标准

人口（人）

1000

2000

4000

10000

30000

100000

500000

中心地中心性

分值（0~100）

M=100

M=50，A=100

M=25，A=50，K=100

M=10，A=20，K=40，B=100

M=3，A=7，K=13，B=33，G=100

M=1，A=2，K=4，B=10，G=30，P=100

M=0.2，A=0.4，K=0.8，B=2，G=6，P=
20，L=100
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最缺的中心地作为目标点，选择该目标中心地的所

有点的集合即为该中心地的基于时间可达性的服

务范围[34]（图3）。不同等级的中心地有不同的职能

和空间服务范围，高等级的中心地具有低等级中心

地的职能，除了拥有自己的服务范围以外还拥有低

等级中心地的服务范围，低等级中心地的服务范围

被高等级中心地的服务范围所覆盖，组成一种层层

嵌套的六边形空间组织结构。这种以中心地及其

服务范围构成的空间结构反映了中心地在空间上

的等级组织，与中心地的区位和等级相关，而与各

级中心地具体的等级水平（规模）无关。

2.3.3 基于加权平均出行时间的中心地空间相互

作用

中心地的等级性除了体现在中心地在空间上

的等级组织，还表现在各级中心地不同的等级水

平，以中心地标准人口为权重得到的不同阶段中

心地的加权平均出行时间不仅由中心地的空间区

位决定，还与中心地的规模紧密相关，反映了区域

中的任一点与各级中心地联系的紧密程度和空间

相互作用的强度。距离高级别中心地越近，可达

性越好，随着中心地数量和级别的增加，可达性越

来越呈现出以一级中心地为中心向外逐渐扩散的

趋势，然而各级中心地的平均可达性差距不大，以

整个区域作为统计单元得到了不同阶段到达中心

地的最大时间和平均时间（表3、图4），最大时间在

9.5 h至11 h之间，平均时间在5 h至6.5 h之间。

从图4中可知，在前3个阶段，同等级的一级、

二级、三级中心地的加权平均出行时间完全相同，

但至第四阶段时出现的新一级的中心地，其加权

平均出行时间开始出现差异，其后差异类型越来

越多 [27,32]。由于中心地在正六边形区域内的均质

分布，选取正六边形的 1/12作为研究对象即可代

表整个六边形区域中所有中心地的可达性情况

（图 5）。以不同阶段中心地的服务范围为统计单

表表33 不同阶段整个区域到达中心地的加权平均出行时间不同阶段整个区域到达中心地的加权平均出行时间

Table 3 The weighted average travel time to central place in various stages

表表22 不同阶段到达中心地的最短通行时间不同阶段到达中心地的最短通行时间

Table 2 The shortest travel time to central place in various stages

图5 不同阶段的中心地

Fig.5 The central place in various stages

中心地级别

最大时间（h）

平均时间（h）

一级

10.90

6.55

二级

6.22

3.78

三级

3.65

2.18

四级

2.08

1.25

五级

1.25

0.72

六级

0.68

0.42

七级

0.48

0.23

中心地级别

最大时间（h）

平均时间（h）

一级

10.91

6.55

二级

9.50

5.42

三级

9.50

5.05

四级

9.52

5.31

五级

9.67

5.68

六级

9.78

5.92

七级

10.07

6.18
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元，对不同阶段各级中心地的加权平均出行时间

进行统计（表 4）。第四阶段出现的新一级中心地

的加权平均出行时间出现了 3种差异，第五、第六

和第七阶段出现的新一级中心地的加权平均出行

时间分别出现了6种、18种和42种差异，而且均表

现出了距离一级中心地越远，加权平均出行时间

越大的趋势，然而在第五阶段的56号，第六阶段的

612、615、617、618号，第七阶段的 737、741、742号

中心地出现了加权平均出行时间变短的现象，主

要由于他们受到了邻近其他高级别中心地特别是

二级中心地的影响。由此可见，靠近高等级的中

心地，比远离高等级中心地的相同级别中心地的

加权平均出行时间要短。

在均质背景下，距离摩擦因素对人口和货物

的流动将产生很大的影响，可达性越好的中心地，

其吸引人口的能力也越强，良好的可达性会导致

中心地重要性增强，根据公式（4）对不同级别中心

地的中心性进行了计算（表4）。结果表明，同一级

别中心地的中心性出现了差异，而这种差异的产

生主要是由于中心地的相对区位不同，相同等级

的中心地，靠近高等级中心地的增长较快，原来属

于相同等级的中心地随着中心地等级和数量的增

加，其可达性和中心性的差异越来越大，其结果会

形成连续的中心地等级[35]。相同等级的中心地虽

然职能相同，但是规模结构并不完全相同，同一等

级的城市之间出现了差异增长，这就导致不同规

模的同等级别的中心地的市场范围不再相同，使

得K=3的正六边形结构发生变形。因此，均质背景

下中心地在空间分布上是均质的，而由于中心地相

对区位的不同，其空间相互作用并不是均质的。

33 交通网络对中心地体系空间结构

影响

33..11 交通网络的演变交通网络的演变

随着各级中心地的出现，中心地之间也必然

存在交通联系，由市场原则形成的中心地等级体

表表44 不同阶段中心地的加权平均出行时间不同阶段中心地的加权平均出行时间（（hh））和中心地中心性分值和中心地中心性分值

Table 4 The weighted average travel time (h) of central place in various stages and their centrality score

中心地编号

41

42

43

51

52

53

54

55

56

61

62

63

64

65

66

67

68

69

610

611

612

613

614

可达时间

3.67

6.34

7.29

2.13

4.18

5.44

7.31

8.08

6.28

1.26

2.44

3.21

4.36

4.83

5.26

6.01

6.36

6.69

7.29

7.86

7.56

8.38

8.61

中心性分值

13.62

9.01

7.36

4.86

3.75

3.06

2.06

1.65

2.62

1.78

1.58

1.45

1.26

1.18

1.10

0.97

0.91

0.86

0.75

0.66

0.71

0.57

0.53

中心地编号

615

616

617

618

71

72

73

74

75

76

77

78

79

710

711

712

713

714

715

716

717

718

719

可达时间

4.05

9.07

7.97

4.11

0.75

1.42

1.86

2.52

2.8

3.04

3.49

3.68

3.87

4.22

4.56

4.85

5

5.4

5.52

5.66

5.89

6.01

6.13

中心性分值

1.31

0.45

0.64

1.30

0.38

0.35

0.34

0.32

0.31

0.30

0.28

0.28

0.27

0.26

0.25

0.24

0.23

0.22

0.22

0.21

0.21

0.20

0.20

中心地编号

720

721

722

723

724

725

726

727

728

729

730

731

732

733

734

735

736

737

738

739

740

741

742

可达时间

6.56

6.77

6.87

6.97

7.16

7.26

7.53

7.62

7.7

7.88

8.04

8.29

8.38

8.42

8.53

8.69

8.84

6.86

8.92

8.99

9.13

8.83

3.53

中心性分值

0.18

0.18

0.17

0.17

0.16

0.16

0.15

0.15

0.15

0.14

0.13

0.13

0.12

0.12

0.12

0.11

0.11

0.17

0.11

0.10

0.10

0.11

0.28

654



张 莉等:基于可达性的中心地体系的空间分析6期

系的交通系统，是以高等级中心地为中心，有6条放

射状的主干道连接次一级的中心地，又有6条也呈

放射状的次干道联结再次一等级的中心地，同级相

邻的中心地之间，有一相应级别的交通线路[2,36]。本

文选择了二级至五级中心地演变过程中出现的不

同级别的交通线（图 6a），并为不同级别的交通线

设置了不同的速度，由二级至五级出现的交通线的

速度依次为80 km/h，60 km/h，40 km/h，20 km/h，并

为没有交通线经过的区域设置默认速度10 km/h。

33..22 基于交通网络的中心地体系的空间分析基于交通网络的中心地体系的空间分析

以二级至五级中心地中出现的交通网络为基

础，运用可达性计算模块生成了基于交通网络的

各级中心地的最短通行时间和加权平均出行时间

可达性扩散图以及中心地空间服务范围图（图6b、

c、d）。随着交通线的出现以及交通网络的不断演

进，强化了中心地与补充区域的功能联系，各级中

心地的可达性都在大幅度提高，并呈现出沿交通

线向外逐渐扩散，距离交通线越远，可达性越差。

由于连接高等级中心地的交通线的级别和速度也

较高，因此在基于加权平均出行时间的可达性扩

散图中表现出了沿高级别交通线向外扩散的趋

势。基于最短通行时间生成的中心地的空间服务

范围中，由于二级中心地和交通线在六边形中的

均匀分布，因此空间服务范围依旧呈正六边形，而

其余等级中心地依据交通路网呈现出了不规则的

形状。

(a)交通网络的演变 (b)最短通行时间可达性扩散图 (c)加权平均出行时间可达性扩散图 (d)中心地的服务范围

图6 基于交通网络的中心地体系的空间分析

Fig.6 Spatial analysis of the central place system based on traffic network
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交通沿线地区可达性的大幅度提高带来了成

本的下降和便捷程度的提高，会形成一个带状的

优势区域，这种优势区域会吸引资本和各种生产

要素在带状空间集聚，形成以交通轴线为核心的

交通经济带[4]。

33..33 中心地体系与点轴系统中心地体系与点轴系统

均质背景下，中心地体系中只存在作为节点

的中心地，伴随着连接中心地的交通线的出现，

点-轴系统开始形成。随着中心地级别和数量的

增加，连接各级中心地的不同级别的交通线不断

涌现，不同等级的点-轴系统逐步形成。中心地对

区域的影响不再呈同心圆状向外扩散，而是沿交

通线呈点-轴渐进式扩散。克里斯泰勒在均值背

景下推导了中心地等级体系的形成，区域由均衡

走向不均衡，随着交通线的出现，中心地沿交通线

进行扩散，要素在中心地和交通线集聚，区域发展

进入动态增长时期，而伴随着大量不同等级中心

地和交通线的出现，区域开始进入由“点-轴-网”构

成的全面有组织的均衡发展阶段[37]（图6），高度的

网络化将是未来中心地体系最主要的组织形式[4]。

44 结论与讨论

44..11 结论结论

1）均质背景下，次一级中心地产生于到达上

一级中心地可达时间最长的地方。在均质平原和

经济人的假设条件下，交通在任何方向上都是一

致的，中心地首先出现在可达性最好的正六边形

市场区的中央，并由此向外呈现同心圆状扩散，到

达中心地的时间逐渐变长，在可达时间最长的正

六边形的 6个顶点上产生了次一级中心地。以此

类推，直至最低一级中心地的产生。

2）均质背景下，由于中心地相对区位的不同

产生了连续的中心地等级。基于加权平均出行时

间的可达性在同等级的中心地间出现了差异，相

同等级的中心地，越是靠近高等级中心地，其加权

平均出行时间越短。由于中心地相对区位不同，

靠近高等级的中心地增长较快，原来属于相同等

级的中心地随着中心地等级和数量的增加，其可

达性和中心性的差异越来越大，其结果会形成连

续的中心地等级。

3）伴随着交通网络的演进，中心地空间结构

进入由“点-轴-网”构成的发展阶段。随着连接各

级中心地交通线的出现，各级中心地的可达性都

大幅度提高，并呈现出沿交通线的“点-轴”渐进式

扩散，点轴系统开始形成。随着中心地级别和数

量的增加，连接各级中心地的不同级别的交通线

不断出现，不同等级的点轴系统逐步形成，中心地

空间结构进入由“点-轴-网”构成的全面有组织的

均衡发展阶段。

44..22 讨论讨论

本文希望通过GIS的空间分析方法对中心地

体系的过程模拟和空间表达进行初步探索性的尝

试，然而对于中心地理论还有许多问题有待进一

步深入研究。

1）中心地相对区位的不同对中心地空间分

布的影响。在K值不变的前提下，基于加权平均出

行时间的可达性在同等级的中心地间出现了差

异，这种空间相互作用会使正六边形的中心地结

构发生变形，那么是否会影响中心地的空间分布，

K值是否会发生变化都是有待进一步研究的问题。

2）中心地等级体系空间演化的机理。中心

地理论是一个研究静态均衡结构的理论，本文从

可达性的角度模拟了各级中心地产生的过程，然而

在中心地演化的过程中各级中心地之间是相互影

响、相互作用的，深入剖析中心地等级体系空间演

化的动力机制和发生机理将使中心地理论既能解

决静态结构问题，又能解决动态变化和演替问题。

3）中心地理论与各类区域空间结构模式间

的逻辑关系。中心地理论是公认的人文地理学的

理论基石，那么其他类型的区域空间结构理论与

中心地理论是一种怎样的关系呢？不同的区域背

景下产生了不同的区域空间结构模式，廓清各类

区域空间结构模式的内在逻辑，理清其与中心地

理论的关系将是进一步有待深入研究的问题。
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Spatial Analysis of the Central Place System Based on AccessibilitySpatial Analysis of the Central Place System Based on Accessibility

ZHANG Li, LU Yu-qi

(College of Geographical Science, Nanjing Normal University, Nanjing, Jiangsu 210023, China)

AbstractAbstract: Based on the central place theory proposed by Walter Christaller, taking the shortest time and weight-

ed average travel time as the accessibility evaluation index, using the accessibility calculation module as tech-

nical support based on the GIS platform, the spatial evolution and reconstruction of the central place system

are explored from the aspects of spatial accessibility, spatial interactions, spatial scope of services under homo-

geneous background and transportation background. Through this way, formation process simulation and spa-

tial expression of central place system are probed preliminary. The result shows that: Firstly, the secondary cen-

tral place appears in the area which accessibility time is longest to the superior center under homogeneous

background. Under the assumption of homogeneous plain, traffic in any direction are the same. The central

place appears in the center of the hexagonal market area which accessibility is best and then present the concen-

tric circles diffusion. With this diffusion, the time to the central place get longer. The secondary central places

appear in the six vertices of hexagon whose accessibility time is the longest. And so on, the low level central

place continue to appear until the production of the central place with the lowest level. Secondly, the accessibil-

ity based on weighted average travel time in the same level central place is not same. For same level central

places, the closer to the high grade center place, the weighted average travel time is shorter. The same grade

central place emerge the differences in growth. The closer to the high grade central place, the growth faster.

With the increase of the grade and the quantity of central place, the difference of accessibility and centrality be-

come more and more. As a result, continuous grade central places are formed. With the emergence of transit

lines which connect central place, the accessibility of each grade central place is greatly raise. And the“Pole＆

Axis System”is formed gradually. Finally, the spatial structure of central place system gets into a comprehen-

sive organizational equilibrium stage which is composed of point, axis and network along with the traffic net-

work evolution.

Key wordsKey words: central place system; spatial analysis; accessibility; Geographical Information System
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