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关于吸引范围及其模式与划分方法
:

;杨 吾 扬 梁 进 社
<北京大学地理系=

所谓吸引范围或腹地
,

即交通线或站
、

港的服务地区
,

或称为以线
、

站
、

港为中心的经

济区
。

具体地讲
,

某货流在一个时期内要经过一些线
,

在一些站
、

港装或卸
,

就说该货流的

发生地与接收地在这一时期内是这些线
、

站
、

港的吸引范围
。

本文旨在系统地总结
、

阐述

和建立有关吸引范围的概念
、

体系基本模式和划分方法
。

一
、

吸引范围的分类

<一= 从时间次序上着
,

吸引范围有现状和远景之分

现状吸引范围是现有交通线及其站
、

港已形成的吸引范围
。

对其研究的主要作用是 >

了解交通线和站港同地区经济的联 系
,

从而论证交通线和站港的经济地理意义 ?发现吸引

范围内存在的不合理运输
,

以及与货流分布有关的交通线
、

站
、

港和生产单位在布局上的

缺陷
,

并由此提出改进措施
。

远景吸引范围是将来某个时期内由于运输网络和产销关系的变化
,

交通线
、

站
、

港的

吸引范围
。

对其研究的主要作用是推算未来运输网上的货流量及其分布
,

为交通线网的

建设和将来的货流组织提供依据
。

<二 = 按照运输联系的性质进行分类

可以认为
,

交通线网的全部吸引范围是由直接 <地方=吸引范围
、

联合<直通=吸引范围

和间接 <通过=吸引范围共同组成的
。

目前对这种分类稍有不 同看法
,

现提出来
,

供大家讨

论
。

首先说明
,

这里的所谓一段交通线是指下面的情形之一
>

<4= 同种运输方式
、

相同级

别的线路上两个相邻的分界点之间的部分
,

如图 ! 的 & ∋ 段
、

−≅ 段
。

而每一个分界点处

必须有三个方向以上同种运输方式
、

相同级别的线路交会 ? < = 某一级别线路的尽端与

它的相邻分界点之间的部分
,

如图 ! 的 ∋ Α 段
、

& Β 段
、

, − 段
、

−Χ 段
、

0≅ 段
、

≅ ) 段 >

<Δ = 某一级别线路上两个相邻的尽端点之间的线路
,

如图 ! 的 Β ∗ 段
、

Ε1 段和 . ( 段
。

图中粗线的级别较细线高一 级
。

以上分法考虑了三点
>

<4= 非同种运输方式的线路不能混在一起 ? < = 货流在三个

方向以上的交会点处
,

往往发生重大变化 ? <Δ = 支线与千线的衔接点对干线不起分段作

用
。

本文蒙北京大学朱德威和铁道部第一勘测设计院祝景泰二同志协助和阅正
,
特此致谢

。
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先对同种运输方式交通线的吸引范围分类

!
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直接吸引范围 包括与该段交通线有直接运输联系的经济单位<厂
、

矿
、

市镇等=所

组成的地带
。

这些经济单位物质<全部或局部=的调人或调 出
,

从这些经济单位起
,

必须先

经过该段交通线
,

且在其站<港 =装或卸
。

如图  中
>
点的物资通过 & Β 线运往 Ι 点

,

则
ϑ 、 Ι 两点均属 & Β 线的直接吸引范围

。

 
5

联合吸引范围 与该段交通线非支干线关系的其它交通线直接吸引范围 的 物资
,

利用该段交通线联运
,

并在其站<港=装或卸
,

则把那个交通线的直接吸引范围称为该段交

通线的联合吸引范围
。

如图  中 & Β 线直接吸引范围
ϑ
的物资运往 ∋Β 线的直接吸引范

围
。 ,

则 ∋Β 线的直接吸引范围
。
成为 & Β 线的联合吸引范围

。

Δ
5

间接吸引范围 另外两条与该段交通线非支干关系的交通线
,

其直接吸引范围的

经济单位互有运输联系
,

货物虽经过该段交通线
,

但不在其站<港=装或卸
,

则把其它二线

的直接吸引范围称为该段线的间接吸引范围
。

如图  中 & Χ 的直接吸引范围 Φ 的物资需

经过 & Β 线运往 ∋ Β 线的直接吸引范围
Κ ,

则
。
和 Φ 均属 & Β 线的间接吸引范围

。

交通

线间接吸引范围内的运输联系
,

只有部分运输距离属于该线
。

交通线各类吸引范围是具有一定的等级序列的
。

联合和间接吸引范围都是对于非支

干线关系的交通线而言的
,

至于千线上支线的吸引范围
,

只要它的物资与千线发生联系
,

就属于干线的直接吸引范围
。

站
、

港吸引范围的类别与它们所在线吸引范围的类别相对应
。

如果货流从起点到终点是由多种运输方式完成的
,

吸引范围的分类应按不同的运输

方式进行
。

其方法是
,

按照货流的途径
,

分别仅就一种运输方式考虑
,

而把其它运输工具

所完成的路程设为零
,

再依上述分类原则进行
。

切记
,

货流发生装卸手续的站或港不可忽

视
。

二
、

用传统方法划分吸引范围

传统的划分方法一般指经济地理勘察法和运费比较算法
。
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<一= 经济地理勘察法

对现状吸引范围来讲
,

其划分程序是
> 对既有线

、

站
、

港的现状货流进行调查
,

查明其

分布
—

即起点
、

终点和路线 ? 然后再按照各种吸引范围的定义分类归并
,

就可得出各类

吸引范围
。

对远景吸引范围来讲
,

其划分程序是
> 调查与分析所研究地域范围内未来的产销关

系和产销量
,

以及与之相应的运输网络 ? 然后会同有关部门进行合理的运输安排
,

找出货

流的起止点和相应的线路 ? 最后把各个经济点按照各种吸引范围的定义分类归并
,

认而得

出各类远景吸引范围
。

<二= 运费比较算法

经济据点应为哪条交通线及站港所吸引
,

取决于三个条件
> 自然条件 <山岭

、

河川的

分布等=
、

经济条件和交通状况
。

显然
,
自然条件亦必通过运输条件起作用

,

如高山阻碍交

通
,

以而使吸引范围缩小
。

故可根据每一经济单位的物质流向
,

结合具体交通线分布予以

分析比较
,

确定其属何线
、

站
、

港吸引
。

一般用总的运输支出<运费和运距=最小的原则来

划定界限
。

当然
,

实践中有时还必须充分考虑运费以外的因素
,

如线路通过能 力
,

综合利

用运输工具等
。

!
5

直接吸引范围的划分 以图 Δ 为例
,

我们研究经济据点 Λ 应归何线所吸引
。

其步

骤为 >
<4= 找出 Λ 点的货流方向

,

假定其来往于 Λ 与 Α 之间
。

< = 查明 Λ 至 & Β 线和 Κ Α

线的站 <港 = −
、

≅ 的支线距离 4 支
> 、

4 支
 

<公里=
,

和支线的运费率
Μ 支

! 、 Μ 文
,

<元 Ν吨公

冬冬多
之

一一

;
Ο

图 Δ 厂之Η

Ο −

迄 ? !>! ∀ 月

里=
,

从而计算出两条支线的单位货物运费 4 支
>

一 支
>

和 4 支
 

一 支” <Δ = 根据 −
,

≅一

站至 Α 之距离 4 干
, 、

4 干
?

和运费率
Μ 干

> 、 Μ 干
 ,

计算出各千线的单位货物运 费 4 干
>

·

Μ 千
>

及 4 干
 

·

Μ 千
 ? 在干线上货流有交点 Ε 场合下

,

可以Ε 代 Α
,

因Ε 至 Α 的运费对

二线均同
。

<的 将经由 & Β 线和 ∋Α 线的装卸费用 Μ 中
> 、 Μ 中

,

估人
。

<∃= 比较各径路的

总运费 ( , 、

( Π ,

即 >

中一中4干
>

·

Μ

干
>

·

干
>
Θ

千
>
十

支
,
十

支
>
十

<4=
支一支

44
工一毛
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Ρ

Ρ (
, Ρ ,

比
、 Ρ Ρ 。 Σ

5

Ρ
, , 、

一 Σ Σ
,

,

一 Σ
州 砚又 ‘ ’ 只以入息属“ 线旦恢惭肥围 ?

如

轰
Τ ,

,

则 Λ 点属 ∋ Α 线直接吸引范围 ‘

如

会
一 ‘,

则 Λ 点位于二线之吸引范围的界线上
。

设图中
, 4 干

,
Σ �� 公里

, 4 干
>
Σ ∃∃ 公里

, 4 支
,

一 Δ∃ 公里
,

4 支
>

一  # 公里
, Μ 干

>

一 �
5

! 元 Ν吨公里
, Μ 干

 
Σ �5 �# 元 Ν吨公里

, Μ 支
>
Σ �5  元 Ν吨公里

, Μ
支

>

Σ 。
5

 , 元 Ν吨

公里
,

两方面装卸费用各为  元 Ν吨
,

另 Λ 至 ≅ 外加渡河费 ! 元 Ν吨
,

则 >

二 一一土业型三土旦里兰竺兰土兰一
一 Ρ 卫互 Υ !

( > ∃ ∃ ς �
5

� ∃ 十  ∃ ς �
5

 ∃ Θ  十 ! ! �
5

斗

故 Λ 点属于 & Β 线的直接吸引范围
。

进而我们可以根据整个地区的货流和交通情况
,

求出各站港在各支线上的吸引分界

点
。

显然
,

各点一定满足 工 一 4 。

于是
,

式 <! = 成为
>

(  

4 干
>

一 干
>
Θ 4 支

>

一 支
>
Θ > 中

>

一 4 干
>

·

Μ 千
>
Θ 4 支

 

一 支
>
Θ Μ 中

 

设相邻二站港 <如 − 与 ≅ = 间支线距离为 4 支
,

即 4 支 Σ 4 支
>
十 4 支

> ,

则 >

4 千
>

一 干
>
Θ 4 支

>

一 支
>
Θ Μ 巾

>

Σ Ω 千
>

一 千
>
十 4 支

>
<4支 一 Ω 支

4

= Θ Μ 中
 

Ω 支
、

<
Μ
支

、
Θ Μ

支
 

= 一 4 支一 支
,
Θ Ω 干

>

一 干
>

一 Ω 干
>

一 千
>
Θ Μ 中

>

一 Μ 巾
,

4 支
>
一

4 支
·

Μ 支
 
十 4 干

>
·

Μ
干

>

一 4 千
>

一 干
>

Ρ Μ 中
>

一 Μ 中
>

Μ
支

>
Θ Μ

支
> Μ

支
>
Θ Μ 支

>
< =

在各交通线运费率基本一致
,

装卸费用差别不大条件下
,

可使
Μ 干

>

Σ Μ 干
> Μ 干

,

支
>
一 Μ

支
>
Σ 支

。 Μ 中
>
Σ Μ 中

> , Μ
中

>
Σ 甲

> 。

于是
,

式 < = 成为
>

4 支
!

4 支
·

‘支 Θ Μ 千 <4千
>

一 4 干
>

=
Π Μ
支

<Δ =

将设图中的运费率统一
。

设 Μ 干 Σ �
5

! 元 Ν吨公里
, Μ
支 Σ �,  元 Ν咤公里

,

则求得分

界点距 − 站之距离为

4 支
>

一
�

5

 ς <Δ ∃ Θ  # = Θ �
5

4 Ξ <∃ ∃ 一 � � =
 只 �

5

 
Ψ Δ ∃

5

 多<Ζ [ =

然后
,

依次求出所 有相邻站港间为分界点
,

站港的吸引范围即得出
。

 
5

间接吸引范围的划分 不是任何交通线都具有间接 <通过=吸引范围
。

孤立的交通

线 <如黄河中卫至喇嘛湾段的航线=只有直接吸引范围 ? 尽端的交通线 <如现在的兰青线 =

则只有直接 和联合吸引范围
。

位于线网之由的交通线
,

因有其它线路之间货物经过
,

往往

有间接吸引范围
,

其大小取决于两端线网吸引区的大小和本线通过物资的集 中程度
。

特

别是联系两个运 网的
“

咽喉线刀 ,

其间接吸引范围往往甚大
。

例如解放后京承铁路恢 复通

车前
,

京沈线天津一锦州段的间接吸引范围几乎包揽全国
。

这里准备介绍用几何作图法来划分间接吸引范围
,

以图 � 为例说明之
。
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先求 & Β 线的间接吸引范围
,

其步骤为
> 以 & Β 线的两瑞点 &

、

Β 为顶点
,

按最短径路

原则求其四个通过扇面
。

先求 & 点的东北扇面 Β & −, ,

即在多边形 & Β Α 上找 出一点
。 ,

使 ϑΒ& Σ
ϑ Α & ? 在多边形 & Β∗ Α 上找出一点 Ι

,

使 ΙΒ & 一 ∴∗ Α & ? 在 多 边 形 & Β Χ∗ Α

上找出一点 。 ,

使 9∗ Α & Σ 9Χ Β& 。

连接 & ϑ∴ 9 ,

即得 Β& − ,

扇面
。

同理还可以求出 & 之东

南扇面 Β& −? ,

以及 Β 站之西北扇面 & Β −Δ ,

西南扇面 & Β−。。

这四个扇面组成 的 地 域
,

除去 & Β 线直接 和联合吸引范围外
,

其余皆该线间接吸引范国
。

用同样的方法可以求出其它各段交通线的间接吸引范围
。

需要指出的是
,

在实际工作中有时把 & ∋ 看作一个区段
,

曾有人认为
,

此时不仅要划

& Β
,

而且还要划 Β ∋ 及 & ∋ 的吸引扇面
。

我们认为此法可以简化
,

只需将各段线的间接吸

引范围迭加即可
。

由于货物运距最短
,

在各线段运费不 等的场合下
,

不等于运费最小
,

故有时必须以径

路运费最小的原则代替距离最短的原则来划分间接吸引范围
。

在实际划分中也要根据以

下因素对界线进行修正
,

即 > 利 用空返方向
,

利用运输密度不大的线路
,

充分发挥联合运

输的效益等
。

三
、

单纯吸引范围与混合吸引范围

在货物种类不多
、

货流方向单一的情况下
,

站港吸引范围的划分比较简单
。

然而
,

在

地区经济和运输联系复杂的条件下
,

往往物资种类多
,

流向也不一致
。

因而
,

站港的直接

吸引范围就不只能按一个运输方向来划
,

而应按所有主要的运输方向来划
。

如图 ∃ ,

根据地区物资流向 Α ,

可以划出 − 站的吸引范围
ϑ Ι9 Φ 9 ϑ ? 根据地区物资流向

∋
,

则可以划出 − 站的吸引范围 ϑΗ ΚΦ ]9ϑ ? 根据地区物资流向 Β
,

可以划出 − 站的吸引范围

Ι Η ∴] Ι
。

如此
, − 站总的吸引范围 比Φ ]Ι 以内

,

ϑΗ ∴9ϑ 所包围的面积
,

无论该区内何种物

资作何种流向
,

均需经过该站
,

我们称其为该站的单纯吸引范围
。

而
ϑ Η ∴9ϑ 以外的吸引地

区
,

只有部分物 资按流向属于该站
,

其余立归人相邻的站港
。

这部分外围地域是为该站与

相邻站港的混合吸引范围
。

Ο

]⊥

置 ∃ Χ 4Η 图 % Χ , Η
·
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重要的海港可以看作是尽端线上的站
,

只有直接和联合腹地
,

实际上一般所指仅为直

接腹地
。

故而
,

在运输联系复杂
、

货流方向众多的海港间
,

区分其单纯和混合腹地更为重

要
。

为此
,

试举一例如下 <图 %=
。

设天津与沿海各港运输联系的主要方向是大连港与上海港
。

天津距大连和上海的海

上距离分别为 Δ_ � 公里和 ! Δ � � 公里
。

邻港青岛距大连和上海的海上距离分别为 ∃ �# 公

里和 _∃ � 公里
。

天津
、

青岛之间陆上靠铁路联系
,

距离 _ ∃� 公里
。

设沿海货物运输费用为

�
5

�Δ 元 Ν吨公里
,

铁路运费为 �
5

�� 元 Ν吨公里
。

求天津与青岛的陆上混合腹地
。

先以大连为方向
,

求铁路线上的分界点
。

代人式 <Δ =
,

该点距天津为

支
> ‘

Ρ 3
·

� � ς _ ∃ � Θ 3
·

� Δ
5

ς <∃ � # 一 Δ了夕= Σ

 ς �
5

� �

� %
5

_ ∃<Ζ [ =

即在济南以东 % ∀
5

_∃ 公里的胶济线上
。

再以上海为方向
,

求铁路线上的分界点
。

代人式 <Δ =
,

该点距天津为

支
> ‘

�
5

� � Ξ _ ∃ � Θ �
5

� Δ Ξ <_ ∃ � 一 ! Δ � � =
 ς �

5

� �
一 ! ∃ Δ

5

_ ∃<Ζ [ =

即在德州以北 # ∃
5

 ∃ 公里的津沪线上
。

单从天津港的两个货运方向来看
,

它与青岛港的混合吸引范围已相当辽阔
。

故对经

济结构复杂
、

联系方面众多的站港
,

特别是大海港来说
,

它们之间的直接腹地界限都不是

绝对的
,

而是互相重叠的
。

这在实践 中甚为重要
。

四
、

用图论中最短径路方法划分合理吸引范围

合理吸引范围的划分
,

是经济地理学
、

交通运输地理学的重要领域
,

是交通运输勘察

设计的基础性研究
。

在地理学研究中
,

引进先进的数学方法是一种趋势
。

我们这里借 用

图论中的最短径路算法来解决合理吸引范围的划分问题
。

!
5

甚本假设

设有 [ 个经济点 ⎯ Γ
<Γ Σ 4 ,  ,

⋯⋯
, [ =

,

它们可以是货物的发点或收点
,

亦可既

是发点又是收点
。

这些点是各经济单位与公用运输相连接的点
,

称为外接点
。

任何一个

外接点均有其服务范围
,

称为原吸引范围
。

这样
,

一货流就对应于两个原吸引范围
。

又设

这些经济点所在的交通网已知
,

每两个外接点之间至少有一条径路连通
,

且通过能力不

限
。

外接点对之间的运输关系如下
>

;
ϑ Γ 一 ϑ 一二

’

二 ϑ 4 [

ϑ Π / ϑ   ”
’

ϑ α[

ϑ [ 一 ϑ ‘
5 “ 5

ϑ [ [=
其中

> 。”是第 Γ 个外接点运往第 Γ个外接点的量 ? ϑΓ Γ Σ � , Γ ,

Γ Σ ! ,  ,

⋯
, [ 。

还应指出
,

许多经济点具有连接相邻两条线的作用
,

有些成为交通线的站港
。

货流在

网络上移动
,

要 消耗运输费用
。

另外
,

亦把中途装卸单位货物的平均装卸费用考虑进去
。

如图 _ 中
, 2 Π

点单位货物的平均装卸费用为 & 。 ,

则 <⎯
> , ⎯户 和 <2

> , 2 Δ

= 两段的相应平
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均运输费用均增加合
& 。。

于是
,

各相应线段单位货物的平均总运输费 用
·<⎯

4 , 、
一

Γ= <
!
⊥

! ,  ,

⋯
,

Ε
,

Γ铸 Γ ? = Ξ’α 是 Ο’
,

的邻点
,

Ε 是运输网络中点的个数便可得出
。

如果一个点

既可产生装卸手续
,

也可不产生装卸手续
,

或有几种类型装卸手续
,

则可把这个点作为几

个靠得很近的点考虑
,

分别只具有一种可能性
。

货流总是趋向于走运费最低的
、

即经济距离最短的线路
。

即若有时达不到运费最低
,

但总会向最低费用的线路逼近
。

故而走运费最低的线路
,

是合理吸引范围划分的基本原

则
。

我们把这条径路称为理想径路
。

可以设想
,

按照这一原则
,

如果把各个货流的理想径

路找出来了
,

那么
,

各线段
,

各站港的合理吸引范围也就清楚了
。

2 / 2 > 2 Δ 2 闷

5 Σ Σ Σ 口Σ‘ Σ Σ 5 5 ‘ Σ Σ Σ Σ ⊥ 一5 Σ Σ 目5 Σ

一

扣 = 2 > 、β Δ 厂χ 呈少

Ο 、 2
⊥

叨

入 > β

‘Ο
’
6 , 、

’
>

= 一 ! �

Β > β

<Ο
一
> , Ο

一
>

= 一 δ

∋ > β

<、
’
> ,
、

一
�

= 一 Δ

Α > β

<Ο
’
4 , 、

’
>

= Ψ _

五 > β‘Ο
’

, ,

Ο
’
。

= 一 %

Χ > >

<、
’ 。 ,

、
’

,

= 一 ∃

) > β

<Ο
’
 ,

、
’

? = 一  

. > β

<Ο
’
> , Ο

’
,

= Ψ  

/ > β

<Ο
’

_ , 、
’
?

= 一 Δ

6 > β

<Ο
一
∃ ,

Ο
’
_

= 一 %

Λ > β <Ο
’ � , Ο

’

δ
= Σ _
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理想径路的推求

货物的理想径路包括从始发点到终达点的全过程
。

如何找出多条径路的最佳者
,

即

总运费最佳的线路 ε 我们采用标号法逐步推求
。

以图 # 为例
。 Ο’ >

为货流的始发点
,

Ο’ ?

为

货物的终达点
, β

<2
? , 2 α= 已知

。

任意两点间的连线称为边
。

点 2α 的标号 Ι<2α = 代表运输单位货物从发点 <在图 # 中

是 ⎯ 工

= 到 2α 点的最小费用
。

如果 ⎯α 点已经有了标号
,

即 26 点是 已标号点
,

就意味着从

发点到 ⎯α 点的理想径路和从这条径路运输单位货物的费用已求出来了
。

计算开始时令发点的标号为 + ,

即发点变成已标号点
。

如果计算是在一张图纸上进

行
,

那么可以在发点旁写一个数字 + ,

并用方括号括起
,

表示这是该点的标号
。

在图 # 中
,

令 Ι <⎯
4

= Σ � ,

在 ⎯ >

旁写一个 <�=
, 2 ,

变成已标号点
,

见图 ∀3

每一轮的计算可以分成下面几个步骤
>

第一步
> 找出具有下述性质的边 <2

? , ⎯ α= > 一端 ⎯ ‘是已标号点
,

另一端 ,’α 是未标

号点
。

如果这样的边不存在
,

则计算结束
。

在图 ∀ 中
,

Ι <⎯
>

= 一 � ,

这样的边有两条
> <、

尸, , ⎯ ?

=
,

<2
> , 2 ,

=
。

第二步
> 对上步所找到的每一 条边 <⎯

> , ⎯ ,
= 计算一个数 Λ <⎯ : , ⎯户一 Ι <Ο’Γ = Θ

>
<2

‘, ⎯ α= <如果这个 Λ <⎯ ‘,

2α = 在前边某轮计算中已经算出
,

就不必再算=
。

也就是说
,

Λ <⎯
? , ⎯ , = 等于边 <⎯ 、, ⎯ α= 一端的标号 Ι <2 ?

= 加上该段线路上的
β
<⎯

: , ⎯ α=
。

然后找出

使 Λ <⎯
? , ⎯ δ= 最小的边 <2 产

,

2 产= 和点 ⎯产
。

若有好几条边和相应的点使 Λ <、
尸? , 、

’

, = 最

小
,

则这些边和点全取
。

在图 ∀ 中 >

Λ <、
尸, , ⎯ Π

= Σ Ι <⎯
>

= Θ β
<2

> ,

2 Π

= Σ + Θ !� 一 ! �

Λ <⎯
, , 2 ,

= 一 Ι <2
,

= Θ
β

<Ο
尸> , 2 ,

= Σ Α Θ _ 一 _

[ Γ8 ;Λ <2 ‘,

⎯ α=φ Σ Λ <、
, > , 、

产,

= Ψ _

第三步
> 把 <⎯产

, ⎯为 画成粗线
,

把 ⎯产变成已标号点
,

令 ⎯ α: 的标号 Ι<、
一

为一 Λ <2 产
,

⎯产=
,

一轮计算结束
。

在图 ∀ 中
,

将 <⎯
> , ⎯ ,

= 加粗
,

端点 2 ,

得到标号 Ι<2
0

= Σ Λ <⎯
> , 2 ,

= 一 _
,

在 ⎯ ,

旁写

一个 <_ = 字
。

在每一轮计算结束后
,

检查终点是否已得到标号了
。

如果是
,

则计算结束 ? 否则
,

转向

下一 轮计算
。

用以上步骤计算得到 ⎯ >

到 ⎯ 。

的理想径路是 <⎯
, , ⎯ > , ⎯ _ , ⎯ ?

=
,

如图 ∀ 所示
。

数学上已经证明
,

用标号法找到的径路是最佳的
。

在交通网复杂场合下
,

用电子计算

机计算也很方便
,

此处从略
。

Δ
5

与各类吸引范围的对应

给每一边对应一个一维数组 Ε
>

<6=
,

/ Σ !
,

 ,

⋯
,

1 <1 等于网络的边数 = ? 6 为

一个很大的自然数
。

同样
,

每一个点也对应一个一维数组 ∋ Λ <6=
, Λ 一 4

,

 ,

⋯
,

Ε <Ε

等于交通网络中点的个数=
。

只要某一货流在某一时期内经过某段线路
,

或在某个点发生

装或卸手续
,

就分别给这段线路和这个点所对应的数组赋文字型常数—
这一货流的起

点名称和终点名称
。

此时
,

这个数组就分另46记录了它所对应的线段
、

站
、

港的吸引范围的名
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称
。

然后
,

把交通线各段线路和点还原成一个性质明了
、

级别清晰的网
,

按照各类吸引范

围的定义逐个分类归并
。

则各类吸引范围包括直接
、

联合
、

间接吸引范围相应得出
。

此外
,

如果某个站港点仅有一段线路与整个网络相连通
,

那么
,

它的发
、

收货物必须经

过那一段线路
,

它周围的地区一定是这一站港点的单纯吸引范围
。

这类点称为单连通点
。

如果某个站港点与网络的通道不只一个
,

则这个点称为多连通点
,

它收发货物的方向是多

个的
。

故该点所对应的吸引范围一般具有混合吸引范围的性 质
。

五
、

货运量与吸引范围的对应

对于现状吸引范围而言
,

要求我们根据货运量的地区动态来划定它 ? 对远景吸引范围

而言
,

则要求我们参照它来估算远景货运量
。

关于历史和现状货运量的调查
,

远景货运量

的估算
,

已超出本题范围
,

这里只着重谈一下货运量与各类吸引范围的对应关系
。

如表 ! 所示
,

其中 & ?
<Γ Σ ! ,  ,

⋯
,

+ 为某一级别的一段线路上的站港点
, Βα<α Σ

!
,

 ,

⋯
, [ = 为其支线上的站港点

,

∋Ζ <Ζ Σ 4 ,  ,

⋯
,

8= 为与该线有运量联系的线外

站港点
。

表 ! 运量与各类吸引范围的对应

!
‘

ϑ Ι
5

! !、 9 ∋ 3 β β 9 δγ 3 8 Φ 9 8 9 9 3 ] Χ β 9ΓΗ ∴ Μ ⎯ 3 47 [ 9 δ η ΓΜ ∴ Α β ϑ η Γ8 Η , 9 Η Γ3 8 δ

ςςς !!
, ς /生

, Ξ 生φ
,, Ξ φ于

‘ Ξ 4谧
, Ξ 、留留 & 444 ι ?φ

= ι/组
, ι ?孟

,,

ΞΞΞ 盆4
, ς 盆毛

, Ξ 毛4
,, Ξ 盆于

》 Ξ 盆谧
, Ξ 盆召召 &    ι盆>

= ι毛轰
, ι 毛孟,,

ΞΞΞ φ4
= ς /?

, Ξ φ4
,, Ξ =蓄

, Ξ 4翌
, Ξ 4盆盆 & ‘‘ ιΓ4

= ι/鑫
= ι/孟

,,

ςςς ?β
, Ξ ;璧

’ Ξ 4矛
,, Ξ ?4

= Ξ ?盆
, Ξ ?留留 Β ,,

ι/φ
, ι ?票

= ι;盖
,,

ΞΞΞ 二贾
, Ξ 盆受

, Ξ 矣矛
,, Ξ 玉全

, Ξ 盔君
, Ξ 二盆盆 Β

>>>
ι生贾

= ι二妻
= ι鑫盖

,,

ΞΞΞ 公? Ξ 绪? Ξ 公φφφ Ξ 韶 Ξ 沼 Ξ 公‘‘ Β 二二 ι留? ι留孟 ι留抽抽

&&& ,
人

> & 666 Β 一 Β Π Β 二二

Ο 发站 ΝΝΝ
∋ 一 ∋ Π ∋ 。。

效效效效效效ΩΩΩ ;4
’ Π ?生

, Ω ;!
=== Ω ?璧

’  !蕊
,  !留留 ∋ ΩΩΩ

ϕ
一!

ϕ
β >

ϕ
> 。。

ΩΩΩ 鉴4
, Ω 丢生

, Ω 盔6
,, Ω 乡贾

, Π乡孟
, Ω 乡公公 ∋ ΩΩΩ

ϕ
> !

ϕ
Π >

ϕ
> 。。

ΩΩΩ 盆4
, Ω 盖生

, Ω 孟φ
,, Ω 盆!

= Π二兰
, Ω 盆盐盐 ∋ 888

ϕ
3 4

ϕ
。Π

ϕ
。 。。

一
代表从 & , 运往 & α的货运量 <Γ

,

Γ Σ !
,

 
,

代表从 Β ? 运往 & , 的货运量 <Γ Σ ! ,  ,

代表从 & ? 运往 Βα 的货运量 <Γ Σ 4 ,  ,

,

[ > Γ Σ ! ,  ,

⋯
,

4= >

, 4 ? Γ Σ ! ,  ,

⋯
, [ = >

印!!护卿ςςς

, [ = ?

的货运量 ?

,5

、Ν
。

8
ς黔代表从 Β ? 运往 Βα 且经过干线的货运量 <Γ

,

Γ Σ ! ,  ,

ι黔代表从 & 、运往 Κα <Γ 一 ! ,  ,

⋯
,

八 Γ一 ! ,  ,

⋯
,

ι矛 代表从 Β ? 运往 Κ ,
<Γ Σ 4 ,  ,

⋯
,

[ ? Γ Σ 4 ,  ,

⋯
,

8= 且经过干线的货运量 ?

Π ;;
,
代表从 ∋ : 运往 & , <Γ Σ ! ,  

,

⋯
, 8 ? αΣ 4 ,  ,

⋯
, 4= 的货运量 ?
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对
, 代表从 ∋ , 运往 Βα<Γ Σ ! ,  ,

一
, 8 ? α Σ ! ,  ,

⋯
,

[ = 且经过干线的货运量 ?

η 冲 代表从 ∋ ?
运往 ∋ Γ且经过千线的货运量 <Γ

,

Γ Σ 4 ,  ,

一
,

8= ?

ς ? , Σ 3 , ς φ矛
, Σ 3 ,

ϕ
‘Ζ Σ � , Γ 一 4 ,  ,

⋯
, 4? αΣ 4 ,  ,

⋯
, [ > Ζ Σ ! ,  ,

⋯
, 8 5

以粗线为界
,

表的左上方反映了该段线直接吸引范围内的运输联系 ?左下方与右上方

反映了其直接吸引范围与联合吸引范围的运输联系 ? 右下方则反映了其间接吸引范围内

的运输联系
。

可以看出
,

对每一级别的一段线路及其支线都可以列出一张上面的表来
。

<一 = 千线的站港装卸量

Ξ ;4
, Θ 艺 Ξ ;4

, Θ

8 、

馨
ι

刊为干线上第
‘个站港的装货量

, ‘一 ‘,  
, ’

二

+

间
[

艺川
Ξ 护十 邓 Θ

暮
Ω

时
为干线上第 ‘个站港的卸货量

,

κ

艺间
κ

艺间

λ息
<ς ,>

= Θ ‘、>
=
, Θ

馨
<·>‘

= Θ ς 片
=
, Θ

客
<‘,‘

= Θ ‘,,
=
, =

为干线上第 Γ 个站港的装卸量
, Γ Σ ! ,  ,

⋯
则干线总装卸量是

>

客μ客
<‘>φ

= Θ ‘,,
〕
, 十

馨
<·,中>]⊥ ,于, 十

睿
<‘,,

= Θ ‘,
=
,
φ

<二= 干线的地方货运量

名 艺 劝
, 为干线上的 自我货物发送量与到达量 ,

Γ Ψ 4 α Ψ !

艺 艺 Ξ 卿为干线运往其支线的货物发送量 ,

Γ Ψ ! ! 二 !

艺 艺邓
, 为支线运往该干线的货物发送量

,

亦即干线来自其支线的货物到达量 ?

Γ 已 4 αΨ !

艺 艺
Ξ 卯为干线上支线间经过干线的货物量 ‘

Γ ‘ ! 乡, !

艺 艺 ς 牙Θ 艺 艺 邓
, Θ 艺 艺 Ξ 异十 艺

、

Γ Ψ ! ! Ψ ! ! 二 ! ! 二 Γ

为该干线的地方货运量
。

Γ Ψ 4 α二 !

艺
ς φ>

,

αΨ !

<三= 干线的直通货运量
/ 8 口 8

艺 艺 玲 Θ 艺 艺玲 Θ 艺 艺群 十 艺 艺畔
α二 ! ! 二 ! ! 二 !
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<四= 干线的通过货运量

二 二 ϕ Γα

Γ 二 ! 玉二 !

<五 = 千线的货运 急量是

艺 芝 对 十 二 二 <Ξ 汁十 研= 十
! 二 ! = 二 !

二 艺 劝
、

Γ 二 4 α二 !

Θ 艺 芝 <Ωα ; 十 此 = Θ 艺 艺 州 > Θ 珊= Θ 工 二 ϕ
Γ 二  ! 二  ! Ψ 4 α Ψ 王 α 二 ! = Ψ !

一 ! 5

产 、 、 实 用 意 义

吸引范围的研究
,

对我国 当前的国民经济有突出的现实迫切性
,

主要体现在交通勘察

设计和综合经济区划两个方面
。

在我国工业现代 化过程中
,

能源和交通是两大支柱
。

能源的开发利 用又在很大程度

上取决于交通的进展
。

无论交通线
、

网
、

枢纽的加强和新建
,

在勘察设计过程中
,

都要求对

未来运量有较准确的估算
,

以根据需要确定分期建设规模
。

做到这一点的必要前提
,

是对

设计线的吸引范围有 合理的划分
,

使运量的预测有具体的地域范围
,

落到实处
。

近年来
,

我国拟新建的一些海港
,

在港址自然条件有利
、

投资可能的前提下
,

上马举祺不定
,

就是φ阅

为对腹地划分的理论与方法还不清楚
,

无法确定近远期规模之故
。

经济区划在我国尚未全面展开
。

随着国土规划
、

区域规划的开展
,

划分全国和各地区

经济区的工作必须同步进 行
,

因为后者是进一步开展前者的基础
。

从苏联六十年来进 行经

济区划的经验来看
,

在社会主义制度下
,

随着生产力水平的提高和区际经济联系的巾
‘

大
,

经济区划的主要依据会发生阶段性变化
,

即 > 区划的主要着眼点是从动力系统过渡到大宗

货流的地域结构
,

然后是以主要城市和工业区为核心的多级经济地域综合沐网
。

我国经

济区划的搞法当然不能拘泥于苏联的程式
,

但无论勿何
,

考虑以能源
、

交通和中心城市来

划分不同类型的综合经济区
,

已成定局
。

划分交通线
、

网
、

枢纽的近远期吸引范围
,

正是它

们共同的基础性工作
。

中天提 生我国经济发达地区以中心城市为依托形或经济区
、

改 几

经济管理体制
,

以及以重要城市和大工矿区为核心进行国土开发和区域规划
,

给经济区 创

工作指明了方向
。

因此
,

当前地理学界在经济区划方面的主要具体任务
,

应当包括对我国

的大城市
、

大交通枢纽
、

大海河港 口进 行吸引范围或腹地的研究
。

吸引范围的理论称方法

进展了
,

主要经济中心吸引的地域划分出来了
,

我国的各级经济区划应该是水到渠成之

事
。

吸引范围的研究在我国开展较晚
, ‘

己的内在结构和计算方法都比较复杂
,

我们的论文

只是这方面研究的开始
,

许多间题尚待深人探讨
。
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