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内 容 提 要

交通区位论主要阐述交通路网大概率出现的某些特定地带集合的理论。由于它反

映的是路网在地理空间上的一种几何联系性方面的规律,因此它可为交通现象的阐

述、发现以及交通规划和宏观决策提供空间经济学的基础和依据。

本书共 12 章 ,第 1～ 9 章论述陆路交通区位的理论和应用。第 10～12 章分别论述

内河水运交通区位的理论和应用;海运交通区位理论和应用;两种特指管道运输的交

通区位分析。

本专著可作为交通运输、交通工程、城市规划、生产力布局等专业高年级本科生和

交通运输规划与管理、生产力布局等专业硕士生、博士生的参考教材,也可供从事上述

专业,以及需考虑交通环境条件的其他专业的管理、教学、工程技术和科研方面的人员

参考。
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前  言

本书的写作缘于两方面:一是近十年来一直作为课题主持人

编制了多项 30 年公路网规划。其时有一个问题一直萦绕于脑海之

中——“公路网发展的规律是什么?”因为我清楚地意识到只有掌

握了公路网的发展规律,才能置信地预测 30 年后所需求的公路

网;才能有效地解决社会对交通运输需求的快变性与路网供给慢

变性这两种背反特性间的均衡难题。另一方面则是出于对科学方

法论原理的深信,并乐意自律照办。认为在科学探索之路上应尽可

能的在起始之时就搭乘上一种可靠的便车,以便省时、省力的到达

目的地。这种可靠便车便是在研究问题之始要先掌握问题所属学

科中的范型理论和方法。范型理论是一种已普遍得到认同的理论,

研究问题时,根据其理论和方法去展开问题,去“试错”,易使其成

果有效地得到认同。因为这样不但可使研究不偏离本质、具有可解

释性、易范型化,而且再发现、再深入性好。也就是说应用范型科学

方法从思维结构上就赋予了一种更新机制,再发现再深入就是一

种可持续发展现象。

因此在路网发展规律的研究之中,就考虑到路网发展规律方

面的问题应属经济地理学科范畴,与之对应的范型理论应是区位

论。既然交通与工业、农业、城市一样同是经济地理现象,那么是否

可按杜能的农业区位论、韦伯的工业区位论、克里斯塔勒的中心地

理论等范型区位理论中的区位及方法去思考交通路网的发展规

律。本书的内容之一就是依据范型区位论及方法不走样地另构了

交通区位理论,并用实践检验其理论的有效性,这就是本书中的案

例分析,其中就存在交通的再发现内容。

由于各种运输方式的路网受地理条件的约束不同,故分别介
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绍了陆路运输、内河水运、海运和输油输水运输等 4 种显别运输方

式中的交通区位现象,但重点是陆路运输中的交通区位分析。而其

它几种运输中的交通区位分析中就不再涉及与陆路交通区位中有

共性的内性,只言及个性内容。需要指出的是输水问题以往属城市

建设或水利建设的论域。但随着经济的发展,由于水资源的无替代

性,使其稀缺程度将高于石油资源,水也会成为一种世界贸易中的

重要商品。因此以后淡水也会像石油一样需求长距离的用管道输

送,输水也将成为交通运输行业中的新内容,故对输水区位也进行

了初步探索。

本书的逻辑结构是:第 1 章研究交通区位问题的缘由;第 2～

8 章从 6 个方面论述陆路交通区位线的原理;第 9 章、交通区位分

析法在长远交通需求预测分析中应用案例;第 10 章运河区位是内

河航道网络化的依据,是内河网络区位分析的重权;第 11 章蒸汽

机驱动轮船的发明,使海运交通区位分析简化为海港区位分析;第

12 章研究大地理空间的输油、输水区位十分有意义,因为石油与

淡水将是未来最重要的战略物资、国际贸易中最重要的资源商品。

之所以加上“大地理空间”,是为使论域界线分明,首先才能使油气

能源生产中的生产线外运输与线内运输剥离,再则使淡水从生活

资源、工农业生产资料的形态转化为纯商品形态。故只有大地理空

间的输油输水就一定是交通运输论域中的内容。

此外,附录是本书某些基本思路构成的科学方法论基础,因与

本书内容不属同一层次,又是自研的成果,故摘录于后。

虽然本著作是根据作者编制省、地、县三级地域多项 30 年公

路网规划课题中研制的有关交通区位方面的内容归并、梳理、补充

而成,其中绝大部分内容是个人研究心得。本书的面世得到交通部

的资助,在此致以诚挚的谢意。

由于本书内容完全是一种逻辑的另构,加之个人学识、文笔水

平有限,所以错误、讹谈、纰漏难免,故请读者赐教指正,助其尽善。

管楚度

2000 年 2 月

2



目   录

第一章 交通区位线的提出 1⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 1.1 交通现象 1⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 1.2 区位概念 4⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 1.3 区位理论必须是本体特性理论 5⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 1.4 交通区位线的特点 8⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 1.5 交通史中的交通区位现象 9⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第二章 交通线的吸引特性 24⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 2.1 交通网络的功能 24⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 2.2 交通线的吸引特性 24⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 2.3 交通线长 1/ 2 处的吸引特性 28⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第三章 交通节点 32⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 3.1 节点概念 32⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 3.2 重要节点 34⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 3.3 城市的发展 37⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 3.4 现代城市发展状态定位 46⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第四章 交通区位线的产生、分类 51⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 4.1 交通区位线概述 51⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 4.2 交通区位径线 54⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 4.3 交通区位射线 56⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 4.4 交通区位环线 64⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第五章 地域交通区位线与地域外部交通区位线 74⋯⋯⋯⋯⋯

 § 5.1 地域交通区位线 74⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 5.2 地域交通自身发展需求 81⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 5.3 地域交通区位线网络 92⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1



 § 5.4 外部交通区位线概述 94⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 5.5 地域内、外交通区位线网络的统一 95⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第六章 公路网及公路区位线网的网络特征 102⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 6.1 公路网及公路区位线网的分维数 102⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 6.2 美、西德、日公路网分维数 107⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 6.3 我国干线公路网分维数 110⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 6.4 交通区位网络分维数 114⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 6.5 交通区位网系发展模型 116⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第七章 交通区位线的偏离 119⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 7.1 偏离分析的意义 119⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 7.2 人文地理因素的影响 120⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 7.3 自然地理因素的影响 121⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 7.4 经济地理因素的影响 128⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 7.5 跨海偏离 130⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第八章 交通区位线区划 136⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 8.1 交通区位线的区划概述 136⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 8.2 交通区位射线区划 139⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 8.3 交通区位纵、横线区划 144⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 8.4 城群交通区位线区划 154⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 8.5 交通区位环线区划 156⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 8.6 交通枢纽区位 156⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第九章 交通区位分析应用 158⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 9.1 交通区位分析在路网规划中的作用 158⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 9.2 案例 I 新疆的长远交通需求 162⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 9.3 案例 II 湖南的长远交通需求 183⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 9.4 案例 III 拟海岸的交通区位分析 201⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 9.5 案例 IV  市、县的交通枢纽区位分析 210⋯⋯⋯⋯⋯

第十章 运河区位与内河航道网络化 215⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 10.1 内河航道与内河航道网概念 215⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 10.2 运河和运河区位概念 218⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



 § 10.3 运河区位与我国航道开发、联网分析 227⋯⋯⋯⋯⋯

 § 10.4 应用案例 运河区位与湖南航道网的发展 233⋯⋯⋯

第十一章 海洋交通区位 245⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 11.1 海洋交通区位线 245⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 11.2 海港区位 249⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 11.3 应用案例 256⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第十二章 大地理空间中的输油、输水区位 264⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 12.1 世界背景中的中国输油管道区位 264⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

 § 12.2 输水区位 275⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

附录 I 系统科学在经济发展研究中的变通应用 286⋯⋯⋯⋯⋯

附录 II 大背景分析法 294⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

主要参考文献 297⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3



第一章 交通区位线的提出

§ 1.1 交 通 现 象

交通是运输和通信的合称。就内涵意义而言:运输是一种实现

客货空间位移的服务,通信则是实现信息空间位移的服务。从外延

意义上讲,运输系指由公路运输、铁路运输、水路运输、航空运输、

管道运输等五大运输方式所完成的货客输送工作,此外还可包括

归属产业性质的其它运输方式所完成的输送工作,例如索道运输

等。通信主要包括邮政和电信工作,电信又分有线通信和无线通信

等。

但长期以来, 由于我们在行政管理的命名上一直没有严格恪

守交通、运输和通信的内涵意义, 结果出现交通外延空间反而小

于运输外延空间的现象, 而这种现象的出现又是有碍于很多概念

的明晰。故本书中尽可能的通过用词厘清这些概念, 但许多专用

名词已约定成俗, 不可能再从内涵意义着手更其名或一一说明

“名”与“实”间的不一致 (如交通多指公路交通、交通厅实为公

路水路运输厅) , 而只能靠读者从背景中去确认 (虽偶而也有强

调)。  

交通现象是一种经济地理现象,造成影响经济地理现象的因

素可以分为三大类:地理的、社会经济的和科学技术的。在研究包

括交通在内的复杂系统现象时,无论有多少因素共同参与系统的

综合反应得到多少种系统特性,我们都可以根据一条简单有效的

系统定律去分析:系统的任何一种特性都只是由一种支配性的主

因素贡献的,且这种特性与主因素的偶对关系都遵从变化速度相
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等或约相等的规律变化。偶对间的本质是因果关系,而表现则只是

高相关,这是因为特性除受主贡献因素支配外还受一些非支配因

素的联合作用。

在交通现象中, 地理因素、社会经济因素、科技因素就分别

是一些特性的主贡献因素: 地理因素贡献交通网络的地理联系特

性; 社会经济因素贡献交通网络的运输方式、线路等级特性; 而

科技因素则是贡献交通网络的效率和质量特性。其中地理因素主

要是指山文、水文、城市等因素。山文、水文是以地质史的尺度

去测度的, 具有亿万年不变的特征。城市的变化是以人类文明史

的尺度去测度的, 具有千年不变的特征, 那么由这类因素贡献的

交通网络的地理联系特性的变化应具有与因素变化相近似的速

度。实际上的确如此。交通网络的地理联系特性, 也就是交通网

络的格局也具有千年不变的特征。今天最主要的交通网络格局大

都是古代交通线格局的反映。社会经济因素中主要是产业的发展

史影响交通网络的运输方式特性的变化, 产业发展史具有百年不

变的特征。而线路等级、能力特征主要受一段时期内经济需求而

变化, 一般只具有几十年的不跃变。也就是说这类经济因素影响

的交通特性是具有百年或几十年的变化速度。这也正是在千百年

不变的交通线上, 运输方式线路等级等物性以百年或几十年的速

度变化。古代的驼、马道, 今天已变成公路、铁路或高速公路、光

纤线路。而科技因素主要是指技术创新, 技术创新常用日新月异

去形容, 这是一种快变因素, 变化速度是用事件史的尺度去测度,

只具有十年级的不变特征。因此交通网络的效率和质量特性是快

变的。这时我们可以看出三个因素之间的速度变化有如下关系:

地理因素变化速度< 社会经济因素变化速度< 科技因素变化速度

  而交通网络的地理联系特性中包含路网的地理几何特征参

数。交通网络的运输方式、线路等级特性则包含路网的物性特征参

数。交通网络的效率和质量特性包含的是路网的技术特征参数。那

么根据贡献上述三种特性的三种主贡献因素间的速度变化关系可

以得出对应的特性参数之间的速度变化关系如下:
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路网地理几何特征参数变化速度< 路网物性特征参数变化速

度< 路网技术特征参数变化速度

归纳分析可得出:

地理因素
(主贡献)
路网地理几何特征参数

(网络地理联系特性或网络格局特性)

社会经济因素
(主贡献)
路网物性特征参数

(运输方式特性线、路等级特性)

科技因素
(主贡献)
路网技术特征参数

(路网的效率和质量特性)

上述一种特性主要由一种因素贡献的思维分析方法,可使结

果达到分析的最高形式——形式化的水平。科学就是由分析与综

合组成的,而且必须是先有分析,然后才能言其综合。因此,在系统

科学诞生前,大家称科学就是分析科学,不是没有道理的。对于像

交通这类复杂问题的研究,要达到科学的水平,就得将复杂的交通

系统简单化。简单化是进行分析的前提。前述就是根据复杂事物

简单化的方法进行,其具体操作方法如下:

(1) 分层处理:例如可将交通路网现象划分为几何联系特性、

运输方式特性、技术特性等层次。

(2) 找出特性对应的主贡献因素:根据一种特性主要是由一

种因素所贡献(支配)的原理找出影响每种特性的因素:对应上述

交通特性的因素是地理因素、社会经济因素以及科技因素等。然后

再根据特性变化与对应主贡献因素变化的速度相等或近似的原理

(见附录 1),分析每种特性、每种主贡献因素的变化速度,根据变

化速度相近似进行配对,一一找出特性、主贡献因素偶对。如交通

网络的地理联系特性主要由地理因素贡献。

(3) 找出影响系统(现象)行为的支配特性及其主贡献因素:

同样支配系统行为的特性也只能是一个,并且是所有特性中,变化

速度最慢的。因而这种特性具有本体特征或内源特征。贡献这种

特性的主贡献因素一定是内构物(内部结构)。任何一种现象,都是
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一种“行为”,它必须靠一定的结构才能产生。也就是说,结构是现

象的载体,现象是结构的载荷。载荷必须依附在载体之上。结构物

就是本体的、内源的,如我们分析出交通现象中地理因素的变化速

度最慢,它贡献的交通网络的格局特性也是具有千年级的不变性。

那么支配交通路网行为的支配特性就是网络格局特性,贡献它的

地理因素具有本体属性。

因此我们在研究包括交通在内的任何复杂的经济事物时,必

须突出本体性或内源性,因为正是本体的特性支配着现象的发生

和状态的锁定。也正是根据这条简单的本体论的支配原理才能使

我们对复杂事物的分析达到揭示本质的目的。只有揭示了问题的

本质,才能使问题简单化,这也正是科学所追求的目标。

我们已知交通现象中的交通网络的格局特性具有本体特征,

那么我们将这种根据本体特征构成交通网络格局的原理线称为交

通区位线。

§ 1.2 区 位 概 念

区位理论的核心概念是区位,论域是经济地理现象,准确地讲

应是地理经济现象。交通(运输与通信的合称)现象与工业、农业、

城市等经济现象一样,也是一种地理经济现象。今天,农业、工业、

城市的区位论已是一种由库恩(T hom as K uhn)界定的范型科学

意义上的范型理论。

在属于经济地理现象之一的交通科学中,至今还没有能与杜

能(J·H V on T hunen)、韦伯(A W eber)、克里斯塔勒(W aher

C hristaller)、廖什(A ugust losch)等人的区位论“一脉相承”的交

通区位论。这里所指的没有“一脉相承”是指杜能等人的理论都是

用本体论方法展开的,而现有的交通区位都是用本客均衡论方法

展开的。

包括交通区位论在内的任何一种范型意义下的区位论中的区

位(L ocatapn)概念都可从二种不同的角度来理解:
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(1) 观察角度: 区位是某种经济地理现象 (例如工业、农业、

城市、运网等) 在地理上的高发地区 (或场所)。更准确地讲, 区

位就是某种经济地理现象在地理上大概率出现的地区 (或场

所)。  

(2) 操作角度:为达到特定经济目标,要把研究的经济地理项

目设置在能达到目标的一定范围内的地理位置上。这种一定范围

内的地理位置就是一种区位。

应指出的是,区位概念是不同于地理位置概念的。地理位置是

定机确定性的,区位则是概率确定性的,或者说,区位具有“模糊”

和“弹性”特征。因此,交通区位线中的线实质上是一条带,其线为

一条并不存在实体的原理线。

§ 1.3 区位理论必须是本体特性理论

与本体相对称的概念是客体。为有针对性和方便计,我们对本

体和客体概念不进行哲学范畴意义下的讨论,只进行工程实践目

标下的解说。如果把工业、农业、城市、交通等分别视为一个系统

时,那么,社会、经济等只是这些系统的环境。则此处本体指系统,

客体指环境。本体特性是系统的一种内部特性,这种特性是由系统

的内部结构因素映射在自身界面上的界面特性。与本体特性对称

的本客均衡特性是指系统的内部因素与外部环境因素相互作用,

使本体和客体都能得到同等满足的一种特征,这种作用过程我们

通常称之为响应。响应分为过渡过程和稳定过程两阶段。响应的

稳定过程我们称之为均衡,稳定过程后的系统状态称之为稳定态。

不论是杜能的农业区位论,还是韦伯的工业区位论,或是克里

斯塔勒和廖什的中心地方论,它们都是只讨论地理因素(内部因

素)是如何去构成区位的,而不讲或基本不讲本体应如何去均衡环

境的要求。现行的某些冠名于交通区位论的理论,实质上都只是一

种交通本客均衡论,讲的都是交通与国民经济(包括客、货)如何能

均衡好的理论,而没有讨论地理因素对交通区位的支配作用。显然
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这是有悖于各种范型区位论一贯思路(以下本体论的交通区位论,

我们称其为交通区位论。而现在的本客均衡的交通区位论就简称

为交通本客均衡论)。

我们之所以强调本体论特征,那是因为本体特征才具有更好

的操作性和有效性。强调交通区位理论的本体特征也正是如此。因

为本客均衡论只是用在制订交通计划时有效,而用于制订交通规

划却是乏效。但用交通区位理论操作公路网的规划,特别是长远规

划的制订不但有效,并且动态的有效性(长远的时效性)也很好。

我们之所以强调事物(系统)本体特征,也因为本体特性是事

物的一种自身质量或“素质”性的特征。当它具有某种高内稳性时,

它就能高度适应环境在这方面的波动。便如人体温度是一种本体

特征,具有高内稳性(37℃±0.1℃就有病感)因为人承受的气温区

间可很宽(如比内稳性差的变温蛇宽得多,因为蛇只是采用本客均

衡的方法去调节体温,以适应环境温度的变化)。当我们不能把握

环境变化,却还要使某种特性承受环境某种宽域的变化时,唯一可

能的有效方法就是提高这方面特性的内稳性(即广义的素质)。

强调用本体论去解决长远的均衡(“匹配”)问题,还可以用经

济中的一显例解释,这就是成本问题。在经济管理学科中特别重视

成本问题,而不是利润问题。虽然企业是否能存在于市、于世的判

据,是能否长期盈利。但在企业管理的理论中,成本论的书籍在书

市中多于牛毛,反之利润的书虽不是空白,也只能是凤毛麟角。为

何如此,就是因为成本是生产线上的一种本体特性,而利润只是一

种主客均衡特性。生产成本低是企业盈利的必要条件。生产产品

吻合市场需求则是充分条件。只要充分、必要条件具备,企业就一

定会获得利润。在这二个条件中,市场条件是快变的,成本则是慢

变的。实际上根据哈肯慢变量支配快变量的伺服原理可知,企业只

要控制了慢变量—— 成本的低水平,就不怕市场的快速变

化。  

另外,交通本客均衡论不能称之为区位论的另一理由是,区位

含有“为达到特定经济目标”的内容,这与均衡目标是属不同范畴
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(前者为能动范畴,后者为响应范畴)的目标。本体意义下的区位是

随机统计性的,而本客均衡下的“区位”是定机确定性的,这二者也

是不相容的。在均衡过程中是不能生出什么高发的大概率的内容,

而本体的区位就是一种高发的、大概率的事件。

本书所讨论的交通区位原理,就是继承了各种范型区位论的

范型思路,恪守其区位概念的规定。是用具有本体特征的地理因素

贡献的交通网络格局构成的交通区位。

根据区位的观察和操作角度方面的规定,交通区位的概念应

为:

(1) 观察角度:交通区位是交通现象在地理上的高发(或大概

率的)场所。因为是场所,所以交通中只有路、站等地理位置上的固

定设施才存在区位问题,而对于交通中的车等活动设施是不存在

区位问题的。交通区位线、交通区位站(或枢纽)等都是交通区位中

的内容。

(2) 操作角度:为达到某种经济目标,将交通线或站等项目设

置在能达到目标的一定范围内的地理位置,这个位置就有交通区

位。显然为达到某种经济目标,将车(广义)配置在能达到目标的范

围的问题,已不属交通区位的范畴。

因此,在交通区位分析时必须强调交通在地理上持久的高发

性和达到某种经济目标的有效性(不过这里所指的经济目标应是

社会经济发展趋势的集中提法)。任何脱离上述二点内容的交通区

位论都将偏离范型区位论的基本要求。

农业区位、工业区位、城市区位等在地理上是呈现面态或点态

特征。目前只有交通区位是呈现线状或网络状态征,为了方便,我

们可以将交通区位线简称区位线,而不会与农业、工业或城市区位

混淆。

§ 1.4 交通区位线的特点

交通区位是指交通现象在地理上的高发(或大概率)场所。那
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么交通区位线则是交通线在地理上的高发地带。交通区位线的特

点如下:

(1) 交通区位线只是一条大概率发生交通的原理线,其中不

包含任何工程实物的内容。它如同地球上的赤道线、经线和纬线一

样,只是一条“人为”的画在地图上的线。实际上在实地什么线也没

有。这里的“人为”是指区位线的趋势是确定的,而线的波折、波动

会被人为价值所扰动。“人为”也就是:在遵从历史客观前提下,局

部细节会搀杂人的价值取向。

(2) 交通区位线是由一些联系相邻节点(城、镇等)的直线构

成的折线来表示的。它与实际上弯弯曲曲的交通线(公路、铁路

等)是不同的,它不受微观的地形、地貌特征的约束,只受宏观的地

形、地貌的影响。

(3) 交通区位线只是一条地理上高发的交通运输线的“座位

线”。至于在上面是“坐”公路还是铁路,或是管道等何种运输方式

则并没有特指。

(4) 在交通区位线上建设那种方式的交通线,线路的等级如

何都是可以变化的。这些变化是受社会经济因素和科技因素的影

响。

(5) 交通区位线、交通线的不变性比较:

① 交通区位线是交通线在地理上的高发地带中的一些节点

(城、镇等)间的几何联系线,常具有千年级不变的特征。由于产业

及城市的发展,使交通区位线变成交通线。那么交通线的几何联系

性的变化也与交通区位线的变化一样常具有千年级不变的特征。

例如丝绸之路这条交通线路,自有交通史记载以来,就没有大的变

化。

② 交通线上的运输方式的变化是与产业的发展史同周期的,

因而它具有百年级的不变特征。如沿丝绸之路修的公路、铁路可存

在百年或几百年,但在百多年前却是驼马驿道。

③ 交通线的等线、能力受经济需求量的影响而变化。一般情

况下是在几十年中不发生跃变,如节点间的公路等级一般要几十
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年才变一次。

§ 1.5 交通史中的交通区位现象

我们在阐释交通区位概念时,从观察角度认为:交通区位(线)

就是交通现象在地理上的高发地区(线)。其中的“观察”以及“高

发”就暗含着统计的观念,“观察”的实质是进行统计,而“高发”就

是统计的结果。那么我们首先就应从交通史中去观察这种高发(大

概率)现象是否成立。任何大概率现象出现的机制都是一种必然性

与偶然性的综合,而且必然性的权重多于(或大于)偶然性。分析产

生必然性的因素当然成为重点,但对偶然性因素的分析也不可缺

少。否则就不能说清发生大概率现象的机制,至于对这些必然性因

素与偶然性因素的分析将在以后进行。

现在我们将对统一中国的秦及其后所形成的各个强大统一的

朝代(如汉、唐、宋、元、明、清)的主要的交通网络进行纵向的历史

比较研究。同时还对个别西方国家(出于资料原因只选取了法国墨

西哥)近代铁路、公路网的发展动态进行断面横向比较,来说明交

通网络趋势变化等特性与交通区位的存在、作用间的关系。

1.5.1 我国古代交通发展过程比较

图 1-1～图 1-8 是我国秦、汉、唐、宋、元、明、清等朝代的主要

交通路网图。比较这些图我们可找出下列规律:

(1) 各代路网格局的总趋势变化不大,并且是辐射状。总辐射

中心只有一个,那就是京城。另外还有极少数几个次级辐射中心:

当京城在国土的几何中心时,这些次级辐射中心是均布在路网的

格局中。当京城偏离国土的几何中心时,这些均布的次级辐射中心

多在偏离几何中心的另一侧。

(2) 这些辐射道路一定都是延伸到对应辐射方向上的、当时

领土的版图最外凸的地方。

(3) 当这些交通线偏离两个大节点间的几何连线时,则一定
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