
作的两个不同的着重点
。

在布尔诺会议上着重讨论了城市和城市化地区地域组织的历史

变化和取得结果 的各种工具
。

在剑桥会议上则着重讨论历史地理学的方法论问题
。

在国

际会议上各国历史学家常发生意见分歧
,

但是国际合作的新趋势必将会克服障碍
,
继续

发展下去
。

李德美译自 ���  ! ∀

# � ∃∃ ∃ %
, & & %

∀ ∋ & ( ∋ %
·

》

) ∗ +  
。

沁 ,

利用重力模式进行港口规划的一个实例

#
。

−
∀

威尔逊

.瘫/ 《)∗ 0 1年港务条例》要求重大的

投资提案应 由运输大臣批准
,

国家港务委

员会可以对投资提案向运输大臣 提 出建

议
。 ) ∗ 0 1年 2 月间

,

布里斯托尔港务局提

交 《3 ( ∋ 45 6 ∋7计划的第一期 工程》 一案

请求批准
。

为了新建九个深水泊位
,

估计

耗资, 8亿英镑 � ) ∗ 0  价格 9
。

九个深水泊

位中有两个是散装泊位
,

有七个是杂货泊

位
。 ) ∗ 0 2年 2 月

,

国家港务委员会向运输

大臣建议批准这个计划
。

3 ( : 4 5 6 ∋ 7 计划是一项非常庞大的计

划
,

于是政府决定亲 自进 行 调 查 � ) ∗ 0 0

年
,

运动部 9
。

布里斯托尔港务局提供了

有利于 自己提案的预测
,

顾问们的预测对

此提案的原始资料作了补充
。

国家港务委

员会书面评定
,

用这些预测进行了
“
现金

流量贴现法
” � ;

∀ < ∀

= 9
朴

的 分析
。

布 里

斯托尔港务局和它的顾问们在一些数据上

有不一致的地方
。

如果采用顾问 们 的 预

测
,

这项计划的资金回收率是零 � 超过了

2> 年 9 , 而若采用布里斯托尔港务局 的预

侧 � )∗ 0 0
,
3

∀

,运输部 9
,

则资金回收率为

8
∀

2 ?
。

关键的分歧是对由海运出口 货物

的预测
。

布里斯托尔港 ) ∗ 0 1年 由海运出口

的货物是 )∗
∀

0万吨
,

顾问们预测 ) ∗ + >年的

数字是1 0
∀

2万吨 � 加上 3 ( ∋ 4 5 6 ∋ 7港 9
,

而布里斯托尔港务局 预测 ) ∗ + >年的数字是

,0 >万吨
。

进口货物的相应数字不存在任

何本质上的差别
。

为了在布里斯托尔港务

局和它的顾问们的预测之 间做出决断
,

政

府决定通过选 择的方法调查核准 这 些 预

测
。

工作这样进展是可行的
:
英国所有港

口的来往货流的调查 由≅ Α7Β
。。Χ有限公司

在 ) ∗ 0 1年内为伦敦港务局落实成文
,

而且

要使这些调查结果能被运输部的经济规划

组采纳
,
因为在运输大臣做出决定之前不

久会出现一些有效的新数据
。

调查结果得

∀

现金流量贴现法一Δ ΑΒ & ( ( Ε 4 & ;
一
∃ Φ Β Χ ΓΗ( Ι

∀

一种衡量投入 资本所得的方法
。

用利息率来表示某投资项目的价值
,

根据这个利息

率
,

该投资项 目的未来总收入扣除从开始到目前为止的贴现利息后等于其原始投资
。

这

一方法比大多数其他衡量投入资本收益的方法更为精确
,

因为它承认币值变动的影响
。

它可以根据公司的标准来比较每项投资的所得率
,
从而确定某项投资是否可取

ϑ

《现代经济词典》 � 美 9 Δ ,
格林沃尔德丰编

,

商务印书馆
,

 0
,



啼号, , 解尸

出Κ ΑΛ观测值
,

Κ ΑΛ �以重量为单位 9是从英

国的 Α区域流经Λ港口的货流 �出口货 物 9 .

或有是从 Λ港口流向 Α 区域的货流 �进 口

货物 9
。

在调 查中
,

把英国划分成1) 个区

域
,

包括其中有,2 个港口
。

数据可用于不

同的货物种类
,

但因时间关系而表示成和

式
。

采用两种分析方法处理这些数据
:
首

先是所谓 半径分析法
,

其次是建立一个货

流的重力模式
。

尽管只有后一种分析方法

运用了一个构造的模式
,

但因为重力模式

巳表明是一种对以谋式为基础的研究工作

有益的辅助分析
,

并且重力模式与半径分

析在和规划有关的问题上可以互为补充
,

所以对这两种分析方法下面都 要 进 行 描

述
。

假定 ;Α Λ是从区域Α至港口 Λ的距离 �质

心到质心 9
。

然后
,

计算 % :
Λ � ; 9 , % :

Λ

� ; 9 , 及%  Α � ; 9 构成半径分析
,
这 里

的 ; 是一个距离序列
: > 一 , 2 ,

, 2一 2 > ,

2 >一 82 等等
。

上述几个变量分别表示港口

Λ周 围
“ ; 圈

”
内起始 的所有通过港口 Λ的

出口货物的比例 , 港口 Λ周围的 ;圈内起始

的所有通过港口Λ的 出口 货物的产 量 , 还

有在区域 Α内起始的出口货物的比例
,

这

些出口货物是通过位于 区域 Α周 围的 ; 圈

内的一些港口
。

对进口 货物也可以定义类

似的变4
。

考虑 % :
Λ� ; 9 和 % 。Α � ; 9

,

不

难定义其对应的累积百 分 率 3 : Λ和 3
:
Α
。

于是
,

采用一种明确的记法
:

一 Κ
、Μ

3 2 )�; 9
; ΑΛ& 」

Κ
, 』

�  9

艺
∀

艺

一一

3 一Λ�; 9
Ν
艺 % Ο Λ�;

‘
9

;
产

� ;
� ) 9

3 : Α�; 9
Ν 万 %  ) �;

‘
9

;
Π

� ;
� 2 9

上面得出3 :
Λ� ; 9

,
Γ

Ο

Λ � ; 9 和3
。Α

� ; 9
。

所有公式都表观出类似重力 随距

离增加而衰减的特点
,

并且是 以惊人的速

度衰减
。

出口货物的平均运输拼
:
离是“英

里
,

进口 货物的平均运输距离是  0 英里
。

英国所有由海运出口 货物的五分之二的陆

上运输距离小于,2 英里
,

有三分之二小于

82 英里
。

在伦敦
,

从 当地起始的出口 货物

的 8∗ ?经过伦敦港 . 在利物浦
,

相应 的数

字是+) ?
。

这些满意的结果促进了重力模式的发

展
。

应用的模式如下
: � 虽然也能建立一

个等价的进口 货物的重力模式
,

但这个模

式只是表示出口 货物的重力模式 9
。

Κ Α . Ν
#Θ Ρ Σ Η ;几

’

#
∀

Ν
ΗΠ 艺Σ Λ ;几

5

艺 二 Κ
. Λ

3
∀

�; 9 二 一 生一一一
艺 . Κ Τ

Μ

艺 二 Κ Α .

� ) 9

卿
; ,

讨产
Υ

刃丁
� , 9

‘Α
,

& ‘

这里
,

> )一一起始于区域 Α 内的出口

货物总量
。

Σ Λ一一港口 Λ经营

的出口货物总量
。 Φ 、

5
Υ

一参

数
。

其它的几个变量已经定 义
。

因 )
)
一

匕
,

这

个模式一个单端约束的空间相互作用的模

, 心
,

模 , 心中 Σ

了作为
弓,力因子

. “和 5 是待

估计参数
。

计算出五个拟合 良度统计量
:

− Θ Ν 艺 �Σ 一 Σ
一

’

9
“

� 0 9

Μ



− Ο Ν 艺艺 �Κ ΑΛ一 Κ户
一

9么 � 8 9

−  Ν 艺
Α艺ΛΚ ΑΛ; ΑΛ

艺 Α艺ΛΚ ΑΛ
� + 9

− ‘
是作为一个比较矢 量 Σ Λ与 ς

了
5 ’

的 Ω ,
一统计量

∀ ,
−

‘

是 作 为 一 个 比 较

Κ . Λ与Κ

泞
Β 的“乞

一统计量
。

采用 的校

准程序是运用重力模式的一种简 单 的 程

序
,
对 � Φ ,

5 9一个纲格各点计 算 − :
一

− 。的值
。

− :
因

“
假校准

”
的问题 受 到影

响 ∀ 当Φ Ν )
,

5 Ν > 时
,

− : Ν >
。

然而
,

用一种直接的方法找到
Φ ,

5的值
,

这种方

法或多或少使− :
和− :

减 至 最 小 且 −
:

与

实际平均距离一 致
。

对 于 出 口 货 物
,

Φ , )
∀

> 。
,

5 Ν )
∀

,2 络出了 最优 拟 合
,

而

对于进 口 货 少 , ‘ 二 。
。

巧
,

5 Ν )
∀

82
。

四

个最优拟合入
:

全都大于>
∀

∗2
。

然后用模式求出预测
。

因为预料) ∗ +。

年以前出口货物产量 � > )2 9 增长的数字

不适用
,

此模式只能建立在粗估 的 基 础

上
。

每个区域只能应用 )∗ 0 1年至 )∗ +。年的

预期的全国平均增长
,

即出口 货 物增 长

砂?
,

进 口货物增长20 ?
。

遗憾的是这意

味着发表的预测只是出口货物和进 口货物

分别增长到+1 ?和2 0 ?的模式估算
。

下列

表中是 ,2 个港 口的全部摸式估算的结果
。

即使预测是在非常简单的基 础 上 估

算
,
但由于模式 已与) ∗ 0 1年的数据拟合良

好
,
所以这些结果是可信的 �至少在一般

指导方面 9 , 同样
,
得出布里斯托尔港的

选择数字是 , 0
∀

 万吨
,

与顾问们 估 计 的

1 0
。

2万吨和布里斯托 尔 港 务 局 估 计 的

, 0 >
。

>万吨做比较
,

显然
,
模式预测在两者

之间更为接近前者
。

的确如此
,

既然重力

模式的最大误差与最小货流有关
,

有可能

大体上认为模式预测与顾问们的数字不相

矛盾
,

即使后者相对高些
。

同样显然
,

模

式的预测是与布里斯托尔港务局的数字不

符合的
,

极小值需要得出一个理想的资金

回收率
。

’

下一步涪助于半径分析
。

假如接受布

里斯托尔港务局的数字
,

那么这个差额从

何而来呢ϑ 半径分析表明这些差额的散货

将不得不长途跋涉从布里斯托尔港到英格

兰中地 区
,

甚至达到伦敦区
。

政 府 文件

�运摧部
,

) ∗ 0 0
,

3Ξ 9 记 载
: “

概 括 来

说
,

若是布里斯托尔港吸引了中部地区深

海和中海出口货物的总增长量 � 设2 >
∀

>万

吨 9
,

加上成功地吸引了此地区现有的同

类出口货物的三分之一 �设   
∀

>万吨 9
,

并且假定把这些吨数与重力模式所估计布

里斯托尔港) ∗ + >年内的, 0
∀

>万吨相加 � 严

格说来不行 9
。

显而易见
,

为了凑齐布里

斯托尔港务局 , 0 >
。

>万吨的数字
,

还 要 使

巧。
。

>万吨的出口货物从其它港 口调 转 而

来
,

而这些货物本应从那些港口运出
。 ”

文件也指出任何重大的转 向运输都将导致

内陆运输费用的增加
。

因此
,

重力模式和有关分析表示出确

凿的事实不能支持布里斯托尔港务局的数

字和计划
。

布里斯托尔港务局不接受为一

个港口而进行评价的
“
财政

”
方法是有根

据的
。

该港务局称
: � Η 9 国家出口货物

发展的很大一部分在英格兰中部地区和伦

敦地区
,

� , 9 ≅
‘

和≅
。

高速公路为布里

斯托尔港吸引上述地区大部分出口 货物提

供了便利条件
,

�  9 除去伦敦港和利物

Ω
么

一统计量
:

艺 �ς 一 ς
·

5 尸

艺 �ς 5 )

ΗΗ

。
, ,

5
、 。

乙 人 少
∀

之

Ω Ο
取极大

。
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浦港又有一个第三大班轮总站可以做为时

时受到淤寒和混乱威胁的两个国家主要港

口的安全保障
。

还声称3(∋ 4Χ 盯 7的 发 展

通常益于Ξ & Ψ & ∋ ΕΑ Β

;& 区域
,

并且 能 促进

这个区域的发展
。

可是布里斯托尔港有点时运不济
,

不

仅仅关于前面提到以模式为基础有关出口

货物数字的论据反对它的计划
,

其它的数

字也是如此
。

这项计划耗费千金
:
每个泊

位花费 >> 万英磅与较有代表性的数字 ) 0>

万英磅是不相容的 � 只有当 ∗ 个泊位的计

划增加到,2 个泊位时才能减 少 费 用
,

这

样
,
一个庞大的新式入港船闸的费用可以

多分摊些 9
。

伦敦方向的贸易货流似乎有

向欧洲增加的倾向
,

并且因此会对象布里

斯托尔港的西部地区港口产生不 利 的 影

响
。

在进行分析的期间 � ) ∗ 0 0 9
,

恰好出现

了集装箱
“
革命

” ,

如果未来很多杂货采

用集装箱运输
,

沃然看不出建一些新泊位

有何必要
。

区软发展犷
:Μ观点也是不能接受

的
:
辫论扎比

,

为了弥补出口货 物 的 不

足
,
将要求布里斯托尔区的人口 增 长 到

, > >万
。

或者对于进 口货物的等量 数 字
,

人 口需要增长到) , 2至 )2 >万
。

该 区) ∗ 0 1年

的人口是 + 2
。

8万
,

上述两个增长数字看来

到) ∗ + >年以前是不可能的
。

因此
,

充分的

事实促使运输大臣在 ) ∗ 0 0年作出决定
:
驳

回布里斯托尔港务局的提案
。

在这一过程

中以模式为基础的分析起了关键的作用
。

附
:
重力模式的简单介绍

关于重力模式的形成和发展的历史应

该从空间相互作用模式的发展过程谈起
。

) ∗  )年
,

Ω & ΑΗΗ7首先在对零售活动的

研究中应用 了一个空间相互作用模式
。

他

假定一 个城市 Α 吸引人们到该城市商店的

可能性与一个因子 3ΑΠ ;Α 有关
。

这 里的 ;Α

是指某人到城市Α的距离
,

3Α指城市 Α的人

数
。

一个人面临着两个城市或区 域 的 选

择
,

如果3Α Π ;Α Ζ 3ΛΠ ;Λ
,

此人则位于 Α 的

市场区域内
。

这样
,

Ω &

川 7根据空 间相互

作用的假设确定出不相重叠的零售市场的

区域异线
·

可以认为3Α Π ; Α代表一个人 去

Α的概率
,

进而可一般地写成一个不受 条

件限制的空间相互作用的模式
:

) ∗ 1 ∗年
,

∃ ( ∋ & ∋ 、&保 留了一些基本 一,�Μ

限制条件
,

把Ω & ΑΗ Η7 的研究成果进一步发

展提高
。

在以后的二十年中
,

虽然许多人从事

于空间相互作用模式的研究
,

但是模式仍

然没有什么发展
。

)仑0 ,一 )∗ 0 1年 间
,

� 6 ==在研究 过 程

中把模式大大地向前推进一步
。

) ∗ 0 2年
,

[ Φ ∴ Β Χ ] Φ Ε Φ Ε 和 � Φ Ε Β& Ε
分

别进行研究 , 对模式加以修改使之受单一

条件的限制
。

但� 6 ==
,

[ Φ Χ Β ∴ ] Φ Ε Φ Ε
和

� Φ Ε Β & Ε 的模式是等价的
。

以后
,

� Φ ∋ ∋ ΑΒ ,
∃ ( ∋ Η & 7 二

� Φ 7 & Β 和

⊥ ΑΗΒ (Ε 第对空 间相互作用模式 有 所 发

展
。

最终
,

逐步形成了现在所应用的空间

相互作用模式之一的重力模式
。

必须指出
,
空 间相互作用模式或称引

力模式是空间各个点或 区域之间相互作用

的模式
,

而重力模式是其中的一个特例
,

重

力模式是指空间中某一个点或区域与其它

各个点或区域之间相互作用的 引力模式
。

杨 钢摘译自 ��_ ∋ 5 Φ Ε Φ Ε ; Ω & ⎯ Α( Ε Φ Η

3 ΗΦ Ε Ε Α Ε ⎯》
。

朱德威校

≅ ( ; & ΗΒ ΑΕ − & ( ⎯ ∋ Φ 3Χ7 Φ Ε ;

∀

1 >
∀


