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内 容 提 要

本书全面、系统地介绍了海上运输方式的要素结构、空间位置、网络关系和地理

分布。全书共分两篇：要素篇和区域篇。要素篇主要阐述并分析了海运的历史及海

运航线的分布、港口建设与发展、海运船舶的规模及属性、国际贸易方向和总量等对

海上运输经营和规划的影响；区域篇主要介绍以太平洋、大西洋和印度洋区域为划分

的各大洲主要沿岸国家和地区的自然概况、经济、贸易交通及重要的航运资源情况。

本书适合作为高等院校航运管理类、物流管理类专业的教材，同时也可以作为与

国际贸易、国际航运相关的海运公司从业人员的参考用书。
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建设上海国际航运中心是党中央、国务院的重大战略部署，既是我国经济发展

的需要，也是融入全球经济一体化和积极参与世界经济竞争的需要，意义重大。十

多年来，上海国际航运中心建设已经取得了重大进展，基础设施建设成果显著，软

环境改善成效明显。随着上海国际航运中心建设的进一步推进，航运人才的培养

与集聚日益为人们所重视。

上海海事大学以服务于国家航运事业发展和上海国际航运中心建设为己任，

努力培养又好又多的大学生，为实现中国由海运大国向海运强国的转变而努力奋

斗。我校的航运管理专业是教育部、财政部批准的第六批高等学校特色专业建设

点，也是上海市第三期本科教育高地建设项目。

本系列教材以教育部教学质量与教学改革工程为指导，以高校学科专业布局

结构优化与调整为基础，以特色专业建设为主要内容。系列教材主要有如下特点：

一、对航运管理专业原有课程体系进行了梳理和调整，部分教材为国内首次编写；

二、在行业管理和企业实践方面，适应国际航运市场的新变化和国际航运业务的

新特点；三、在重视实践的基础上，注重对组织和管理能力的培养。

希望本系列教材的出版，对于国际航运与物流人才的培养有所裨益。

上海海事大学党委书记、校长　

２０１０年９月



人类社会和经济生活的一个重要属性就是移动性。人类日常所需的原料、能

源、生产生活资料，都需要在移动中完成分配和再分配。这些移动和分配是人类日

常生产、生活的重要组成部分，构成了覆盖全球的运输大系统。

运输方式不同，基础设施、运输终端也不相同。但是，不论是哪一种移动，都只

有一个出发点，一个目的点和潜在的中间点，这就是所谓的地理位置，这些地理位

置都具备一定的地理属性，地理位置的属性之间也存在相互关联。

海上运输是世界货物运输最重要的运输方式之一，全球绝大部分的贸易货物

是通过海上运输进行交付的。海上运输克服了大洋的阻碍，无论历史上还是现在，

一直是大陆间交流的重要媒介。

本书的前半部分从海上运输中的港口、航线、货物、船舶四项基本要素的地理

属性出发，对各个要素的基本概念、空间分布、区域格局及区域间的相互关系和发

展做了分析。后半部分借助大量的数据和信息，较全面地介绍了各大洋及所属海

域沿岸国家和地区的经济和海运现状。

通过本书，读者可以了解到世界海上运输的货物、船舶、航线和港口的基本状

况，各国和地区的海运发展，获得关于全世界各大洋及其所属海域的相关知识，掌

握全球主要港口的空间分布、规模和发展。

陆　琪

２０１０年１０月
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第一部分

绪　论

　　运输是人类最重要的行为之一，是世界经济不可或缺的组成部分。

运输对各类生产活动的空间位置关系起着重要的作用，运输在把全球不

同区域的经济活动、流动的人群联系在一起的同时，又创造了价值。海

上运输是各类运输方式中运量最大、运距最长、历史最悠久的一种，因此

是全球货物流动最重要的运输方式，也是世界市场贸易循环中最重要的

一个环节。

世界海运地理就是研究这种运输方式的要素结构、空间位置、网络

关系和地理分布的学科。

本部分共分三章：

１　运输历史地理

２　海运地理的基本概念

３　国家的分类与评价指标
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　１　运输历史地理

从历史上看，无论是古代还是现代，有效地运送货物和旅客一直是各国和地区

维持经济发展的重要因素之一。运输业的发展历史复杂，而且和经济与空间的发

展密切相关。从工业革命前到现代，运输业的发展经历了五个不同的阶段，运输产

业的技术革新成为每个阶段的显著标志。

１１　工业革命前的运输（　～１８００年）

１１１　早期的运输与城市

工业革命前运输业没有机动的运输方式，运输动力仅限于人力、畜力和风力。

水运是最主要的运输方式，客货运输的速度、货运的分拨能力都十分有限。１６世
纪的英国，一辆公共马车的平均行进时速为２ｍｉｌｅ（１ｍｉｌｅ＝１６０９３４４ｍ），到１８
世纪，马车的平均时速提高到８～１５ｋｍ。当时的美国，要把重１ｔ的货物运到

５０ｋｍ以外的地方所用的花费，等同于将货物从大西洋的一侧运到另一侧。各国
都还没有建立完整的内陆运输体系，水运的速度也很慢。１８世纪末，中国、英国、

荷兰相继建立了运河水系，内陆贸易范围由此扩大，同时也形成了运送大宗货物的

条件。当时最有效的运输方式是内河运输，河流连接了一个个依河而建的城市，城

市也因为河运而发展。通过与大洋连接的河流，人们开始了长距离的海上贸易运

输，在此基础上形成了范围较大的政治、经济、文化聚落，世界文明就诞生在这样的

以繁荣的农业和贸易为特色的大河流域。如黄河、底格里斯河、幼发拉底河、尼罗

河、印度河、恒河流域，都可以见到相似的例子。

由于当时的运输效率低，城市与城市间的贸易被限制在很小的范围内。从地

区经济组织的角度来看，当时城市生鲜农产品供应的范围局限在５ｋｍ之内。这个
时期的城市规模基本稳定，变化不大。如果按通常行人步行速度为每小时５ｋｍ，

而且每天步行的时间不超过１ｈ计算，当时人们日常交际的空间半径在２５ｋｍ范
围内，即２０ｋｍ２。因此，当时的城市包括其周围的郊区在内，直径不超过５ｋｍ。工
业革命前的最大城市，如北京、罗马、伊斯坦布尔和威尼斯的市区范围都在２０ｋｍ２

以内。国际贸易在这个时期已经形成，高价值的商品（奢侈品）如香料、丝绸、酒和



香水，沿着丝绸之路从陆上运送。在这种条件下，作为城市经济基础的贸易非常有

限，因此没有形成城市体系的经济基础。

这个时期，具有天然区位优势、能够运送大型货物或较难运输货物的城市和国

家就发展得较快。如中国和罗马，通过当地人民不懈的努力，建立了运输网络并且

世代相传。中国通过将一系列的人工水道连接在一起的方法，建立了一条从北京

到杭州的大运河，构建了重要的内河运输网络。直到今天，这条运河的大部分仍在

发挥着重要作用。罗马人在沿海地区建立了复杂的海上运输线以及内陆交通网，

公路连接了所有地中海沿岸的大城市，并通过这些道路的延伸，保持着同印度和中

国的贸易。

１１２　工业革命前的海上运输

海上运输自工业革命以来就成为最重要的客、货运输方式，其在经济和政治地

理上的重要性很早就被人们认识，同时造就了历史上所有的商业帝国。从公元前

２５００年到工业革命前，船舶前进的动力是由桨手或者风力带动的。中世纪中国和
欧洲各国已经在沿河（运河）、沿海地区形成了居民聚集区。人们开始利用邻近的

水域，如黄海、东海、台湾海峡、英吉利海峡、北海、波罗的海和地中海，在沿岸的大

城市和内陆建立运输枢纽和港口（如泉州、扬州、广州、湖州、上海、伦敦、汉堡、布拉

格、波尔多、里昂、里斯本、巴塞罗纳和威尼斯），开始大宗货物（如谷物、盐、酒、羊

毛、木材和石材）的贸易。１４世纪后，船舶设计与制造技术开始成熟，手划的船舶
先是被轻便小帆船，后被速度更快、用人工更少的大型帆船所替代。１４３１年，在葡
萄牙人发现了北大西洋信风（后被称为贸易风，与印度洋和太平洋的季风相似）之

后，欧洲开始了对外扩张。１４５３年，随着拜占庭帝国（东罗马帝国）的消亡及其首
都君士坦丁堡的消亡，土耳其中断了传统的亚—欧陆上贸易线。可供选择的另外

的运输线只有两条：一条是沿着１４９２年哥伦布的方向向西航行；另一条是随着

１４９７年葡萄牙航海家达·伽马向东航行。哥伦布误入了美洲大陆，而达·伽马发
现了经好望角进入印度的海上航路。这些航路的发现，引发了欧洲列强汹涌的殖

民浪潮。先是葡萄牙和西班牙，随后是英国、法国和荷兰，亚—欧之间的贸易不再

走传统的经意大利、阿拉伯半岛这条向东的陆上通道，而是直接通过海路，经港口

（如葡萄牙的里斯本、西班牙的塞维利亚等）进行运输。殖民国家控制了自然条件

好、地理位置优越的海湾和海峡，用来更好地控制国际贸易和它们的殖民地，保证

它们船舶的航行。到１８世纪初，欧洲控制了世界大部分的地区，通过殖民贸易体
系为它们国内繁荣的都市区提供财富和市场。

依现在的标准来看，工业革命前国家间的货运量小得甚至可以忽略不计，如法

国中世纪通过意大利和瑞士之间ＳａｉｎｔＧｏｔｈａｒｄ通道进口的货物加起来不到一节
车皮。几个世纪以来一直是地中海重要贸易港口的威尼斯，运送的货物总量也装

不满现代船舶的一船。
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１２　工业革命和海上运输（１８００～１８７０年）

１２１　运输机械的出现

运输系统在工业革命时期的变革分为两个阶段：第一阶段，集中建立了运河

体系；第二阶段，铁路系统形成。工业革命以蒸汽机的发明，热能被转换成机械能

为标志，并广泛应用于水运和铁路运输业。１７６９年英国工程师瓦特（Ｗａｔｔ）发明了
世界第一台高效蒸汽机，但当时只是用来抽出矿井里的水。１７６９年法国工程师屈
尼奥（Ｃｕｇｎｏｔ）设计制作了第一辆以蒸汽为动力的汽车后，人类第一次看到了蒸汽
的推动力。１７９０年，美国发明家菲茨（Ｆｉｔｃｈ）制作的第一辆蒸汽机船在美国的特拉
华河上进行了试航。这些都标志着陆运和水运体系进入了机械化的新时代。在内

陆运输方面，工业革命初期面临的问题是，内陆的分拨体系无法适应日益增加的原

料和工业品的运输，交通瓶颈形成；道路没有路面，无法运送重量很大的货物。尽

管在１８世纪早期，公路运输体系已经得到改善，如英国１７０６年的收费公路系统和
公共马车的发展，但还是无法适应快速增长的货运需求。１７５０年有了最早的长途
汽车服务，速度约为５５ｍｉｌｅ／ｈ。

１２２　运河时代的开始

自１７６０年开始，欧洲和北美的工业化核心地区，建立起了一系列以运送货物
为主的人工水道，运河体系开始形成（见下表）。

１９３８年之前世界的主要运河

建 设 时 间 运 河 名 称 起　始　点 长度／ｋｍ

５４０～１３２０年 大运河 北京—杭州 １７９４①

１１世纪 纳维利奥兰德 米兰—亚得里亚海 ３０

１３０９～１３９７年 Ｓｔｅｃｈｎｉｔｚ运河 易北河—Ｔｒａｖｅ １１

１６０４～１６４２年 布里亚尔运河 塞纳河—卢瓦尔河 ５８

１６６７～１６８１年 杜迷底运河 加龙河—地中海 ２７９

１７３２年 Ｌｏｄｏｇａ运河 圣彼得堡—伏尔加河 １１０

１７５９～１７６１年 水桥运河 沃斯利—曼彻斯特 １６

１７８４～１８３３年 莱茵 罗纳运河 斯特拉斯堡—米卢斯—勃艮第 ３１９

１８１０～１８２４年 北海运河 阿姆斯特丹—北海 ２０
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① 运河始建于公元前４８６年，目前的长度为１７９４ｋｍ，通航里程为１４４２ｋｍ，其中全年可通航里程为
８７７ｋｍ。



（续表）

建 设 时 间 运 河 名 称 起　始　点 长度／ｋｍ

１８１７～１８２５年 伊利运河 布法罗—奥尔巴尼 ５４４

１８３６～１８４５年 路德维希运河 美茵河—多瑙河 １７２

１８３８～１８５４年 莱茵 马恩运河 Ｓａｖｅｒｎｅｇａｐ ３１４

１８５９～１８６９年 苏伊士运河 地中海—红海 １１２

１８９４年 曼彻斯特运河 曼彻斯特—利物浦 ６４

１８８７～１８９５年 基尔运河 波罗的海—北海 ９９

１９０６～１９１４年 巴拿马运河 大西洋—太平洋 ８０

１９０５～１９３８年 米德兰运河 莱茵河—易北河 ３２０

资料来源：Ｌｅｉｂｒａｎｄ，Ｋ．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎａｎｄＴｏｗｎＰｌａｎｎｉｎｇ，Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ，ＭＡ：ＭＩＴＰｒｅｓｓ，１９７０．２４

１７６１年英国建立的水桥运河（见下图），１８２５年的美国伊利运河等都是很好的

例子。这些运河用船闸来克服水位的落差，把各个天然河段联结成广泛的水运体

系，从而使货运量增加，成本下降。通过这些运河，城市的经济规模、专业化程度、

现代工业生产体系开始建立和发展。到１８３０年，英国已经建立了２０００ｍｉｌｅ长的

运河水道，１８５０年，英国的可航水道达４２５０ｍｉｌｅ。但由于建造运河要克服大自然

的障碍，造价昂贵，因此运河网络的形成受到很大的限制。１９世纪后期，运河时代

基本结束。

英国１７６１年建立的水桥运河
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１２３　铁路的建设

１８１４年，蒸汽火车技术最早应用于运送煤炭。人们发现用蒸汽发动机在光滑
的铁轨上行进，既省力又可以运较重的货物。１８３０年，英国铺设了第一条从曼彻
斯特到利物浦的铁路线（长４０ｍｉｌｅ），随后部分欧洲国家开始铺设较短的铁路线。

到１８５０年，铁路附近建成了许多城市，铁路延伸到了资源丰富的地区和广大的内
陆市场。铁路在当时的内陆运输体系中显示出了灵活、运载能力大的特点。此时

的许多运河因无法与铁路竞争而缺少维护，最终由于毁损不得不关闭。在美国，最

初的铁路是由私营公司单独建设，并各自铺设各段的路轨。从１８６０年开始，联合
铁路公司开始采用标准轨距并联合经营。从纽约到芝加哥的铁路运行时间比乘坐

公共马车减少７２ｈ（乘坐马车要３周的时间），城市因运输方式的改变更紧密地联
系在一起。１８６９年，美国完成了从纽约到旧金山跨大陆的运输线，使运输时间从
过去的６个月缩短到了１周，同时开辟了美国东部地区大片的资源以及新的农业
区。继此之后，１８８６年加拿大建立了连接东、西海岸的跨加拿大铁路，１９０４年俄罗
斯西伯利亚陆桥运输线也建立起来。

１２４　船舶技术的改变

１９世纪初，世界各主要港口间建立了班轮运输航线，国际运输特别是洲际运
输在北大西洋的欧洲与北美间展开。继１８３８年世界第一艘跨大西洋蒸汽班轮开
始客运服务之后，１８４０年螺旋桨取代了划桨成为更有效的推进动力。尽管蒸汽动
力改进的速度很慢，但同过去相比，动力的改进保证了航行的时间更长和更加安

全。１８６０年，船壳的革新开始，新的铁制船壳替代了原来的木制船壳，使船舶的结
构、规模以及载重量都发生了变化。铁壳船的重量较原来木制的可以减轻３０％～
４０％，并增加了１５％以上的运能。

１３　现代运输体系的形成（１８７０～１９２０年）

１３１　新能源的产生

１９世纪末，由于１８７０年以来发动机技术的改善，以及能源由煤炭向石油的逐
渐转变，国际运输进入了一个新的增长阶段。尽管石油的燃烧特性很早就被人们

所认识，但直到１９世纪初才开始被广泛的商业利用。作为价格便宜的新燃料，发
明者开始将石油用于发动机。石油的利用增加了海上运输的运能和运输速度，与

蒸汽时代的主要能源煤炭相比，能源的消费成本减少了１０％。一艘相同规模的船
舶，以石油为动力比以煤炭为动力可大大减少经营成本，同时还扩大了航行区域。

此外，苏伊士运河（１８６９年）和巴拿马运河（１９１４年）的建立，也为环球运输创造了
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条件。

１３２　多种运输方式共同增长

海上运输除了在船舶动力、燃料方面的技术革新外，船舶规模的增长是现代运

输体系发展的重要因素。另外，船舶规模的增加也迫使港口对自己的基础设施进

行投资，加大码头和泊位的运输能力来适应这些船舶。世界商船队的规模在１８７１
年为３８００ＧＲＴ（总吨），到１９１４年增加到４７０００ＧＲＴ（总吨），海运费则在１８４０～
１９１０年间下降了７０％。从１８８０年开始，班轮服务连接了世界各主要港口，一直到

１９５８年航空客运成为主要的国际旅客运输方式之前，海运是国际客运服务的重要
方式。这也是铁路运输体系发展的黄金时期，铁路运输快速发展并且成为陆上客、

货运输的主要方式。随着运输能力和运输速度的改善，在市场扩大的同时，铁路

客、货服务的专业化程度也开始提高。铁路体系达到了一个成熟的阶段。

１３３　城市公共运输系统的形成

尽管这个阶段城市运输在技术上有了很大的改变，但主要的运输方式还是步

行和马车。为适应城市人口的大量增长，世界上第一个城市公共运输系统形成。

１９世纪８０年代，电能的广泛应用以及有轨电车的引入，大大改变了城市交通体
系。在西欧和美国，位于城市居民的居住地和工作地之间的城市道路开始延伸。

１８６３年伦敦市的人口激增，为了改善城市交通，在人口的聚集区开始建造地下铁
路。１８６７年，巴黎出现了第一辆自行车，改变了城市的交通方式。自行车从最初
作为富人用来休闲的工具，很快被劳动人群所接受，成为上、下班的主要交通方式。

今天，自行车仍为一些国家城市的主要交通工具。

１３４　通信网络的建立

作为首个最有效的电信设备，电话是这个时期最重要的发明。１８４４年，塞缪
尔·莫尔斯（ＳａｍｕｅｌＭｏｒｓｅ）在美国的华盛顿与巴尔的摩间建立了第一条价格昂贵
的电信线路，开创了信息通信的新纪元。到１８５２年，美国建立了４×１０４ｋｍ长的
通信服务线。１８６６年，第一条跨大西洋电缆的成功铺设标志着大陆间越洋电话网
络的形成。电子通信的增加，使铁路和国际航运更加紧密地结合。电子通信使铁

路运输体系特别是大陆内的运输变得更加有效。事实上，大陆内的铁路和电信网

络常常相互依赖。电子通信也是１８８４年产生标准时区的重要因素。标准时区产
生后，全球各地方时都可以依格林威治（英国）时间进行校准，便于建立和改善各国

以及全球的客、货运输时刻表。到１８９５年，全球各个大陆都已建立了电话线路，到

２０世纪末，全球信息网络的雏形已经形成。由于通信网络的建立，商业运输变得
更加有效，生产、管理、消费中心相互之间的商业运输变得更加快捷，运输延误的时

间已经由原来的以周甚至月计，变为以小时计。
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