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第一章　　原始平衡期的城市交通

第一节　　城市形成和原始城市交通

一、城市兴起的一般原因

城市的出现本身是人类历史文明发展、经济力发展、社会结构

日趋复杂化的表征。按《礼记 礼运篇》记载：我国在禹以前（公元

前 年）是没有阶级、没有剥削年 、财产公有的大同社

会。那时并没有城市的记载。而从禹及其后代启当政的小康时代

开始，才逐渐出现了有关城市的记载。比如据《礼运篇》叙：今大道

既隐（原始公社制度解体），天下为家（变公有为私有），各亲其亲，

各子其子，货力为己（财产私有），大人世及以为礼（子孙继位，认为

当然），城郭构池以为固（保护财产），礼仪以为纪（制订礼教和法

律），以正君臣，以笃父子，以睦兄弟，以和夫妇，以设制度（阶级制

度），以立田里（划分疆界、土地私有），以贤勇知（养武人谋士作爪

牙），以功为己（谋个人利益），故谋用是作而兵由此起（争夺及革命

不可避免），禹汤文武成王周公由此其选也（统治阶级的圣人）。

⋯⋯是为小康①。其中的“城郭构池以为固”一句话或许是城市出

现的最早记录，但并不是现代意义上的城市。应该说“城”和“市”应

分开理解，最早的“城”出于保护财产而建，以后融入了政治统治、

军事防御的内含，最后随着经济的发展及商品交换的出现“，市”融

入“城”或由“市”形成“城”而演变成了“城市”。

由于我国是古代四大文明古国之一，所以我国古代城市兴起

的基本原因应是具有代表性的。而国外古代城市的兴起基本也是

由政治、军事、经济、文化、宗教等原因而逐步形成的。

① 范 年文 页澜 中国通史简编第一编北京：人民出版社， 第
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二、社会经济发展是城市兴起的最主要原因

在古代城市兴起的诸多原因中，主要集中在社会经济发展这

个原因上。这是因为，虽然从历史上看，政治、军事、文化、宗教等原

因都可能在历史长河的某一个瞬间推动过城市的兴起；但从整体

上看，其它方面的影响与经济方面相比，还是比较小的。因为第一，

政治、军事、文化、宗教这些方面本身与经济是密不可分的；第二，

城市的兴起与发展及它所产生的积极影响都是以社会经济的发展

作为最主要的起始动因和最终的归属的，即两者是互为作用的对

象；第三，正如恩格斯所指出的那样“：⋯⋯根据唯物史观，历史过

程中的决定因素归根到底是现实生活的生产和再生产 经济状

况是基础⋯⋯归根结底是经济运动作为必然的东西通过无穷无尽

的偶然事件向前发展的。” 由此可以认为，如果我们的注意力不

是一般地集中在某些特殊原因而是转移到城市文明上来，就会发

现经济因素是古代城市兴起的诸多原因中压倒一切的原因。

三、简单商品交换的出现是城市兴起的基本原因

我们知道，在人类社会的历史上，当游牧部落从其余的野蛮人

群中分离出来之时，意味着第一次大分工的到来。而第一次社会大

分工，带来了劳动生产力的提高，从而带来了当时的一切部门

畜牧业、农业、家庭手工业 中生产的增加，使人的劳动力能够

生产出超过维持劳动力所必须的产品 ，即出现了劳动剩余。第一

次社会大分工为以物易物的简单商品交换奠定了物质基础。而以

物易物的简单商品交换在很大程度上可以说也是古代城市兴起的

一坎基本原因。这 蒂隆关于个观点可以从理 城市查 的德 前身

集镇的最初形成的简略描述中得到佐证。他说“：有些村庄，由于某

些富人或权贵的关心，建立了市集。这些市集每星期开一二次，吸

引了许多小业主和小商人。他们在市集购买附近村庄的产品，然后

》第 卷①《马克思恩格 北京：斯 人选 民出集 版社， 年 页第
②《马 》第 卷 北京：人民出版社， 年 第 页克思恩格斯选集
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运到其它地方去卖。在其它地方，他们用这些产品交换铁、盐、糖和

其它商品，再在集日卖给村民。许多小工匠，如锁匠、家具木工等，

也住下来为本村没有这类工匠的村民干活。最后，这些村庄便成了

集镇。”在多数情况下，这些集镇后来都有发展，并毫无疑问地演变

成了真正的城市。

另外，保罗 贝罗克［瑞］关于剩余产品交换系作为城市兴起

的基本条件的叙述，则从另一侧面更进一步证实了这种观点。他

说“：真正的城市中心的存在，不但要以农业生产剩余为前提，而且

要以把这种剩余物运用于交换的可能性为条件。而交换的可能性

又直接与运输能力有关。” 贝罗克的观点与坎蒂隆的相比，不但

同样说明了简单商品交换的出现，是古代城市兴起的经济上的基

本原因，而且进一步把城市的兴起与交通条件直接联系在一起。这

是非常难得的见解。

对由简单商品交换的出现而引起古代城市的兴起过程，如果

我们进行一下抽象的提炼，就可得到如图 所示的古代城市兴

起过程。

图 古代城市的兴起过程

四、运输距离与市镇隔离

商品交换的最初形态是以物易物。我们如果已认定市镇，即原

始城市的形成在很大程度上是由于商品交换所引起的，那么我们

又可进一步认定，当时作为商品交换中的市镇规模是比较小的，并

且市镇与市镇间基本是相互隔离的。而这种隔离的最基本原因，不

① 理 查 德 坎蒂隆［爱尔兰］，余永定等
页。年 第

② 保 罗 贝罗克［瑞］，肖勤福等
年 第 页

《商业的性质概论》 北京：商务印书馆，

《城市与经济发展》 南昌：江西人民出版社，

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



第 4 页

是别的，而是难以逾越的距离因素。这可以用运输成本效应来予以

说明：

我们设想 挑，在，在当时社会条件下唯一的运输手段是人背肩

这种极端情况下，假定一 ，每小时步行速度为个人能负重

（即日中而市、日，每天到市镇往返计 、单程 落而返）；再

假定为了保持体力，每人每 食物，那么一个人一天必需进食

天最多能离家的距离单程 ，他尚有 的食物可用于交为

以此类推，他可用于交换的食换。 物必然是与他离家的距离也就

是运输距离成反比的，如表 和图 所示。

表 人在以物易物条件下可行走的距离对比表（设定人的负重为

可看出，当一个人离家最大由 的时候，表 距离为

他所带的食物已有一半被他自己所消耗，只有另一半可用于交换。

而这个距离达到 时，他所带的全部食物已没有剩余部分可

用于交换了。由于我们很难设想一个人会将少于自己能负重的一

半用于交换而大半用于自己的消费，故而可以说他决不会到超过

以远以远的市镇上去进行交换。反过来说，距离 的

市镇间基本上是相互隔离的。这个特性也就决定了当时市际间的

交通是几乎不存在的，而只有城乡交通这一特点。

当然，实际上人的交换行为可能远比这种极端情况复杂，比如

没有考虑商品等价交换因素，运输者的非食品需求，休息期等，而

这些因素是对出行距离延长的制约因素；同样，也没有考虑可用畜

力替代运输的方式，而这种运输方式尽管可以提高速度并延长出

行距离，但牲口及本人还是有食物消耗的。由此说明以上假设的基

本原理仍然是能够存在的。

贝罗克［瑞 南昌《城市与① ：江西人民出版社，保 罗 ，肖勤福等 经济发展》
年 页第
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能出行距离

图 以物易物在负重一定条件下的出行距离

第二节　　原始平衡期城市交通基本特征的确认

由于城镇在地理上的位置，我们一般可用平面上的点来表示，

一定数量的点的聚集则代表地理上一定的区域；三点式既能确定

一个平面，又能代表一定的区域，而且是比较明了和简洁的图形。

所以本书一般采用平面上的三点式来表示城镇间的关系。

通过对因简单商品交换出现而引起的城镇间人与物的空间运

动方式进行研究，我们不难归纳出以下几个外观特征：

一、人与物在空间运动上先聚后散的特征

出于商品交换的需要，人们会离开自己的住地（不管是商人、

小业主或是农民），携带一定数量的物品，去共同约定的地点（市

镇）进行以物易物的交换活动，然后携带一定数量的物品返回。这

就是所谓的“日中而市，日落而返”。这里的“市”有双重含义，一是

指交易地市镇，二是指交易的行为。从人与物运动的形态上看，是

先向市镇聚集再由市镇分散。并且我们可以推断，由于当时社会生

产力尚不发达，人们的剩余产品还是有限的，所以以物易物的目的

多半还是出于在生活必需品上的互通有无。这种性质又决定了人

与物针对市镇的空间运动的规模是有限的。

二、空间运动在地域上的离散特性

由于人们出行能力的限制，所以一个市镇是有一定的吸引范

用于交换的食物
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围的，并且由于在一定范围的人们

往往习惯于到某一特定的市镇去进

行交易，所以基本可以设定市镇与

市镇间是相互分离的，并且基本没

有市镇间的往来。如果有的话，往来

的规模会更小。这样从地域上看，人

与物在空间上运动的流量是离散

所示的，如图 。图中，实心点为

市镇 为每个，虚线表示的小圆

图 城市交通原始 市镇的吸引范围，外边的大圆 表

平衡期基本特征图 示地理上的一定区域。

三、空间运动在吸引区范围内的向心与离心特征

中可以明显由图 看出，尽管就一定地域而言，人与物在空

间上的运动是离散的，就历史上看，甚至可能是随机的，但就某一

个市镇吸引范围而言，却是已从混沌走向有序。 中而市，日落而

返”就意味着先聚后散。因此，人与物空间上的运动方式就每个市

镇而言，可归纳为向心和离心式并存的。尽管这种原始的人类围绕

市镇的运动方式是相当单纯的，但它的确是现代城市交通的最原

始形态。从本质上看，它属于一种城市与乡村间的交通形式，即使

在数千年后的今天，它仍是城市交通中不可分割的一部分。而正是

这种城乡间的交通，是促使原始城市发展的最基本条件之一。

四、交通工具的原始化特征

人类处于野蛮时期，物的运动承载体只能是他本身。而当第一

次社会大分工以后，畜牧业和家庭手工业的出现，人们开始利用牲

畜、简单的手推车或畜力车、小舟等来作为交通工具。关于人们利

用这些原始交通工具的具体年代的考证尽管有许多，但在时空的

排序上却也有许多不同点，对此进行考证已超过了本书的研究范

围，所以我们不妨可以假定，在当时交通工具是相当原始的。
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五、空间运动流量的基本平衡特征

当一个人携带一定量的某种物品到市镇上进行交易的时候，

根据等价交换的原理，他带回的很可能是等值但并不等量的他种

物品。所以就他个人而言，流入与流出某一个市镇（点）的流量可能

发生了变化，是不平衡的。但由于我们假定当时市镇的经济吸纳与

扩散力很小，商人、小业主、小工匠、家具木工等虽然会在市镇上定

居，但这些人的全体并不会构成对市镇经济吸纳与扩散力的较大

影响，也就是说，人与物当时在市镇中积沉量比例是很小的（作者

把人与物针对城市的空间运动流量中的一部分流入城市后不再流

出，定义为流量积沉）。所以一个人携带物品往返市场，经交易后所

产生的流量差异，在很大程度上可以为另一个人所产生的流量差

异所抵消。故而从整体上看，针对某一个市镇的人与物空间运动的

流入与流出量是基本平衡的。

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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基本生成期的城市交通

第一节 基本生成期的国外城市交通简述

一、商品生产、贸易联系与市际交通

人类社会的第二次社会大分工，即手工业和农业的分离，导致

了农业和手工业两大主要物质生产部门的出现，并出现了直接以

交换为目的的生产即商品生产。而商品生产的出现，也是因社会大

分工而导致社会生产力的提高所带来的直接结果。第二次社会大

分工带来了社会产品的进一步丰富，同时它又使单个生产者之间

的交换变成了社会的迫切需要。在这种社会经济背景下，脱离于生

产过程而专门中介于社会生产者之间并代他们完成商品交换目的

的社会阶层 商人阶级（而不是单个商人）就会形成。恩格斯把

商业从商品生产中分离出来的过程称为社会第三次分工，它创造

了一个不从事生产而只从事产品交换的阶级。而商人阶级的出现，

在历史上的重要作用之一，是可以实现城镇和城镇之间大规模的

商品交换。这就突破了原先商品交换基本只限于围绕一个个市镇

周围的城乡之间，而城镇之间基本没有或只有少量商品交换的局

限。随着商品交换从一个城镇吸引区范围内扩大到两个或多个城

镇吸引区之间，无疑也会使原来人与物的空间运动范围发生与之

相适应的变化。正如马克思所指出的那样，随着商业和生产的分

离，对古老的城市而言，“就产生了同附近地区以外的地区建立贸

易联系的可能，这种可能之变为现实，取决于既有交通工具的情

况，取决于由政治关系所决定的沿途社会治安状况以及取决于交

往所及地区内由相应的文明程度所决定的需求的发展程度”。 在

第二章

①马克思恩格斯选集第一 页卷 北京：人民出版社， 年 第
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这里，马克思所指的“附近地区”，就是古老城市原来贸易的吸引范

围。建立与“附近地区以外的地区的贸易联系”，也就突破了古老城

市间彼此几乎不发生贸易往来，也即没有市际交通往来的局限。我

们特别要注意的是，这种城市间的贸易往来，不仅可以包括商品的

全部，甚至可以包括生产资料本身，即马克思对此所归结的“城市

彼此发生了联系，新的劳动工具从一个城市运往另一个城市，生产

和商业间分工随即引起了各城市间再生产的新分工，⋯⋯。” 这

种现象。

对以上论述，我们可简单地总结为：

商品生产的发展，导致商业和生产的分离，导致了商人阶级

的出现，并导致了商品交换范围的扩大。

当商品经由许多商人之手运到原来一个城市的吸引范围之

外，并与其它城市的商品进行交换时（当然不一定是以物易物的交

换），同时也就实现了人与物在两个城市之间的空间运动过程。

生产资料能在两个城市之间运输，表明已有相应承载能力

的交通工具出现。这种交通工具可能为已经过改进的畜力车辆或

船舶等。马克思所说的“取决于既有交通工具的状况”，显然说明传

统交通工具的发展已有突破。

各城市间因生产资料的交换而引发再生产的新分工。而这

种新分工又会进一步激发商品交换的需要，从而导致人与物在城

市间空间运动的进一步频繁与加速。

人与物在两个或多个城市之间的空间运动形式表明，已有

的相对封闭的城乡交通形式已扩大到了包括城乡和城市之间的交

通形式。这是一种质的飞跃。它表明城市交通的发展已进入了一

个新阶段。

城市文明已经出现。劳动工具被作为商品从一个城市运到

另一个城市，既表明已有城市手工业生产的出现，同时又反映了一

定的城市需求。而城市本身需求一旦出现，必然又会造成人与物的

①马 年克 页思恩格斯选集第一卷 北京：人民出版社， 第
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流动量在城市中的积沉，从而打破原来针对城市的流量平衡状态。

二、基本生成期国外城市间与城乡间交通的简述

如果说对原始平衡期城市交通的基本形态我们只能依据社会

经济发展及城市兴起的基本原理进行一般性描绘的话，那么，对基

本生成期城市交通的历史发展轨迹，我们却可用比较详实的历史

记载来予以确认。

国外城市交通在基本生成期形态主要表现在城市与城市或城

乡间的交通往来上，比如腓尼基人最早的商业城邦（在今天的黎巴

嫩朱拜勒地区 公 年）就是因商业贸易而形成的元前

沿海城镇。从它的经济基础不仅建立在周围农村，而且还建立在与

其它地区（包括遥远地区）的商业联系上这一点来看，说明城市间

交通往来已经出现，并已有水上和陆上两种运输方式。巴比伦时

期，位于底格里斯河与幼发拉底河流域约有 个城邦，当时

每一个城邦统治着周围的农村地区，并以某种方式创造出商品和

劳务交换不断发展的经济综合体。其中伊利都城邦就与其它地区

和城邦之间有铜和绿松石等大宗货物的远距离贸易。再比如古罗

万人年到达极盛时期时，人口就达马城在公元前 ，其

中 人口的粮食需要从其它地区及城市运来，主要交通手段也

是陆路和水路。①

以上资料表明，首先，在早期国外城市中，由于商品生产及商

品交换发展所推动的贸易行为，带动了人与物在城市之间和城乡

之间的空间运动，这应属于一种城市间与城乡间的交通形式，而当

时的运输手段已出现陆上和水路两种方式。其次，如从古罗马城市

人口曾达到 万左右这一点来看，城市规模已经相当大，故而可

以推测，城市内部人与物的空间运动也会有相应规模，这表明城市

的内部交通也已开始萌生。但总的说来，当时占主导地位的还是城

市间与城乡间的交通问题。再次，类似古罗马城那样有上百万人口

① 保 罗 贝罗克［瑞］，肖勤福等
年 第 页

城市与经济发展 南昌：江西人民出版社，
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的大城 不 产性市， 为主在当时肯定是一个以消费性为主而 是以生

的城市，所以它的经济吸纳力必然大大超过 经济扩散力，从而

会造成人与物的运动在城市中的大规模积沉。因此，对这类城市而

言，流入与流出量的巨大失衡又会造成人与物的向心空间运动大

大超过离心运动。这一点又表明了城市交通的形态已从原来离心

与向心基本平衡的形态发生了根本的变化，即产生了失衡状态。最

后，只要是失衡现象仍然存在，其结果就势必会影响着城市交通的

以后布局。比如古罗马的粮食分配体制的规划中就包括保障城市

对外船运和在城市中设立储藏谷物基地的规定；再比如亚里斯多

德在《政治学》第四卷中提出的两条关于城市选址的重要原则，其

中一条就是要设法确保“使城市能有交通工具来输入种植物和建

房用的木头，而且假如需求进一步增长的话，城市里恰好有可用作

制造各种器物的材料。” 从现代意义来说，由于城市运输手段及

相应的后勤保障设施的建设本身属于城市交通布局的一部分，所

以说这种流量的失衡是影响最初城市交通布局的主要原因之一是

可以肯定的。同样这种流量失衡对我们今天的城市交通布局规划

问题仍然是有启迪的，即必须根据城市发展的需求来设置运输通

道和相应的配套设施。当针对城市的人与物的流量发生失衡时，运

输通道和相应配套设施的规模与能力必须和流量大的方面相适

应。

第二节　　基本生成期的我国城市交通

属于基本生成期的我国城市交通的有关资料历代都有记载。

尤其是关于历代国都的大城市交通建设，包括市内交通和市际交

通、陆路和水上交通、交通管理方式、手段和交通管理部门等内容

都比较翔实。这一切表明，我国在该时期的城市交通已经比较发

达。必须指出的是，从我国基本生成期城市交通发展的记载来看，

①亚里斯多德 《政治学》
转引自： 贝罗克［瑞］，肖勤福等保罗
社 第年， 页

它的

城市与经济发展 南昌：江西人民出版
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更多的是和政治、军事上的需要有关，与经济上的关联则在很大程

度上被隐没了。在其它领域历史性资料的记载中也有类似的情况。

但这并不能说明我国城市发展和城市交通的发展最主要的动力不

是社会经济力而是其它。关于这一点，已在前面强调过。

一、我国古代城市道路建设与最早的交通工具

城市是社会生产分工和社会经济发展，特别是国家出现后的

必然产物，是一定范围内政治、经济、文化、人口相对集中的地方。

在古代作为国都的我国一些大城市，这一切体现得更为显著。它既

是全国政治、经济、文化的中心，同时由于当时的社会生产力条件

所限，交通手段最主要的是道路交通，所以作为国都的城市往往也

是全国道路交通网的中心。城市规模和建设，以及城市里的一切出

行活动都以道路交通规模和建设为物质基础，且城市道路也是城

市规模和建设的重要组成部分。

（一）我国古代城市道路建设

我国关于道路及设施建设的最早记载见于《周制》的记载中。

如据《周制》记载“：列树以表其道，立鄙食以守路。国有郊牧，疆有

寓望，薮有圃草，囿有林池，所以御灾也⋯⋯”。

秦代作为全国政治中心的咸阳，为谋求政局的稳定及统治的

牢固，同时为了经济文化的充实与扩张，曾徙六国豪富于咸阳，共

有十二万户，图绘各国宫室，创新修筑，在城北建造宫室一百四十

五处，复嫌其少，而在长安西南造阿房宫。宫室关中计三百所，关外

四百所。如此巨大的城市建设，必需有相适应的城市道路建设作为

骨架，作为筋络，功能完备方才可能进行。同时，特种道路的营造更

令人注目：类似高架道路的“复道”或阁道（据裴因《集解》“：上下有

道，故为之复道”）；另有全封闭式的道路“甬道（”据《史记 秦始皇

年纪》“：作甘泉前殿，筑甬道。”其作用是“谓于池道外筑墙，天子于

中行，外人不见。”）。此外，还有隧道、地道的建设也早已有之。至

于栈道，古时用得很多。如《战国策》齐策中说：田单“为栈道木阁，

而迎王与后于城阳山。”《史记 高祖年纪》索引一书中也说“：栈
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道，阁道也⋯⋯。险绝之处凿山岩而施版梁为阁”。由于我国古代

的一些强国大都发祥于黄河流域的高源地带，地势起伏较大，地理

环境不佳，所以可以想象，这样的市内及城市对外道路交通的建

设，工程量是相当大的，工程技术也相当复杂。

汉代的城市建设和城市道路建设的规模则是前所未有的。如

汉都城城址周长 ，比古罗马城大三倍。城每边有三个门，

至 ，城内八街每个门有四条车道，每个车道宽为 九陌，

一百六十四个闾里，街道经纬交错、平整端直。说明城市道路布置

呈棋盘式布置的规范已经形成，而这种道路布置方法直到现代的

城市道路建设中仍有可借鉴之处。

我国城市道路在古代堪称杰作的，应属隋兴建的大兴城及在

此基础上进行扩建的唐城长安城了。至唐代时，全城面积已达

，人口达 万以上，其中使节流动人口也有数万人，定居

侨民近万人，为当时世界上最繁荣最文明的城市。宫城周长

，皇城周长　 ，宫城与皇城之间有一条东西向街道，名曰横

街，宽 。另有一条横街，东至春朝门，西至金光门与皇城相连，

在长安城的东西中心点，以此构成东西中心道路。朱雀大街南始廓

城正门明德门，北经皇城正门朱雀门，再抵皇城正门承天门，宽

，全长 ，是城市位于中轴线上的最主要干道。在朱雀大

街东西两侧还设南北向主干道 条。这样，南北干道共 条，穿越

朱雀大街的东西主干道 条。纵横交叉的主干道，将全城分成

个里坊。朱雀大街通向其他城门的大街实测宽度均在百米以

上，而沿城墙各顺城街宽度最狭窄的也都在 左右。当然，当时

道路交通这样布置且道路宽度等级之高，并非真正是为了市内交

通流量的需要而规划的，主要还是用于体现皇城的等级及排场的。

北宋的汴梁（开封），商业和手工业特别繁盛，人口最多时达

万，外城周围 ，城 座，水门门 座，河流与街道交错，

桥梁众多，是水陆市内交通一体化的城市。城市建设还打破了唐代

长安城里坊设坊墙和夜禁制度。在大街上建立商店，出现了商业

街，也有商店和住宅相互交叉的。说明城市的政治功能已逐渐融进
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了经济功能。在城市道路建设方面，出现了主干道和次要干道纵横

交叉、相互贯通的道路交通网。这种道路交通网的布置，可能是因

地制宜、规划与随意发展相结合造成的结果。

明代的南京，城市道路建设又有了新的特点。太祖初建都城城

周 万多，占全，统 万国计 多人 的人 口口 。南京

临近长江，四方船运汇集，城外还有上下两关，商船尤多。城内大街

宽容九轨（古代长度单位：一轨大致为可行驶一辆车的宽度），街道

铺石，道旁左右各建廓房，上覆瓦甓，为人行道，可避日晒雨淋，道

中车马往来如织。这种人车分离，各行其道，有利于交通安全，而且

人行道设施周全，在我国古代道路建设史中堪称首例。

我国古代城市道路建设与城市建设是一致的，象城市之大为

当时世界之冠一样，城市道路建设之宏伟壮观也是世界闻名、众所

年左右，在世界十大城敬仰的。公元 市中，我国占了三个，人口

年左右，世界上万的长安城为第一；公元 万以上人口

的 个大城市，我国占了六个，北京为第一。我国历代城市特别是

皇城城市道路的建设，是历史悠久的马车化交通时期的典范。

（二）我国古代城市交通工具

关于古时侯最早的交通工具，大抵在我国夏代后期已有车和

舟了。据 海内经》中说“：奚仲生吉光，吉光是始，以木为《山海经

车。”《左传 定公元年》说“：薛之皇祖奚仲，居薛以为夏车正。”此

外《墨子 解蔽篇》、《 番分览》也分别非儒篇》、《旬子 吕氏春秋

说明车是奚仲所作。因为奚仲是夏人，我们从这里推测我国夏代末

系辞下期就有车是不为过的。关于舟，据《易 》说“： 木以为舟。”

宪问》《考工记 总序》也说“：作舟以行水。”《论语 则说：羿善

射、夏荡舟（夏 浇）。 帝，相二十七年》中又说“：浇伐”《竹书纪年

斟寻，大战于淮，灭之。”而《天问》中也记有“覆舟斟寻，何道取

之？”，这一方面说明夏与 同为夏人，且是荡舟的能手。另一方面

也告诉我们，我国自夏代起就有舟了。到周代还有“造舟为梁”的，

即用舟搭浮桥。这种做法至今已发展为舟桥。及至夏末，殷地的贵

族已不仅有车（原用人力），而且已有牛马车了。据《荀子 解蔽



第 15 页

勿篇》说“：乘杜作乘马。”《吕氏春秋 穷览》也说“：乘雅作架”，估

计是殷人发明了牛马车。到周代，车的种类大有发展，有一种叫路

车，是贵族所使用的。而戎车是战时所用，舆辇是民用牛车，辇则是

人挽的车。到春秋时期 昭，用马作单骑才开始流行。另据《左传

公二十五年》说“：左师展将以公乘马而归。”《韩非子》也说“：秦穆

公送重耳，畴骑二千。”估计乘马之风，也是先用于军队后传至民间

的。

总的看来，我国城市道路交通中无论是固定设施还是活动设

备的出现，估计已有 年左右的历史了。这在世界上是

属于领先的。

二、我国古代市际水陆交通建设

（一）市际陆路建设

唐代以前的陆路建设

据说，我国在夏禹时代，根据自然条件和地理形貌的特点，曾

把所管辖的国土分成冀、兖、青、徐、扬、荆、豫、梁、雍等九州，规定

了九州贡品、旧赋的运输道路。这就是历史上的禹贡九州，且有了

道路里程概念。比如《史记 夏本纪》中说“：于是九州攸同，四奥既

居，九周刊旅，九川涤原，九泽既陂，四海会同。”这说明禹贡九州的

事是有的，但具体年代不一定是夏代。因最早记载禹贡九州之事的

《尚书》作为我国上古历史文件和部分追述古代事迹著作的汇编，

原相传为孔子所作，其中《禹贡》等篇却被认为系后代所作。因其描

述的财政制度相当接近《周礼》，故不可能是夏殷时代，但即使算其

迟到战国儒家撰《周礼》的时代，至少也不一定晚于亚里斯多德时

代了。

据说孔子对颜渊问为邦学问时曾回答说：“行夏之时，乘殷之

辂，服周之冕。”其中“乘殷之辂”说明大车的朴素浑坚及相应的道

路了。周代已经有了明确的道路系统与城市道路规划。王朝与诸

侯国之间、诸侯与诸侯国之间，都有大道相通，而且很重视道路工

程建设、道路养护和环境保护。据《小雅 大东》说“：周道为砥，其
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直如矢，君子所履，小人所视。”说明周代的道路平坦和正直。另据

《周礼》中记载：路分五等：小路为“径”，准走牛马；大一些为“畛”，

可行走车辆；大路为“涂”，可行驶乘车一轨；再大一点为“道”，可行

驶乘车二 匠轨；最大的叫“路”，可以行驶乘车三轨。在《考工记

人》中也记有“匠人营国，方九里，旁三门，国中九径九纬⋯⋯经涂

九轨，环涂七轨，野涂五轨”。说明道路分等的标准是很严密的。当

时王都城市规划中的道路网一般为方格子棋盘形，城市的道路有

经纬交叉，城的四周有环涂围绕，野涂是离王城二百市里的道路。

这种规划方案几乎一直沿用到近代，成为我国城市规划和市际道

路网布局的典型图案之一。据徐光启《考工记解》：“周尺当今八

寸”，折成现在尺度，一轨是 尺，经涂 尺，即九轨合

米，七轨为 米，五轨为 米。再比如《诗经 四牡》也说：

“四牡非非，周道 倭迟”，《载驱》则说“：四骊济济，垂辔猕猕，鲁道有

荡，齐子岂弟”，这一切都说明道路建设的宽直状况。 因此我们不

难想象，在当时社会生产力比较低下的情况下，道路建设要达到如

此水平，古人所付出的劳动量是十分巨大的。

特别是秦灭六国统一政权后，曾兴路政，修驰道。据《汉贾山

至言》中说“：秦为驰道于天下，东穷燕齐，南极吴楚，江湖之上，滨

海之观毕至。道广五十步，三丈而树，厚筑其外，隐以金椎，树以青

松，为驰道之丽至于此。”驰道以咸阳为中心，计有：由咸阳出函谷

关，沿黄河经山东完陶、临淄至成山角的东方大道；由咸阳至甘肃

临淄的西北大道；由咸阳到巴蜀川陕大道；由咸阳经陕西武关、河

南南阳至湖北江陵的秦楚大道；南通闽广，西南达广西桂林的江南

新道；由九原（今包头）沿长城东行至九原的直道等。总之，以咸阳

为中心向全国幅射的道路交通网，是一项举世卓绝的伟大工程，它

对当时全国经济发展、物资流通、政令周布、促进文化交流与发展

等，起了巨大的作用。这与“条条大道通罗马”的国外市际道路建设

状况相比，在地域上要宽广得多。

①诗经选译 上海：上海 页古籍出版社， 年 第
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汉代则继续扩大了修筑道路的范围，并向边陲地区发展，尤其

是进一步修筑了西南以及南方的栈道，促进了对蜀、黔、滇和闽、

粤、桂的开发。三国时期“，明修栈道，暗渡陈仓”的故事是脍炙人口

的。西南栈道虽然不宽，但对交通的发展及促进蜀地的经济发展，

作用是非常大的。这可能也是在当时生产力条件下，我国人民所创

造出的一种适用于山区道路建设的技术。隋代修建车行大道也颇

为可观。据《资治通鉴》记载“：发榆林北境至其牙，东达于蓟，长长

三千里，广百步，开为御道。”另外即使修河渠，也要相应修筑两岸

道路。比如隋炀帝大业元年，曾发河南、淮北、淮南民众前后百余万

人，开掘通齐渠即大运河，渠广四十步，两岸筑御道，种柳树护岸。

大业六年，又开江南河。大业七年，隋炀帝乘龙舟自江都直达涿郡。

两渠共长三千余市里，随从百官和两岸步行的候选人士数千人。而

这种水陆交通并行建设、其规模之宏大、规范之完美，在世界上也

是少见的。

唐代以后的陆路建设

到我国唐代，市际间、城乡间道路交通的体系已比较完备，道

路交通网络的轮廓也非常清晰。唐代陆路交通 在全国以长安为中

心 东路自长安经洛阳至汴、宋； 西路自长，共分为四条干线：

安至歧州，抵成都； 南路自长安至荆、襄，再南入长沙、广西，达

交州；）北路自长安渡河至太原，出娘子关，至范阳，或沿黄河东

进转北，至范阳。

唐代道路交通里程，从《李吉甫元和郡县图志》所列贡道计算

的驿路里程（以市里计）大致为：

上都 里（经分州至陇右道鄯州驿道 里，泾州：

里，会州 里里，原州 ，鄯 里，凉州里，兰州 州

里，肃里， 州 里里，甘州 沙伊里，瓜州 ，伊州

里里，安西府 ）

上都至剑南道益州驿路：

里，绵州里，剑州

州 里，嘉州 里，戎州

里（经兴原府 里，利州

里，汉州 里，成都 里，眉府

里，汉州 里，彭州 里，蜀州
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