


编者献辞

中国是世界文明古国之一。古代世界曾经辉煌灿烂的文明国家，多数没
有能够继续维持下去，有的中断了，有的随着文化重心的转移而转移到另外
的地区。唯有中国这个国家，既古老又年轻。从原始社会到形成国家，有文
字可考的历史有五千年以上。中国和中国文化屹立于世界之林，一脉相承，
历久而弥新。
中国文化是个发展的、历史的范畴，具有包容性与持久性：除了时代差
异外，尚有着地域与民族的差异性。它是在连绵几千年中，以华夏民族为主
体的中华民族各地域文化（包括中原文化、齐鲁文化、荆楚文化、巴蜀文化、
吴越文化、岭南文化、闽台文化等）和各民族文化（包括壮、满、蒙、回、
藏等中国 56 个民族的文化）长期地、不断地交流、渗透、竞争和融合的结果。
从这个意义上说，中国文化的发展是具体的、历史的，又是多地域、多民族、
多层次的立体网络。中国文化是起源于上古贯穿到现在，在黄河、长江及其
周围地域形成并延续至今的中华民族共同的文化、共同的社会心理与习俗的
结晶。
继承中国文化遗产，并不是对中国古代文化毫无选择地一概接受，而是
要继承其优良传统，摒弃其封建糟粕。
今天中国正处在向现代化迈进的新时期。了解过去的优秀文化，正是为
创造未来的新文化。这对于提高民族自尊心，增强民族凝聚力，有着极为重
要的意义。青少年是国家的未来，民族的希望，对他们进行传统文化的教育，
既是当务之急，又是长远的目标。要让中学生和具有中等文化程度的读者掌
握中国文化史的基本知识，了解中国文化辉煌的历史，继承、发扬优良传统，
为建设具有中国特色的社会主义新文化打下基础，这是一件宏伟的事业，也
是我们编辑这部丛书的宗旨。
对文化层次较高的成年读者以至专家来说，个人的专业知识总归有限，
本丛书对于成年人也不失为一种高品位的、可信赖的文化知识读物。
本丛书的前身有 110 个专题，涉及历史文化的各个方面，由商务印书馆、
中共中央党校出版社、天津教育出版社、山东教育出版社联合出版。现由编
委会对类目重新加以调整，确定了考古、史地、思想、文化、教育、科技、
军事、经济、文艺、体育十个门类，共 100 个专题，由商务印书馆独家出版。
每个专题也由原先的五万多字扩大为八万字左右，内容更为丰富，叙述较前
详备。希望这套丛书能多角度、多层次地反映中国文化的主流与特点，读者
能够从中认识中国文化的基本面貌、了解中华民族的精神所系，这就是编者
的最大愿望。
对于本丛书的批评及建议，我们将十分欢迎，力求使之趋于完善。

中国文化史知识丛书编辑委员会
一九九六年四月



中国古代交通
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一  古代交通的概况

我们伟大的祖国是一个陆疆广大、河湖众多、海域辽阔的国家，有着发
展水陆交通的优越条件。几千年来，生活和繁衍在这块神州大地上的勤劳勇
敢的中华民族，在同自然作斗争、同压迫他们剥削他们的人作斗争的过程中，
不仅写下了陆路交通的悠久历史，而且开创了水路交通的光辉历程，用他们
的聪明才智和辛勤劳动谱写出世界古代交通史上最壮丽的篇章。这里我们先
从各个朝代交通的状况和各种交通方式的变迁两个角度和侧面，对我国古代
交通史的概貌作一简要介绍。

1  各个朝代的交通

我国是人类的发祥地之一。远古时候，我们的祖先从古猿进化而来，学
会了制造工具，随后就在狩猎谋生活动中，开始了有目的地进行运输和信息
传递的活动。最原始的运输方式是手提、头顶、肩挑、背扛；最原始的信息
传递方式是呼叫、打手势。那时，由于社会生产力的发展，畜牧业和农业出
现了分工，开始了产品交换，产生了局部范围内的小量运输。后来出现了手
工业和农业的分工，产生了货币，商品交换量迅速增加，运输的范围和数量
也相应地不断扩大和增加。社会分工越来越细，逐渐形成了专门从事运送旅
客和货物的运输业和专门传递信息的邮电业。
当交通成为相对独立的专门行业之后，古代运输业、邮电业的内容和方
式，随着社会生产力的发展和科学技术的进步，也不断得到发展和丰富。在
人类历史的长河中，运输业从古代的人力拖拽到今天的航空运输，邮电业从
古代的烽火报警到今天的卫星通信，经历了几千年的漫长岁月。具体来说我
国古代交通事业的发展过程，从远古时期到清朝末年，大致可以划分为以下
五个阶段。
先秦时期，我国古代交通初具规模。早在 3000 多年前的商朝，我国古代
交通已有所发展。根据甲骨文、金文、出土实物及古籍记载，商朝不仅有了
“车马”、“步辇”和“舟船”等交通工具，而且开始建立“驲［rì日］传”
制度，进行有组织的通信活动。到了春秋战国时期，战争频繁，又修筑了许
多通行战车的道路。中原各国陆路交通纵横交错，还沿途设立了“驲置”，即
驿站。水路交通不仅利用长江、淮河和黄河等天然河道，而且相继开凿了胥
河、邗［hán 寒］沟、菏水和鸿沟等人工运河。
秦汉时期，水陆交通形成全国网络。全国性交通网的形成，始于秦代。
秦始皇统一中国后，颁布“车同轨”的法令，把过去杂乱的交通路线，加以
整修和联结，建成遍及全国的驰道，车辆可以畅行各地。同时又设置驿道，
颁布有关邮驿的法令，建立起传递官府文书和军事情报的邮传系统。汉朝开
辟了经西域通往西方的道路“丝绸之路”。汉朝在秦朝原有道路的基础上，
继续扩建延伸发展了以京都为中心、向四面八方辐射的交通网。秦汉时期水
运事业有了较大发展，秦朝挖掘的灵渠把长江水系和珠江水系连接起来，汉
朝则开辟了沟通世界两大帝国——东方的汉帝国和西方的罗马帝国的海上航
线。
隋唐时期，我国水陆交通进入了一个新的历史阶段。隋朝时完成了贯穿
南北的大运河工程，这是世界上开凿最早、规模最大、里程最长的运河。唐



朝时海上贸易逐渐发展起来，开辟了新的海上航线，加强了东西方的交流和
联系。唐朝京都长安发展为国内外交通的重要枢纽和中心，变成世界上最大
的都市之一。唐朝在各水陆要道上，广设馆驿，每 30 里一驿，构成了以京都
长安为中心、遍布于全国的驿路系统。条条大路通向长安。
宋元时期，古代交通进入鼎盛时期。宋朝将指南针应用到海船上，使航
海技术大大提高。宋朝已把帆船作为海上交通的重要工具，从广州、泉州等
地出航东南亚、印度洋以至波斯湾。元朝沿海航运事业最发达。元朝除继续
开挖运河，使京杭大运河全线通航外，又开辟了以海运为主的漕运路线，从
海上最多时年运粮达 360 万石。元朝的幅员之大，盛于前代；驿路分布之广，
也为前代所不及。在全国水陆通道上，遍设站赤（驿站），构成了以大都（今
北京）为中心、通向全国及至境外的稠密的驿路交通网。
明清时期，我国古代交通日趋衰落。明代造船业的规模最大，出现了造
船高峰。这一时期在交通史上最重要的事件，就是明朝大航海家郑和，从公
元 1405 年到 1433 年先后七次渡洋远航，把我国古代航海活动推向了顶峰。
但是好景不长，不久以后明清两朝相继实行了海禁，航海事业从此就一蹶不
振了。1840 年鸦片战争以后，帝国主义纷纷侵入，近代交通工具火车、轮船
和汽车相继兴起，铁路、航线和公路不断开辟，遂使我国以帆船为主要工具
的古代水上运输业，以畜力车、人力车为主要工具的古代陆路运输业和以邮
驿为主要方式的古代邮政通信业，日趋衰落并逐步废弃。

2  交通方式的变化

第一，舟、车、路的出现。远古人类从事狩猎、采集活动，以及频繁的
迁徙活动，都是凭借人的体力。古代人们大都是沿河而居的。随着火和石斧
的应用，适应捕鱼和渡河的需要，便创造出最早的水上交通工具——独木舟。
有了独木舟，人们的活动范围扩大了，从此可以跨越水域，开拓新的天地，
促进生产进一步发展。人类早期在运输方面的另一件大事是懂得驯养牛、马、
骆驼和大象等动物，并用它们代替人力运送货物，还供人骑乘。商周时期甲
骨文、青铜器铭文中已有表示车的象形字，说明车早已出现，并反映出当时
的车已有辕和可供乘坐的车厢，人们已掌握了“驾马服牛”的技术。车出现
后，为了加快运送速度和提高负荷量，便有了修筑道路的要求。在春秋战国
时期，诸侯各国为争夺中原霸权，纷纷修筑能够通行战车的道路。秦始皇统
一六国后，更是大修驰道，“车同轨”，兴路政，使车辆直达全国各地。汉
朝时期张骞、班超出使西域，开辟了通往西方的“丝绸之路”。
第二，造船和航运的兴起。我国在商朝就能制造木船，在周朝，黄河、
长江和珠江领域已有较大规模的内河船。人类在利用天然的内河、湖、海航
运的同时，很早就懂得挖掘人工运河，接通天然河道，扩大航运范围。我国
早在春秋时期就开凿了胥河、邗沟和其他一些运河。秦朝的人工运河灵渠在
我国和世界航运史上有着重要的地位，它的总体布局和具体设计都是很科学
的。汉代已有了比较完整的水军体制，发展了用途不同、类型多样的船舰。
汉代楼船的出现是我国古代造船技术初步成熟的标志。汉代船舶技术的进步
还表现在橹、舵和布帆等的发明和应用上。我国古代的造船和航运，长期在
世界上保持着领先地位。
第三，机动运输工具的传入。18 世纪下半叶蒸汽机的发明，导致了产业



革命。从 19 世纪初开始，蒸汽机相继应用于船舶和在铁路运行的车辆上，于
是机动船和机车问世了。从此，开辟了近代运输的新纪元。1840 年鸦片战争
以后，帝国主义把铁路等新型运输方式作为侵略工具传入了中国。19 世纪 30
年代，中国的海上运输中出现了由英国制造的蒸汽机船。1872 年，李鸿章筹
办招商局，中国才自置蒸汽机船，且开始航行于海上和内河航线。中国第一
条铁路是英国商人 1876 年修筑的淞沪铁路。1881 年中国修建了唐胥铁路。
完全由中国人自己筹办的第一条干线铁路，是杰出的工程师詹天佑主持设计
和施工，并于 1909 年建成通车的京张铁路。在中国，汽车初见于上海，是在
1902 年从国外运进的。汽车运输要求修筑路面坚硬的公路。中国的公路始于
1908 年修筑的广西省龙州到那堪之间的公路，但没能全线通车。航空运输出
现比较晚。著名飞行家冯如 1909 年制成了我国的第一架飞机。20 年代初，
北京和天津之间，开始了正式载运旅客的航空运输。
第四，邮政、电信的诞生和发展。人类社会很早就出现了传递信息的活
动。古代邮驿就是适应这种需要而产生的。在古代，主要利用人力或畜力传
输政令或军令。直到 1896 年，我国才正式建立起近代邮政。中国的电信业，
也是帝国主义控制和掠夺的目标之一。1871 年，丹麦大北电报公司私自在我
国沿海铺设海底电缆，并在上海租界设立电报局，开办电报业务。电话在 1881
年首先出现于上海英租界，属英商瑞记洋行经营，显然是为帝国主义的侵略
政策服务的。在帝国主义在华经营电信业的同时，我国也在清朝末年开始自
办起电报、电话和无线电通信业务。
以上对我国古代交通史的概况从两个角度和侧面进行了简略的交叉分
析。先总述，后分述。在初步了解古代交通历史线索的基础上，我们将把古
代交通方式和工具划分成九个专题，在后面逐一加以介绍。



二  不同时期的道路

在远古尧舜时，道路曾被称作“康衢”。西周时期，人们曾把可通行三
辆马车的地方称作“路”，可通行两辆马车的地方称作“道”，可通行一辆
马车的地方称作“途”。“畛［zhěn 枕］”是老牛车行的路，“径”是仅能
走牛、马的乡间小道。秦始皇统一中国后，“车同轨”，兴路政，最宽敞的
道路，称为驰道，即天子驰车之道。唐朝时筑路五万里，称为驿道。后来，
元朝将路称作“大道”，清朝称作“大路”、“小路”等。清朝末年，我国
建成第一条可通行汽车的路，被称作“汽车路”，又称“公路”，由此一直
沿用至今。至于“马路”，则是外来语。巷、坊、弄、胡同等，被认为是从
唐朝沿用下来的旧称，系指大道以外的路。我们这里所说的道路，通常是指
地面上供人或车马经常行走的那一部分。

1  先秦时期的道路

路是人走出来的。可以说自从人类诞生后，就开始了路的历史。早在大
约 50 万年至 170 万年前，在亚洲东部这块古老的土地上，就先后有了元谋人、
蓝田人和北京人等原始人群生活着。我们的祖先在极端恶劣的自然环境和十
分低下的生产力条件下，为了生存和繁衍，就在中华大地上开辟了最早的道
路。
历史发展到原始社会传说中黄帝、炎帝和尧、舜、禹担当部落首领的时
候，各地的交通有了明显的进步。到公元前 2000 多年前，我国就已经有了可
以行驶牛车和马车的古老道路。据《古史考》记载：“黄帝作车，任重致远。
少昊时略加牛，禹时奚仲驾马。”《尚书·舜典》讲了这样一个故事：尧年
纪大了，经过反复考验选择了舜为自己的接班人，并将帝位传让给了他。舜
登位后办的第一件大事就是“辟四门，达四聪”，“明通四方耳目”，二月
巡泰山，五月去衡山，八月访华山，十一月到恒山。可见舜帝对发展交通、
开辟道路是非常重视的。夏禹的事业，也是从“随山刊木，奠高山大川”（《尚
书·禹贡》）入手的。他“陆行乘车，水行乘船，泥行乘撬，山行乘檋［jú
局］”（《史记·夏本纪》），足迹几遍黄河、长江两大流域。商朝重视道路
交通，古代文献中已经有商人修筑护养道路的记载。商汤的祖先“服牛乘马”，
远距离经商，揭开了以畜力为交通运输动力的历史。经过夏商两朝长期的开
拓，到公元前1066 年至公元前 771 年的西周时期，可以说我国道路已经初具
规模。
周武王姬发灭商后，除都城镐京（今西安附近）外，还根据周公姬旦的
建议，修建了东都洛邑（今洛阳），以便于控制东方新得到的大片疆土，对
付殷商残余势力。为了有效发挥两京的政治、经济、文化中心的作用，在它
们之间修建了一条宽阔平坦的大道，号称“周道”，并以洛邑为中心，向东、
向北、向南、向东南又修建成等级不同的、呈辐射状的道路。周道是西周王
室的生命线，也是国家交通的中轴线。《诗经·大东》上说：“周道如砥，
其直如矢；君子所履，小人所视；睠言顾之，潜焉出涕！”意思是说在这条
宽广平坦、笔直如矢的大路上，老百姓看到王公贵族掠走了他们辛勤劳动的
成果，不能不伤心落泪。《诗经·大东》还说：“维北有斗，西柄之揭。”
是说天空北面有北斗，周道像一把朝西的勺柄，连结了七星。在我国古代交

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



通发展史上，修建周道的重大意义是不可低估的。不仅周、秦、汉、唐的政
治经济文化重心，都是在这条轴线上，而且在以后的宋、元、明、清时期，
这条交通线也仍然是横贯东西的大动脉。周道在我国经济文化发展的历史
上，起了奠基性的作用。
东周时期，社会生产力空前发展，农业、手工业与商业都兴盛起来。春
秋大国争霸，战国七雄对峙，大规模的经济文化交流、军事外交活动和人员
物资聚散，都极大地推进了道路的建设。除周道继续发挥其中轴线的重要作
用外，在其两侧还进一步完善了纵横交错的陆路干线和支线，再加上水运的
发展，把黄河上下、淮河两岸和江汉流域有效地联接起来。这个时期修建的
主要道路工程有许多，秦国修筑的著名的褒斜栈道就是其中重要的一项。秦
惠王时，为了克服秦岭的阻隔，打通陕西到四川的道路，开始修筑褒斜栈道。
这条栈道起自秦岭北麓眉县西南 15 公里的斜水谷，到达秦岭南麓褒城县北五
公里的褒水河谷，故称褒斜道。这条全长 200 多公里的栈道是在峭岩陡壁上
凿孔架木，并在其上铺板而成的。除了褒斜道外，以后几百年间还陆续开凿
了金牛道、子午道和傥骆道等栈道。这些工程极其艰巨，人们首先是采用古
老原始的“火焚水激”的方法开山破石，然后在崖壁上凿成 30 厘米见方、50
厘米深的孔洞，分上、中、下三排，均插入木桩。接着在上排木桩上搭遮雨
棚，中排木桩上铺板成路，下排木桩上支木为架。这样，我们远望栈道好像
空中阁楼一般，煞是壮观。迄今，陕西太白县境内尚有多处清晰可辨的栈道
遗迹。《史记·货殖列传》记载：“关中南则巴蜀，栈道千里，无所不通，
唯褒斜道绾毂［wǎn gǔ晚谷］其口”，战略上为“蜀之咽喉”，历来为兵家
必争之地。如在公元前 206 年，著名的“明修栈道，暗渡陈仓”的故事即发
生于此。除了秦国的栈道外，其他主要的道路工程还有：楚国经营的从郢都
通往新郑的重要通道，晋国打通的穿越太行山的东西孔道，齐鲁两国建设的
四通八达的黄淮交通网络，燕国开辟的直达黄河下游和通往塞外的交通线
等。至此，穿大袖宽袍的中原人、善射箭骑马的戎狄人、居云梦江汉的荆楚
人、披长发嬉水的吴越人、喜椎髻歌舞的巴蜀人就连成一体了，为中华民族
的进一步统一打下了基础。

2  秦汉时期的道路

中国全国陆上交通网的形成，始于秦朝。早在秦国出兵扫灭六国的同时，
秦王就在着手平毁各地私筑的高墙壁垒，拆除妨碍交通运输的关卡。秦始皇
统一中国后，实现了“车同轨”。全国车辆使用同一宽度的轨距，就意味着
车上的主要零部件都有统一标准，更换迅速方便。这种“标准化”的要求和
方法是很先进的，它适应了秦朝全国土木工程和战争等方面长途运输的需
要，对道路修建方面提出了更高的要求，具有巨大的经济价值和社会效益。
根据“车同轨”的要求，秦朝在把过去错杂的交通路线加以整修和连接
的基础上，又耗费了难以数计的人力和物力，修筑了以驰道为主的全国交通
干线。这项费时 10 年的工程，规模十分浩大，它以京师咸阳为中心，向四方
辐射，将全国各郡和重要城市，全部联通起来。
秦朝驰道有统一的质量标准：路面幅宽为 50 步，约合 70 米；路基要高
出两侧地面，以利排水，并要用铁锤把路面夯实；每隔三丈种一株青松，以
为行道树；除路中央三丈为皇帝专用外，两边还开辟了人行旁道；每隔 10



里建一亭，作为区段的治安管理所、行人招呼站和邮传交接处。我们还是以
北通九原的北方直道的国防工程为例看看秦朝驰道的实际状况。据古书记
载，公元前212 年到公元前 210 年，秦始皇下令修筑一条长约 1400 公里的直
道，命蒙恬、扶苏率 20 万大军，边驻守边关，边修直道。这条大道沿途经过
陕甘等省，穿过 14 个县，直至九原郡（今内蒙自治区包头市），仅仅用了两
年半的时间就修筑完毕。建成后的直道宽度一般都在 60 米左右，可并排行驶
10—12 辆大卡车。最宽处甚至可以当作现代化中型飞机起飞降落的跑道。其
沿途各支线星罗棋布，每条支线都有容纳并排行驶两辆卡车到四辆卡车的宽
度。这条直道正式使用以后，秦始皇的骑兵从他的军事指挥中心——云阳林
光宫（今陕西淳化县梁武帝村）出发，三天三夜即可驰抵阴山脚下，出击匈
奴。据考古发现，至今，内蒙东胜县境内仍有 90 里长的直道遗迹明显可见。
汉朝时期在秦原有道路上继续扩建延伸，构成了以京城为中心向四面辐射的
交通网，如自西汉京城长安而东，出函谷关（今河南灵宝东北），经洛阳、
至定陶，以达临淄，为东路干线；自长安而北，直达九原郡（包头市），为
北路干线；自长安向西，抵达陇西郡（今甘肃临洮），为西北干线。自公元
前 2世纪开通河西、西域后，这条干线可经由河西走廊，延长到西域诸国。
这就是闻名中外的“丝绸之路”；自蒲津（今山西永济西）渡黄河，经平阳
（今临汾西北）、晋阳（今太原市南），以通平城（今大同市东），为河东
干线；自长安向西南经汉中，以达成都，并远至云南，为西南干线；自长安
向东南出武关，经南阳，以达江陵，并继续南进，为南路干线。此外，还有
一些支线和水运干线通向全国。

3  著名的丝绸之路

这里重点介绍一下著名的丝绸之路。在公元前 2 世纪至十三四世纪期
间，丝绸之路是一条横贯亚洲的陆路交通干线，是中国同印度、古希腊、罗
马以及埃及等国进行经济和文化交流的重要通道。
历史上有不少国家把我们中国称作丝国。在欧洲曾发现公元前 5世纪以
前的丝绸，表明那时中国的丝绸已进入欧洲。古代埃及和罗马都把中国的丝
绸看作“光辉夺目，人巧几竭”的珍品。史书记载，罗马著名的凯撒大帝曾
经穿过一件中国丝袍到剧场看戏，引起全场轰动，被看作是绝代的豪华。公
元前后，由于丝绸的大量输入，曾引起罗马货币的大量外流。
古代中国的丝绸主要是通过汉朝时开辟的“丝绸之路”运往西方的。在
我国的汉朝和唐朝时期，东部山东和东南沿海江浙一带的大批质量上乘的丝
绸从水路或陆路集中到长安城。有相当一部分通过陆路转运到西方去。由于
在这条陆路上，丝绸的贸易占了很大比重，因此把它称为丝绸之路。以后又
开辟了经海洋通往西方的航线——海上丝绸之路，所以把这条陆路又称为陆
上丝绸之路。一般认为，陆上丝绸之路最初东以中国长安（今西安）为起点，
沿渭水西行，过了黄土高原，通过河西走廊到达敦煌。由敦煌西行则分成南
北两条道路：南路出阳关，沿今塔里木盆地南沿、昆仑山北麓，经古楼兰（今
新疆若羌一带）、且末、民丰、于田、和田、墨玉、皮山、叶城、莎车，到
达喀什。北路出玉门关，沿今塔里木盆地北沿、天山南麓，经过吐鲁番、库
尔勒、库车、拜城、阿克苏、巴楚到达喀什。南北两路在喀什汇合后，继续
往西，登上帕米尔高原，这是最难走的一段路。然后经过阿富汗、伊朗和中



亚诸国，再过地中海，最后到达丝绸之路的终点：古罗马的首都罗马城和威
尼斯。后来，又开辟了一条北新道，从敦煌经哈密，沿着天山以北的准噶尔
盆地前进，渡伊犁河西行到古罗马帝国。

在古代交通工具简陋的条件下，中外商人和使者们行走在这条丝绸之路
上，旅程是十分艰难的。新疆罗布泊附近有一个叫做“雅丹”的险峻山丘地
带，1700 年前晋朝高僧法显去印度取经，曾路过这里，差一点送了性命。他
以极为恐怖的笔调描写在这里的行程，说：“沙河中多有恶鬼热风，遇则皆
死，无一全者。上无飞鸟，下无走兽，遍望极目，欲求渡处，则莫知所以，
唯以死人枯骨为标帜耳。”唐朝大诗人李白则有诗描写了丝绸路上的恶劣天
气：“五月天山雪，无花只有寒。”可贵的是，在上述极端艰难的条件下，
我国古代的先驱者早在 2000 多年前就已经开拓了这条具有世界意义的通
道。
在这条长达 7000 多公里的丝绸之路的开辟史中，有两位作出卓越贡献的
杰出人物，这就是张骞和班超。张骞是西汉武帝时人，他在公元前 138 年和
公元前 119 年两次出使西域。当时的西域，是指现在甘肃玉门关以西包括新
疆、中亚直到欧洲的广大地区。第一次出使，汉武帝交给张骞的任务，是命
他联络西域的大月氏（在前苏联中亚地区和阿富汗一带）国，共同抵御北方
的匈奴，从而打通中原往来西域的通路。他和部下 100 多人刚出了玉门关，
就被匈奴人捉住。匈奴人把他们扣留了 10 多年。最后只剩下一个匈奴族人堂
邑父，还跟着他。他俩凭着机智，在一天夜里偷偷离开匈奴军营，历尽千辛
万苦，忍饥挨饿，好不容易才逃出匈奴控制的地界。他们在西域辗转了一年
多，回到汉朝，把所熟悉的西域各国情况向汉武帝报告。几年以后，汉武帝
第二次派张骞出使西域。这一回张骞到乌孙（今新疆伊宁南），和乌孙王结
成了很好的朋友。他还派同去的 300 使者分别到了大宛、康居（皆在前苏联
中亚地区）、大月氏、大夏（在今阿富汗北部）、安息（今伊朗高原和两河
流域）、身毒（今印度、巴基斯坦）和于阗（今新疆和田）。张骞和他的部
下在西域各国受到了热烈欢迎。当张骞回国时，乌孙王特送汉武帝良马数十
匹。张骞出使西域后，西域和汉朝的来往越来越频繁，丝绸道上每年都有大
批使者来往，多则数百人，少则百余人，民间商队更是络绎不绝。至此，世
界几大文明发源地联结起来，古罗马、古埃及、古阿拉伯、古印度等，都和
古代中国有了密切交往。张骞两次出使西域后不久，汉朝中央政府就在今新
疆地区设置了军政机构，任命了西域都护，实行有效的政治治理和经济开发。
新疆从此成为我国的神圣疆土，成为我国与西方世界通联的重要门户。
班超是东汉时人。他出使西域在公元 73 年。班超是一位非常果断、十分
勇敢的武将，东汉明帝时，他被任命为行军司马，只带36 人出使西域。这时，
匈奴的势力又强大起来。龟兹（今新疆库车）国王倒向了匈奴，反对汉朝，
并仗势欺负邻国疏勒（今新疆喀什），派人把疏勒国王杀死，而另立龟兹人
兜题做疏勒王。班超在离疏勒城 90 里的地方住下来，然后派部下到疏勒，趁
兜题不备，突然闯上前把他捆绑起来。这一行动把兜题的手下人都吓呆了，
惊惶逃走。班超来到疏勒以后，立即召集疏勒文武大臣说明来意，当众宣布
仍立疏勒王室旧人为王，受到了疏勒人的拥护。班超还按政策放回了龟兹国
人兜题。这些正义行动，使他在西域的威望越来越高。后来汉朝政府要把他



调回时，许多人都不肯放他走，甚至抱住马腿跪着挽留他。
陆上丝绸之路这条国际通道的开辟，有着极为深远的意义。它经过中亚、
西亚，可与东南欧及北非的交通线相衔接，构成了世界性的东西大商道。不
仅在两汉时期，而且在唐、宋、元、明时期，它始终发挥着重要作用，成为
古代东西方文明联系的主要纽带。

4  唐代以后的道路

唐朝是我国古代道路发展的极盛时期。当时，京城长安不仅有水路运河
与东部地区相通，而且是国内与国际的陆路交通的枢纽，已经成为世界上最
大的都市之一。唐朝长安城墙的规模是空前的。它周长 36.7 公里，南北长
8651 米，东西宽 9721 米，近似一个正方形。面积相当今天西安城的 10 倍。
城内有 11 条南北大街，14 条东西大街，把全城划分为 100 多个整齐的坊市。
皇城中间的南北大街称为承天门大街，宽 441 米，视野开阔。连接12 座城门
的有六条大街，其中朱雀大街，是盛唐时期长安城的一条贯穿南北的重要大
街。它是中轴线，宽 147 米，把长安城划为东西两部分。街西管区叫长安县，
街东管区叫万年县。各条大街车水马龙，熙熙攘攘，非常热闹。街道两侧多
植树，加上错落其间的清池溪水、众多的园林、盛开的牡丹，使整个城市非
常整齐美观。出了长安城，向东，向南，向西，向北，构成了四通八达的陆
路交通网。不仅通向全国各地，而且中外交通往来也比较频繁。此外，像洛
阳、扬州、泉州和广州等城市，随着唐朝政治、经济和文化的发展，也相继
成为国内外交通的重要中心。
到了宋和辽金时期，我国的道路建设进入一个新的发展阶段，特别是在
城市道路建设与交通管理方面，与隋唐时代有着明显的区别。这一时期的城
市建设，实现了街和市的有机结合。城内大道两旁，第一次成为百业汇聚之
区。城里居民走出了周、秦、汉、唐那种以封闭分隔为特征的坊里高墙，投
入空前活跃的城市生活；酒楼茶肆勾栏瓦舍日夜经营，艺人商贩填街塞巷。
北宋的都城汴京（今开封）经过改建，已成为人口超过百万的大都会，城中
店铺达 6400 多家。汴京中心街道称作御街，宽两百步，路两边是御廊。北宋
政府改变了周、秦、汉、唐时期居民不得向大街开门、不得在指定的市坊以
外从事买卖活动的旧规矩，允许市民在御廊开店设铺和沿街做买卖。为活跃
经济文化生活，还放宽了宵禁，城门关得很晚，开得很早。御街上每隔二三
百步设一个军巡铺，铺中的防隅巡警，白天维持交通秩序，疏导人流车流；
夜间警卫官府商宅，防盗，防火，防止意外事故。这恐怕是历史上最早的巡
警了。唐代已有公共交通车，当时称之为油壁车。到了南宋，京城临安（今
杭州）这种油壁车有了新的改进。车身做的很长，上有车厢，厢壁有窗，窗
有挂帘，装饰华美。车厢内铺有绸缎褥垫，很是讲究，可供六人乘坐观光。
这是最早的公交车，临安在世界上也算是出现公交车最早的城市了。
元、明时期建成了以北京为中心的稠密的驿路交通网。驿路干线辐射到
我国的四面八方。特别是元代，综合拓展了汉唐以来的大陆交通网，进一步
覆盖了亚洲大陆的广阔地区，包括阿拉伯半岛。蒙古族各部在成吉思汗等有
作为的领袖统率下东征西略，兵锋所至，驿站随置，道路贯通，运输不绝。
蒙古军军事势力的极盛时期，道路直通东欧多瑙河畔，南下攻灭金政权和南
宋政权后，把南中国的大片疆土也纳入自己的版图。同汉唐时期的丝绸之路
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比较起来，元明道路规模更大，效率更高，发挥着更为直接的重要作用。
清朝是我国最后一个封建王朝，奠定了近代中国的基本疆域。虽然，就
交通工具、交通设施、交通动力、交通管理来说，比起以前朝代，除了量的
变化外，没有什么质的突破。但是经过清朝政府的多次整顿，全国道路布局
比以往任何时候都更加合理而有效。清朝把驿路分为三等，一是“官马大路”，
由北京向各方辐射，主要通往各省城；二是“大路”，自省城通往地方重要
城市；三是“小路”，自大路或各地重要城市通往各市镇的支线。官马大路，
是国家级官道，在京城东华门外设皇华驿，作为全国交通的总枢纽，管理北
路、西路、南路、东路等官马大路干线系统。官马北路系统最重要的是通往
大东北的干线，即从北京经山海关、盛京（今沈阳）分别延伸到雅克萨、庙
屯（在黑龙江入海口）的官路和通往朝鲜半岛的国际通道。属于官马北路系
统的还有分别到呼伦、恰克图的干线以及塞上的横向大通道。这些道路在开
发清代北疆、捍卫北疆的斗争中发挥过重要战略作用。官马西路系统包括兰
州官路与四川官路的两大干线，前者从北京经保定、太原、西安、兰州，分
别到青海、西藏和新疆，并通往中亚、西亚诸国；后者则是通往大西南的干
线，从西安通往云、贵、川，并向西延伸到西藏拉萨。在大清帝国创建和巩
固的过程中，这个覆盖我国整个西部地区的官马西路系统，起过十分重要的
作用。官马南路系统，包括云南官路、桂林官路和广东官路三条干线。前两
条干线均从太原南下过黄河到洛阳，然后分道到昆明或桂林，并延伸到印度
支那半岛；第三条干线即广东官路的主干道，则是从北京出发经济南、徐州、
合肥、南昌、赣州、韶关，直达广州。这是元、明以来北京到广州纵贯中国
南北的主要官道，历来当作“使节路”，而终点广州又曾是清代对外通商的
唯一口岸，所以清政府对这条干线特别重视。官马东路的唯一干线就是福建
官路，沿途经过天津、济南、徐州、南京、苏州、上海、杭州、福州等重要
城市。它是清政府经济上赖以生存的重要通路。此外，还有横贯东西的长江
官路等等。清政府正是通过这些道路，实现了对全国各省各市各县各乡镇乃
至自然村落的政治控制与经济榨取；全国各地各民族人民为了生存和发展，
也通过这个庞大的交通网络，实现了经济、文化等各方面的交流。
我国古代的道路，都是沙石或泥土路，还没有用沥青或水泥铺成的道路。
直至 19 世纪末期，我国才出现了铁路和公路。1876 年，英帝国主义欺骗满
清政府，擅自修筑了吴淞到上海的铁路。这是在我国领土上的第一条铁路。
而 1881 年建成的唐山到胥各庄的铁路，则是我国出资修建并延存下来的第一
条铁路。我国最初的公路，是 1908 年苏元春驻守广西南部边防时兴建的龙州
到那堪公路。可惜没有全部完工。1913 年，湖南兴建了长约 50 公里的长沙
到湘潭的公路。随着近代交通工具火车、轮船、汽车的相继兴起，铁路、公
路、航线的不断开辟，我国古代的驿路交通系统终于完成了它的历史使命，
逐渐趋于瓦解和废弃。



三  古代桥梁的变迁

桥梁是道路不可分割的组成部分。没有桥梁，道路就不能畅通，陆路交
通就不能发达。早在原始社会，人们跨越河流和峡谷曾利用自然倒下来的树
木以及谷岸生长的藤萝等。至于有目的地伐木、堆石或架石为桥始于何时，
现在已难于考证了。据史料记载，我国周朝时期（公元前 11 世纪—前 256
年）已建有梁桥和浮桥。我国古代桥梁大致有梁桥、拱桥和索桥三种基本形
式，下面分别加以介绍。

1  最早出现的梁桥

梁桥是我国古代最普遍、最早出现的桥梁，古时称作平桥。它的结构简
单，外形平直，比较容易建造。把木头或石梁架设在沟谷河流的两岸，就成
了梁桥。早在原始社会时，我国就有了独木桥和数根圆木排拼而成的木梁桥。
战国时期，单跨和多跨的木、石梁桥已普遍在黄河流域及其他地区建造。1972
年，在春秋战国时期齐国的京城山东临淄的考古挖掘中，首次发现了梁桥的
遗址和桥台遗迹，两处桥梁的跨径均在八米左右。北魏郦道元《水经注》记
录了在山西省汾水上有一座始建于春秋时期晋平公时的木柱木梁桥。桥下有
30 根柱子，每根柱子直径五尺。这是见于古书记载的最早的一座梁桥。
座落在咸阳故城附近的渭水三桥，在古代是很有名的。三桥包括中渭、
东渭和西渭桥，都是多跨木梁木柱桥。其中，中渭桥始建于战国秦昭王的时
候，后来秦始皇又作了改建和加固。这座桥全长约 525 米，宽约13.8 米，接
近南京长江大桥汽车道宽度；它由 750 根木柱桩组成了 67 个桥墩，68 个桥
孔，平均每孔跨径为 7.72 米，中间桥孔跨径达九米；在木柱桩群上加盖顶横
梁组成排架墩，再在排架上搁置大木梁，然后铺上木桥面，桥两侧设雕花栏
杆。中间桥孔高而大，两边桥孔低而小，呈八字形，既能使高大楼船顺利通
过，又可以迅速排除桥面雨水，防止腐朽。桥两端还竖立着华表、镇水妖石
件、石灯柱等，作示标、照明之用。到了汉朝，又重修了中渭桥，增建了东
渭桥和西渭桥。汉朝时的梁桥，已经比较普及了。山东省沂南出土的汉墓画
像石上，甚至已刻有石梁桥的图案。

唐朝时期出现了不少名闻天下的石梁桥。据《唐六典》说，天下著名的
石梁桥有四座：河南洛阳的天津桥、永济桥和中桥，西安的灞桥。灞桥位于
西安东北 20 里的灞水上，是一座石柱墩木梁桥。自汉朝建桥后，两千年间屡
毁屡修，直到清朝道光十三年（公元 1833 年）花了九个月才建成了今天的多
跨梁桥。桥长近 400 米，67 孔，每孔净跨度六米左右，桥宽约七米。桥墩由
六根石柱组成。六根石柱顶端盖上一根石梁，把它们合成一体，构成了桥梁
史上最早的一种轻形墩，即今天所说的石排架墩。这座千百年来作为交通咽
喉的古桥，今天已改造成为现代的公路桥。
到了宋朝，人们战胜自然的能力提高了，又在福建泉州建成了我国第一
座濒临海湾的大石梁桥万安桥，即洛阳桥。这座桥桥长 834 米，宽七米，桥
中间有岛，岛南七孔，岛北 41 孔，每孔跨度约 11 米。建桥之处正当入海口，



水流湍急，当地又多地震台风，建桥工程相当艰巨。本书下一节对此将作专
题介绍。洛阳桥建成后轰动一时，有“天下第一桥”的美誉，因而在当地掀
起了“造桥热”。这个时期福建新建的石梁石墩桥无论在长度、跨度、重量、
建造速度、施工技术、桥型和桥梁基础等方面都达到了新的水平，在中外建
桥史上占有重要地位。突出的可以座落在福建晋江市的安平桥和位于漳州市
的虎渡桥为代表。安平桥总长 811 丈，五华里多，362 孔，为世界上少见的
古长桥，被誉为“天下无桥长此桥”。虎渡桥最大的石梁长 23.7 米，宽 1.7
米，高 1.9 米，重达 207 吨，可谓世界上最重的石梁。
随着社会生产力的发展，梁桥的形式也在不断变化。例如在我国江南水
乡地区，人们常常把这种桥建造成中间孔高大、边孔低小的八字式或台阶式，
两边桥头还砌有外观非常别致的几级台阶踏步，以便引人上桥。在绍兴至杭
州的运河边还有一种与河流平行的纤道桥。有些古石梁桥在桥下设闸或在桥
上设渠道，使一桥多用。据史料记载，在甘肃与新疆交界地区古代被称作段
国的地方，曾建有伸臂木梁桥。这种桥采用圆木或方木纵横相隔叠起，由岸
边或桥墩上层层向河谷中心挑出，犹如古建筑中的层层斗拱。当地人称这种
桥为“飞桥”，在南方木材较多的地区容易见到。有的桥上还有桥屋或桥廊，
屋廊内有彩画、佛座仙像，桥景似花，所以称它为花桥。逢年过节花桥又成
了人们娱乐、赶集、赶庙会的场所。如广西三江程阳桥就是把功能与装饰有
机结合在一起的著名花桥。此外，还有木撑架桥以及伸臂木梁与撑架相结合
的梁桥等。

2  最著名的石梁桥

万安桥，又名洛阳桥，是我国古代最著名的大型石梁桥。这座桥于宋代
皇祐五年四月（公元 1053 年 5 月）开始建造，嘉祐四年十二月（公元 1060
年 1 月）建成，是由宋代泉州知州蔡襄主持建造的。
洛阳桥建在泉州城东 20 里的洛阳江入海口处。据蔡襄撰写的《万安桥
记》记载，这座桥“垒址于渊，酾［shī师］水为四十七道，梁空以行，其长
三千六百尺，宽丈有五尺。翼以扶栏如其长之数而两之，糜金钱一千四百万。
求诸施者，渡实支海，去舟而徒，易危为安，民莫不利”。由此可见，洛阳
桥已具有较大规模，对于沟通泉州港口至福州和京城的官道，乃至促进经济、
文化的发展，都起了很大的作用。这座桥已经历代多次修缮重建。现存的洛
阳桥是清朝乾隆二十六年（公元 1761 年）重建的。桥的北端筑有桥堤，桥由
堤接出，有 40 孔，通过江中小岛后，继续南展有七孔，接入桥南端桥堤。全
桥共有 47 孔，长为540 米。若把两端桥堤计算在内，则桥全长为 834 米。桥
每孔有花岗石梁七根，每根梁高约 50 厘米，宽约 60 厘米，约长 11 米。桥面
两旁护以石栏，有石柱 500 根，石栏长度与桥长相同。但栏板、石柱今已不
全。桥墩砌体相当庞大，两端砌成尖形，以分水势。此外还有石狮 28 只，石
亭七座，石塔九座。1932 年在原每个桥墩上又添建一个矮墩，在其上置钢筋
混凝土板以通行汽车。但原石梁仍在原处未动。
洛阳桥最初建造是十分困难的。这里濒临海湾，河道宽阔，水流湍急，
时有风潮，“西有滚滚万壑流波之倾注，东有澒［hòng 讧］灏澎湃潮汐之奔
驰”（《泉州府志·洛阳桥》），水势险恶。在建桥之前，人们经此来往靠
的是渡船，经常发生翻船事故。为了祈求过渡平安，这里渡口便取名为万安



渡，故桥建成以后也命名为万安桥，它所以另外起名洛阳桥则是因为架在洛
阳江上。洛阳桥在建桥技术和工艺上有许多创新，主要表现在以下几个方面：
第一，洛阳桥首创了筏形基础。由于水势险恶，桥基无法采用传统的打
桩工艺，因而另辟蹊径，创造了新的奠基工艺。宋代的建筑师和桥工们利用
落潮的时间，沿预定桥梁线路，用船装载大石块抛入水底，形成一水底石堤
作为桥基。据考察，洛阳桥的桥基长 500 余米，宽约 25 米。这是桥梁技术史
上的一项重大创新。
第二，洛阳桥应用和发展了尖劈形桥墩。尖劈形桥墩出现于唐代，是筑
于迎着水流方向的一端。洛阳桥则把桥墩两端都筑成尖劈形，不仅分开上游
江流的冲击力，而且分开下游潮汐的冲击力，达到了减少阻力和保护桥墩的
目的。
第三，洛阳桥利用了潮汐的涨落浮运和架设石梁。洛阳桥面的大石梁重
达数十吨，要把这样重的大石梁在水面上悬空架设，这在古代没有大型起重
设备的条件下，是很困难的。但宋代桥工却巧妙地解决了这一难题。他们利
用潮汐的水面落差，在涨潮时用船把石梁载至两个桥墩之间，并固定在要安
放的位置上方，落潮时石梁便自动架设在预定位置上，顺利完成了石梁的架
设作业。
第四，洛阳桥利用了牡蛎胶固桥墩。要把桥墩上的石块连结在一起，这
在没有速凝水泥的古代几乎是没有办法的。但洛阳桥在建造时却巧妙地利用
牡蛎的生长特性，神奇般地解决了这一难题。牡蛎又名蚝，俗称海蛎子，是
一种介壳海生动物。它附着于其他物体而生长和繁殖，石灰质外壳亦随着生
长和繁殖而连绵成片，与附着物牢固地胶结成一体。洛阳桥建造时，就利用
了这一特性，在桥墩上养殖牡蛎，把桥墩上的石块胶结在一起，形成牢固的
整体，防止被冲散，提高了桥墩的坚固性和耐久性。这一做法，堪称是一项
杰出的科学发明。为了保护桥基和桥墩，在桥位标志范围内禁止采牡蛎。这
在当地成为一条法律，并为历代所沿用。
洛阳桥整座桥全部用当地产的花岗石建成。“飞梁遥跨海西东”，气势
磅礴，雄伟壮观。它建成后，成为泉州与内地交通的重要孔道，人们去舟而
徙，易危为安，故洛阳桥有“万安济众”之誉。在洛阳桥建成的影响下，福
建一带，特别是闽南地区掀起了一个建桥的热潮，先后建造了数十座大中型
石梁桥。

3  种类繁多的拱桥

我国很早就有了拱桥，至迟汉朝已兴造。这种桥是在当时拱式结构坟墓
建造技术的启发下，从伸臂木石梁桥和撑架桥逐步演变和发展起来的。由于
拱桥的主要承重构件的外形都是弯曲的，所以也称为曲桥。据《水经注》记
载，公元 282 年在河南洛阳东六七里有一座用石头建造的“旅人桥”，“下
圆以通水”，这是最早见于记载的石拱桥。保留到今天的最著名的石拱桥有
河北赵县的安济桥、北京西南郊的卢沟桥和苏州城南的宝带桥。安济桥，即
赵州桥，建于 1300 多年前的隋朝，是一座敞肩式单孔圆弧石拱桥，比欧洲
19 世纪兴建的同类拱桥早了 1200 多年。在世界桥梁史上占有重要地位。本
书后面将作专题介绍。宝带桥在苏州东南葑［fēng 封］门外六里，比赵州桥
略晚，始建于唐朝元和十一年至十四年（公元 816 年—819 年），因唐刺史



王仲舒捐献宝带资助建桥而得名，是驰名中外的多孔古石拱桥。这座桥总长
近 317 米，有 53 孔，桥中间宽4.1 米，桥两端宽6.1 米，建有石狮和石塔等。
为使较高的船舰通过，中间有三个大孔；其他的孔较小，桥墩也做得狭窄，
约厚 60 厘米。宝带桥最大跨度为 6.95 米，桥跨与墩宽比是 11.6∶1，从而
使桥下泄水面积达 85％，居世界古拱桥的首位，更展示了我国古代能工巧匠
的惊人智慧。卢沟桥坐落在永定河上，建成于金朝明昌三年（公元 1192 年），
距今也有 800 年了。永定河历来洪患严重，有“无定河”之称。春季又有流
冰的危害，因此该桥在筑墩工程上，不仅“扎根”牢固，能承受单边巨大推
力，而且把墩体向水流方向筑成尖嘴，便于夏泄洪水，春击流凌，至今安全
无恙，傲然挺立。芦沟桥是联拱式石桥，长 212.2 米，加上两端桥堍［tù兔］，
共长 265 米，宽八米多，有 11 个桥孔。这座桥不仅在工程上有许多突出成就，
而且桥上华表、桥栏和石狮等雕刻精美生动，常受到古今中外游人的赞美。
芦沟桥的石狮是有名的，早在四五百年前就流传着“芦沟桥的石狮子——数
不清”的民间传说。1962 年，有关人员对千姿百态的石狮进行了清点，共有
485 个。可是以后又从河中挖出了一只石狮。谁知河中还有没有呢？意大利
人马可·波罗看到这座桥后惊奇万分，他赞美卢沟桥“实在是世界上最好的
独一无二的桥”。
此外，需要提及的是北宋画家张择端在《清明上河图》中所画的汴梁虹
桥。这座桥坐落在北宋京城汴梁（今开封）闹市区的东水门附近。当时以桥
为中心形成“桥市”。桥上人群熙攘，车马往来，通宵达旦，十分繁闹。这
座桥是单跨木构拱桥，是那一时期木拱桥的代表作。它建于北宋，用木梁柤
［jū居］接成拱，不用支柱，既易架设又便于通航。虹桥的跨径近 25 米，弧
高五米，桥宽约八米。它的结构是一种以木构件纵横相架所形成的稳定的木
拱结构。这是一种在当时特有的新型结构，即“虹梁结构”。其整体造型轻
盈，犹如长虹飞越河上。这种长跨径木桥建筑是桥梁建筑中的杰作，在世界
桥梁史上也是十分罕见的。
我国古代的拱桥独具一格，种类繁多。从造型上看，有驼峰突起的陡拱，
有宛如皎月的坦拱，有玉带浮水的平坦的纤道多孔拱桥，也有长虹卧波，形
成自然纵坡的长拱桥。拱肩上有敞开的（如大拱上加小拱）和不敞开的。拱
形有半圆、圆弧、椭圆、抛物线、蛋形、马蹄形、尖拱形和多边形等多种。
孔数上有多孔和单孔，多孔以奇数为多，偶数较少。徐州的景国桥多达 104
孔。多跨拱桥又有连续拱和固端拱两种，前者只见于江南水乡，后者散见于
华北、西南、华中和华东等地。拱桥按筑料可分为石拱、木拱、砖拱、竹拱
和砖石混合拱等。

4  最古老的石拱桥

赵州桥，又名安济桥，是我国现存最古老的大跨径石拱桥。这座桥建造
在河北省赵县城南五里的洨河上。它气势宏伟，造型优美，结构奇特，远远
看去，好像初露云端的一轮明月，又像挂在空中的一道雨后彩虹，十分美丽
壮观。赵州桥建成后，沟通了两岸的交通，便利了北方的运输，被誉为“坦
平箭直千人过，驿使驰驱万国通”。
这座桥是我国隋朝时期一位普通的工匠李春设计监造的。虽然已有 1300
多年的历史了，但是它至今仍巍然屹立，雄姿焕发。大桥全长 52.82 米，桥



两端宽度为 9.6 米，中部宽度九米，主桥孔净跨度长达 37.4 米，是当时世界
上跨度最大的单孔石拱桥。
李春在设计和建造大桥的过程中，和其他工匠一起认真总结了前人的建
桥经验，并且从实际需要出发，大胆创新，突破旧的传统，使大桥具有独特
的风格。
我国古代建造比较长的桥梁，往往采用多孔形式。每孔的跨度小，坡度
平缓，又便于施工。缺点是桥墩多，不利于舟船航行和洪水宣泄。桥墩长期
受水流冲击侵蚀，天长日久也易坍毁。李春没有采用这种办法，而是采取单
孔长跨石拱的形式，在河心不立桥墩，使石拱跨径长达 37 米多。采用这样的
大跨度，在当时是一个创举。
在拱的样式上，李春采用了扁弧形。我国古代的拱形建筑多采用半圆形。
如果在 37 米宽的河面上也采用半圆拱的话，拱顶将高达近 20 米，桥高坡陡，
车马行人过桥十分不便。李春创造性地改用平拱样式，把桥造成扁弧形，使
石拱高度降到 7.23 米，拱高和跨度的比例大约是 1∶5。这样，桥面坡度平
缓，便于车马行人往来，而且还具有用料省、施工快，以及增加桥身强度和
稳定性等优点。
古代洨河每逢夏秋汛季，水势很大。为增加泄洪能力，李春还独具匠心，
在大拱两肩上各设两个小拱。这种大拱上加小拱的形式，叫作“敞肩型”，
或“空腹型”。它可以节省石料，减轻桥身自重，利于宣泄洪水，增加过水
面积，还达到了建筑和艺术的完美统一。均衡对称，造型优美，完全符合结
构力学的理论。赵州桥不仅是我国桥梁工程技术上的一项伟大成就，而且也
是世界敞肩拱桥的先驱。它比欧洲 19 世纪中叶兴建的同类拱桥早了 1200 多
年。
赵州桥不仅设计精巧，而且建造技术也很高明。首先，桥址选择合理，
桥基稳固牢靠。尽管亚粘土地基很浅，构造也很简单，整座桥基仍然能够承
受住大桥的载荷。据测量，它经历了 1300 多年来所发生的地震、洪水等自然
力的侵害，以及交通使用所产生的影响，两边桥基下沉水平差仅五厘米左右。
其次，赵州桥砌置方法新颖，施工、维修方便。李春就地取材，采用了
纵向（顺桥方向）并列砌置法，把整个大桥沿宽度方向用 28 道独拱券并列组
合起来。各道拱券单独砌置，每券砌完合龙后自成一道独立拱券，然后在拱
石两头开糟，嵌入两块起连接作用的“腰铁”，并用铸铁拉杆横贯拱背，把
拱石连锁起来，使 28 道拱券的拱石铆合成为统一的整体。这样，既方便了施
工和维护，又节省了材料。
第三，赵州桥结构紧凑，措施周密。为了加强各道拱券之间的横向联系，
防止两侧拱石向外倾倒，李春除采取了“嵌入腰铁”、“铸铁拉杆加固”等
措施外，还使用了下列办法：在外侧的拱石上和两端的小拱上，盖上一层护
拱石；在护拱石之间放置勾石，勾住主拱石；从桥的两端向桥顶逐渐收缩宽
度，由 9.6 米收缩到九米，增加了大桥的稳定性。这些措施充分表现了古代
桥工的无穷智慧。
这座古桥也是一件完美的艺术精品。桥的望柱、栏板上都雕刻有花卉和
兽头图案。形象逼真，非常精美，堪称隋唐时期雕刻艺术的佳作。整个大桥
形式协调，雄伟壮丽，奇巧多姿，给人以美的享受。
在我国历史上，赵州桥在交通、建筑以及艺术等方面的影响是广泛而深
远的。在赵州桥这种敞肩型大跨度石拱桥新风格的影响下，以后历代为了发
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