
前 言

海路是古代中国对外交通贸易和文化交往最重要的交通形式，承载着东西方文明

交往的使命。法国著名汉学家沙畹在 100 多年前的 1913 年，将中国的海上贸易航线与

举世闻名的传统陆上贸易线路“丝绸之路”并举，在其著作《西突厥史料》中提出“丝

路有陆、海两道”，其中“南道为通印度诸港之海道”就是“海上丝绸之路”。[1]从那

以后，“海上丝绸之路”的名字逐渐为中外学者所接受和认可。

100 多年来，全球化迅猛发展，人类对于探索自身文明与经济交往历史的愿望越来

越强烈。“海上丝绸之路”这条早在 16 世纪地理大发现以前就已将神秘的东方文明与

印度洋、红海、地中海的西方文明连接起来的道路，其世界性的文化价值与历史价值

引人瞩目。

1990 年，联合国教科文组织发起对海、陆两线“丝绸之路”的全面考察工作，对

海上丝绸之路的考察十分重视。2001 年，广东省人民政府参事室（文史研究馆）、湛江

市人民政府、中国海外交通史研究会共同主办召开了“海上丝绸之路与中国南方港学

术研讨会”，并出版了《海上丝绸之路与中国南方港学术研讨会论文集》（《岭南文史》

2002 年增刊）。2017 年 4 月 20 日，国家文物局正式确定广州为海上丝绸之路申报世界

文化遗产牵头城市，联合南京、宁波、江门、阳江、北海、福州、漳州、莆田、丽水

等城市进行海上丝绸之路保护和申报世界文化遗产的工作。

在海上丝绸之路的研究中，位于中国大陆南端、北部湾之滨的古老县城——合浦，

成为学者们关注的焦点。2004 年，广西壮族自治区文化厅和北海市人民政府专门举行

了“合浦——海上丝绸之路始发港”理论研讨会，并于会后出版了《“合浦——海上丝

绸之路始发港”理论研讨会论文集》。合浦在早期海上丝绸之路研究中十分关键，因为

这里不仅是我国南方地区规模最大、保存状况最好、出土文物最精美的汉代墓葬之一

“合浦汉墓群”的所在地，更是中古以前、海上丝绸之路贸易最为繁荣的始发港之一。

曾经的合浦商船云集，中国的货物由这里出海，外洋的奇珍异宝在这里上岸，再沿着

合浦港连通的南流江内河航线，或沿着由合浦港北上的近海航线，进入广阔的中华内

陆。

显而易见，合浦在海上丝绸之路贸易中的重要地位源自其得天独厚的地理位置。

今天的合浦县，隶属广西壮族自治区北海市，位于广西南端、北部湾东北岸，东与广

东廉江市和广西博白县接壤，西与钦州相邻，南临北部湾南流江入海口。现代的合浦，

依然是广西重要的出海口，钦州至北海铁路、兰海高速公路及 325、209 国道都经过这

里。

合浦下辖廉州镇、党江镇、西场镇、沙岗镇、乌家镇、闸口镇、公馆镇、白沙镇、



山口镇、沙田镇、石湾镇、石康镇、常乐镇、星岛湖镇 14 个镇和曲樟乡 1 个乡 245 个

村委会 28 个社区居委会，县人民政府驻廉州镇，行政区域面积 2762 平方千米。在这

片土地上文化积淀深厚，文物古迹众多，其中合浦汉墓群、草鞋村遗址、大浪古城遗

址是全国重点文物保护单位，也是合浦作为海上丝绸之路始发港的重要证明。

合浦港的航运情况在历代志书中有丰富的记载。其中年代最早、记述最精彩的一

则见于东汉大史学家班固所著的《汉书》，《汉书·地理志》中记载：

自合浦徐闻南入海，得大州，东西南北方千里，武帝元封元年略以为儋耳、珠

崖郡……自日南障塞、徐闻、合浦船行可五月，有都元国：又船行可四月，有邑卢

没国；又船行可二十余日，有谌离国；步行可十余日，有夫甘都卢国。自夫甘都卢

国船行可二月余，有黄支国……自武帝以来皆献见。

自合浦出海，向外洋，这是在汉武帝开疆拓土，设立儋耳、珠崖郡的辉煌时代之

前就长期存在的交通传统。对外贸易建立在发达的水运交通之上，南国明珠合浦呈现

出一派繁荣兴盛的景象。这段记载成为后世学者对汉代合浦作为海上丝绸之路始发港

认识的开端，也是当代学者展开合浦海上丝绸之略研究的重要依据。

学界已经积累了不少关于汉唐时期岭南造船业发展的研究成果，林琳的《论秦汉

时期越族船舶制造业的发展》认为“秦汉时期是越族造船史的高峰，越人为了适应各

种不同的需要而设计制造出多种不同类型的船舶，船舶的承载力、快速性和稳定性等

方面，都已达到相当高的水平”
[2]
。席龙飞的《中国造船史》对中国古代船舶的起源、

发展及各时期船舶的特点进行了详细的考察，指出“唐代国内生产力发展和国际海上

交往的频繁，造船能力不断扩大，造船场地几乎遍及全国各地”
[3]
。李珍的《广西环北

部湾地区汉唐时期的造船业》认为，汉唐时期是广西环北部湾地区造船业兴盛时期，

钦州宁氏家族重视经济建设，加强海上对外贸易，不但制造大批海上贸易运输船，还

为水军制造船体硕大、坚实的楼船。
[4]

在学界已有研究中，关于合浦水运交通问题的认识最集中的讨论是，其是否能够

被确定为西汉海上丝绸之路的始发港。从已有材料呈现的数量和等级看，这当然是值

得反复探讨的。2004 年的“合浦——海上丝绸之路始发港”理论研讨会中，来自全国

各地的将近 50 位专家、学者参会提交论文，考察并研讨了合浦在海上丝绸之路的历史

地位，这是学界对合浦港口历史问题的一次集中探讨，也是进一步走向高水平研究的

开始。但若希望进一步深入挖掘历史上合浦港的地位和功能，展现历史时期合浦社会

发展的生动场景，对地理位置和水运交通系统的探究是其关键所在。如今的合浦已启

动了“海上丝绸之路，北海史迹”保护和申报世界文化遗产的重要工作，进一步挖掘

合浦古港的历史，厘清合浦水运网络与交通路线的发展轨迹就更具现实意义，更为迫



切。

当代学界现有对合浦水运交通系统的研究从时段上看主要集中在秦汉之际，以海

上丝绸之路为中心，大致围绕以下三个方面展开：

第一，得天独厚的交通区位。合浦东连广信、番禺，西控交趾，北连中原和长江

流域，南通东南亚和印度洋，这是合浦能够成为海上丝绸之路起点的基础。谭棣华曾

谈到，在汉代，徐闻和合浦因其地理位置的重要，在对外交往中显得特别突出。合浦

濒临北部湾，是从番禺前往东南亚必经之地，汉设合浦郡，并把徐闻划归合浦管辖，

以此加强合浦的政治地位，合浦自然成为西汉时期来中国的首冲口岸
[5]
，这是从地理角

度对合浦交通区位优势的合理概括。而陈玉龙、王元林认为合浦陆海都与其南面的交

趾等三郡相通，连通南北，交通位置十分重要，堪称当时两粤通交趾的咽喉
[6]
，这个认

识也是相当中肯的。

第二，灵渠的开通对合浦交通地位的影响。秦始皇开凿灵渠，沟通了珠江与长江

两大水系，开通了由湘江经灵渠南下合浦的交通路线，大大促进了北部湾的海上贸易，

这是合浦能够成为海上丝绸之路起点的直接原因。周家干在研究中强调秦始皇开凿灵

渠“沟通了中原至合浦的水路”
[7]
，张九皋则指出灵渠“沟通中原与珠江流域的联系，

自桂江通过北流江，旱路越分水坳进入南流江”
[8]
。分水坳的旱路比绕道广州要便捷得

多。“西汉后期，汉朝开凿湖南南部的峤道，对灵渠进一步治理，使湘江、桂江、北流

江、南流江这条自中原至合浦出北部湾的水道更加通畅，使合浦港成为汉代中国对外

贸易的重要港口。”
[9]
刘明贤讨论了从当时的国都西安经灵渠至合浦的秦汉古道系统，

认为其与古代西北陆上的、南方海上的“丝绸之路”，“三条古代交通大动脉构成了亚

欧两大洲的古代海陆交通循环圈”，“对于发展两大洲的古代国际贸易和洲际交通曾发

挥过无以估量的推动作用”。
[10]

这些都勾勒出了秦汉时期整个世界的贸易网络，点出了

合浦在当时的关键地位。

第三，纵横发达的水运系统。繁荣时期的合浦港功能复杂，是世界级大港。其功

能不仅是出海，其水运系统也不仅包括海上航线。合浦港的水运系统四通八达，经由

南流江、北流江、漓江连接着珠江、湘江两条内河交通大动脉，并且在自己的港区范

围内发展有诸多次级河港。覃主元在其研究中强调合浦港口地理区域得天独厚，依山

临海，是天然良港；河流纵横，交通便利，“位于江海之交，是南流江、北流江、西江

的出海口”
[11]

。邓家倍则注重研究港口内河的水文情况：“河流众多，纵横交错，大小

河流 93 条，总长超过 558 千米，其中较大河流 7 条，大的河口 5 条，集雨面积 25 平

方千米以上河流 23 条，河流县内流域面积 2323 平方千米，多年平均流量 287.75 米 3/

秒，入海的南流江常年不冻，水量丰富，船舶运量大，航运价值高。”
[12]

梁旭达、邓兰

详述了秦汉合浦周边的水路：“当时中原内地、云贵高原的货物，主要有三条通道进入



合浦郡境内：一是湘漓水道。自秦始皇开凿灵渠后，此道便成为岭南与中原地区的主

要交通要道。沿长江水系由湘江过灵渠进入漓江，一路过桂门关，沿南流江到达合浦

港口。二是红水河水道。上源为南、北盘江。两江相汇后，经郁江入玉林，最后沿南

流江到达合浦港口。云南、贵州乃至四川的货物当时均可经此道输出海外。三是左、

右江水道。右江水道源自驮娘江和云南东面的西洋江，两江相汇后经百色、田阳、田

东，于南宁与左江相汇；左江上源由流经越南北面的红河、黑水河构成，两河汇合后

经龙州、崇左、扶绥到达邕江，自邕江顺流至横县后上岸陆行至灵山一带，再从武利

江经南流江到达合浦港。”
[13]

所有这些水路编织成以合浦港为中心的水上交通网络，为

合浦港的物流提供了沟通海内外的条件。

目前学界对合浦的水运交通系统，尤其是秦汉时期的断代研究，已经成果丰硕。

但合浦港是千年古港，在沧海桑田的变迁中，对于其政治、军事、经济等诸多人文因

素产生的影响，还有许多问题没有深入研究，同时，地理环境、水文气候等难以抗拒

的大自然力量对合浦港的影响目前更是研究甚少。如果想要全面理解海上丝绸之路始

发港的历史，对合浦水运交通系统自汉到明以来的动态变迁研究必不可少，合浦港自

然地理的历史变迁轨迹认识也亟待填补，当然，由于资料的限制，这两方面研究的难

度也相当大。

在历史自然地理方面，合浦港口的海岸线变迁是核心问题。虽然研究不多，但还

是存在一些重要成果。如廖国一、曾作健的《南流江变迁与合浦港的兴衰》一文，就

提到由于南流江合浦段地势低平，自汉代以来历经变迁，加之南流江水利年久失修，

河流经常淤积，洪灾频繁。到了明代中期，合浦港中心廉州镇已无出海口，通往北部

湾的州江也不能通航。
[14]

此外，黎广钊、刘敬合、方国祥的《南流江三角洲沉积特征

及其环境演变》一文，从地质学的角度研究南流江三角洲在全新世的早、中、晚三个

阶段的沉积环境变迁。
[15]

从上述文章可了解自汉到明合浦港口的海岸线变迁与南流江

的河道变迁息息相关，总体趋势是渐趋消失。

本着推进“海上丝绸之路·北海史迹”保护与申报世界文化遗产工作，进一步理

解合浦海上丝绸之路文化遗产的突出普遍价值，以及为其纳入“海上丝绸之路·中国

史迹”框架的基本策略提供重要参考的目标，本书尝试展开对历史时期合浦地区水运

路网及海岸线变迁的研究，主要包括以下两个问题：

一是合浦地区水运路网，包括汉代以来合浦天然水系水运路网的整体情况、合浦

古运河交通线的发展、汉代以来合浦水陆联运重要节点的变迁三个方面。这部分内容

希望能够复原合浦地区汉代至明清时期水运交通网络的发展情况，展现合浦作为海上

丝绸之路重要节点，其与中原王朝和外洋外海之间的交通系统发展情况。

二是海岸线变迁研究，包括合浦地区汉代海岸线位置、汉代南流江入海口位置、



合浦地区汉代以来主要港口的发展三个方面。这部分内容则希望能够初步复原汉代以

来合浦地区地理环境变迁历程，特别是海岸线变迁的整体趋势，为合浦历史时期港口

发展情况的复原提供信息。

从史料入手，配合历史地理调查勘探，结合考古学资料和历史人类学小尺度调查，

对合浦的历史自然地理、历史交通地理问题进行由点及线、由线及面的研究是全书的

思路。本书中第一部分介绍历史时期合浦地区水运路网的内河航运网、外航海道及汉

唐时期合浦地区海岸线的变迁；第二部分介绍合浦水路交通与历史上岭南滨海地域的

渔盐与明珠、造船业和外洋奇珍等生计；第三至第五部分则分别从繁荣期、平稳期和

维持期三个时期介绍当时合浦地区的建置沿革及其发展情况，并依据合浦在贸易、军

事、客旅等诸多方面的史料，寻找其中反映的合浦在当时的水运交通状况及其发展情

况，并展现合浦从汉代以来水运交通线路的动态发展及影响。

总体看来，历史上合浦水运网络和海岸线变迁呈现以下脉络：在两汉时期以前，

合浦地区便已经和东南亚及南亚发生贸易交流，虽然没有确切的路线，但是仍能看出

合浦区位优越，水运优势明显。秦始皇三十三年（公元前 214 年），秦军攻略岭南地区，

置桂林、南海、象三郡，在这一过程中，为运输军粮而开凿灵渠，使合浦地区通往中

原的水运交通线路得到了巨大的发展，这条线路也是历代合浦地区通往中原腹地最重

要的水路。

两汉时期，合浦以优越的地理位置加之前代对该地区的开发，成为海上丝绸之路

的始发港，贸易繁盛。水运交通线路不断发展，与西南地区、中原地区联系密切，同

时通过沿海航线，已经可以到达今印度、斯里兰卡等国家和地区，并与沿岸国家和地

区发生贸易。这一时期合浦的军事、贸易地位在岭南地区极为突出，大量来自中原的

汉人开始进入合浦地区，从而促进了合浦地区的水运交通线路及社会经济的进一步发

展。

魏晋南北朝时期，因南北战乱，合浦通往中原的水运交通线路受阻，加之航运技

术以及造船技术的提升，以及南朝政府对于采珠业的严格控制，合浦在这一时期海外

贸易地位逐步让位于广州，但在政治、军事层面依然具有重要意义，多次对交趾的用

兵均以合浦为军事基地即是明证。

隋唐时期，合浦的水运交通得到了一定程度的恢复，灵渠的重新凿通使合浦恢复

了与中原地区的水运交通线路，同时由于“天威遥”的凿通以及全国性的沿海航线的

开通，合浦沿海水运交通较前代更为发达，已可到达辽东半岛。在这一时期，合浦依

然是岭南地区的军事重镇。

汉唐时期，合浦地区的海岸线变迁并不明显，从考古及地质勘探的结果来看，其

海岸线距离今合浦县廉州镇西南约 3 千米。宋元以后，由于合浦港以西的钦州港逐渐



兴起，以及进出交趾的陆路交通网络得以确立，合浦港在西南沿海地区的作用不再突

出。加之合浦所依托的南流江淤塞问题愈发明显，合浦港遂泯然于众小港口之间。

到了明清时期，南流江主航道州江出海口的淤积愈发严重，由于州江的淤浅，船

只无法进入合浦港的中心——廉州镇。明中叶以后，廉州镇已没有出海口，其时所称

之合浦港实际为冠头岭一带的北海港。

本书是对合浦古港历史交通地理进行综合研究的一次尝试，总体看认识还比较粗

浅，希望能够为与我们同样对合浦古港的历史有兴趣的研究者提供一点力所能及的支

撑，让合浦研究能够获得一点有益补给，继续扬帆竟航。
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