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从海上丝绸之路的发展史和文献研究看新
海上丝绸之路建设的价值和意义

王爱虎
( 华南理工大学 工商管理学院，广东广州 510640)

摘 要: 新陆上丝绸之路和新海上丝绸之路经济带建设是 21 世纪中国国家发展战略的两个重要支撑，分别体现了
中国的西进战略和海上经贸发展战略。在新陆上丝绸之路建设的各项工作不断取得新进展的情况下，受日益严峻
的东海和南海紧张局势，美国亚太再平衡战略，日本、菲律宾、越南等国“中国威胁论”等影响，新海上丝绸之路建设
的发展则相对滞后。为此，本文在系统梳理海上丝绸之路的发展历史和国内外学术文献的基础上，对新海上丝绸
之路建设的价值和意义、战略内涵、实现路径和政策等进行探讨，以期为新海上丝绸之路建设相关决策的制定提供
参考。
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一、丝绸之路发展史梳理

丝绸之路是贯穿欧洲、亚洲和非洲乃至南美洲
的国际贸易通道，在历史上促进了中国与沿线各国

的友好往来，史学家通常将其分为两种类型: 陆上丝

绸之路和海上丝绸之路。
陆上丝绸之路是汉代人张骞怀着神圣的国家使

命、历经九死一生而开辟出的世界性贸易通道。从
秦岭脚下至天山南北，再穿越无尽荒凉沙漠，蜿蜒到

地中海沿岸。这条经济大动脉长近万里，跨越不同
区域的异质文化，在人类发展史上第一次实现了中

西方物质特产和精神智慧的大融合。虽经两千多年
的沧桑岁月，丝路时兴时衰，几度切换，但凝聚成的

影响力无处不在，时至今日也并未消散。由于其影
响深远而且沿途遗留的具有人文和考古价值的遗址

较多，因此关于陆上丝绸之路的研究受到了中外学

者的广泛关注，研究成果也极为丰富 ( 李明伟，

2005; 陈五荣，汤中超，2014) 。对比而言，有关海上

丝绸之路的研究则相对较少( 陈炎，1982 ) 。然而，
无论是陆上丝绸之路还是海上丝绸之路，由于相关

研究受国家、历史时期、种族、语言、信仰等多因素影
响，部分研究存在相互矛盾之处，因此，有必要对丝

绸之路的发展历史进行系统梳理。由于时间跨度大
且受篇幅所限，仅对丝绸之路发展影响较为重大的

历史事件进行概要性梳理( 见图 1) 。
1． 西周( 前 1100 －前 771 年)
中国是农业经济时代的世界强国，而丝绸之路

的发展离不开对蚕种的培养和传播。据史料记载，
早在西周的周武王封箕子于朝鲜时，蚕种就被引入

了朝鲜。
2． 西汉( 前 202 －公元 8 年)
前 139 年和前 119 年，汉武帝派遣张骞两次出

使西域，第一次到达了西域( 中亚) ，而第二次则远

达安息( 伊朗) 。最初的目标是为了贯彻汉武帝联
合大月氏抗击匈奴的战略意图，但却打通了汉夷文

化交流的通道，促成了陆上丝绸之路的形成和发展。
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此外，在汉武帝时还开通了雷州半岛出发，经越

南、泰国、马来西亚、缅甸、印度到斯里兰卡的海上航
线( 前 140 －前 87 年) 。尽管有学者引用《汉书·地
理志》记载，声称当时的海上丝绸之路经印度到达
了欧洲和地中海，但考虑到当时的造船和航海技术

并与后续海上丝绸之路的发展历程相对比，作者认

为图 1 所示的西汉时期海上丝绸之路更为可信。

3． 新朝( 公元 8 － 23 年)
公元元年前后王莽派出使者从广东沿海出发

后，到达马来半岛东岸，经由苏门答腊、向西穿越马
六甲海峡，奠定了后代东西海上交通的基本路线。
该结论是日本学者松田寿男( 1962 ) 在考古研究的
基础上提出的。

图 1 丝绸之路发展史梳理图

4． 东汉( 公元 8 － 220 年)
波斯和阿拉伯世界处于罗马帝国和中国、印度

贸易的要冲，安息( 伊朗) 人曾一度阻扰罗马与中国

的直接贸易。东汉时期，丝绸之路发展的一个重大
变化是意大利的罗马终于摆脱伊朗的束缚，实现了

农业经济时代国际贸易中的“去中介”。于公元 100
年，越过伊朗通过陆上丝绸之路与中国直接建立起

贸易联系; 公元 166 年又通过海上丝绸之路直接与
中国建立起贸易关系。可见，国际贸易中的“去中
介”由来已久，在信息高度透明的互联网时代，国际
贸易的“去中介”达到了前所未有的程度，有必要在
新丝绸之路的发展过程中对“去中介”问题予以高
度重视。
此外，东汉末年，战乱不断，陆上丝绸之路曾一

度受阻。199 年，蚕种传播到日本。
5． 东晋( 公元 317 － 420 年)
东晋时期的法显( 334—422 年) 是中国佛教史

上的一位名僧、卓越的佛教革新人物、杰出的旅行家
和翻译家。公元 399 年，法显经陆上丝绸之路到印
度取经，413 年经海上丝绸之路东归长安，历时 14
年。法显的取经历程，说明东晋时期陆上和海上丝
绸之路均很发达。

6． 南朝( 公元 420 － 589 年)
南朝时期，日本遣使从大阪出发，经北九州、对

马岛、朝鲜、渤海、山东半岛到达南京、扬州，该航线
被称为东海丝绸之路或海上丝绸之路北线，可以理

解为一条朝贡贸易路线。
7． 隋朝( 公元 589 － 618 年)
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公元 607 年，隋炀帝遣使到赤土国( 考古界认
为是马来西亚) ，鼓励海上贸易，并在洛阳举办现代

意义上的“国际商品交易会”。
8． 唐朝( 公元 618 － 907 年)
唐朝中期，陆上丝绸之路中断。政府采取海上

贸易开放政策，设市舶使。扩展了南海航线并开辟
了东海航线，前者始发广州经西沙、南沙到波斯湾和
红海，覆盖了中国、东南亚、南亚和阿拉伯地区，是当
时世界最长远洋航线，航程 3 个月; 后者从润州、常
州、苏州、杭州、明州等地到日本和朝鲜的航线，是主
动走出去的国际贸易，与南朝时的朝贡贸易截然不

同。
唐代广州是南海与各国通商的最重要海港，主

要贸易对象是阿拉伯地区，因此在广州出现了阿拉

伯等国商人的聚集区———蕃坊。据史料记载，公元
878 年黄巢进城时，在广州居住的阿拉伯等国商人
就有 12 万人之多。
此外，唐朝也是我国历史上佛教文化交流的高

峰期。唐玄奘于公元 629 － 645 年到印度取经，取道
陆上丝绸之路; 义净于公元 671 － 695 年到印度取
经，取道海上丝绸之路。由此可见: 唐朝时期无论是
陆上丝绸之路还是海上丝绸之路均很发达，盛唐的

形成与活跃的国际贸易有一定的关联性。
9． 宋朝( 公元 960 － 1279 年)
两宋政府发展海外贸易的主观能动性比唐朝还

强，遣使海南诸藩国，勾招进奉。设市舶司以征收
“舶税”并管理海外贸易。广州仍然是全国最大的
港口，因为主要贸易商品为陶瓷和香料，所以当时的

南海丝绸之路又被称为“陶瓷之路”或“香料之路”。
10． 元朝( 1271 － 1368 年)
元朝应该是我国历史上官方鼓励海外贸易发展

的鼎盛时期，从“官自具船、给本、选人入蕃贸易诸
货，其所获之息，以十分为率，官取其七，所易人得其

三”的政策可以看出，当时奖励海外贸易发展的政
策又比唐宋前进了一大步。在经济全球化程度日益
提升的 21 世纪，制定可持续发展的外向型经济和贸
易政策同样至关重要。
元朝在泉州、杭州设市舶都转运司，宁波、上海、

温州、广州设市舶司，泉州取代广州成为当时世界著
名港口。
马可·波罗于 1271 年从威尼斯赶往中国，历时

4 年于 1275 年到达元朝的北部都城上都。在中国
游历 17 年后，于 1295 年末回到了阔别 24 年的威尼
斯。马可·波罗在东方最富有的国家———中国的所

见所闻，在欧洲广为流传并激起欧洲人对东方的热

烈向往，对以后新航路的开辟产生了巨大的影响。
从马可·波罗旅行路线示意图可以看出，尽管马
可·波罗的归程曾受忽必烈大汗委托护送一位蒙古
公主到波斯成婚因而具有政治目的，但其依然选择

经波斯( 伊朗) 、黑海、地中海再到威尼斯的路线，还
是可以充分说明波斯( 伊朗) 当时在中国与欧洲陆

上和海上丝绸贸易中的重要中转枢纽地位，经红海、
苏伊士地峡、地中海辐射欧洲的贸易航线仍然不是
很发达。在很大程度上说明在全球贸易背景下，依
托优越的地理和区位优势，投资高效率转口基础设

施、培育国际商品批发和展示市场、发展转口贸易的
重要性。

11． 明朝( 1368 － 1644 年)
由于明清两代的海禁和最后的闭关锁国政策，

导致国内外学者就这段时期的相关研究成果存在较

多的矛盾之处。国外研究通常认为随着元朝的衰
落，陆上丝绸之路也就凋零了; 而由于明清的海禁也

导致部分国内学者认为海上丝绸之路也走向了衰

落。
诚然，在明朝初年，明太祖朱元璋立下祖训，

“不许寸板下海”，实施海禁。然而，自 1405 年至
1433 年的郑和七下西洋，最远到达非洲东岸和红海
沿岸的港口，把海上丝绸之路的发展推向一个高潮。
尽管政府仅允许官方贸易和朝贡贸易，严禁海上民

间贸易，但私贸盛行，而且 1567 年开了海禁。
此外，明朝海上丝绸之路发展的另一个高潮是

开辟了从南海出发经菲律宾马尼拉最终到墨西哥的

南美航线。西班牙于 1571 年占领菲律宾马尼拉之
后，为有效服务其在南美的殖民地，开辟了南美海上

丝绸之路。货物从中国经菲律宾马尼拉运到墨西哥
的阿卡普尔科( Acapulco ) ，再经秘鲁分销到阿根廷
的布宜诺斯艾利斯，智利和南美大陆的其他地区，也

分销到中美洲和加勒比海地区。据记载，18 世纪
末，在墨西哥的进口总值中，中国丝绸等商品约占

63%。
综上所述，明朝应该是中国海上丝绸之路发展

的鼎盛时期。
12． 清朝( 1644 － 1911 年)
清朝时期见证了海上丝绸之路的凋零和陆上丝

绸之路的没落。
就海上丝绸之路的发展而言，清朝最明显的特

点之一是从海禁、解禁并最终走向闭关锁国的发展
历程。
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1655 年海禁，“无许片帆入海，违者立置重
典”。

1661 年，强行将江浙闽粤鲁等沿海居民内迁
30 － 50 里，设界防守。

1684 年，平定台湾后开海禁，设闽粤江浙四
海关。

1716 年，海寇猖獗且受西方势力威胁，康熙
颁布南洋禁海令。

1727 年，雍正废除南洋禁海令，开放粤闽江
浙口岸。

1757 年，关闭闽江浙海关，仅留广州一地通
商，进入闭关锁国状态。
就陆上丝绸之路而言，往日的繁华逐渐没落，大

部分贸易通道和驿站被沙漠覆盖，并引发欧美和日

本等国探险家和学者的探险热潮。清朝见证了中国
农业经济强国的衰退和西方工业强国的强权政治对

中国主权的损害。就丝绸之路的发展而言，19 世纪
中叶至 20 世纪初期，西方兴起了中亚探险的高潮，
欧美国家的许多东方学家、地理学家和考古学家纷
纷来到中国。如: 德国地理学家李希霍芬( Ｒich-
thofen，Ferdinand von ) 1868 － 1872 年七次考察中
国，1877 年在其 5 卷本巨著《中国》( 1877 ～ 1912 )
中，首次将“自公元前 114 年至公元 127 年间连接中
国与河内以及印度的丝绸贸易的西域道路”称为
“丝绸之路”( Seidenstrassen) 。世界著名的法国汉
学家、探险家、欧美公认的中国学领袖保罗·伯希和
( Paul Pelliot) ，1906 － 1908 年考察新疆和甘肃，购买
和盗取了大批敦煌文物带回法国。欧美国家的学者
对中国的探险和考察主要集中在陆上丝绸之路，积

极的意义是各国学者第一次对丝绸之路的自然地

理、历史文化、社会经济、民族宗教和交通路线等开
展了全面的、大规模的考察探险，用近代的科学方法
进行了深入的研究。消极的影响是欧洲、美洲乃至
日本探险家的活动严重损害了中国的主权，并导致

我国文物的大量流失和文化遗址的破坏。
清朝政府出于对倭寇和西方列强的恐惧而关闭

了国门，然而苏伊士运河 1869 年修筑通航，实现了
地中海与红海的衔接，极大地缩短了欧洲工业强国

从海上侵略中国的交通距离和航行时间，注定了中

国这个曾经的农业强国与西方新兴工业强国对垒的

悲惨结局。
清朝海上丝绸之路发展的史实充分说明开放的

国际贸易政策、高水平的现代化交通和物流基础设
施以及先进的工业化水平对国家乃至世界经济发展

的重要作用。

二、国内外学术研究综述

从丝绸之路的发展历史梳理中可以看出，陆上

丝绸之路自西汉开辟之后，数度中断并被打通，至隋

唐时期达到空前繁荣状态，唐代中期之后战乱频繁，

规模远不如前，逐渐被海上丝绸之路所取代。对比
而言，海上丝绸之路起于西汉，兴于隋唐，盛于宋元，

明初达到顶峰，明朝中期后因海禁而逐步衰落。
从学术研究的角度看，对陆上丝绸之路的研究

成果要远远多余海上丝绸之路。李明伟( 2005 ) 对
截止到世纪之交的丝绸之路相关研究进行了系统梳

理，时间跨度大，兼顾古今和中外，并将“丝绸之路”
提升到“文化之路”的高度，从而对丝绸之路所包含
的地理学、人类文化学、民族宗教、蒙古史、中亚史、
中西交通史、贸易史、敦煌吐鲁番学、藏学等学科的
丰富研究成果进行了系统梳理。陈五荣和汤中超
( 2014) 对 2013 年 12 月 11 日中国国际问题研究所
在北京举办的“经济全球化背景下的‘丝绸之路经
济带’国际学术研讨会”上与会专家、学者、部分独
联体国家驻华使节代表等的观点进行了归纳和总

结，认为在经济全球化大背景下，习近平主席提出的

“丝绸之路经济带”倡议顺应了时代潮流，具有重大
的历史意义，给沿线国家经济发展带来新的历史契

机，符合相关国家的利益。总体而言，从时间维度
上，大体可以把陆上丝绸之路的相关研究分为如下

五个阶段:

1850 以前: 以史学研究为主，主要是陆上丝
绸之路沿线各国的学者根据古籍和史料记载，试图

还原当年的发展和演变过程。
1850 － 1920 年: 以欧美日等国汉学家、地理

学家和考古学家等为主体，以探险、考古和考察的方
式对丝绸之路沿线的遗址、遗迹和文物等进行挖掘、
保护乃至掠夺。

1920 － 1949 年: 新中国成立，恢复国家主权，
野蛮的外国学者和探险家对丝绸之路的考察得以结

束，转而进入丝绸之路探险、考古和考察工作的整
理、分析、研究和成果发表阶段。部分国内学者介入
丝绸之路考察和流失到国外的相关文献、文物和资
料的收集、整理和分析。

1949 － 2013 年: 国内学者在强化对丝绸之路
的考察、考古、挖掘和保护的同时，逐步与国外学者
形成良性互动。
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2013 年以后: 进入新丝绸之路发展阶段。正
如习近平主席 2013 年 9 月 6 日在哈萨克斯坦纳扎
尔巴耶夫大学所做的题为《弘扬人民友谊，共创美
好未来》的演讲所言，陆上丝绸之路经济带总人口
约 30 亿，市场规模和潜力独一无二。新陆上丝绸之
路概念的提出，使得以高速铁路、高速公路、管道等
现代化运输模式架接起沟通中国、中亚、欧洲乃至非
洲的桥梁成为可能，对缓解中国的能源压力、拓展中
国产品的出口渠道、促进内陆省份经济的发展等具
有重要的现实意义。
鉴于本课题的研究对象为新海上丝绸之路，这

里将从国内和国外两个方面对相关研究进行较为系

统且全面的归纳和总结。国外关于海上丝绸之路的
研究起步早于国内，所以，先从国外相关研究的归纳

分析入手。
1． 国外海上丝绸之路研究综述
目前，关于海上丝绸之路概念的提出基本已经

形成比较一致的看法。1913 年法国汉学家沙畹首
先提出了“海上丝绸之路”的概念( 沙畹和冯承钧，
2004) ，在其所著的《西突厥史料》中提出: “丝路有
陆、海两道。北道出康居，南道为通印度诸港之海
道。”1968 年，日本学者三杉隆敏在《探索海上的丝
绸之路》中正式使用了“海上丝绸之路”这一名称
( 三杉隆敏，1968) 。然而，三杉隆敏在《海上丝绸之
路———大航海时代的陶瓷冒险》一书中指出，海上
丝绸之路是在航海技术发达以后方得以出现的，从

时间上看晚于陆上丝绸之路，特别是宋代以后，进入

急速发展与繁荣时期。该结论与《汉书·地理志》
中海上丝绸之路始于西汉的历史记载存在较大差

异。这里需要特别指出的是: 国内现有中文文献关
于三杉隆敏首次正式使用“海上丝绸之路”的时间
大多为 1967 年，但申请人经过多方查证，确认杉隆
敏《海のシルクロードを求めて———東西やきもの
交渉史》( 中文书名为《探寻海上丝绸之路———东西
陶瓷交流史》) 发表的准确年份为 1968 年。

19 世纪 70 年代，日本掀起一股关注“海上丝
绸之路”的热潮，由学术界扩展至社会全体。其高
潮是 1979 年日本放送协会 ( NHK ) 与中国中央电
视台开展合作，摄制了“丝绸之路”专题系列节目。
作为该系列节目第三部的《NHK 海上丝绸之路》陆
续上映后，在中国和日本迅速掀起一股“海上丝绸
之路”热潮。
基于对海上丝绸之路的探险、考古、考察和史料

研究，日本学者得出如下结论: 1 － 5 世纪是海上丝

绸之路发展的黎明期; 大约从 10 世纪前后开始，
“海上丝绸之路”成为东西方主要的贸易通道。与
申请人所梳理的丝绸之路发展历程对比，可以发现，

日本学者对西汉时期、隋唐时期海上丝绸之路发展
的相关研究还不是很充分。
除了日本放送协会和中国中央电视台之外，另

一个对全球海上丝绸之路研究影响较大的组织是联

合国教科文组织( UNESCO，2008 ) 。1998 年，联合
国教科文组织启动了一个题为“丝绸之路( 对话之
路) 综合研究”( Integral Study of the Silk Ｒoads:
Ｒoads of Dialogue) 的、为期 10 年的项目，其目的是
以多学科交叉的方式，从科学、技术、文化交流等视
角对横贯东西的丝绸之路进行现场调研，以期促进

沿途各国以及国际对相关领域的研究，并形成丝绸

之路具备多种标识且是人类共同遗产的共识。
Cassidy ( 1998 ) 对 1000 多年的历史长河中，西

起西欧，途径塔什干( Tashkent) 、撒马尔罕( Samar-
kand) 、喀什葛尔( Kashgar ) ，东至中国长安( 今西
安) 的丝绸之路进行了简要回顾。认为陆上丝绸之
路作为陆上贸易通道建立起西欧、近东与中国间的
密切联系，然而，中国蒙古王朝的衰落、海上丝绸之
路的发展以及中国后续朝代的闭关锁国政策导致了

陆上丝绸之路的颓废。作者对欧洲 －高加索 －亚洲
运输走廊组织( Transport Corridor Europe Caucasus
Asia，TＲACECA) 给予了关注。TＲACECA 是一个
包括阿塞拜疆、亚美尼亚、保加利亚、格鲁吉亚、伊
朗、哈萨克斯坦、吉尔吉斯斯坦、摩尔多瓦、罗马尼
亚、塔吉克斯坦、土耳其、乌克兰、乌兹别克斯坦等国
在内的多国组织，旨在通过完善贯通欧洲、黑海、高
加索和亚洲的运输走廊，达到重溯丝绸之路进而促

进欧洲和亚洲经济、贸易和文化交流的目的。该组
织围绕覆盖欧亚的运输通道规划和“丝绸之风( silk
wind) ”等项目开展了积极的工作 ( TＲACECA，
2014) 。TＲACECA 的经费主要来自于欧盟，西方国
家谋求该通道建设的主要目的是便于获取中亚，尤

其是阿塞拜疆和哈萨克斯坦两个前苏联共和国丰富

的能源储备。TＲACECA 的成立和工作开展体现了
欧美、独联体国家与俄罗斯间的政治博弈，可见，中
亚地区丝绸之路的重塑从一开始就充满了浓郁的政

治色彩。
基于约 20 年的持续研究，Jacq － Hergoualc’h

( 2002) 对马来半岛，尤其是穿越马来半岛的陆上通
道，在从印度洋和孟加拉湾到泰国湾和中国南海的

海上贸易网络中的地位和作用进行了分析。作者主
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要对 13 世纪以前马来半岛有关港口和转运中心的
发展变化情形进行了系统梳理，研究发现当时的商

人很少利用半岛上的陆上贸易通道，更喜欢环岛而

行。该研究启发学者关于国际航线与港口、转运中
心、水陆联运等关系的思考。

Kidd和 Stumm( 2005 ) 分析了工业革命对海上
丝绸之路运输模式的影响。工业革命直接导致了远
洋船舶的大型化，蒸汽机船取代了帆船，而且不再受

变化莫测的海风的影响。20 世纪 40 年代在美国兴
起的集装箱运输，因其安全性和相对低廉的运输成

本而促进了全球运输系统的形成。尽管运输船舶、
航海技术和集装箱运输模式等发生了变化，但总体

而言从中世纪以前到后现代，国际海上运输的路线

和运输模式的种类等并没有发生根本性变化。该研
究的结论在一定程度上，对古陆上丝绸之路和海上

丝绸之路贸易通道和运输模式的研究，对新丝绸之

路的建设仍然有直接的借鉴作用和价值。这也是本
申请从丝绸之路发展历程和学术研究历程两个维度

开展系统而全面研究的最根本原因。
针对中亚国家更多地倾向于建立中亚自身的区

域经济联系而不是着眼更宽广的欧亚大陆从而建立

东西连接亚欧和南北连接印度和俄罗斯的经济走

廊，Norling 和 Swanstrm( 2007) 对后者的优势和潜
在的发展空间进行了定性和定量分析。作者从全球
经贸合作的视角探究区域经济发展潜力和空间的思

考模式，值得本课题借鉴。
Broadman ( 2007) 通过分析中国和印度与非洲

大陆在不同层面的经济合作，对两国与非洲间贸易

和投资的增长情形进行了量化研究，认为亚洲和非

洲在资源、劳动力和资本资助等方面的根本不同导
致亚洲和非洲能够成为互补性非常强的商业伙伴。
从生产要素的互补性分析经济全球化背景下不同地

区、国家间的贸易合作潜能和模式，成为 21 世纪研
究国际贸易和物流领域的常用方法。
因声称是第一部系统介绍从远古到现代中欧亚

( Central Eurasia) 的全史，Bechwith ( 2009 ) 引起广
泛争议。作者对塞西亚( the Scythians) 、匈奴( the
Huns) 、土耳其( the Turks) 和蒙古( the Mongols) 等
王朝的兴衰进行了系统研究。

Wade ( 2009) 用了 46 页的篇幅，对公元 900 －
1300 年大约 4 个世纪的时间跨度内，东南亚海上丝
绸之路的发展情形进行了系统研究，认为这个时期

可以被称为东南亚商业发展的初期。在这个时期，
包括中国、南亚和中亚在内的东南亚地区发生了许

多商业和金融变化，极大地促进了海上贸易。海上
贸易又引发了港口和港口城市的兴起以及资本向沿

海地区的转移，人口的膨胀，国家间海上联系的加

强，小乘佛教和伊斯兰教的传播，货币化程度的加

强，新型工业、消费模式和商业组织的涌现。从海上
国际贸易延伸到对资本、港口、港口城市、人口、货
币、工业以及消费和商业组织，研究思路值得学习。
基于 2004 年于维也纳召开的一次学术研讨会，

Kauz ( 2010) 将相关的研究成果汇集成书。该文献
对从波斯湾到中国东海之间的海上丝绸之路的相关

研究进行了归纳，分为三个部分，第一部分是从波斯

湾看海上丝绸之路; 第二部分是海上丝绸之路的两

极: 中国和伊朗; 第三部分是从中国看海上丝绸之

路。正如作者所言，仅就从中国至伊朗这条跨越印
度洋的海上丝绸之路的研究，就需克服包括中文、阿
拉伯文等在内的多语种对相关研究带来的困扰。也
恰恰是出于这个原因，国际学术交流以及跨地区、跨
语言的交流和合作在海上丝绸之路的研究中才显得

尤为重要。
Liu ( 2010) 用 126 页的篇幅，分中国西望、罗马

东顾、崮山帝国与佛教、黄金期的出现、欧亚丝绸市
场的变革、蒙古与丝绸之路的曙光等 6 章，对大约 2
个世纪时间跨度内丝绸之路的发展进行了系统描

述，并简要介绍了太平洋和印度洋海上丝绸之路的

崛起对陆上丝绸之路的影响。关于陆上和海上丝绸
之路的研究表明: 二者之间的互动关系是一个值得

关注的问题。
CHINDIA 是一个由印度经济学家和政治家

Jairam Ｒamesh提出的混成词，特指中国和印度。尽
管均把中印之间的关系放到了重要的地位，但由于

特殊的政治地理关系，两国之间存在相互猜疑，至今

也没有形成真正意义上的联盟。Muthiah ( 2010) 运
用 SWOT 和内容分析法，对中印关系的历史、经济
和贸易全球化背景下中印关系的发展现状以及未来

可能的发展趋势等进行了较为系统的分析。作为金
砖五国的两个主要国家，中国和印度之间历来是陆

上和海上丝绸之路紧密连接的两个国度，仅东晋和

唐朝就有法显、玄奘和义净三位高僧到印度取经。
在 21 世纪，新丝绸之路的建设不可避免地要对中印
间的交通、物流、贸易、经济和投资等合作进行系统
研究。
藉丝绸之路，伊斯兰人来到了古中国的首都长

安，Jones － Leaning 和 Pratt ( 2012) 对中国与伊斯兰
人跌宕起伏的发展历程进行了较为全面的总结和梳
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理，文中关于陆上和海上丝绸之路的联系研究对本

课题相关工作的开展有重要参考价值。
Dinc et al． ( 2012) 对土耳其塞尔柱王朝的发展

历史进行了系统梳理，认为国际贸易、梅尔夫
( Mervyns) 城以及丝绸之路是塞尔柱王朝兴盛的三
个关键因素。塞尔柱王朝兴起于 11 世纪，在城市和
乡村之间形成了明确的分工，修建了可容纳众多商

旅的住所并进而形成了实物交易和信息交流的市

场，政府与其他国家签署有商业协议并以极低的关

税刺激国际贸易。通过联合所有的伊斯兰国家，塞
尔柱构建了东至中国、西至埃及、北至高加索、南至
印度海的王朝，其突出特色是转口贸易的高度发达。
为确保贸易的准时和安全，塞尔柱王朝排兵护卫商

队，商人根据预先的约定支付相关费用，而被沙漠或

海上盗贼所盗窃货物的损失则用王朝的财政收入予

以补偿。为便利转口贸易，塞尔柱王朝加强了丝绸
之路基础设施建设，沿途每隔骆驼 9 个小时的行程
就建一个商队停留区( 后发展成为城市或村镇) ，共

建设有 21 个，其中 8 个位于目前土库曼斯坦的边界
附近。伴随国际贸易的发展，塞尔柱王朝在税收和
金融领域也卓有成效，在从 1056 － 1113 年的 57 年
间，通货膨胀率基本处于 10%以下的水平。在局部
政治和军事冲突不断、恐怖主义抬头、海盗频发的
21 世纪，如何从城镇分工、商品交易和信息发布、护
航和基础设施建设等角度促进国际贸易和物流的可

持续发展，确实是一个值得深思的问题，塞尔柱王朝

的成功经验值得借鉴。
Sklias et al． ( 2012 ) 运用现实主义框架分析了

中国与希腊以及中国与土耳其间经济外交政策对当

地航运业和能源行业现有格局的可能影响。作者认
为，随着中国与希腊和土耳其经济关系的持续发展

和不断深入，中国在全球航运业以及中东地区能源

行业的影响力将持续增强，有可能打破该地区由美

国主导的平衡状态。发挥航运和管道运输等运输模
式的优势，藉巴基斯坦和缅甸构建中国与中东地区

的能源通道，对中国经济的转型升级和持续发展意

义重大。
在后金融危机时代全球经济复苏迟缓的大背景

下，Bhattacharyay ( 2012) 认为对出口依赖程度较高
的亚太地区应该重新平衡国内和区域的需求以期获

得亚洲乃至全球经济的可持续发展。为此，需要通
过完善运输和物流基础设施的建设以增强亚洲与世

界的联系，进而促进亚太地区的经济一体化。然而，
在亚太地区谋划重大交通和物流基础设施建设，涉

及环境、气候和政治等多因素带来的挑战。该论文
的研究成果与我国政府倡导的新丝绸之路建设思路

不谋而合。
综上所述，国外关于海上丝绸之路的研究，早期

以考古和文献研究为主，而且以日本学者的研究居

多，藉由 1979 年日本放送协会 ( NHK) 与中国中央
电视台开展合作摄制“丝绸之路”专题系列节目而
掀起日本和中国对海上丝绸之路研究的第一个高

潮。1998 年，联合国教科文组织启动的、为期 10 年
的“丝绸之路( 对话之路) 综合研究”项目，在全球范
围内掀起海上丝绸之路研究的第二个高潮，而且研

究重点也从早期的考古、考察、古籍和文献梳理逐步
转向海上贸易与产业分工、港口和城市发展、人口迁
徙、投资流向、交通通道规划、物流基础设施投入、国
际贸易政策、国际金融手段以及环境和文化保护等
方面，充分表现出海上丝绸之路研究的多语种、多宗
教、跨区域、跨学科等复杂社会系统的属性。

2． 国内海上丝绸之路研究综述
国内对丝绸之路的研究，最早是从史学研究的

角度切入。20 世纪 20 年代起，中国学术界在中西
交通史的研究中就开始把中亚和南海、西域作为专
门的研究课题，向达、冯承钧、黄文弼、张星烺、饶宗
颐、季羡林、唐长儒、汤用彤、阎文儒、岑仲勉、劳干等
学者作出了开拓性贡献( 李明伟，2005) 。

1974 年，饶宗颐在《蜀布与 Cinapatta———论早
期中、印、缅之交通》一文的《附论: 海道之丝路与昆
仑舶》部分，专门讨论了以广州为转口中心的海上
丝绸之路。最早把丝绸之路作为研究重点的国内学
者是北京大学的陈炎教授，围绕陆上和海上丝绸之

路发表了一系列代表性成果，其中影响较大的是

“略论‘海上丝绸之路’”( 陈炎，1982) 。
1984 年 8—10 月，瞭望周刊连续发表了 10 篇
以海上丝绸之路为主题的系列文章①，分别是陈炎

的“‘丝绸之路’由陆地转向海洋”( 陈炎，1984 ) 、阿
浦的“中国航海事业的先驱———徐福”、杨恩璞的
“大规模远洋航行的序幕和唐船驰骋波斯湾”、庄景
辉的“泉州古港与宋代海船”、沈福伟的“元化周游
亚非的航海家汪大渊”、庄景辉的“郑和下西洋的壮
举”( 上) 和( 下) 、杨熺的“中国古代航海业的中衰”
以及陈炎的“开放·交流·进步”。首次将海上丝

①由于篇幅所限，10 篇论文没有逐一列入参考文献。
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绸之路的研究推向一个高潮，从时间维度看，与

1979 年日本放送协会 ( NHK) 与中国中央电视台
开展合作摄制了“丝绸之路”专题系列节目应该存
在一定的相关性。

1998 年，联合国教科文组织启动的“丝绸之路
( 对话之路) 综合研究”( UNESCO，2008) ，对国内海
上丝绸之路的相关研究起到了积极的推动作用，部

分学者不仅有机会介入到 UNESCO 组织的考察活
动，而且国内组织的国际学术会议和研究成果也相

继涌现。
2001 年 10 月 29 日，在云南昆明召开的“三条
丝绸之路比较研究学术讨论会”上，陈潮( 2001 ) 对
海上丝绸之路兴起的原因进行了深入探究，认为海

上丝绸之路的起因有四个方面: 第一，陆上丝绸之路

在其发展过程中遇到了政治经济和交通技术上的困

难，这些难以克服的困难和弱点阻碍了其自身的进

一步发展，其优势被海上丝路逐渐取代是难免的。
第二，海上丝路具有得天独厚的优势，其所具有的优

点正好弥补了陆上丝绸之路的弱点，从而为其自身

发展创造了良机。第三，海上丝绸之路的开辟并不
是古代中国单向的历史创举，古代西方人、波斯人和
阿拉伯人在通往东方之路上的不懈开拓，也有力地

推动了海上丝绸之路的兴起。第四，唐宋之际，无论
是中国还是波斯湾和地中海诸国，造船和航海技术

都日臻发展，尤其到宋代中国人发明了指南针，造船

和航海技术更随之发达，这为海上丝绸之路的蓬勃

发展创造了技术条件，开辟了广阔的发展前景。该
论文中对贸易商品的产地、陆运和海运运输模式优
劣势的对比、东方和西方对贸易通道的共同需求以
及造船和航海技术对海上丝绸之路发展的积极作用

等研究，对本课题的相关研究具有较为直接的参考

价值。香港新亚研究所李木妙( 2001 ) 对 1513 年至
1793 年的海上丝绸之路—中国对外海上贸易的发
展概况进行系统分析。在时间维度方面，将约 280
年的时间跨度大体分为“官方朝贡贸易发展阶段”、
“民间自由贸易发展阶段”、“海禁时期贸易发展阶
段”、“沿海多口贸易发展阶段”和“广州独口限制贸
易发展阶段”五个历史发展阶段。在空间维度方
面，主要以中国沿海港口如宁波、杭州、厦门、泉州、
广州、澳门、澎湖等港口为结点，研究中国与东北亚、
东南亚、西亚和东非、西欧与美洲四大地区的国际贸
易。研究对象则是由上述主要港口、全球市场、地区
贸易、转口贸易和国际贸易等构成的全球性贸易体
系。这是到目前为止可以检索到的以古海上丝绸之

路为研究对象，但却是用现代的国际贸易理论和分

析框架对其发展进行深度解读的不可多得的文献之

一，尤为难得的是对同期欧美各国来华船舶数量，进

出口贸易规模、关税收入规模等均基于翔实的历史
数据和资料进行了梳理，说明了海上丝绸之路对全

球市场形成所起到的积极促进作用。朱亚非
( 2001) 分析了山东半岛所具有的地理和经济上的
优势以及沿海地区居民在思想上开放意识对北方海

上丝绸之路形成的巨大促进作用。然而，自魏晋以
后北方不断发生战乱，宋代以后经济中心的南移，以

及明清两朝采取的海禁和闭关政策，再加上航海与

造船业的进步，中日航线南海道( 日本长崎至宁波)

成为主航道，这些因素对北方海上丝绸之路的发展

都起到了严重的阻碍作用，使其功能未能得到充分

发挥。该研究关于区位和经济优势、开放意识、航道
变化、航海和造船技术对国际海上运输通道和贸易
流量流向的影响，值得借鉴。
此后，国内海上丝绸之路的研究进入了一个快

速发展期。韩湖初和杨士弘( 2004 ) 通过广东近年
有关中国古代海上丝绸之路始发港的研究，认为番

禺( 广州) 并不是最早的始发港，合浦与徐闻同为始

发港。李庆新( 2006 ) 从世界历史的角度详尽介绍
了海上丝绸之路的发端和拓展的历史，展示了各国

人民对海上丝绸之路发展的贡献，涵盖亚洲、欧洲、
非洲、美洲和大洋洲等国航海史、海洋贸易史、港口
史、造船史、移民史、国际关系史、宗教文化交流史等
诸多内容。周长山( 2012 ) 对日本学者关于南海丝
绸之路的研究进行了较为系统的综述。Zhu ( 2012)
用翔实的数据对 16 世纪中国到南美的海上丝绸之
路开设以来，中国与南美主要国家如墨西哥、巴西、
智利、委内瑞拉等国的国际贸易、国际投资、贸易平
衡、贸易冲突、主要贸易商品及其价格等进行了详细
分析。基于量化分析结果，对 2008 年金融危机之后
中国与拉美国家的经济和贸易关系提出了相关建

议。这可能是目前对中国与拉丁美洲国家间经济和
贸易研究数据最为翔实的一篇学术论文。冯定雄
( 2012) 意识到 21 世纪以来在沿海相关省市政府的
直接推动下，海上丝绸之路研究逐渐成为学者们争

论的热点。这些热点主要集中在海上丝绸之路的概
念、开始时间及历史分期、始发港三个方面。尽管由
于研究的角度不同得到的结论也可能大相径庭，但

对于深化我国海上丝绸之路研究均具有一定的意

义。陆芸( 2013) 研究发现“海上丝绸之路”一词是
舶来品，我国老一辈学者通常采用“中西交通史”、
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“南洋交通史”、“海交史”等称呼，国内学者陆续使
用“海上丝绸之路”一词基本上是在联合国教科文
组织实施“丝绸之路( 对话之路) 综合研究”项目之
后。此外，作者以申报世界文化遗产的北海、广州、
漳州、泉州、福州、扬州、宁波、蓬莱八个城市为中心，
对近 30 年来中国海上丝绸之路的相关研究进行了
系统梳理。认为海上丝绸之路研究涉及航海交通、
经济贸易、国家关系、科学技术、文化、宗教、移民等
方面，是一门跨学科的综合性的研究。
综上所述，对比国外的发展情形，国内关于海上

丝绸之路的研究起步较晚。国学大师饶宗颐于
1974 年发表的作品也仅仅是把海上丝绸之路作为
一个附论，真正把海上丝绸之路作为研究对象的是

北京大学的陈炎教授，其有影响力的作品发表于

1982 年之后。大体上看，截止到目前，海上丝绸之
路的研究经历了三个高潮期: 20 世纪 80 年代日本
放送协会( NHK) 引发的第一个高潮; 世纪之交联合
国教科文组织引发的第二个高潮; 21 世纪初习近平
总书记倡导的 21 世纪海上丝绸之路所引发的第三
个高潮。然而，正如冯定雄( 2012 ) 所归纳: 21 世纪
海上丝绸之路的研究热点主要集中在海上丝绸之路

的概念、开始时间及历史分期、始发港三个方面。用
国际经济与贸易、国际物流、港口和港口城市、交通
和物流技术等现代化理念对海上丝绸之路进行的研

究仍然不多见。

三、新海上丝绸之路研究的价值和意义

从丝绸之路尤其是海上丝绸之路的发展历程和

学术研究历程可以看出，已有的研究大多针对公元

前 202 年至 1911 年西汉至清末的 2100 多年间陆上
和海上丝绸之路的发展进行文化、宗教、贸易、金融、
税收、港口、城市、技术和政策等的全方位解读。然
而，21 世纪“海上丝绸之路”是 2013 年 10 月，国家
主席习近平在东南亚提出的一个新概念。2013 年
的中共十八届三中全会，更是把 21 世纪“海上丝绸
之路”作为重要的国家发展战略而定位。为此，需
要对新丝绸之路的战略内涵进行解析进而对实现路

径和政策研究等内容予以明确。

在中国 －东盟自贸区建设了十多年后，又提出
建设“海上丝绸之路”、形成命运共同体，其战略意
义何在? 为此，李伯牙( 2014) 专访了外交部中国国
际问题研究基金会亚太中心执行主任、中国 －东盟
商务理事会执行理事长许宁宁。他认为: “海上丝
绸之路”是中国睦邻友好方针政策的具体体现，不
是跟美国主导的跨太平洋伙伴关系协议( TPP) ①在
刻意竞争东盟。通过“海上丝绸之路”这么一个形
象的概念，使得大家知道中国和东盟有历史悠久的

传统友谊，当时的“丝绸之路”给彼此带来了友好和
发展，现在面对世界经济、政治的变幻莫测，邻里之
间加强合作、加强了解、增进友谊十分必要。“海上
丝绸之路”建设对于打造优势互补的产业链、提升
产业价值很有利。在“海上丝绸之路”开展的一系
列合作中，非常重要的一点是经济合作，尤其是打造

升级版的中国 －东盟自贸区。
中国国际经济交流中心咨询研究部副部长王军

和中国国际经济交流中心博士李锋( 2014 ) 认为建
设 21 世纪“海上丝绸之路”是我国适应经济全球化
新形势、扩大同各国各地区利益汇合点的重大战略，
是构建开放型经济新体制的重要举措，应积极探索

打造六大战略支点: 一是设立亚洲基础设施投资银

行，为建设“海上丝绸之路”提供便利的投融资支
持。二是推动《区域全面经济伙伴关系协定》
( ＲCEP) ②谈判，为建设“海上丝绸之路”提供长远的
制度支持。三是打造中国 －东盟自贸区升级版，为
建设“海上丝绸之路”提供强大的经济基础。四是
适时加入跨太平洋伙伴关系协议( TPP) 谈判，为建
设“海上丝绸之路”扫除合作伙伴的后顾之忧。五
是推动沿线地区发展港口经济和自由贸易园( 港)

区，为建设“海上丝绸之路”提供先行先试的载体。
六是谋划建设若干“海上驿站”，为建设“海上丝绸
之路”提供安全的通道保障。
目前关于海上丝绸之路的研究正处于从国家战

略向相关政策和具体措施细化的关键时期，有关报

道多见于报纸等新闻媒介，以新海上丝绸之路为主

题的学术研究仍不多见。胡鞍钢、马伟和鄢一龙

①

②

跨太平洋伙伴关系协议( Trans － Pacific Partnership Agreement，TPP) 的前身是跨太平洋战略经济伙伴关系协定( Trans － Pacific Strategic Eco-
nomic Partnership Agreement，P4) ，是由亚太经济合作会议成员国中的新西兰、新加坡、智利和文莱等四国发起，从 2002 年起开始酝酿的一组
多边关系的自由贸易协定，原名亚太自由贸易区，旨在促进亚太地区的贸易自由化。2008 年 2 月美国宣布加入; 2011 年 11 月 10 日，日本正
式决定加入 TPP谈判; 2013 年 9 月 10 日，韩国宣布加入 TPP谈判。
区域全面经济伙伴关系( Ｒegional Comprehensive Economic Partnership，ＲCEP) ，是一个由东盟十国发起，邀请中国、日本、韩国、澳大利亚、新西
兰、印度共同参加( “10 + 6”) ，旨在通过削减关税及非关税壁垒，建立 16 国统一市场的自由贸易协定。
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( 2014) 认为丝绸之路经济带的特征表现为国家安
全战略的一系列转型: 从消极性战略防御到主动性

战略进取，从单一性边疆安全到多维度全面合作，从

内政外交相分离到内政外交一体化。打造丝绸之路
经济带在战略内容上，应以经贸为主、多维度推进。
与本课题从国际经贸和物流的视角对海上丝绸之路

建设内涵进行全方位、系统解析的思路不谋而合。
21 世纪经济报道于 2014 年 2 月 24 日和 25 日围绕
“新海上丝绸之路”进行了密集报道。程东升和梁
嘉雯( 2014 ) 报道: 作为海上丝绸之路的发源地之
一，广州在华南乃至全国都占据着重要地位。改革
开放以来，作为一个传统转运中心，广州港在吸引船

只绕过香港直接进入珠三角制造业中扮演了重要角

色。然而，与上海、香港相比，广州、深圳两港不具备
国际邮轮码头; 与东盟国家相似，广东的海洋基础设

施建设普遍滞后，政府的投入支持力度远远不足。
在建设 21 世纪海上丝绸之路中，可以深化粤港澳
合作，打造国际化的港口城市群，不仅给中国与东盟

国家带来巨大的机会，更是对整个世界经济做出贡

献。郑升( 2014) 报道: 中共深圳市委办公厅和深圳
市政府办公厅联合印发《前海深港现代服务业合作
区 2014 年改革创新工作要点》，涉及前海构建开放、
安全、高效的区域金融体系; 推动粤港澳服务贸易自
由化; 建设社会主义法治示范区; 建设全国人才管理

改革试验区; 强化突破前海建设若干瓶颈问题五个

方面。广东省政协委员、中交第四航务工程局有限
公司董事长、党委书记梁卓仁认为，广东是古代海上
丝绸之路的重要起点，具有十分有利的历史人文优

势和优良的经济基础。然而，长期以来，广东交通基
础设施建设中存在着重陆轻水的倾向，水运运输

“运量大、能耗小、成本低、占地少、污染轻”的特点
没有得到很好的发挥。广东港口规划滞后于港口经
济的发展，岸线资源的使用效率偏低，航道开发和维

护投入不足，航运业大而不强，与广东经济强省、外
贸强省的地位极不相称，也制约了广东的可持续发

展。加快海上丝绸之路建设，能够充分依托珠江航
运干线的水运优势，进一步推进江海联运、水陆联
运，更好地发挥珠江水运联接大西南、连通港澳、直
达东盟、通达世界的枢纽作用。
可见，新海上丝绸之路建设是后金融危机时代，

在全球经济复苏迟缓，欧洲主权债务危机深化，美国

战略重心东移，日本军国主义抬头，东海、南海、埃及
和乌克兰等军事和政治风险增加，中国对外开放深

入的背景下，中国政府制定的重要国家发展战略，旨

在通过海上互联互通、港口城市合作机制以及海洋
经济合作等途径，最终形成海上“丝绸之路经济
带”，为中国经济的持续发展注入新的活力。在已
有研究成果的基础上可以进一步探讨、发展或突破
的空间可以概括为如下三点:

一、从经贸发展的视角重新梳理海上丝绸之路
发展史和学术史，为 21 世纪海上丝绸之路的经贸发
展提供借鉴。与陆上丝绸之路研究对比，海上丝绸
之路相关研究本来就较少，其中从经贸发展角度开

展的相关研究则少之更少。然而，21 世纪海上丝绸
之路建设的主旋律是促进沿线国家的经贸发展和合

作，为此，需要从经贸发展的视角从新审视海上丝绸

之路的发展历史，尤其是清朝十三行的发展及其在

国际经贸发展中的地位和作用。清政府所主导的
“禁海 －开洋 －限海”行为背后，隐藏着其在面对欧
洲列强的工业化以及日本所带来的威胁时关于国际

贸易“禁 －开 －限”的思考。这部分的研究不仅可
以提炼古海上丝绸之路发展过程中的经贸发展经

验、教训和规律，而且对 21 世纪面临来自美国及其
盟国所带来的政治、军事、经贸挑战和威胁的情境下
探索中国进一步改革开放的政策和措施具有直接的

借鉴作用和价值。
二、沿袭古海上丝绸之路经贸发展历史和学术

史的梳理思路，归纳和提炼 1911 － 2013 年海上丝绸
之路的发展和学术研究成果，填补历史和未来之间

的空白，为 21 世纪海上丝绸之路发展战略的制定提
供详实的基础和佐证。在古海上丝绸之路和 21 世
纪海上丝绸之路两个概念之间，存在约 100 年的空
白期( 1911 － 2013 年) 。期间，发生了抗日战争、国
共战争、新中国成立、改革开放等重大事件，中华民
族经历了从国家主权被西方列强瓜分、国家主权受
到日本侵害、到民族独立、再到改革开放的发展历
程。尽管海上丝绸之路的概念提及的不多，但中国
实际上已经在短短的 100 年间( 对比于 2000 余年的
海上丝绸之路历史) 实现了从闭关锁国到成功融入

世界经贸发展洪流的巨大转变。尤其是自 1978 年
的改革开放到 2014 年的 30 几年间，全球工业完成
了自人类进入工业化社会以来最大范围内的资源优

化和配置，中国已经快速崛起为世界的制造中心，已

经成为全球第二大经济体，2014 年 GDP 规模达到
了 63. 6463 万亿元的水平。与清朝政府畏惧西方列
强的情形不同，中国的和平崛起在欧美和日本等发

达国家引起了强烈反响、骚动和不安。自二战之后，
美国首次提出“亚太再平衡战略”，把战略重心从欧
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洲、中亚转移到东亚; 日本、菲律宾、越南等国则纷纷
提出“中国威胁论”，并围绕中国东海、南海的主权
岛屿制造争端和冲突。以美国为主导的盟国试图制
约中国和平崛起的意图世人皆知，从海上构建的三

个所谓的“岛链”直接威胁到中国对外经贸和合作
的持续健康发展。为此，必须对海上丝绸之路历史
和未来之间近 100 年的经贸发展情形进行客观总结
和分析，科学评价 21 世纪美国“亚太再平衡”背景
下中国海上丝绸之路发展所面临的现实挑战，为新

海上丝绸之路的战略内涵、实现路径和政策研究提
供决策基础。
三、以上述研究成果为基础，以现代国际经济与

贸易、国际物流和计量经济等理论为指导，利用典型
案例研究和科学建模的研究方法，开展新海上丝绸

之路的战略内涵、实现路径和政策研究，在拓展海上
丝绸之路发展理论的同时，为 21 世纪海上丝绸之路
的建设实践提供决策指引。2014 年 4 月，美国总统
奥巴马访问日本、韩国、马来西亚和菲律宾; 5 月，日
本拟修宪行使自卫权“政府方针”，泰国前看守政府
总理英拉被判违宪遭解职，菲律宾抓扣中国渔民并

披露“南海防御计划”，越南船只 5 天内冲撞中国船
只 171 次……围绕中国海上丝绸之路的政治、军事、
经贸冲突和纠纷肯定不是偶然现象，很可能是 21 世
纪的常态。如何在此背景下巩固并发展中国改革开
放以来在国际经贸发展方面所取得的成就，进一步

扩大和深化改革开放格局，需要明确新海上丝绸之

路建设的战略内涵和实现路径并制定正确的政策。
这不仅关系到中国和平崛起国家战略的实施，而且

关系到中国与东盟和海上丝绸之路沿线国家的政

治、军事、经贸和文化等的友好交流与合作。

四、新海上丝绸之路战略内涵、实现路
径和政策

基于对丝绸之路尤其是海上丝绸之路的发展历

史和学术研究史的梳理，作者认为，新海上丝绸之路

与新陆上丝绸之路经济带建设是 21 世纪中国国家
发展战略的两个重要支撑，后者的关注点是中亚，衔

接的是欧亚，依托的是上合组织，具体体现为中国的

西进战略; 前者关注的是中国与世界的海上贸易，覆

盖的范围是中国的全球贸易伙伴，其依托应该是金

砖五国( BＲICS) 和中国 －东盟自贸区，具体体现为
中国的海上经贸发展战略。
基于对国际物流管理 10 余年的研究( 王爱虎，

2009) ，作者发现: 目前国内关于国际物流的理论研
究要相对滞后于国际物流管理的实践，现有研究成

果不足以支撑国家新海上丝绸之路的发展战略。作
者认为: 新海上丝绸之路建设的重点是国际经济、贸
易和物流的发展，新海上丝绸之路建设的具体体现

是中国国际贸易环境和海运物流网络的完善和优

化。该观点得到了国外学者最新研究成果的认可，
例如: 在后金融危机时代全球经济复苏迟缓的大背

景下，Bhattacharyay ( 2012 ) 认为对出口依赖程度较
高的亚太地区应该重新平衡国内和区域的需求以期

获得亚洲乃至全球经济的可持续发展。为此，需要
通过完善运输和物流基础设施的建设以增强亚洲与

世界的联系，进而促进亚太地区的经济一体化。
可以说，海上丝绸之路建设的范围更广、涉及的

国家和地区数量更多、面临的不确定性因素更复杂，
因此，其战略意义也更为重大。就海上丝绸之路建
设的战略内涵而言，包括如下内容:

其一，以史为鉴，在系统梳理海上丝绸之路发展

历史和学术研究史的基础上，提炼新海上丝绸之路

经贸合作与发展的升级版，同时探讨依托文化传播

和交流构建和谐、互信、融洽国际关系的可行途径和
方法。
其二，从国际经贸和物流管理的视角出发，利用

现代国际经贸和物流等理论构建中国海上国际经贸

发展及其潜力评估模型，客观评价中国海上国际贸

易的发展现状和潜力，进而明确海上丝绸之路建设

的重点和先后顺序。
其三，以重大物流基础设施( 如港口、管道、公

路和铁路等物流基础设施) 的投资和建设为突破

口，积极探求全球物流网络改善的可行途径，构建中

国原油、大宗散货以及集装箱等运输的国际通道。
其四，正确处理港口与城市互动发展关系，从海

上丝绸之路经济带的高度建立相关港口( 群) 和城

市( 群) 间的经贸和物流合作关系，用一个一个的珍

珠( 港口或城市) 带动经济带的形成和发展。
其五，依托以中国为核心且遍布全球的国际海

运物流网络，在经贸和物流网络畅通的条件下，探索

海上丝绸之路经济带关联国家和地区的经济一体化

途径，实现共同发展的整体目标。
就海上丝绸之路的实现路径而言，需要依托金

砖五国( BＲICS) 和中国 －东盟自贸区等国际贸易框
架，积极推动《区域全面经济伙伴关系协定》
( ＲCEP) 谈判并适时加入跨太平洋伙伴关系协议
( TPP) 谈判。具体实现路径为: 首先开展中国 －东



12 华 南 理 工 大 学 学 报( 社 会 科 学 版) 第 17 卷

盟自由贸易区的完善和落实工作，以经贸发展促进

睦邻友好关系的发展，缓解东海和南海的紧张局面，

瓦解“中国威胁论”的同时，向世界彰显中国和平发
展、共同繁荣的战略主张，重塑南海丝绸之路; 其次，
依托金砖五国( BＲICS) 的沟通机制，深化与非洲、南
美、印度等地区和国家的经贸合作，将海上丝绸之路
的范围扩大到非洲和南美; 最后，将欧美等中国的传

统贸易伙伴纳入视野，探讨海上丝绸之路的全球发

展前景。总体实现路径的设计思路是: 先近后远、先
易后难、先点后线、由线及面、从区域到全球。
就海上丝绸之路的政策而言，需要高瞻远瞩，以

经贸协议的签署和政策制定为重点和抓手，以文化

沟通和交流为媒介，辅以政治和军事等手段，不断推

进中国与海上丝绸之路相关国家和地区的政策沟

通、物流网络连通、贸易畅通和文化相融的国际经济
合作。
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The Value and Importance of New Maritime Silk Ｒoad Inferred from
Historical and Literature Ｒesearch on Maritime Silk Ｒoad

WANG Ai-hu
( School of Business Administration，South China University of Technology，Guangzhou 510640，Guangdong，China)

Abstract: The new continental silk road and new maritime silk road economic belts are two pillars of the national
development strategy of China in 21st century，which represent the west advancement strategy and maritime trade
development strategy respectively． While the new continental silk road strategy has been realized rapidly，the devel-
opment of the new maritime silk road strategy has been hindered dramatically by factors like the tense situation in
east and south China Sea，the Asia-Pacific rebalancing strategy of America，the China Threat Theory coined by Ja-
pan，Philippine and Vietnam． Under this circumstance，this paper systematically reviews the development history
and related literature of maritime silk road first． Then，the value and significance，strategic meaning，realization
routing and policies of new maritime silk road strategy are addressed． Ｒesearch results can be used as references to
corresponding policy-makings．
Key words: Maritime Silk Ｒoad; international logistics; international trade


