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01 田庄台与辽河水运 

1 在世间难以计数的小城镇里，田庄台于史册上留下了名字，且是以中文、英文和日

文等多种语言书写的，迄今仍被尘封在各个国家的图书馆或档案馆里。人们在做这种记录的

时候，运用的大多是陈述句，字里行间既无波澜，情绪的律动也都十分微弱。尽管他们叙述

的事情，桩桩件件，都曾给田庄台带来无法逆转的改变，且由此决定了她于世间的运际曲线；

尽管田庄台曾在这条轻浅的曲线里，那么真切地感受过生命的滋味。 

田庄台的被记录，缘起于辽河水运。 

若说被记录乃是一种荣誉的话，田庄台显然得济于辽河水运，非辽河。后来的事情表

明，当水运不再，辽河对田庄台也爱莫能助，无论它心怀多少不忍。 

辽河之水被用于运输，先秦时期就应有所发生，不过那至多是刳木为舟的小打小闹。

史上对大规模辽河水运的确切记载，最早出现于公元 238 年。彼时司马懿奉曹操之命，率军

4 万征讨反复无常的辽东太守公孙渊，于农历七月“借水之利”，将部分军队“运船至辽口

（辽河入海口）径至（辽阳）城下”，并将公孙渊杀于太子河（时称梁水）上。 

也还有研究者指出，以司马懿的行事风格，不大可能将浩浩军队带入未知的辽河水域，

而他果真这么做了，且成功了，那就存有一种可能：他掌握辽河水道的航行资料，至少手头

会有一个熟悉该水道的领航员。遂言：辽河及其支流成规模的实际航运，还要早于 238 年。

这当然是个无法断然否定的推测，一如对它的不好断然肯定。 

然而仍可从此事件中拎出这样一个概念：辽河大规模水运之始，与政治相关，与军事

挂钩。史上亦不乏多项相关记载，足以印证此概念的诚实性。其实这也是东北最初发展的一

个共性，就像这片沃土上最早出现的城镇与铁路一样，都是出于政治或军事的需要或目的。 

至明初，辽河水运已发展为关涉到国家根本的一项重大事件，从而使辽河水道上的航

事开始频繁起来。这也仍是出于政治与军事的需要：为辽东驻军输送粮饷、军需及生活用品，

以保障朱明政权在东北的不被颠覆。 

不过也仅是较为频繁而已，辽河航运彻底变得热闹且显然已无法遏制，还是在清朝。

之所以如此，根源于此间发生了一件史无前例的事情：清朝之前，往来辽河之船只，绝大多

数是为着救济东北军民而来，且往往是受着政府之命的不得不救济之举；自清以后，东北移

民逐渐增多，东北大地得到渐深渐广地持续开发，东北地区始才有能力做了一个相当漂亮的

转身——由仰食于内地，转而成为互补于内地；由单向输入，转而成为双向交流。 



 6

这一项具有划时代意义的逆转事件，使辽河航道上的往来船只更密更频更穿梭不止，

且有大部分是出于自发性的趋附，更有绝大部分是出于营利的愿望。商业性质的航运，无论

何时都要较军政目的的航运更受人青睐，毕竟它所带来的利益是广泛的。 

源自民间的，纯粹出于商业目的而进行的辽河航事，史上各朝均有发生，却从未像在

清朝这样受到过客观条件的积极支持与鼓励，从而使它得到了亘古未有的长足进展。到乾隆

年间，辽河水运的商业性质已是如此浓厚，以至于彻底掩盖了它原初的军政色彩。 

古镇田庄台，即繁荣于此间，她似是专为商业而生的。 

 

2 田庄台于世间的从无到有，从有到兴，本质上与两件地理事件相关：一是辽东湾海

岸线的持续后退；二是辽河下游河道的改弦易辙。 

学术界的研究表明，与汉唐之际相较，今天的辽东湾海岸线已向西南退缩约 45 千米，

平均每世纪向海里延伸 2 千米；今天的辽河入海口，也已西迁有 70 千米之遥。于是有大片

原本被海水覆盖的区域，在这漫漫一千多年间，得以在阳光下渐次变成陆地，即所谓“退海

之地”。田庄台即在其中。 

至少在明朝，田庄台业已久为陆地，以至能于其上建筑烽火台，田庄台的“台”字即

由此而来，“田”、“庄”二字则取自最早定居于此的两户人家之姓。沧海桑田的变迁，偶尔

也会让人感觉并非那么遥不可及。而海岸线的这种缩迁，时下仍在进行中。 

与之同期发生的，还有辽河下游的河道变迁。 

《汉书·地理志》、《水经》及《契丹国志》等史书的说法是，汉唐之时，辽河下游尚

在辽阳附近的小北河—小河口段，纳浑河与太子河奔腾南流，至海城附近入海；至宋辽之际，

河道已西迁到牛庄—东昌堡一带；至元明，又西迁到古城子—营口市郊。也就在此时，自然

而然的天地造化，才将辽河之水引领到了田庄台近旁，才将田庄台妥帖安置到了辽河西岸。

若非如此，辽河航运还真未必会有田庄台什么事了。 

田庄台遂于辽河水道文明史上，成为一个不可或缺的节点，就像上流的牛庄，以及末

梢的营口。三者无论缺了哪个，都意味着将要活生生刨除一段时间，留下一块空白。 

 

3 曾试图找出牛庄、田庄台与营口，在辽河航道上担当顶尖级码头的确切接续时间，

不过随着寻找的渐次深入，竟发现这仅是一场徒劳的努力。 

言其徒劳，是指若想将其相互接续时间“确切”到具体年限，是不可能的，甚至连“确
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切”到具体年代，也尚存牵强之嫌。实际上这本身就是一个错误的命题。这是这场徒劳的寻

觅所带来的唯一收获，却也是个令人拨云见日的美好收获。 

历史的真相是：牛庄、田庄台与营口，在辽河航道上的重要性，属实具有接续性质，

然而这种接续并非那种你死我活的取缔，而仅是体现在“河口码头”之位置的逐次承接上。 

随着辽河下游河道的不断西摆，辽河入海口的不断西迁，“海船上溯之道”也在持续“渐

退”。每当这种“渐退”终致“巨舟不能容”之时，“河口码头”的位置都必然要做出相应的

迁挪，即由牛庄而田庄台，再由田庄台而营口。 

每一次交接的发生，也仅仅意味着客观条件的变化，已使前者不再适宜泊靠“巨舟”，

并非意指它自此就卸下了“码头”之责。交接发生之后，前者错失的仅是“河口码头”的重

要性，非“码头”的必要性。事实上它仍会以“沿河码头”的名义，名副其实地继续服务于

过往船只，差异仅在于此后泊岸的百舸千帆中，再无庞大的“海船”身影。 

尤其需要指出的是，在成为“河口码头”之前，三者哪一个都未必就在干闲中，而是

早已以“沿河码头”之身份，忙乎于辽河岸边了，且正在逐年逐月地持续趋向繁荣。除非“河

口码头”的荣誉到来之际，也刚好就是辽河将尾部甩来之时，否则谁都无法弃“沿河码头”

之过程，直接进入“河口码头”之阶段。 

更加需要交待的是，即使是牛庄、田庄台与营口，对“河口码头”之位置的相互交接，

也存在一个为期不短的过渡阶段。其情状就像运动员传递接力棒，交接虽是一定的，却总要

有一个接与送的交错过程，并非今儿我这儿还“海船”万千呢，明儿就一顺水都泊到你那儿

去了。故而无论后人如何努力，都不可能就此事件做出那种一刀两断一清二白的时间划分，

因为事情根本就不曾那样摆布过。 

如此种种，也还解释了世人对此事的之所以众说纷纭。 

世人对牛庄、田庄台与营口相互接续时间的说法，可真是纷纭得紧啊，且还个个都好

似有凭有据，大多都能拎出一两句可资佐证其说法的古文字来。其实呢，这种可以堂而皇之

保持众口不一之机会的存在，却也刚好证明了三者间交错过程的果然属实，否则人们又如何

能寻到这许多可以证实各自均所言不虚的词句呢？ 

史料是真实的。史料暗藏着一个奇妙的“好处”却也是真实的：人们总有机会根据自

己的心意，拣出那些合乎自己口味的史料来，以便使自己的所言振振有辞。而科学的寻觅与

调查，却是既要看到自己渴望发现的史料，又要看见那些出乎意料的史料，并要在这出乎意

料的史料面前，尽快抚平自己失望的情绪，从而做出尊重史实的客观判断来。 

并非自诩极客观，却必然有人少客观，否则那说法断不会纷纭若此。 
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4 当那场状若跋涉的探寻暂告一段落，曾掩卷良久：世人在牛庄、田庄台与营口相互

接续时间上的纠缠，实际上缘于人们忽然忘记了世间还有共存共荣这回事。 

港口码头虽然也有排他性和竞争性，但是其一荣俱荣、一损俱损的休戚与共性，却总

是更胜一筹。对于同一条河流的码头来讲尤其如此，无论其处于河口，还是身在河段。 

20 世纪初，当营口迅速被大连取代而成为东北最紧俏的港口之时，前景黯淡的也就不

止营口自个儿，还有田庄台、三岔河、三面船，以及更北的通江口、三江口和郑家屯等所有

辽河沿岸码头。 

清杨同桂著《沈故》卷二《环海口岸》词条，有这样的记载：盛京环海口岸，可泊大

船者……在海城境，曰田庄台，台口拥塞，改没沟营……在金州境，曰三道湾、曰裴家屯……

曰旅顺口、曰龙王塘、曰小平岛、曰青泥洼……曰貔子窝。其余小口不计其数。 

此书成书年代不详。不过杨同桂辞世于 1886 年（光绪十二年），成书总归在此之前。

斯时大连（青泥洼）就已与营口（没沟营）共为世人周知的环海口岸，在实打实地并存并荣

了，而非营口彻底没落了，大连始才兴起。 

港口码头的共存性，实在远胜其竞争性，竞争性仅能使其繁盛程度各自有别。真正能

置港口码头于绝境的，需赖自然力或政府之令，比如辽河那愈来愈重的淤塞，比如明清两朝

间或颁布的“片板不许下水”之海禁。 

 

5 话说回来。 

从可见资料分析，牛庄本身并非一处码头，其繁荣缘于附近的小姐庙码头。“小姐庙”

作为一个地名，在史料中亦被称为“白蒿沟”或“白华沟”或“枭姬庙”，船只于此泊岸，

入牛庄交易，遂使牛庄渐成商业重镇，也使世人多知牛庄，不知小姐庙。 

此类状况在辽河航道上颇多存在，就像上游的马蓬沟码头之于铁岭，英守屯码头之于

开原。每当靠近河岸的码头所在地，或者由于地势低洼，或者由于土质松软，而不便修屋筑

城，人们都会就近另取交易场所。这是有别于田庄台自身即为城镇的另一种存在模式。 

明朝驶向辽东（古时沈阳以下为辽东）的饷粮船和赈济船，多是由内地沿海各港口出

发，浮海入辽东湾，再入内河。初期分三处停卸：旅顺口、凌河和牛庄。永乐至洪熙年间，

一度改为集中停卸于旅顺；后又再次分散开来，牛庄仍为重要一处。彼时往东北输送布匹、

棉花、袄裤、赏银或“载兵赴辽”，又或从东北往内地“官船渡军士遗骸”等，以及往来关



 9

内外的商民海船，所用大致也是这些航线。 

意即，牛庄的河口码头之地位，早在明朝就已确立，实为辽河航道最古老的码头。 

然而辽河在持续地淤浅。 

辽河两源之一的西辽河，在蒙古沙地夹杂了大量泥沙，加之辽金以后，辽河中上游又

渐入移民垦殖，亦使流域来沙愈丰，终致辽河下游河道变更，至清之上半叶，牛庄已偏离了

辽河主航道。这种偏离使牛庄错失了辽河河口码头之天然优势，退而成为辽河支流太子河的

沿河码头，且是永久性的。 

更下游些的田庄台，也就得以接续牛庄，成为辽河航道的再一处河口码头，并于接下

来的时光中，于辽河右岸繁荣了一个多世纪之久。时间大约在雍正至道光年间，即 18 世纪

20 年代至 19 世纪 40 年代。 

辽河的淤浅之症，却似一种病，且传染，日复一日又年复一年地，令海船不可进入之

河道愈来愈长。在道光十八年（1838 年），《清实录》中已现“（辽河之港为）海城县之没沟

营、田庄台”字样，说明两者已处于交接河口码头之位置的过渡阶段，而彼时仍在共享中，

尚均为“山东、江浙、闽广各省海船停泊之所”。 

据营口天后宫碑文记载：“雍正年间，没沟营已是舳舻云集，日以千计”。若斯人所绘

不虚，则只能证明田庄台当时所云集的舳舻断不会少于千艘之数，而不好以其作为田庄台业

已失去河口码头之地位，甚至已落魄到不及没沟营之繁荣的证据。 

田庄台与营口交接过渡阶段的结束，大约在道光末年（1850 年）。 

《中国历史地图集·清》显示，在嘉庆二十年（1815 年）之际，田庄台尚处于辽河入

海口的位置。那么拿出三十几年的时间，作为河口由此转挪到营口的花费（1815 年—1850

年），想来无论如何都算不上浪费。 

另有《东三省纪略》言，在田庄台与营口之间，尚存一处名为“兴隆台”的所在，也

曾担当过几年河口码头之责，说是此地在“下游左岸”，距营口 8 公里左右的样子。不过在

其他文献与地图中，均未能再见与此相类之说法，其名也都未见重提。倘若史实果然如此，

彼时之“兴隆台”，也唯有当今之“水源”较为符合。姑且将其放过吧，尽管该段文字的小

注是：时在前清道光初年，西营子之天后庙内有碑记此事。 

对牛庄、田庄台和营口而言，上游和下游，既表示空间位置，亦表示时间的递进。 

在人们尚对自然力的冲击束手无策之际，随着河道的不断淤浅，海船就得不断地退让，

河口码头亦得不断地迁挪，直到再也无路可退，亦无处可挪。海船的每一次退让，都会成全

一个城镇；河口码头的每一次迁挪，也都会使另一个城镇遭遇冷落。 
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时光的流转意味着变化，河流的流转意味着变迁。 

此消彼长之哲理，在辽河航运史上得到了淋漓体现。 

 

6 道光末年（1850 年）以降，田庄台退而成为单纯的沿河码头。 

漂亮大气的海船不再漂洋过海而来，往昔商势，也被营口夺去大半。 

却也仅是夺去大半而已，田庄台在浅了些也窄了些的辽河之右岸，仍不失体面地撑持

了很久。这种不失体面的撑持，根本上是“辽泽”赐予的。 

作为退海之地，辽河下游的大片流域素有“辽泽”之谓。“辽泽”与“退海之地”可互

作解释，均意味着此地“多潮沟，盛芦苇”，“地洼水碱”，以致“每遇雨水泥泞不通”。如此，

本区域的陆路交通就成了问题。问题的存在始自此区域初为陆地之时，问题的解决，确切说

是初步解决，已是遥远的 20 世纪 70 年代的事。 

人类对空间挪移之法的研发，历时弥久了，迄今却也只开创出三条道路：陆路，水路，

航路。最高层次的航路在 20 世纪初得以应用，此前与此后的漫漫光阴，不过是在提升这三

条道路及其各自所用工具的品质上，做些竭诚的努力。那么在陆路维艰的“辽泽”地带，人

们若还想实现远程的空间迁移，能动用的也就只有水路了。 

这就成全了田庄台。 

从将河口码头之责移交给营口伊始，直至 20 世纪 40 年代，在又一个约略一个世纪的

时间里，田庄台仍然是辽西一处重要的商品集散地。人们在冬天，趁着严寒冰封了大地，拖

着爬犁，或者赶着马车，将集聚起来的物产从陆路运至田庄台，待春暖雁来，辽河解冰，再

以船舶运往营口。同样的，人们在营口采办了货物，也需停泊聚集于田庄台，或者就地发售，

或者再以陆路分散到辽西腹地。 

这种局面保持了很久。至伪满时期，日本方面还曾留下过这样的记载： 

田庄台“人口约一万二千余，大小商店二百余户，油坊、粮栈等很多，更是有名的苇

席集散市场”，“从各地来的大小船舶和马车载来杂货、谷物、烟草、麻油、豆饼等进行交易，

商业颇为繁盛”，以至于仍然保持着“往时地方重镇的印象”。 

 

7 此印象得以延续，是颇为不易的。 

1861 年（咸丰十一年），“辽水盛涨，右岸冷家口溃决，顺双台子潮沟刷成新槽”；1894

年（光绪二十年），又“疏浚开挖新河 30 里，双台子河凿通”。从此，辽河干流之水经双台

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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子河新河道与辽河故河道，分流入海；前者分去 60%，后者仅存 40%。其中辽河干流与故

河道的连接水道，即六间房至三岔河口间的水道，被称为“外辽河”。 

分流使辽河航运颇受影响。 

1913，英、俄、日三方联合营口商人，欲堵塞冷家口，使辽河归于故道而重振辽河水

运，因盘山民众的激烈反对而罢手。 

1922 年，英国人雇用华工，在双台子河新河道与辽河故河道之间，挖掘了一条人工河，

即今“新开河”。新开河北起双台子河二道桥子，南至夹信子入辽河故道，全长 20 公里；另

于 1924 年在二道桥子附近，建成马克顿闸 1 座，用以截流蓄水，这使部分被双台子河分流

出去的辽河干流之水，能够绕道重入辽河故道。 

尽管如此，辽河故道的水势也仍是不及当年。 

有必要在此补充另一件史实：1958 年，为根治辽河水患，人们在六间房处把外辽河堵

塞，将辽河干流分向故河道的水道就此掐死，使辽河干流来水尽由双台子河在盘锦市西郊独

流入海；故河道则仅能从三岔河处纳浑河、太子河于营口市入海，并被更名为“大辽河”。 

也就是说，田庄台所仰赖的辽河之水，此时已并非彼时之辽河水，而仅是浑河与太子

河汇流的大辽河水，业已永失辽河水的支持。 

按照如今的辽河水系状况，显然将田庄台的“辽河水运”，改称为“大辽河水运”更符

合实际。不过“辽河”向“大辽河”的转变，只是 20 世纪 50 年代的事，而斯时辽河水运已

是明日黄花，故本书不做更名的考虑，以免去这道手续必然会带来的诸多麻烦，且显然是些

完全不必要招惹又相当难应付的麻烦。 

除去辽河分流之痛，田庄台还在 1895 年，遭遇了甲午末战的那场大火，数百年繁华毁

于一旦；接下来沟营铁路于 1900 年的正式通车，也于接下来的 30 余年间，再度分流了田庄

台的有限商机；然后是 1931 年的沦陷，1940 年的“谷粮出荷”、“物资统制”…… 

田庄台像一个久经风霜的老人，在辽河右岸顽强地求生，且力求活得不失体面。 

许多年里，每当除夕刚过，田庄台人都会盼着辽水开化，盼着那些鼓起来的冰排，快

点像顽童似的相互掐在一起，然后随流漂走，好扬帆下水。 

水，尽管弱了些，此间却也仍是田庄台的命里支柱。 

 

8 区域的“辽泽”属性，是田庄台得以依托辽河水运之利，尚能在近代撑持住体面的

原因；陆路的渐次铺展通畅，却并非辽河水运不济并致田庄台颓靡于现代的原因，而仅是辽
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河水运和田庄台都未能双双复兴在当代的原因。 

田庄台与辽河水运的没落，表面上如同其兴起一样，似乎也包含一个缓慢的过渡过程。

实际不然，两者的消沉，始于 1956 年。或者说，1956 年所发生的世间事，已使两者此后的

消沉成为了必然。 

无论田庄台有过怎样有别与人的挫伤与波折，其整体发展脉络，仍基本同全国一样，

属于同一历史范畴，尤其在 1949 年之后。唯一有点区别的是，田庄台未曾经历过 20 世纪

50 年代初的城市工商业之“公私合营”，而是直接跨入了“合作化”阶段。 

此前则是“合私共营”，即把数家私人商铺归拢到一起，共同经营，内无国营性质。现

年 90 岁高龄的田庄台老人王世时，仍记得自己当年所在商店的公章是“大洼县田庄台镇合

私商店”，以至于出差在外，人家都怀疑他“是不是把章抠错了”。 

1956 年，全国进入“合作化”进程，从此“买卖就成公家的了，个人开始挣工资”。 

接下来许多年间，华夏大地再无合法的私人商铺。 

尽管伪满的“物资统制”，及接下来国民党的军事封锁和国共两军为期 3 年的拉锯战，

使田庄台的商势不振早在 20 世纪 40 年代就已开始，但那只是不振而已，就像一树桃花淋了

遭风雨，掉落满地花瓣，虽致今岁花期草草收场，却也仍会于明年再度绚烂。1956 年的事

情则不同，那意味着将此树连根拔除了。天下间自此再无浩繁商品，需要南北东西地往来沟

通；专以代人沟通世界为己任的辽河水运和田庄台，也就无货可运，也就由此错失了自身存

在的价值。 

民间商业的中止，先于陆路的畅通，以及辽河河道的淤浅进程，而中断了专为商业而

生的田庄台，以及始因商业而兴的辽河水运的发展之路。 

待 20 世纪 80 年代，商业气息重又渐聚渐浓，商业土壤也重又渐肥渐沃，似乎适合田

庄台与辽河水运存活的时代又回来了，然而陆路却也先后在这片“辽泽”之地上，得到了大

面积铺陈。田庄台交通地利的优势，及因之保持了数百年物资集散中心的地位，均随着区域

内县道、国道、铁道，以至桥梁和高速公路的渐次筑就，层层勾连，而迅速分崩瓦解，并就

此永诀。以往若想在五月节吃顿鲜馅水饺，“往北到驾掌寺、新开，往西北到赵圈河，往西

到二界沟，往南到营口河北”之境内的人们，都必得赶到田庄台才能买得着韭菜，这事儿越

往后来，就越像神话了，“人家各个都有自己的市场了”。 

当条条大路都通了罗马，与世隔绝的村庄就越来越少；当与世隔绝的村庄越来越少，

田庄台的命里根本之辽河水运，就不再是人家联络世界的必由之路，也就不再是她持续繁荣

的独有资本。事实是，当时光流转到现当代，在世人眼中，那个曾经坐拥地利而繁盛数百年
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的田庄台，不仅已丝毫不具地利之势，反倒还显出偏僻之弊来了。 

当天上只有一颗星的时候，你是视线的焦点；当满天都是星的时候，再找你就难了。

何况，还干吗非找你不可？ 

天下商业再兴，却已远非当年的天下。 

为商业而生的田庄台，在物是人非的天下间，傍着空寂的辽河水，一任时光流转。 

辽河，对田庄台的际遇爱莫能助，因其“水运”二字，也早被时光拐走。 
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02 海船穿梭的年代 

1 当时光流转到 18 世纪上半叶，当第一艘海船在阳光绚烂的辽河水上，迟疑地向田庄

台驶来，试探着向河岸靠拢，并把自己到底泊下来的时候，会给人们带来什么呢？ 

在此之前，田庄台人业已追随了海船好久，日子的延续，需要他们经常溯流而上去到牛

庄，参与到力所能及的贸易中去。每一次奔赴，都会使他们对牛庄的羡慕更增几分，以至于

此刻那种酸甜掺半的情绪，早已在心底里积蓄得满满当当了。 

于是在第一艘海船靠过来的那天夜里，温热的火炕上，定然有许多个家庭在集体地辗转

反侧，彻夜未眠。 

海船来了。是的，海船终于来了。有必要重新打理日子了。是的，得动动脑子了，许多

事情，都得做出新的安排。尽快。是的，还得尽快…… 

那是一艘吉利的海船。 

那是一艘什么样的海船呢？是天津的卫船，还是山东的登轴？是福建的雕船，还是江苏

的沙船？是浙江的乌船，还是广东的红头？或者河北的改巧船？或者台湾的横洋船？总之它

是一艘吉利的海船，大吉大利的海船。 

多年的耳濡目染，早已使人们熟知了这些海船的名字，甚至已摸清了它们各自的来龙去

脉，不过人们仍然乐于将其笼统地称之为“南船”或者“大船”；前者是地理方位上的区分，

后者是对船体规模的强调。人们愿意将家里的河船与之分开来，不为制造生分，仅为突出自

己对人家的另眼相看。 

人们对舵手以及船工，个个都表现出了足够的热情。还按着富有经验的船长的指点，在

河岸上做了些有可能达成的改善，哪怕实际上并不起多少作用。然而此刻做些动作是必须的，

动作本身就够了，效果已可忽略不计。他们需要动作来发散自己巨大的喜悦，尤其需要以此

表达对来船的欢迎。那欢迎已无以言表，除了动作。 

明天的财富和繁荣，此刻显然已手掐把拿。 

尽管时下的田庄台，还不过是个“不够卫生的卑陋的小村”。 

 

21793 年（乾隆五十八年），有一支阵容讲究的英国使团，打着为乾隆祝寿的旗号，来

试图开通中英贸易。使团中一位了不起的制图员，曾以绚丽的水彩，对中国船只进行了珍贵
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的纪实绘画。通过他对沿途所遇船只的描绘，可以约略再现田庄台人的当年所见： 

南船最显著的特征，是体态庞大，它们一般竖有 3 个桅杆，“桅杆是用一根树干做的，

很长”；“船上主要的和前边的帆是用竹席做的，编织得十分结实，通过穿在上边的数根水平

竹竿将它们展开。后边的和顶上的帆是棉布做的。帆的升降，是通过拉扯拴在帆上的竹竿上

的绳子来控制的，也叫吊索。这样帆船就可以方便地乘风远航了”。 

这样的南船，“能够承载 200 吨。不过其船底平坦，吃水浅，可以通过河流进口的浅水

区”。这些大船飘着“符合中国特色”的风向旗，“装饰俗丽”。 

有的大船“头尾形状一致”，“船头每一侧都画有一只眼睛，可能这意味着使船看起来更

像鱼，也可能意味着在用眼睛看到危险后便能避开”；“还有一种货船，只有一面竹席制的大

帆，可以很快地张帆或收帆，然后，再像扇子一样折起来”。 

每只大船的船舵上，都用漂亮的汉字，写着船的名字；多数“船舵做得很粗糙，不能方

便地操作，抛锚时常被拽出水面”；“船上的两个锚是用笨重的木头制成”，“锚的几个部分用

栓钉扎捆在一起，结合部分用铁”，人们把锚称为“铁木”。 

“拱形的茅棚下即是船舱，水手们在里边睡觉”。 

甲板上携带有许多长长的竹竿，以“便于搬运船上的货物”…… 

从相关资料可知，那种载重量很大的船只，多来自闽浙，它们“色彩鲜艳，样式美观”，

“平底平头，船行稳而较慢”；其主桅杆被俗称为“大将军”，据说价值很是不菲，就连船底

和船帮，所用也多是“材坚而巨”的一尺二寸厚的樟木板。 

那种装饰有鱼眼睛的大船，可能是山东船，特点是“头尖底尖，劈水能力强，吃水较深，

航行稳而快，船头上有一根鼻梁形的竖木，整个船帮根植于鼻梁上，鼻梁两边各雕刻一只眼

睛，船头如同鸟头一般”，遂叫“凤船”，或者“鸟船”。 

往返渤海湾一个来回仅需 45 天左右的“宁波船”，也不乏同样雕有眼睛者。由于海域具

有一定的共性，船舶构造甚至名称也多有雷同。作为辽河主要交通工具的舢板，也绝大多数

都要在船首画上眼睛。眼睛几乎是中国船只最偏爱的传统图案，却也会因船只性质的不同而

相异：渔船的眼睛是向下探视着鱼群；商船的眼睛则是专注地眺望着前方。 

 

3 对当年人们所见的“南船”，还可以作出进一步区分： 

船体大些的，多来自长江以南各沿海港口，即后人所谓的“南洋航线”，是东北与上海、

浙江、福建、广东、台湾等地的互动。“由福建厦门开船，顺风十余日即至天津，上而关东”。
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东北既丰又廉的粮谷，对这些地区产生了日益增长的吸引力，即使是卸货于天津的南方商船，

也向来都要“往奉天沿海地方贩豆南旋”，不仅不回空，还要满载。 

船体小些的，主要来自环渤海诸港口，比如天津、山东、河北等地，这些线路被统称为

“北洋航线”。其中名为“燕飞”、“花鞋”的船只较多。据说前者是对船速的描述，意指其

快得像小燕子飞似的；后者则是言其外形之美，船帮均绘有绚烂的油彩。这些船只在康熙年

间（1683 年）海禁解除后，迅速奔赴东北，曾一度使辽河呈现出“掩江之势”。 

无论船体大小，船舶都一律木制，驱动皆依赖风帆。这给英国人留下了深刻印象，也让

他们很发了一通感慨：几个世纪以来，中国船只的设计都没有发生过什么改变。中国人厌恶

改革，他们是那样依恋传统，以至于尽管是在广州那样每年可见到很多外国船的地方，中国

人也仍然不肯变革他们自己的船。 

然而中国人也正是依靠这种在外人眼里老土十足的帆船，实现了海河联运，使天南地北

得到了贯通。帆使八面风啊，使得顺手了，也就好用了。 

大船张帆自南海、东海或黄海而来，浮渤海，涉辽东湾，入辽河口。早年也可趁着丰水

期，将船直接驶入河道深处，不过可以如此操作的日子不多。在大部分历史时间段里，都需

要大船们在河口码头将货物倒置到体型小巧的河船中，再由河船来完成余下的航程。 

河船扬帆溯流而上，并于史上留下了最为辉煌的记录：由辽河转入松花江，由松花江转

入黑龙江、乌苏里江。实打实的天南地北之贯通。 

明朝就曾这么干过。明《勒修永宁寺碑》、《重修永宁寺记》言，当年奴儿干地区（松花

江、黑龙江、乌苏里江、精奇里江地区）所需物资，都是这么个运法：由辽河运至开原老米

湾（今丈沟子村），再联合一段陆路，转入松花江。1440 年代筑起辽东边墙，此航线被弃。 

康熙帝为防沙俄之患，也曾于 1685 年（康熙二十四年）启动过相类似的航路：由伊通

河转入松花江，再至黑龙江。甚至在晚清 1906 年（光绪三十二年）之际，盛京将军赵尔巽

也还在认真策划再开此航线，侈望能够重振辽河水运。 

 

4 自然的，在田庄台泊来第一艘海船之时，也定非牛庄再无海船可泊之际，而必是尚

有更多海船仍在驶往牛庄的途中。哪怕航行过程中，掌舵的可能会一边操舵，一边忍不住要

拣些犯不着忌讳的词儿，来暗暗诅咒河道的难行。 

前往牛庄必经的田庄台至三岔口河段，长 58 公里，河槽断面在 400—250 米之间，自下

而上逐渐变窄。此段河道蜿蜒曲折，横向摆幅度大，弯道塌岸多，很容易淤出河心沙洲。人
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