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戴鞍钢

摘　要：清末民初，上海吴淞曾有自开商埠的动议和举措。其间，张謇在民国初年的贡献尤著，

旨在以港口建设带动区域经济，促进民族工商业的发展。

关键词：张謇　吴淞　自开商埠　上海　经济

张謇的实业生涯中，曾在民国初年主持筹建上海吴淞商埠，设想以港口建设带动区域经济，

促进民族工商业的发展，笔者曾撰有《张謇与吴淞商埠筹建》①。本文拟依据新见史料，再作

论析。②

!

吴淞自开商埠的动议，始自晚清。位于黄浦江入长江口要冲的吴淞，是中外船只进出近代

中国第一大港上海的必经之地，经内河也可通往苏、杭。１８５９年，王韬记述：“吴淞江口温草浜

（今称蕰藻浜———引者），港面辽阔，内则达苏杭，外则达各海口。”③１８６０年代后，进出上海港的

外国商船日多，而面对吴淞口外的淤沙，大吨位远洋船只常受滞阻，往往要候潮进港，因而曾有

开辟吴淞港区的动议。海关报告载，“在上海开埠以后的年代里，进口船只的体积大大增加，而





①

②

③

 本文系国家社科基金重点项目（项目编号：１１ＡＺＳ００６）的阶段性成果，亦获２０１０年上海市社科规划一般课题立

项资助。

 作者简介：戴鞍钢，复旦大学历史学系教授。

载崔之清主编：《张謇与海门———早期现代化思想与实践》，南京大学出版社２０１０年。以往中外学术界相关研

究成果，该文已有梳理，如据徐晓旭整理的《张謇研究百年成果一览》（王敦琴主编《张謇研究百年回眸》，南京大

学出版社２００７年）载录，以往相关论文有黎霞《张謇在吴淞开埠的一次尝试》（《上海档案》１９９５年第２期），郑祖

安《吴淞两次自开商埠始末》（《档案与史学》１９９９年第３期），郭振民《张謇吴淞开埠与上海建设“四个中心”及现

代化国际大都市》（《浙江国际海运职业技术学院学报》２００６年第３期）等。近有李少军《甲午战争后六年间长江

流域通商口岸日租界设立问题述论》，《近代史研究》２０１６年第１期。

近年出版的相关史料，有赵德馨主编《张之洞全集》（武汉出版社２００８年）；李明勋、尤世玮主编《张謇全集》（上海

辞书出版社２０１２年）；（清）刘坤一撰，陈代湘等校点《刘坤一奏疏》（岳麓书社２０１３年）等。

中华书局编辑部编，汤志钧等校订：《王韬日记》（增订本），中华书局２０１５年，第２６７页。
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长江进口水道一直没有疏浚修治，浅水时江口拦沙水位比黄浦江还要浅。所有巨轮都只能停留

在口外，航商对这种情况啧有烦言”①。１８７０年，德国人李希霍芬就向德国政府提议占据舟山，

“他盛赞舟山拥有一个易守及易于设防守的港口”，认为“如果采用适当的措施，如设立自由商

埠，该岛（指舟山———引者）不难发展成为商业大都市，不但能吸取邻地宁波之商业，并能在该方

面的交通上起而代替上海之地位，因为上海海港不易容纳大船进出”②。

清政府出于防务考虑，拒绝疏浚黄浦江，列强便起意开辟吴淞港区，先是提议修筑淞沪铁

路，１８６６年英国驻华公使阿礼国致书清廷：“上海黄浦江地方，洋商起货不便，请由海口至该处

于各商业经租就之地，创修铁路一道。”强调“浦江淤浅挑挖不易，铁路修成，水路挑挖无关紧

要”。经清廷议复，认为“开筑铁路妨碍多端，作为罢论”③。１８７３年１０月１３日，上海公共租界

工部局董事会商议所谓“吴淞的沙洲以及对黄浦江的保护”，会上有人“建议工部局应和商会共

同采取有力措施来搬掉吴淞的沙洲，以维护黄浦江的畅通。由于水道淤泥堵塞，新的沙洲和淤

泥的沉积不断形成，情况日趋严重，并且他认为如果不采取措施加以控制，则所有在上海拥有产

业或经营各种行业的人，他们的利益将受到威胁”④。此前的１８７２年，美国驻沪领事布拉德福

背着清政府组织吴淞道路公司，并于１８７４年兴筑淞沪铁路，１８７６年２月铺轨，企图在吴淞开辟

水陆转运泊岸。一位美国学者在参阅美国国会档案后指出，美国领事此举“是受横滨—东京间

建筑铁路的刺激的，上海港口的运输问题与东京有些相似。外国船舶认为碇泊在距离外国租界

下游十二英里的吴淞江（应为黄浦江———引者）中比较便利。从这个碇泊处建一条铁路通到这

个城市，将会起与横滨—东京线的类似作用”。而日本的那条铁路，正是由美国人在１８６９年承

建，于１８７２年通车的。⑤

列强筹开吴淞港区的举措，惊动了上海地方官员。１８７６年３月，苏松太兵备道冯峻光照会

英、美驻沪领事：“通商章程第六款载明，各口上下货物之地，均由海关妥为定界。又江海关定

章，浦江泊船起下货物之所，自新船厂起至天后宫为界，商船只许在例准起货下货之界内起货下

货各等语。是吴淞既非起货下货之所，又吴淞口一段尽属海塘，关系民生、农田保障，为中国最

紧要之事，断不能任百姓将官地盗卖，建造房屋、码头。”强调“上海贸易租界，自洋泾浜起至虹口

止，有法国租界，有美国租界，吴淞口系宝山县所管，不在通商租地界限之内。又各国通商章程，

只有上海口岸，并无宝山地界通商”⑥。英、美领事无言以对。后经交涉，由清政府出巨资将淞

沪铁路购下拆毁。

列强筹开吴淞港区的举措虽然受挫，但淤沙仍横亘吴淞口外，列强据此仍不断发难。

１８８１年１２月，两江总督刘坤一遂上书奏称：“吴淞口在黄浦江口内，本与长江防务无涉，惟赴上

海必经此沙。此沙日积日高，各国大船出入不便，有碍洋商生计，故彼饶舌不休。夫中外既经通

商，水道本应疏浚，如我置之不理，彼得借以为词，抽费兴工，势必永远占据，谓系洋商捐办，华官

①

②

③

④

⑤

⑥

徐雪筠等译编，张仲礼校订：《上海近代社会经济发展概况（１８８２—１９３１）———〈海关十年报告〉译编》，上海社会

科学院出版社１９８５年，第２８７页。

清华大学历史系编：《戊戌变法文献资料系日》，上海书店出版社１９９８年，第７页。

（清）王彦成纂辑：《清季外交史料》卷五，第１９页。

上海市档案馆编：《工部局董事会会议录》第５册，上海古籍出版社２００１年，第６６３页。

宓汝成编：《中国近代铁路史资料》第１册，中华书局１９６３年，第３４、３５页。

宓汝成编：《中国近代铁路史资料》第１册，第４３、４４页。



清末民初吴淞自开商埠述论 ３　　　　

不能与闻。……再四思维，只有自行筹款挑挖，则所挖之宽窄浅深，作辍迟速，均可操纵自由，只

令通船而止，万一有事，则沉船阻塞，亦反掌间事也。”①意在通过自主疏浚淤沙，堵塞列强口实。

次年，从国外进口的设备运抵，进度缓慢的疏浚工程开始，筹开吴淞港区的动议一度沉寂。

原因之一是，吴淞系江防重地，１８９４年７月２８日，法国《全球画报》（周报）曾报道：“目前形势十

分紧张，战争似乎不可避免……上海道台已正式通知各国领事，必要的时候，中国将随时封锁吴

淞口。”②但列强并未止步，张之洞１８９５年１２月曾奏称：“查吴淞口沙浅胶舟，必须乘潮出入，海

轮剥载进口甚为不便，故近年来洋人屡有疏浚吴淞之请，此次日本议约（指马关议和———引

者）时，日本人亦曾议及此。”③甲午战争期间，日本对吴淞及上海的觊觎，令英国颇为紧张，

１８９５年１月２日李鸿章记述：“英廷不准倭（指日本———引者）至吴淞外。”④甲午战争后日本报

纸公然声称：“日本在上海择地开租界一事，以吴淞为佳。黄浦江淤沙日厚，其势迟早必至无法

可治，不能行船。如吴淞则日后必大兴胜之地，与上海来往之路又极便，本当择租界于吴淞。”⑤

沿江一些地段则先后易主，至１８９８年初“吴淞口之蕰藻浜南沿江水深之地，除操厂一块，悉

为洋人所得”⑥。当时的海关报告亦载：“修筑堤岸的作业，继续由日本人进行。”⑦英、德等国还

以兵船进出吴淞口不便为由，向清政府索要蕰藻浜以北沿江百余亩空闲官地，以建造所谓兵船

码头，企图再开吴淞港区。⑧ 其间，英国海军和驻沪领事曾致函上海道台，“欲借吴淞炮台前操

场为兵士游玩之地”⑨。如１８９８年４月１５日《申报》所言，“自上海通商，外洋轮船出入，吴淞为

咽喉要路……第水路虽为通商要道，而岸上未有租界，且地属太仓州之宝山县，又非上海所辖，

西商欲于此间设栈起货，格于成例，不克自由；而淞沪铁路工程又未告竣，公司货物必由驳船起

运，船乘潮水涨落，未能迅速克期，此西人之心所以必须辟租界于吴淞者”。

为杜列强觊觎，１８９８年初，两江总督刘坤一奏请吴淞自开商埠获准。事后他陈述说：“上海

近来商务日盛，各项船只由海入江，以吴淞为要口。只因拦江沙淤，公司轮船必须起货转运，致

多阻滞。现值淞沪铁路将次竣工，商货往来自必益形繁盛。经臣商准总理衙门，将吴淞作为海

关分卡，添建验货厂，俾得就近起下货物以顺商情，并于该处自开商埠，准中外商民公同居住，饬

道会商税司妥切筹议，将马路、捕房一切工程仿照沪界认真办理，期于商务、地方均有裨益。”瑏瑠

消息传出，吴淞地价陡升。同年５月２２日，《申报》以《吴淞口开埠近闻》载：“张华浜以及吴淞炮

台一带农田已为中西商人购置殆尽，地价飞涨，每亩可值五六百金，至灯塔左近沿浦滩地则更涨

至每亩四千五六百两矣。”而先前每亩只值数十两，至多也不过百余两。瑏瑡

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

⑧

⑨

瑏瑠

瑏瑡

（清）刘坤一：《订购机器轮船开挖吴淞口淤沙片》，（清）刘坤一撰，陈代湘等校点：《刘坤一奏疏（一）》，岳麓书

社２０１３年，第７３８页。

赵省伟主编，沈弘等编译：《海外史料看甲午》，中国画报出版社２０１５年，第３页。

（清）张之洞：《筹办江浙铁路折》（光绪二十一年十一月十二日），赵德馨主编：《张之洞全集》第３册，第３００页。

清华大学历史系编：《戊戌变法文献资料系日》，第３页。

《时务报》第２２册（１８９７年３月）译载。

北京大学历史系编：《盛宣怀未刊信稿》，中华书局１９６０年，第６１页。

徐雪筠等译编，张仲礼校订：《上海近代社会经济发展概况（１８８２—１９３１）———〈海关十年报告〉译编》，第４８页。

北京大学历史系编：《盛宣怀未刊信稿》，第６１页。

清华大学历史系编：《戊戌变法文献资料系日》，第４３７页。

（清）刘坤一撰，陈代湘等校点：《刘坤一奏疏（二）》，岳麓书社２０１３年，第１１２６页。

《申报》１８９８年５月２３日。
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随后，自开商埠的步骤渐次展开。未来商埠的地域确定为“以北过炮台至宝山县南石塘东

西大路为界；南界牛桥角，以东西进深三里为界；西面浜北，以泗塘河为界；东以泗塘河对岸起，

距浦进深三里为界”①，即沿黄浦江从吴淞炮台向南，越过蕰藻浜，迄于陈家宅这一狭长地带。

为此开埠工程总局、清查滩地局等机构成立，次年在蕰藻浜北筑成东西向马路五条、南北向马路

三条，沿江驳岸也着手兴建。② 中国自开商埠的举动，招致列强的忌恨，英国领事抱怨“由于这

个港口是‘自动地’开放的，因此中国有权指定开放的条件，其中之一就是外国人不得在租界（应

为商埠———引者）之外取得土地”③。诚如刘坤一所指出的，“彼族觊觎吴淞已非一日，今幸自开

商埠，不能占我要隘，必思挠我利权”，其手法之一，是对招租官地反应冷漠，使刘坤一等欲将官

地变价用于开发商埠的设想受挫。④

日本则公然要求在吴淞设立日租界。１８９８年４月，日本驻沪代理总领事小田切万寿之助

获悉清政府将在吴淞自行开埠，便向本国政府提议在吴淞设立日租界，并前往考察，就附近形

势、内部各区域状况、适于设租界之处，撰写了报告书。１８９８年５月３１日，日本驻华公使矢野

文雄奉命照会总理各国事务衙门，请“允上海之处改自吴淞口灯塔起，沿江而南一百丈，其北亦

沿江二百丈，共合三百丈；东至西之南北两面各五百丈，西边自北而南亦三百丈之地，作为日本

专管租界”。对日本的要求，刘坤一以“吴淞商埠与约开通商口岸不同，各国均无自立租界之

例”，予以拒绝。⑤

不久北方义和团起，１９０１年《辛丑条约》规定疏浚黄浦江包括吴淞口淤沙，“洋商营业趋势

益集中于上海，淞口无转移之希望”，列强不复再提开辟吴淞港区或设立租界事，清政府的“自开

商埠”遂也陷于停顿。⑥ “埠工、升科、会丈等局亦于是年次第撤销”，“惟筑成之马路交错纵横，

犹存遗迹”⑦。１９０６年１２月７日，日本驻沪总领事永泷久吉曾向日本政府报告，自黄浦江航道

有所疏浚，“进出船舶直航上海而不在吴淞停泊，只有邮船、大型轮船及军舰因吃水关系不能开

入黄浦江而都停泊吴淞港外，在此处将客货转至小轮船开往上海，故不需要陆上设施”，也“一直

没有外国人居住吴淞展开经营，而一任道路杂草繁茂”⑧。从其“市街东西长而南北短”的布局

走向中，人们仍依稀可见当年的开发设想。⑨ 吴淞自开商埠的夭折，对周围乡村经济不无影响，

地方史料载：“吴淞村集颇多，近则大多衰落，惟炮台湾车站附近有茶酒杂货店等数家，专供营兵

旅客之便利。陈家巷在吴淞镇西北三里许，有杂货店等二三家。”瑏瑠

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

⑧

⑨

瑏瑠

张謇：《呈大总统文》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第１册，第５８９页。

民国《宝山县续志》卷三《营缮》。

李必樟译编：《上海近代对外贸易经济发展概况：１８５４—１８９８年英国驻上海领事贸易报告汇编》，上海社会科学

院出版社１９９３年，第９４９页。

（清）刘坤一撰，陈代湘等校点：《刘坤一奏疏（二）》，第１２６０页。按：此处官地，系指“吴淞一带滨海沿江历年涨

出滩地”（同前注，第１２６０页）。

李少军：《甲午战争后六年间长江流域通商口岸日租界设立问题述论》，《近代史研究》２０１６年第１期。

民国《宝山县续志》卷六《实业》。

民国《宝山县续志》卷六《实业》；卷一《舆地》。

李少军：《甲午战争后六年间长江流域通商口岸日租界设立问题述论》，《近代史研究》２０１６年第１期。

民国《宝山县续志》卷六《实业》；卷一《舆地》。

民国《宝山县续志》卷一《舆地志·市镇》。
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"

清末由筹开吴淞港区引发的自开商埠规划虽告夭折，但余音未绝。时至１９２１年初，张謇受

命出任上海吴淞商埠督办，“重兴埠政”①。自投身实业建设始，张謇就很重视近代航运和港口

建设。１９００年，大生纱厂为从上海运入机器设备等，向上海慎裕号商人朱葆三、潘子华名下的

广生小轮公司包租了一艘“济安”小轮往来通沪之间。不久，两江总督刘坤一准许大生纱厂自办

轮运业，张謇即与朱葆三等沪商集股设立大生轮船公司，原“济安”轮改名“大生”。１９０１年，“大

生”轮往返于通沪。次年，因通沪股东不和，公司股权由通州股东全盘收购。

１９０４年，张謇又在上海集资设立上海大达轮步公司。１９０６年５月，大生轮船公司订造的

“大新”轮投入营运后，行驶于通沪间，原“大生”轮航行于上海与海门之间。这两条船的客货运

输业务，均由上海大达轮步公司代理经营。１９０８年，上海大达轮步公司从上海英商太古洋行购

得小轮两艘，更名为“大安”和“大和”，随即投入营运，并将上海至通州的航线向上游延伸到口

岸，改称沪口线。

当时通州尚无适合轮船靠泊的港口，来往的轮船仍停泊在江中，所载客货由木船驳运，费时

费力，效率低下。为改变这种状况，张謇着手在天生港建造了轮船码头，并请求在天生港自开商

埠。清朝政府则顾虑“洋商租地之纠葛”，只准天生港作为“起卸货物之口岸，以通航路而兴商

务，不必预筹开埠通商”②。张謇在天生港自开商埠的愿望落空，海关资料载“经当地制造商向

中国政府申请，已于１９０９年７月开放位于上海、镇江间长江左岸之通州天生港为停靠港”③。

上海开埠后，黄浦江沿江港区岸线几全为列强所占。上海大达轮步公司成立后，在上海十

六铺建造了码头，争得一席之地。１９０８年成立的经营上海—宁波航线的宁绍商轮公司，本想在

十六铺以北外商码头林立处寻找一立足处不成，改向日本人商租外白渡桥旁的东洋公司码头也

不成，又向天主教三德堂借外洋泾桥南首码头又不成，再向十六铺一带设法，最后得张謇帮助，

才在十六铺租定码头，建造堆栈。④

经历天生港自开商埠受挫，又目睹上海港区几为列强占尽，张謇受命主持吴淞商埠筹建后，

倾力而为，直陈“本督办僻处海隅，叠膺重任，自维年大，深惧弗胜，只以淞沪接壤，沪已有人满之

患，淞而不图，恐拓界容民，人不我待。是以勉暂受命而不敢辞。所愿政府地方各尽本能，共相

策进，庶天然形便，不至坐失时机”⑤。他在《吴淞开埠计画概略》中，追溯清末吴淞自开商埠中

辍实因受制于列强的阻挠，指出“吴淞之名震于海外者久矣，外人有不知陕西、甘肃等省所在，而

未有不知吴淞者。则以吴淞为吾国第一口岸，于水为长江门户，于陆为铁路终点，而又位于上海

①

②

③

④

⑤

民国《宝山县再续志》卷六《实业》。

《署江督周苏护抚濮会奏通州天生港暂借商款自开商埠应归江海关派员经理片》，转见《大生系统企业史》，江苏

古籍出版社１９９０年，第６７页。

海关总署本书编译委员会：《旧中国海关总税务司署通令选编》第一卷，中国海关出版社２００３年，第６５１页。

董枢：《金利源码头外交史话》，《上海研究资料》，上海书店１９８４年，第３５２页；樊百川：《中国轮船航运业的兴

起》，四川人民出版社１９８５年，第４１３页。

《吴淞商埠局组织之内容》，《申报》１９２１年２月２４日。
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租界之前，宜为世界所属目。顾前清曾开埠矣，其结果予外人以杂居置产之权，而埠政仅筑路数

条而止。盖误于无全盘计画，而先支节筑路，致地价骤变，徒供地贩投机，转使商民裹足。在各

国旨在谋上海门户之自由，藉杂居以伸外势，本不欲吴淞自成一市，以分上海租界之势。此前清

开埠半途而废之原因也”①。

张謇从全球海运业和港口发展态势出发，认为吴淞商埠的辟建势在必行，指出“今者海舶吨

增，不能入浦，非就吴淞筑港，无以利国际运输。淞沪相隔不足九英里，汽车、电车顷刻可达，例

以伦敦、漫切司头、纽约、旧金山、亨堡、安特维卜、毕那爱各埠，面积纵横数十英里，淞沪合一势

所必至”②。继而陈述了商埠筹建的具体步骤：“埠局成立将及二年，入手方针分为三步：第一步

测绘精密地形，将全埠道路、河渠位置，预为规定，如弈者之必先画棋盘；第二步考证各国建设商

埠成规，拟为分区建设制度，如弈者之布一局势；第三步以所拟分区制度，征求公众意见，认为妥

善然后实行，如弈者度必胜之势，而后下子。”③

他着重谈了港口建设构想：“淞口自谈家浜起，以西经剪淞桥至杨树泓，计长二千一百英丈，

均为深水，足供码头船坞之用。剪淞桥之东，为海轮码头，其西为江轮码头。本局曾商准交通部

颁布招商承办码头章程，有中国海外航业公司集股银五百万两，已收七十余万两，在谈家浜地方

购地八十余亩从事建设。剪淞桥之西，亦有请设码头一二起，正在接洽，尚无具体办法。并拟于

此设保守仓库（指保税仓库———引者），为转口货免税存储之处，使商货无未销先税之累，轮舶得

随时装卸之利。”④

进而展望了商埠的规模和前景：“全埠面积有四百三十余方里，工商事业必因地制宜，预为

规定，庶易发展。蕴藻、泗塘两岸，为天然之工业区域。市场区域之计画，关系最为重要。拟俟

详细画图编制完竣，再经市政专家之品评，方能决定。其附近各中点公园之地，均为住宅区域。

炮台湾之后，自同济、中国两校以北，则为教育区域，第中小学校则不限一隅，散置于住宅区域。

另于西隅鹅馋浦两岸，辟为劳工区域，专备容纳流寓客民。此分区规画之大概也。”⑤

如此规模的建设，经费来源是一大难题，张謇直言“开埠云云，需费浩繁，岂仅成一行政机关

所可济事”，认为“国家财政支绌至此，除行政费及无关营业之公共建设费，不得不由官筹款外，

其他惟劝商投资，而官为规画”，如此方有成功的希望。⑥１９２１年２月１２日，张謇在《督办吴淞

商埠就职宣言》中就强调：“商埠云云，需费浩繁，岂仅仅成立一行政机关所可济事？国家财政支

绌，苏省岁计亦甚不足，有何财力经营此埠？是以一切设施，除向系官营业者如邮政、电话之类，

其他以劝商投资建设而官为之规画为本。”⑦在实际工作中，他确实为此全力以赴。１９２２年１月

６日，张謇曾致电北洋政府禀报：“吴淞建筑公共码头，招商承办，指定沿浦西岸淞口至衣周塘

间，任商自择地点，与埠局协筑。”⑧

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

⑧

张謇：《吴淞开埠计画概略》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第５２８、５２９页。

张謇：《吴淞开埠计画概略》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第５２９页。

张謇：《吴淞开埠计画概略》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第５２９页。

张謇：《吴淞开埠计画概略》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第５３０、５３１页。

张謇：《吴淞开埠计画概略》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第５３１、５３２页。

张謇：《吴淞开埠计画概略》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第５３２页。

张謇：《督办吴淞商埠就职宣言》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第４册，第４７７页。

张謇：《致政府电》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第３册，第１００１页。

需要全本请访问 www.ertongbook.com
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针对吴淞商埠筹建启动后，中外之间的地权交易或纠纷在所难免，为了维护民族利权，张謇

未雨绸缪，于１９２１年９月２１日致函北洋政府颜惠庆，要求预作必要的防范：

综计清季吴淞开埠案内得许洋商租地，凡十六图经转道契外，其余各图洋商与地主立

契后，须呈由本国领事函送上海道署，札发宝山县查明果无无盗卖侵占情事，由县派员会

丈，即将丈实亩分四址概于契内注明，盖用县印，由道转送领事交与洋商执管。良以此项租

地与租界情形不同，至会丈手续，吴淞则曾设有埠工局，商埠以内自行办理。邻近上海各

图，则曾设立会丈局（亦称会丈公所），赁屋于上海租界，由县委派员司及丈手人等驻所办

事。光复后改组为宝山会丈经理处，所有应办事宜，悉仍其旧，惟丈地绘图改由宝山清丈局

分任（现清丈局改为田地册单事务局）。

民国三年，上海杨前交涉员与外人商定条件，收回上海会丈局管理权，凡宝山县境内关

于华洋租地勘丈给契，向由宝山会丈局办理者，悉提归上海会丈局合办，一律盖用交涉员印

信。自此以往，县知事既不便时加过问，而交涉员远在上海，尤属耳目难周，致地贩人等每

每影戤洋商，因缘为奸，弊窦丛生。甚至侵占、盗卖，莫可究诘。当此商埠规画伊始，非澈底

查明，明定权限，不足以区别县界而重主权。相应咨达大部查照，希即令饬上海交涉员、沪

海道尹商同本局（指吴淞商埠局———引者）暨宝山县知事筹议整理办法，以期中外相安。①

令人叹惜的是，尽管张謇倾力而为、精心谋划，但当时的社会环境很快就使他的设想落空，

１９２４年直系军阀齐燮元与皖系军阀卢永祥之间的江浙战争中断了吴淞商埠筹建的进程，而这

一进程后又因“经费告竭”②被迫停办，满怀报国热望的张謇壮志未酬！

①

②

张謇：《咨外交总长颜惠庆》，李明勋、尤世玮主编：《张謇全集》第１册，第５２５、５２６页。

民国《宝山县再续志》卷六《实业》。



-./).012345678
9:;<=>?

潘君祥

摘　要：沙船是中国沿海的四大船种（沙船、广船、福船、浙船）之一，也是唯一一种以船的功能

特征命名的船种。沙船是特别适应江海浅滩航行的船种，它的名称正式出现在明代中叶，它的

兴盛时期在清代，那时它是水上运输的一种先进的生产力。在明清两代，沙船商在抵制、冲破政

府管制中，逐渐形成了一套租船运货的制度，拥有三千余艘大小沙船的运输量，成为上海北洋航

线上的主要船种。每年它将山东、直隶、关东的豆、麦、枣、梨等运来南方，也将南方的粮食、棉

花、棉布、茶叶、瓷器等运向北方，是南北两大市场货物的承运者。由于沙船运输业推动着上海

最重要的商业行业———豆米业的发展，也带动着上海金融业早期钱庄业的发展，还对农产品棉

花和手工产品棉布的北运有巨大影响，因而成为清代上海城镇发展的支柱产业。由沙船主组建

的商船会馆成立于康熙五十四年（１７１５），是上海组建的第一个行业性会馆，在一段很长的时间

里，商船会馆也是上海实力最强的会馆，所以沙船和商船会馆对上海港口城市的形成和发展有

着巨大的作用，是上海城市重要的历史文脉。但对于这样重要的历史文脉，我们的宣传和研究

还远没有到位。

关键词：沙船　商船会馆　上海港口　历史文脉

江海两用的平底沙船是从古代江南众多船型中发展而来的一种沿海运输型海船。宋元以

来，苏松和江南一带造船技术不断改进，加上漕粮河运与海运的推动，北方豆麦、油饼和杂粮、桃

枣的南运，南方粮食、棉布、茶叶、瓷器等货物的北运，造就了一代新的“船商”，沙船运输业成了

上海城市经济的支柱产业。沙船和商船会馆成为上海港口城市发展重要的历史文脉。

!、#$%&'()*+,-./012+34

沙船源于江南一带民间常用的平底船，它是一种江海两用船。从船的造型上说，它方头方

尾，甲板宽，干舷低，所以航行时稳定性好，比较安全。沙船采用平板龙骨，靠两舷从船头到船尾

 作者简介：潘君祥，上海市历史博物馆研究馆员、荣休馆长。
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有三四对粗壮通木对船体进行加固。它的排水量虽不如尖底船。但是它吃水浅，阻力小，用了

多桅多帆后，能较快航行。

《宋史·兵志》有“防沙平底”船的记录，《元史·食货志》有“平底海船”的记载。乾隆《崇明

县志》说：“沙船以出崇明沙而得名。太仓、松江、通州、海门皆有。”可见沙船与上海有着密不可

分的历史渊源。

沙船的名称正式出现在明代，成书于嘉靖初年的佚名《皇明奏疏类钞》就记载了沙船的

名字。

黄绾的“弭江盗疏”（嘉靖八年［１５２９］八月题）就写到当时长江下游江面上的沙船，在他的这

一奏疏中，“沙船”的名称被连用了四次。第一次提到“沙船”就指出了打造沙船最多的地方“在

太仓、崇明、常熟沿江一带，而江阴等县，通泰等州地方亦或有之”。打造的方式有独户打造和联

户合造两种，“或大户一家自造双桅大船十数只，或小户数家朋造前船四五只者，号沙船等项名

目”。可见那时沙船已经是长江下游近海江段最主要的船种。第二、三次提到“沙船”是在奏疏

分析对沙船及其不良船户的管理和改造措施的时候，那时政府对沙船已经有一整套像发放关防

牌面、登记船户姓名、规定使用年限、沿途官府查验等比较成熟的管理办法。第四次提到“沙船”

是黄绾在进一步分析沙船船户在长江中下游活动的时候。由此可见，黄绾对沙船及其船户在江

南一带的活动非常熟悉。

根据以上分析，嘉靖八年（１５２９）黄绾就在他的奏疏中连续地提到沙船的名称，并对沙船实

施了管理。这也是我们目前可以查考到的“沙船”正式名称最早出现的年代。

此外，我们还可以在《明世宗实录》卷一四〇（嘉靖十一年［１５３２］）中查到兵部对滨海居民多

造沙船参与贩卖私盐加以禁止的记录。在《明世宗实录》卷四一六（嘉靖三十三年［１５５４］）中，可

查到朝廷诸大臣在讨论海防时，有人主张“讲求据险聚民之策，召集崇明等县沙船练习水战”等

资料，可见沙船还是一种军用船。

清康熙二十三年（１６８４），康熙颁布了废除海禁的命令，以前被禁锢的沿海运输贸易得以再

度发展。南北沿海的航船也开始从浏河口改泊吴淞口。翌年上海设立海关，沙船就更多地驻泊

黄浦江，上海日益成为沿江和沿海航运的中心。那时，从北洋运来上海的货物主要是豆、豆饼、

油、小麦，以及梨、枣等土产，从上海运出输向北方的货物主要是棉布、棉花、丝织品、茶叶等，还

有南方生产的糖、纸、茶叶、胡椒、海产等。所以当时研究过上海城市地位的学者中早就有“沙船

之集上海，实缘布市”的说法。① 那时，北方关东的“豆、麦每年至上海者千余万石，而布、茶、各

南货至山东、直隶、关东者，亦由沙船载而北行”②，以至北方生产的“粮、豆、枣、梨运来江浙，每

年不下一千万石”③。由于沙船运送的大宗货物为关东的豆麦，所以沙船又称豆船。乾隆年间，

上海作为港口已经相当繁荣。城东门外号称“舳舻相衔，帆樯比栉，不减仪征、汉口”④，“往来海

舶，俱入黄浦编号，海外百货俱集”⑤。

清嘉庆年间是上海沙船业发展的一个高峰时期。嘉庆九年（１８０４），包世臣“曾游上海、崇

①

②

③

④

⑤

《上海县新建黄道婆专祠碑》，《上海碑刻资料选辑》，上海人民出版社１９８０年，第４５页。

包世臣：《海运南漕议》，《安吴四种·中衢一勺》卷一。

谢占壬：《海运提要序》，《皇朝经世文编》卷四八。

乾隆《上海县志》卷一。

叶梦珠：《阅世编》卷三。
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明，登小洋、马堦迹诸山，从父老问南北洋事，稔海运大便”。那时出吴淞口“迤北由通海、山东、

直隶及关东皆为北洋。南洋多矶岛，水深浪巨，非鸟船不行。北洋多沙碛，水浅礁硬，非沙船不

行”，“沙船聚于上海，约三千五六百号，其船大者载官斛三千石，小者千五六百石，船主皆崇明、

通州、海门、南汇、宝山、上海土著之富民。每造一船须银七八千两，其多者至一主有船四五十

号，故名曰‘船商’”①。由于北洋航线从长江口到原黄河口一段，连续有多处沙滩和暗沙，这种

近海航行一般就以吃水较浅的平底船为宜。曾为清代海商的谢占壬说：“江南海船名曰沙船，以

其船底平阔，沙面可行、可泊，稍搁无碍。”②

道光年间，运河再次严重淤塞，漕粮运输严重受阻，重开海运漕粮之议再起。上海的沙船业

迎来了发展的又一个黄金时期。齐彦槐曾在上海对沙船业进行过考察，在《见闻续笔》卷二《乙

酉二月奉委赴上海查办海运事宜通禀各宪稿》中记有：在乾嘉时期，上海沙船有三千多号。道

光五年（１８２５）“查上海沙船底册，除小船不计外，其中大、中两号沙船，自千石以上至两千石者，

不下一千二三百号”。

道光六年（１８２６），朝廷决定苏州、松江、常州、镇江、太仓四府一州的漕粮船均到上海交兑漕

粮，由江苏巡抚陶澍组织招雇沙船、疍船１５００余艘次，运送漕粮１６３万石直至天津和直沽，由此

可见当时上海沙船业的运输能力。

在１９世纪初，上海船商对货物的运载已经形成了一套比较完备的“写载”制度，“写载”又叫

“写船”，就是租船的意思。“沙船以北行为放空，南行为正载。凡客商在关东立庄者，上海皆有

店。上海有保载牙人，在上海店内写载，先给水脚，合官斛每石不过三四百文。船中主事者名耆

老，持行票店信，放至关东装货，并无客伙押载，从不闻有欺骗。”③租船一般要在运货以前一两

个月就写定。根据当时的海运业行规，“各号凭行写船，随时面定水力，揽票内注明月日，钤盖本

船图记，并经手人姓名，各无退悔。如有反悔，各罚银贰百两。如无图记，不许交易。银串照市

划一，不许申上就下，致有两相退载唇舌。倘不照议，查出罚船号经手者神戏各一台，其船仍归

原号定放”④。这里的“各号”就是货物的主人，“行”就是承运人和货物主的中间介绍人，即牙

行，“船号”就是沙船户。牙行当时还要代沙船主交纳政府规定的税收。货物的主人和船户双方

议定租费、写明水脚，才能签署契约，以后货主就凭票装货，不得退悔。

当时的船户受到政府的严格管理，“查上海各项船只，有南洋北洋之分。北洋河船，本有官

给印照，载明船户水手年貌姓氏，经过地方文武验加戳记放行。承管行户，多系举人生监，并有

官职身家殷实之人，彼此均能认识。其南洋闽粤各船，亦有行户专管，并各有会馆董事帮同照

料，不能混行出入”⑤。道光二十九年（１８４９）据船牙等称：“向来各处沙船往来上海者，本有三千

余号。近年商贾力微，脚价太贱，船商无力修艌，以致朽坏者居多。自今宽大坚固沙船，通计不

过一千二三百号，正月半后揽载，四散开行。”⑥

①

②

③

④

⑤

⑥

包世臣：《海运南漕议》，《安吴四种·中衢一勺》卷一。

谢占壬：《海运提要序》，《皇朝经世文编》卷四八。

包世臣：《海运南漕议》，《安吴四种·中衢一勺》卷一。

《上海县为商行船集议关山东各口贸易规条告示碑》，《上海碑刻资料选辑》，第７２页。

文庆：《筹办夷务始末》卷三八。

齐彦槐：《海运南漕议》，齐学裘：《见闻续笔》卷二。



沙船、商船会馆：上海港口城市重要的历史文脉 １１　　　

"、)*/0567'(89:;<=+>?@5

上海沙船的出现提升了海上运输的能力，这种运输能力由于适应了当时沿海南北市场商品

交换的需要，极大地推动了商品市场的形成。从上海城镇的商品市场看，沙船运输业极大地推

动着豆业、钱业等行业的发展，对上海城镇的商品经济发展起助推器的作用。

上海豆业交易的兴盛局面，实际上早在清代前、中期就开始形成了。由于沙船运送的货物

大宗为关东的豆麦，所以沙船又称豆船。生于明末的叶梦珠在清初就说上海“往来海舶，俱入黄

浦编号，海外百货俱集”①。乾隆年间，上海作为港口已经相当繁荣。城东门外号称“舳舻相衔，

帆樯比栉，不减仪征、汉口”②。

在嘉庆时期，上海“自海关通贸易，闽粤浙齐辽海间及海国舶虑刘河淤滞，辄由吴松口入，舣

城东隅，舳舻尾衔，帆樯如栉，似都会焉。率以番银当交会，利遇倍蓰，可转瞬懋迁致富”③。当

时沙船运输业依托上海码头的发展极大地推进了上海经济的繁荣。包世臣在调查了上海的沙

船情况后说：“自康熙廿四年开海禁，关东豆麦每年至上海者千余万石，而布、茶各南货至山东、

直隶、关东者亦由沙船载而北行。”④１８２６年前，齐彦槐奉令到上海了解调查沙船运输业。他不

仅在途中从包世臣那里见到了十多年前就写就的《海运南漕议》，而且还在上海实际查阅了地方

政府所藏的沙船底册，进一步了解了当时“千数内外之沙船，皆从关东装载豆货回南，总在上海

交卸。其来可必至，往返数初无一定。自正月开行，可以四次、三次；三月初旬开行，犹可两次；

至四、五月，只能一次矣”⑤。经过他调查、补充的《海运南漕议》还分析了沙船行业投入大、风险

高的特点：“大号沙船，造价盈万，中号亦需数千。而载豆一次，豆价总值银五六千两，商人以财

为命，利害之见最明。”⑥

道光二十三年（１８４３）上海的饼豆业者早已建成了自己的行业组织———上海豆业公所，并使

豆米业成为上海最重要的商业行业。“上海为阜通货贿之区，其最饶衍者莫如豆。由沙舩运诸

辽左、山东，江南北之民倚以生活。磨之为油，压之为饼，屑之为菽乳，用宏而利溥，率取给于上

海。”这些沙船装载的饼、豆还通过上海运销到江南各地，使上海成为北方来的饼、豆商品的最大

集散地，以至“吾业行商，当买卖机关，分销各省，营业为全市冠”⑦。

经营北方豆粮的有豆行，又称饼豆行，俗称关货行，是豆、油、饼等豆粮的贮存交易机构。这

种豆业牙行，在南、北市场中从事交易，它们向政府领帖，创立牙行，招接内商，视来货质量的不

同确定价格，在买卖中扣取一二厘以供自用。豆行也建有自己的同行组织神尺堂，有司月和经

办司事张仁元、沈述庵等十六人轮流管理。他们都是“业于豆”并“能世守其业”的“良贾”。

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

叶梦珠：《阅世编》卷三。

谢占壬：《海运提要序》，《皇朝经世文编》卷四八。

嘉庆《上海县志》卷一《风俗》。

包世臣：《海运南漕议》，《安吴四种·中衢一勺》卷一。

齐彦槐：《海运南漕议》，齐学裘：《见闻续笔》卷二。

齐彦槐：《海运南漕议》，齐学裘：《见闻续笔》卷二。

《上海豆业公所萃秀堂纪略·市情之沿革》。



１２　　　 海洋文明研究（第二辑）

受到沙船运输业推动的还有上海的钱庄。早期的钱庄也称“钱铺”或“钱肆”，主要从事货币

的兑换业务。早在明代，我国的民间货币就种类繁多，白银、制钱还有私钱均在市场上使用，相

互间的比价是不断变化的。于是，此种经营货币兑换的钱铺就应运而生了。

据金融界前辈们的回忆、分析，上海还是先有沙船业，而后有豆米业，后来因豆米业的巨大

发展，造成了上海商业款项的巨大进出，金融调度十分频繁，钱庄业顺其自然，和沙船业、豆米业

等一起有了创业成功之机会。由于钱庄与当时的众多产业均有着资金的往来与支持，于是钱庄

业也被称为“百业之首”。他们还说，在乾隆年间，上海的钱庄就已放款给邻近店铺与北洋船帮，

以获取钱庄资本的利润，以后逐渐推广，独树一帜，终于成为上海钱业的鼻祖。

钱庄在上海创设的历史很早，据钱业前辈的回忆，在乾隆四十一年（１７７６），钱业同行购得邑

庙（即现今城隍庙内园）的一块地产作为钱业公产，为钱业议事、祭祀的场所，建立了钱业总公

所。沪南钱业公所组建于南市，时间为光绪九年（１８８３）。上海钱业会馆选址北市（今塘沽路河

南北路），始建于清光绪十四年（１８８８），占地十六亩，有前后两殿和两座戏台，规模宏大。南、北

两会馆公所均隶属于钱业总公所。

从上海历史上的区域来说，南市老城厢实际上是钱庄发展的摇篮。在清乾隆、嘉庆之际，国

力尚充实，上海县经济发达，物产富庶，冠于全国。那时海运承担的南北物资交流，全靠上海地

方的沙船。南市十六铺以内，帆樯如林，蔚为奇观。每日往来南北的沙船满载东北、闽、粤各地

土货而来，换取上海所有百货而去。期间交易量最大者，首推杂粮、油饼。当时交易的货款交

割，一概用“九八豆规银”来计算和记账。久而久之，这种在全市通行的“九八豆规银”就成为上

海地方商家记账的货币单位，而钱庄也就以“九八豆规银”为货币单位来进行收解和汇划，成为

货币交易和交换的总汇。在那时，上海商业在交易中普遍使用的外国银元的兑换率完全掌握在

上海钱业的手中，上海钱庄和钱业公所地位之重要可见一斑。

上海地方金融史的研究表明，开埠以后，西班牙银元（也称“本洋”）是上海市面上的流通货

币，后因来源渐少，一度打算以墨西哥银元（也称“鹰洋”）来补充取代，但没能解决流通不畅的情

况。本洋和鹰洋的价格持续上扬，已经对市场交易造成困难。于是，上海的商界于１８５６年仿照

豆米业“九八规元”交易折扣的通常做法，以“九八规元”为虚拟银两，将其用作记账单位，而授受

使用的还是实用银两，即二七宝银和银元。这样，就解决了当时的“通货”问题。以后，上海的一

切大宗商品交易，都按照银元、银两折合对换，从而产生了以“九八规元”来计算的“洋厘”（银元

折合银两的数额）。洋厘和银拆（银两的利率）在以后相当长的时期里，成为上海钱庄手中运用

的金融工具。每天的行市也都在钱业市场进行，并且成为以上海为中心，各地与上海商品交易

进行交割的“申汇”行市的由来。①

钱庄庄票信用很高，等同于现金现钞。道光二十一年（１８４１）上海县贴出告示，说当时上海

市面上钱庄生意或买卖大豆、小麦、棉花、布匹都凭银票（钱庄开出的庄票）往来，或到期转换，或

收划银钱，信誉向来很好；庄票有时遗失，人们就会马上告知钱庄，与钱庄所存的票根核对，并在

报刊上公开悬赏，并致酬谢；这种庄票有时被人拾得，被一些好事之徒冒名顶替，以至引出诉讼。

为此，拟出以下规定：遗失交易一千银两的庄票，有人拾得送还，致送酬谢银十两。不同的庄票

均视庄票银的具体数量对酬谢银进行相应的增减。告示还进一步说，今后如有人拾得庄号往来

① 复旦大学中国金融史研究中心编：《上海金融中心地位的变迁》，复旦大学出版社２００５年，第２—３页。
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