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导   言

引航,旧称引水、领港、带水或领江,是指在一定的港口、运河、江河入海口、

难航海峡或内河水域内,专门性的从业人员登上某船舶(他并不属该船船员),并

就该船驶抵目的地的有关安全航行问题,为船长提供建议和忠告,或者在不解除

船长对于全船驾驶责任的情况下,代替船长实际操纵该船舶。从事这种工作的专

业人员,就是引航员(旧称引水人)。引航员必须具有丰富的驾驶经验和船舶操纵

技能,熟知一定水域内的航行条件及有关规章制度,并取得政府主管机关的资格

认可,方可正式执业。

引航工作对于保证船舶安全航行、船舶周转速度、港口作业效率,维护航行

秩序,以及保护港口水域环境,都具有重要作用。另一方面,引航又与国家主权和

国防安全密切相关。港口的航行条件和各种设施,是一个国家的“门户”,引航员

则相当于“守门人”。因而,不少国家都对进出港口的外籍船舶实行强制性引航,

并规定引航员必须由本国公民担任。这是一国引航权的体现。

在中国,引航有着非常悠久的历史。早在宋元时期,引航已经成为一种专门

的职业分工。到清朝中期,引航开始受到政府的重视,出现了简单的引航管理制

度。步入近代以后,引航业经历了一段特殊的发展历程:引航权逐步丧失,该行业

从日常业务到行政管理,都逐步落入外国势力手中,直到 20 世纪 40 年代以后,

才逐步收回到中国政府和人民手里。这一时期,外国侵华势力利用其在中国夺得

的引航权,不断完善引航业的管理制度和行业规范,改进引航技术和辅助设施,

壮大并稳定从业人员队伍,使引航业基本实现了从传统行业到近代式职业的转

化。中华人民共和国成立后,引航权完全收回,一代又一代引航员培养、成长起

来,引航技术设施不断得到更新,引航业在港口运行和航运事业发展中发挥着越

来越重要的作用。

正因为引航在港航事业上具有重要地位,对于国家主权和国防安全也有重

要意义,所以,深入探讨中国引航业发生、发展的历史,揭示其规律,总结经验和

教训,是非常必要的。首先,研究中国引航业的历史,可以帮助全体引航员更好地

了解本行业的发展历程,增强对引航业的认同感、归属感,从而激发他们献身这

一职业的热情。同时,也有助于引航业为更多的人所了解,增进不同职业之间的
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沟通和交流,从而更好地推进引航业的发展。再一方面,探寻引航业的发展脉络,

总结经验教训,也有助于加深对这一行业特性和发展规律的认识,从而为当前及

未来的发展提供借鉴。

从史学角度看,选择引航业的发展历程作为研究对象,其意义并不仅仅在于

发掘了一个以前基本未为人注意的领域,更重要的,还在于这一课题本身所具有

的学术价值。引航业是一个从业人数少、与一般民众及社会舆论极少直接联系的

行业,从这一点来看,它是一个平淡、普通的行业,引航员亦只是芸芸众生当中一

个极不起眼的微小群体。但从另一个角度来看,恰恰是这样一个处于社会运动和

社会生活边缘位置的群体和职业,成了中国近代史上一个带有典型时代特征的

聚焦点。轮船航运业、商业、保险业、港口发展、国防安全,都与之密切相关。引航

业由于其在港口航运及国防上的重要意义,在近代一开始就引起西方资本主义

势力垂涎。进入 20 世纪后,随着中国民族解放运动的兴起,引航权又与“主权”、

“发展”等热点话题密切相关。这样,引航业在近代的发展历程,就典型地反映了

这一时期中国被动地进入世界性竞争以后,传统经济结构中直接受到西方强烈

影响的区域和部门(即沿海沿江地区、港口航运部门)所经历的变化。这种变化不

只是经济层面的变化,而是经济、外交、国家政策以及观念习惯等多方面变化的

综合结果,涉及到港口、城市、航运、商业、职业行为以及对外关系等多个侧面。因

此,研究引航员和引航业的历史,不仅可以了解到埋藏于历史深处的许多近事和

往事,填补我们这方面知识的不足,而且,通过解剖这一行业的演变史,还可以从

中看到,一种传统行业是在什么样的环境和形势下,受了哪些因素的作用和影

响,如何逐步演变为一种近代式的新职业。简言之,由引航这一小小的行业,就可

以透视近代中国社会整体性变动的许多方面。

对于中国引航业的历史,从清代起就有人加以关注。梁廷鰓在其《粤海关志》

一书中,收录了几件有关清中叶广州引航管理制度的文件,为后人了解这一时期

引航业的发展状况留下了珍贵的史料。近一百年之后,时任上海引水公会经理的

乔治·菲利浦,根据上海引水公会所藏资料,写出了两本编年体著作,即《上海港

引水大事志》(1831—1932)和《上海引水公会大事记》(1900—1932)。20 世纪 30

年代,国民政府为了筹备将引航权收归国有,曾经派人研究中国引航业的发展历

史及世界各国引航业的现状。抗战结束后,以天津港为中心的冀鲁区引水公会于

1947 年成立,次年编辑出版了《冀鲁区引水公会周年纪念刊》,登载了一些关于

天津港引航史的研究论文。此后,曾在中国海关任职的英国人斯坦利·赖特,于

1950 年出版了《赫德与中国海关》一书,其中用了一章的篇幅,专门叙述鸦片战
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争之后到 1868 年间中国引航业的发展历程。1980 年后,人民交通出版社陆续推

出了《中国水运史丛书》,内有中国航海史、各内河航运史、各港港史等,这些书里

大都有涉及近代中国引航史的内容。

但是,一百多年来,对引航史的深入研究并不多见,全面的研究更是没有,迄

今为止还未有一部完整的中国引航史著作。导致这种情况的原因在于:首先,研

究者对于这一课题的学术价值认识不足。其次,引航史资料存留下来的不多,且

散布于全国各港乃至海外,从来没有人对其作过系统的搜集和整理,即便有人对

这个课题感兴趣,也大多望而却步。以赖特的书为例,他叙述 1842—1868 年间的

中国引航史,却极少引用中文资料,英文资料除了《北华捷报》上的零星材料外,

主要还是依靠当时各国在华领事、商人和传教士的报告、信函和私人著述。

所幸的是,经过几代人的持续努力,时至今日,系统研究中国引航史的基础

已经奠定,条件已经基本具备。面临世纪之交的转折,基于重新审视自身历史、探

寻行业发展规律、继既往而启未来的认识,引航界提出了系统研究中国引航史的

要求。1994 年,中国航海学会引航专业委员会(以下简称引航专业委员会)开始

组织全国各港引航部门搜集资料,编纂本港引航史稿,并于 1995 年 8 月在秦皇

岛港召开了全国引航史研讨会。到 1997 年初,这一工作基本结束,完成了以《上

海港引航史》(第一稿)为代表的一批港口引航史著作。

在上述工作的基础上,为了将引航史研究推向深入,引航专业委员会启动了

第二阶段的计划,邀请专业史学工作者,于 1997 年 4 月成立了《中国引航史》课

题组。此后两年多的时间里,在引航专业委员会的大力支持下,课题组在全国各

大港口、档案馆和图书馆开展了资料调查和搜集工作。课题组成员分别到沿海及

长江沿岸各主要港口体验引航员工作的辛劳,走访当地资深引航员和航海界前

辈、各港务局档案馆及史志编研人员,了解港口引航机构的沿革与现况,搜集到

了一批珍贵的引航史资料。在这些史料当中,以上海、南京两地所藏最丰。上海

港务局档案馆及上海港引航管理站向课题组提供了其收藏的上海引水公会内部

文档。南京的中国第二历史档案馆,则收藏了旧海关及国民政府时期交通部、财

政部有关引航的档案,共 200 余卷,是目前所见数量最大、保存最为集中的引航

史资料。

经过一年多的紧张劳动,1998 年 10 月,10 万字篇幅的《简明中国引航史》作

为先期成果交由外文出版社正式出版,并于当年 11 月在上海召开的国际引航协

会第十四届大会上分赠与会各国引航员代表,得到了较高的评价。1999 年 3 月

29 日举行的引航专业委员会 1999 年会,讨论了《中国引航史》编写组的工作计
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划和编写提纲。此后,又经过反复修改,补充了大量史料,终于形成了现在的这本

书。

全书分正文和附录两大部分。正文共 5 章,分别叙述了清中叶以前、晚清、民

国、中华人民共和国成立至 70 年代和改革开放之后这 5 个时期引航业的发展状

况。引航作为一种技术性职业,其发展除了受制于港口航运经济这一大背景之

外,主要取决于四个具体因素:制度、技术、设施和人员。因此,在每一章中,我们

在叙述各个时期的历史背景、航业经济发展概况之后,主要着力于叙述和分析引

航规章制度、管理体制、运作机制、引航技术、引航辅助设施、引航人员队伍等方

面的状况、特征与变化,在此基础上,再对每一时期引航业的发展演变作总体评

析。由于资料的原因,各章之间对于制度、技术、设施和人员的叙述分析并不均

衡。古代、晚清和民国三个时期,关于引航技术和辅助设施的史料留下来的不多,

故这两个方面显得薄弱;而引航权的丧失与收回,是这几个时期引航业发展的重

要内容,留下来的史料也较丰富,因而着墨较多。建国后的两章,则基本顾及了各

个方面的平衡,力求展现这一时期中国引航业发展的全貌。另外,由于各港引航

业发展不平衡,留下的史料也参差不齐,因而书中对于各港的叙述力度也不一

样。特别是晚清时期这一部分,除了上海港,其它港口的引航史料极为稀少,因而

关于上海港引航业的叙述占了相当篇幅。

附录部分收录了近代时期及建国以来引航员的名单、各港引领船舶艘次,以

及各个时期比较重要的引航规章。这些资料,有的已消散于历史尘埃之中,搜求

起来颇为不易;有的虽为现时人所熟知,但分散于各个港口,令人不易得窥全貌,

并且随着时间的推移,极有可能重蹈以往那些资料的覆辙,逐渐消散,致使后人

难以寻觅。因此,本书将其搜集、存留于一处,一则使引航史的内容更加丰富、全

面,二则保存了许多有价值的资料,从而为后人进一步了解和研究引航业的历史

提供方便。

本书是集体智慧的结晶,全国引航界同仁共同的劳动成果。引航专业委员会

1999 年会通过的年度工作计划第五项规定:“争取完成《中国引航史》的编写和

出版工作。”刘功臣主任代表新一届引航专业委员会号召各引航站给予编写组最

大支持与帮助。郭洁平秘书长负责全面的组织与协调工作。沿海各港引航站(处、

公司)、长江引航中心、香港领港会、上海港务局档案馆、中国第二历史档案馆、辽

宁省档案馆、上海图书馆、北京大学图书馆等单位,钟伯源、林诗切、孙令铸、汪月

明、贲粉扣、刘文章、冯济民、吴克彪等为编写组提供了大量珍贵的史料。引航专

业委员会秘书阎鹤翔、梁天才负责编写组与各引航站的联络工作,在资料、图片
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征集诸方面付出了辛勤劳动。参加引航专业委员会 1999 年会的全体代表讨论了

本书编写大纲,并从整体结构到细节处理提出了许多宝贵的意见。在上述各方面

的帮助和支持下,李恭忠撰写了全书初稿,由徐万民审订,然后经引航专业委员

会专家集体审稿,并同意交付出版。

人民交通出版社水运室的孙起运先生、刘继辉先生为本书出版付出了大量

心血。在此,仅向他们表示衷心的感谢。

作为系统研究中国引航史的第一次尝试,本书肯定有种种不足或错误之处。

这其中有史料欠缺的原因,也有作者学识不足的原因。欢迎专家学者及广大读者

对本书提出宝贵的批评意见,同时也期望有更多的人来关注中国引航业,研究中

国引航史,并涌现出更多的佳作。
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第一章 中国古代引航业的产生

作为航运中的一项专门业务,引航的产生与航运业的发展密不可分。欲探究

中国古代引航业的产生,必先了解古代航运业的发展情况。

第一节 中国古代航运业的发展

一、航运业发展的自然条件和社会经济环境

1.江河与海岸线

中国是一个兼具大陆性和海洋性的国家,地处亚欧大陆东部,太平洋西岸。

这一优越的地理位置,使中国自古以来就拥有丰富的水运资源。大大小小的适航

河流、湖泊,以及广阔的环太平洋海域,构成了中国人天然的航运空间。大致来

说,这个水运网络可以分为以下四个部分:

一是西太平洋边缘海。这一广阔的水域,包括日本海、黄海、东海、南海四大

海域,是中国大陆居民走向海洋,沟通日本群岛、台湾、东南亚诸岛屿以及更远的

南亚、美洲和非洲的通道。早在汉朝时期,中国就与日本群岛建立了交通联系。此

后,经由朝鲜半岛、跨越朝鲜海峡,就成了中国与日本之间交往的捷径。除此之

外,还有两条沟通中国与日本的航道:一是从山东半岛出发,经过黄海,到达日本

西部。一是从浙江沿海出发,经过东海再到达日本。唐宋以后,中国远洋航运和

海上贸易繁荣,“海上丝绸之路”成为沟通中国与南亚、西亚、东非以至欧洲的纽

带。这条航路从东南沿海的泉州、宁波、广州等港开始,经南海,过马六甲海峡,跨

印度洋,抵于南亚、西亚诸国和非洲东海岸。航迹所至,经济文化交流与对话的桥

梁即搭起,其影响则远至欧洲大陆。近代以来,欧美各国进入中国经济文化圈,中

国人走向世界,无不经由此通道。可以说,西太平洋边缘海水域,是连接中国与世

界的蓝色走廊,是中国古代航海的摇篮。

二是长江水系。长江横贯中国东西,流程 6300 余公里,大小支流 3600 多条,

还有众多湖泊散布于流域内。这一水系,构成中国腹地最大的航运网络,沟通了

中国东西部,也使流域内各地区连为一体。早在春秋战国时期,南方的吴国、楚国
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都积极开发境内的水运资源,为自己的争雄夺霸事业服务,长江水系区域性航运

由此得到了较大开拓。[1 ]秦汉以后至明清,虽屡经战乱、分裂和统一的循环更替,

长江水系的航运价值却得到了充分利用,干流与支流之间,支流与支流之间,以

及长江水系与邻近水系之间的航路,都得到了进一步开拓。值得一提的是,隋代

大举民力,在历代努力的基础上,开通了连接长江水系、淮河水系及黄河水系的

大运河,元朝时又把大运河连到了海河水系,这样,南北水运体系已连成一个整

体。

三是珠江水系。这一水运系统地处华南,高温多雨的气候,加上珠江三角洲

地势平坦、河网密布,通航条件比较理想,很早就有航运的痕迹。

四是黑龙江水系,地处东北亚地区,包括黑龙江、松花江和乌苏里江,虽有冰

冻等因素,但在该地区仍有重要的航运价值。中国人民曾沿黑龙江航道东出鞑靼

海峡,经略库页岛。

这四大水域,为中国的水运发展提供了广阔的空间。一代又一代中国人,就

在这里创造了令后世赞叹不已的光辉业绩。

2.社会经济环境

中国古代航运业的兴起和发展,与当时商品经济的发展、各地区之间交通的

需求,是分不开的。

商品经济的发展与交通运输有着互相促进的关系:商品经济的发展离不开

交通运输的保障,前者反过来又会推动后者的进一步发展。就航海来说,唐以前

的航路探索为“海上丝绸之路”的贸易兴盛奠定了基础。而唐宋时期海上对外贸

易的繁荣,又推动了东南沿海民间航海业的繁盛。
[2]

中国古代的社会经济环境中,还有一个特点也与航运业的发展密切相关,那

就是以皇家为核心的上层消费。从皇帝到普通官吏,从朝廷到地方政府,都有一

些与普通老百姓不同的奢侈消费需求,例如各种金银珠宝、香料以及其它稀见

品。这些东西,有的在官府所在地就能生产,有的则需长途运送,还有的更需从海

外获取。皇家的奢侈消费因此构成了官方航海活动的动机之一。另一方面,元朝

以后,封建王朝多定都北方,而经济中心却已经南移至长江中下游地区。于是,

元、明、清三代,除了明初定都南京的几十年外,几乎每年都需要从南方征集大量

粮食,以供给首都,数量之大,达数百万石。
[3]
这么多的粮食要运到北方,只有走

水路。先是经由大运河,后来又开避了海上运输的路线。六百多年间,南粮北运

的需求,始终是水运业的一个重要支持力量。

商品经济的发展,地区间交通的需求,以及以皇家为核心的上层消费的需
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要,构成了中国古代航运业发展的社会经济背景。

二、中国古代航运业的发展和航海技术的进步

中国古代航运业有着悠久的历史。从考古发掘来看,新石器时代发源于山东

半岛的黑陶文化(龙山文化),范围遍及中国东部沿海,北起辽东半岛,南至福建、

广东和台湾。同一种文化如此大范围地分布于东部沿海地区,不能仅仅解释为偶

然性的作用。显然,这之间不能排除文化传播的因素。在这个传播过程中,或许

就含有航运的胚胎。新近的研究认为,这一时期的龙山文化和百越文化不仅通过

海上途径传播到了辽东半岛、台湾,还传播到了日本、东南亚、大洋洲等太平洋诸

岛,其传播方式则是使用独木舟或竹木筏,借助于太平洋上的洋流来漂航。[4 ]

夏商时期,舟船制造技术有了改进,木板船和帆大约出现于这一时期。到了

春秋战国时期,造船技术更有了进步,大船、楼船、浮桥船都已出现。南方的吴、越

和北方的齐国,为了争夺霸权,都发展了水军,经常进行联合编队的大规模水上

军事行动。秦国为了攻打南方的楚国,曾动员上千艘船,装载大批士兵和粮食,浩

浩荡荡自长江顺流而下。可见,这时期航运技术和规模都达到了较高水平,与日

本之间的海上航路也已开通。北方的燕、齐两国,航海人顺着日本海左旋环流,从

山东半岛或辽东半岛出发,经过朝鲜半岛,可以到达日本。后来又开辟了一条经

过对马岛直航日本北九州的航线。而国内沿海航线,如渤海湾沿岸之间,台湾海

峡两岸之间,也都已经开辟出来了。
[5]

秦汉魏晋南北朝时期,航海进一步发展,造船技术也得以提高。大到乘载上

千人的楼船,小到精致灵巧的小舟,性能都比以前更加优越。大规模造船的能力

发展起来,数百成千艘船,在当时已不令人惊异。天文学知识有了发展,已经会通

过观测星象来导航,操帆驶风技术亦已经完备。
[6]
海上交通更加兴盛,北起黄海

乐浪,南到南海交趾,都建立了海上交通线。船只东北可到朝鲜、日本,往南及西

南方向可到印度半岛、南亚和东南亚诸岛。秦始皇派出载有数千童男童女的船队

东航,盛传曾到达日本。这虽然是一个被众人不断塑造的“故事”,但透过神秘主

义附会的重重迷雾,我们不难发现当时人向海外发展的强烈愿望。东汉时班超派

遣甘英出使大秦(罗马),虽未完全成功,也同样反映了这种愿望。不久,罗马皇帝

安东尼(即《后汉书》中的“大秦王安敦”)派使臣由海道入中国。东西方共同的努

力,促成了东西航路的联通。三国时期和南北朝时期,中国与东南亚、南亚各国间

的海上经济文化交流更加频繁。

盛唐时代,中国国家统一,经济繁荣,文化发达,走在世界各国的前列,对外
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实行开放政策,与外国的经济和文化往来十分频繁,海上交通十分发达。当时两

条旧的远洋航线,即从山东半岛或浙江向东到朝鲜、日本,以及从广州出发到东

南亚、印度、波斯、阿拉伯等地,都已为航海家们所熟悉。当时的航海人员已能掌

握中国东南沿海的季风规律,每年十一二月吹北风时从广州出海,五六月吹南风

时回航。波斯湾风浪险恶,但中国造的大海船抗风浪能力强,所以能畅通无阻。波

斯、罗马和阿拉伯商人经由海道来华,多爱搭乘中国的大海船。

宋元时期,航海技术进一步提高,海外交通进一步发展。北宋时,指南针开始

用于航海导航,又制造了磁罗经,使船只能在海上辨别方向,引导航行。这时人们

对潮汐规律已有了相当的研究,并将其运用于航海。著名学者沈括在其《梦溪笔

谈》中,对于潮生时刻与港口常规时差,都有明确的定义。另一位学者吕昌明,则

于公元 1056 年(北宋嘉皊元年)编制出了潮汐表,名为《四时潮候图》。海图的绘

制也开始出现,并运用到航海中去。[ 7]这一时期,中国的造船技术在世界上仍居

于领先水平,中国船只畅游于西太平洋、印度洋航线。海外贸易非常发达,泉州、

广州、杭州、明州(今宁波),都是繁荣一时的外贸港口。政府在这些港口设置市舶

司,负责航海船舶的进出口管理、海船进口货物的抽税和查禁,并管理居留本地

的外国商人。

明朝前期,中国古代的航海事业达到了高峰。明朝政府组织大规模的船队,

由郑和率领,七下西洋,访问了东南亚、南亚、阿拉伯和东非等地区的 30 多个国

家和地区,最远到达索马里和肯尼亚,航程 10 万余里。郑和船队规模巨大,每次

出航,多则二百余艘,其中宝船四十多艘,一般每次两万多人。船队航行的路线,

多是唐宋元时期早已为中国航海家所熟悉,但经过几十年战乱渐渐荒废不为人

知的航线。这七次航行,重新唤醒了沿线国家对中国航海业的宏伟印象,恢复和

加强了它们与中国的经济文化交流。

这一时期,航海技术又有了较大进步。航海人员懂得了“牵星术”,即通过观

测北极星的高度来判定地理纬度,在低纬度地带则观测华盖星。远洋船上一般都

有阴阳家专门负责观测天象。此外,各种航行仪器也更加完善,航海罗盘由火长

专门掌管,计程和测深都有一套严密的方法,记载航行路线的专书也普遍使用于

航海活动。著名的郑和航海图,以及其它几幅保存至今的海图,为后人了解那时

的航海技术提供了珍贵的史料。

明朝中期直到清朝中叶,中国政府对于海外交通和对外贸易,基本采取抑制

政策。官方主持的大规模航海活动再也没有出现。不仅如此,政府对民间的航海

活动和对外贸易,也主要实施压制、打击政策。虽然其间曾有过暂时放松,但航海
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