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中外关系史研究

三峡第一艘轮船沉没的历史启示

汪敬虞

本世纪开头的第一个冬天，也就是在外国轮船第一次从宜昌

到达重庆两年零九个月之后，长江三峡中第一次沉没了一艘进入

川江的外国轮船。第一艘轮船之进入川江和川江中第一艘轮船的

沉没，这两件事在当年可以说是轰动一时的新闻。对于第一艘外国

轮船之进入川江，国内学者已经有过不少论述①。本文作者也曾根

据一篇现场报道，作过一点介绍②。现在再根据两则现场通讯，把

这个离现在将近一个世纪的三峡沉船事件，介绍给今天的读者。百

年易过，祖国已是海晏河清。高峡平湖，转眼即将成为现实。但是，

将近一个世纪以前的三峡涛声，仍然留在人们的耳边，提醒人们不

能忘记过去。

一、沉船的现场报道

这艘名叫 是于瑞生号（ ）的德 年 月国轮船

①就作者所见，国内最先发表之专题论文如聂宝璋先生的 江航权是怎样丧失
的》，见《历史研究》 年第 期。

②《立德和川江的开放》，见《中国经济史研究》 年第 期
③瑞生号过去研究者，或作瑞芗，或作瑞祥，或作瑞士，兹据长江航道局编史办提

供之材料，应作瑞生。特此志感。
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日在宜昌上 。代理这条轮船的，是当时游不远的崆岭沉没的

德国在 对于这次华著名的瑞记洋行（

沉船，上海一家有影响的英国报纸《字林西报》

）有两则专门报道。先是一条简要的电文，后是一篇详细的通

讯。现在先将两则报道全文移译如下：

一、瑞生号的沉没

月 时自宜昌发。日上午

日天明时由宜昌启航，开赴重“瑞生号轮船在 庆。

一离开这里，就进入三峡。这里风景宜人，但滩石急流，航

行却是危险的。这是一条大功率的浅水轮船，由熟悉这条

航道的布里台格船长（ 驾驶。船主是不

来梅的李克梅尔斯先生（

他专为开辟这项贸易刚刚建造了这艘轮船。目前正是枯

水季节，但是领航人员仍然深信能完成这次航行。船上有

名外国旅客和 名返回四川的传教士。

“轮船顺利地通过宜昌峡口和大沱（ ）急流，

中午到达泥沟高栏峡 ）的入口处。

这里距宜昌 英里，景色绝佳，河床布满险滩，急流绕

石。轮船到这里，显得太长了。它撞上了水下一块巨石，

随即开始下沉。中国水手惊惶跳上救生艇，其中绝大部分

因救生艇倾覆而葬身江底。而失去水手的轮船，也就无法

靠岸。这时中国的舢板船赶来救援，把乘客接上岸去。所

有的欧洲人都安全脱险，而船长则勇敢地留在船上，直到

最后。
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“瑞生号逐渐下沉，它的尾部升高直立水面。接着一

声爆炸，船体完全消失，只有船长留在船上，一场灾难延

续了整整二十分钟。

“乘客以及搭救上来的部分水手，在中国的茅棚里度

过了一夜。第二天我们乘木船和英国炮舰伊斯克号

）的小汽艇返回宜昌。”

二、德国轮船瑞生号的沉没

日星期四，由李克梅尔斯先生专为扬子月 江

上游贸易而建造的一艘大功率轮船，在宜昌以西大约四

十英里的崆岭急流中，完全报废。前已报导 ，这艘轮船

是去年夏天来到中国的。但是，由于当时北方的骚乱③，

它没有立即用于开发西部中国的贸易，而是由德国政府

租用，运输军队到塘沽和其他各地。十月间开回上海以

后，它进行了一次检修，以便适应长江上游的航行。最后，

它在 月 日星期天从上海出发，圣诞节的早晨抵达

宜昌。

“这艘轮船是由汉堡人布里台格船长指挥的。据说他

是一位有经验的海员。到宜昌的这一段航程，在汉口一宜

昌的浅水途中，并没有碰到什么意外的周折。在加煤、载

货、添雇引航、水手之后，轮船于 月 日晨 时启航

开赴重庆。船上的外国人共有 名 名船员和

名乘客，其中有 名牧师。这一天早晨天气潮湿，阴冷得

有点难受，但一切都很顺当。大约在上午 点钟到达崆

岭以前，船上一直充满着愉快的气氛。到达崆岭以后，船

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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长命令抛锚，并派大副韩狄克森先生（

会同几位本地引航勘察急流的状况。这是非常必要的，因

为这一段急流在冬季之难以航行，不仅久已闻名远近，而

且当轮船还在宜昌的时候，就有几位老经验的本地船工

直言相告：像瑞生号这么大的一艘轮船，是万难通过这个

险滩的。

“事实证明，他们的判断是正确的。在大副返回以后，

有一位会说中国话的欧洲人问一位本地船工的意见，得

到的回答同样是认为航道中石滩上的水位，不容轮船通

过。显然，船长是不满足于他所得到的报告的。他又一次

派遣大副进行调查。值得指出的是：枯水季节的崆岭，它

的主要特征，还不在水流的急促回旋，而在航道的过于狭

窄，即令是下放的大木船，也必须先卸下船货，分装到小

船上，以减轻大船负载，俟渡过急流，再重新装上大船。奔

腾的激流的确是横在江心的巨滩引起的，击石的江流又

以巨大的力量冲回河道，而北岸突出的水下 岩，使河道

变得更加狭窄。显然，没有一艘船只敢在南岸的急流中航

行，北岸则与江中巨滩相距不过 英尺。本地船夫说，

这次出事地点，实际河宽不过两丈 或，也就是说，只有

英尺！这条消息自然不可能传到布里台格船长的耳

里。他在大副第二次返回之后立即下令起锚，决心继续航

行。毫无疑问，对船长说来这是一个令人严重担忧的时

刻。他肩上的责任，当然比船上任何人都要大得多，虽然

对每个人说来，这也是千钧一发的时刻。外国乘客，现在

都顾不上吃午饭。几乎每一个人都怀着希望和恐惧交织

的心情，站着注视轮船，劈波斩浪，全速行进。

“天哪，它是在奔向末日！起锚不到五分钟，水底礁石

就碰上了轮船，刺穿了船右舷靠近煤库和货仓的部位。现
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在每一个人都面临着一个严峻的时刻，虽然他们并不能

立即了解到船体受伤的范围。紧接着引擎停下来了，并且

向后倒转。大约过了一两分钟，这条不幸的船只静止下来

了。当它最后又浮了起来，那只是因为船头正在下沉的缘

故。一切移船靠岸的努力都没有成功，急流太猛，江岸也

过于险峻。大约又过了四五分钟，所有的引擎，整套的也

好，单个的也好，都在前后摆动。铁锚听其自由下坠，人的

操纵也失去了控制船体的能力。船头很快下沉，以至船尾

翘出江面以上，使船舵变得毫无用处。于是船体孤立无援

地在水中漂荡，在下沉的过程中再一次碰上了江心的另

一处礁石。呼救之声，乘客的、水手的、中国人的和外国人

的，一齐进发了出来。引水逃走了，机械师跑出了灌进江

水的机房，船长则装着一副镇静的样子从舰桥走向船尾，

碰到乘客就叫他们尽快各自逃生。现在真是人人只顾自

己。有四五名水手在轮船出事之后，立刻放下船上的平底

小艇（那很难说是一艘船），谁也不知道他们想干什么，除

非是想早一点逃命。但是，当他们还来不及解开升降小艇

的轴轳，右舷引擎作了一两下最后的旋转，挠桨搅起的水

浪冲击小艇的船舷，立即淹没了小艇，使那几个不幸的人

坠入水中，无影无踪。在轮船左舷，还有一只大一点的游

艇，挂在吊柱上。这一小艇随后也放了下来，有一些水手

上去，摇到南岸的安全地带。

“幸好在轮船离开宜昌之时，船长预先想到要管事的

人为每一个船舱准备大量的救生带。此刻有幸得到一副

救生带的乘客，都把它系在身上，准备最坏时刻的到来。

轮船正以可怕的速度在下沉中，触礁以后十五分钟，舱面

的倾斜度，几乎成了一个锐角。人们不抓住一样东西就很

难站稳了。有的人在仓皇夺路而行之际，滑到底舱舱面上
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的天窗。甲板上每一双焦急的眼睛都注视着江岸。幸好

靠这时人们看到有四五条红船（ 拢过来，这

是在中国所能得到的完全由本地提供的、最好的救生设

施。当它们靠近船沿，人们马上挤上去。究竟是四只还是

五只，它们来回走了几趟，当时谁也没有弄清楚。但可以

肯定的是，当第四艘红船离开轮船的时候，船上还有一批

外国人，包括船长，他的主要副手，第三机械师、一些牧

、金尼斯师，其中有加塞尔斯主教（ 牧师

、约汉生先生（ ）和威格南

先生（ ）以及一群本地人。他们都在迫不及待

地等着从濒临的死亡中被拯救出来。在船长建议之下，至

少有两个人跳进水中，随即被小船救了起来。其他的人则

抓住大船不放，一直等到他们能跳到靠近轮船的最后一

只救生船上。这些人被救起时，实际上只跳到水底的甲板

上。布里台格船长自己最先跳入水中，但是由于他没有系

上救生带，临近之处又没有救生船，很快地就不见人影

了。大副韩狄克森比船长晚一步，也跳入水中，并且游向

救生船，因而获救。两位传教士汉纳和威帕斐德特先生

，因为没有救生带，只

好随船下沉，由于他们两人擅长游泳，所以在船沉底时，

他们成功地游出水面，幸运地获救。大船上剩下来的几位

本地人，最后也都获救。

“不言而喻，从岸上看这一幕情景，那是极其可怕的。

从另一个意义上讲，它又是极其伟大的，尽管这是一场明

白无误的悲剧。在中午时分，瑞生号还是一条坚固而漂亮

的轮船，在它身上集中了许多在德国的和在中国的人们

的希望，且不说英国和美国。的确，它是权威和能力的唯

一象征，它使每一个关心开发西部中国的人都合法地认
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分的时点为这是一种权益。而在下午 候，它却变成

了一堆废料，一瞬之间，成为令人失望和哀怜的对象。哀

怜，这是因为在逸出的蒸汽弥漫的最后时刻，旋转的沉船

和乘客、水手们的惊怖，使得目击者看到这个恐怖的现

场，就像看到一条巨大的海鲸在痛苦之中死去一样。刚到

一点钟时，轮船让岸上的人看来，船尾朝上，船头倒着立

在那里，活像一乘马车。然后，随着锅炉爆炸发出雷鸣一

般的巨响，轮船很快地消失了。它在急流之下，终于找到

一个深深的坟墓！这以后，除了船上掉下来的或者从船上

扔下来的有生命或者没有生命的东西以外，什么也看不

见了。这些东西，在急流中打转，只有一部分被打捞上来。

“真的，这是一个挺有希望的事业的可悲结局。这个

悲剧的结局，是从此中止了长江上游的航运企业，或者只

是遭受暂时的挫折，现在还不能判断。看来，认为长江上

游一年四季都可通航大的轮船，这是过了一点头。但是一

年中有七八个月可以比较安全地通航，这是武克

、武喇 ）轮船（ ）和肇通号（

的经验所已经证明了的。 不管怎样，首要的是这一段河

道应该由有资格的人先进行彻底的勘察和测量。每一个

滩岬，每一道急流和旋涡，每一处停泊所和可供停泊的地

方，都要一一查明，载入图纸，以利日后的安全航行。而最

重要的是：那些阻碍航道、使其窄到危及航行安全的滩

石，必须加以清除，尽可能地使每一个未来在这样一条危

险的河道航行的人，都能得到安全导航的保证。当然，所

有这些，都需要时间、耐心和金钱。但是毫无疑问，这是值

得做的一件事，而且应该尽快地、尽善尽美地完成。

兵舰，肇通为英国轮船，它们在此以前，已通过三峡到过重

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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“值得真诚祝福和感谢的是：这么大的一桩事故，并

没有带来严重伤亡。如上所述，落水而死的外国人，只有

船长布里台格一位。船上的中国人，据说有一两百，但是

死亡人数，估计不过一二十人。更值得庆幸的是，船上没

有外国妇女和儿童。到现在为止，只知道有一位中国妇

女，而且已经获救。他们上岸以后，除了一人以外，所有的

传教士和轮船的机械师以及一位海关人员、一个日本商

人和一群走投无路的本地人，都幸运地找到一些船户，愿

意把他们当晚送到宜昌。而威尔通领事（

、那庇尔船长（ ）和大副韩狄克森先

生只好在出事地点附近的木船上度过凄凉的一夜。此外，

法国狮子号（ ）炮舰贝肃海军少校（

、维根纳医生（ 、伦敦布道会的威尔

逊牧师（ ）以及二十来个水手则挤

在山边上的一些破茅棚里，一直捱到天明，才坐上木船，

返回宜昌。行至离宜昌 英里的黄陵庙这个小地方，碰

上了英国皇家军舰伊斯克号的船长布龙特（

和海关税务司梅乐和先生（ 。他

们两位得到这个悲惨的消息以后，在星期五的凌晨，立即

派出炮舰上的快艇带着毛毯、食品救援这些受难者。对于

这些先生们，其实是对几乎所有宜昌各界人士，包括日本

轮船大元号（ ）的莫 ）在内，尔船长（

他们都受到罹难者的衷心感谢。如果不是由于宜昌人士

的无限情谊，提供了大量的衣服、食品、被褥和住宿，那些

几乎全部丢光行李、在这次终生难忘的经历中的受苦受

难者一定会更加糟糕。

“现在还没有地方，也没有时间来试行分析这种极端

不幸事件的原因。但是，公平地说，有一两件事实是可以
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简单地提一提的。第一，这艘轮船从上海开出以后，一路

上以一种随心所欲的方式加速航行。这种不负责任的态

度，在船上已为人所共知，经常引起乘客的訾议。人们会

料到这种任性本身就足以构成一个严重的失误，如果船

上管事的人了解到这一点，本应阻止继续航行长江上游

的峡谷。第二，轮船附设的救生小艇，无疑是不够的。瑞

生号只带有两只小艇，其中大一点的一只，根据航行老手

的看法，已不适于长江上游使用。至于较小的一只，不过

是一艘平底小艇。这种小艇，即使在内陆湖中，只要有一

点小风浪，一个稍具航行常识的人也不敢轻于尝试。但

是，最大的缺陷，还是少带了一只汽船，这无疑是致命的

一着。想当初大副和一些引水人员沿河勘察水文情况，无

论是在轮船的小艇上进行，或者在岸上目测，甚至在水边

进行实测，要想取得符合实际的调查结果，那是不可想象

的。毫无疑问，由于这里充满了危险，整个航程应该仔细

加以勘察。这只有在一只上好的汽船的协助之下，才能完

成。不幸的是，这正是瑞生号轮船所缺乏的设备。说实话，

造成这次大灾难，很可能就是由于这一点。第三，还有一

点值得讨论，即在轮船失事之后，让它停在滩石之上，是

否更好一些。从上述的经过中可以看出，轮船在失事后，

固定不动大约有两分钟，因此有人猜想，加速最后灾难的

到来，是由于有人还在发动引擎，推进船体，以致船底的

断裂大大恶化。当然，是不是这样，这要由有经验的人去

作判断。可以肯定的是，当轮船触礁以后，有人曾经开动

强大的引擎，强行后退；曾经作了船头靠岸的无效努力；

曾经让船锚无缘无故掉进深水中，而在轮船发生撞击之

后，引擎在电讯指挥之下继续混乱地工作了将近五分钟

之久。当时船上管事的人既没有想到，即使想到，也没有
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时间向岸上放一排枪，让人们了解船上的意图。在这样大

的灾难中，放一排枪也许无济于事，虽然如果传到岸上，

在这个悲惨的时刻，老天爷也许会帮我们一把。

“值得称道的，是大副韩狄克森的英雄主义精神。他

是最后一个留在船上的人。打从上海启航以后，一路之

上，在人们的眼中，即使在毫无航行经验的人看来，他都

是一个非常称职的人物。他的真正男子汉的品质博得乘

客和水手的一致承认。而最能体现这一点的是：他刚刚被

救上岸，遍身淋漓，却置自己的短暂休息于不顾，首先去

把获救的水手找在一起，在这样一个凄凉而冷清的山村

中，尽可能为他们作出一个舒适的安排，并且尽快把他们

送回宜昌。对于红船的救援行动，也应该提上一笔。他们

的服务，在效率上也许不是最完善的，在这次灾难中，他

们可以做得更好一些，但是，不管怎样，他们还是做得不

错的。这件事本身值得我们加以铭记。至于我们一再向

之请求援助的那位本地的炮船船长，还是少说为佳吧。他

是一个老态龙钟的人，外表上虽然谈不上热情，总算还有

点礼貌。但是，面对着这样严重的事故，他那种若即若离

的态度，证明了他即使不是全无心肝，也是一个毫无同情

心的人。”

这就是“一个挺有希望的事业的可悲结局”。

二、沉船的历史启示

上面的两篇现场报导，写得都很具体，特别是后一篇通讯，称

得上是详尽无遗。当然有许多细节，今天我们不一定都要知道。但

①转见《北华捷报》， 年 月 日，页
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是，有的段落今天读起来，仍然能够启发我们的思考。例如通讯中

对瑞生号这一行动的评价，就很值得思量。通讯中说：在这样一条

“坚固而漂亮的轮船”身上“，集中了许多在德国的和在中国的人们

的希望，且不说英国和美国”。为什么呢？因为“它是权威和能力的

唯一象征，它使每一个关心开发西部中国的人都合法地认为这是

一种权益。”看来瑞生号之西进川江，集中了所有外国人的希望。既

有在中国的外国人，又有在德国的外国人。还有英国人、美国人，统

统在内。彼此的“希望”和“权益”和谐一致。

从表面上看，也的确如此。当瑞生号由上海出发之际，代表英

国利益的《字林西报》上也的确出现过类似欢呼的文字，它的通讯

员说：我们的肇通号已经证明它完全适应了这个特殊的航行条件，
，“我们希望它［瑞生号］像肇通号一样的成功 。

然而，就在《字林西报》对瑞生号的航行成功寄予希望的同时，

他们在谁首先进入川江的问题上，又争得面红耳赤。

还在瑞生号在上海准备启航之前，德国《地方新闻报》

）刊载了发自上海的一则通讯中说道：德国瑞生号

轮船开往重庆，“这是在宜昌上游的闻名于世的激流中开辟一条扬

子江的定期轮船航道”。在正面作出肯定后，通讯员又补充了这么
，一句“：英国人在多次尝试失败以后，放弃了这一项工作。

就因为通讯员的一句补充，惹怒了英国本土的舆论。这一舆论

的浪潮，迅速波及到上海。《字林西报》立即转载了伦敦一家报纸的

反驳。它针锋相对地指出“：英国轮船通航重庆的每一次努力，都已

经取得公认的成功。武克号和武喇号两艘兵舰已经安抵重庆，利川

号（ 和肇通号两艘私人轮船也已平安抵达。这些难道

《地方新 ，③闻报》的上海通讯员都不知道吗？

无独有偶。在瑞生号沉没的消息公布之后，一位署名“华西”

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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）的读者又旧事重提，投书《字林西报》。信中说

道：

“我十分惊讶地注意到：莫莱公司（

）在他们最近发行的一份有趣的贸易报告中把那个倒楣的瑞

生号说成是‘宜昌重庆之间的第一艘真正载运客货的轮船’。一家

著名的德国商行，竟如此混淆事实真像，真是令人极为失望。莫莱

公司理应清楚地知道在克莱得 建造的、由英国人拥有的（

肇通号轮船的所作所为。出现这样不幸的错误的真正原因很可能

是这家商行在新年之夜只顾打瞌睡去了。果真如此，我们希望早点

把这个错误改正过来。”

《字林西报》上发表的伦敦一家报纸的短评和“西部中国”这位

读者的惊讶，都是有根据的。《地方新闻报》的通讯员当即作了更

正，莫莱公司如果不“只顾打瞌睡”，看来也得去信更正自己的错

）首航川江的利川号误。因为英国人立德（ 轮

年 月 日，船是在 抵达重庆的 。本文开头所说的第一艘

进入川江的外国轮船，指的就是利川。继利川之后的第二艘轮船肇

通号，与利川号同属一个主人。它之抵达重 年 月庆，是在

日 ，先于瑞生号之进入川江，也在半年以上。至于武克、武喇

两艘英国兵舰之沿川江以达重庆，则尚在肇通之前的 年 月

日 。因此，说瑞生号是第一艘进入川江的外国轮船，显然不符

事实。说英国尝试失败放弃了这一项工作，更是近乎捏造。

《字林西报》上面的渲染倾向，是十分明显的。它的字里行间，

让人读起来多少有点激动的口吻，并无和谐一致的气氛，这也是不
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必讳言的。

英国人和德国人为什么又不那么和谐呢？要说明这个问题，需

要从远处看向近处，从英德两国在中国航运的前期发展历史和两

国在华势力的局格变迁说起。

五口通商以后，西方国家在中国的航运势力，始终以英国为

主，这是人所共知的。但是，为人们所不大注意的是，德国的航运势

力，对英国而言，始终是一个潜在的对手。

世纪 年 年代，当轮船在海上运输中还不占主导代至

地位时，德国的木帆船，就曾经是中国沿海口岸帆船运输中的一支

占有优势的船队。 年代中，汉撒城市、特别是汉堡的航运业，在

中国的沿海航运中，已“占一重要地位” 年。 代中，从事中国沿

海贸易的德国船只，估计达到二百只。这时“中国沿海航运有绝大

部分操在德国人手里”，“从而使美国和英国的竞争者大为恼

火” 。一直到 年代初，经营中国沿海豆石运输的外国船只中，

德国似乎仍占首位③。 年的海关报告说“：目前在东亚海面上

行驶的三桅帆船、方帆三桅船、纵帆帆船和其他形形色色的帆船，

在没有被轮船普遍代替以前，日耳曼人的三色旗绝不会失去遥遥

领先的地位。”

年代以后，德国的远洋轮船公司开始向中国扩充。在政府

资助之下，执行这一任务的北德轮船公司（

，迅速“取得惊人的进展” 年代中期，本。 文开头提到的

这家《字林西报》就发出警告说：北德轮船公司“正在顺利地取代不

久前还控制着远东贸易并在这方面占领先地位和主导势力的英国
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， 。出自英和法国的轮船公司 国的《字林西报》之口，当然难免有

些夸张。但是，这时正是北德轮船公司与德国政府签订轮船补助合

同之后，出现了政府这个后台，《字林西报》的不安心情是完全可以

世纪最后理解的。事实上，在 二十年间，德国远洋轮船业的发

展，也印 年《纽约海事纪证了《字林西报》当初的警告。根据

）的统计，航行大西洋录》 的德国汉

）的美轮船公司（ 船舶吨位，已跃居世界

世纪初第一位 ，
。

公司拥有船只吨位达到八十万吨，是当时
，“世界上最大的航运企业 。在远东方面，大英轮船公司的传统地

位，已开始受到北德轮船公司的威胁。 年大英轮船公司的老

板苏石 ）还夸口说：拥有兰（ 吨位的大

英轮船公司是“英国或世界上任何国家中独家经营的最大和最有

价值的船队。” 然而，就在这个时候，北德轮船公司正在迅猛地追

赶上来。两年以后，它的 英尺长、 英尺宽、万匹马力、时速

海里的凯萨威尔德海姆号（ 轮船，

就以当时最大的远洋轮船而炫耀于世⑤。两个公司的船舶总吨位，

已经彼此不相上下 。这个时候，同一苏石兰，不得不改口说，英国

在东方的海域中，已经遇上了悬挂各种各样旗帜的轮船的竞争。

“其中德国的竞争，扮演了一个非常巨大和重要的角色” 。构成大

英轮船公司最大威胁的北德轮船公司，以经常更新船只为竞争的

手段，以“不进则退”为图存的格言，力争上游的地位 世。 纪
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“现在汉撒商人的商业才能，由于日耳曼帝

。对攫夺中国航权，德国已经

。

德国远洋轮船势力的上升，必然反映到它在中国航运势力的

世纪开始，德国两大远洋航运公司，都积极开展对中

年起，北德轮船公司新开辟了一条以扩张中国

香港 上海 日本的航线。这条航线

的货舱中，装的就是公司驻华

）运往上海的货物 。

初，北德轮 ）轮船，以 海船公司的科隆普林兹号（

里的时速，创造当时远洋航运速度的最新纪录①。通过苏伊士运河

艘（ 年） ，德的德国轮船，由 年的 艘上升到 国

主 年有要对外贸易港口汉堡在 条轮船航线与世界各地

相 条航线上的轮船悬挂德国的旗帜连，其中有 。在英国人的

眼中，这个时候的德国远洋轮船，成了海上“浮动的宫殿”

国的确立，表现出一种新的进取性”

同英国一样“热中”

扩张上面。

国的活动。从

贸易为中心的澳洲

上的第一艘轮船穆深号（

总代理美最时洋行（

而美最时洋行由于出口业务的需要，也就成为“这家轮船公司最大

支持者之一” 。同一时期，汉美轮船公司则以禅臣洋行（

）为其在华代理 ，在中国大肆活动。它在上海、香

港、青岛都设有公司机构 ，并在青岛、上海两地积极置地，添设码
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头仓库①。这一年中国通商口岸进出口的外国船只吨位中，德国船

只占 ， 世纪初，曼彻斯特向中国输仅次于英国居第二位②。

出的货物中，有一半以上是由德国洋行经手的 。

这个时候，在中国沿海贸易的转运中，英国轮船虽仍居优势，

但德国船舶吨位的增长速度则大大超过英国。在 年十

年中，参加中国沿海转运贸易的英国船只吨位，增加了 ，而德

国则以 的增加率大幅度上升④。两国船只在中国进出口船舶

吨位中所占的比重，德国上升了一倍半，英国则下降了

一些德国轮船公司还开始对英国远洋和中国沿海运输公司的船只

进行兼并 。

由东方的远洋航运到中国的沿海转运，这是第一步。下一步就

是由沿海的转运到内河航行，后起者的德国在各方面显示出“更充

沛的精力”。正如曾经多次担任驻华的英国领事傅夏礼（

在 年所说，德国的这两家大轮船公司正在阔步前进，并

且安排了主导航线和分支航线的优越体制，使得从汉堡、不来梅、

安特威普或南安普敦到仰光、曼谷、香港、上海以至长江上游的宜

昌，然后北去胶州和天津，运载所有货物，都是德国船只
。

由此可见，瑞生号之进入川江，是德国对华航运全方位活动中

的一个组成部分，是整部乐章中的一支插曲。这支插曲没有吹好，

但它的意义却不可忽视。这就需要联系当时的整个政治局面进行

考察。

瑞生号进入川江的时刻，中国正面临着被瓜分的危险局面。长
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订了关于中国的协定。它被认为是“向全世界证明英国和德国在中

国的问题上是手挽手的” 。在俄国人和法国人看来，这是英、德在

长江上的联盟 。然而，这只是“英国和德国各自为自己的利益而

在一起工作”“，庸俗的妒嫉”只是 月暂时地被掩盖 。在第二年

召开的上海中国协会 ）的年会上，英国驻华海

军司令西摩 警告说“：德国在贸易中是我们的真

正对手。德国的海军是一支正在上升的力量。对于它，我们总有一

天要作出反应。在这一点上，我们英国人不论是谁都不要犯错误。

他们的贸易正在用各种办法向前推进”。“总有一天我们不得不碰

上一个非常严重的局面” 。甚至在十年以后，在这个协会的另一

次年会上，英国的驻华领事仍然警告说“：在许多情况下，德国人之

竭尽全力于中国的生意，远超过英国商人。 以长期与德国德华

银行合作闻名的英国汇丰银行这时也表态说：“没有一家银行的政

江流域则是列强争夺的热点。英国把它看成是自己的理所当然的

势力范围，即使离开这间屋子，也 。德国则以“在要“保留下钥匙”

扬子江地 。它除带保持均等机会”作为自己的“最重要任务之一”

了极力夸大自己在中国、从天津直 还抓住英到汉口的势力以外，

国崇奉“自由竞争”的信条这一把柄，竭力表示“准备拥护英国扬子

江自 。外表上都由贸易的原则”“，共同参加”扬子江权益的争夺

统一于“自由贸易”，骨子里是针锋相对。 年 月英德两家签
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