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編輯室 

《海文誌》是由甲必丹研究院發行的學術月刊。甲必丹研究院是對於海事

歷史與海洋文化的私人研究單位，由姚開陽先生主持。《海文誌》刊登的論文都

是姚開陽先生歷年來所撰寫，範圍包括海商殖民史、海軍史與海盜史、沈船與

水下文化資產、港市歷史、海事文化、海洋遊憩、博物館展示與主題體驗、人

物傳記等領域。 

本輯刊登研究論文二篇、人物傳記與評論各一篇，第一篇研究論文的主題

為〈東亞海域視角的形成：西船東來〉，這是以地理大發現時代，東西方人開始

在海上接觸，從宏觀的、多面向的，並且是相對視角的研究，這是東亞海域視

角系列的第一篇。第二篇研究論文的主題是〈海圖的發展、類型與應用〉，探討

東西方海圖歷史的發展軌跡，與功能的不同，這是筆者海圖研究系列論文的第

一篇。 

人物傳記〈謨區查的風花雪月〉，是大航海時代學術領域的大師 C. R. Boxer

一生的浪漫傳奇，他並且是《馬尼拉抄本》（Boxer Co ex）的收藏者，這本古

籍因他而得名。本輯評論的主題為〈西方的海事文化〉，這是海洋文化主題系列

的文章之一。 

 

 

 

海文誌第七輯 

                         

總編輯： 姚開陽 

發行：   甲必丹研究院 

電郵：    a itan. ao@gmail. om  

官網：    tt   //www. a itan reative. om/  
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*封面圖為西班牙的 Galleon 大帆船乘著黑潮通過臺灣東岸北駛。作者：姚開陽 
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研究論文一 

東亞海域視角的形成：西船東來  

姚開陽 

摘 要 

十六世紀開始，葡萄牙、西班牙、荷蘭、英國等西方國家的船隻為了香料

貿易，陸續東來，這些西方人對東亞海域的視角，必然與原來生活在這裡的人

不同，不僅在地理，還在文化、政治、經濟、宗教等各個方面，可以來做比

對，研究其異同，及其背後的原因，而且隨著時間與知識的累積，視角也可能

改變，這些從海圖版本的變化亦可以看得出來。 

當時只有少數西方人有機會來到東亞，絕大部分人是透過各種媒材譬如器

物、遊記、繪畫、地圖，甚至口語傳播的方式間接瞭解東亞，他們建立的視角

可能與實際差距甚遠，這也是一種不同，是值得探討的議題。 

在高度全球化的今天，即使媒體發達，但不同國家與種族之間互相看對方

的視角仍然有很大的歧異，何況四百年前剛接觸的時候。 

關鍵詞：大航海時代、東亞海域、東印度公司、視角、船 
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Th  F          f  h  E s  As             

P  sp c  v : Th  W s     Sh p S   s E s w  d 

Kai- ang Yao 

Abs   c  

Beginning in t e 16t   entur ,   i   from We tern  ountrie   u   a   ortugue e, 

S ani  , Dut  , Briti   arrive  ea twar  for t e   i e tra e. T e e We terner ' 

 er  e tive  on t e Ea t   ian  ea  inevita l   iffere  from t o e of t e original 

in a itant , not onl  geogra  i all   ut al o  ulturall ,  oliti all , e onomi all , an  

religiou l . Com ari on  an   tu ie  of t e e  ifferen e  an  t eir un erl ing  au e  

are  o  i le. Furt ermore,  er  e tive  ma   ave   ifte  over time wit  t e 

a  umulation of knowle ge, a  evi en e       ange  in nauti al   art . 

Onl  a few We terner   a  t e o  ortunit  to a tuall  vi it Ea t   ia. T e va t 

majorit  learne  a out Ea t   ia in ire tl  t roug  variou  me ia  u   a  artifa t , 

travelogue ,  ainting , ma  , an  even Oral  ommuni ation. T eir  er  e tive  ma  

 ave  iffere   ignifi antl  from realit , w i   i  anot er  ifferen e an  a to i  wort   

of ex loration. 

In to a '   ig l  glo alize  worl , even wit  a van e  me ia, t ere are  till 

 ignifi ant  ifferen e  in  ow  ifferent  ountrie  an  ra e  view ea   ot er, let alone 

w en t e  fir t  ame into  onta t four  un re   ear  ago. 

K yw  ds: Ag   f Exp        , E s  As    w    s, E s  I d      p  y, 

p  sp c  v , sh p 
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第一節 前言 

本文的主題與海洋史有關，而海洋史的學術研究最初是從「東西交通史」

開始，因為人類利用海始於漁業與航運的目的，並以船舶為主要工具。但「交

通」太過工具性思考，較難涵蓋文化、政治、社會、經濟、生態各方面，所以

用空間範圍的「海洋」來定義可能更為洽當。 

海洋史涵蓋面甚廣，不是只有海域的事，也包括陸地的事，因為對於人類

文明來說，航海是陸地的延伸，必然受到原來陸地文明的影響。海洋雖然是客

觀存在的地理，但因民族、人種、歷史、文化的不同，同樣的地理會產生完全

不一樣的視角。當我們研究大航海歷史時，視角的差異尤其關鍵。所謂「大航

海時代」原稱「大發現時代」（ ge of Di  over ），這一詞彙本身就是典型的西

方視角，因為這些對西方而言是新「發現」的地方，其實早就已經存在，並以

本身的模式運作多年，西方人的到來是在這個基礎上產生交互的影響，而不是

歷史從西方人才開始。所謂「東方」或「東亞海域」的稱謂，也是以西方為本

位的視角。過去西方人將地中海以東的地方稱「近東」，那麼更遠的東方自然就

被稱為「遠東」了。 

提到「東亞海域」的範圍，有說是從鄂霍次克海到菲律賓海，但如此就將

東印度群島巴達維亞排除在外。另一種說法則指從西向東航行通過麻六甲海峽

之後的海域。但這些都是較後來的概念，對地理大發現時代的歐洲人來說，通

過好望角以東都叫「東印度」，此印度並非今天的印度共和國而是泛指所有東方

地區。 

倫敦大學教授喬都立（K.N. C au  uri）在其著作《印度洋的貿易與文明》

（Tra e an  Civili ation in t e In ian O ean）書中稱這一部分的亞洲海域為「廣

義的印度洋」。在近代初期的歐洲人，尤其是荷蘭聯合東印度公司（Vereenig e 

Oo t-In i   e Com agnie, VOC）及英國東印度公司（Briti   Ea t In ia Com an , 

EIC）就把這個區域稱作" e In ie"或"t e In ie "。1 

 
1 陳國棟，〈導言：近代初期亞洲的海洋貿易網絡〉，收入氏著《東亞海域一千年》（臺北：遠流

出版社，2006年），頁 10。 
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包樂史（Leonar  Blu  é）在其著作《看得見的城市，東亞三商港的盛衰浮

沉錄》中敘述了「中國的海上疆域」之關係位置，並創造「中國的地中海」一

辭： 

中國海透過麻六甲海峽（Mala  a Strait）及巽他海峽（Sun a 

Strait）直接相連於印度洋，並一向被描繪為其附屬區域。它在西

邊被亞洲大陸的海岸包圍，在東部則是一連串的火山島群，在北

方是日本，南方則是印尼群島。這個海域的形狀像是一個沙漏，

形成其腰部的是臺灣海峽。因此，當印度洋打開它與太平洋的連

介面，較淺且為陸地包圍的中國海基本上就是個內海，或者，就

像人們有時稱呼它的。是「中國的地中海」（C ine e 

Me iterranean）2 

「東亞海域」的定義應該不是一個標準答案，而是一種動態的概念。就像

宋念申在其《發現東亞：現代東亞如何成形？全球視野下的關鍵大歷史》的序

文中提到：「『東東亞、、東中國、、東日本、、東 /韓、在不同時代有不同的內涵。這

些概念是在區域內部交往以及區域與外部互動中逐漸形成的。塑造他們的過程

還沒有結束，未來也一定會有舊的內容被捨棄，新的內容增添近來。」3 

但是東亞視角不等於中國視角或是漢文化視角，談東亞視角不能忽視從中

亞經印度到東南亞的伊斯蘭文明圈，及馬來與南島語系民族在航海歷史上的重

要性，因為若以海岸線長度與島嶼數量作為評價標準，他們才是大國而不是中

國。  

同樣是西方人，各國的視角也不盡相同。葡萄牙人、荷蘭人、英國人繞過

好望角經印度洋往東行駛，所以我們常說「西船東來」，但是西班牙人卻是由美

洲殖民地往西跨越太平洋來到東亞，由於馬尼拉與雞籠都屬於新西班牙（今墨

西哥）副王管轄，所以直到今天，在西班牙檔案館的分類上，菲律賓與臺灣仍

 
2 包樂史（Leonar  Blu  é）著，賴鈺勻，彭昉譯，《看得見的城市，東亞三商港的盛衰浮沉

錄》（杭州：浙江大學出版社，2010），頁 9。 

3 宋念申，《發現東亞：現代東亞如何成形？全球視野下的關鍵大歷史》（臺北：聯經出版社，

2019）。 
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是屬於美洲史的原因。4 

如果是荷蘭人的視角，可以參考 2010年出版的《荷蘭聯合東印度公司綜合

地圖集》（Grote  tla  van  e Verenig e Oo t-In i   e Com agnie）的分類，該地

圖集共七大巨冊，其中第七冊”VII OOST- ZIE, BIRM  TOT J   N E ST 

 SI ”與東亞海域有關，範圍從緬甸開始到日本，把印度與錫蘭劃歸中東。這

種分類方式可能與現代的地理認知有出入，卻是當年荷蘭人的視角。 

關於東西方視角，我們還應注意一個客觀的現實。由於過去西方文獻數量

較多，並經有系統保存、整理及開放，研究者較容易取得與利用，因此研究成

果很容易偏向「西方視角」。就像陳國棟教授在《東亞海域一千年》中所述： 

由於歐洲人留下有系統的歷史文獻，並且向善意的讀者開放。由

於學術界當中，能利用歐洲語文的人比能使用母語之外其他亞洲

語文的人多，因此不管是歐洲學者還是亞洲學者，都傾向於利用

歐洲文獻來重構亞洲的歷史圖像……如果只憑藉這樣的記載來重

建歷史，難免會落入「以歐洲為中心」的思維。5 

「所謂以歐洲為中心」，以十七世紀的臺灣為例，就如陳國棟教授所說，當

時臺灣只有一千出頭的荷蘭人，他們站在甲板上、堡壘中所看到的視角，不能

代表幾萬個漢人與更多的原住民的視角，這樣會造成好像十七世紀的臺灣史，

就是片斷的荷蘭史或荷蘭殖民地史的印象。6
 

我們研究地理大發現時代的歷史，固然不宜片面只採取西方視角，但航海

史本身是越洋跨國的行為，相較於西方文獻的全面涵蓋，中文文獻相對侷限，

可能造成去脈絡化的後果，所以必須在兩者之間找到平衡點。避免只從華人與

陸地的視角來觀察，譬如對荷蘭人來說，他們是從西方向東方航行，而且是從

船上看陸地，而不是我們習慣的從陸地看海洋。視角不同，很多現象就會看不

懂，甚至誤讀。以下筆者將從不同的視角來探討這個問題。 

 
4 西班牙「印地亞斯總檔案館」（ r  ivo General  e In ia ）將臺灣史料歸於美洲史領域（特別

是「菲律賓」分類），是因為 16-17世紀西班牙是以美洲殖民地（墨西哥）為基地，經由太平

洋航線來亞洲。 
5 陳國棟，《東亞海域一千年（增訂新版）》（台北市：遠流出版公司，2013），頁 43。 
6 陳國棟，《東亞海域一千年（增訂新版）》，頁 43。 
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第二節 大發現時代之前的東亞海域 

在地理大發現時代之前，世界航海歷史大致分為三個板塊，一是地中海、

一是印度洋、一是東亞，與地中海密集複雜的國與國關係不同，印度洋（季風

海洋）因遙遠的航程與缺乏環繞型的海岸，與大陸相鄰的島嶼十分稀少，導致

印度洋的航海者與他們所屬社會的相互影響遠不如地中海那麼強烈與直接，也

就比較不會像地中海貿易中隨伴產生的暴力對抗與海上衝突。7 

印度洋的航海歷史重心在阿曼（Oman），早在伊斯蘭化之前就已經擁有最

先進的航海科技。由於地理位置的優越，阿曼帝國的領土橫跨伊朗、巴基斯

坦、阿拉伯半島到東非的海岸，8航線與貿易連結印度次大陸、兩河流域、東南

亞，並在 17 世紀末擊敗葡萄牙，與英國爭奪貿易權而成為海洋帝國。 

阿曼人橫跨阿拉伯海到印度、中國和印度尼西亞、馬來西亞和暹

羅等東南亞國家具有先導作用，他們還前往非洲大陸，早在九世

紀初，阿拔斯王朝統治期間的阿曼人遷徙之前，阿曼人就對非洲

很瞭解，後來東非大部分地區歸於阿曼統治之下，成為蘇丹建立

的阿曼帝國，桑給巴爾成為帝國的首都。9 

阿曼從 1660年在蘇丹·本·賽義夫一世與二世（Sultan  in Saif I, II）統治時

代，開始多次攻擊葡萄牙人在印度、亞丁與在東非的據點，並發生多場海戰，

一直到 1771年，之後的伊瑪目艾哈邁德·本·賽義德（Imam   me   in Saif）以

及以後的統治者也繼續在印度、波斯灣與阿拉伯海攻城掠地到 1894年。阿曼的

商船隊也掌控了從印度西岸到非洲東岸，以及波斯灣及紅海的航線。10 

 
7 林肯·潘恩（Li oln  aine）著，陳建軍, 羅燚英譯，《海洋與文明 世界航海史》（新北：廣場出

版社，2018），頁 191。 
8 今天東非的肯亞與坦尚尼亞都是獨立自阿曼移民建立的尚吉巴蘇丹國 U ultani wa Zanzi ar。 
9 哈穆德·本·哈米德·本·穆罕默德·本·賈魏德·蓋拉尼（ حمود بن حامد بن محمد بن جويد الغيلاني）著，隨念

華、彭廣凱譯，《七海雄風，阿曼的航海時代》（臺北：花蓮縣天步文化藝術基金會，

2018）， 頁 31。 
10 哈穆德·本·哈米德·本·穆罕默德·本·賈魏德·蓋拉尼（ حمود بن حامد بن محمد بن جويد الغيلاني）著，隨念

華、彭廣凱譯，《七海雄風，阿曼的航海時代》，頁 100-111。 
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同時印度次大陸與阿拉伯半島沿岸也出現許多重視商業，並且對來往商旅

友善開放，自由貿易的港市城邦，譬如印度的科欽（Co  in）、巴特卡爾

（B atkai）或紅海的亞丁（  en）、波斯灣的荷姆茲（Ormuz）等，使得這個區

域的海上貿易十分興盛，由於貿易帶來的關稅利益，讓內陸的王國也不想扼殺

這些下蛋的金雞，達到互利的和平局面。 

在這個區域匯集了阿拉伯、波斯、亞美尼亞、猶太商人的活動力，跨越種

族與國界流通，競爭中共存，更影響到宋元時代的中國東南方沿海，產生像泉

州與廣州等萬商雲集的海港城市。此外，穆斯林勢力的興起也透過航海往東亞

擴張，許多地方改宗，讓伊斯蘭教成為橫跨亞非最重要的宗教勢力，每年的麥

加 聖也成為促進航海與貿易的動力來源。 

相較於地中海與東亞的沿岸航行，印度洋的利用季風跨洋航行，對航海技

術與船舶工藝的提升起到一定的作用。事實上「季風」（mon oon）一詞即來自

於阿拉伯語的「季節」（maw im）。11由於印度洋銜接了地中海與東亞，加上傳

統阿拉伯人的航海技術，在過去的海上絲路（包括鄭和下西洋）與大航海時代

都扮演了關鍵性角色。 

在地理大發現時代以前，東西方的貿易通過陸上絲路與海上絲路已經十分

興盛，但陸上絲路較容易受戰爭與政治影響，運能也相對有限，海上絲路雖然

有海難與海盜的威脅，但在陸上絲路受阻時就能發揮效益。 

儘管海洋有各種常見和不常見的危險，但對於旅行和運輸而言，

海上交通一直都比陸路交通便捷、經濟。荷蘭發達的商業貿易不

僅僅是因為它擁有海上運輸，還因為它擁有無數條安全、穩定的

海上航線，使其可以便捷、經濟地通往荷蘭及德國境內。在陸上

道路少、路況差、戰爭頻繁、社會動盪不安的情況下，海上交通

相對於陸路交通而言，優勢就更為明顯。二百年前就是這種情

況。儘管當時的海上運輸面臨著遭劫持的危險，但仍然比陸路交

通安全、快捷。12 

 
11 林肯·潘恩（Li oln  aine）著，陳建軍, 羅燚英譯，《海洋與文明 世界航海史》，頁 201。 
12 阿爾弗雷德·賽耶·馬漢（ lfre  T a er Ma an）著，李少彥、董紹峰等譯《海權對歷史的影

響，1660-1783》，頁 25。 
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以上是以「海權論」而聞名的馬漢，在其著作《海權對歷史的影響，1660-

1783》書中所述，當時是 1889年，二百年前就正好是 VOC的黃金時代。不過

在地理大發現時代以前，人類不具備繞過非洲南端的航海能力，所以海上絲路

到了末端仍必須與陸上絲路合併，由紅海或波斯灣進入埃及，經陸路到地中海

東端進入歐洲，所以仍然會受到陸地上各種干擾因素的影響。 

這一區域稱為「黎凡特區」（Levant），貿易控制者是義大利 4個所謂的

「海上共和國」（Re u  li  e Marinare）即：阿馬爾菲（ malfi）、比薩

（ i a）、熱那亞（Genova）、威尼斯（Venezia），所以 1453年鄂圖曼土耳其帝

國攻陷君士坦丁堡並非阻斷陸上絲路的主因，而是這些商人壟斷了東方來的貨

物，使得在供應鏈最末端的葡西英荷等國必須付出更昂貴的代價，才能獲得香

料胡椒等貨物，激起他們從海上繞過陸地絲路的阻礙，直接到東方尋找香料供

應源的動機，恰巧這些都是面對大西洋的國家，因此開啟了地理大發現時代。 

但這對義大利商人可說是個噩耗，因為葡萄牙人從印度取得成本更低的胡

椒，能夠與義大利商人低價競爭。一名停留於里斯本的翡冷翠商人在寄回故鄉

的信中寫道 「這麼一來，威尼斯人可能得停止黎凡特貿易，改當漁夫了。」13

不過超前佈署的義大利商人很早就在葡萄牙佈局，所以葡萄牙人的貿易獲利，

義大利人也能分一杯羹。 

回到地理大發現時代以前的中國，在這些西方人駕船東來之前，東亞原本

即有的貿易體系，可從南宋時代的福建商人開始說起： 

隨著南宋的建立，越來越多的穆斯林商人和泰米爾商人被吸引到

泉州，泉州成為中國最重要的國際港口。福建商人直接參與更多

的是長期的進口貿易。一開始，他們在更有經驗且人脈更廣的外

國商人的指導下進行貿易。隨著其航海技能和市場知識的增加，

他們擺脫了外國商人的箝制，大批中國商人依此開始進行私人海

外投資，並且以自己的船來投資。他們進行貿易的地區遠至印度

南部，但大部份福建商人的出航範圍一般不會超過爪哇王國、蘇

門達臘王國以及馬來半島，在那裡他們可以獲得印度洋商人帶來

 
13  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 45。 



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

11 

 

的西方貨物。14 

根據以上論述可以整理出以下幾個重點： 

1. 中國的國際貿易與航海技術是學習自阿拉伯與印度商人。 

2. 中國海商以福建人為主（指閩南人）。 

3. 中國的商船是沿岸航行，並且在固定的季節與海域。 

4. 中國的商船是去南洋接運印度洋商人帶來的西方貨物。 

這幾個重點能夠解釋中國航海技術包括船隻與海圖型式與西方不同的原

因。不過這些與中國 廷並直接關係，中國實施的是 貢外交的模式，貿易是

 貢的副產品。到了明清兩代不時海禁，除了 貢之外，就剩下走私一途，因

此產生倭寇的問題。不過相對於明 ，清 還是比較開放的，在解決臺灣問題

後康熙二十三年（1684）實施開海政策，所謂的「西洋來市、東洋往市、南洋

互市」，但因對西方過多的限制加上日本鎖國，反而比明代衰退。 

日本對中國本來是 貢的型態，持「勘合符」來華貿易。後因日本不想再

對中國 貢，『「勘合貿易」在 1551年大內氏滅亡後中斷。豐臣秀吉死後進入德

川幕府時代，與中國的關係始終疏離。但日本想要取得中國的絲織品，明帝國

想要日本的白銀，從 16到 17世紀是日明貿易的熱潮持續期，儘管 1567年明帝

國海禁政策鬆綁（隆慶開海），但仍禁止華人商船去日本，也不同意日本商人來

中國，因此彼此只能約定到東南亞的其他地方（包括臺灣）會合，進行交易，

這就是所謂的「會合貿易」。 

德川幕府於 1604年頒發「朱印狀」給特定商人，到指定的港口進行貿易。

這是以日本為中心的 貢體系所進行類似「勘合貿易」的型式。『「朱印狀」制度

只維持了 31年到 1635年廢止開始鎖國，禁止日本人與日本船前往海外，外國

船只有荷蘭船與唐船（華人的商船）能夠進入長崎。15 

 
14 林肯·潘恩（Li oln  aine）著，陳建軍, 羅燚英譯，《海洋與文明 世界航海史》，頁 413。 
15  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 131-

134。 
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第三節 西船東來 

地理大發現時代，葡萄牙、西班牙、荷蘭與英國等西方船隻陸續來到亞

洲，所以本節以「西船東來」為題。但西船東來的「東」是什麼概念？這就要

提到當時的流行語「東印度」，這是一個很容易產生誤會的名詞。 

在十七世紀初左右，西北歐的人所認知到的世界中，從歐洲乘船

往西遭遇到的島嶼、大陸，直到新大陸南端的麥哲倫海峽（Strait 

of Magellan）為止全都是「西印度」。 加勒比海的島嶼群和南北

美洲大陸都在這個範圍裡。至於從非洲南端的好望角到麥哲倫海

峽沿岸的各地區，則全都被視為「東印度」。因此，不光是現在的

印度次大陸，包括從阿拉伯半島、波斯，經東南亞到中國的亞洲

各地區全部都被視為東印度各國，包括日本。16 

「東印度」與「西印度」的地理劃分是從「歐洲史」的觀點，這種視角是

單向而不夠全面的。以荷蘭東印度公司來說，雖然成立在歐洲，但主要活動舞

台卻是在東亞海域，所以東亞在地視角也很重要。 

對於大發現時代人們很容易產生一種刻板印象，把葡萄牙、西班牙、荷蘭

與英國畫上等號，以為一樣都是海商國家。然由於各國地理位置與政治、經

濟、宗教、『文化的不同，目的與行為模式差異很大，應該分開敘述。其次我們

也不應以為那些國家的航海行為是經過深思熟慮的計畫，如事後看到的那樣有

系統、有邏輯，其實這是一個逐步演進的過程，一開始的目的可能很簡單。 

此處依習慣用國家來區分，但從學術研究的角度來說這不完全洽當，因為

國家僅代表他們遠在歐洲的國土，而西方船隻在東亞航行的海洋是無法以國別

來區分的。日本學者羽田正在其論文〈東亞海域的實驗〉中，提出用「海域」

來取代「國別」，並認為這一嘗試將開闢新的世界史方向。 

歐亞大陸東方的歷史，此前通常都是以日本、朝鮮、中國等「國

 
16  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 20-22。 
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別」為單位被人們所理解並加以敘述的。我們在這裡引進「海

域」這一新的概念，用這樣的概念重新認識歐亞大陸東部的過

去，試圖追求一種新的歷史解釋的可能性。並且，我們將以海域

史這一歷史學研究的新方法，來力圖克服原先認為將多個國家和

文明圈、地區的歷史合在一起就是世界史的舊的世界史觀。17 

羽田正點出了傳統以國家或陸地的觀念研究海洋的盲點，提出海域史（或

海洋史）的視角，但不可避免的，他們仍是來自於不同國家，受制於母國的一

切，譬如荷蘭在歐洲與西班牙進行爭取獨立的八十年戰爭，在東亞才會搶劫西

班牙商船並自認為合理合法。因此以下有必要將「西船東來」的歐洲各國做一

分析，才有辦法解釋其在東亞呈現的種種現象。 

一、 葡萄牙 

大發現時代最早東來的是葡萄牙人，711到 1492年伊比利半島的「再征服

運動」（Re onqui ta）過程中獨立的葡萄牙王國（1139年），為了在半島長期的

動亂中求生存，開始思考往非洲及海上發展，透過恩里克王子（Infante D. 

Henrique, 1394-1460）的推動，迪亞士（Bartolomeu Dia , 1451-1500）的非洲沿

岸航行繞過好望角，到了達茄瑪（Va  o  a Gama, 1469-1542）在 1497年率領船

隊抵達印度，這是首批歐洲船隊來到東方，也正式展開大發現時代的葡萄牙篇

章。 

葡萄牙人的目標是香料，所以往東繼續尋找香料的源頭，沿途掌握了印度

果阿（Goa）、麻六甲（Melaka）與澳門（Ma au）等基地，最後來到香料的產

地摩鹿加群島（Maluku I lan  ），成為最早控制香料群島的西方國家。不過葡

萄牙向東亞開拓香料貿易路線的主導不完全是葡萄牙騎士階層，而是有大量威

尼斯商人的資金與人力湧入從東地中海轉戰於此，否則光憑伊比利半島邊陲小

國的葡萄牙，很難建立如此能量。 

派船前往東印度名義上雖是王室獨資事業，實際上卻牽涉到許多

 
17 羽田正著、徐靜波譯，〈東亞海域的實驗〉，《世界史中的東亞海域》（北京：中華書局，

2011），頁 2。 
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人與團體。前面提到的阿爾梅達船隊，18半數以上費用其實是由

日耳曼或義大利商人團體出資。即使是王室船隻，大貴族或商人

只要能支付一定金額，也能獲得權利派該船前往東方。此外，一

五一五年之後，王室也在相當於今日比利時安特衛普的地區設置

商館，販賣從東印度帶回來的胡椒與香辛料等商品。王室以這間

商館販賣商品的所得為擔保，向法蘭德斯的金融業者貸款建造船

隻、調度派船前往東方的資金。王室雖然獨占派遣船隻的權限，

實際上並非所有派遣費用都由王室負擔。19 

上文提到「半數以上費用其實是由日耳曼或義大利商人團體出資」，這麼說

來控股權豈不是落在外人之手？其次文中提到「法蘭德斯地區的金融業者」，這

表示荷蘭人很早就涉入葡萄牙的東亞貿易，並且擔任金主多年。所以當 60年後

荷蘭人派出自己的船隻出航時，應已累積相當的能量而不是從零開始。 

掌握東亞海上絲路貿易的關鍵是麻六甲，當 1511年葡萄牙人攻陷麻六甲之

後，整個局勢為之改變，因為麻六甲是所有東亞產品不僅香料，還有中國絲綢

瓷器、印度的棉布、東南亞所產檀香、蔗糖、樟腦、錫、黃金等的集散地，掌

握麻六甲就等於掌握了整個東亞貿易海上絲路的咽喉，結束了威尼斯商人壟斷

的時代，意義非常重大。不過從十五世紀末到十六世紀初，葡萄牙人經由遠洋

貿易途徑運走的香料只佔亞洲香料總產量的 10%，雖然已經很可觀，但亞洲地

區內的貿易才是主流，所以也不必過度想像當時歐洲海商的能量。20 

葡萄牙人（被明 稱為佛朗機人）佔領麻六甲，與後來在中國的發展很有

關係。由於麻六甲國王是明帝國的忠實 貢者，曾經遣使向中國求援。葡萄牙

人來到中國後驕傲地告訴明 官員，他們是應受到麻六甲王壓迫的中國海商之

請才攻取麻六甲，以此向中國示好，不料根據明 政策，中國海商根本不應該

出現在那個地方，反而讓葡萄牙人被視為惡徒，於是被趕出中國。21經過與明

 
18  按：「阿爾梅達船隊」即 1505年由法蘭西斯科·德·阿爾梅達（Dom Fran i  o  e  lmei a, 

1450-1510）率領 22艘船，包括 14艘克拉克帆船和 6艘卡拉維爾帆船從里斯本出發，前往

印度洋。 
19  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 56。 
20 波音，《航海、財富與帝國》（新北：楓樹林出版社，2019）。 
21 歐陽泰（Tonio   am  n ra e）著、鄭為中譯，《福爾摩沙如何變成臺灣府？》（臺北：遠流

出版社，2007），頁 36-37。 
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軍 1521年的「屯門海戰」與 1523年的「西草灣海戰」皆失利，只能北上到較

寬鬆的福建、浙江一帶活動，直到 1557年才透過賄絡的手段建立澳門基地。 

當時葡萄牙人與荷蘭人在摩鹿加群島進行激烈的鬥爭，葡萄牙擔心已自己

的力量無法與荷蘭抗衡，於是聯絡馬尼拉向西班牙人求助，因為自 1580年之後

西、葡兩國是共主的狀態，也因為如此，葡萄牙被捲入西班牙人與荷蘭人的仇

恨中。荷蘭人的對應方式是封鎖馬尼拉，搶劫與呂宋貿易的商船，其中最主要

的是華商的船，為此並與西班牙人發生多次海戰，更發展到封鎖澳門，希望取

而代之。22 

葡萄牙人在東亞最大的優勢是掌握了澳門。澳門不僅是西方人在中國境內

唯一的據點，一直到鴉片戰爭之前，所有西方人都被限制只能透過澳門與中國

接觸。澳門甚至成為明 與日本貿易的窗口，由於天主教的關係，九州的大名

與葡萄牙交好，成為中日都實施鎖國海禁時唯一的貿易窗口，與走私商人的合

法載運者。由於澳門能從日本賺取中國渴求的白銀，所以明 容忍葡萄牙人在

澳門的活動。23 

當時的背景為，明 雖然「隆慶開海」（1567年），但仍然嚴禁對日本的貿

易與航渡，這給澳門帶來了機會，扮演中介角色而大獲其利。曹永和在其論文

〈環中國海域交流史上的臺灣和日本〉中做了以下敘述： 

出現在東亞海域上的葡萄牙人，最初輾轉於廣東、漳州、浙江的

雙嶼等地，以尋求貿易根據地，其後再回到廣東，最後終於在澳

門獲得落腳地，並且廣州也爲葡人設計了一年二次的市集，於是

葡人便能在此獲得生絲等中國商品，這麼一來，幾乎要斷絕的中

日貿易，似乎便能藉著充當中介主角的葡萄牙人，而使得兩國間

的物資需求獲得滿足。因此，中國商人與其要干犯禁令，走私日

本，倒不如在廣州的市集中，或者是到澳門交易，還來得安全穩

當。於是，一時之間中國船幾乎不再前往日本，而葡萄牙人壟斷

 
22 鄭維中（C eng Wei  ung）著，蔡耀緯譯，《海上傭兵：十七世紀東亞海域的戰爭、貿易與海

上劫掠》（新北：衛城出版社，2021），頁 76-80。 
23 鄭維中（C eng Wei  ung）著，蔡耀緯譯，《海上傭兵：十七世紀東亞海域的戰爭、貿易與海

上劫掠》，頁 52。 
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中日貿易的局面從而產生。24 

葡萄牙與日本九州大名的天主教關係，讓澳門能夠在中日貿易扮演中介角

色，但來日本幕府禁教，反成為其不利因素，加上荷蘭人的中傷，最後被永遠

逐出日本市場。有趣的是，由於澳門在中日貿易扮演的角色，讓走私日本的唐

船減少，間接解決了倭寇的問題。 

因此嘉靖倭寇的平息，與秀吉取締海盜船並沒有直接關聯，無寧

說是如前所述，中日之間透過葡萄牙人的中間貿易，使得二地之

間的供需關係取得平衡，於是中國船一時之間不見赴日，倭寇之

亂也終於平熄，這樣的看法也許較爲妥當。25 

澳門在中日貿易上的特殊地位，吸引許多閩南商人在當地設立行號，鄭芝

龍就是在澳門起家，並在當地學會葡萄牙語，又因與日本的貿易而結識李旦，

之後周旋於東西方各勢力之間，因緣際會建立了強大的閩南海商集團。 

澳門一開始只是租借地的型式，中國名義上有行政權並派駐官員，並限制

葡萄牙駐軍與修築堡壘，但因荷蘭人多次來犯而陽奉陰違。1842年之後才隨其

他西方國家與清廷簽定友好通商條約之便，將澳門變為殖民地。 

葡人東來還有另外一個原因，就是尋找西方長久以來傳說的東方基督教國

家，這是國王曼紐爾一世（Manuel I, 1469-1521）交付達茄馬的任務。結果沒有

找到，反而放眼望去都是穆斯林，葡萄牙人將這些穆斯林當成是摩爾人加以殘

酷殺害，這是葡萄牙人對東亞海域的另一種奇特視角。西班牙人東來同樣帶著

宗教狂熱，這對西、葡兩國未來在東亞的貿易機會將產生致命性的影響。 

葡萄牙人與西班牙人的行為，很容易產生天主教徒遇見伊斯蘭教徒只能血

腥殺戮的刻板印象，其實在葡萄牙人東來以前，同樣信奉天主教的義大利商人

早已與阿拉伯人交易多年，雙方一直和平相處。西葡人的行為只能從伊比利半

島「再征服運動」的歷史仇恨中尋找答案。 

葡萄牙人在東亞海商貿易的競爭最後敗給了後起之秀的荷蘭人，主要原因

 
24 曹永和，《台灣早期歷史研究續集》（臺北：聯經出版公司，2016），頁 15。 
25 曹永和，《台灣早期歷史研究續集》，頁 16。 
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是葡萄牙人一心想要在印度洋壟斷胡椒的貿易，但原來威尼斯商人控治的黎凡

特貿易仍然存在，在競爭之下胡椒的利益並不如想像的大，然因要控制印度洋

必須建立許多基地，這需要鉅額資金，胡椒利潤不足以支付，壟斷就成為不切

實際的夢想。26荷蘭人同樣想壟斷，但 VOC在東亞經營區域內貿易很成功， 

所以不需要向母國求助就能達成。 

二、 荷蘭東印度公司 

荷蘭人長久以來在西班牙與葡萄牙船上擔任水手，直到 1580年西班牙國王

對荷蘭船隻實施禁運之後，荷蘭水手才開始升起自己的旗幟，航行亞洲和加勒

比海由伊比利半島國家支配的海域中。經歷各家公司在香料群島貿易利潤的嘗

試，在 1602年成立獲頒特許狀的荷蘭聯合東印度公司（VOC），經營麥哲倫海

峽以西與好望角以東之間半個地球的貿易業務。27 

荷蘭人最初為了香料貿易的暴利而尾隨葡萄牙人繞過好望角前來東亞，看

到葡萄牙人擁有澳門，對此垂涎不止，積極向中國爭取比照辦理，但這違反大

明帝國的基本國策，而且葡萄牙人在澳門本來就是一個意外，不可能複製，荷

蘭人的要求得不到滿足，於是硬搶，但運氣不好，連續五次攻打澳門都失利，

其中 1604年第二次戰敗由韋麻郎（W  ran  van Warwij k,1570-1615）率領退到

澎湖，被沈有容「諭退」。1622年第四次還聯合英國，由雷爾生（Corneli  

Re er en, ？-1615）率領大軍進犯，這是澳門有史以來最大的一場戰役，英荷

聯軍仍然敗退，損失慘重，又退到澎湖，這一次荷蘭人決定築城據守，這就是

澎湖風櫃荷蘭城堡 Het Fort的由來，之後又因明軍的壓力，才拆毀城堡搬遷到

大員，開啟 VOC的福爾摩沙時代。 

葡萄牙人據有澳門讓其他國家產生一種錯覺，以為要與中國做生意一定要

在中國境內有一個據點，但後來發現未必如此，只要有利可圖，華人的商船自

己會主動將貨物運來馬尼拉或巴達維亞銷售，還自負運費、關稅與風險，這使

得西班牙人的雞籠或荷蘭人的大員作用大幅降低，相對之下維持成本太高，形

 
26  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 66-67。 
27 鄭維中（C eng Wei  ung）著，蔡耀緯譯，《海上傭兵：十七世紀東亞海域的戰爭、貿易與海

上劫掠》，頁 69。 
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同雞肋，這就是巴達維亞對國姓爺威脅要攻取臺灣，遲遲不願增援的原因。雖

然後來荷蘭人又回到雞籠，但最後仍是主動放棄。 

荷蘭人在東亞的命運始終與西班牙及葡萄牙人糾葛在一起。1640年西葡共

主的伊比利亞聯盟解體，葡萄牙重獲獨立，這影響到荷蘭人失去攻打任何葡萄

牙殖民地的法理依據，巴達維亞與澳門開始談判休戰條件。由於荷蘭人再也不

能隨意動武，開啟商業自由競爭的空間，對南中國海區域所有的勢力都有重大

意義，28再次證明歐洲局勢變化對東亞的影響。  

葡萄牙人享有先發優勢，在東亞的航海累積了許多經驗，領先荷蘭人近一

百年，當時荷蘭也想效法葡萄牙往海外發展獲利，以支持對抗西班牙獨立戰爭

所需要的資本，最快的方式就是偷取葡萄牙人視為最高機密的航海知識，所以

一開始荷蘭人也跟隨葡萄牙人沿非洲海岸航行，並以採購香料為目標，但很快

的荷蘭人就青出於藍，發展出自己的一套航海與貿易模式。 

荷蘭人在繞過好望角後起先與葡萄牙人一樣，沿東非海岸北上進入印度洋

的傳統航線，但後來航線愈來愈往南移，最後繞過澳大利亞底端的塔斯馬尼亞

島後才轉向北上，這條航線讓荷蘭成為最早發現澳洲與紐西蘭的西方人。荷蘭

人採行這種航行法的原因之一，為遠離葡萄牙人控制的海域以避免干擾，其二

是尋求更適合向東航行的季風與洋流，其三是航程的考量，因為在球面上看這

是更近的距離，今日民航機長途飛行也多採用這種所謂「大圓航線」（Great-

 ir le  i tan e, GCD）的航行法。 

荷蘭人無論在航海、造船、商務、資本、經營上都有許多可觀之處，「海上

馬車伕」絕非浪得虛名。由於 VOC的船隻數量當時在各國是最多的，因此

VOC可用少數戰力強大的軍艦掌握海權，然後讓一般的商船少裝火砲、甚至無

武裝以增加載貨數量，如此成本低、效率高，其他國家無法與之競爭。 

其次 VOC由於擁有船隻多，所以可藉由接駁方式增加船的利用率，譬如

東亞貿易的貨物許多最終是要送回母國的，但讓同一艘船一路從日本開回荷蘭

不見得划算，為了讓航行的效益達到極致，VOC發展出轉運接駁的方式，即在

 
28 鄭維中（C eng Wei  ung）著，蔡耀緯譯，《海上傭兵：十七世紀東亞海域的戰爭、貿易與海

上劫掠》，頁 261-262。 



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

19 

 

某個預先設定的時間地點會合，將各區域小船上的貨物集中轉移到「歸國海

船」（Retour   i )上運回荷蘭，如此小船就可返航繼續在區域內來回貿易，達

成最大效益。福爾摩沙則是另一種接駁的狀況，由於台江內海水淺，因此 VOC

的船隻大多停泊於澎湖，然後用平底船接駁貨物到大員。 

荷蘭人以具有優勢的航海能力，尾隨葡萄牙腳步，如「螳螂捕蟬、黃雀在

後」接收其成果，後來居上。其經營模式與航海知識又多被英國學習與承襲，

造就了 18到 19世紀英國成為海上強權的日不落帝國，但在 17世紀當時，荷蘭

人在東亞完全輾壓英國，是真正的日不落海上霸主。 

不過 VOC的實際行為卻引起學者對其本質的懷疑與批判，讓我們能從不

同的視角來觀察： 

荷蘭東印度公司是掛羊頭賣狗肉，表面上是經濟性事業，其實是

為服務政治、經濟考量而存在，其牟取貿易利益主要是為了政

治、經濟目的。誠如她29所說的，格勞秀斯「著名的貿易自由、

航行自由懇求，似乎只是荷蘭東印度公司赤裸裸牟私的遮羞布」。

30 

三、 西班牙 

伊比利半島能成為航海世紀的先驅與摩爾人十分有關。由於宗教的壓制西

歐在中世紀經歷了所謂的「黑暗時代」，許多希臘、羅馬時代的科學知識消失，

反而被收藏於伊斯蘭世界。西班牙人就是在「再征服」運動中迫使摩爾人退出

西班牙南部時，虜獲了伊斯蘭圖書館，從這些藏書中西方人重新獲得了被遺忘

的知識，例如 1482年重刊波勒密公元 150年（ tolem  150 D）的世界地圖。

31  

同屬伊比利半島國家，西班牙與萄萄牙呈現對立的狀況，由於教皇主導的

 
29 此處「她」係指荷蘭學者瑪汀·茱莉亞·范·伊特森 (Martine Julia Van Itter um) 。 
30 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》（臺北：聯經出版社，2015），頁 118。 
31 托勒密世界地圖（ tolem '  worl  ma ）是 2 世紀希臘羅馬社會所知的地圖。它是基於托勒

密約公元 1 世紀所寫的《地理學》（ Geogra   ）一書中的描述。根據現存幾份最早手稿中

的銘文，它傳統上被認為是亞歷山大的阿加索代蒙（ gat o aemon of  lexan ria）所作。 
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《托德西利亞斯條約》（Trata o  e Tor e illa ）限制了西班牙往東發展，只好往

西穿越太平洋（Mar  a ifi o）來到東方。1565年黎牙實比（Miguel Ló ez  e 

Legaz i, 1502-1572）率艦隊乘赤道洋流抵達呂宋的宿霧，1569年建立馬尼拉

城，成為西班牙在東亞的第一個殖民地，黎牙實比留下成為菲律賓第一任總

督，船隊則由副手烏爾達內塔修士（ n ré   e Ur aneta, 1508-1568）率領乘黑

潮北上，到日本北方（約北緯 38度）右轉接北太平洋暖流跨越太平洋，再利用

北美洲西岸的加利福尼亞冷流南下回到新西班牙（今墨西哥）的阿卡普爾科

（  a ul o），總共花了 129天。這是航海史上的重大成就，後來西班牙自美洲

來的白銀船都是循這條被稱為「馬尼拉-阿卡普爾科加雷翁帆船貿易」（T e 

Manila–  a ul o galleon tra e）的航線返回美洲。 

烏爾達內塔之所以這樣航行，是因為南北赤道洋流都是從東往西流動，船

隻不可能循原路開回美洲，只能尋找理論上可能存在的太平洋環流，但當時的

知識還不是很清楚，都是探索性質而非有明確的航行計畫。32烏爾達內塔之後

西班牙人掌握這條航線的秘密 250年，在墨西哥獨立之前，美洲沿太平洋海岸

都掌握在西班牙人手中，其他國家即使知曉其秘密也沒有用，因為無法進入港

口卸貨，兩百多年的常態性航行使得太平洋幾乎成為西班牙的內湖。 

在此一航線開通到 1815年的中間，共有 15艘西班牙的加雷翁大帆船在從

阿卡普爾科往西航行的途中失蹤，另有 25艘沉沒於更艱難的返程途中。33由於

馬尼拉的貿易完全靠新西班牙的白銀船支撐，船隻沉沒就缺少白銀向華人購買

商品，雙方都蒙受損失。 

與葡萄牙及荷蘭人是向東航行不同，西班牙人是向西航行來到東亞。其次

菲律賓殖民地雖然在地理上屬於亞洲，但在西班牙帝國的觀念中，菲律賓屬於

新西班牙副王（virre ）管轄，所以菲律賓算是美洲的一部分，而轄下的臺灣雞

籠、淡水自然也歸入美洲史類別，這些都是西班牙人對東亞與眾不同的視角。 

若以東亞海域視角，西班牙人的太平洋貿易應該從黎牙實比 1569年建立馬

 
32 在由東往西流動的南北赤道洋流中間，大約在北緯 5度有一條赤道逆流可由西往東航行，但

赤道逆流要道 20世紀 30年代才被法國人發現，16世紀的西班牙人當時還不知道。 
33 卜正民（Timot   Brook）、黃中憲譯，《維梅爾的帽子，從一幅化看 17世紀全球貿易》（臺

北：遠流出版社，2009），頁 202。 
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尼拉之後開始，也就是美洲白銀用加雷翁帆船（Galeón）從阿卡普爾科運到馬

尼拉與華人商船交易，但到 1593年腓立二世（Feli e II, 1527-1598）頒布禁令

進入管制時代，貿易基本上就不存在了。這一段貿易放任期存在時間非常短，

而且也沒有明顯國家政策操作的痕跡，讓人懷疑西班牙究竟有沒有資格稱為

「海商」。 

四、 英國東印度公司 

英國東印度公司比 VOC還要早成立，1601年 1月 10日由伊莉莎白一世授

予為期 15年壟斷東印度貿易的特許狀，名為”EIC”（Ea t In ia Com an ）。EIC

雖然比 VOC早一年成立，但是經營模式卻是很傳統，仍然是每次出航的船隻

單獨募股，回航貨品拍賣後立即分帳，等下次出航再重新招股募資，不像 VOC

股東投資的是公司股票而不是單一航次的船，因此能集中資金並分散風險，所

以一開始 EIC完全無法與 VOC競爭，一直要到數十年後才學習 VOC的模式。

34 

荷蘭東印度公司的主要競爭對手是英國東印度公司（EIC），該公

司於 1600 年在倫敦成立，最初缺乏財力、組織能力和政府支

持，無法對荷蘭公司構成任何真正的威脅。直到十七世紀末，東

印度公司才發展成為一個與其鋼鐵實力相當的強大對手，並在十

八世紀的各個地區削弱了荷蘭東印度公司的勢力。35 

 1601年 3月，EIC派出由 4艘武裝船隻組成的艦隊：旗艦「紅龍號」 

(Re  Dragon)，「赫克托爾號」（He tor, 300 噸）、「阿森松號」（   en ion, 260 

噸）、「蘇珊號」（Su an, 240 噸）和一艘小型食品運輸船「蓋斯特號」(Gue t)，

由詹姆斯·蘭開斯特爵士（Sir Jame  Lan a ter, 1554--1618）指揮，首次航向東印

度。這支艦隊配備 110門大砲，船員人數多達 500人以上。艦隊首先抵達蘇門

答臘島的亞齊（  e ），受到當地統治者的禮遇。接著造訪爪哇島西部的萬丹

（Benten），當地人也允許英國人留下數名人員，以處理下次船隻靠港之前的商

 
34  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 75-80。 
35 Loui a Balk, Fran  Van Dijk, Die eri k Kortlang, Femme Gaa tra, Hen rik Niemeijer,  ieter 

Koen er , The Archives of the Dutch East India Company (VOC) and the Local Institutions in 

Batavia (Jakarta), （Lei en  Brill, 2007）,  .13. 
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品訂購與採買事宜。EIC艦隊也在麻六甲海峽襲擊並掠奪了載有香辛料的葡萄

牙船。1603年 9月，4艘船安返英國，之後在 1604年又進行第二次遠航。EIC

最初十年的獲利率據說是 155%。36 

雖然 EIC似乎有個好的開始，不過總的來說，EIC初期相較於 VOC還是比

較弱勢的，有時與 VOC合作，譬如封鎖馬尼拉與進攻澳門，有時嚴重衝突，

譬如 1623年的安汶大屠殺事件。當國姓爺於 1662年取得臺灣後，VOC轉與清

 合作希望能驅逐鄭氏的勢力重返臺灣，加上清 對臺灣的圍堵，這給 EIC看

到機會，從萬丹派出代表團來臺與鄭經洽談包括軍火的合作，雙方於 1672年簽

約，甚至在臺灣與廈門分別設立商館，但因 EIC真正的目標並非臺灣而是中國

與日本，加上鄭經自大陸完全敗退，與英荷戰爭爆發等諸多因素，最後無疾而

終。 

十八世紀中葉歐洲各國分成兩個陣營發生了大戰，稱為「七年戰爭」，原因

為西班牙皇帝由於哈布斯堡系絕嗣，王位被波旁王 繼承，因此站在法國的陣

營與英國為敵，使得西班牙在亞洲與美洲的殖民地成為英國攻擊的對象。此時

的英國皇家海軍已經比十七世紀要強大許多，艦隊在全球各地同掀戰端，各國

的殖民地紛紛落入囊中，包括自 1762到 1764年占領馬尼拉，英國成為新的日

不落帝國。 

不僅西班牙，荷蘭也成為英國的手下敗將。從 1652到 1784年發生四次英

荷戰爭，荷蘭先勝後敗，許多海外據點拱手讓人，連之前向阿姆斯特丹大量借

貸的英國商人也因戰勝而拒絕償還，加上戰爭導致國內對亞洲商品的需求不

振，VOC開始出現經營危機，雖然最後因法國入侵而在十八世紀的最後一天結

束營業，但遠因其實是英國勢力的興起。卜正民（Timot   Brook）在其著作

《維梅爾的帽子，從一幅化看 17世紀全球貿易》中認為這是英、法、荷三國角

力的結果： 

到了十七世紀結束時，荷蘭卻漸漸遭英格蘭擠下全球最大貿易強

權的寶座。荷蘭國勢的衰弱有諸多原因，而 1672年法國入侵尼德

蘭乃是原因之一。法國覬覦荷蘭的海外貿易，於是派遣龐大的陸

 
36  羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 78。 
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軍入侵低地國，兵員之眾遠超過荷蘭所能動員的兵力人數。荷蘭

人無力抵抗，只能使出最後手段-破堤，此舉果然擊退法軍，但荷

蘭也爲此慘勝元氣大傷。英國就趁荷蘭因此衰弱之際，大舉對外

擴張，使英國得以凌駕尼德蘭，成爲十八世紀的全球貿易霸主。

37 

身為一家公司，戰爭是手段而非目的，討論 EIC還是要回到商貿的議題。

EIC在東亞起初想要推銷英國的羊毛織品，但完全不受歡迎，然而英國人非常

執拗，多次嘗試仍然失敗。EIC貿易開始做大應自中國的茶葉開始，因為英國

興起飲茶的習慣，為了購買中國茶葉造成大量的黃金白銀流出而成為嚴重的財

政問題，為此對茶葉開徵高額的關稅，竟導致波士頓茶黨事件（Bo ton Tea 

 art ），這是引發美國獨立戰爭的一個重要導火線。EIC一直要到在印度種植鴉

片反銷中國才扭轉這個情勢，甚至開始逆轉。1813年公司的壟斷地位被打破，

各鴉片走私商蠢欲動，由於中國禁菸，促成了鴉片戰爭。 

印度是 EIC的起家之地，早自 1630年開始建立小型的殖民地，但要到 18

世紀下半葉，才透過對原統治者蒙兀兒帝國的逐步控制，讓原來的徵稅權外包

給 EIC，並為了保護徵稅建立了強大的殖民地軍隊，從此 EIC由一家商貿公

司，蛻變為殖民強權。英國在印度透過代理人的統治方式很成功，這對殖民者

與被殖民人口比例懸殊的地方十分有效。 

不過另有研究指稱，英國東印度公司當初設立的目的，並非為了征服與殖

民亞洲各個地區。當然，從 EIC日後的發展回過頭來看，會產生這種看法也是

無可厚非。 

至少當初無論是成立公司的人，還是認可公司的女王，都沒有利

用武力取得領土的想法。他們頂多只會在有利於交易的情況下，

考慮購買土地。畢竟藉由買賣亞洲豐富物產的貿易謀取利益，才

是公司最重要的終極目標。38 

這種情況有點類似 VOC，從一開始是單純的海商，後來變成殖民地，這是

 
37 卜正民（Timot   Brook）、黃中憲譯，《維梅爾的帽子，從一幅化看 17世紀全球貿易》（臺

北：遠流出版社，2009），頁 262。 
38 羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 79。 
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因勢利導的發展，並非一開始的政策。 

不過 EIC的壟斷地位一直受到各方的質疑與挑戰，譬如古典派經濟學者，

《國富論》（T e Wealt  of Nation ）的作者亞當·斯密（  am Smit ，1723-

1790）對此即嚴詞批評，認為當時已壟斷 170年的 EIC對各方面都是有害的，

他也批評 EIC統治印度的矛盾，只顧商人的微小利益而忽視主權者的永續龐大

利益。眾多批評導致政府介入，加上工業革命興起與自由貿易的主張，EIC最

後於 1874年 1月 1日正式解散。39 

五、 其他國家的東印度公司 

法國東印度公司（La Com agnie françai e  e  In e  orientale ）於 1664年專

為對抗 VOC與 EIC而成立，總部設在印度南部的朋迪治里（ on i  ér ）。法

國因為是天主教國家，所以對於傳教與壓迫其它宗教特別積極。它與 VOC不

同之處在於法國人口基數是荷蘭的 20倍，而且是採取國營事業與強制徵召服役

的方式，所以人力充沛，不像 VOC常因人力短缺而影響出船。40 

在法國，國家的干涉是獨裁且專制的，最終還為了經濟的發展而制定制

約，利用政治來推動經濟。41法國東印度公司後來在印度被 EIC擊敗，1761年

朋迪治里淪陷，英國完全控制印度。1794年因法國大革命影響而破產。 

瑞典東印度公司（Det Sven ka O tin i ka Com aniet, SOIC）成立於 1731

年，它派往中國進行貿易的一艘帆船” rin  Frie ri     ol  ”號於 1761年在東沙

島觸礁，船員獲得漁民協助抵達廣州，由於現場遺有 24箱銀幣，兩名船員被留

在澳門擔任 SOIC的大班處理打撈並做各種進出口買賣，但發現都不如走私鴉

片賺錢，於是這逐漸成為整個瑞典東印度公司的業務重點，七年之間公司與個

人都獲利豐厚。42英國人是最早在華賣鴉片的，看到瑞典人這樣搞極為眼紅，

起而效法，鴉片大量走私進入中國，終於一發不可收拾釀成鴉片戰爭。SOIC於

 
39 羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 320-326。 
40 羽田 正，《東印度公司與亞洲的海洋，跨國公司如何創造二百年歐亞整體史》，頁 172-173。 
41 Manuela C ri tina Gar ia Bernal，〈西班牙對海外殖民之貿易政策〉，《帝國相接之界：西班牙

時期臺灣相關文獻及圖像論文集》，(臺北：2006.10)，頁 60。 
42  rin  Frie eri    ol   | - Det Gamla Gote org ( tt  //gamlagote org. e/2016/07/09/ rin -frie eri -

a ol  / ), 最後瀏覽：2020.10.27. 



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

25 

 

1813年停止運作。 

丹麥東印度公司（Dan k O tin i k Kom agi）於 1616年成立，丹麥因為政

治上中立，所以較不會受到歐洲各國間混亂戰爭的影響。1670年丹麥王室以 40

年亞洲貿易特許重新建立一家東印度公司，經歷了一段短暫的繁盛期後很快就

衰落下去，於 1729年解散。 

另外還有 1775年成立的奧地利東印度公司（Ö terrei  i   e O tin i   e 

Kom anie），但它卻是由一個荷蘭人William Bolt 倡議成立的，只存在 10年於

於 1785年結束。由於荷蘭東印度公司經營的成效，各國東印度公司不但大量借

鏡其經驗，還極力爭取 VOC的退休歸國人員任職。 

總結來說，18世紀以前就已加入東亞貿易的國家譬如葡萄牙、西班牙、荷

蘭，基本上是由亞洲境內的其他地方進行對中國的貿易，而非直接從其歐洲母

國進行，例如葡萄牙人以澳門為據點，西班牙人以馬尼拉為據點，荷蘭人則在

巴達維亞設立總部等，但其他國家在 17世紀末與 19世紀間卻已從歐洲直接派

船來華。43 

除了歐洲人，還有些族裔在國際貿易中扮演重要角色，譬如伊朗人、印度

人、亞美尼亞人。這些都是商業敏感度很高的族群，雖然他們沒有像歐洲國家

的東印度公司有強大穩固的組織，但透過個人或家族的力量仍然能夠在新的土

地上紮根，開展事業，許多跟隨英國東印度公司來到上海或香港發展。 

需要補充說明的是，人們常說荷蘭東印度公司是世界第一個股份制公司，

這種說法不完全正確，事實上英國莫斯科公司（Mu  ov  Com an ）才是世界

第一家合資公司，成立的背景是 1533年英國人尋找北方航線通往中國，與俄羅

斯取得貿易特許壟斷權而成立，之後的黎凡特公司（Levant Com an , 1581）、

英國東印度公司（EIC, Briti   Ea t In ia Com an  , 1600）、荷蘭聯合東印度公司

（VOC, 1602）都是以莫斯科公司為範本，直到 VOC因為有更多樣性的商品而

讓英國人失去了優勢。44由於莫斯科公司是以英國的織物換取俄國毛皮，與海

 
43 陳國棟，《東亞海域一千年，歷史上的海洋中國與對外貿易》（濟南：山東畫報出版社，

2006），頁 224。 
44 林肯·潘恩（Li oln  aine）著，陳建軍, 羅燚英譯，《海洋與文明 世界航海史》，頁 502-503。 
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上貿易無關，在大航海歷史的研究中較少被提及。 

十九世紀之後，幾個新興的力量包括：俄國、美國、普魯士開始進入東亞

海域。1804到 1806年，亞當·約翰·馮·克魯森斯坦(  am Jo ann von 

Kru en tern )率領兩艘船「納德茲達號」（Na ez  am)與「涅瓦號」（Neva)為俄

羅斯帝國進行首次環球航行，並來到東亞嘗試與日本及中國建立貿易關係。 

美國佔領北美洲西岸土地後成為兩洋國家，許多美國船紛紛跨越太平洋來

到東亞。1853年 7月，美國東印度艦隊司令官馬修·培里（Matt ew C.  err , 

1794-1858）率領四艘軍艦抵達日本江戶灣浦賀海面，引起很大的震動，即所謂

的「黑船事件」（くろふねらいこう）。培里黑船敲開鎖國的日本，間接促成了

明治維新。 

1859年普魯士攝政王派出 3艘戰艦包括旗艦「亞可納號」（S.M.S. 

 r ona）、三桅帆艦「鐵踢斯號」（S.M.S. T eti ）、小型帆艦「頌女號」（S.M.S. 

Frauenlo ）與補給船「易北河號」（S.M.S. El e）前往東亞，尋求與中國、日本

及暹羅建立通商條約關係，進行學術與商業市場調研，並尋求建立普魯士的海

外殖民地包括當時的臺灣也在考慮之列，『「易北河號」並在臺灣南部與原住民發

生衝突。 

這些國家的艦隊在航海過程中都會沿途測繪海圖，包括臺灣。對於海權國

家，海圖是重要的軍事情報，必須自己建立而不能仰賴別的國家。 

 

第四節 結語

討論西船東來，不能忽略在同一時間大部分的區域內貿易主要是靠華人商

船。以太平洋絲綢貿易來說，我們常只注意到西班牙加雷翁帆船的角色，卻忽

略了大量的華人商船載運絲綢從福建開來馬尼拉，才是撐起這個系統的主角。 

既然西船是少數，又千里迢迢遠道而來，為何能在東亞產生如此大的優

勢？在波音著《航海、財富與帝國》中如此寫道：「論劈波斬浪的冒險精神和商

業精神，阿拉伯人不缺，印度人不缺，麻六甲人不缺，中國的廣東人和福建人
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也不缺。但這些海商人群基本上只能控制住海上貿易線路中的一段，沒有一個

人群能夠操控跨越萬里的遠洋貿易。說的直白一點，跨海貿易能力需要有跨海

軍事力量做後盾。」1 

此處所謂「跨海軍事力量」不宜解讀為如同現代專業的海軍，而是商船上

裝備火炮的優勢。此外，從以上論述也呈現了東亞海商的侷限性：固定季風、

固定航線，而不是遠洋冒險，這些侷限性同時會反映在東方式海圖、帆船型式

及航海技術上。不僅如此，東西方在知識管理態度上的不同，造成東亞在海上

的能量無法有系統地累積，讓雙方力量的差距愈來愈大。要探討這個問題，不

能僅從地理的視角，還得從政治、民族、法律、文化、宗教、經濟等諸多面向

來觀察。畢竟海事歷史是人類航海行為的紀錄，『「人」才是所有事件的核心關

鍵。 

對於地理大發現時代，西方國家在東亞海上貿易勢力的演變，可借用曹永

和在《台灣早期歷史研究續集》中的一段話來做為小結： 

從世界海上商業史來看，十六世紀是先爲葡、西相爭，後爲荷、

英聯手攻擊葡、西，以奪取海上霸權。其後是荷、英相爭，而十

七世紀爲荷蘭獨霸，後荷蘭趨衰，十八世紀英國轉強。荷蘭撤退

臺灣、英國來臺，正是荷、英勢力進入交替時期。所以英國能掌

握茶葉爲主導的中國貿易，而超越荷蘭。 

「視角」本來就是多元、多面向的，那怕是同一時代、同一國家、同樣背

景的人，也可能產生不同視角。所以本文並不想明確指出視角為何，而是討論

產生視角的客觀背景，在這個背景下可能會產生某些主流觀點，但不可能每個

人都一樣。 

  

 
1 波音，《航海、財富與帝國》。 
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研究論文二 

海圖的發展、類型與應用 

姚開陽 

摘 要 

海圖是研究地理大發現時代西船東來的重要議題，早年的航海家在原來充

滿傳說與臆測的知識基礎上，藉由一次次航行累積的資訊，讓海圖更準確，能

幫助後來的航海者正確的航行，安全抵達目的地。因此海圖版本的比較是研究

航海知識進化脈絡的重要依據。 

當然海圖也是各國的最高機密，對手想盡辦法獲得，荷蘭人最初就是派間

諜從葡萄牙人竊取海圖機密，但隨即發現錯誤很多，便開始自己測繪，荷蘭人

在這方面的成就非常卓越，今天海圖的基礎可說是荷蘭人在十七世紀建立的。

從各國海圖的不同，也可以發現他們東亞海域視角的不同。 

海圖是逐步演進才成為今天的樣貌，所以其發展脈絡是研究海圖的重要課

題。其次，東西方海圖的型式有很大的差異，那是因為航海方式的不同，這也

呈現在東西方船隻設計觀念的不同。研究海圖必須從測量、繪製、發放、使用

到管理整個系統性的研究，其中涉及許多航海學的技術，這修都是本文研究的

重點。 

關鍵詞：地圖、海圖、測繪、經緯線、羅經花 
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Th  D v   p    , Typ s,   d App  c     s  f 

N    c    h   s 
 

Kai- ang Yao 

Abs   c  

Nauti al   art  are a  ru ial  u je t in t e  tu   of We tern maritime vo age  to 

t e Ea t  uring t e  ge of Di  over . Earl  navigator   uilt u on a foun ation of 

knowle ge rife wit  legen  an   onje ture,  rogre  ivel  refining t e a  ura   of 

  art  u ing information gat ere  from  u  e  ive vo age ; t e e im rove    art  

ena le   u  equent mariner  to navigate  orre tl  an  rea   t eir  e tination   afel . 

Con equentl ,  om aring  ifferent ver ion  of nauti al   art   rovi e  a vital  a i  

for tra ing t e evolution of navigational knowle ge. 

Naturall , nauti al   art  were al o  lo el  guar e   tate  e ret  t at rival  

 oug t    an  mean  ne e  ar . T e Dut  , for in tan e, initiall   i  at  e    ie  to 

 teal   art  ata from t e  ortugue e;  owever, u on  i  overing numerou  error  in 

t e  tolen material, t e   egan  on u ting t eir own  urve   an  ma  ing. T e Dut   

a  ieve  remarka le  u  e   in t i  fiel , an  t e foun ation  of mo ern nauti al 

  arting  an  e  ai  to  ave  een e ta li  e     t em in t e  eventeent   entur . 

Differen e   etween t e   art   ro u e     variou  nation  al o reveal t eir  iffering 

 er  e tive  on t e water  of Ea t   ia. 

Nauti al   art  evolve  gra uall  into t eir mo ern form , making t eir 

 evelo mental traje tor  a ke  area of  tu  . Furt ermore, t ere are  ignifi ant 

 ifferen e   etween Ea tern an  We tern   art format — temming from  ivergent 

navigational  ra ti e —w i   are al o refle te  in t e  i tin t   i   e ign 

  ilo o  ie  of t e two region .    om re en ive  tu   of nauti al   art  mu t 

en om a   t e entire    tem, from  urve ing,  rafting, an   i tri ution to u age an  

management; t e e te  ni al a  e t  of navigation form t e  ore fo u  of t i   a er. 

K yw  ds:   ps,      c   ch   s, s  v y  g   d   pp  g,     d   s   d 

p       s, c  p ss   s  
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第一節 前言 

海圖當年是做為導航用途，具有實用性目的，但隨著航海科技與地理資訊

的發達，這些早年的海圖逐漸喪失實用功能，現在只剩下文獻、文物的價值，

甚至成為藝術收藏品。我們今天研究海圖，若只局限於導航的實用功能，意義

不大，應該從從大量海圖的比對，與不同視角的觀察，從中發現歷史脈絡，並

尋找文字文獻所看不到的細節，如此研究海圖才更有價值。 

討論海圖，首先要區分「地圖」（ma ）與「海圖」（  art）的差別。根據

陳國棟教授的定義，”ma ”是用來觀看的，”  art”是用來在上面標註航線

的，因為”  art”有「圖表」的意思。不過地圖與海圖兩者並不總是涇渭分

明，有時也會混用。其次有些圖上雖然繪有航線，但不表示它是真正用於實際

航海的工具，譬如《賽爾登地圖》（Sel en Ma ）。1 

地圖與海圖的差異，也可從陸地與海洋不同的載具駕駛模式看出。陸地開

車有固定道路、交通號誌、山川河流、明顯地標，因此地圖上道路與地形是繪

製的重點。航海不然，從船上望出去海天一色，看起來都一樣，因此海圖是要

配合航海定位的需求而繪製。 

由於地球是圓的，海圖是平面的，如何在平面的圖上表示圓形的地球，並

要可精確量度，為了解決這個問題，海圖有許多配合的知識技術。當然，這個

問題同樣發生在陸地導航使用的地圖，但因為陸上行動的範圍有限，不像航海

動輒跨越幾十個經緯度，所以地圖對於地球曲度可以忽略不計，甚至不畫經緯

線（除非是小比例尺，譬如純供觀覽的世界全圖）。 

 

第二節 海圖類型與發展史 

海圖做為航海的導航工具使用，所以具有相當的實用性，也因此呈現一個

特點，那就是只著重與航海有關的內容，而忽略較不相關的部份。由於測繪海

圖需要很大的成本，所以必須重點投入在必要部份。 

 
1 對於《賽爾登地圖》究竟算不算實務上可用於航海的「海圖」，陳宗仁認為該圖只是標定各島
嶼與港口的相對位置，類似捷運路線圖，是一幅匯聚、拼接、整合不同地理知識的作品，見

《Sel en Ma  與東西洋唐人，地理知識與世界景象的探索（1500-1620）》（臺北：中央研究

院台灣史研究所，2025），頁 254。這一點與卜正民（Timot   Brook）的觀點不同。 
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航海者最重視的是能停泊的港口與汲取淡水的河流，因此早期的海圖重點

凸顯這兩個元素，其他就很粗略。以艾爾南度的羅留（Hernan o De Lo  Rio ）

1597年 6月 27日呈給西班牙國王腓利二世（Feli e II  e E  aña）的《菲律賓及

臺灣及部份中國海岸地圖》（Ma a  e la  I la  Fili ina  Y Hermo a    arte  e la 

Co ta  e C ina）為例（如圖 1），這幅圖所繪的臺灣島（I la Hermo a）比例與

輪廓嚴重失真，但那不重要，因為與航海無關。對於航海者來說，這幅圖上臺

灣島的重點是能停泊大船的深水港「雞籠」（Keilang）與能汲取淡水的河流

「淡水」（Tam  u ），在圖上特別放大並加以標註。 

 
圖 1： 

《菲律賓及臺灣及部份中國海岸地圖》（Ma a  e la  I la  Fili ina  Y Hermo a    arte  e la Co ta 

 e C ina） 

圖像來源：印地亞斯綜合檔案館（ r  ivo General  e In ia ,  GI）, M  Fili ina  6。 

東西方海圖的形式不同，那是為了不同的航海方式與目的所呈現的不同結

果，無所謂孰優孰劣，能合用最重要，所以還是實用主義考量。不過東方式海

圖由於不夠精確、無法量度，很難超越經驗去探索未知海域，所以發展受到限
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制，導致今天的海圖幾乎完全都是西方式的。 

一、 波特蘭海圖 

15到 18世紀的西方海圖上常見由多個中心點向四方輻射的線條，彼此交

匯形成複雜的網狀結構。這種海圖的畫法是文藝復興，甚至十字軍東征時代就

從義大利人開始，最初應用於地中海海域，這種海圖被稱為「波特蘭海圖」

（ ortolano）。 

繪製波特蘭海圖者所必須克服的難題，乃是在不同區塊之間維持

比例與方向的一致。羅針圖就是解決此難題的工具。諸羅針圖分

布在海圖上，串連成一個大圓，理想狀況下一幅海圖上會有十六

個針圖，作為海圖上每個點的基準節點。如果每個點都能用其相

對於每個羅針圖的磁角來予以校準，如此繪出的海圖就會十足精

確。從羅針圖發散出的線叫作恒向線（r um  line ），也就是維持

不變之磁方向的線。2 

波特蘭海圖的出現與磁羅盤的使用有關，所以圖上會有許多羅經花

（ om a   ro e ，或稱羅針圖），每個羅經花標示出該位置的磁方向角（磁北而

非真北），然後以羅經花為中心放射出去許多條稱為「恆向線」（或稱羅經線）

的線條（通常為 32條），如此一個接一個循線航行，就可以達到導航的目的。3

恆向線並且以色彩為區分來模擬風向和對應的角度： 

每一幅風玫瑰圖皆有呈輻射狀的恆向線，延伸至地圖邊緣，由此

形成令人眼花撩亂的相交線，根據通用的約定，這些圖是彩色

的，黑色或棕色代表風，綠色代表半風，紅色代表四分之一風。4 

不過卜正民（Timot   Brook）在其著作《賽爾登先生的中國地圖》中則

 
2 卜正民著，黃中憲譯（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》（臺北：聯經出版，

2015），頁 156。 
3 羅經花與波特蘭海圖的因果關係有不同的說法，一說羅經花原來為風向花（win  ro e），在羅

盤傳入地中海以前就已經存在，反而是羅盤出現後借用了風向花的圖案。 
4 林肯·潘恩（Li oln  aine）著，陳建軍, 羅燚英譯，《海洋與文明 世界航海史》（新北：廣場出

版社，2018），頁 451。 
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說： 

在古波特蘭海圖中，這些線縱橫交錯，交織成密密的網。按照傳

統作法，八大方位上的線以褐色或黑色墨水畫出，八個次方位上

的線以綠色畫出，十六個次方位上的線則以紅色畫出。5 

波特蘭海圖恆向線交會點看似是實際的觀測點，其實並非如此，以 1629年

格布蘭茲·布萊克（Jan Ger rant z Bla k）參與荷蘭艦隊進窺雞籠與淡水所繪的

那幅《臺灣島北端之雞籠、淡水之敵方情勢圖》（Caerte van  e  vijant  

gelegent eijt o  Quelang en e Tang wij o   et noorteijn e van I la Formo a）為例

（如圖 2），有些交會點在內陸，但我們明確知道該次航行荷蘭人並未上陸，所

以不可能是實際的觀測點。 

 
圖 2： 

《臺灣島北端之雞籠、淡水之敵方情勢圖》（Caerte van  e  vijant  gelegent eijt o  Quelang en e 

Tang wij o   et noorteijn e van I la Formo a） 

圖像來源：《VOC綜合地圖集 VII》，頁 235。原圖藏荷蘭檔案館，編號 NL-

HaN _4.VELH_141 (舊編號  VELH0141) 

 
5 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 156。 
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波特蘭海圖恆向線的功能，是導引磁羅盤方位指向的延伸線，每一組羅經

花與恆向線構成一個羅針圖。根據前述，理想的波特蘭海圖會有 16個羅針圖

（恆向線交會點），早年每一個恆向線交會點都有一個羅經花，少者也有 5、6

個，譬如 16世紀時葡萄牙人的海圖。17世紀後逐漸簡化，到了 VOC時代只剩

下 1到 2個。 

“ ortolano”是義大利文，原指航海手冊，後來也指航海手冊中的附圖。它

的稱謂還有許多種，可以反映其不同的特點： 

據托尼·坎貝爾（Ton  Cam  ell）考證， ortolan   art作為一個專

有名詞指代波特蘭海圖不早於 19世紀 90年代，然而即便是這一

稱呼的確立也歷經曲折，1881年亞瑟·佈雷辛（ rt ur Breu ing）

認為這類海圖應稱做斜航線海圖（loxo romi    art ），1925年馬

克思·埃克特（Max E kert）認為這類海圖應稱做恒向線海圖

（r um  line   art ），羅盤海圖（ om a     art ）也作為一種稱呼

長期使用，而法國、義大利、葡萄牙、西班牙學者通常簡稱其為

航海圖（nauti al   art ），期間也存在一些其他名稱。6 

也就是這種海圖雖然甚早出現，但被稱為” ortolano”的時間卻甚晚，所以

VOC時代的荷蘭人，看到這種海圖腦海中應該不會浮現“ ortolano”這個字眼，

因為它被稱為“ ortolano”時，VOC已經結束近一個世紀。 

“ ortolano”字面的意思是「與港口或海港有關」，因此亦有中文譯為「港路

圖」，意即這種海圖的目的是用於港口與港口之間的近岸航行，並不適合用於越

洋航行。 

在地中海，水手試圖用波特蘭海圖取得對海上空間的幾何控制。

此類海圖上有分布為一個大圓的諸多羅針圖，羅針圖所發散出的

磁性固定線（恒向線）構成一密集網絡，藉由運用該網絡，領航

員有了可據以在紙上決定航向且可無限延伸的諸多線條。這一操

作建立在一假定上，即磁方向角產生一致性的假定，但曲率打破

 
6 何國璠、韓昭慶，《波特蘭海圖研究及存在問題的分析》2020/04//10 來源：明清史研究輯

刊。 tt   //www.163. om/  /arti le/F9R8M9N905438Q4K. tml 最後瀏覽：2024/12/27。   
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這一假定。東南西北絕不會變，但羅盤上的其他方位，個個都產

生隨著地球彎曲而偏離方向的正切。短距離航行時這未造成問

題，特別是在可隨手取得沿岸方向角，使人得以一路小幅修正

時。使波特蘭海圖式微的東西，乃是遠洋的長距離航行。海員從

事這類航行時發現，一路維持一固定的磁方向角，卻未抵達他們

認為會抵達的地方。7 

上述問題之一來是自真北與磁北的差異。在實務上根據羅經花的磁北指向

所拉出的恆向線航行，最終並不會抵達北極，反而海圖經緯線的真北指向才是

北極，兩者的差異就是磁傾角（Magneti   i ），這個偏差就是「一路維持一固

定的磁方向角，卻未抵達他們認為會抵達的地方」的原因。後來的海圖就用經

緯線來代替恆向線，並將許多羅經花集中成一個大的，並可呈現每年磁傾角變

化的羅經圈。 

磁傾角是地球磁場的北極（磁北，magneti  nort ），與地球自轉軸心的北極

（真北，true nort ）並非一致所造成的差距，而且磁傾角還隨時在變，幅度可

達 11度。由於海圖的經緯線是根據真北，六分儀觀天也是根據真北，但羅盤顯

示的卻是磁北，造成導航上的矛盾，必須透過換算校正。8 

波特蘭海圖難以遠航的問題，還來自用平面的地圖呈現圓形的地球所產生

的矛盾。理論上一具地球儀就可以解決這個問題，但用地球儀導航有實務應用

上的困難。為日本幕府服務的英國航海家威廉•亞當斯（William   am , 即三

浦按針）就實際遇過這個問題： 

亞當斯想說服幕府將軍支持英格蘭開闢繞過俄羅斯上方之東北航

道的企圖，於是寫信給英國東印度公司，請公司送來一對地球

儀。若開闢成功，將縮短英格蘭、日本兩地的航行距離。地球儀

畫得再怎麼讓人擊節叫好，實際用於導航上卻根本不管用。海員

需要的大比例尺和精細局部，非任何地球儀所能提供。他們也需

 
7 卜正民（Timot   Jame  Brook）著、黃中憲譯，《被遺忘的中國航海圖——投影法 解決 16世

紀導航員難題（六）》，  tt   //www.  inatime . om/o inion/20181127003665-262107?   tv, 

最後瀏覽：20241022。 
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要可平放的東西。9 

對航海者來說，在圓形的地球儀上畫航線與量度夾角是很困難的事情，雖

然他們開發了一些工具但並不好用。而且地球儀無法呈現航海者需要的大比例

尺細節，加上船上空間有限，只適合可捲收或疊放的平面海圖，而不是一具巨

大的地球儀。這個問題要到「麥卡托投影法」（T e Mer ator  roje tion）出現之

後才算基本解決。但即使是麥卡托投影法的海圖初期仍然會出現恆向線，地理

大發現時代的葡萄牙、西班牙與荷蘭 VOC的海圖大多是這種繪法，直到 18世

紀末因航海學與航海儀器的進步，那些干擾視線的恆向線才逐漸被取消。 

波特蘭海圖分為義大利與加泰隆尼亞兩種風格，義大利風格較簡約，以航

海實用為主，並且對與航海無關的內陸元素不多加著墨。加泰隆尼風格則正好

相反，有許多華麗的圖案，使得製作成本增加，反而讓航海者負擔不起。加泰

隆尼風格的波特蘭海圖由於很具有觀賞性而較有收藏價值，今日觀之反而不易

看出當初的實用目的。10 

二、 麥卡托投影法 

地球是圓的，但海圖是平面的，如何在平面圖上呈現圓球的效果？其實在

16世紀末亞德里安．維恩（  riaen Veen）就發明了所謂的「球面圖」，他說：

「毫無疑問，整個世界及其他各個部分都需要地圓度的比例以球形方式描

繪。」但實際上在球型地圖上測量航向和距離並不容易，等角航線將是彎曲的

線。為了更好地進行測量，維恩還設計了一對三足分隔器，稱為 Zee a  er，並

詳細描述如何在 Na a  er中使用這種新儀器。11 

 
9 有趣的是，由於西方從很早開始對於每年磁傾角的變化都有紀錄，因此透過此資料反向對照

古地圖上不清楚或矛盾的資訊時，往往能解開意想不到的謎團。請參閱卜正民的《賽爾登先

生的中國地圖》，頁 229-232。 

（Timot   Jame  Brook）著、黃中憲譯，《被遺忘的中國航海圖——投影法 解決 16世紀導航員

難題（六）》，  tt   //www.  inatime . om/o inion/20181127003665-262107?   tv, 最後瀏

覽：20241022。 
10 何國璠、韓昭慶，《波特蘭海圖研究及存在問題的分析》2020/04//10 來源：明清史研究輯

刊。 tt   //www.163. om/  /arti le/F9R8M9N905438Q4K. tml 最後瀏覽：2024/12/27。 
11 S  il er, Günter, Mar o van Egmon , “Maritime Cartogra    in t e Low Countrie   uring t e 

Renai  an e”, T e Hi tor  of Cartogra   , Volume 3, Cartogra    in t e Euro ean Renai  an e, 

（C i ago   Univer it  of C i ago  re  , 2007）,  .1406.  

https://www.163.com/dy/article/F9R8M9N905438Q4K.html
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但這種方式畢竟沒有成為主流，後來的海圖大多是「麥卡托投影法」

（Mer ator  roje tion），也就是把圓形的地球先拉成圓柱再展開，因為地球是圓

的，但海圖是平面的，為了方便繪製、印刷出版與攜帶，只能用這種方式。這

是由法蘭德斯人的格拉杜斯·麥卡托（Gerar  Mer ator, 1512-1594）於 1569年發

明。 

「麥卡托投影法」不僅將圓形的地球儀用平面來表示，還將球面上的弧形

航線拉成一條直線，讓海員覺得在維持一固定的羅經方向角航行時，那條線看

來和平展地圖上的線一樣直： 

麥卡托投影法能受到青睞，在於它符合領航員的需求，16世紀

時，領航員航越汪洋大海，需要可靠地圖。麥卡托以如此方式畫

出世界地圖，藉此簡化了在地圖上標出航向的難題，使地球上的

任何兩個點都可用保持一固定羅經方位的直線來予以連接。船隻

所走的路線其實是曲線，因此並非兩點間的最短距離，但只要把

船的方位鎖定在一固定的羅經方位，就能簡單且可靠的算出真正

的航路。12 

也就是領航員在海圖上用尺畫出一條直線的計畫航路，但實際上那是弧形

的，不過領航員不必去擔憂這個問題，只要跟著這條直線走一定會抵達預定的

目的地，不會發生如波特蘭海圖跟著恆向線走卻完成不了航程，這就是麥卡托

投影法海圖的優點。 

麥卡托投影法最大的缺點是，愈往南北極陸地輪廓因拉扯被誇大而失真，

但對當時的航海者這是可以被忽略的，因為很少人會航行到如此高的緯度，而

且那只在小比例尺的地圖上才有感覺，在近岸航行用的大比例尺海圖中差異不

大。其次，較晚近的海圖都有根據緯度修正的比例尺在圖框邊以便校準，亦即

赤道的比例與兩極的比例是不同的，稱為「緯度漸長比數」(Meri ional  art ；

M)。類似的機制在麥卡托投影法出現後不久就由愛德華·賴特（E war  Wrig t, 

1651-1615）設計出來，並出現在 1594年由湯瑪斯·布倫德維爾（T oma  

Blun eville, 1522-1606）出版的海圖中。 

無論有無緯度校正機制，都不影響當年航海家做出如今日航空「大圓航

 
12 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 207-208。 
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線」的航海法，譬如西班牙人「馬尼拉-阿卡普爾科，加里翁帆船貿易」繞經太

平洋北方的航路，或荷蘭人經澳洲南部塔斯馬尼亞的航線，都是在麥卡托投影

法地圖上看來較遠，但在地球儀上看卻是最近的航路，不過這未必是因為瞭解

麥卡托投影法，而是根據季風與洋流所做的安排。而且麥卡托投影法在 1569年

才發明，哥倫布或麥哲倫航海時，腦海中也不可能浮現如麥卡托投影地圖那樣

的地理印象，所以應不受其影響。 

三、 經緯線海圖 

波特蘭海圖滿佈圖面的恆向線不但干擾視覺，而且無法做遠洋航行使用，

因此逐漸被經緯線海圖取代。早年荷蘭人繪製海圖只畫緯度而不畫經度，而且

常把緯度標示在圖中央（大洋空白處）而不是兩旁。初期的 VOC海圖就算圖

上繪有經線，仍然沒有標示經度的數值，意即無「本初子午線」的概念。相對

之下，1597年西班牙人的羅留（Hernan o De Lo  Rio , 1559-1621）繪製的臺灣

與呂宋海圖（如圖 1）是根據教皇劃定的《托德西利亞斯條約》（Trata o  e 

Tor e illa ）界線為本初子午線，亦稱「教皇子午線」（比格林威治子午線多約

51度），但荷蘭人並不承認。 

《VOC綜合地圖集 VII》中第一幅有經度標示的是 1598年繪製，原圖藏於

東京國立博物館（Tok o National Mu eum）的《在非洲西岸，摩鹿加與日本之

間的海洋海岸與島與海圖》（K  RT V N ZEEEN, EIL NDEN EN KUSTEN 

TUSSEN DE WESTKUST V N ZUID - FRIC , DE MOLUKKEN EN J   N），

這幅圖上並沒有經緯線，而是將經度標尺橫貫圖中央的赤道，圖上並且充滿恆

向線，更像是波特蘭海圖。 

另一幅於 1645年由馬丁·格裡森·弗里斯（Marten Gerrit en Vrie , 1589-

1647）繪製名為 GED ENE ONTDE ’KINGHE的海圖（如圖 3），以大員的格

林威治經度應該是 120度，但這幅海圖上是 137度，比格林威治子午線多了約

17度左右，這是根據當時一種以非洲最西端 Dakar角為本初子午線的計算方

式，稱為「裴洛子午線」（Ferro meri ian, 在格林威治子午線以西 17°40ʹ00ʺ）或

「馬德拉島子午線」（Ma eira meri ian）。 
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圖 3：GED ENE ONTDE ’KINGHE 

圖像來源：《VOC綜合地圖集 VII》，頁 312-313。原圖藏荷蘭檔案館，編號 4.MIKO J1.11. 

 

另外在《VOC綜合地圖集 VII》中一幅由卡斯帕‧ 司馬卡登 (Ca  ar 

S  malkal en, 1616-1673)於 1645到 1650年間所繪的海南島，圖上的經度比格

林威治子午線多了 20度（頁 77）。不過在《VOC綜合地圖集 VII》中另一幅同

樣由司馬卡登繪製的日本全圖，卻又比格林威治子午線多了 30度（頁 244）。 

比格林威治子午線多了 20度即西經 20度本初子午線，有一幅沒有收錄在

《VOC綜合地圖集 VII》，由荷蘭人 Fran oi  Valentijn、J. van Braam & G. on er 

 e Lin en於 1726年繪製，名為《福爾摩沙島嶼澎湖島地圖》（Kaart van  et 

E lan  Formo a en  e E lan en van  i  a ore ）（如圖 4），雖然圖上沒有畫經緯

線，但邊框標示有經緯度的數字，與海南島那幅相同，都是西經 20度本初子午

線。 

以西經 20度做為本初子午線的理由，是由於許多地理學家將西經 20度線

和東經 160度線視為東半球（舊世界）和西半球（新世界）的分界，如此就不
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會切割非洲和歐洲，與南美洲東端的陸地造成困擾。13 

 
圖 4：《福爾摩沙島與澎湖島地圖》（Kaart van  et E lan  Formo a en  e E lan en van 

 i  a ore ） 

圖像來源：法蘭斯瓦‧貓難實叮（Françoi  Valent n），《新舊東印度誌》（Ou  en Nieuw Oo t-

In ien）, Vol. IV,  1627,  l. 1.。 

 

不像緯度是相對固定的，經度隨著地球自轉，與時間有關，但在航海天文

鐘14發明以前，很難準確測量經度，所以訂定本初子午線意義不大。甚至有一

種說法，當時每一個船長都有自己的本初子午線。後來國際本初子午線（如格

林威治子午線）的訂定，其實是海上強權國家的政治操作，與自然科學無關。 

《VOC綜合地圖集 VII》中最早出現以格林威治本初子午線為準的是下面

這幅由 D.F.Sotzman於 1811年繪製，並在 1822年由W.L. van Gueri ke中校放

大重製的《西北部太平洋海圖》（K  RT/V N HET/NOORDWESTELIJK 

 
13 “Hemi   ere”, National Geogra  i . [2015-06-20], 

 tt   //we .ar  ive.org/we /20150620134611/ tt  //e u ation.nationalgeogra  i . om/e u ation/e

n   lo e ia/ emi   ere/?ar_a=1 最後瀏覽 2025,03,21. 
14 航海天文鐘（C ronometer）由英國人約翰·哈里遜（Jo n Harri on）在 1775年發明。 
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GEDEELTE/DES/GROOTEN OCE  NS.）（如圖 5）。這幅圖已經完全看不到恆

向線，而是與現代一樣的純經緯線海圖。 

 
圖 5：『《西北部太平洋海圖》（K  RT/V N HET/NOORDWESTELIJK 

GEDEELTE/DES/GROOTEN OCE  NS.） 

圖像來源：《VOC綜合地圖集 VII》，頁 251。 

 

為何這幅 VOC海圖會使用格林威治本初子午線？因 1795年法國入侵占領

荷蘭，荷蘭聯省共和國滅亡，1810年被拿破崙劃為法國的行省。歐洲的戰事延

燒到亞洲，1811年英軍佔領巴達維亞，直至 1815年拿破崙敗亡才退出，這幅

圖的原圖繪於 1811年，正是英軍佔領時期，採用格林威治本初子午線能夠理

解。 

那麼法國占領荷蘭時期，荷蘭是否出現過巴黎子午線的海圖？15目前在

《VOC綜合地圖集 VII》中並沒有發現，無法確定阿姆斯特丹水文局是否有繪

製過，但巴達維亞製圖辦公室（kaartenmaker winkel）應該不可能，因為英軍在

1811年就占了巴達維亞。拿破崙戰爭結束後，大英帝國成為新興的海上強權，

 
15 巴黎子午線最初出現於 1744年，位於格林威治子午線的東經 2°20′14.025″，所以採用巴黎子

午線的地圖，經度減這個數字就是格林威治子午線，但實際距離會因緯度不同而不同。 
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沒落的荷蘭也只能接受格林威治本初子午線。 

如上述本初子午線與航海關係不大，重點是掌握經度。無論以哪一種本初

子午線為準，透過加減經度數值都可輕易推算出來。 

四、 山形水勢圖 

當時的海圖還有一個特點就是在圖上常會附有「山形水勢圖」（Coa tal 

 rofile , 荷蘭文：Ku t rofielen），即將從海上看向陸地的山景輪廓素描畫下

來，做為沿岸航行或進入港灣的觀測標的。這是因為海圖只能呈現平面資訊，

無法看到立面的視覺，這種資訊就很重要。 

與一般人想像的不同，從海上很難辨識港口與航道的位置，因為從海上看

向陸地，所有的景物都被壓縮沒有層次感，只有山峰天際線的輪廓才較容易辨

識。當船隻靠近陸地時，地形、海流與風的複雜度增加，反應時間縮短，如果

不能馬上正確辨認船位，就會有擱淺觸礁的危險。 

 
圖 6： 

《大員灣》（Caerte van Teijowan） 

圖像來源：《VOC綜合地圖集 VII》，頁 225。原圖藏荷蘭國家檔案館（N TION  L 

 RCHIEF）4. VELH 140. 
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「山形水勢圖」一辭最先由陳國棟提出，鄭維中稱之為「海岸描述」，日文

則稱之為「對景圖」，『《VOC綜合地圖集 VII》中有許多這類的圖。山形水勢圖

有的是單獨的圖，有的是附在平面海圖的空白處以為對照，譬如上面這幅由楊·

格布蘭茲·布萊克於 1629 年 9 月 13 日繪製的《大員灣》（Caerte van 

Teijowan）（圖 6），在台江內海平面的上方，附有由大員方向看往中央山脈的山

形水勢圖，這些山形今日尚可與實景比對。 

五、 中式海圖 

中式海圖傳統稱為「針路圖」，雖然圖上繪有類似海岸線與海島的圖案，但

那只能表示相對位置，不符合真實比例與形狀，無法量度作為航海定位之用。

中式海圖真正的重點是以文字方式描述的針路資訊，譬如《鄭和航海圖》以曲

線流動方式排列的文字（如下圖）： 

 
圖 7： 

鄭和航海圖 

圖像來源： tt   //www.lo .gov/item/2004633695/ 

 

太倉港口開船，用丹乙針，一更，船平吳淞江。用乙卯針，一

更，船到南匯嘴，平招寶。用乙辰針，三更，船出洪，打水六
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七，正路見茶山，在東北邊過。用巽巳針，四更，船見大小七

山，打水六七托。用坤申及丁未針，三更，船取灕山。用丹午

針，三更，船取霍山。用丹午針，入西后門。 

以上針路出現許多天干地支的文字，那是代表方位。中式羅盤分為單針與

雙針，單針羅盤將圓周分為二十四等分，並以天干地支標示方位，稱為「二十

四針」。如果是使用單針，就會標示「丹」（單），譬如「丹乙針」或「丹午

針」。以下是單針羅盤方位標示的對照表。 

表 1：單針對照表 

二十四針 八方位 角度 二十四針 八方位 角度 

子 正北 0 度 艮 東北 45 度 

癸  15 度 寅  60 度 

丑  30 度 甲  75 度 

卯 正東 90 度 巽 東南 135 度 

乙  105 度 巳  150 度 

辰  120 度 丙  165 度 

午 正南 180 度 坤 西南 225 度 

丁  195 度 申  240 度 

未  210 度 庚  255 度 

酉 正西 270 度 乾 西北 315 度 

辛  285 度 亥  330 度 

戌  300 度 壬  345 度 

《鄭和航海圖》的針路中還出現「乙卯針」、『「巽巳針」、『「坤申針」、『「丁未

針」的敘述，這是在明代普遍使用的雙針羅盤方位表示。在單針羅盤的「二十

四針」每一針間隔 15度，如果中間還要再區分為各 7.5度，就變成 48方位的

雙針羅盤，標示方式為用相鄰二方位的合字表示其平均值，例如「癸子針」為

癸針（15度）和子針（0度）的平均值，即 7.5度。 

表 2：雙針對照表 

雙針 角度 雙針 角度 雙針 角度 

癸子 7.5 度 癸丑 22.5 度 艮丑 37.5 度 
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艮寅 52.5 度 甲寅 67.5 度 甲卯 82.5 度 

乙卯 97.5 度 乙辰 112.5 度 巽辰 127.5 度 

巽巳 142.5 度 丙巳 157.5 度 丙午 172.5 度 

丁午 187.5 度 丁未 202.5 度 坤未 217.5 度 

坤申 232.5 度 庚申 247.5 度 庚酉 262.5 度 

辛酉 277.5 度 辛戌 292.5 度 乾戌 307.5 度 

乾亥 322.5 度 壬亥 337.5 度 壬子 352.5 度 

雖然中國航海使用羅盤，但卻沒有像西方海圖將羅經花畫在海圖上的習

慣，唯一的例外是《賽爾登地圖》，但該圖並非純粹的中式海圖而是海外華人受

到西方海圖影響的作品。 

 

 
圖 8： 

賽爾登地圖上的中式羅盤 

圖像來源： tt   //www.re ear  gate.net/figure/Com a  -ro e-on-t e-Sel en-ma -Earl - eventeent -

 entur -Bo leian-Li rar -Oxfor _fig2_390816236 

 

《鄭和航海圖》的針路還出現「更」的單位，譬如「一更」、「三更」，原則

上這是時間的標示，當時將一日夜分為十更，所以一更是 2.4小時。由於在

《東西洋考》和《臺海使槎錄》等書中談到更數時稱二更為 40至 60里，如此
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更又代表距離，換算約 4.5到 6.75節（海里/小時），與帆船的速度類似，但這

種換算方式十分不準確，因為海洋是流動的，當時的科技很難掌握航速與航程

相關的精確數據。 

中式海圖用時間做為航海的計算單位是合理的，因為比起計算航速與里程

相對準確。其次，海圖都是根據前人的航海經驗，而在航海過程中時間比航程

容易掌握，留下的紀錄自然以時間為主，加上華人航海都是固定季節與固定海

域，時間相對偏差不大。在這種情況下，中式海圖就缺少精確測量海岸線與島

嶼輪廓的動機，因為沒有必要。 

 

六、 R     s 

由於海圖承載的文字資訊有限，光靠海圖仍不足以行船航海，還必須有

Rutter ，這是以文字來描述航海的指南，以下是來自 VOC對於由日本前往大員

航行指南的範例： 

由日本欲（由北向南）前往大員的話，（在風向與天候許可的情況

下）最佳、最安全的方式為：由女島（Meaxima）出發，筆直航

向西南方，直到航行到根據經驗估計為北緯 26 又 1/3 度處的水

域，即白犬列島（De Eijlan en Ba oxin en e Cro o it）附近。這

群島位於中國海岸以外 7– 8荷哩之處，由此處（深度為 35到 36

噚，下方為硬底海床）衡量天候與風向後，設定航線向南，跨海

往福爾摩沙島前進。16 

Rutter在荷蘭語中的詞彙是 lee kaart。從字面上來說”leek”是「閱

讀」，”kaart”是「圖表」。17鄭維中稱之為「航路指引」，亦有翻譯為「海誌」

的。Rutter比海圖能提供更多航海所需的細節，甚至說海圖是搭配，Rutter 才

是主角都不為過。但一般人較不會注意這種材料。 

阿拉伯人航海也有類似 Rutter的東西，稱作「羅哈馬尼」（Ra mani）或

 
16 VOC 663, Ko ie-re olutië van gouverneur-generaal en ra en in  e  erie overgekomen  rieven en 

 a ieren uit In ië aan  e  eren XVII en  e kamer  m ter am, Batavia, t e w ole volume (21 Jan.– 

17 Nov. 1640), not foliate . (VOC, 1602–1795) 5 June 1640. 
17 S  il er, Günter, Mar o van Egmon , “Maritime Cartogra    in t e Low Countrie   uring t e 

Renai  an e”, T e Hi tor  of Cartogra   , Volume 3, Cartogra    in t e Euro ean Renai  an e, 

C i ago   Univer it  of C i ago  re  , 2007, .1384.  



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

49 

 

「羅哈馬尼亞特」（Ra mainat），其中包括區域名稱、錨點和標誌，以及諸如山

峰或海島等地點的位置，以及地區之間的距離。這些地點決定了航海羅盤和地

圖的製作，並且還使用完美的儀器和其他的航海設備來確定測量的經緯度和基

礎。18 

中國式的海圖也有搭配文字的圖說，就像余定國在討論中國方志地圖時，

引述十九世紀《廣平府志・凡例》所載 「事非圖不顯、圖非說不明」，指出地

圖與文字說明互補，此種形式在明清方志中相當常見。19 

Rutter或海誌是用文字呈現，考量當時社會文盲居多，識字的人極少，所

以能閱讀 Rutter並實際運用於導航者（火長）一定是少數人，因而成為一門專

業。 

七、 航海日誌 

海圖與 Rutter 之所以能夠建立，光靠政府的測量艦船是遠遠不夠的，主要

是靠航行全球所有的公民營船隻被要求每天記航海日誌（Log Book）而來，紀

錄內容包括海岸線、水文、氣象、風向、溫溼度，航行歷程及所見到與所發生

的事情等，這些資訊最後集中到總部（在東亞是巴達維亞）彙整，作為未來其

他船隻航行的參考。這就是現代「知識管理」的起源。 

商人、船長和大副有義務向製圖師提供他們的日誌和日記，報告

他們所取得的任何發現，並提供草圖，使他能夠更正和補充用於

前往印度群島和在印度群島境內航行的海圖。當然，圖表製作者

不得主動對圖表進行任何重大更改。他必須首先獲得阿姆斯特丹

商會董事的授權，他們檢查並批准了擬議的修正案。
20
 

上述對於修改的慎重，正符合現代「知識管理」的概念，因為知識是經過

許多代、許多人不斷的累積，如果中間有人倒因為果，作假偽造，後人就會在

 
18 哈穆德·本·哈米德·本·穆罕默德·本·賈魏德·蓋拉尼（ حمود بن حامد بن محمد بن جويد الغيلاني）著，隨念

華、彭廣凱譯，《七海雄風，阿曼的航海時代》（臺北：花蓮縣天步文化藝術基金會，

2018）， 頁 43。 
19 陳宗仁，〈前往東、西洋：〈宇內形勢圖〉解析及其地緣政治想像〉，《台灣史研究》19 3，

（臺北：中研院臺史所，2012），頁 25。原出處為余定國著、姜道章譯，『《中國地圖學史》

(北京 北京大學出版社，2006)，頁 81-82。 
20 S  il er, Günter, “Organization an  Evolution of t e Dut   Ea t In ia Com an '  H  rogra  i  

Offi e in t e Seventeent  Centur ”, Imago Mun i, 28, 1976,  . 62. 
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不正確的基礎上一路錯下去，這個後果十分可怕。這也十分吻合現代學術倫理

的精神。 

VOC早在 17世紀初就已經要求船隻每天撰寫航海日誌，在各國中是否最

早不確定，但資訊蒐集的相對詳實完備應該是事實，與 VOC在陸地上的管理

風格如出一轍。現在看荷蘭文獻的書信集也有很多類似航海日誌內容的敘述，

但那並非航海日誌原本而是抄錄出來的報告，研究本題目最好能搭配原本的航

海日誌，甚至找出其內容與海圖的因果關係，就能使研究更加完備。 

英國人的航海日誌制度可能承襲自荷蘭人並發陽光大，英國能成為世界海

上強權日不落帝國不僅是靠船堅炮利，航海日誌制度所建立的情報優勢更是重

點，海戰中比敵人掌握多一點水深、風向與海流的資訊，就能制敵於先機，這

些都是靠航行全球的英國公民營船隻多年的辛勞結果。資訊戰並非現代才有，

大航海時代就已經開始。 

八、 東西方海圖的差異 

提到「海圖」，印象中出現的都是西方式海圖，主要元素包括經緯線、精細

的海岸線輪廓、港口與航道、燈塔與燈標的資訊、水域有密密麻麻的水深數字

標示、海底地形譬如沙地或有沈船海底電纜等障礙物，此外還有羅經圈標示磁

傾角，以及各種換算的對照表。西方式海圖的特點是精確、可量度，可以直接

作為導航的依據。 

西方海圖從根據磁羅經測繪的「波特蘭海圖」（ ortolano），到根據六分儀

觀測天體的「經緯線海圖」，配合三角測量法的技術與工具，讓海岸線與島嶼的

輪廓與距離更加準確，並能透過知識管理系統累積建構，讓海圖更加精進。 

相較之下，東方式（中國式）海圖則寫意得多，大部分海岸輪廓與距離完

全不合比例，所以無法量度，真正航海還得靠口訣、經驗，即使是與羅盤搭配

的針路圖也是以粗略的文字表示方位與航行的時間，圖本身是無法呈現這些資

訊的。 

中國式海圖還有一個明顯的特點，那就是用卷浪的圖案將海域填滿，這種

方式干擾了視覺，也造成文字資訊註記的困難，此外島嶼也會被繪成山形的圖

案。這種畫法最早是從《九域守令圖》開始： 
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《九域守令圖》還是最早的中國海疆地圖。它較詳盡地描繪了中

國的海岸線……在符號運用上，此圖首次借用山水畫技法，創造

了「波紋」符號來表示海洋，後來成為宋代地圖中描繪海洋的標

準圖例。21 

陳宗仁在論文〈前往東、西洋：〈宇內形勢圖〉解析及其地緣政治想像〉中

對中式海圖的類型作以下說明： 

〈海域圖〉之圖框內，其符號可分為線條與文字兩類。線條作為

一種符號，可以再分為兩類，一類是地域描繪，如陸地、島嶼的

形狀，另一類線條代表航線，沿襲傳統針路圖的表現方式。至於

圖中文字，可細分為三類：一類是表現地名，如臺灣、漳州府、

英圭黎等；第二類是說明航線距離，如「廈至東京七十更」、「咬

榴至萬丹四十更」、「澎湖至臺五更」等；第三類是地理說明。22 

相較於西式海圖，中式海圖上會有許多文字，除了標示地名，還要說明航

行時間與距離，以及地理的說明。雖然圖像式的海圖比較容易引起注意，但無

論東西方航海，其實更依賴文字的紀錄。中國式的海圖也有搭配文字的圖說，

就像余定國在討論中國方志地圖時，引述十九世紀《廣平府志・凡例》所載 

「事非圖不顯、圖非說不明」，指出地圖與文字說明互補，此種形式在明清方志

中相當常見。23 

實際的中式航行指南，參考《順風相送》中從泉州港出航的文字內容如

下： 

五虎門開船，用乙辰針，取官塘山。船行有三礁在東邊，用丙午

針取東沙山西邊過，打水六七托，用單乙針三更船取浯嶼。24 

 
 

22 S  il er, Günter, “Organization an  Evolution of t e Dut   Ea t I 

n ia Com an '  H  rogra  i  Offi e in t e Seventeent  Centur ”, Imago Mun i, 28, 1976,  . 62. 
23 梁二平，《中國海圖史（前 310-1931），》（臺北：南天書局，2021），頁 45。 
23 陳宗仁，〈前往東、西洋：〈宇內形勢圖〉解析及其地緣政治想像〉，《台灣史研究》19 3，（臺

北：中研院臺史 

所，2012），頁 10。 
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中式航行指南上常標示航行需時多少「更」（1更等於 2.4小時），這種以時

間來推算船位的方式與西方的「推算航行法」概念類似，但沒有能精確計時的

天文鐘，加上海流與風的影響，推算結果可能與實際船位出入甚大，僅能供粗

略的參考。 

卜正民在《賽爾登先生的中國地圖》一書中說：「說明航路的書面記錄，存

世者寥寥無幾。真的留存下來者是航路指南：英格蘭人稱之為 rutter，葡萄牙人

稱之為  ortolano，字面意思為「海港一覽表」，中國人則稱之為「針經」（意為

「羅盤使用手冊」）。這些手抄文獻提供領航員從甲點到乙點所需的資訊。每條

路線從一海港開始，中間標注一連串羅經方位和維持那一方位航行所需的更

數，最後止於終點港。」25 

此處提到的  ortolano，即前述的「波特蘭海圖」，文中與 rutter並列，表示

是以文字紀錄為主，現在稱「波特蘭海圖」則多指圖像式的海圖，但其原來是

以文字紀錄為主，海圖為其附件。波特蘭式的海圖上有很多「恆向線」交織，

那並不具有經緯度的意義，而是羅經花方位角的延伸，以幫助對位。中國式海

圖也有類似的格線，但同樣不具備經緯度的意義，而是所謂的「計里畫方」繪

圖法的產物。此一繪圖法至少可以追溯到 3世紀時，但直到元代朱思本

（1273-？）以精確的格網標定全國地理位置的《輿地圖》，才算成熟。1555年

羅洪先（1504-1564）出版的《廣輿圖》更是以「計里畫方」繪圖法畫出 45幅

包括地區與省圖，以及一張全國總圖，這是中國第一部全面性的全國地圖冊，

不但獲得出版市場的成功，並且成為後來許多中國輿圖的底本。『《廣輿圖》出版

於 1555年，離西船東來的時間已經十分靠近。 

西船東來之後，西方的海圖測繪技術有時會被東方使用，或做為製作東方

式海圖的參考底稿。譬如《賽爾登海圖》（Sel en Ma ）26就可看到在中國傳統

 
 Brook），《賽爾登先生的中國地圖》（臺北：聯經出版社，2015），頁 165。註：中式羅經花上

的方位角度採天干地支的文字表示，而非西式羅經的阿拉伯數字表示，如本文中的「乙辰」

針指 112.5度，「丙午」針指 172.5度，「單乙」針指 105度。「托」為測水深的單位，長如兩

手分開者為一托,「打水六七托」意為進到水深六七托處。 
25 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 144。 
26 《塞爾登地圖》（Sel en Ma ）因原收藏捐贈的塞爾登律師而得名，又稱《明代東西洋航海

圖》。本圖收藏於牛津大學博德利圖書館（Bo leian Li rar ），文件編號”MS. Sel en  u ra 

105”。本圖特點為中國式海圖繪畫風格，但海岸輪廓線卻與西方海圖一樣準確。圖上標註

105個以漢字標示的地名，範圍涵蓋今日本、 鮮半島、東南亞與一部份的印度等。本圖將



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

53 

 

繪畫風格的海圖上，出現精確的海岸線與島嶼輪廓，這未必表示《賽爾登海

圖》本身是經過西方三角測量技術所繪成，或有可能是直接套用當時已出版的

西方海圖。27《賽爾登海圖》上附有中國式的羅經花（方位以天干地支的文字

標示）與比例尺，這是其他中國式海圖所未見的，可能為模仿自歐洲人所繪的

地圖。28 

與《賽爾登海圖》同樣藏於牛津大學博德利圖書館（Bo leian Li rar ）的

《順風相送》手抄本，是另一份極為重要的中國航海文獻，在卜正民的《賽爾

登先生的中國地圖》書中，將兩圖比對，對鄭和下西洋的航海知識來源作了以

下的論述： 

事實上，我拿《順風相送》中的航路與塞爾登地圖上的航路相比

較，立即發現兩者路線一樣。這一巧合並非因為鄭和艦隊開闢了

這些航路供其他人依循，而是因為在明朝期間和其之前，之後，

每個人都使用同樣的海上航路。鄭和率領他的寶船遠航之處，不

過就是走海路經商的人們駕駛他們的貨船所去到的地方。因此，

《順風相送》的内容，大部分是標準的航海知識，那些知識並未

因鄭和艦隊走過同樣的航路而有所變動。29 

所謂「標準的航海知識」，是中國的商船沿岸航行到南洋諸島，就已經是當

時航海知識的極限，鄭和艦隊若要超過這個界限，前往印度洋航行，就必須依

賴印度與阿拉伯的領航員，他們很早就熟悉這片海域。所以對鄭和來說仍然是

航行於「標準的航海知識」之內： 

隨著其航海技能和市場知識的增加，他們（福建商人）擺脫了外

國商人的箝制，大批中國商人依此開始進行私人海外投資，並且

以自己的船來投資。他們進行貿易的地區遠至印度南部，但大部

份福建商人的出航範圍一般不會超過爪哇王國、蘇門達臘王國以

 
中國大陸置於地圖左上角，也未標示「中國」國名，似非中國境內產品。根據羅伯特·巴切

勒（Ro ert Bat  elor）稱，《塞爾登地圖》原作者不明，可能是 1618年至 1624年左右在馬

尼拉的海外華商所繪製。 
27 關於《賽爾登地圖》為何能描繪精確，有好幾種說法，因不屬本文範圍不多加論述，請參閱

卜正民的《賽爾登先生的中國地圖》，頁 134, 224-229。 
28 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 134, 159-161。 
29 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 150。 
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及馬來半島，在那裡他們可以獲得印度洋商人帶來的西方貨物。

30 

中國式海圖或航行指南留存於世的很少，不若西方尤其是 VOC海圖保存

得如此完整，原因之一是紙張的脆弱性。中式海圖常用毛邊紙，這種紙不但脆

弱，還很容易吸水受潮，很難想像如何在海水飛濺的船上使用並保存，或許中

國人航海根本不依賴這種東西。反觀西方海圖大多用羊皮紙繪製，不僅耐用，

材料特性還利於乘載極為複雜細緻的內容，但也因為投資成本高且使用週期

長，因此投入更大的資源來測量繪製更精細的海圖成為划算之舉。 

中國式輿圖留存於世的很少，紙張脆弱並非唯一的原因，1644年的改 換

代也是因素之一。由於地圖代表統治的正當性，因此明代的地圖就會因「政治

不正確」而被新政權查禁，或民間因擔心被冠上「反清復明」的殺頭重罪進行

自我審查而銷毀，因此現今留存者大多在海外。31 

如前述中國人的航海方式並非依靠精確的海圖而是根據經驗，中國的海圖

與針路簿都是粗略的示意性質，比例失真也無法量度距離，當來到新的海域

時，就必須依賴當地雇用的領水人，根據其經驗導航與臨場應變。當時中國的

商船都是循固定航路、固定季節航行，最遠只到印度的古里（Cali ut，或譯卡

利卡特，位於印度大陸南端的西岸）。這與西方帆船必須經過北海、大西洋、好

望角、印度洋、南中國海到東亞，萬里航行於許多陌生水域的情況完全不同，

這可能是東西方海圖在精確度與細緻度產生差異的原因之一。 

中式帆船的構造也是符合這種規律，由於當時華人商船都是在既有的經驗

條件下，配合季風的規律航行在固定航線上，不需要考慮各種複雜的海況，如

此就能使用容易升降省人力的硬式縱帆，這對商船十分有效益，但有利就有

弊，這種帆限制了帆船的大型化，32且無法有效利用各種風，因此中式帆船很

難像西式帆船跨越大洋東來甚至環繞地球，註定只能扮演區域內貿易的角色。 

 
30 林肯·潘恩（Li oln  aine）著，陳建軍, 羅燚英譯，《海洋與文明 世界航海史》（新北：廣場

出版社，2018），頁 413。 
31 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 194。 
32 中式帆船（Junk）採用硬式縱帆，雖然容易升降省人力，但也因此限制了帆的面積，因為縱

帆一支桅桿只能掛一面帆，而太大的帆靠人力升不上去，不像西式的橫帆可以多重配置，讓

許多水手攀登到橫桁上收放帆，從而增大帆的總面積，也讓船隻可以大型化。 
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第三節 海圖測繪與導航技術 

光海圖無法導航，還得配合各種航海儀器，包括磁羅經（Magneti  

 om a  ）、六分儀（Sextant）、航海天文鐘（C ronometer，或稱經線儀）與航

海天文曆或稱航海年鑒（T e Nauti al  lmana ）等。因此航海學尚分為地文航

海（Terre trial Navigation），即使用磁羅經獲得磁北方位角，配合觀測海岸輪

廓、航標或燈塔，考慮風與流的影響，確定船位和引航的技術，與天文航海

（Cele tial Navigation），即使用六分儀觀測星體高度，推算所在地緯度，並配

合天文鐘與天文曆推算經度，確認船位和引航的技術兩種。 

現代科技進步，船隻大多使用衛星 G S與電子海圖航海，加上船舶自動識

別系統（ utomati  I entifi ation S  tem， IS），上述傳統海圖的量度與換算問

題在系統中都能自動解決，甚至還能預設航路自動駕駛。但電子科技有故障的

風險，所以船上通常仍會攜帶紙面海圖與航儀工具以備不時之需，因此傳統航

海技術仍是現代海員必須學習的技能。 

一、 羅經與磁傾角 

雖然中國有許多關於發明指南車或司南的傳說，但最早出現磁羅盤應用的

記載大約在 11到 12世紀的宋代。中國開始有航海用的「水羅盤」始自元代，

所謂水羅盤是把磁針放在一碗水中，磁針浮在水上能夠自由地旋轉，靜止時兩

端分別指向南北，後來才發展周圍有方位刻度，單位為八干、十二支、四维卦

等。水羅盤的浮水方式在現代磁羅經改為架在類似陀螺儀的兩個平衡環上，無

論船如何搖晃都能保持水平。 

卜正民在其所著的《賽爾登先生的中國地圖》中，引用同樣收藏在英國牛

津大學博德利圖書館（Bo leian Li rar ），一本明代的海道針經《順風相送》中

對於水羅盤的使用方式，並加上自己的推論： 

把水倒進羅盤裡要很慎重。「取水下針，務要陽水，不取陰水。何

為陰陽水?蓋陽水者風上也。陰水者風下厄也。」這段話的真正意

義，我不是很確定。這是要領航員用鹹水，不要用淡水，以利於

指針浮起嗎? 下一步是「下針」 「安羅經，下指南，須從乾宮

下。」中國占星術認為地平線上月亮所行經的球面由二十八宿構
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成，乾宮就是其中一宿，位在從北方順時針算起 315度處。誠如

這本航路指南所說明的， 「蓋乾宮者乃二十四向之首，夫乾者天之

性情，故下針必以是為先。庶針定向，不至浮沉。」這段建議的

用意似乎在要人下針時勿將針朝向你所認為正朝向的方向，而應

把針擺在南北軸之外的任一方位。這道手續確保針不致被事先就

定位，而是自行「找到」那個軸線。33 

此處所謂「陽水、陰水」是中醫陰陽五行的觀念，其區分有多種說法，一

說天上落下未沾地之雨水為陽水、井中未見天日之水為陰水，亦說完全煮沸者

為陽水、未煮沸者為陰水。雨水或煮沸之水有個共同點，就是很少礦物質，而

礦物質可能影響磁場，造成磁針指向的偏差，若是用鹹水，恐怕影響就更大

了。至於「用鹹水以利於指針浮起」似指海水浮力較高，但海水比重約 1.03，

僅比淡水高 0.03，相較於磁鐵比重約為 5，根本沒有差別，其實水羅盤應用的

不是浮力而是水的表面張力。 

其次既然《順風相送》已經說明是「安羅經，下指南，須從乾宮下。」又

怎會是「把針擺在南北軸之外的任一方位」？其實火長（領航員）是把指針對

準「乾」位，也就是正西北方（即 315度，10點半方向），再讓指針自然回

正，筆者研判其原因是，如果一開始就照以為方位的放針，水的表面張力就會

將針固定住而產生偏差，差 45度就能產生足夠的磁吸力將針扭正。 

同一時間，阿拉伯與歐洲也出現類似的工具。阿拉伯人很早使用磁羅盤是

有原因的，因為每天祈禱要面向麥加方向（從七世紀穆罕默德時代就開始），所

以磁羅盤很早就存在於伊斯蘭社會的生活中。 

雖然磁針指北的性能很早就被人發現，但到實用的航海羅盤，中間還有相

當長的演進過程。阿曼航海家艾哈邁德·本·馬吉德（ m e   in Maji , 1432-

1500）在十五世紀中葉將磁針製作成航海羅盤（阿拉伯文稱”Dera”），這個儀器

超越了過去誤差較大的傳統方法。航海羅盤將一圓周劃分成 32格，每一格稱

為”K ana”，對照星辰的起落方向，每年的 8月 15日，在日出之前開始計算，

最北是” l Ja ”（阿拉伯文的北極星），最南是”Su ail”（阿拉伯文的船帆座天記

星）。34 

 
33 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 151。 
34 哈穆德·本·哈米德·本·穆罕默德·本·賈魏德·蓋拉尼（ حمود بن حامد بن محمد بن جويد الغيلاني）著，隨念



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

57 

 

這個型式很像後來西方海圖與磁羅盤上的羅經花（ om a   ro e, 亦稱羅盤

玫瑰）。我們目前沒有證據確定歐洲的羅盤來自阿拉伯人，但波特蘭海圖的羅經

花與恆向線也是以 32格來劃分圓周應該不是偶然。事實上波特蘭海圖就是因應

磁羅盤的發明而出現，沒有磁羅盤就沒有羅經花與恆向線，也就不可能出現波

特蘭海圖。35 

那麼中國海圖上有沒有羅經花？《賽爾登先生的中國地圖》稱那幅東西合

璧的《賽爾登海圖》上有一個中國式的羅經花（如圖 8），是中國式海圖過去未

曾出現過的：  

譬如（Sel en Ma ）就可看到在中國傳統繪畫風格的海圖上，出

現精確的海岸線與島嶼輪廓。《賽爾登海圖》上附有中國式的羅經

花與比例尺，這是其他中國式海圖所未見的。36 

既然有天干地支的中國式羅經花存在，為何只出現在《賽爾登海圖》而沒

有用於其他中國海圖上？顯然這枚「中國風格的羅經花」並非中國的產物，就

如同卜正民說的，『《賽爾登海圖》可能是在中國境外繪製。其次就航海的實用價

值來說，光有羅經花沒有用，還得海圖的輪廓、比例、尺度有一定的準確性才

有用，而這正是中國式海圖最大的缺點，雖然西方海圖一開始也不見得多準

確，但隨著多次測量逐步精進，加上恆向線讓關係位置必須在合理範圍內，所

以西方式海圖上的羅經花對航海是有實用價值的。 

磁羅經必須搭配海圖使用，但「真北」（即地球自轉軸心的北極）與「磁

北」（即磁針指向的北極）不同，每年還會改變，真北與磁北的差異就是「磁傾

角」（Magneti   i ）。由於六分儀測天是根據真北，海圖的經緯線也是根據真

北，但羅盤指的北方卻是磁北，其差距必須校正才能在海圖上定位。 

現代海圖上會有一個標記磁傾角的羅經圈，供航海者修正兩者的差距，這

其實是古代海圖羅經花的放大版，也就是不再在海圖上畫許多羅經花，只畫一

個大的羅經圈，有內外兩圈用來標示磁傾角，並有計算方式可求得不同年份的

差距。這種具有修正磁傾角功能的羅經圈是什麼時候出現在海圖上的？在

 
華、彭廣凱譯，《七海雄風，阿曼的航海時代》，頁 44-46。 

35 我們不確定是誰影響誰，但許多科技文明都是交互影響的。 
36 卜正民（Timot   Brook），《賽爾登先生的中國地圖》，頁 134。 
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《VOC綜合地圖集 VII》頁 327的一幅 1730年的海圖上似乎有這種羅經圈，頁

391亦看到類似的標示，但目前尚無法確定。 

磁羅經一直到今天船上仍然使用，但由於現代艦船絕大部分是由鋼鐵建

造，本身就是一個大磁場，為了抵銷船殼磁場的影響，在磁羅經的左右各有一

顆可調整的軟鐵球來修正。現代商船更把磁羅經裝在桅頂以遠離船殼，然後用

向下的潛望鏡將羅盤面引入駕駛台觀看。 

二、 六分儀與緯度 

海上觀天定位最重要的工具是「六分儀」（ extant）。37六分儀是由兩塊鏡

子，其中一塊是一邊透明，一邊反射的固定鏡子，另一塊則安裝在一支活動臂

上。觀測者通過小望遠鏡觀望水平線，同時調校活動臂，讓天體（例如太陽）

的光線剛好反射到小望遠鏡，這樣，太陽的影像便會和水平線重合。再從活動

臂上查看刻度，便可知道太陽距離水平線的角度了。簡而言之，六分儀有兩個

觀測窺孔，一個對準海平面，一個對準天體（常是太陽，所以還要裝反射墨鏡

以防傷眼），透過簡單的機械與光學機構將兩者對齊，就能從下方的弧形裝置獲

得夾角度數，從而得知所在的緯度。38 

最早的六分儀源自阿拉伯航海家使用稱為「卡馬勒」（Kamal，或稱

k a  a a）的天體導航裝置。卡馬勒的發明實現了已知最早的緯度航行，因此

是在導航中使用定量方法的最早的一步。它起源於 9世紀末的阿拉伯航海家，

並從 10世紀開始在印度洋使用。不久之後，它被印度航海家採用，然後在 16

世紀之前的某個時間被中國航海家採用。39 

卡馬勒能夠知道太陽在黃道上的傾向（太陽從赤道的傾角），並且知道太陽

與赤道的遠近，以便能夠校正儀器。這個器械在古代原來是一塊木板，有繩子

帶結數計算角度，叫「完美的儀器」（即牽星板），後來改良成所謂四分儀、六

分儀，基本原理就是測量海平面和星體，太陽的仰角。40 

 
37 所謂「六分儀」是指活動臂調校的角度是六分之一弧，還有一種較少見的「四分儀」是四分
之一弧。 

38 〈六分儀的功能與原理〉，《帆船的物理與本主題相關的技術》(中山大學， 

 tt   //www2.n   u.e u.tw/     emo-new/    i _We  ite_Jo /    i _we /23-

Sailing  i / ea ing_  f/te  nolog .  f, 最後瀏覽  2024/12/27) 
39 Kamal (navigation),  tt   //en.wiki e ia.org/wiki/Kamal_(navigation), 最後瀏覽：2024/12/27。 
40 哈穆德·本·哈米德·本·穆罕默德·本·賈魏德·蓋拉尼（ حمود بن حامد بن محمد بن جويد الغيلاني）著，隨念

華、彭廣凱譯，《七海雄風，阿曼的航海時代》，頁 46-47。 
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據 G. D.  olat的研究則認為牽星板是從印度傳播到中國及阿拉伯的，他們

稱為 Kamal 的牽星板有兩類；一類是四指至十二指共九片木板（阿拉伯文稱

指為 i  a，每指折 1.71 度），可測仰角高度 6.84 度至 20.52 度。另一類由一

塊矩形木卡及卡片中間繫一條有幾個等間距結的繩子組成，從牙齒到卡片的繩

結數目來測量角度。使用時將繩子一端放置在牙齒中，而另一 端置於手臂前，

令其大致平行於水平面。它可用來測量星辰仰角。41 

明代 1621年於茅元儀編撰的《武備志》中有四幅牽星圖，記錄了鄭和船隊

從阿齊往返忽魯謨斯，中途經過港口的牽星記錄，從內文中可以看出利用牽星

板導航的方式，以〈忽魯謨斯回古里國過洋牽星圖〉為例： 

看北辰星十一指；看東邊織女星七指為母、看西南布司星八指

平。丁得把昔看北辰星七指、看骨星八指半；看東邊織女星七指

為母、看西北布司星八指。 

今日利用 Stellarium天文軟體能夠精準回溯 600年前即 1433年的星象來加

以比對。42由此可知，牽星板無論是自印度還是阿拉伯起源，大約都在 10世紀

前應用於印度洋，然後在 15世紀鄭和下西洋時曾透過利用阿拉伯人接觸過此技

術，到 16世紀才轉化成為中國的航海知識，同一時間牽星板傳到歐洲，被逐漸

改進成為今天的六分儀。 

牽星板開啟了天文航海的時代，但受限於天候及其他客觀因素，並不是隨

時都能觀測得到，這時只能使用「航位推算法」（Dea  re koning，DR），即利

用已知位置結合移動速度與方位，來推算出現有位置，但因海流與風的影響難

以精確計算（尤其以當時的工具條件），常有偏差而造成海難，這種情況直到

20世紀都還經常發生。 

三、 天文鐘與經度 

六分儀只能觀測緯度而無法觀測經度，因為隨著地球的自轉，一天之內在

任何經度都可以觀測到同樣的天象，差別只在時間，所以關鍵在於是否能掌握

精確的時間。這說來簡單，但在當時卻非常的困難，因為船隻出海一年半載，

在海上無法對時。早年機械式鐘錶 1小時誤差 1分鐘是很正常的，但這樣 1天

 
41 徐勝一、陳有志、孫兆中，〈再談《過洋牽星圖》北辰星及織女星的天文導航〉，《中華科技

史學會學刊》24 （2019 年 12 月），頁 80。 
42 同上註，頁 77-78。 
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就誤差 24分鐘，一個月就誤差 12小時，日夜都顛倒了，根本無法應付航海精

密計時的要求。這個問題最後被英國人約翰·哈里遜（Jo n Harri on, 1693-

1776）於 1775年發明的航海專用的天文鐘（marine   ronometer, 或稱經線儀）

解決。 

航海天文鐘的特點是在海上搖晃與溫濕度嚴苛環境的條件下，還能維持長

時間的準確度，這是利用許多特殊的機械結構所達成，並且是經過好幾代科學

家努力的成果。剛開始天文鐘體積很大，後來逐漸縮小，並且外型逐漸接近現

代時鐘。約翰·哈里遜 1736年的第一台航海天文鐘”H1”重達 32公斤，之後

的”H2”與”H3”也很重不夠實用，直到 1761年製成”H4”，直徑約 13公分、重量

約 1公斤。當時由另一名鐘錶匠拉克姆·肯爾德（Lar um Ken all）根據”H4”仿

製的”K1”型被詹姆斯·庫克船長（Jame  Cook, 1728-1779）用於第二次與第三次

遠航，庫克船長對它讚譽有加。 

為了安全起見，一艘船通常會裝備好幾座天文鐘分散在全船各部位，並由

專人每天上發條。其次在出港前也要把所有的天文鐘都校準，因此從前海港航

道旁的建築都有鐘樓，供進出港的船隻對時。兩船在海上相會也要互相報時，

以校準各自的天文鐘。 

航海天文鐘可以帶來決定性的海軍優勢，這是英國皇家海軍在 19世紀之後

具有壓倒性優勢的重要原因之一，英國艦船由於精密計時器帶來的可靠航行，

把葡萄牙、荷蘭和法國等爭對手遠遠拋在後面。英國為了不讓機密外洩，甚至

要求若船隻有被俘虜的危險時要先毀掉天文鐘。在 VOC時代荷蘭人應該不可

能掌握航海天文鐘的技術，所以 VOC海圖對經度的掌握存在相當程度的偏

差。 

四、 三角測量法 

海圖除了水深、潮汐等資訊外，很重要的是海岸地形，包括半島、島嶼、

岬角、岩岸、沙灘、彎曲的海岸線、港口等，這些海岸輪廓如何被正確地畫到

海圖上？由於三角測量在 15世紀之後才出現，之前應該都是目測，這就影響了

精確度，尤其在沒有登岸實際觀察的情況下。不過地理大發現時代開始時已經

是 15世紀之後，這時三角測量的概念應該已經運用在航海上。 

三角測量的原理是以左右兩端對目標因遠近距離的不同而產生內夾角的不

同，就能以三角幾何學的方式算出其距離，這與人類左右眼能感覺物件遠近的
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概念類似，近代工程測量儀器與砲兵觀測鏡也都是運用同樣的原理。三角測量

的概念早在埃及時代就已出現，至於與歐洲的航海發生關係則要到 11世紀隨著

具有伊斯蘭幾何學及製圖學概念的星盤傳入中世紀的西班牙，具體呈現是 1296

年間於西班牙繪製的波特蘭海圖，其準確的海岸線輪廓只能以三角測量方式達

成。1533年法蘭德斯地圖製作者赫馬·弗里修斯（Gemma Fri iu , 1508-1555）提

出使用三角測量來準確地定位遠方地點以製作地圖，對於在航船上無法登陸測

量的海圖製作者就很重要。 

1617年，荷蘭萊頓的天文學家威理博·司乃耳·范羅延（Wille ror  Snel van 

Ro en, 1580-1626）發明了「三角測量法」，開創了角度測量。1730年，英國人

喬納森·西森（Jonat an Si  on，1690 – 1747）研製出「測角用經緯儀」

（T eo olite）。可以看出在十六到十七世紀，雖然有三角測量的概念，但因沒

有合用的工具，測繪的準確度與十八世紀中葉之後有明顯的差別。 

三角測量必須以知道觀測者目前的位置為前提，透過六分儀觀天可測得較

精確的緯度，但在航海天文鐘發明以前要知道經度卻很困難，所以早年海圖上

的臺灣島南北向的比例較準確，東西向的就容易失真。 

五、 測深與測速 

海圖上很重要的資訊是水深，因為知道當地水深就可避免船隻觸礁擱淺。

海圖的水域部份標有許多的小阿拉數字顯示當地的水深，這些都是實際用測深

的方式獲得的數據。最初的海圖沒有標示水深，之後才逐漸在海圖上標示，

VOC的海圖則大多有標水深。早年的測深點很稀疏，愈晚近密度愈高，這是多

年累積的成果。其次，愈靠近岸邊測深點愈多，愈遠離海岸測深點愈稀，在大

洋上基本就沒有標示水深，因為沒有必要。標示的單位現在是公尺，但從前並

未統一而是依各國的標準。 

海圖上的水深反應的是海圖測繪當時的水深，測量有可能發生在幾十、上

百年前，期間會因沙質淺水區域海床的不穩定，或因風、潮汐、淤積、侵蝕等

自然現像，或因增加新的障礙物譬如沈船殘骸，使得水深發生變化造成誤差，

所以並非一勞永逸而是必須經常重測修訂。 

西方國家從帆船時代測水深就是用一個鉛砣繫在繩子上拋入水中，當感覺

接觸海底時拉出水面計算繩索的長度而得出水深。東方的船隻測水深的方式也

差不多，不同的是西方國家水手會在鉛砣表面裹上一層牛油，目的是為了沾取

海床上的物體，瞭解是砂底還是岩石底，作為能否拋錨的依據。早年海圖上的
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每一個水深標記都是這麼測出來的，測的點愈多，對海床地形就愈能掌握，但

這非常耗工耗時，不像現在聲納一掃就能完成海底的三維地形模型，所以早年

海圖的水深註記不可能很密，離岸愈遠愈疏。 

早年海圖上註記水深的單位通常為「英尋」（Fat om），這個辭的原意是

「伸展開的雙臂，因而 1英尋就是兩臂之長，等於 6英尺，約合 1.8288公尺。

荷蘭單位則是 Va em「噚」，每噚為 1.625公尺。對於當時 VOC中型以上船隻

而言，5 潯是安全的水深，不會因為海浪上下波動使得船底碰撞海床，當時要

求進入海圖上的 5 潯水域應該減速慢行並不斷測深。 

用鉛砣測水深看起來很原始簡單，但要在海圖上正確註記位置可就不簡

單，因為如果不能掌握當下的精確位置，測了也是白測，因為下次來還是搞不

清楚這是那裡的水深，如果在海圖上標錯了還可能造成災難。這就是東方船隻

用同樣的方式測水深，卻無法在海圖上標註的原因，只能每次航行不斷重測以

防止擱淺。 

其次說到測船速，在還沒有流速計以前測船速是由三個人使用測程板

（  i  log）進行的工作，一個人持沙漏計時﹑一個人雙手舉一捆繩索，第三個

人拋測程板下水並計算拉出繩索的長度，到沙漏計時停止時為止。由於繩索每

隔一段長度打結以方便計算，所以船速就以「節」（Knot ）為單位。目前國際

規定以 1小時行駛 1海里為 1節。 

應該注意的是，船是在流體中航行，所測船速包含了海流的因素，未必與

實際移動的位置對應，譬如在 10節逆流航行測得 10節航速，從 G S看其實沒

有前進。這是我們搭民航機看飛航資訊螢幕會有「空速」（air   ee ）與「地

速」（groun    ee ）兩種不同數據的原因，空速是根據流速計，地速則是根據

G S。這與在地面開車不同，汽車的車輪與地面是剛性接觸，輪子轉多少圈會

跑多少里程是固定的，因此可以根據碼表來推算旅程，但對在流體中運動的飛

機與船隻就很困難。早年只能用校正表（toleta  e marteloio）來修正風與流所造

成的偏差，既麻煩也不精確。儘管如此，在航海天文鐘發明以前，只能用推算

航法來知道經度，這時就需要測速以計算船隻移動的距離。尤其是天候不佳或

其他原因無法觀測天體時，就必須根據上一次測船位的結果，配合時間、船速

與羅盤方向，推算目前的船位，這就是「航位推測法」。但即使在 20世紀，採

航位推測航行法仍然有相當風險，常因此造成船難。 
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圖 8：牽星板與測深錘（Het Li  t  er Zeevaert） 

圖像來源：維基百科公共版權

 tt   // ommon .wikime ia.org/wiki/File 1608_0_Li  t_ er_Zeevaart_Blaeu.j g 

 

一幅 1608年出版的 Het Li  t  er Zeevaert （航海之光）封面圖，呈現當年

航海的兩項重要工作。左邊是測量緯度的航海士，手持類似牽星板的工具，大

小不同的板子在滑尺上移動，由距離換算海平面相對星體的夾角度，原理與六

分儀類似，但這種方式只能求得緯度而無法求得經度，所以稱「測量緯度的航

海士」。 

右邊是拿著測深錘的水手，將錘拋入水中並根據施放繩索的長度瞭解水

深。注意鉛錘是圓錐形，下方的鈍底抹上黃油可沾取海底的泥沙，瞭解海床情

況判斷是否適合拋錨。海圖上的每一個水深數據都是用這種方式一一測得。 

其他航海工具也有許多是由荷蘭人發明，其中最重要的是望遠鏡。1608年

米德爾堡的眼鏡製造商漢斯・李普希（Han  Li  er  e , 1570-1619）利用一面凸

透鏡與一面凹透鏡的組合，製作出第一架望遠鏡，他原來希望申請專利，但因

當時他的同業 Za  aria  Jan  en和阿爾克馬爾的 Ja o  Metiu 都自稱是發明者，

所以沒有申請成功。這個消息迅速傳到歐洲各國，1609年義大利人伽利略

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:1608_0_Licht_der_Zeevaart_Blaeu.jpg
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（Galileo Galilei , 1564-1642）據此研發天文望遠鏡。由此可知，無論是哥倫

布、達茄馬、麥哲倫，或是 VOC初期航海，都沒有望遠鏡可用。 

其次荷蘭人克斯蒂安·赫根斯（C ri tian Hu gen , 1629-1695）發明了鐘擺

計時，雖然一般說鐘擺原理是伽利略發現的，但將擺的頻率用於計算時間造出

擺鐘的卻是惠更斯，9年後他又發明了使用螺旋彈簧擺輪裝置（即早期的遊絲

擺），後來英國人约翰·哈里森（Jo n Harri on, 1693-1776）據此開發出航海天文

鐘（C ronometer），航海者才有辦法準確計算經度。 

六、 度量單位 

17世紀時的度量衡單位與今日不同，以長度單位來說，當時沒有海里

（Nauti al mile），里程都是以「里格」（League）為計算單位，里格的換算方式

隨時代與國家會有所不同，但目前已統一定義為 3海里（約 5.556公里）。較短

的單位則有「英尋」（Fat om, 約 6尺）。荷蘭人自己有「荷尺」（Voet）的單

位，長度與英尺相同。 

今日的海里是根據地球的弧角度，赤道 360度下再畫分為 60分，每 1弧分

就是 1海里，約等於 1,852米。這個觀念相對科學，早在 16世紀末就有人提

出，但被確定使用卻很晚，最先由法國海軍開始在 1906年使用，並在 1929年

摩納哥會議得到大部分國家的公認，但美國一直到二戰後的 1954年才採納。所

以在 VOC活動的 17到 18世紀，還不存在海里這個單位。 

現代普遍使用的公制是法國人在 1790年開發出來，隨即法國占領荷蘭，使

得荷蘭成為最早被迫接受公制的國家，即使拿破崙戰爭結束後荷蘭復國，仍然

在 1816年宣布全面改用公制，是全世界第一個轉換為新制的國家。43也因此許

多舊荷蘭時代特有的度量衡制度譬如以「甲」為農田面積計算單位，反而在母

國已經消失，只存在臺灣與南非等前荷蘭殖民，而成為活化石。 

七、 地名 

海圖上有許多以文字註記包括：陸地、島嶼、礁岩、河流、城市、港口、

 
43 薛文瑜譯；恩斯特•徐文克(Ern t S  wenk)著，《亨利國王的鼻尖 19個發明度量衡的故事》

(台 北市：商周出版，2005)，頁 21-22。 
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海岬等地名，不同國家的海圖通常以各國的文字註記，但當西方船隻來到東亞

海域時，面對原有的地名就會有不同的處理方式。第一種是以當地原有地名的

音譯，所謂「當地」又以較常接觸的族群如閩南語發音為主。以《菲律賓及臺

灣及部份中國海岸地圖》（圖 3-1）為例，圖上的雞籠標示為”Keilang”，淡水標

示為”Tam  u ”，而在《馬尼拉抄本》（Boxer Co ex）雞籠標示為” C e lam”，

淡水則相同為”Tam  u ”。 

同一幅海圖對澎湖的標示則是” eou”，這顯然也是來自閩南語的發音，而

不是如葡萄牙文的” e  a ore ”或荷蘭文的” i  a ore ”（兩者皆為漁翁之意）。

其次該圖在澎湖群島下方標示小字” e  o la a  on  ueno   uerto ” （沒有人居

住的良港），推測葡、荷兩國船隻可能實際來過澎湖，但西班牙人則是根據馬尼

拉華人的二手資訊。 

地名的閩南語發音究竟是根據泉州腔、漳州腔或是其他？由於在 16到 17

世紀的西方文獻常用 C in  eo或 C in  on一詞來稱呼閩南人，因此有些研究

將這個詞直接定義為漳州人（或泉州人），但鮑克賽（C. R. Boxer）並不認同這

種說法。他說：「C in  eo對於葡萄牙人和西班牙人而言都有廣泛意義。儘管它

是常用來表示廈門灣及其腹地。」44也就是說 C in  eo可能指廈門、泉州或漳

州而不是某一個特定的福建城市。 

第二種模式為以西方詞彙創造新的地名，這些地名與當地原來傳統的地名

毫無關係。譬如西班牙人將蘭陽海灣稱”『Santa Catalina”，蘇澳命名為”『San 

Lorenzo “，至於”Santiago”後來成為三貂角的閩南語地名來源。又如荷蘭人稱小

琉球為”『Gou en Leeuw”（金獅島）或” Lame  “（拉美島），至於荷蘭文的” 
Ta ouan”（大員，或 Taiouwang 台窩灣）是否來自原住民語目前仍有爭議。 

地名也常反映命名國的文化宗教價值觀，所以當該地易主之後隨之而來

的，就是大清洗更改地名。像臺灣北部西班牙人命名絕大部分與天主教有關，

當反對天主教的荷蘭人接收後，立刻全部改為荷蘭式的命名。 

但如果不牽涉到上述矛盾的地名，往往為各國所承續。像最早來到東亞海

域的葡萄牙人所命的地名，亦常被荷蘭人與西班牙人沿用，甚至成為今天的英

 
44 C. R. Boxer, e ., South China in the Sixteenth Century: Being the Narratives of Galeote Pereira, Fr. 

Gaspar da Cruz, O.P., Fr. Martin de Rada, O.E.S.A. (1550-1575) (Lon on  Haklu t So iet , 1953), 

  . 313-326. 
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文地名。除了前述葡文的” e  a ore ”被荷蘭人借用為” i  a ore ”，最重要的是

臺灣的”Formo a”稱謂源自葡萄牙文，之後被西班牙與荷蘭借用，並轉化為西班

牙文的”Hermo a”。此外還有葡萄牙人稱東沙為” lata”（白銀之意），被西班牙

人轉化為西文的” rata”，並沿用至今。在借用葡萄牙與西班牙資訊，轉化為荷

蘭海圖的內容上，林氏侯登（Jan Hu g en van Lin   oten, 1563-1611）扮演了重

要角色。 

中文地名也會因時代而改變，譬如東山原稱銅山、東引原稱東湧，而當年

西文音譯的地名卻未隨之改變，就會有出入。到了清末英國人主導東亞的海圖

測繪，更多的傳統地名變成純英國式的詞彙，譬如香港的”  er een I lan ” 

（鴨脷洲）或福建沿岸的 Turna out I lan （牛山島）。 

反過來說，華人的海圖對其他海域國家的地名，也有自己的稱謂方式，譬

如巴達維亞稱噶喇吧（或作咬𠺕叭、咖𠺕吧），這是來自馬來語的 Kela a的音

譯，有些則與發音完全無關，譬如舊港（ alem ang，中國古籍稱巴林馮），今

日稱巨港，或呂宋島北端的港口 Caga án ，昔日華人稱大港。 

在東西方語文轉換過程當中，有時會因為發音的障礙而讓某些音節被消

失，最後成為看起來毫不相關的結果。譬如野柳與西班牙人原地名” unta 

Dia lo ”（惡魔岬）的關係，因為”D”與” ”的發音被遺漏，成為”ia-lo”。或

Gamalama（位於產香料的 Ternate島的火山名）中文稱萬老高，也是去掉第一

音節”Ga”的結果。而 Ternate中文成為干子智也是很有趣的翻譯。 

由於早年的拼音系統與現今使用的漢語拼音不同，所以同樣的漢字地名，

在西文今昔卻有很大的差別，譬如廈門昔為  mo 而非 Xiamen，金門為

Quemo 而非 Kinmen。不過淡水卻始終為”Tam u ” （或 Tam ui），這是現代命

名考慮歷史傳承的特例。 

 

第四節 結語 

地理大發現時代與荷蘭、西班牙殖民台灣，目前是研究台灣史的重要議

題，這當中航海是重點，而研究航海脫離不了海圖，因為海圖是所有航海者知

識經驗的累積，從當中可以讀到許多脈絡。海圖可以說是研究地理大發現時代
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最重要的文獻。 

海圖最原始的功能是作為船隻導航的工具，它是藉由一代一代航海者的資

訊累積而成，所以是國家極為寶貴的機密，從海圖版本的比較可以看到地理知

識演進的軌跡。還有些海圖是為了情報收集而繪製，因此從圖上可解讀出許多

歷史事件。海圖同時也是帝王了解統治疆域與他國情況的工具，後來並演變成

為精美的藝術收藏品。 

光海圖不足以航海，還要加上磁羅經、六分儀、天文鐘等工具，與參照天

文曆與海誌等資料，從前這些都是水手必備的技能，即使在有 G S的今天，考

慮電子設備有可能故障，傳統的天文與地文航海技能與工具仍然有其存在的價

值。其次從文化的角度，這些傳統的、看似落伍的才是值得保存與研究的文化

資產。 
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人物傳記 

 
謨區查的風花雪月 

 . F. B x  's R      c S   y 

姚開陽 

一、 前言 

研究臺灣史很少有人不知道《馬尼拉手稿》（Manila Manu  ri t），這本 400

年前由西班牙人出版的抄本裡面有大量精美的彩色繪圖，尤其台灣雞籠與淡水

的原住民圖像，在沒有攝影的年代能夠非常具像的讓當時的歷史場景再現，其

次這也是雞籠與淡水兩地的地名首次以拼音與漢字對照的形式出現，對於研究

早年東西方地理知識的交流是很重要的文獻。 

《馬尼拉手稿》在西方更常被稱作”Boxer 

Co ex”，這個名稱來自於它曾經的收藏者查爾斯·

雷夫·鮑克賽（Sir C arle  Ral   Boxer, 1904-

2000）。能用收藏者的姓名來為古善本書命名，這

位收藏者一定不是普通人。沒錯，他就是研究地

理大發現時代東西方貿易交流歷史，尤其是葡萄

牙與日本領域的大師。 

C. R. 鮑克賽不僅在學術研究領域享有盛名，

他一生的浪漫傳奇更是引人入勝，是文學創作與

電影的極佳題材，本輯以〈膜區查的風花雪月〉

為題目，分別研究《馬尼拉手稿》的來源，與敘述鮑克賽的傳奇故事。由於鮑

克賽人生閱歷豐富，脈絡複雜，而且其中許多與臺灣有關。1 

 
1 本文的照片都出自維基百科，屬公共版權與非商業用途。 
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二、 馬尼拉手稿 

目前研究臺灣與大航海時代歷史關係的人若涉及圖像資料大多會引用《馬

尼拉手稿》(Manila Manu  ri t)，因為裡面有大量精美的彩色繪圖，在沒有攝影

的年代能夠非常具像的讓當時的歷史場景再現。 

《馬尼拉手稿》也被稱做《謨區查抄本》(Boxer Co ex)，它與臺灣的關係

密切，不僅因為書中有臺灣雞籠與淡水原住民的圖像，並且出現兩地漢字與羅

馬拼音的地名，更因為這本手稿後來的奇幻漂流過程非常戲劇化。 

   
《馬尼拉手稿》中的雞籠(右)、淡水(左)原住民彩圖。注意圖上端「雞籠 C e lam」與「淡水 

Tam  u 」的拼音顯然來自漳州閩南語。  

 

《馬尼拉手稿》根據 C. R. Boxer的研究認為，最初可能是由菲律賓總督哥

枚司．佩列斯．達斯馬里尼亞斯（Gómez  érez Da mariña ，或譯貓吝閉裡），

或他隨行來亞洲的兒子路易斯．佩列斯．達斯馬里尼亞斯（Lui   érez 

Da mariña ，或譯貓吝爺雷，在他父親被華人水手叛亂殺死後繼任菲律賓總

督）委託當地華人畫工繪製的，總共有 75幅精美的彩圖，完成時間約在 1590-

1595年之間，目的為向西班牙政府彙報遠東殖民地的風土人情。2 

 
2 C arle  R. Boxer,   late  ixteent   entur  Manila MS, Journal of the Royal Asiatic Society, No. 1/2 

(1950),   . 37–49; Bloomington, In iana  Li rar , Boxer MSS. II,  DF availa le 
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由於那幅在 1597年 6月 27日呈給西班牙國王腓利二世（Feli e II  e 

E  aña），由的羅留（Hernan o De Lo  Rio ）繪製帶有經緯度的海圖上亦標示出

臺灣島（ISL  HERMOS ）上的雞籠（Keilang）與淡水（Tam  u ），有人說

這是這兩個地名第一次出現在全世界眼前，然而《馬尼拉手稿》還早於的羅留

海圖，可能是的羅留繪製時的參考依據。這些知識最初可能為到過臺灣的呂宋

華籍商人（西班牙稱其為「生理人」）所提供，根據其畫風判斷也是由華人畫工

所繪。 

一般都只注意到《馬尼拉手稿》的繪圖部分，但這本手稿除了圖像，還有

其他包括馬六甲主教 João Ri eiro  e Gaio關於亞齊及馬來諸邦的記載，以及葡

萄牙人 Roxo  e Brito於 1581至 1582年間在新幾內亞南方及西方航行的記述，

以及 1575年 Fr Martín  e Ra a, OS 神父訪問中國時的敘述等文字資料。研判

這些材料原來是來自不同來源，事後才裝訂在一起。我們可以從文字部分看到

頁面上有活頁洞的痕跡，但每一頁都在左邊而不是靠近裝訂線，可見當初這些

文件是單頁書寫、活頁靠左裝訂，當收錄到《馬尼拉手稿》時重新貼在紙上才

變成左右開的雙頁。 

這本手稿的封面採用皮革裝訂，書背上的文字是” ISL  DEL L DRÓNES” 

（盜賊之島），這是指馬里亞納群島，當年麥哲倫航行至此遭遇當地原住民查莫

羅人（C amorro）登船拿走了船上的物件與小艇，雙方發生衝突，因此得名。

在《馬尼拉手稿》中有一幅展開頁（如下圖），畫的就是這個場景，但圖中的人

物是 Da mariña 父子。 

 

馬里亞納群島對西班牙航海家非常重要，因為從美洲隨赤道洋流往西航

 
at  tt  // url. li .in iana.e u/iu l/general/V B8326 
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行，中途缺少明顯地標，一直到馬里亞納島鏈橫亙在眼前，就知道快到菲律賓

了，所以是Manila   a ul o Galleon Tra e航線的必經之路。 

既然書背上的燙金文字是” ISL  DEL L DRÓNES”，那麼本手稿為甚麼不

叫”CODEX DE ISL  DEL L DRÓNES” （盜賊島手稿）而要另名”BOXER 

CODEX”？這就要討論這本手稿是何時裝訂的，有的研究稱大約 1610年至

1614年間於西班牙馬德里完成，這符合從十六世紀開始在書背印書名的時間

點。3看來當時是受了那幅展開畫的影響，所以在書背上印上” ISL  DEL 

L DRÓNES”的字樣。關於《馬尼拉手稿》版本學的問題並非本文的重點，而

且另外有人研究，就不繼續展開。 

《馬尼拉手稿》在十八、

十九世紀之間不知因何原因到

了英國貴族伊爾切斯特勳爵

（Lor  Il  e ter）的家族古堡荷

蘭屋（Hollan  Hou e）中。要

追索這段過程不太容易，最有

可能的是 1762年到 1764年馬

尼拉被英國人佔領 20個月期

間，大量的文物被英國人掠奪

所造成。 

西元 1762年 7月 2日英國向西班牙宣戰，當時正處於七年戰爭期間，英國

海軍上將山謬爾·康沃爾（Sir Samuel Corni  ）爵士擔任遠征軍司令，率領

6,839名官兵分別搭乘 15艘戰艦從馬德拉斯（Ma ra ）出發入侵菲律賓。9月

23日英軍在馬尼拉城南登陸，佔領了馬尼拉教堂，西班牙軍的抵抗無效，在 10

月 6日投降，但西班牙總督遷到邦般牙繼續抵抗。東印度公司派道森·德雷克

（Daw onne Drake）出任馬尼拉的長官，直到 1763年《巴黎條約》簽訂後才交

還西班牙人。 

 
3 早年書名是印在封面的正面，但當印刷術普及書變多後，在書櫃上只能直立排列以節省空

間，如此就無從辨識，於是開始將書名印在書背的最上一格，據信最早這麼做的時間是 1535

年。 
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在英國人佔領的 20個月期間馬尼拉和甲米地（Cavite）的教堂與天主教文

物遭到英軍褻瀆，學術和歷史資料也遭到大洗劫，其中很大一部分來自奧古斯

丁圖書館，這些資料被威廉·德雷珀（William Dra er）准將帶回英國。 

雖然如此，但我們沒有直接的證據說《馬尼拉手稿》一定是在這個時候流

入英國人之手，如果如前述裝訂可能是在 1610年至 1614年間於西班牙馬德里

完成，那麼 1763年被威廉·德雷珀准將帶回英國之說就無法成立，除非裝訂工

作是在馬尼拉完成，但當地是否有這種手藝與小羊皮的材料，是另一個值得研

究的問題。 

由於荷蘭屋在十七到十九世紀間幾經易手，伊爾切斯特第六代伯爵吉爾斯·

福克斯-斯特蘭威（Gile  Fox-Strangwa  ）是在 1905年才透過繼承獲得這所房

子，我們甚至也無法確定手稿究竟是原來就在荷蘭屋還是伊爾切斯特勳爵本人

的收藏。 

另外一種可能是第三代荷蘭男爵在十九世紀初時曾讓此地成為輝格黨

（W ig）的社交中心而成為各方文人雅士聚集的地方，包括拜倫等曾經遊歷四

方的作家兼獵奇者，有可能因此被從海外帶到這兒，由於《馬尼拉手稿》是要

獻給國王的，所以在馬德里的機會不是沒有。但這些都僅是猜測，還需要進一

步證據支持。 

這段過程有可能像電影「紅色小提琴」（T e Re  Violin, 1999）那樣經過多

次輾轉易手而具有傳奇色彩，但這一條故線先暫時停留在此，我們要開啟另外

一條故事線。 

三、 項美麗與邵洵美 

1891年繼劉銘傳出任臺灣巡撫的邵友濂於 1894年甲午戰爭爆發後離任返

回上海，邵友濂從 1883年就來臺灣處理防務，1887年出任臺灣布政司，1891

年出任臺灣巡撫，在臺期間長達 8年，可說與臺灣關係密切。 

邵友濂與中國最有錢的盛宣懷家族兩代聯姻，孫子邵洵美（Sinma  Zau）

由於大伯無後而兼祧兩房，意思是可繼承雙倍遺產，而且邵洵美的母親盛樨蕙

是盛宣懷的四女兒，妻子是盛家的孫女盛佩玉，可說是含著金湯匙出生。此外
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台灣板橋林家的林熊徵因娶了盛宣懷的五女兒盛關頤

而成為邵洵美的姨丈。 

 邵洵美長相俊俏，留學英國劍橋大學研究比較

文學，回國後與三十年代文人諸多往還，除了具備詩

人的身份並且成為新月派的大金主，舉凡出版、活

動、聚會都由熱心多金的邵洵美買單，成為當時上海

文化圈的中心。雖然如此，邵洵美最為人所知的事蹟

卻不是文學成就而是與美籍女作家項美麗（Emil  

Ha n）的戀情。  

項美麗是美國紐約客雜誌的通訊記者，是個喜好冒險、特立獨行的女人，

而且長相艷麗性感，經常肩上帶著一隻猴子，

1935年離開非洲來到上海後立即成為上海西方男

人性幻想的對象，包括上海最有錢的洋人維克多·

沙遜爵士（Sir Vi tor Sa  oon）。但她卻只鍾情於華

人邵洵美，成為他的情婦，這就引起許多西方人

的不滿。 

Emil  Ha n的中文名字「項美麗」是邵洵美

取的，他們倆除了文學出版上的合作，也一起抽

鴉片，甚至在邵妻盛佩玉的要求下正式拜堂成為

「妾」，因為在盛佩玉的傳統思想中，情婦名不正言不順，但納妾在當時的中國

卻是合法合理的，這一切也都滿足了項美麗冒險獵奇的心

理。 

當項美麗知道邵洵美與宋氏姊妹家族的關係後（宋靄

齡與宋子文曾是盛家的家庭教師與職員，宋子文且是七小

姐盛愛頤的初戀情人）就要求邵介紹想要寫一本書。時值

抗戰爆發後與太平洋戰爭之前，宋家長姊孔祥熙夫人宋靄

齡寓居香港，於是邵洵美攜項美麗到香港拜會宋靄齡獲得

首肯，並說服重慶的孫中山夫人宋慶齡與蔣介石夫人宋美

齡接受採訪，《宋氏三姊妹》（The Soong Sisters）於 1941
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年出版，由於宋家三姊妹政治立場不同眾人皆知，如今能夠一同接受採訪讓本

書頓時洛陽紙貴，也大大提升了項美麗的知名度。這本書到現在都還可以買的

到。 

四、 鮑克賽與項美麗 

由於項美麗需要赴重慶採訪孫蔣二夫人，邵洵美無法跟隨而先回上海，當

項美麗回港時另外一個人出現了，一位在香港英軍情報機構工作的英國人 C. R.

鮑克賽少校。他精通日語，曾在華南地區擔任日軍的翻譯顧問，還是研究葡萄

牙與荷蘭殖民史的專家，是個身份很特殊的男人。 

C. R.‧鮑克賽出身軍人世家，他的父親休‧鮑克賽（Hug  Boxer）是林肯郡團

的軍官，一戰時於西線陣亡。查爾斯自小由澳大利亞籍母親及其家族撫養成

長，由於母親家族有日本收藏，使得他自小對東方產生興趣。查爾斯於 1924年

從英國桑赫斯特軍校畢業，1930年因交換軍官訓練計畫被派赴日本，在奈良第

38步兵聯隊與豐橋的陸軍士官學校服役，1933年取得日語官方口譯員資格，他

同時也著迷於日本的柔道與劍道。 

根據鮑克賽的自述，他對大航海時代歷史研究的興趣，來自在日本交換服

役時聽說了一個駭人聽聞的故事。1640年澳門派出一艘船於 7月 6日來到長

崎，船上搭載 61名葡萄牙人與 13名南亞黑人，主角是 4名澳門市議會的高級

代表，他們攜帶官方文書要呈交幕府，想表達葡萄牙人保證只貿易，不傳教的

態度。對西方來說這是外交使節攜帶國書官式訪問的位階，不料才一抵達所有

人被幕府監禁隨即下令處死，61名葡萄牙人一個接一個被斬首，首級每隔 6尺

用一根鐵矛穿刺豎立在高台上，遺體則埋入洞穴當中。所有貨物、衣物、銀

幣，連同船隻拖往最初入境的地點燒毀沉入海底。4 

這件事讓他永生難忘，也是他會從葡萄牙開始研究的原因。鮑克賽於 1933

年加入英國陸軍部情報處，駐地在香港，因此常有機會到澳門收集資料，並經

常發表相關的論文，在軍職期間多達 86篇，當時研究這個領域的人不多，很快

就獲得一定的名聲。當項美麗來到香港時，他已經在遠東超過 10年，擔任香港

 
4 村上直次郎訳註，《バタビヤ城日誌 》抄訳 中巻 （東京：日蘭交通史料研究会,1937）， 頁

58-68。 
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英國陸軍情報部門的少校首長。 

當時鮑克賽已經是有家室的人，而且他的新婚妻子烏蘇拉·諾拉·安斯蒂斯·

塔洛克（Ur ula Nora   n ti e Tullo  ）還被稱作香港第一美人，可是有那個男

人能夠抗拒「超級小三」項美麗的誘惑呢？於是兩人就在一起了，更糟的是項

美麗懷孕了，而且臨盆的時候日軍已經準備進攻香港。項美麗 10月 17日產下

女兒卡蘿拉（Carola），兩個月後香港總督楊慕琦（Mark  it  i on Young）就宣

布投降，並且按原來的約定由中國海軍將領陳策及其副官徐亨安排，駕駛五艘

英軍魚雷艇搭載所有英國駐港情報人員突圍到廣東海岸，由游擊隊掩護從陸路

往大後方撤出。5由於鮑克賽當時受到槍傷自願留下來做戰俘，當然也是為了照

顧項美麗母女。還有一個原因是捨不得放棄他多年的研究收藏。 

日軍佔領香港後鮑克賽被關入赤柱拘留營(Stanle  Internment Cam )，收藏

亦全被日本人掠奪，不過由於他之前與日軍的關係，所以還算受到禮遇。項美

麗帶著女兒在集中營旁貸一小屋居住，她沒有像其他西方外僑被關入集中營，

因為項美麗自稱她嫁給了中國人邵洵美，所以不算美國人而是中國人。日本人

接受了這個理由，並要求她以教日軍英文換取食物。儘管項美麗宣稱她嫁給了

中國人，但邵洵美早就被她拋諸腦後，可是邵日後還得為這個「洋妾」與英國

特務說不清楚的關係，在 1949年後受盡牢獄之災而含恨以終。 

在經過一段艱困的時日之後項美麗母女於 1943年被遣返美國，由於項美麗

在中國時常與左派來往，譬如艾格尼絲·史沫特萊（ gne  Sme le , 1892-1950）

等，甚至還協助發行毛澤東的《論持久戰》英文版，6因此在美國一上岸就被聯

邦調查局多次約談。無獨有偶，鮑克賽在集中營也因與日本人走得太近，尤其

在電台事件（Ra io In i ent）中的角色，曾讓人對他的忠誠度懷疑，但鮑克賽

從未就此事提出辯解。7 

 
5 陳策是原廣東海軍中將，抗戰初期成為重慶駐香港的秘密代表，開設商行走私戰略物資到後

方，並與港督密議在香港失守時帶領所有英軍情報人員，搭乘剩下的魚雷快艇突圍。在這次

行動中陳策受日軍槍傷，為副官徐亨（日後出任國際奧委會委員）所救。兩人因此功績獲英

皇頒授勳章與封號。 
6 毛澤東的《論持久戰》英文版 1938年由女記者楊剛翻譯成英文，名”How C ina Can Win”。

項美麗與邵洵美則是協助英文版的印刷與向上海西方人免費發放。 
7 香港戰俘營曾發生秘密偷聽在重慶英國陸軍援助團（B  G）的無線電被破獲，導致部分戰

俘被處決，鮑克賽雖涉案，但只被判處苦役，加上他能與日軍用日語溝通，甚至參加日本軍
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戰爭結束鮑克賽離開集中營，第一件事就是打聽項美麗母女的下落，並與

元配離婚。鮑克賽與項美麗的傳奇故事與結婚的消息成為美國的頭條新聞。

1946年 2月鮑克賽應邀到東京擔任遠東委員會（Far Ea tern Commi  ion, FEC）

的英國代表，這當然是因為他的日本經歷。鮑克賽赴東京工作還有一個重要的

個人因素，就是尋找他戰時被日本人掠奪的收藏，很幸運最後物歸原主。 

此時的鮑克賽面臨一個尷尬的局面，由於被俘虜，所以喪失戰時快速晉升

的機會，42歲了仍然只是少校軍階，在軍中已不可能再有發展機會。恰巧此時

倫敦國王學院葡萄牙研究的卡蒙斯教授（T e Camõe   rofe  or  i ）職位出

缺，邀請鮑克塞擔任該職，這對他是非常難得的機會，因為鮑克塞連大學文憑

都沒有，完全靠自學，為了抓住這個稍縱即逝的機會，他決定離開軍職，但如

此就無法繼續在遠東委員會工作。 

儘管鮑克賽喜歡留在遠東，甚至曾計畫長期定居香港，但為了抓住這個機

會，只能回到英國。他與項美麗居住在杜塞郡鮑克賽家族的莊園，項美麗繼續

幫紐約客寫作。這時的她早已結束了年輕時代對異國風情冒險浪漫的幻想，由

於不耐於英國鄉間的氣候與氣氛，兩年後獨自來到紐約定居。 

項美麗與鮑克賽結婚後於 1948年又產下一女  man a Boxer，她後來成為

電影與戲劇的演員，電影「搶救雷恩大兵」（Saving  rivate R an）中那位聞訊

所有兒子都陣亡，倒地在門口的老太太，就是  man a Boxer。 

筆者覺得項美麗的故事有點像法國女作家瑪格麗特·莒哈絲(Marguerite 

Donna ieu)的「情人」（L'amant, 1992），但格局要大得多，色彩也更豐富。另一

個例子是「英倫情人」（Engli    atient, 1996），這是借用匈牙利探險家拉斯洛·

艾爾瑪西（Lá zló  lmá  ）的事蹟加以虛構的劇情，但都不及鮑克賽與項美麗

的真實事蹟精采。筆者以為《馬尼拉手稿》如何變成《謨區查抄本》的故事是

絕佳的電影題材，有衝突、有戰爭、有諜報、有情色，穿越古今加上異國色

彩，擁有一切電影成功的元素。更重要的這還是百分之百的史實，遠勝過那些

編劇關起門來虛構胡謅的劇本。 

 
官的劍道與柔道比賽，引起其他戰俘的懷疑。 
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五、 荷蘭屋藏書拍賣 

本文的重點不是在講電影，這一條故事線暫時打住，再回到前面荷蘭屋的

故事線。1941年正當二次大戰時，荷蘭屋因被納粹空軍轟炸而摧毀，所有藏書

險些遭焚。左邊的照片是轟炸第二天，

倫敦人仍然安靜的在廢墟中找書閱讀。

這張照片在當時非常著名，但有人說這

是故意擺拍的，目的是為了宣揚英國人

在納粹空襲的威脅下仍然臨危不亂，處

變不驚的精神。荷蘭屋在戰後並未完全

修復，今天只剩下一層樓，原來的塔樓

都已消失。 

《馬尼拉手稿》於戰後的 1947年 7月 10日在倫敦霍奇森拍賣行

（Ho g on’  Hou e）被公開拍賣。有一個買家以 70英鎊買下了當時編號為「第

60號拍品：東方手稿」（item 60  Oriental m .）的物件，那個買家就是鮑克賽。 

現代人可能會覺得 70英鎊買到一本 400年歷史的古書很划算，但在戰後的

英國，許多人連飯都吃不飽，那有閒錢去買

這種東西？不過項美麗幫紐約客寫稿賺美金

應該收入頗豐，所以想來鮑克賽應該還是有

這個能力的。 

鮑克賽剛收到這本手稿時並沒有特別注

意，是到後來才逐漸發現它的價值，他將這

部手抄本重新命名為《馬尼拉抄本》

（Manila Manu  ri t），並在 1950年發表的

一篇文章中描述了他的新發現。8 

那麼為什麼這本書又稱為《謨區查抄

 
8 C arle  R. Boxer, “  Late Sixteent  Centur  Manila MS,” Journal of the Royal Asiatic Society of 

Great Britain and Ireland 1–2 (1950)  37–49. 
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本》（Boxer Co ex），那是由於鮑克賽將他的漢字名寫成「謨區

查」，9又刻了一方藏書印「謨區查邕」蓋在這本書的最後一頁

（如上左圖），所以就被稱為《謨區查抄本》。當然這不僅因為

鮑克賽是本書的收藏者，更因為學術界對鮑克賽在這個領域的

成就貢獻，向他致敬的一種表現。由於謨區查是 C. R. Boxer自訂的漢字名，所

以本文標題亦從之。 

鮑克賽後來也因為氣候與健康原因於 1967年移居美國，他把所有收藏都賣

給印第安那大學（In iana Univer it  Bloomington）的莉莉善本圖書館（Lill  

Li rar ），包括這本《馬尼拉抄本》（館藏編號 LMC 2444）。 

六、 結語 

本文屬於人物傳記類型，對於鮑克賽的事蹟除了風花雪月之外，筆者仍然

希望找到與學術有關，值得研究之處作為未來的題目。在文中提到鮑克賽的文

物與文獻資料收藏在日軍佔領香港期間被劫走，直到戰後才在東京尋獲物歸原

主。筆者的問題是，在戰爭期間究竟是誰獲得了這批資料？從香港到東京的經

過為何？對學術發生了甚麼影響？到目前為止似乎未見有人研究。 

進一步衍生的議題是，日本在二戰期間對於這個領域的研究如何？由於日

軍在 1942年 3月 5日佔領了荷屬東印度群島（印尼）的巴達維亞（雅加達），

當地的荷蘭東印度公司檔案館有數量僅次於海牙的文獻收藏，在過去難以得其

門而入，現在成為日本人的囊中物，研究蘭印史的學者譬如台北帝大的村上直

次郎與岩生成一等豈不欣喜若狂，但似乎除了為南進政策的需要而研究外，沒

有看到其他的動作。依正常想像，日本人似乎應該把巴達維亞 VOC檔案全部

搬回日本本土，就像鮑克賽的收藏那樣。究竟狀況為何筆者沒有答案，但覺得

似可為未來研究的方向。 

如果想閱覽《馬尼拉手稿》完整的  DF檔，可以點選以下網址（Internet 

 r  ive）： tt   //ar  ive.org/ etail / oxer o ex/ age/n3/mo e/2u    

 
9 「膜區查」並非中文而是日文漢字，發音「まくくちゃ」。由於鮑克賽懂日文，并曾旅居日本

一段時間，所以「膜區查」對他而言是日文而非中文。 

https://archive.org/details/boxercodex/page/n3/mode/2up
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評論 

西方的海事文化 

姚開陽 

為什麼要談｢西方的海事文化」？因為目前海事文化的主流就是西方，從大

航海時代開始到英國集大成，無論是歐美還是東亞，資本主義或是共產主義社

會都普遍接受，已經成為人類共同的文化遺產，所以我們必須對此有所認識，

否則我們的海洋文化教育就會有缺失，而且是漏掉非常重要的一塊。 

西方的海洋文化會成為全球通行，與西方的船隻從帆船時代就開始航遍全

球有關。有人說海軍是國際軍種，那是因為船隻到別的國家的港口去，如果沒

有共同的語言，很可能發生誤會，甚至擦槍走火造成戰爭。相較之下，陸軍很

少出的了國界，彼此不來往，沒有共同的語言沒有關係。 

這裡所說的語言不僅是指講話的語言，還包括典章、制度、禮儀、旗號、

服制等各種方面，而且為各國瞭解與接受，不能自行其是，加上各國海軍與商

船早年普遍受到英國的影響，就形塑了西方海事文化的架構與海員社會的傳

統。 

西方海事文化還有個背景，由於早年海上航行有許多不可測的風險，造成

許多迷信與禁忌，這些迷信與禁忌就成為西方海事文化傳統的重要元素，即使

在科技文明昌盛的今天，西方社會仍然遵守這些看似沒有甚麼科學根據的傳統

不渝。這表面看來矛盾，其實是有道理的，甚至可以說西方國家之所以海權強

盛，跟這些所謂的「迷信」脫不了關係。反觀我們滿腦子科技掛帥，只相信｢船

堅炮利」，沒有看透更深一層的文化思想意涵，這是我們從清末西化運動以來一

直沒有辦法成為海權大國的原因。 

我曾經問過一位國軍的海軍將官關於英國海軍傳統的事情，他一臉不屑的

說：｢我們革命軍人，不信英國海盜這一套迷信!」噢？可是所有的海權大國都

信這一套，連老共也不例外，所以這個迷信可能還真的有一點道理。 

以下我就分門別類來說明西方的海事文化傳統有那些，首先我們來談｢

船」。在船隻建造過程中有一個重要的儀式就是下水典禮，下水典禮的高潮是擲
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瓶，一名女士敲碎香檳酒瓶，在泡沫四濺、彩帶飛揚中，讓船台上的船隻緩緩

滑入水中。擲瓶禮的酒瓶一定要敲碎，否則會被視為不吉利。 

 
清末在英國訂造「海圻」巡洋艦的擲瓶下水典禮。『（繪圖：姚開陽） 

 

擲瓶禮來自基督教嬰兒誕生時的洗禮，我們由它的英文是”S i  

C ri tening ”而不是”  ottle to  ”就可以得知。擲瓶者只能是女性，因為她代表

教母的身份，通常是船東的夫人。由於這層關係，所以這艘船的一生有重大的

事件都要向教母稟報。 

1994年，長榮海運有一艘貨櫃船「長果輪」在英國建造，張榮發請英國前

首相柴契爾夫人擲瓶，後來該輪除役的時候卻沒有通知她，直到柴契爾夫人來

信詢問「我的兒子怎麼了？」長榮這才發現忘了通知，原來這個教母不只是名

義上的。柴契爾夫人身為保守黨領袖，對於這些出自英國的海事傳統自然瞭若

指掌，反而是我們的船公司只知有擲瓶的儀式，卻不知其背後的文化意涵。 

由於女士的手勁較弱或膽怯，擲瓶有時會產生困難，因此現在臺灣的船公

司多用彩帶繫著香檳，并將彩帶通過主席台上的砧板，擲瓶者用一把小斧頭斬

斷彩帶，讓香檳自己擺盪到船艏，如此比較容易敲碎。現在有些船公司將小斧

頭做成下水典禮的紀念品，問題是斧頭並非擲瓶禮的原始要素，現在反而喧賓

奪主，讓洗禮的意義蕩然無存。 

一艘船的建造歷經安放龍骨、下水與完工等多個階段，在下水時其實只完

成了船殼，連機器都還沒有安裝，為甚麼西方海事傳統特別重視下水典禮呢？

因為下水典禮等同嬰孩出生，在下水典禮後船隻才會擁有船名與船籍，在下水

之前只有船台編號而沒有船名，雖然可能已經有預定的船名，但只要還沒下水

就不能用來稱呼這艘船，在西方國家的海事文獻與媒體報導中，可以看到這是

嚴格區分的。 
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由下水典禮可以看出西方人將船舶視同為人，這一點從命名上也可以看的

出來，西方船隻命名與真人的命名原則十分類似，並且要在管理單位正式註

冊，船隻所有權轉讓或改名也都要詳細登錄。 

但傳統中國船舶罕見以人名為船名的，一般是以型制或功能來稱呼譬如

「廣船」、「福船」、「漕船」、「四百料戰船」，或隨船老大的綽號稱謂，船老大跳

槽船名就跟著人走，若形成船隊則是賦予帶字頭的編號，譬如水師船的「右營

寧字十四號」等等。由此觀之，在中國人眼中船舶是資產，是生財工具，沒有

太大的神聖性。 

西方則不然，船被人格化船員才會對船產生感情，進一步就會形塑「艦在

人在、艦亡人亡」的情操，這是英國能以區區小國寡民，在 19世紀後以海軍稱

霸全球，成為日不落帝國的原因。甚至連商船都延續這個傳統，最著名的案例

是 1914年「鐵達尼號」（RMS Titani ）撞冰山沉沒，船長史密斯（E war  Jo n 

Smit ）拒絕離船，把自己關在艦橋內隨船而沉。 

只有人格化的船才有可能讓船長殉艦，如果只是把船當成生財工具或是物

資，就不可能產生這種高貴的情操，因為如何讓人為了幾千噸的鋼鐵、黃銅、

木材、橡膠、玻璃來「艦在人在、艦亡人亡」呢? 那是不可能的事情。 

與汽車或飛機等裝備不同，船有船名，汽車與飛機大多只有編號。其次船

是許多人的居住空間，尤其像台灣的艦艇服役時間特別長，可能歷經了祖孫三

代，因為長期聚集的人氣而成為具有靈魂的文化資產，這與汽車或飛機是不同

的。 

接下來我們要談到西方國家造船在豎桅的時候，都會請船東在主桅的底部

放幾枚錢幣，種類與數量只有船東知道，這與中國建築上樑的儀式有一點類

似，但它是有原因的。 

在從前船籍登錄制度還不健全的時候，無主船隻在海上被發現了，要如何

證明這是誰的財產？就以能正確說出主桅底下錢幣種類與數量的人為準。為什

麼要放在主桅下面，因為砍斷主桅是大事，只有在船廠大修時才可能辦到，平

常在海上航行是無法掀開的，這就保證了秘密不會洩漏。 

今天已經不需要以這種方式來證明船隻的所有權，但是造船界仍然遵循這

項傳統，只不過把錢幣鑲在禮盒中展示讓大家都可以看到，並不因為它不再具
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有實用價值而被取消，而是已經儀式化了。這就是西方海事文化的核心精神，

不以「實用價值」為依據，反而更重視「不實用」之後的文化價值。 

也就是說，目前正在使用的叫「科技」，已經過時沒有在使用的叫「文

物」，而文物的價值往往遠超過科技。譬如電子錶一支幾百元就可以買到，而且

比一支幾百萬的機械錶還要準，但是不會有人因為準而收藏電子錶。同樣的道

理，雖然現在航海都使用 G S與衛星通訊，但是只有六分儀與摩斯電碼才有文

物的價值。如果把已經沒有在使用的技術或工具當成落伍的垃圾而拋棄，譬如

之前海科館對｢自由中國號」的態度，那是對海事文化最負面的示範。 

雖然船隻類似建築，但用語完全不同，譬如左舷（Star oar ）與右舷

（ ort），主甲板以上是 01、02、03甲板，下方是第一、第二、第三甲板。其

次船隻夜間航行，透過航行燈的布局可以判斷船的方向位置，標準是左紅、右

綠、後白，而且燈光開角是左右各 225°以保證方向性不會被誤判，今天所有的

飛機燈光也是同樣的概念。如果海洋大學的建築套用這些元素，才能創造海事

文化氛圍。 

接下來我要談航海。地球是圓的，根據地球轉動的軸線訂出從赤道到南北

極的緯度是自然產生的，這一點比較不會有爭議，但是經度的零點，也就是｢本

初子午線」到底要從那裡開始計算就沒有自然的規律為依據，完全是由人來決

定，也就是根據誰的拳頭大來決定。 

 
英國倫敦格林威治皇家海軍學院與後方的格林威治天文臺。（繪圖：姚開陽） 

 

在大航海時代開始後不久，為了調停葡萄牙與西班牙在大西洋上的競爭，

教皇在 1493年劃定了一條兩國勢力範圍的分界線，那一條就是最初的本初子午

線，稱為｢教皇子午線」。但當時並未統一，各艘船長都有自己的子午線計算方

式，直到 1851年英國將格林威治天文臺訂定為本初子午線的零點，往東稱作東
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經，往西稱作西經。英國之所以能夠這麼制定是因為當時英國已經是全世界最

強大的海權國家，才有這個底氣。 

但是一向與英國唱反調的法國堅決反對，退出協議自創巴黎子午線。所以

我們看清法戰爭時法軍孤拔的地圖，如果有標示經緯度那個經度是以巴黎子午

線為準，比我們熟知的格林威治子午線少了 2度 20分 14秒，如果不察套用，

基隆的戰場就會跑到福州去了。那麼兩者的實際距離到底是多少？這又牽涉到

地理學的問題，因為地球是圓的，所以經度的距離要根據緯度而定，在赤道最

大，在兩極最小，以倫敦與巴黎位置平均在北緯 50度上下，這個差距大約是

500公里。 

既然談到經緯度接下來就要來談海圖。地球是圓的，可是海圖是平的，而

且還是方的，那是因為現代所有的海圖都是用麥卡托投影法畫的，它的特點是

上下也就是南北極被拉寬，中間也就是赤道被壓縮，所以是變形而且失真的。

陸地用的地圖因為移動距離短，失真可以不計，航海用的海圖因為船隻航行距

離遠，這個失真就不能忽視而必須有特殊的計算方式校正回來。譬如海圖的緯

度並不是等距離分配而是愈往上下愈密，就是為了這個原因。 

所以在赤道經度一度的距離是 111公里，愈往北愈窄，到了台灣就變成

101.7公里，我們搭乘飛機到美國也可以體會這種差異，大部份飛美航線都是所

謂的｢大圓航線」，在平面的地圖上看好像往北方繞了一大圈，在圓型的地球儀

上看卻是一條直線，反而比較近。 

其次，海圖與地圖不同，海圖是從航海的視角，絕大部分的資訊都用在呈

現海岸的輪廓、海水的深度、燈塔的位置等等，陸地的資訊最多只會標示與航

海有關的沿岸狀況，內陸往往就一片空白，因為那不是海圖的重點。 

海圖因為要經常在上面繪製航線與擦拭，所以都是使用很好的紙張，而且

印刷精美細緻，是非常有品味的藝術品，用來做為壁畫裝飾，或提袋包裝紙的

設計都是很適合的。與海圖相關的工具，譬如分規與平行尺，也都可以開發成

為非常雅緻的文創商品。 

海圖是航海重要的工具，每艘船上都攜帶有各海域不同精細度的海圖。但

是光憑海圖不足以航海，因為還得知道船隻現在的位置，而定位是航海官最重

要的專業。 
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海圖往往與指南針聯想在一起，船上使用

的指南針就是磁羅經，它是指南針的升級版，

錶面有複雜的刻度，還裝有方位圈，以黃銅與

柚木組裝，看起來很有價值感。羅盤的圖案稱

為｢羅經花」（Com a   Ro e），非常華麗，經常

成為廣場鋪面的圖案，很有海事文化的氣氛，

也代表這個城市與世界連接的豪情壯志，台灣

就很少看到這種設計，連海洋大學的校園都沒

有。  

指南針與羅盤都是以磁石指北的原理運

作，但地球磁場的北極與地球自轉軸的北極卻不是同一個位置，也就是「磁

北」與「真北」之間有一個「磁偏角」，在海圖上都會標明的，問題是磁偏角在

不同時間、不同地方還不一樣，最大可以相差達 12度，這真是麻煩。不過既然

成為文化就是要不怕麻煩，愈麻煩愈能顯示自己的品味高人一等，談海事文化

必須要有這樣的認識。 

早年的航海技術不具備跨越大洋的導航知識，只能沿岸航行，有人以為中

國的牽星板或後來西方演進的六分儀可以觀測天象所以能夠定位導航，事實上

無論牽星板或六分儀都是觀測海平面與天體的夾角，然而這個夾角是隨著時間

而改變，如果無法確定當下的時間，觀測的結果就不具備意義。 

掌握精確時間說來簡單，在當時的計時工具卻十分的困難，因為早年的鐘

錶一小時誤差個一兩分鐘是很正常的，在陸地上問題不大，但是出洋的船隻在

海上因為無法校準對時，一小時差一分鐘兩天半後就會差一小時，一個月後就

會差 12小時，完全沒有參考價值。所以在沒有精密而且不容易誤差的計時工具

出現以前，跨洋航海就成為純然的冒險。 

事實上歐洲的鐘錶科技不是為了日常生活而是應付航海的需要而發展，最

後在 1735年由英國人 Jo n Harri on發明了航海天文鐘才解決這個問題。當時

在船上從船艏到船尾要分散裝置好幾座天文鐘以彼此對照，而且有專人每天負

責上發條。不僅如此，出航前還要把所有天文鐘拿到當地的天文台校準，而且

傳統港口航道旁也會有鐘塔建築提供對時的功能。當兩艘船在海上相遇第一件

事就是進行對時，以確定自己的天文鐘時間沒有偏差。 
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現代由於電子石英鐘的出現讓計時工具變得

既準確又廉價，人們已經感受不到精確計時的困

難，傳統的航海天文鐘逐漸變成裝飾品，在海事

文創品店是高單價的商品。 

航海要定位除了海圖、六分儀與天文鐘，還

需要天文曆，這是經由天文學家的推算，將世界

各地在甚麼時間、甚麼地點會出現甚麼樣的星辰

角度一一詳列，當從六分儀觀測到星辰的夾角，配合天文鐘上呈現準確的時

間，就能在天文曆上查閱到相對應的經緯度。今天我們用電子海圖與 G S很容

易就得到精確的船位，但在當年卻是非常的麻煩。 

可能有人會問，全世界海域那麼廣大，又在動態的變化之中，要收集那麼

多的資訊來供給海圖與天文曆，這可不是件容易的事情。除了政府派出專門的

測量艦之外，所有在海上航行的船隻都被賦予收集情報的任務，包括測水深、

標示礁石或沉船位置、洋流與風向、溫溼度氣象等等，這些資訊都被記載在航

海日誌上，最後集中成為所有航船共享的資訊，這就是現代｢知識管理」的起

源。 

這兒提到測水深，早年沒有聲納探深儀，測深必須用繩索懸著一個裹滿牛

油的秤陀拋到水底，以計算繩索的長度來得知水深。同一個海域測深點愈多，

資訊就愈詳細。那麼為什麼秤陀要裹滿牛油呢？因為要沾起海底的泥沙以瞭解

海底是岩石底還是沙底，適不適合拋錨。這些資訊都要詳細註記在海圖上。 

英國在十八、十九世紀不斷的在做這些基礎建設，不但讓大英帝國變成全

世界最強大的海權國家，也讓我們直到今天都還能享受這些知識所帶來的利

益。事實上不僅是航海，今天民用航空有許多制度也是沿襲自英國人的航海觀

念。所以我們又何必以這些海事文化是來自西方而加以排斥呢？這已經是屬於

全人類的共同文化遺產了。 

接下來談另一個重要的元素那就是燈塔。燈塔其實在上古時代就已經出

現，當時只是在高處以油燈燃燒產生光亮來指引船隻方向。號稱台灣第一座燈

塔的淡水望高樓就是這種傳統的燈塔，在清法戰爭滬尾之役中因為法軍登上塔

基打信號而聞名，這座望高樓的殘跡在二戰時期被日本人完全拆毀。 
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近代意義的燈塔始自十九世紀初的英國，新的設計與工法，配合燈光、凹

面鏡與稜鏡的發明，成為我們現在對燈塔印象的來源。每座燈塔的閃光頻譜都

不一樣，夜間海上航行的船隻觀察燈塔的閃光頻率就能判斷這是那一座燈塔，

然後根據海圖上該燈塔的位置就能夠定位，但是夜間觀看遙遠的閃光因為霧氣

或水氣的波動有時也會看錯，誤判成另外一座燈塔，在海圖上就會劃錯航線而

觸礁。 

台灣的燈塔大部份是清末英國人或日治初期日本人所建。由於中國從清末

海政業務就劃歸海關主管，而海關的高層全都是洋人，所以所有的燈塔都是英

國人設計與管理，從 1868年海關成立海務科直到 2013年燈塔業務撥歸交通部

航港局管轄，前後 145年，成為全世界唯一的特例。中國燈塔史雖然因為英國

人主導而充滿西方海事文化色彩，但海關卻是百分之百的中國政府機構，所以

兩者是分不開的。 

燈塔常被用來做為積極向上勵志的代表，具有正面意義而受到歡迎，而且

燈塔所在之處通常風景絕佳，氣氛浪漫，現在多成為觀光景點。但是一般遊客

都忽略了燈塔在海事文化上的特殊意義，甚至主管機關自己也都不重視。譬如

我看到許多燈塔把從日治時代留下來的船桅式旗桿（請參閱鵝鑾鼻燈塔與基隆

燈塔日治時期的老照片）都換成兩根獨立的不銹鋼旗桿，這根本是陸地衙門的

風格。 

在海權興盛的國家，海事相關建築的旗

桿絕大部分都是採用船桅式旗桿。所謂船桅

式旗桿就是有橫桁，能夠懸掛多條纜繩，用

來升信號旗與氣象資訊以與海上的船隻通

訊。當變成兩根旗桿時，就只剩下升國旗與

單位旗的功能，就像許多陸地單位大樓門前

有三到七根不銹鋼旗桿並列那樣，所以我稱

其為陸地衙門風格。 

台灣很可惜從航政港務單位、海軍司令

部、海軍基地、航運公司、海港碼頭到海洋

大學，幾乎沒看過有船桅式旗桿的。反觀香

港的水警碼頭現在已經變成精品與高檔餐飲
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的 S o  ing Mall，卻有一座木製的帆船式桅桿，頓時為這座商業綜合體帶來海

事歷史文化的主題附加價值（如左圖）。台灣反而是把原來已經有的拆掉，所以

你說台灣多有海洋文化，那是騙人的。 

 

說到桅桿，早年的船隻無論大小都有高聳的桅桿，上面飄揚許多旗幟，那

是因為早年缺乏無線通訊工具，只能以這種從遠方可以分辨的視覺信號來溝

通。桅桿上的旗幟分為許多種，首先是表明本船身份的各種旗幟。從代表船隻

隸屬部門的船艏旗，英文稱為 Ja k，如果是商船這面旗是公司旗，如果是軍

艦，就是軍旗。 

其次是在海上航行時主桅上要升國旗，進入他國水域還要升該國的國旗。

主桅旁的纜繩懸掛有四面信號旗，英文稱之為  o e  ign，代表本船的身份，每

一艘船的  o e  ign都是要註冊的，所以掛的旗號皆不相同，對方透過瞭望就可

以知道這是那一艘船。 

至於船尾的旗是船籍旗，如果是軍艦升的是海軍旗，如果是商船升的是船

籍國的商船旗，但是由於許多國家海軍旗或商船旗與國旗是同樣的式樣，譬如

我國、美國或法國，就容易產生混淆，把船尾旗當成國旗。但是像英國皇家海

軍旗是所謂聖喬治十字的白船旗，商船則是紅船旗，就與英國國旗的米字旗不

同。或是日本海軍旗是旭日旗，也與日本國旗的日章旗不同，就不會產生混

淆。 

中華民國海軍旗的歷史比較複雜，值得專門提出來說明。在 1912年中華民

國臨時政府成立時，孫文堅持用陸皓東設計的青天白日旗為國旗遭到其他黨派

的反對，認為太像日本旗而建議使用五色旗，雙方相持不下，最後終於妥協，

國旗仍使用五色旗，青天白日旗仿英國商船旗式樣加上四分之三的紅底成為青

天白日滿地紅，做為海軍旗使用，於是在整個北洋政府時代，軍艦的艦艏升的

是五色旗，艦尾懸掛的是青天白日滿地紅海軍旗，兩種旗幟圖樣完全無關而成

為世界上的特例。 

到了 1927年南方的國民革命軍北伐完成形式上的統一，將青天白日滿地紅

定為中華民國的國旗，於是國旗與海軍旗同式樣，這是造成許多人誤會以為艦

尾是國旗的開始。 
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根據海軍禮儀，所有人上艦都要向船尾旗敬禮，所以當蔡英文總統登艦的

時候也向船尾敬禮，大家都稱讚她懂得海軍禮節，但這其實是錯誤的。雖然所

有人都必須向船尾旗敬禮，但只有總統例外，因為總統只能向國旗敬禮，反而

軍旗必須向總統敬禮，而船尾的那面旗是海軍旗而非國旗，雖然它們的圖案一

模一樣。 

我們看閱兵時三軍儀隊的旗隊通過閱兵台，有兩面一模一樣的青天白日滿

地紅旗，其中一面昂然直立旗竿頂是圓頭的，那是國旗，所有人包括總統都得

向它敬禮。另一面旗杆頂是尖矛頭的青天白日滿地紅旗卻往下擺向大閱官致

敬，因為那是海軍旗，也就是艦尾的那一面旗。所以蔡英文總統怎麼能夠向船

尾的海軍旗敬禮呢？總統可以不懂，但整個海軍居然都沒有人看出這個問題，

還稱讚總統懂得海軍禮節，難道眾將官也以為艦尾那面旗幟是國旗？ 

再來談中華民國的商船旗，其實本來商船旗是在國旗的滿地紅部份加上了

四條黃色水波紋，這面旗直到 1966年才被廢止，統一使用國旗式樣，但我們從

招商局的老照片還是可以看到這面旗出現在船尾。 

商船旗因為商船界流行權宜國籍登記而更顯得複雜，譬如MSC是登記在

瑞士的公司，但許多MSC郵輪卻是在馬爾他註冊，船尾懸掛馬爾他商船旗，

也就是紅底加上八角黑十字，這是當年醫院騎士團的標誌，與馬爾他的國旗完

全不同（馬爾他國旗的圖案是左右紅白兩色）。如果搭乘郵輪能夠讓遊客了解這

些船上旗幟的知識，郵輪旅遊的價值感將會增加許多，這也是談到台灣發展郵

輪產業時應該注意的方向。 

除了表示船隻的身份，船上的旗幟還具有通信的功能。信號旗分為 26面字

母旗、10面數字旗、三面代用旗與 1面答應旗，透過不同的組合就能在海上彼

此傳達訊息。 

海事信號旗的制度大約在十九世紀初在英國被發展出來，並在納爾遜提督

的「特發法加岬戰役」中被實際應用。納爾遜著名的"Englan  ex e t  t at ever  

man will  o  i   ut ，「英格蘭期盼人人都恪盡其責」的旗號隨著戰役的勝利成

為全球海軍將領景仰與效法的對象，包括日本海軍聯合艦隊司令東鄉平八郎大

將。 
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納爾遜的長篇大論需要升好幾條纜繩的信號旗才能夠表達，對英文不好的

日本人還說這太麻煩了，所以

1905年東鄉平八郎在日俄戰爭對

馬海峽戰役中，在旗艦「三笠

號」上面升起的只有一面旗，那

就是字母旗最後一面的「Z字

旗」，表示「皇國興廢、在此一

戰」，終於獲得了壓倒性的勝利

（如左圖，左上懸掛的就是 Z字

旗）。 

我們以為日本人為了表示考上學校的決心是在頭上綁一條「必勝」的白布

條，其實在日本真正有品味的是掛「Z字旗」，那才是真正一戰成功的必勝旗。 

海事信號旗為了利於遠方觀察，圖案必須對比強烈、色彩鮮豔，整串懸掛

起來非常漂亮，所以在節慶的時候就發展成為「全艦飾掛滿旗」的傳統。掛滿

旗是將兩面字母旗中間夾一面數字旗或代用旗掛在纜繩上，從艦艏經主桅到艦

尾，這種布局是因為數字旗加上代用旗的數量正好是 26面字母旗的一半。一般

人不瞭解還以為掛的是萬國旗，就鬧

出許多笑話。台灣今天許多民間船隻

下水典禮掛的就是萬國旗，這表示我

們對全球通行的海事文化仍然有相當

的隔閡。我們看 1907年日本人在基

隆驛舉行台灣縱貫線通車典禮的照

片，車站懸掛的就是海事信號旗的掛

滿旗而不是萬國旗，可見兩國海事文

化深入社會的程度天差地別（如右

圖）。 

海事信號旗其實是很好的文創商品元素，由於它可以組合傳達訊息，所以

很適合做為首飾精品，而數字旗又很適合做為手錶的錶面刻度，一支幾百元的

電子錶就能因此賣到好幾千甚至幾十萬元，有很高的附加價值，可惜在台灣名

義上搞海洋文創的人那麼多，卻沒有人發展這個方向。 
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從前海上通信用的工具還有手旗、燈號與摩斯電碼，這些從前都是水手的

基本功。手旗在童子軍還有訓練，摩斯電碼則已經正式廢除。在電子通信科技

發達的今天這些似乎都已經落伍，但是當高科技設備故障的時候，這些傳統技

藝的價值就會立刻呈現。 

配合以上通信工具，還有一套所謂的「國際音標字母」的用法，到今天還

在國際民航界的通信中使用。所謂「國際音標字母」或稱為「國際無線電通話

拼寫字母」，是為了防止語音傳達不清造成誤解，用一個單字來代表該字母。譬

如用  l  a來代表” ”、Bravo代表”B”、C arlie代表”C”、Delta代表”D”、

E  o代表”E”等等。一如中文將”12790念成｢么兩拐勾洞」的概念。 

這種用法在西方國家很普遍，也常被用來做為被正式命名之前的代號，譬

如北約當年對蘇聯新出現的潛艇型號無法得知蘇聯本身的命名，就用「國際音

標字」來命名，所以會出現「羅密歐級」、「高爾夫級」、「威士忌級」這種稱

謂，這並非蘇聯本來的名稱，而是北約在缺乏情報下暫時的命名。 

國際民航界在機長與塔台通信中也經常使用這種方式以避免因發音不清造

成誤判，但是東方的機長往往不習慣，我聽過日航的機長與馬尼拉機場塔台的

通話，馬尼拉機場的菲律賓籍管制員受美國影響就習慣使用「國際無線電通話

拼寫字母」來報航路資訊，但日航的機長聽不懂，完全雞同鴨講。這好像是笑

話一則，但卻事關飛航安全，所以瞭解「國際音標字母」還是很重要的。 

雖然現在因為電腦數據鏈的進步，無線電語音溝通似乎不再像從前那麼重

要，但就像我講的，目前正在使用的叫科技，已經沒有在使用的叫文物，既然

談到海事文化，當然不再使用的東西更有文化價值。 

接下來談禮炮，現在重要典禮或迎接外賓要放禮炮，但是很少人知道禮炮

是怎麼來的，這也跟西方的海事文化有關。在帆船時代，艦上的火砲都是前裝

滑膛砲，裝填速度很慢，所以在公海上遇見其他國家的軍艦，或進入其他國家

港口時主動把所有砲內的火藥都發射一空，表示自己暫時沒有攻擊能力，以向

對方表示友好，這就是禮炮的來源。 

禮炮發射數量根據致敬的對象位階而有所不同，21響是對國家元首、19響

是對總理或元帥、17響是對副總理或上將。海軍對此非常講究，如果放錯會被

抗議與要求重來的。 
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從禮炮還可以談到報時的午砲，香港維多利亞灣怡和午砲的起源，是當年

怡和洋行為了歡迎自己公司的船進港而施放 21響禮炮，結果遭到駐港英國皇家

海軍的抗議，說只有國王駕臨才能放 21響禮炮，怡和洋行這是僭越。最後協商

結果，怡和洋行改為向香港市民放午砲，這個傳統一直延續到現在，成為吸引

觀光客聚集拍照打卡的景點。所以海事文化也可以成為觀光產業的重要元素。

基隆在日治時代其實是有報時午砲的，位置在曾子寮山，於 1929年廢止。 

禮炮也跟領海有關，領海是為了防止敵人軍艦突襲做為緩衝之用，由於從

前火砲射程很短，不超過 3海里，所以當時就以 3海里做為領海的標準，但由

於火砲科技的進步，後來遠超過 3海里，就重新定為 12海里。後來進入飛機導

彈時代，更大的領海距離已經沒有意義，從此就維持 12海里的領海至今沒有再

改變。 

接下來談到船隻越洋航行中有許多神秘的儀式，譬如「赤道祭」，在通過赤

道時船上要舉辦祭典，由船員扮演海龍王與蝦兵蟹將接受其他人的參拜，這是

因為以前很少有船隻到南半球，過赤道是進入一個神祕的海域，所以要向海龍

王獻祭以求心安。這是全世界海員社會共同的傳統，像共產國家儘管是無神

論，船艦通過赤道照樣舉辦，這可以說是全球共通的海事文化遺產了。 

最後來談服裝。早年海軍與商船的制服幾乎一模一樣，而世界各國的海軍

制服也都有許多共同元素，因為海軍是國際兵種。 

西方海事文化對於服裝流行式樣也有絕對性的影響。首先提到帶有翻領披

肩的水手服，在十九世紀這種水手服是所有兒童的標準服裝，此外日本女學生

的水手服也是極為鮮明的形象，可以感受海洋文化對於日本影響的程度。 

再來是藍白條紋的海魂衫(Breton Stri e )，它是源自於 19世紀的法國水

手，後來成為許多共產國家海軍的標準服裝，並且成為社會大眾的流行服飾。

還有每隔一陣子就會大流行的喇叭褲，它的源頭也是來自水手服。 

其他如雙排扣、水手帽、漁夫帽、帆船鞋更是不在話下。所以西方海事文

化早已經融入我們的日常生活，怎麼會與我們無關？ 

甚至還可以談到飲食。從前船隻出航用木桶裝淡水，很容易被生菌汙染而

無法飲用，所以改裝酒類，但傳統的啤酒仍然保鮮期限不長，只能透過蒸餾手
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段加濃酒精比例，這就成為威士忌的起源。其他譬如雪莉桶威士忌或蘭姆酒也

都跟航海歷史有關。 

在食物方面，譬如駐防在印度的英國皇家海軍學會了印度咖哩的做法，規

定船上每週有一天要吃咖哩飯，後來英國艦隊來到日本，這個習俗就傳到了日

本海軍，不但帶動日式咖哩的新口味，還出現了「海軍咖哩」的主題文創商

品。所以早在「全球化」這個名詞出現以前，西方海事文化就已經全球化了。 

在西方的海員社會，尤其是海軍，貴族色彩是很濃厚的，船上官員與水手

是兩個完全不同的社會，連空間都不能共用。官廳、官艙與後甲板，水兵非奉

召不得進入。官兵不共餐、不共廁。軍官吃飯，水兵要站立一旁手掛白巾上菜

當侍應生，在西方民主社會，雖然理論上人人生而平等，但船上這一套階級規

矩卻能雙軌併存而不悖，連號稱無產階級的蘇聯海軍也一樣。 

西方的海事傳統有悠久的歷史淵源與全球共通性，我在進入國立海洋大學

海洋文化研究所就讀之前，以為應該包括這樣的內容，但事實上並非如此。 
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關於《海文誌》 

《海文誌》的內容為歷來姚開陽先生所做的研究成果與撰寫的論文，並以

私人名義在網路上定期刊行，雖然模擬學術期刊的風格，但畢竟與真正的期刊

不同，說明如下： 

一、 《海文誌》是收錄個人作品成集的概念，並非真正意義上的期刊，所

以刊登作者曾在其他期刊刊登的論文不應被視為重複投稿。 

二、 既然是個人作品集，就無法依照學術期刊慣例進行「同儕審查」（ eer 

review），不過只要有標明曾在學術期刊刊登過的論文，就一定通過至

少二位學者匿名審查的機制。 

三、 《海文誌》除了一般期刊都有的研究論文、研究紀要、書評之外，還

多了評論、人物傳記與資料彙編。由於《海文誌》也提供檔案文獻彙

編的研究成果，雖然不一定如研究論文提出獨立全新見解，卻是其他

研究者很有價值的工具書。 

四、 曾刊登於期刊的論文因各刊要求的體例不同，故在彙編時會出現不統

一的現象，考慮到重新調整太過費時，而且可能偏離期刊原刊登時的

風貌，除非十分必要將不予更改，仍依各期刊的體例呈現。 

五、 《海文誌》的內容歡迎引註，若引用之論文標明曾刊登於某期刊者請

用該期刊當註腳，其他則以《海文誌》做為註腳。 

 

*總目錄：  tt   //www. a itan reative. om/li rar /journal/in ex. tml  

 

https://www.capitancreative.com/library/journal/index.html
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