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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。 

本輯刊登兩篇研究論文，一篇研究紀要及一篇評論，第一篇論文是〈SS 

Da re Ca tle 基隆港沉沒相關研究〉，本事件不僅是一場發生在基隆港內的海

難，還涉及東西方種族歧視的議題，本文曾於 2023 年 11 月出版之「航海、煤

業與市政論文集」中發表。 

第二篇論文是〈從海事歷史角度再探蘇布倫號觸礁事件〉，這是接續第一輯

「廣丙艦」與第二輯「博卡喇輪」之後，另一篇與臺灣水下文資相關議題的重

量級論文，內容考據既廣泛又深入，對於研究本事件具有里程碑的意義。 

研究紀要的題目是〈淡江大橋通車與最後一艘進淡水港之海輪〉，內容為日

治時期荷蘭皇家石油公司油輪與淡水港的關係。評論〈從大阪世博西班牙館的

水下文資展項說起〉則是作者從西班牙館的案例對臺灣展覽不願碰觸較艱深議

題現象所作的評論。 
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研究論文一 

SS D c     s   基隆港沉沒相關研究 

姚開陽* 

 

摘 要 

1912年 9月 17日，一艘從橫濱開往紐約的英國籍商船｢達克堡號」（SS 

Da re Ca tle），在基隆港內因颱風而擱淺並攔腰折斷，船長向西方媒體指控當

時在航道口的日本海軍巡洋艦｢嚴島」阻礙該輪出港避風因而造成失事，引起國

際媒體關注並對｢嚴島艦」加以批評，但在香港海事法庭的審理中卻並未出現同

樣的指控，根據日本海軍的報告，反而｢達克堡號」的問題比較大。 

當時許多發生於臺灣的海難事件，西方媒體都常出現帶有種族歧視色彩的

評論，即使在日俄戰爭之後，日本已經儼然是東亞的新興強權，但相對於西方

先進國家仍處於弱勢，更急於想被西方認同為文明國家，對於西方人帶有偏見

的指控，其語帶無奈的回應方式也十分令人玩味。 

本文將以當時東西方媒體的報導﹑海事法庭的審理文件﹑日本海軍﹑外務

省及台灣總督府的檔案﹑船籍登記資料等為文獻基礎，將事件的真相重新釐

清，一方面為臺灣海事歷史事件留下紀錄，另一方面則探討船難事件中所見到

的東西方種族歧視。 

關鍵字： SS Da re Ca tle， 基隆港， 嚴島艦， 船難， 海事法庭 

  

 
*本論文刊登於 2023 年 11 月出版之「航海、煤業與市政論文集」。 
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R s   ch     h  s  k  g  f SS D c     s     

   K     g H  b   

Abs   c  

On Se tem er 17, 1912, a Briti    team  argo, t e SS Da re Ca tle,  oun  for 

New York from Yoko ama, ran agroun  an  wa   roken in  alf  ue to a t   oon in 

Keelung  ort. T e  a tain a  u e  to t e We tern me ia of  eing at t e   annel 

entran e at t e time. T e Ja ane e Nav   rui er "It uku  ima"  revente  t e   i  

from leaving t e  ort to take   elter an   au e  t e  ra  , w i   attra te  

international me ia attention an   riti ize  t e "It uku  ima". However, t e  ame 

a  u ation  i  not a  ear in t e trial of t e Hong Kong Maritime Court.    or ing to 

t e re or  of  Ja ane e Nav , t e  ro lem wit  t e "Du k urg" i  relativel  large. 

 t t at time, man    i wre k  t at o  urre  in Taiwan were often  riti ize     

t e We tern me ia wit  ra iall    arge   omment . Even after t e Ru  o-Ja ane e 

War, Ja an  a   e ome an emerging  ower in Ea t   ia,  ut it wa   till weak 

 om are  to t e a van e  We tern  ountrie , an  more eager to  e re ognize  a  a 

 ivilize   ountr     t e We t,  i   el le   re  on e to We terner ' a  u ation  of  ia  

i  al o ver  intere ting. 

T i  arti le will  e  a e  on t e re ort  of t e Ea tern an  We tern me ia at t e 

time, t e trial  o ument  of t e Maritime Court, t e file  of t e Ja ane e Nav , t e 

Mini tr  of Foreign  ffair  an  t e Taiwan Governor-General'  Offi e, an    i  

regi tration  ata, et ., to re- larif  t e trut  of t e in i ent. On t e one  an , it 

 rovi e  an re or  of Taiwan'  maritime  i tor  of   i wre k, on t e ot er  an , 

ex lore  t e ra ial  i  rimination  etween Ea t an  We t  een in t e   i wre k 

in i ent. 

Ke wor    SS Da re Ca tle, Keelung  ort, Crui er It uku  ima,   i wre k, a miralt  

 ourt 
  



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

4 

 

Ν、 前言 

本文是為了基隆學而撰寫，目的是充實基隆港的史料及研究與基隆有關的

歷史事件，但本文真正的問題意識是觀察日治時期西方船隻在台灣海域發生海

難，西方人的視角及日本政府的反應。雖然本篇以 SS Da re Ca tle 號事件為

例，但透過其他更多個案的觀察可能可以看出一些脈絡。 

本案看似一件普通的船難，畢竟基隆港內因氣象因素沈沒的船隻不少，但

本事件背後其實尚有許多可論述之處，包括西方人的優越感與偏見，即使日本

在日俄戰爭後已經成為東亞的新興強權，在英國人眼中仍然不能平起平坐。日

本官方對此的反應大多是低調示弱並爭取同情，這與一般人的刻板印象似乎不

同，事實上除了太平洋戰爭期間，日本傳統上是非常崇洋與親英美的。 

因此本文不僅是討論海難史的海事技術領域，更與文化傳媒有關。此外本

文既然以 SS Da re Ca tle 號事件為例，就應將與之有關的延伸議題一併提出討

論，讓史料建構的更完備。 

 

Ξ、 事件經過 

英國輪船 SS Da re Ca tle 根據勞氏船級社的註冊資料是一艘蒸汽貨輪，編

號 124119，由英國 Mi  le  roug 的 Cragg , Ro ert & Son  Lt .船廠第 213 號船

塢建造，於 1907 年 12 月 19 日下水、1908 年 2 月 20 日完工，排水量 2,655 總

噸、滿載 4,261 噸，鋼質船身長 88.7 米、寬 13.1 米、深 5.8 米，動力系統為 1

台 3 汽缸 3 段膨脹式蒸汽主機、單軸單槳、公稱馬力 320、速率 11 節。1 

本輪的船名來自英格蘭西北方的一座古堡。SS Da re Ca tle 的船東是利物

浦的 Lan a  ire S i  ing Co.與 Jame  C am er  & Co.與 Ca tle Line，航行於日

本、中國到紐約、波士頓的航線，她於 1912 年 9 月 17 日裝載普通貨物從橫濱

開往紐約，在基隆港內因颱風座礁全損。2 

 

圖 1 

 
1Lloyd's Register of Shipping 1909,    Llo  '  Regi ter Foun ation, Heritage & E u ation Centre,    D 
2Casualty Returns 1912,    Llo  '  Regi ter Foun ation, Heritage & E u ation Centre,    7 
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說明：SS Da re Ca tle號的照片。 

資料來源：原始收藏者  Laxon, William  llan (1936-2004) ，上提供 免費使用  紐

西蘭海事博物館 (New Zealan  Maritime Mu eum)，    e  ion num er 

2005.352.478, Mu eum S  tem ID 47759 

 

事件發生後美國紐約的 T e Evening  o t 最早於 9 月 17 日就已經報導，內

容翻譯如下Ḋ 

英國輪船失事。颱風將 Da re Ca tle號吹提基隆港。 

香港 9月 17日電－8月 24日，英國輪船 Da re Ca tle號從橫濱出

發前往波士頓和紐約，遭遇席捲南海的颱風，在福爾摩沙北岸的

基隆港擱淺。船員中沒有人員傷亡，但人們擔心這艘船將徹底損

失。Da re Ca tle號由利物浦蘭開夏郡航運公司所有，於 1908年

在米德爾斯堡建造。船長 380英尺、寬 50 英尺、深 25英尺，淨

噸位 2,655 噸。3 

 

接著澳洲媒體 T e Regi ter 也於 9 月 19 日報導，內容如下Ḋ 

Da re Ca tle 在福爾摩沙擱淺，9月 18日，倫敦。已收到消息稱，

4.261 噸的輪船 Da re Ca tle號在從日本橫濱出發前往紐約，在颱

 
3BRITISH STE MER WRECKED, The Evening Post (New York), 17 Se tem er,1912,  3  
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風期間在福爾摩沙島擱淺。擔心該船將全損，金額達 200.000英鎊。

Da re Ca tle建於 1908年，由蘭開夏郡航運公司擁有。4 

 

接著新加坡海峽時報(T e Strait  Time )於 9 月 21 日做了較詳細的報導，內

容如下Ḋ 

輪船 Da re Ca tle號的當地代理商  ater on Simon 先生獲得了來

自香港Me  r . Do well an  Co.的電報，該船當時正經新加坡前往

紐約。除了 Da re Ca tle號已損失的訊息之外，當地代理商沒有

可報告的資訊。有傳言說她在颱風中失蹤了。人們將會記住

Da re Ca tle號，6月 29日，她最後一次從紐約前往日本的航行

中停靠這裡，在那次航行中，她在運河擱淺。Da re Ca tle號屬於

利物浦的詹姆斯·錢伯斯公司(Jame  C am er  an  Co.)所有。她的

總噸位為 4,261 噸，淨噸位為 2,655 噸，由高夫船長( Ca tain 

Goug )指揮。她是一艘貨船，因此失蹤時船提沒有乘客。5 

 

此處的運河擱淺是指該輪於五月通過蘇伊士運河東來時擱淺。接著新加坡

海峽時報在 9 月 25 日根據《南華早報》對於船上裝載的貨物與航行計畫做了報

導，並且提到因明治天皇的喪禮影響了時程，間接導致 Da re Ca tle 號悲劇的

發生Ḋ 

報導稱汽船完全失事。船長和全體人員安全。 

據香港《南華早報》報道，9 月 16 日晚間，代理人Me  r . 

Do well an  Co 收到消息稱，Da re Ca tle號（原定從香港航行至

波士頓和紐約）遭受了嚴重損壞。福爾摩沙基隆或其附近的嚴重

颱風造成的此類損害，恐怕將完全報廢。9月 18日代理商們收到

了另一封確認災難消息的電報，並表示 Goug 船長、西方官員和

輪機員以及中國船員已獲救。如果不是最近因日本已故天皇葬禮

而造成的業務混亂，導致 Da re Ca tle號和其他往返日本的船隻

延誤，該船原本會抵達香港，現在正在裝貨前往波士頓和紐約，

她被告知將於 20日離開該港口。Da re Ca tle號原本計劃停靠基

 
4THE D CRE C STLE, The Register (  elai e), 19 Se tem er,,1912,  14  
5THE D CRE C STLE LOST. The Straits Times, 21 Se tem er, 1912,  age 9 
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隆裝茶葉，但目前尚不清楚她是否在基隆或台灣港口附近感受到

了颱風的威力。她的船提載有來自日本和提海的貨物。 

 

新加坡海峽時報接下來在 10 月 2 日沒有標題的報導中說明了船員與貨物的

情況Ḋ 

失事輪船 Da re Ca tle號提的官員和船員 9月 25日搭乘 Dagi 

Maru舉辦抵達香港，除了船長和大副留在基隆外。據《中國郵

報》(C ina Mail)報道，船長已通知希望在他抵達香港後能舉行一

場海事法庭，以讓某些船員可做出目擊者證詞，其餘的將由貿易

委員會讓他們返家。目前收到的資訊是  7,800包茶葉、300包羊

毛、2,200件銅與各類貨物 3000包已從 Da re Ca tle號中救出，

情況尚好。6 

 

然而新加坡海峽時報卻在接下來 10 月 9 日的報導中出現日本海軍巡洋艦嚴

島對 SS Da re Ca tle 號發出的求救信號未予回應等內容Ḋ 

關於沉船的特別報告 

《日本紀事報》7中刊登了大稻埕 9月 18日發出的以下特別快

報：-英國輪船 Da re Ca tle號週一晚提在颱風中於基隆被摧毀。

這場風暴有相當不尋常的威力，據估計風速為每小時 85至 90英

里。 

Da re Ca tle號原本繫泊在基隆港的一個浮標提，但颱風襲來時纜

索脫開了。隨後人們試圖用錨固定船隻，但由於狂風和洶湧的海

浪造成流錨。船長發現錨無法抓地，於是試圖從狹窄的航道出

海。 

週一晚提，由於日本巡洋艦嚴島號停泊在港口入口處的東側，原

來已經狹窄的入口變得更難航行。為了在巡洋艦和西防波堤之間

通過，Da re Ca tle號被迫在某種程度提轉向左舷，而且看起來在

完成這個動作後無法再次轉向右舷行駛，嚴島號的位置沒有給英

 
6Untitle , The Straits Times, 10 O to er, 1912,  age 8 
7《日本紀事周刊》(Ja an C roni le)是日本重要的英文媒體，前身是《神戶紀事周刊》（1900-

1901），發行至 1941 年停刊。它雖然是日本的媒體，但卻是由英國人經營，代表西方而非日本

的觀點，而且經常有特殊消息來源的報導。 
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國船留下足夠的空間來改變航向進入開放海域。 

據說，Da re Ca tle號向巡洋艦發出了請求援助的信號，但沒有得

到回應，軍艦提的人可能擔心如果她試圖接近另一艘船，就會發

生碰撞，或者可能讓自己的人全力以赴確保巡洋艦的安全。然

而，嚴島艦試圖透過將探照燈轉向 Da re Ca tle號來供 幫助，

但據說這引起了拉斯卡船員的驚慌，以至於他們瘋狂地衝向救生

艇。 

隨後，巨大的海水將 Da re Ca tle號抬升到港口入口以西海灣中

的一塊水下岩石提。岩石撞提了船的中部，力道之大，船體從欄

桿到龍骨都裂開了。海水氾濫衝進船內淹沒了所有的蒸汽管道並

毀壞了閥門。船身折斷的 Da re Ca tle號仍處於原來的位置，躺

在岩石提，船中部比船頭和船尾高約六倍。她的船頭下方大約有

六潯深的水，船的前部與船尾就像一個連接的關節。 

全部獲救的船員都被安置在岸提，但官員們站在船旁邊，這艘船

可能很快就會沉沒，儘管她可能會堅持到下一場風暴，那時她幾

乎肯定會完蛋。8 

 

這篇報導首先提到嚴島艦停泊的位置導致 SS Da re Ca tle 出港困難，其次

嚴島艦沒有回應 SS Da re Ca tle 的求救信號，然後嚴島艦用探照燈照射 SS 

Da re Ca tle 反而幫了倒忙，讓拉斯卡水手瘋狂奔向救生艇。 

這兒提到的拉斯卡(La  ar )，是泛指歐洲船隻在南亞雇用的水手，主要是

印度人，許多是穆斯林。拉斯卡水手在平時對白人主子畢恭畢敬，但在船難時

可能譁變，搶占救生艇與補給品，許多遇難英國船隻的記錄都曾提到這一點，

包括 1892 年 10 月 10 日在澎湖觸礁沉沒， &O 公司的博卡喇輪(SS Bok ara)。9 

這篇報導雖然沒有明講，但看得出來對嚴島艦的技術專業是有偏見的，其

次英國人對拉斯卡水手早有成見，認為是一群貪生怕死﹑不守紀律的下等人，

對照的是英國紳士臨危不亂﹑優雅赴死的高尚情操。這篇報導無論對嚴島艦或

拉斯卡水手都可感覺出西方人對東方人的優越感與偏見。 

新加坡海峽時報這篇針對嚴島艦的報導內容是來自《日本紀事報》(Ja an 

 
8THE D CRE C STLE.The Straits Times, 9 O to er 1912,  age 9 
9(1892, Nov.11). T e Wre k of t e  . & O.  . . "Bok ara.” Nort ern Territor  Time  an  Gazette (Darwin, NT   

1873 - 1927).  age 3 
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C roni le)，《《日本紀事報》雖然是日本的媒體，卻是由英國人經營的。《《日本紀

事報》的消息來源最有可能是 SS Da re Ca tle 的船長或高級船員，這並非沒有

根據的猜測，事實上 SS Da re Ca tle 的船長 E war   rt ur Goug 在與嚴島艦長

南里團一大佐於 9 月 17 日會面時就已經表達。 

接下來 10 月 15 日新加坡海峽時報的報導更直接以｢失去 SS Da re Ca tle。

日本巡洋艦據稱有責任」為標題，內容如下Ḋ 

與最近 SS Da re Ca tle在基隆的事故有關，我們收到了一些從基

隆來的資訊，指出如果不是日本巡洋艦嚴島，英國輪船就能毫無

困難的出港到開放海域避風，她很可能會在那兒安然無恙地度過

暴風雨而不會有任何麻煩。 

通訊員在事故發生的第二天就在現場寫道：巡洋艦仍然錨泊在暴

風雨那天晚提的位置，她的艦艏轉向西邊並在一定程度提讓港口

開放。風從東方猛烈地吹襲，就像 SS Da re Ca tle撞向暗礁的時

候一樣，巡洋艦的船尾一定是轉動過了，當時比現在更堵住入

口。據說 SS Da re Ca tle曾經奮力想在巡洋艦的旁邊拋錨，但錨

沒能抓住海底。 

我們從基隆收到的訊息產生一個非常強烈的印象那就是，如果日

本人的巡洋艦沒有停泊在那個地方堵住港的出入口，SS Da re 

Ca tle今天可能還浮在水面提。有一個思考點可能對那些感興趣

的人很重要，就是懷疑在大稻埕(Daitotei)的英國駐台領事10沒有時

間從有關方面獲得災難的消息。當正式的海損調查開始的時候，

看看有什麼與這一重點相關的訊息被供出是很值得注意的。11 

 

圖 2 

 
10黃剛，〈有關前英國駐淡水領事館的一些探討(1861-2013)〉，《台北文獻》季刊第 185 期(台北：台北文獻

委員會，2013 年 9 月)，頁 12。此處註腳主要說明英國領事館在淡水而非在大稻埕，但有一段期間在大稻

埕有辦事處，唯此處觀其行文似非指辦事處而是指領事館。 
11LOSS OF THE D CRE C STLE. Ja ane e Crui er  llege  to  e Re  on i le. The Straits Times, 15 O to er 

1912,  10。 
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說明：1912年 9月 16日，英國籍的 SS Da re Ca tle號要出港避風，船長指控

停泊在靠近航道口的嚴島艦 (右前方)阻礙該輪出港。 

繪者：姚開陽，資料來源：《水下國寶：台灣沈船史與水下文化資產資料庫》 

 

雖然與上一篇一樣用了許多次「據說」，但這一篇更強烈，幾乎是未審先判

了。那麼日本方面怎麼說呢﹖ 

在日本官方文件中有嚴島艦艦長南里團一大佐於 9 月 25 日呈給吳鎮守府司

令長官加藤友三郎關於本事件的〈嚴島第五十號〉報告中稱，當時該艦正因明

治天皇的大喪儀式停泊在港外，因基隆水上警察署及富貴角海岸局通報颱風將

來襲，當時晴雨計下降開始吹北東風並逐漸增強，決定在早上 8 點出港並為此

作準備。 

嚴島艦的右錨位在萬人堆鼻燈塔，南方 46 度西 4 鏈 7，水深 7 潯，錨周 2

鏈錨鎖 6 節，左錨位在南南西方鏈 3 錨鎖 4 節，並輔以蒸汽輪機。在該艦旁邊

還並泊一艘「金華山丸」位在東方約 1 鏈。到了下午 2 時原來艏尾繫泊在 5 號

及 6 號浮標的 SS Da re Ca tle 號纜繩切斷，浮標連同右錨鍊轉向北北東。到了

下午 6 點準備要出港的嚴島艦艦艏橫過火號澳海灘，當時風向北北東，風力 7

級。在晚上 8 點過後，SS Da re Ca tle 因受強風吹襲不斷改變船位，並從嚴島

艦右前方 50 米漂過，船艏接近嚴島艦後艦橋右舷側約 2 米，非常危險。然後
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SS Da re Ca tle 在仙洞附近漂流，曾撞上浮標，最後在晚間 2145 時左舷側向在

海灘擱淺，8 到 9 級的大浪將船隻掩蓋。 

當時 SS Da re Ca tle 發出燈號，嚴島艦不解其意曾以燈號回應，但無法建

立溝通管道。實際上依當時的狀況實在無法提供救援，但嚴島艦以兩座探照燈

徹夜照明 SS Da re Ca tle 的甲板。到了次日凌晨 0020 時 SS Da re Ca tle 突然發

射 2 枚信號彈到空中，接著煙囪與通氣管大量噴發蒸氣，船上電燈全滅，這時

確定已經座礁擱淺。 

到了早晨 6 點可以看見 SS Da re Ca tle 從煙囪附近折斷成兩截，艏尾各呈

10 度角傾斜。到了中午 12 點半已風平浪靜，南里團一大佐等搭乘汽艇抵達 SS 

Da re Ca tle 登船探視，瞭解災難發生的狀況。嚴島並且派來軍醫協助，幸好船

員沒有死傷，是萬幸中的大幸。在南里艦長與 SS Da re Ca tle 的船長的對話

中，該船船長提出昨晚 9 時許向最靠近的嚴島艦發燈號為何沒有回應的問題並

語帶埋怨。12 

根據前述新加坡海峽時報涉及嚴島艦的報導是從 10 月 9 日開始，而南里艦

長早在 9 月 25 日就已經寫好報告呈出，顯然不是針對媒體的反應，由於這並非

嚴島的航海日誌而是專門寫的報告，甚至還畫出 SS Da re Ca tle 的航跡圖，一

定事出有因，那就是對 Goug 船長抱怨所做的預防措施。西方媒體應該沒有機

會看到日本海軍內部的報告，只能根據 Goug 船長單方面的臆測報導，之後更

繼續發揮，直到香港的海事法庭召開。 

11 月 1 日於香港舉行的海事法庭中，Goug 船長首先做出了證詞。他說他

是在從橫濱到波士頓與紐約途中在 9 月 14 日來到基隆，到港後她的船艏與船尾

繫泊在兩個浮標之間，到了星期天開始吹起風並在早上收到颱風警報，船長上

岸在傍晚安排了更多的繫泊設施。當時吹北北東風，船艏朝向東方，船隻整晚

沒事，早晨風力稍降，到了 0415 船尾離開了繫泊處並橫過航道，幸好他事前準

備了更多蒸汽來應付這種狀況。當時右舷的尾錨已經下了，他又下令投放左舷

的錨，但是當發現錨與浮標都被拖動時，船長決定當鍋爐的蒸汽壓力足夠時就

要離開。 

到了 5 點左右輪機長報告蒸汽已經足夠，於是把兩隻錨連同浮標一起拉起

將船開往外港並將兩支錨投下，6 點剛過一陣狂風襲來，船又流錨，在不斷的

大風浪中船尾破裂並讓舵被扯離，船長下令準備救生艇，10 點鐘時輪機長報告

 
12「外国艦船艇の部（４）」J C R（アジア歴史資料センター）Ref.C08020061800、明治４５年～大正

１年 公文備考 巻４３ 艦船１７ 艦船遭難災害２（防衛省防衛研究所） 
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艙壁的鉚釘崩斷，鍋爐與主機的的座被抬升，他指示關閉閥門以防止水繼續滲

入造成對輪機部門人員的危險，但已來不及，溢出的蒸汽燙傷了輪機長。在此

同時二副與三副試圖通知附近的日本巡洋艦(指嚴島)，巡洋艦將探照燈打開整

晚照亮 SS Da re Ca tle 的甲板，船員們被召集到甲板上但在這樣的海況下無法

離開，這時另一道巨浪撲來將船送上海岸並且從船舯斷成兩截。船員藉由日本

舢舨的協助離船，當時船有 130 潯的鐵鍊延伸到岸上。 

接著輪機長 C arle  Jo n Fairman 做證詞，他說在第一次接到颱風信號時他

的兩個鍋爐有 20 磅的蒸汽壓力，在 16 日的凌晨 5 點船長有足夠的蒸汽，並且

一直持續到他們撞船，直到主機與鍋爐被抬起為止。同時大副  lexan er    in

與水手長 J. W. Yate 也都提出他們的證詞。 

法庭的判決重複敘述了事件的過程，並判定船長與船員已經採取所有可能

的步驟來防止災難，並沒有需要歸咎於有關任何人的責任，法庭並且對於船長

試圖將船隻帶出那樣狹窄的內港水域表示在紀錄中留下一個良好的印象。13 

我們從嚴島艦艦長的報告與 SS Da re Ca tle 船長在香港海事法庭的陳述可

以發現有許多共同之處，交錯比對後對於事件發生的過程可以有一定程度的瞭

解。從南里艦長報告的附圖中可以發現，嚴島艦是停泊在仙洞前方錨地的中

央，艦艏朝北，SS Da re Ca tle 則是從內港開出，然後從嚴島艦的左舷通過想

要出港到火號澳時被風吹轉向回頭，之後就在仙洞前方海域像無頭蒼蠅一樣不

斷改變船位與方向，好幾次差點撞上嚴島艦，最後擱淺在火號與仙洞交界的海

灘上。 

嚴島艦停泊的地點是基隆港傳統的仙洞錨地，就算可能影響 SS Da re 

Ca tle 通過也不是嚴島艦的責任。Goug 船長雖然在事發次日對南里艦長抱

怨，並透過媒體對嚴島艦做出批評，但那只是主觀印象，在海事法庭並未見到

那樣的陳述，因為沒有證據。 

 

圖 3 

 
13LOSS OF THE " D CRE C STLE ", The Straits Times, 12 Novem er 1912,  age 9 
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說明：嚴島艦南里團一艦長繪製的 SS Da re Ca tle號航跡圖，可見 SS Da re 

Ca tle號在仙洞與火號前方海域繞著嚴島艦沒有方向性的漂移。 

資料來源： 「外艦艦船艇の部（４）」J C R（アジア歴史資料センター）

Ref.C08020061800 、明４４年年大大正年年 公文備考 巻４３ 艦船年７ 

艦船遭難災害２（防衛省防衛研究所） 

 

新加坡海峽時報還在 10 月 26 日轉載了《泰晤士報》於 9 月 18 日對 SS 

Da re Ca tle 包括船隻與貨物損失的詳細報導，船主與代理商總損失估計為 20
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萬英鎊，不僅如此，由於 SS Da re Ca tle 在五月通過蘇伊士運河前來東方時還

曾發生擱淺事件，這使得損失更是雪上加霜。14關於 SS Da re Ca tle 在蘇伊士

運河擱淺，舊金山的《舊金山呼聲報》(San Fran i  o Call)報曾在 1912 年 5 月

18 日以｢Da re Ca tle 有麻煩了」為標題做了簡短的報導，內容如下Ḋ 

根據昨天從賽德港來的電報，從紐約開往馬尼拉的英國汽船

Da re Ca tle在拉許哈里斯(Ra  g ari )擱淺，並要求協助。15 

在台灣總督府檔案中則完全查無與 SS Da re Ca tle 事件相關的公文，只有

在大正元年 10 月出刊之《臺灣總督府報》第 42-65 期關於 9 月 16-17 日颱風的

損害報告中有簡略提到「英國船デカー、カッスル (De re Ca tle, 原文件拼

錯，應為 Da re Ca tle)號(四千二百六十一噸)在仙洞海岸被吹到礁石之上船體從

中央折斷。」16
 

相較於台灣總督府，台灣日日新報對於本事件倒是有不少的在地角度報

導，台灣日日新稱 SS Da re Ca tle 號 14 日從上海開來基隆，攜帶有中國茶

3,400 噸﹑銅與其他雜貨。16 日下午 4 點在暴風雨中切斷錨鍊於 6 時出港避

難，在嚴島艦的後方投錨，因潮水與風吹在 17 日早上 1 點擱淺在基隆工事部前

的礁岩上。港務所﹑水上警察及消防隊出動在三處海灘點燃篝火，嚴島艦用探

照燈照射，但因風浪太大，小汽艇想要靠近救援但數次都不成功。最後漁船將

44 名船員救上岸安置在基隆支廳及原郵便局長官舍。17 

另漢文台灣日日新報於 19 日的報導如下﹕ 

英籍輪船遭難 

碇泊基隆中之英國輪船加斯屢號。十六日下午四時暴風雨中錨往

摧斷。六時過赴外港避難。投錨於嚴島軍艦背後，時則風浪益

烈。漸爲流去。十七日提午一時。在基隆工事部坐礁。嚴島軍艦

船員。照以探海灯欲救之。基隆港務所及水提警察。亦派警官消

防夫。擇工事部海岸三處。焚篝火。著手救助。無奈激浪來衝。

不能如意。同船六時半船體中央部摧折。小火輪來往數處。竝不

能達其目的。同船正午發信號報道船員全體無恙。同船噸數四千

二百六十一噸。乘組員四十四名。去十四日由提海載銅及支那茶

 
14THE D CRE C STLE LOST , The Straits Times, 26 O to er 1912,  age 9 
15D CRE C STLE IN TROUBLE , The San Francisco Call, 18 Ma  1912,  age 23 
16「大正元年九月十六、七日暴風報告」（1912-10-05），〈大正元年 10 月臺灣總督府報第 46

期〉，《臺灣總督府(官)報》，國史館臺灣文獻館，典藏號：0071020046a012。 
17〈英汽船難破〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/18，02 版。 
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三千四百噸入基隆港。預定載數千噸之烏龍茶出口云。18 

在後續處理方面，SS Da re Ca tle 號上的貨物除了銅與茶外，其他棉花與

雜貨被搬上岸。經查驗船身的狀況是 4 號艙下部浸水而且在海浪沖擊下破口愈

來愈大。船員除了船長﹑輪機長與大副留下外，二副以下 30 多名船員在 22 日

經淡水前往香港。19 

台灣日日新報對於本案並沒有如西方媒體一樣指稱嚴島艦與 SS Da re 

Ca tle 的失事有關。最重要的是台灣日日新報保存有 SS Da re Ca tle 號在基隆

港觸礁之後的照片如下圖。 

 

圖 4 

 

說明： SS Da re Ca tle號於 9月 17日清晨 0630時在基隆港內觸礁，船身從中

央折斷的照片。 

資料來源：台灣日日新報《〈坐礁せる英汽船  （デツレー、カツセル號）〉 ，1912

年 9月 26日，第 07版。 

 

台灣日日新報對 SS Da re Ca tle 船名的日文片假名拼音有デレーカッスル

與デッレーカッスル兩種寫法，20漢文版則有加斯屢﹑列禮克西魯﹑鐵列葛須

雷等不同漢字船名的翻譯，21而且不同寫法還會出現在同一天﹑同一版的新聞中

 
18〈英籍輪船遭難〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/19，06 版。 
19〈難破英船の現状〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/26，07 版。 
20〈英國難破船慰問〉，《臺灣日日新報》日刊，1900/9/21，02 版。 
21〈慰問英國難船〉，《臺灣日日新報》日刊，1900/9/22，05a 版。 
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並列，造成資料搜尋的困難。 

Ο、 延伸議題 

除了事件本身的過程記錄，本案還可以延伸其他幾個相關的議題，讓本研

究更加周延。 

首先是 SS Da re Ca tle 與嚴島艦來基隆的過程與目的。在各新聞中提到 SS 

Da re Ca tle 是從橫濱 8 月 24 日出發前往紐約與波士頓，也有稱新加坡出發前

往紐約，而五月擱淺蘇伊士運河則是從紐約前往馬尼拉，甚至還有船上載有上

海的貨物要經香港前往波士頓的說法。綜合這些資訊合理推論 SS Da re Ca tle

是從紐約往東航行經蘇伊士運河前往新加坡與馬尼拉，再到上海與橫濱，然後

經香港到基隆，計劃跨越太平洋前往紐約與波士頓。 

至於載運的貨物台灣日日新報說由上海載運銅及支那茶三千四百噸入基隆

港，預定載數千噸之烏龍茶出口，該輪原計劃 20 日離港，14 日進港不久就遭

遇風災，因此研判事故發生時烏龍茶還來不及裝上船。其次 SS Da re Ca tle 的

排水量只有 2,655 總噸、滿載才 4,261 噸，以上貨物相加的重量已經遠遠超過，

可是海事法庭的紀錄卻寫著”wit  a general  argo of a out 5,300 ton , t i   eing 

a out one  alf  er total  a a it ”(裝載了 5,300 噸的普通貨物，這是她總運量的一

半)，22這表示 SS Da re Ca tle 的貨物搭載量超過一萬噸，這個數字顯然與實際

不合。 

關於 SS Da re Ca tle 進入基隆港時的狀況，1912 年正當日本人對基隆港建

設第二期完工之年，內港已近今日之雛形，但 SS Da re Ca tle 在 9 月 14 日到港

後並未停泊於內港新建之碼頭而是繫泊在兩個浮標之間，根據海事報告船長的

證詞提到星期日收到颱風警報，事件則發生在次日，經查萬年曆 1912 年 9 月

15 日是星期日，所以 SS Da re Ca tle 是 9 月 16 日下午準備出港到開放水域躲

避颱風，17 日晨在航道口擱淺折斷。 

至於嚴島艦根據其航海日誌，該艦 7 月尚在北方的擇捉島進行訓練航行與

測繪海圖，8 月回航舞鶴，由於航海日誌只到 8 月 2 日，23後來的行程沒有找到

 
22 22LOSS OF THE " D CRE C STLE ", The Straits Times, 12 Novem er 1912,  age 9 
23「軍艦厳島航海報告」J C R（アジア歴史資料センター）Ref.C08020067000、明治４５年

～大正１年 公文備考 巻４７ 艦船２１止（防衛省防衛研究所） 
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檔案，但很意外的由另一份牛肉腐壞報銷的公文中發現嚴島艦來基隆的詳細過

程。 

嚴島艦是為了明治天皇大葬儀禮的任務於 9 月 5 日由吳港出發在 9 日抵達

基隆，由於當時基隆市區正在流行霍亂，嚴島艦為遠離市區錨泊在築港外約一

浬，然而因為嚴島艦臨時奉派來台來不及補給，又不敢在基隆岸上飲食，此時

艦上已經缺糧，只好自台北採購大批牛肉(180 貫，約等於 675 公斤)用汽車運來

基隆，15 日在碼頭邊驗收後卻因颱風無法登艦，多次嘗試直到 17 日下午 4 點

才送到但已全部腐敗，只好棄海。24這個時間與 SS Da re Ca tle 船難的時間正

好重合，可以互相比對。 

根據台灣日日新報 9 月 11 日的報導，嚴島艦由艦長南里團一大佐率領，艦

員包括副長上村輝行中佐以下共 400 名艦員於 9 月 9 日晚間 8 時 40 分抵達基隆

港外，10 日凌晨 3 點進港，5 點半停泊在第 5 與第 6 號浮標，這個泊位是因為

霍亂發生，經艦長與軍醫協議的結果。25 

嚴島艦停泊後，基隆當地官民上艦拜會致贈禮品。南里艦長在 11 日到台北

參拜台灣神社，艦員士官以下 189 名於 11 日﹑138 名於 12 日分兩批輪流搭乘

上午 9 點的火車到台北市拜會與觀光，受到各界招待餐會及致贈禮品，搭乘下

午 5 點 8 分的火車返艦。嚴島艦此次來基隆是擔任明治天皇大葬儀禮施放弔喪

砲的任務，因此 13 日御大葬的夜晚在基隆港內施放 61 響禮炮。26 

嚴島艦原定 9 月 15 日回航吳軍港，但因颱風的氣象因素而延後，在這段期

間就發生了 SS Da re Ca tle 的事故，一直到 18 日上午 8 點才解纜離開基隆。27 

嚴島艦（It uku  ima）的背景也很值得一提，她是日本海軍著名的「三景

艦」之一，所謂「三景艦」是專為對抗清國北洋水師的定遠﹑鎮遠二鐵甲艦委

由法國設計建造，包括嚴島﹑松島及在日本建造的橋立。本級艦排水量 4,210

 
24 「亡失処分（１）」J C R（アジア歴史資料センター）Ref.C08020321100、大正２年 公

文備考 巻６９ 物件８（防衛省防衛研究所） 
25〈軍艦嚴島入港〉與〈嚴島投錨地點〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/11，02 版。 
26〈嚴島乘員接待〉﹑〈嚴島乘員來北〉與〈嚴島弔砲發射〉，《台灣日日新報》，日刊，

1900/9/11，02 版。筆者註﹕本篇是 11 日刊登的報導，所以內列的行程應該都是計劃，但後來

因南里艦長的謝函而基本證實了上述行程。〈嚴島艦長の謝狀〉，《台灣日日新報》，日刊，

1900/9/19，07 版。 
27〈嚴島展期拔錨〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/18，03 版及〈嚴島の解纜〉，《台灣日日新

報》，日刊，1900/9/19，02 版。 
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噸，裝備一門 32 m 的主炮，嚴島與橋立裝在艦尾，松島裝在艦艏，三艘組成

一隊，希望形成夾擊的隊型，但由於砲大船小，發射速度緩慢又不穩定，在

1894 年 9 月的大東溝海戰中完全沒有發揮作用，戰後退居二線，1912 年 8 月

26 日也就是來台灣的前 10 天才改列為二等海防艦，做為練習艦使用。嚴島的

姊妹艦松島曾經是聯合艦隊初代的旗艦，1908 年 4 月 30 日凌晨在澎湖馬公灣

因彈藥庫爆炸沉沒，包括艦長與 33 名隨艦遠航的海軍兵學校第 35 期學生，共

有 222 名死亡。28 

其次談到香港海事法庭的審理，雖然名為 ”Marine Court”，但與傳統的地

方法院不同，它不是由法官組成而是由專業人員譬如駐地的海軍軍官與在港的

商船船長組成委員會，聽取當事人的報告並做出吊銷執照或罰緩的裁決，更像

是現在的飛安委員會調查民航機失事的機構。由於船隻與船員移動的特性，審

理者未必是事發地點的法庭，以英國船在台灣發生事故來說，往往是由香港海

事法庭審理，因為船員通常都會到香港集中返國，是讓當事人蒞庭陳述的最佳

時機。如果是美國船，就會由駐港的領事館召集類似的委員會審理，但由於美

國在台灣也有領事館（尚未設立前由廈門總領事館兼理），就會產生管轄權的爭

議，這個問題實際發生過。 

1878 年發生在台灣南岬的美國商船 Fore t Belle 號涉嫌自行縱火焚船嫁禍

台灣原住民並要求地方官賠償的案件，當事人  llen No e 船長事發後迅速轉往

香港由香港美國領事館在館內召開海事法庭，結論一面倒支持船長。但該案件

在台灣由於甘為霖(William Cam  ell)牧師的作證而被識破，廈門美國總領事

Jo e   J. Hen er on 要求 No e 船長與船員速轉移到廈門開庭，但 No e 船長竟

以沒有盤纏為由拒絕前往，這就引起廈門與香港兩個領事館之間的爭執，最後

報告打到美國國務院呈報給總統海斯(R. B. Ha e )，我們今天才知道事情的始

末。29 

由此可知，海事法庭是從技術面審理，只要在船難過程中沒有發現人為的

疏失，或表現出積極搶救的態度，就會獲得委員的支持，至於航行的目的，只

要當事人隱瞞，委員也未必會深究，這裡可以舉另一個案例。英國帆船 Sea 

Swallow 號 1895 年 12 月 10 日在台灣東岸因桅桿被風吹斷而沉沒，船長 Ma er

 
28[日]片桐大自，翻譯陳寶蓮等，《聯合艦隊軍艦大全》(台北﹕麥田出版社，1997)，頁 230-

232。 
29Unite  State  Congre  ional Serial Set, Bark Forest Belle, U.S. Government  rinting Offi e, 1879. 
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在上海的英國海軍海事法庭強調為了防止對航道造成危險主動自沉，獲得委員

一致的讚許，但後來日本方面的資料釋出發現，原來 Sea Swallow 號當時是運

送煤炭到日本的門司港，時逢清日戰爭，這是違反中立法的走私戰略物資，在

台灣若被發現是要處死的，所以 Ma er 船長的自沉其實是為了消滅證據，刻意

表態反而顯得此地無銀三百兩。 

類似案例在台灣海事歷史中還有很多，由此引申的下一個議題是從新加坡

海峽時報採信船長的陳述對日本軍艦先審後判，可以感覺出西方人對東方人的

優越感與歧視，雖然當時日本剛打贏日俄戰爭成為東方新興的強權，但在英國

人眼中仍是小老弟，尤其在海事方面，主觀認定是日本海軍專業不足才讓 SS 

Da re Ca tle 失事，但事後發現並非如此。比較有意思的是日本方面的反應，透

過許多案例可以發現日本的回應有一種軌跡，就是每當遇到西方提出類似的指

控就會回以長篇大論的調查報告，文中語帶辛酸的強調自己是多麼辛苦的協

助，並提出鉅細靡遺到誇張的清單以證明自己的清白。譬如 1932 年 11 月 28 日

由法國人駕駛的中式帆船 Fou  o（伏波號）在台灣林口海岸擱淺被日本警察拯

救，事後法國人抱怨漂流貨物被當地人搶奪，日本官方的反應就如同前述。30  

有時甚至會用矯枉過正的方式懲罰自己的人民來堵對方之口，特別是發生

在西方強權藉口救援派軍艦進入領海的情況。1903 年發生在紅頭嶼(今蘭嶼)的

Benjamin Sewall 號事件與 1937 年發生在火燒島(今綠島)的 SS  re i ent Hoover

號事件都因美國亞洲艦隊派軍艦到現場干預，讓日本總督府對鄉民施展鐵腕鎮

壓，受限於篇幅這兩個案例就不多加敘述。 

在太平洋戰爭爆發前，日本海軍與外務省中親英美派仍是主流，日本對國

際事務還是相當遵循規範，反而英美霸道不講道理的機率比較高，但海事法庭

基本上還是有相當公正客觀性，E war   rt ur Goug 船長雖然事發當時抱怨，

但因無證據，在海事法庭也不敢無中生有，當然這是指正常狀況，不包括如前

述原來就圖謀不軌的船長。 

最後還有一件與 SS Da re Ca tle 號事件相關的事情，根據《日據時期台灣

外事日誌(二)》中敘述﹕ 

 
30「３．仏国ノ部／４）支那型戎克帆船「フーポー」号遭難関係」J C R（アジア歴史資料

センター）Ref.B10074509300、外国船舶遭難関係雑件 第一巻（F-1-8-0-4_001）（外務省外交

史料館） 
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二月二十四日，英國輪船達卡∙卡斯多爾(Da re Ca tle)號，於民國

元年(大正元年)十月，在基隆港口遭難船破，該輪一等機士拉穆 

(Ll wel n Mortimer Lam )為救日本籍水夫喪命。臺灣總督乃撥款

一千日元撫恤其遺族。(據自公文類纂大正三年十五年保存第十一

卷) 31  

在淡水的西人墓園中有一座標示為”1912 L MB, L. M.”的墳墓 (入口左側

三角地塊的正中央)，編號 29，列在天主教區，墓碑上寫著”L M Lam , C ief 

Offi er SS Da re Ca tle. O t 15t  1912.”，32這位 L MB, L. M.就是上文說的

L  wel n Mortimer Lam 。日文的一等機士應該是輪機長(或稱大管輪)，而英文

的 C ief Offi er 應該是大副，不確定是那一種職位，根據香港海事法庭的紀錄

已知大副是  lexan er    in，輪機長是 C arle  Jo n Fairman，所以可能兩者職

位都不是，而且海事法庭說沒有人員傷亡，加上沒有其他文獻提到此事，所以

L MB, L. M.究竟是誰﹑因何而死不得而知。事故的時間亦有兩種記載，勞氏

的資料寫 9 月 17 日，總督府的資料寫 10 月，墓碑上寫的是 10 月 15 日，但應

該是 9 月 16 日才對，可能墓碑的日期是下葬而非死亡的日期。總之 L M Lam 

與 SS Da re Ca tle 號事件的關聯性還需更多文獻來證明。 

 

Π、 結語 

基隆港內因颱風或其他原因沉沒的船隻不少，但大多只存在簡單的文字紀

錄，較少做更深入延伸性的研究，有些甚至不存在任何隻字片語而被埋沒，這

對基隆港歷史紀錄完整性是一個缺憾。我們期待未來能將沉沒在基隆港內外的

每一艘船都至少做到如本文對 SS Da re Ca tle 研究的深度。 

華人社會不喜歡討論沉船，認為不吉利，民間的習俗我們絕對尊重，但公

部門不能把同樣的思維用在展覽或出版刻意隱去災難的部分，這等於是扭曲甚

至偽造歷史。對於歷史研究者或博物館來說，海難沉沒的船比壽終正寢的船更

 
31王世慶，̟ 日據時期臺灣外事日誌(二) Ǎ̠《臺灣文獻季刊̢12 卷 2 期，(南投 國史館台灣文獻

館，1966)，頁 106。 筆者註一  Ll wel n Mortimer Lam 似為 Ll wel n Mortimer Lam 之誤。

筆者註二  由於是戰後重新編印，所以文中會出現民國年的對照。筆者註三  由於作者對於出

處並未標示檔案編號，所以無從查對原始檔案。 
32 周宗賢，《台北縣縣定古蹟淡水外僑墓園調查研究及修復計劃》(新北，淡江大學，2003)，頁

112。 
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重要，因為它有故事可說，才有研究與展示的價值。 

1912 年是個特殊的年份，中國剛剛爆發革命，此時南北方正在角力。明治

天皇駕崩大正即位，日本進入較民主開放的「大正之春」年代。歐洲局勢風雲

詭譎，兩年之後爆發一次世界大戰，這是日本的另一個契機。此時的日本雖然

在日俄戰爭獲勝後成為東亞的新興強權，但自信心仍不足，很在乎西方列強的

看法，研究 SS Da re Ca tle 事件應該放入這樣的大背景下來觀察。 
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「亡失処分（年）」J C R（アジア歴史資料センター）Ref.C08020321100、大

正２年 公文備考 巻６９ 物件８（防衛省防衛研究所） 

「大正元年九月十六、七日暴風報告」（1912-10-05），〈大正元年 10月臺灣總

督府報第 46期〉，《臺灣總督府(官)報》，國史館臺灣文獻館，典藏號：

0071020046a012。 

「３．仏艦ノ部／４）支那型戎克帆船「フーポー」号遭難関係」J C R（ア

ジア歴史資料センター）Ref.B10074509300、外艦船舶遭難関係雑件 第

一巻（F-1-8-0-4_001）（外務省外交史料館） 
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United States Congressional Serial Set, Bark Forest Belle, U.S. Government  rinting 

Offi e, 1879. 

(5) 報紙 

〈軍艦嚴島入港〉與〈嚴島投錨地點〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/11，02

版。 

〈嚴島乘員接待〉﹑〈嚴島乘員來北〉與〈嚴島弔砲發射〉，《台灣日日新報》，日

刊，1900/9/11，02版。 

〈英汽船難破〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/18，02版。 

〈嚴島展期拔錨〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/18，03版 

〈嚴島の解纜〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/19，02版。 

〈英籍輪船遭難〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/19，06版。 

〈嚴島艦長の謝狀〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/19，07版。 

〈英國難破船慰問〉，《臺灣日日新報》日刊，1900/9/21，02版。 

〈慰問英國難船〉，《臺灣日日新報》日刊，1900/9/22，05a版。 

〈難破英船の現状〉，《台灣日日新報》，日刊，1900/9/26，07版。 

D CRE C STLE IN TROUBLE , The San Francisco Call, 18 Ma  1912,  age 23 
BRITISH STE MER WRECKED. , The Evening Post (New York), 17 

Se tem er,1912,  3  

THE D CRE C STLE , The Register (  elai e), 19 Se tem er,1912,  14  

THE D CRE C STLE LOST. The Straits Times, 21 Se tem er, 1912,  age 9 

THE D CRE C STLE.T e Strait  Time , 9 O to er 1912,  age 9 

LOSS OF THE D CRE C STLE. Ja ane e Crui er  llege  to  e Re  on i le. T e 

Strait  Time , 15 O to er 1912,  10。 

LOSS OF THE " D CRE C STLE ", T e Strait  Time , 12 Novem er 1912,  age 9 

(1892, Nov.11). T e Wre k of t e  . & O.  . . "Bok ara.” Nort ern Territor  Time  

an  Gazette (Darwin, NT   1873 - 1927).  
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研究論文二 

從海事歷史角度再探蘇布倫號觸礁事件 

 

姚開陽 

 

摘 要 

1901年 4月 24日在東引島小北固礁擱淺的英國鐵行公司（P&O）豪華客輪

「蘇布倫號」（SS Sobraon），是文化部文化資產局列冊的重點水下文化資

產，雖然如此，但「蘇布倫號事件」卻與臺灣的關係不大，除了她的出發港提

海與到達港香港整條航上與臺灣無關外，最主要是因為 1901年臺灣已經是日本

統４時期，而當時的東引島（原名東湧島）是屬於大清帝國福建省管轄。「蘇

布倫號」今天會被列為臺灣的水下文資標的，完全是因為東引在 1949年後一直

是由國軍駐守，成為中華民國４理的福建省連江縣轄下的一個島。這是歷史的

偶然，卻造成「蘇布倫號事件」的檔案在臺灣或中國大陸都很難獲得，反而完

全得依賴英文資料才能做研究。但無論如何「蘇布倫號事件」在當時仍是重要

的國際新聞，而且東引燈塔也是因為本事件而設立，所以還是有研究的價值。 

本文將引用大量文獻，從海事歷史的角度來重現這一場海難事件，以補足臺灣

目前水下文化資產領域對「蘇布倫號事件」研究的空缺。 

關鍵字：蘇布倫號、P&O、東引、水下文資、沈船 
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R - x      g  h  S b    's g    d  g   c d    f      

         h s   y p  sp c  v  

Abs   c  

T e SS So raon, a luxur  liner owne      &O, w i   ran agroun  on Xiao eigu 

Reef near Tung in I lan  on   ril 24, 1901, i  a ke  un erwater  ultural  eritage 

li te     t e Bureau of Cultural Heritage, Mini tr  of Culture. However, t e "SS 

So raon In i ent"  a  little to  o wit  Taiwan. Be i e  t e fa t t at it   e arture  ort 

of S ang ai an  arrival  ort of Hong Kong were unrelate  to Taiwan, t e main rea on 

i  t at Taiwan wa  un er Ja ane e rule in 1901, an  Tung in I lan  (formerl  

Tung ung I lan ) wa  un er t e juri  i tion of Fujian  rovin e of t e Qing D na t . 

T e SS So raon i  li te  a  a Taiwane e un erwater  ultural a  et to a  entirel  

 e au e Tung in wa  garri one     t e Nationali t  rm  after 1949 an   e ame an 

i lan  un er t e juri  i tion of Lianjiang Count , Fujian  rovin e, un er t e Re u li  

of C ina. T i   i tori al  oin i en e  a  ma e t e ar  ive  of t e "SS So raon 

In i ent" ver   iffi ult to o tain in eit er Taiwan or mainlan  C ina, requiring 

re ear   entirel   a e  on Engli  -language material . However, t e "Su run 

In i ent" wa   till an im ortant international new   tor  at t e time, an  t e Tung in 

Lig t ou e wa  e ta li  e   e au e of t i  in i ent,  o it i   till wort   tu  ing. 

T i   a er will  ite a large num er of referen e  to re on tru t t i  maritime  i a ter 

from t e  er  e tive of maritime  i tor , in or er to fill t e ga  in t e  urrent re ear   

on t e " So raon In i ent" in t e fiel  of un erwater  ultural  eritage in Taiwan. 

K yw  ds: S b    , P&O, T  gy  ,   d  w     c        h     g s, sh p w  cks 
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一、 前言 

英國 P&O 公司1的客輪 SS Sobraon (蘇布倫號，當年翻譯為蘇羅安號) 於

1901 年 4 月自上海出發原預定經香港前往倫敦，船上載有 280 名旅客與船員， 

於 24 日因濃霧視線不良於東湧島(即今東引島)西引土塘南方的一處海蝕溝(或稱

小北固礁，或雞礁)觸礁，失去動力而逐漸沉沒，船上所有人員均安全獲救， 5

月 8 日宣佈棄船。 

根據勞氏船級社 1900 年 Steamers 的資料，SS Sobraon 由蘇格蘭 Greenock

的 Caird & Company 所建造，船號為 293。官方編號 109253。1900 年 4 月完

工，船東為 Peninsula & Oriental Steamship Navigation Co. Ltd. (P&O)，船籍港為

Greenock。排水量 4,411 總噸﹑滿載 7,382 噸， 鋼質船身長 450 呎﹑寬 54.2

呎﹑深 31.6 呎，動力系統為 6 汽缸蒸氣主機﹑1,055 公稱馬力﹑雙軸雙槳。2本

船有一等艙位 114 個,二等艙位 57 個，設計時即考慮在戰時做為運兵船使用。 

 
 

1   & O（ enin ular an  Oriental Steam Navigation Com an ），直譯為「半島東方輪船公司」，但

很少人如此稱呼，早年中文多稱「大英火輪船公司」，香港華人則習稱其為「鐵行輪船公司」

（據說因為  &O 香港上環辦事處有一條鐵騎樓）。另一艘沉沒於澎湖姑婆嶼，同樣為列冊

水下文資的「博卡喇輪」（SS Bok ara）也是  &O 的船。 
2 Llo  '  Regi ter of S i  ing 1891,    Llo  '  Regi ter Foun ation, Heritage & E u ation Centre, 

   SMY-SOD 
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(圖 1) 「蘇布倫號」(SS Sobraon)。(圖像來源： P&O Heritage) 

 

 
(圖 1) 「蘇布倫號」(SS Sobraon)。(圖像來源： Royal Museum Greenwich)

 3
 

完工後就前來亞洲服役，1900 年 4 月 26 日首航經孟買前往上海。上圖為

1900 年 10 月 4 日攝於泰晤士河格雷夫森德里奇（Gravesend Reach）的左舷視

角，應為首航回國所攝，圖右突出船艏的是拖船”Falcon”號。根據 1900 年 12

月 17 日《檳城公報》和《海峽紀事報》的媒體報導，「蘇布倫號」從新加坡駛

來檳城，並於次日離港，這應該是第二次航程： 

P&O 皇家郵輪「蘇布倫號」（船長韋伯默Webmer）於週六下午

兩點從新加坡和遠東抵達此處。船提載有 62 名乘客（包括 15 

名兒童），其中以下乘客的目的地是檳城：來自新加坡的 J. R. 

Innes 先生、J. Solomon 先生、F. K. Jennings 先生以及 Ellis 夫

婦。該船於週日凌晨一點啟航。4 

 
3 National Maritime Mu eum, Greenwi  , Lon on, Goul  Colle tion, ID  G242, 符合 RMG Free 

image u e  on ition  (non- ommer ial  roje t )授權條件. 

 tt   //www.rmg. o.uk/ olle tion /o je t /rmg -o je t-995457  
4 “WRECK OF THE "SOBR ON". Pinang Gazette And Straits Chronicle, 1900.12.17,  .3. 
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根據《印度時報》的船期消息報導，「蘇布倫號」將在 1901 年 5 月 9 日抵

達孟買，然後在 11 日出航前往亞丁，最終目的地是倫敦。5這是她的第三次返

歐航行，但是最終未能抵達，她從上海出航預定前往福州，途中在台灣海峽的

東引島觸礁。 

「蘇布倫號」停泊在上海時，4 月 21 日曾與並泊的一艘英國籍貨輪 “SS 

Almond Branch”因為不同方向的搖擺而發生碰撞。6 

二、 事件與報導 

關於「蘇布倫號事件」最早的英文媒體報導是 1901 年 4 月 26 日《香港電

訊報》（The Hong Kong Telegraph）報導「鐵行輪船公司蘇布倫號（P. & O. S 

Sobraon）在東引西島觸礁，乘客和郵件均已安全送抵福州。7與蘇格蘭《電訊

晚報》(Evening Telegraph )報導蘇布倫號在東引島擱淺。4 月 27 日倫敦《泰晤

士報》（The Times）以”Wreck of the P&O Liner”為標題，報導「蘇布倫號事

件」。 

郵局通知鐵行輪船公司郵輪蘇布倫號，本月 23日從提海載運回英

國郵件，24日晨因濃霧在東引島觸礁，郵件已安抵福州，連同原

由蘇布倫運載的香港和海峽殖民地郵件，將由北德勞氏公司輪船

運往拿不勒斯，預計 6月 1日到達倫敦。 

發自香港的路透社電訊稱蘇布倫號在福州外海的東引島嚴重觸

礁，報導謂所有船艙全進水，船員都在船提等待救援，乘客和郵

件已用舢舨船送往福州。 

發自提海的路透社電訊稱阿斯楚利巡洋艦(Astrea)艦長貝克(C. J. 

Baker)已受命前往盡一切可能援救蘇布倫，鐵行公司所屬柯羅曼

德號業已前往打撈。 

 
5  Times of India,  tt   // ear  .fi i .org/ in/a  _ etail.   ?i =2108042 （最後瀏覽：2026.04.25） 
6 “  & O Steamer SOBR ON Wre ke ". N. C. Daily News, 收錄於 The Japan Weekly Mail, 

1901.5.4,  .474. 
7 “T e ''So raon''    ore.  a  enger   n  Mail  Safe”， The Hong Kong Telegraph， 1901-04-26，

取材自香港公共圖書館  tt   //mmi . k l.gov. k/z /ol - k- olle tion。 
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北德勞氏輪船公司福州代理商昨日下午 3時 25分電報稱，預估蘇

布倫將完全破損，根據來自香港的一份拉凡電報（a Laffan 

telegram），8蘇布倫船長電報稱船隻處境危險，急需緊急救援。 

蘇布倫係登記總噸位 7,382噸的鋼板雙螺旋蒸汽船，由格林諾克

的凱爾德公司承造，去年四月下水。 

路透社稱，根據《中國海指南》，東引島東北六英里處有一礁

石，英軍企鵝號（Penguin）船長摩爾（Moore）已明確表示要避

開該地點，東引島懸崖陡峭，最南端有一列突出岩石，另一個礁

石則從一個小島向西北延伸半英里。9 

最早的中文新聞報導是上海《申報》在 1901 年 5 月 9 日根據香港《循環日

報》的消息所作的報導： 

有輪船名蘇布倫者，於本月初旬某日行至福建東湧山，因霧觸礁

而没，初九晨由提海派海新輪船，會同法國某巡艦前往救援。據

聞蘇布倫雖失事，然受寄之信皆未損失。該船從香港啓航時，船

中有提等搭客十七名，小孩五口；二等搭客四十名，小孩十三

口；貨物中有洋銀二千元，細絲八百一十八包，絲頭五十一包，

草帽邊二百五十墩，生皮及雜貨各一百五十墩。該船甫於西曆去

年告竣，註冊為 7382墩機器，6500馬力，長 450英尺，寬 54.1

英尺。10 

其他英文媒體報導尚有 1901 年 5 月 14 日的新加坡海峽時報以「蘇布倫號

沉船事故，船上秩序井然」為標題，報導一名船上乘客對事發當時的敘述。 

 
8 拉凡電報（a Laffan telegram）是指 William M. Laffan 於 1893 在紐約創辦的國際電報公司 

（International Telegram Com an ），不過它在 1893 年被 Jo n William Ma Ka 的郵政電報公

司（  o tal Telegra   Com an ）購併，因此這封 1901 年香港發出的拉凡電報，其實是郵政

電報公司發出的。 
9 〈東湧燈塔篇，第二章 東引島海域船難事件〉，《東引鄉公

所》  tt   //www. ong in.gov.tw/   tml/Detail/6100?m i =97381#_ftn8 （最後瀏覽：

2026.04.25） 
10 〈輪船失事〉，《申報》(1901 年 5 月 9 日)，取材自北京愛如生數位化技術研究中心《晚清民

國大報庫》： tt  // erver.wenzi a e. om/  ring/front/mutito ook#. 
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一位名叫埃文的乘客致函《A.-C.每日尼斯報》，描述了「蘇布倫

號」提井然有序的景象：首先註意到的是，燈光沒有熄滅——救

生艇的降落傘已經放下，顯然救生艇已經落水。人們比之前更自

由地走動，但仍然沒有絲毫混亂，所有人都忙著為救生艇補充物

資。有人告訴我們到颶風甲板的寬廣區域集合。所有女士和孩子

都去了那裡。人們多次下到船艙尋找衣物和貴重物品。在此期

間，船體始終保持平衡；我們知道它擱淺了，僅此而已。船員和

乘客都如此。沒有慌亂，沒有混亂。幾乎沒有嬰兒的哭聲！咖啡

和餅乾被端了出來。更多的衣物被送了提來，這時大多數人都已

經穿戴整齊。大約在這個時候，船撞提了一個……船身微微傾

斜，開始向右舷傾斜。我注意到，右舷似乎有一處小山脊，提面

立著一塊巨石，看起來像一座有煙囪的房子。乘客們聚集在防風

甲板的右舷，稍微靠前於船體中部。有人傳話，婦女和兒童要往

前走。外面一片寂靜有序，船內一片祥和。他們消失在昏暗的甲

板提。這時，在濕滑的甲板提站穩腳步已十分困難。然後，傳來

了命令男人們向前移動，但老弱病殘的乘客得到了身強力壯者的

幫助，所有人都得到了船員和其他船員的幫助。沒有人空手而

歸，因為婦女兒童幾乎沒帶任何東西。天色很暗，月亮大約過了

五天，霧氣依舊濃重。我們緩緩向前，發現韋伯默（Captain 

Lewis M. Wibmer R.N.R.）船長正站在舷梯的頂端。這時，我第一

次聽到了命令，命令是船長親自下達的，命令負責救生艇的船員

駛離，停泊在其他救生艇旁邊，以便為另一艘救生艇在船尾騰出

空間。11 

此外日本郵船株式會社的「春日丸」於 6 月 14 日帶到雪梨的消息揭露了更

多之後救援的細節。 

沉船地點位於中國海的東引島，英國皇家海軍「達芙妮號」

（H.M.S. Daphne）前往營救乘客。所有人都獲救了，其中一位乘

客寫道，以下是一段有趣而簡短的描述：「我從一位船員那裡得

知，這艘船當時的航速是 14節，在東引附近撞提了第一道暗礁，

 
11 “WRECK OF THE "SOBR ON". The Straits Times, 1901.05.14,  .3. 
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然後又撞提了礁石，船身被拖了提來。船頭撞在一組礁石提，船

尾撞在另一組礁石提，船中部淹水很深。船橫臥在一個小海灣

提，完全封閉了海灣。船頭嚴重受損，船體兩側向外敞開。船員

和官員們都表現得非常出色，乘客們也幾乎沒有驚慌。船撞提礁

石後不久，所有乘客都被安排乘坐救生艇離開，這些救生艇在輪

船後方停泊，直到天亮。之後，他們又被接回船提，並得到了茶

點，隨後被安排乘坐三艘漁船前往夏普峰（Sharp Peak，福建閩江

口的川石島）。由於風向不利，其中兩艘船…」最終返航並將乘

客送回了東引島，但第三艘船，載有 25名乘客以及郵件，順利抵

達了夏普峰。 

蘇布倫號提的另一位乘客報告說，這艘船在到達現在的位置前大

約 20秒撞提了礁石，撕裂和劈啪作響的聲音就像“切穿了一艘

船”，緊接著就是劇烈的震動和突然停止。撞提礁石時正值春潮

（spring tides，即大潮，或稱朔望潮）  的頂峰，隨著春潮退去，

船體肯定更深地陷進了礁石裡，被刺穿了。船體位置變化了 12英

尺，很可能只是船體重新回到了原來的位置，因為撞船後，船的

引擎全速倒車，可能把她拉回了那麼遠的距離。 

第三位事故目擊者稱，蘇布倫號當時航速為 14.5節，船尾一半露

出水面，一半浸入水中，撞提了一塊岩石；船體反彈後，向右舷

漂移了幾英尺，最終擱淺在岩石提，有人可以從船尾走到岩石

提。右舷螺旋槳脫落，船體向右舷傾斜 13度。事實提，這是她撞

擊後的第二個位置；在撞擊後的第一次漲潮之前，她比現在向後

偏了 12英尺。撞擊後 20小時，她的機艙和爐艙都沒有進水，船

提的電燈一直亮到第二天晚提 11點。水似乎是從船首的破洞處漏

出來的，水撐開了隔艙壁的接縫，也從船底的幾個洞漏出來，這

些洞看起來也只不過是接縫處的裂縫。以那樣的速度撞向懸崖，

這艘船竟然沒有完全撐破，真是個奇蹟。12 

 
12 “C SU LTIES  T SE .THE LOSS OF THE  .  ND O. COM  NY'S SOBR ON”. The Sydney 

Morning Herald ,  1901.06.14,  .7. 
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(圖 3)「蘇布倫」號(SS Sobraon)經過浙江外海，當時航線可能已經發生偏差。(圖像來源：台灣

沈船史與水下文化資產資料庫 ) 

不僅是新聞報導，還有私人的傳記中出現搭乘該輪遇難的經歷。以下是在

義和團事件中被從山西救出的西方傳教士家庭，搭乘「蘇布倫號」返回英國，

途中遭難。與新聞報導不同的是，她更多描述了事發之前的船上生活。 

1901年 4月 21日下午三點左右，我們登提了 P&O航運公司的

「蘇布倫」號輪船。輪船計劃於隔天凌晨一點半順潮啟航。登船

後，我們都被引導到休息室，那裡正在 應茶水。我們也在這裡

被分配了各自的艙等。傳教委員會安排我和希爾小姐合住一間艙

房，她也是一位返鄉的傳教士。她還主動供出幫我照顧我的兩個

孩子。當我們進入艙房時，發現行李已經擺放好了。我們約定希

爾小姐照顧小露絲，我則負責照顧小塞繆爾。 

隔天早提醒來時，我們已經駛入了北海。天氣宜人，海面平靜。

我們可以看到遠處成群的島嶼。出海的第二個晚提，我在甲板提

散步。我聽到了音樂聲。我問了一位路過的服務員，他說主休息

室裡正在舉行舞會。我忍不住從門縫往裡面看了一眼，然後走了

進去。當然，我的宗教信仰禁止跳舞。於是我站在那裡，被女人

們的穿著打扮，尤其是她們的帽子，深深吸引住了。那些帽子又

大又漂亮，提面還裝飾著大片的羽毛。 
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兩個年輕女子從我身邊走過。她們和同伴們看起來玩得很開心。

而我，一個穿著樸素的傳教士，頭髮在腦後編成髮髻，頭提戴著

一頂深藍色的小草帽。那兩個女人傲慢地看了我一眼。第二天早

提（4月 24日）大約三點半，我被一陣強烈的震動驚醒，幾乎被

震動了臥舖。藥瓶掉在地提，洗臉盆也摔碎了。我突然坐起來，

叫醒了我的室友，她睡得很沉。她轉過身來告訴我，是我緊張過

度了。但她話音未落，第二次震動就來了，引擎也停了下來。我

的室友隨即跳下了床。我趕緊穿好衣服，跑到走廊提，在那裡遇

到了一位女乘務員。她說她不知道發生了什麼，但我應該穿提救

生衣，趕緊到甲板提去。希爾小姐抱著小露絲，我抱著小塞繆

爾。我們來到甲板提時，「蘇布倫號」的傾斜角度很大，行走十

分困難。大部分救生艇已經準備就緒，等待乘客提船。片刻之

後，我聽到一個洪亮的聲音：「女士們和孩子們。」船員們檢查

了我們的救生衣，並幫助我們登提救生艇。男人們隨後也提了

船。那是一個漆黑的夜晚，但沒有霧。我們的救生艇被放入水

中。當救生艇沉入水中時，我只能聽到海浪拍打的聲音。所有人

都沉默不語。突然，刺耳的警報聲打破了寂靜。那聲音刺耳難

聽。警報聲在漆黑的海面提持續響起，從附近的礁石提迴盪，發

出淒厲的哀鳴。我們都坐在搖晃的船提，震驚得說不出話來。警

報聲斷斷續續地響了幾個小時。即使想說話也說不出來。我們的

神經緊繃得厲害。似乎沒有盡頭。然後，我注意到地平上提出現

了一絲光亮。黎明終於來了。當陽光當我們灑滿大海時，被眼前

的景象驚呆了。那艘漂亮的新船靜靜地躺在這裡，被一塊看不見

的礁石壓得粉碎。附近更高的礁石聳立在我們提方。我們現在可

以看到遠處有船隻正朝著我們駛來。那是中國帆船。一共四艘。

現在警報聲停了，人們開始議論紛紛。所有的船都綁成一圈，謠

言在船提四處傳播。那艘船偏離了常規航道十八英里。舵手當時

正在掌舵。撞擊力道如此之大，前甲板值班人員被甩出了二十英

尺遠。值班的大副當時不在駕駛台。……13 

 
13 Olivia C. Ogren , The Last Refugees from Shansi ,  Traffor   u li  ing, Bloomington, 2004,   .71-

72. 
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經由大量對當事人的採訪報導，我們可以拼湊出事件發生的經過，有些相

同，有些則有所差異。儘管這是當事人的現場目擊，但受限於所處的視角，未

必能看到全貌，而且容易流於主觀。對於本事件的最終定調，還是要看海事法

庭的判決。 

三、 海事法庭 

以下是英國海事調查庭對本案的庭審檔案，比起媒體對目擊者的報導，相

對專業客觀，而且是官方對本事件最終定調的版本。我們注意到調查庭的日

期，大約是在事件發生後的三個月: 

1901年 7月 18日和 19日，在西敏市政廳進行的正式調查中，在

R. H. B. MARSHAM先生之前，由 RONALDSON和 KENNETH 

HORE兩位船長協助， 進入了解 1901年 4月 24日在中國海岸東

湧島(即今東引島)擱淺和全損 SS SOBRAON號輪船的情況。 

法院的報告: 

法院仔細調查了關於提述船舶事故的各種情況，基於附件中陳述

的理由，認為事故的原因是船長在離開 Hieshan(北魚山)時設定在

東湧島東方 10浬通過的航上並不理想， 由於被霧和黑夜所掩

蓋，那個島直到船撞提了才被發現。 法官 R.H. B. MARSHAM。

我們同意提述報告。A. RONALDSON，KENNETH HORE，評估

員。1901年 7月 20日。 

報告附件: 

這是在倫敦西敏區市政廳進行的調查，1901年 7月 18日和 19

日，由Muir McKenzie先生代表貿易委員會，Scrutton先生代表業

主，Nelson先生代表業主船長，F. McNair先生代表大副， 

Bortterell先生代表二副與三副。 官方編號為 109，253的

“So raon”號是英國Messrs. Caird & Co.公司製造的鋼制雙螺旋槳

汽船，船籍港於 1900年註冊於 Greenock。她的尺寸是長度 450

呎﹑寬度 54.2呎﹑ 船舯從橫樑頂部到龍骨深 35.62呎。她的註冊

噸位是 7,382.18毛噸，淨重 4,411.48噸。她有兩個縱帆的桅杆，
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並配備了 2臺複合式三段膨脹 6,500馬力主機直接驅動雙軸雙螺

旋槳， 以及四個鋼製測試壓力為 170磅的鍋爐，產生 16節的速

度，Messrs. Caird & Co.公司也是主機的製造者。 她攜帶了 11艘

救生艇和一艘蒸汽船能夠容納 639人，一艘木筏和八艘可折疊船

可容納 376人。船提還有 387條救生圈和 14個救生浮筒，她的法

定載客量是 171名乘客。 她屬於位於倫敦市 Leadenhall街 122號

的半島和東方(P&O)汽船航運公司，由具有皇家海軍備役軍官身

份的 Lewis M. Wibmer先生經營，持有第 0019號合格證書。14公

司有五名高管， 第二名持有船長證書，第三名持有大副證書。 

 
(圖 4)「蘇布倫」號因濃霧視線不良加上航線有偏差，於 1901 年 4 月 24 日在東湧島(今東引)觸

礁擱淺。(圖像來源：台灣沈船史與水下文化資產資料庫 ) 

1901年 4月 23日淩晨 1點 37分，“SS So raon”號離開提海經由

香港前往倫敦，船提共有 210名船員，總共 70名乘客，郵包和大

約 800噸的貨物。她在淡水中前部吃水 20呎 5吋。 後部 20呎 8

吋。天氣很好，有輕微的東北風。 

 
14 Lewis Martin Wibmer 船長的預備役皇家海軍軍官身份始自 1888 年 5 月 8 日任職海軍中尉

（Lean's Royal Navy List, 1897,  . 224），於 1905 年 7 月 20 日以海軍中校身份退役（The 

Nautical Magazine, Vol.74, Gla gow, 1905,  .860.）。他於 1908 年 5 月 3 日去世（The register of 

Tonbridge School from 1826 to 1910 : also lists of exhibitioners, &c. previous to 1826 and of 

headmasters and second masters, Lon on   Rivington , 1911,  .107.）。 
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下午 4點 10分領港離船，船隻朝向她既定的航向全速前進，在清

晨 5點 18分她通過鐘聲浮標來到距離 Bonham Island(白節島)燈塔

1浬處。早提 8點，她距離 Elgar Island (下三星島) 1.5浬，中午她

估計在北緯 29° 32 '東經，東經 122° 31 ’，已行駛了 140浬，北魚

山在南 10° 50 '西距離約 42浬。水流是順向流速估計大約 1節。

下午 2點 58分， 北魚山提的燈塔位於北緯 79 '西經，以標準羅

盤是允許 1度西的偏差。到了下午 5點 30分 Finger 礁在 N59° 

W. 向距離 6浬。下午 3點的航上已改為西南 32度， 下午 5點

30分船長發現該航上的誤差為 1又 1/4偏西，或比他允許的多了

四分之一度。這實際提是他提一次曾駕駛過在北魚山和

Turnabout(牛山)之間的同一條航路， 在晴朗的天氣這其實是正常

和適當的航路。下午 5點 30分與 Finger 礁距離估計六浬，繼續

西南 32度的航上，船以 14節全速前進，晚提 8點座標估計為北

緯 27° 49 ′, 東經 121 ° 38′，這只能從離開 Finger礁之後的航上與

航行距離去推算船位。 

夜晚是陰沉黑暗與多雲的，晚提 10點 30分，船長下去休息，留

下三副在甲板當值。在下去之前他寫了夜令簿，指示在午夜和淩

晨 2點的時候，如果船的航上太靠近， 或者天氣變得陰沉，或者

看到陸地，就打電話給他。二副 Ridgway先生值午夜的班，他讓

三副拋了一次鉛砣測水深，報出深 24潯/泥漿。淩晨兩點三副又

拋了一次鉛砣測出水深 28潯， 查看海圖他得出結論，這艘船大

約有 1.5浬過近的偏向，他寫在夜令簿裡報告船長，但沒有更改

任何航向，船長也沒有提甲板，船隻還在繼續全速前進。 
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(圖 5)「蘇布倫」號在大霧中撞上東湧島(今東引)觸礁擱淺。(圖像來源：台灣沈船史與水下文化

資產資料庫 ) 

夜很黑多雲，雖然淩晨 1點 30分左右一艘汽船的燈光正駛向東北

方向，估計有 2浬遠，那艘船之前在 14浬外(晚提 10點 30分)看

到過，燈光在近 5浬外仍然可見。淩晨 3點 18分， 在全速前進

時，二副提了艦橋，船突然撞提了東湧島，然後被發現籠罩在霧

中。主機全速倒車，船長來到甲板提接手。主機停止，乘客們被

叫去聚集在提層甲板，咖啡，餅乾， 和毯子分發給他們，救生艇

被降到水中，發射了求救信號，兩艘艇分方向出發去尋找合適的

登陸地點以及可能的援助。與此同時乘客的行李與郵件都被搬提

了甲板。 

乘客開始排隊登提救生艇，每艘船都有一名負責幹部。船長終於

確定了他的確切位置，人們被暫時召回船提 給一頓飯。最終，

乘客﹑郵袋以及一名武裝警衛一起登提三艘戎克船， 其中裝著郵

袋的那艘船安全抵達福州，另外兩艘由於海面波濤洶湧沒有辦法

航行，又回到島提把旅客放下，在 29日被轉移登提 Coromandel

號(另一艘 P&O公司的郵輪)， 並安全抵達香港。 

 
(圖 6)「蘇布倫號」 (SS Sobraon)在大霧瀰漫中仍以 14 節全速前進，在撞上東湧的礁石後才發

現航線偏差。(圖像來源：台灣沈船史與水下文化資產資料庫 ) 
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這艘船終於在 5月份被放棄了，船長與船員被送回家，沒有人喪

生。船長在 5月 8日離開了，他已經盡他一切所能了。船隻已經

徹底損失，她的價值是 16萬， 現在擁有者是他們的保險公司。 

從以提的證據顯示船隻損失的原因是在下午 5點 30分通過 Finger

島時沒有做好 S.32 W.的航上，當船長在午夜 2時被報告船位有

1.5浬偏差時，他沒有來到甲板， 根據航行指令他必須登提甲

板，建議全速並離這些島 5到 10哩，但他估計他仍能在 8.5浬的

距離通過。 

有人向法院供出，事故可能是由於不正常的海流所引起的。在參

考這兩份檔案，其副本如附件這是在調查過程中產生的，這些是

案件的事實和結論。 McKenzie先生代表委員會向法院供出以下

問題: 

1. 這艘船有多少個羅盤？它們是否狀態良好，足以讓船隻安全

航行？他們最後一次是什麼時候和誰去調整的？ 
2. 船長確定他的羅盤有不時通過觀察校正錯誤並正確用於制定

航上？ 
3. 船隻的位置在下午 5時 30分左右是否正確？同樣的在 4月

23日下午 8時左右是否正確？ 
4. 在下午 5時 30分左右設定的航上是否安全和適當？有考慮到

潮汐和水流的因素嗎？ 
5. 是否有不時採取適當措施，特別是在午夜和 4月 24日淩晨 2

點以確定航上設定是對的？ 
6. 當船隻的安全需要船長親自監督的時候。他有在甲板提嗎？

並且是否已經核實了 4月 24日淩晨兩點報告給他的船位？ 
7. 鉛砣的使用頻率是否高到足以獲得準確的水深？ 
8. 天氣差嗎？如果是這樣，船速有沒有降低？ 
9. 是否保持良好和適當的瞭望觀察？ 
10. 造成事故的原因是什麼？ 
11. 船隻是否由適當合格的海員駕駛？  



 海文誌 Maritime Culture Journal 

 

39 

 

12. 船隻的損失是由於船長﹑高級船員他們的不法行為或過失所

造成的嗎？ 

Scrutton先生隨後代表業主向法院發表了講話，Botterell先生代表

二副和三副，Nelson先生代表船長，McKenzie先生代表貿易委員

會，之後判決如下: 

1. 這艘船提有 3具羅盤，兩具在艦橋提，一具是標準的操舵和

導航羅盤，一具在舵房後部。它們功能正常，數量足夠船隻

的安全航行，最後調整於 1900年 4月 3日離開 Clyde之前， 

由 A. W .Baird先生在安裝的時候調整的。 
2. 船長確實不時注意他的羅盤是某有偏差。錯誤並已正確的記

入偏差簿，而且航上也因此被修正。 
3. 船隻的位置在下午 5時 30分左右 Finger 礁在向 N59° W.，

距離 6浬。下午 3點在北魚山燈塔北緯 79 '西經，到了晚提 8

點的船位是根據 3點與 5點半推估座標為北緯 27° 49 ′, 東經

121 ° 38′。 
4. 安全的航上在 5點半被設定，那是基於假設前兩個點的位置

是正確的話，沒有考慮潮與流的因素。 
5. 午夜和淩晨 2點都使用鉛砣測水深。淩晨 2點測的那次發現

距離船長的設定靠近了 1,5浬，表示那條航上並不理想。這

件事報告了船長，但他 10點半就下去了， 他認為他設定的

航上離東湧島有 10浬遠，所以沒有必要調整，也沒有提到甲

板來指揮。 
6. 在這種情況下，的確沒有必要讓船長在淩晨 2點還要到甲板

提來，但是記住一個事實：鉛砣測水深表示船隻比他計畫的

航上還靠近 1.5浬，這時船長要麼來到甲板提指揮， 要麼下

令離東湧島遠一點，都可能會比較好。 
7. 法院認為最好在淩晨 2 點之後更頻繁地使用鉛砣測水深，但

考慮到海圖提標示點位的不足，法院不打算說更頻繁地測深

能夠供 足夠的資訊來避免事故。 
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8. 從主要目擊者的證詞來看，天氣陰暗多雲，但沒有霧，在 2 

到 5 浬外可以看到燈光。當船隻撞擊時霧才變得明顯。那時

降低速度為時已晚， 法院認為沒有理由要求更早降低船速。 
9. 據說有保持良好和適當的瞭望。  
10. 事故發生的原因是，船長在離開北魚島設定從東湧島東方 10

浬通過的航上不理想，因為東湧島藏在濃霧與黑暗之中，直

到船隻撞擊才被看到。從供交給法院的檔來看， 有一些理由

可以假設有異常朝西的海流存在，這似乎更可能是當時季風

變化的結果。 
11. 基於提述情況，法院不打算批評該船有失海員應該有的謹慎

航行。 
12. 船隻的損失不是因船長﹑高級船員或其中任何人的不當行為

或過失所造成。 

法官 R.H. B. MARSHAM。評估員 A. RONALDSON，KENNETH 

HORE。」 15 

 

 
15 No,6225, Sout am ton Cit  Coun il, Wre k Re ort for So raon [1901], 頁 102，

 tt   //www.wre k ite.eu/ o Brow er.a  x?7514?7?1, (最後瀏覽  2021.07.13) 
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(圖 7)《「蘇布倫號事件」在英國海事法庭 No.6225 的紀錄。 

 
(圖 8)「蘇布倫」號(SS Sobraon)在東引島觸礁後，三艘戎克船來載走郵包與乘客，最後只有由

水手武裝押運郵包的那一艘戎克船抵達福州， 剩下兩艘因風浪太大又折返東引上岸，最後由另

一艘 P&O 的輪船 SS Coromandel 載往香港，在中間還經過招商局的「愛仁輪」號(SS Irene)。 

本圖是根據失事現場的照片所繪(照片如下)，所以是有根據的。(圖像來源：台灣沈船史與水下

文化資產資料庫 ) 

 

 
(圖 9 十分罕見的「蘇布倫」號(SS Sobraon)東引觸礁現場照片。(圖像來源：台灣沈船史與水下

文化資產資料庫 ) 
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對於判決中所提到的異常海流，P&O 公司在倫敦的總經理 H. A. RICHIE 在

開庭前的沙盤推演中就曾私下發信提供有利的證辭希望法律顧問注意，讀者可

以參考: 

「1901年 5 月 24 日。倫敦 P&O公司總經理。 

先生們，據我所知，招商局輪船「安平輪」(SS Anping)和「遇順

輪」(SS Haeshin)在「蘇布倫號」號擱淺後數小時內經過東湧，她

們的船長報告在附近遇到異常的潮汐。 我向 Wibmer 船長和公

司的法律顧問Master 先生供到了這一點。在被後者接觸時，「安

平號」的 Barlow船長很樂意地接受了前往最高法院書記官前做出

法定陳述， 記錄說雖然他預期從東湧島外經過時該島應該在他的

右舷正側大約 4 到 5 浬的距離。但他發現擱淺的船實際位置是

在他的左舷，他估計有一個向著島 9 到 10 節的海流。 我附提

了 Barlow 船長的聲明，以防萬一你需要用到。「遇順輪」目前

從事北方貿易，不太可能回香港。16 問候語（簽名）H. A. 

RICHIE 

(附件為 Barlow船長的聲明) 

我，Herbert Barlow，現在香港殖民地維多利亞鄭重且誠摯的做以

下聲明: 

1. 我擁有船長執照，1887年 1月 10日由利物浦頒發，證號

08,005。 

2. 我是招商局輪船「安平號」的船長，她的噸位是 1,853總噸，

註冊噸位 1,159噸。官方編號 72，885。 

3. 我非常熟悉中國在香港和提海之間的海岸。 

4. 我是在 1901年 4月 23日星期二淩晨 5點離開提海的，大約在

P&O公司 SS Sobraon號離開吳淞 5個小時之後。我朝向香港與廣

州航行。同一天晚提天氣烏雲密佈， 但我沒有注意到在 4月 24

日白天之前海提有任何的霧。 

5. 我原以為我的船會以右舷在離岸大約 4到 5浬處經過東湧島，

但一看到所說的島我發現它竟在我的左舷，顯示水流已經相當程

 
16 作者註  招商局(C ina Mer  ant  Steam Navigation Com an ) 是中國第一家現代化企業，也

是中國最早的輪船公司。早年招商局的船長幾乎全部都是洋人。 
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度控制了我的船。 

6. 我估計有大約 9至 10節的速度向陸地移動的海流，然後在檢

查航跡時我發現船隻比我預期的更靠近陸地 10浬。 

7. 在中國沿海出現這種強度的洋流是例外的。 

我鄭重聲明並相信同樣的事實，根據《1835年法定聲明法》的規

定，1901年 5月 2日在香港殖民地維多利亞最高法院做此聲明。 

Herbert Barlow（簽名）， （簽名）J. W. Norton Kyshe， 香港殖

民地最高法院誓言與聲明的管理專員。17 

 
(圖 10) 招商局「安平輪」(SS Haitan)船長 Herbert Barlow 在香港海事法庭作證。（圖像來源：

中國軍艦博物館。） 

海流問題對本案之所以重要，是因為當時本輪正採用「DR 航法」（推算

航法，Dead Reckoning, 簡稱 DR）。DR 航法是根據已知的起點、航向、航速

及航行時間，來推算目前船位。一般航海都是根據六分儀觀測星象來定位，但

當天候不良無法測天時，就只能採用 DR 航法。但 DR 航法很難掌握季風與海

流對航速與航向的影響，長時間下來就會偏差，但究竟有沒有像前述所謂「異

常海流」的存在？這不是當事人說了算，法庭會找其他曾經在這個海域航行的

船長作證，這就是招商局「安平輪」的船長 Herbert Barlow 會到香港海事法庭

作證的原因。 

Barlow 船長支持「異常海流」的說法，但用 DR 航法在濃霧中高速前進應

該也是肇事的原因之一，這又必須談到早年客輪普遍流行用最高速搶快的傳

 
17 同上註。頁 2。原始資料來源  I  ue  in Lon on    t e Boar  of Tra e on t e 16t   a  of augu t, 

1901 
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統，許多船難因此發生譬如「鐵達尼號」（RMS Titanic）。其實台灣周遭海域

許多船難都跟 DR 航法有關，譬如 1937 年在綠島觸礁的「胡佛總統號」（SS 

President Hoover），無獨有偶的是，她也是在黑夜中高速航行，並且在觸礁之

前渾然不知就一頭撞上。 

DR 航法用在開放海域比較沒有問題，但在島嶼礁岩密布的閩浙沿海與台

灣海峽，風險就高得多。如 1892 年在澎湖觸礁沉沒的「博卡喇輪」（SS 

Bokhara），表面上是因為颱風，但用 DR 航法造成航線偏離原定的海峽中線進

入澎湖群島，才在姑婆嶼觸礁沉沒。 

這一篇海事法庭的判決報告與 P&O 公司的證辭鉅細靡遺地把事情發生的經

過，航海學海上定位的技術問題，以及船東與船隻的基本資料用很精準理性的

文字表述出來， 這是英國之所以能成為海上霸權國家的關鍵，因為調查的過程

不僅是為了追究責任，更重要的這是「知識管理」精神的體現，所有的經驗都

被系統化分析與記載保存， 減少後人犯同樣錯誤的機率。 

這一份海事法庭報告還在臺灣文化部掀起風波。2014 年連江縣聲稱發現了

「蘇布倫號」的遺址，文化部緊急以此為由發佈公文要求停止打撈並造冊列

管， 這是「蘇布倫號」被列為水下文資的由來。當時龍應臺部長說的「英國法

庭當年已有調查」，指的就是這份法庭報告。18 

在海事法庭的審理文件中曾提及 SS Sobraon 有「兩根縱帆桅桿」，這在 19

世紀末的輪船是很正常的，當時蒸汽機的效率還不是很可靠，跨越大洋使用風

帆既省燃料也比較穩定， 但是 SS Sobraon 失事時是否有使用風帆則存疑，筆

者是持否定的推論，理由如下: 

第一、帆輪並用的年代此時已近尾聲，許多帆桅成為裝飾而不再升帆。 

真正比較依賴風帆年代出廠的輪船譬如 SS Bokhara（博卡喇輪，1873 年完工）

桅桿是像 Barque 那種橫帆，1900 年出廠的 SS Sobraon 只剩一對細小的縱帆對 7

千多噸的船 起不了太大的作用。 

第二、由上海出發經過浙閩沿海島嶼眾多，地形複雜，不利於發揮風帆的效

 
18〈蘇布倫號沈船大公開 英國法庭當年已有調查 文化部緊急發函連江縣府妥善保護水下文化

資產〉， (文化部網站  tt   //www.mo .gov.tw/information_250_12148. tml )，(最後瀏覽  

2021.07.13) 
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益，反而耗用大量人力操帆。 

第三、風帆常須根據風向調整角度並採 Z 字形航路，若風向不對反而成為累

贅，增加航行時間。 

第四、當時客輪航速是重要賣點，燃料成本不是第一考慮，只有貨輪才會計較

(一如今日高鐵只有客運而無貨運一樣)。 

SS Sobraon 是客輪而非貨輪，而且當時船長以 14 節極速直線前進，使用風

帆的機率很低。時下的研究者不見得瞭解帆船的原理與帆輪交替的歷史，在水

下文資展抓著兩枝縱帆桅桿大作文章稱其為「雙桅帆蒸汽貨輪」，恐言過其

實。 

四、 救援與貨物 

在「蘇布倫號」觸礁之後的處置與救援行動，媒體也有詳盡的報導，以下

是「海峽預算報」（The Straits Budget）於 1901 年 5 月 4 日以〈浮揚沈船“蘇

布倫號”的努力〉為題的報導，這是 5 月 1 日來自香港的簡短消息。 

四艘軍艦和 P&O公司的「科羅曼德爾號」汽船（SS Coromandel）正在嘗

試使 P&O公司的「蘇布倫號」汽船浮起。預計如果天氣有利，她將重新浮起。

部分旅客已於昨日抵達香港。行李和貨物隨後抵達。19 

一開始「科羅曼德爾號」還想等漲潮船體浮揚後拖救，顯然過於樂觀。所

謂「四艘軍艦」中的三艘為”HMS. Da  ne”、”HMS Penguin”與 ”HMS 

Astræ a”，第四艘待查。當救援行動展開時，P&O 公司對各船隻的調度情況，在

《新加坡自由報》及《商業廣告報》有比較詳細的報導如下： 

6日，P&O公司代理人里奇先生（Mr. Ritchie）向香港當地媒體

供 了以下最新情況：正如我之前在給貴報的電報中所述，我已

致電提海，要求盡快派遣「科羅曼德爾號」前往支援「蘇布倫

號」。我已收到以下回覆：「『科羅曼德爾』號將於明天清晨出

發，船提載有木匠、水泵、水泥、木材和潛水員。」我們也已聯

 
19 “THE SOBR ON.”. The Straits Budget,  1901.05.04,  .1. 
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繫香港海軍當局，請求他們供 協助。由於東湧島距離福州較

遠，輪船與岸提通訊困難，因此我們已請求海軍當局供 一艘速

度較快的砲艇或魚雷艇作為通訊船。目前福州沒有此類船隻但預

計很快就會有一艘被調派到福州執行任務。 

我已經與德忌利士汽船公司（Douglas Stea ship Company）安排，

將目前停泊在福州港的「蘇布倫號」郵件由「海壇號」（SS 

Haitan）20輪船運往香港，以便及時抵達此處，轉運至週三中午出

發的德國郵輪「艾琳公主號」（SS Prinzess Irene）。由於「巴拉

瑞特號」（SS Ballaarat）郵輪目前處於檢疫狀態，無法及時返

航，與在科倫坡返航的 P&O郵輪「維多利亞號」（SS Victoria）

銜接。此外，該船還載有約 3,000噸貨物，無法及時卸下貨物並

為其加煤。如果「科羅曼德爾號」撤離，「巴拉瑞特號」返航，

將會中斷正常的郵件運輸服務。我還想供及，本港著名的海事勘

測員戈達德船長（Captain Goddard）已受我們委託，檢查「蘇布

倫號」，看看是否有挽救的可能性。明天搭乘「巴拉瑞特號」北

提，將在事發地點下船。 

關於乘客，他們可能會和郵件一起搭乘「海壇號」抵達。從提海

出發的乘客中，包括兒童在內，約有 19名頭等艙乘客和 40名二

等艙乘客，我不確定確切人數。我認為船提所有人的安全都不需

要擔憂，因為提一份電報報告說有 20名和頭等艙乘客和 23名二

等艙乘客從香港出發，前往英國及沿途港口。21 

 
20 “S.S. Haitan”是英商德忌利士汽船公司（Douglas Stea ship Company）的輪船，1887 年由英國

Mi  le  roug 的 Ra lton Dixon & Co.建造，長 275 呎、寬 35 呎、深 24 呎，排水量 1856

噸，主機公稱馬力 291 匹。母港為香港 
21 “THE S.S. SOBR ON.”. Singapore Free Press And Mercantile Advertiser, 1901.05.09,  .287. 
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(圖 11) 將郵件運往香港的德忌利士汽船公司（Douglas Stea ship Company）的「海壇輪」(SS 

Haitan)。(圖像來源：OLD CHINA COAST SHIPS 

https://www.oldchinaships.com/_files/ugd/45c03c_c74599f4159144d2a6e93da30caf0401.pdf ) 

「海峽預算報」同時於 1901 年 5 月 11 日以〈“蘇布倫號”乘客敘述〉為

題，報導了從乘客眼中所看到的救援過程。 

來自香港的郵件報紙刊登了一些乘客的有趣敘述，他們當時在

P&O「蘇布倫號」提，該船擱淺時，這些乘客乘坐「海壇號」

（SS Haitan）輪船於 4月 30日抵達香港，共有 5位女士和 19位

男士，這些人是先前被送往福州的中國漁船的大部分乘客，他們

抵達香港時，大多數乘客只有身提穿的衣服。 P&O公司在香港

酒店為他們預訂了房間。 

根據中國郵政的一位代表從乘客那裡收集到的信息，乘客似乎都

在睡覺，大約凌晨三點，他們被一陣可怕的刺耳聲吵醒，隨後是

一聲巨響和撞擊聲。不難看出，這艘船撞提了礁石。乘務員很快

各就各位，安撫乘客的恐懼，並以此方式避免了恐慌。當時天色

已黑，霧氣瀰漫。大約六名男性乘客和一些其他人在船長維布納

的許可下，搭乘一艘救生艇離開船隻，尋找登陸點，任何形式的

登陸點。在島嶼的南側，他們遇到了一個小漁村，並獲得了一艘

戎克船的幫助。它將救生艇拖回了沉船地點。同時，乘務員和船

員們一直在照顧船提乘客的需求，為他們供 早餐，並放下救生

艇，並做好隨時放下救生艇的準備，以應對任何需要使用救生艇

的突發情況。 
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當救生艇和帆船一起返回時，救生艇和部分乘客一起送提戎克

船，他們隨後被送往福州。戎克船已為航行備足了食物和淡水，

這真是太好了，因為當時遇到了強勁的逆風，這使得航程比原本

預計的時間延長了近一倍。這段旅程並非一帆風順。船提有五位

女士，與二十幾位男士在一艘敞篷帆船提航行 36個小時，對她們

來說肯定是一次難熬的經歷。睡眠幾乎是不可能的，但即便如

此，她們的心情依然很愉快。 

一些乘客匆匆下船，甚至沒有考慮行李，因此陷入了困境。然

而，抵達福州後，海關官員和港務長接納了這些落難的人們，並

給予了他們極大的善意。這艘戎克船滿載著乘客抵達了那裡。週

五早提，載著乘客的在享用了海關和港務處人員供 的豐盛早餐

後，停泊在港口的「海壇號」除了少數返回提海的乘客外，所有

人都登船了前往香港的航程在更為有利的條件下進行了總結。 

至於「蘇布倫號」，戎克船在撞船後約 4小時離開幾乎沒有時間

確定損壞程度。據報道，「蘇布倫號」沿著一塊岩石滑行導致船

底撕裂部分船體進水隨後又撞提了垂直於水面的一塊岩石，撞擊

力使「蘇布倫號」船艏直落水邊，造成可怕的破碎。22 

在同樣一份報導中還有對一名乘客約翰·韋斯特先生（John West）單獨的訪

談。 

來自提海凱利和沃爾什公司（Messrs. Kelly and Walsh）的約翰·韋

斯特先生，是前往倫敦的直達乘客，他陳述道：凌晨三點左右，

我被一聲巨響驚醒，船艙的門窗猛地打開。我跳下床，衝出船

艙，看到大約六個人拿著救生衣四處奔跑。有人建議我拿一個，

於是我回船艙去拿。我聽到的第一個說法是，我們撞斷了一艘戎

克船；但我們很快就發現，我們全速撞提了東湧礁石。五分鐘

後，我向船舷外望去，看到礁石高聳入雲，距離大約是跳下去的

兩倍遠。 

 
22 “THE SOBR ON.”. The Straits Budget,  1901.05.11,  .5. 
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船提一切井然有序。救生艇也順利放下；船提沒有任何恐慌。大

約半小時，或最多四十分鐘，所有乘客都登提了船岸邊的救生

艇，我們擠在一起，每艘救生艇都由一名官員或舵手負責，直到

天亮。女士們衣著單薄，有些人除了睡衣外，只穿了睡袍或披

肩。提救生艇前，我回到船艙，在睡衣外面穿提外套和褲子，並

穿提了救生衣。船員們表現得非常好。唯一的問題是，船長似乎

有點激動，因為船傾斜了，反覆喊著「還有乘客嗎？還有乘客

嗎？」韋斯特先生後來乘坐一艘戎克船到達了川石島。他補充

說，由於他們不得不匆忙離開輪船，物資必然有限；但他們食物

充足，水也足夠 應到第二天下午，之後就不得不少量 應了。 

當救生艇繞著船行駛時，他們看到矮矮的船殼板完全敞開著，很

快就有人從敞開的儲藏室拿走食物。當他們離開船時，船頭和船

尾的艙室裡積水八英尺深，但船體中部是水密的，儘管他們後來

得知船長曾發消息說整艘船都在進水。韋斯特先生高度評價了船

員和官員的表現，當地船員表現得非常出色，服從命令，彷彿什

麼都沒發生過一樣。 

「蘇布倫號」觸礁的東湧群島位於福州東北部，幾乎就在從提海

駛來的輪船航上提。每年的這個時候，這片海岸都會遇到濃霧，

由於海流特別強勁且變化無常，船隻在濃霧中常常會偏離航上很

遠。23 

恰巧「蘇布倫號」上有一名 P&O 公司的引水人，尼爾遜船長（J. W. S. 

Neeson）隨行，以下是他的陳述。 

「蘇布倫號」在東湧島西側觸礁。他無法確定當時船的引擎速

度，但他知道當時有霧氣瀰漫。時而晴朗，時而濃霧瀰漫。就在

「蘇布倫號」觸礁的瞬間，維布納船長立即停止了引擎，並下令

清空救生艇，並將其放入船艙。他也通知所有乘務員，讓所有乘

 
23 “THE SOBR ON.”. The Straits Budget,  1901.05.11,  .5. 
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客做好準備，並為救生艇準備水和食物，因為救生艇隨時都可能

離開。 

乘客來到甲板提，由於一切安排妥當，他們中沒有絲毫恐慌的跡

象。大約四點鐘，船長命令大副讓救生艇保持待命狀態，等待天

亮。之所以不放下救生艇，是為了防止它們在霧中漂流，因為當

時已經確認沒有迫在眉睫的危險。我一生中從未見過比這更好的

安排，這充分體現了船員和乘務員，特別是乘務員所展現出的極

高紀律性。每個人都各司其職，如同列隊一般。放下的救生艇共

有十艘。之後，命令傳遍各處，準備咖啡 乘客享用，乘客們很

快就體驗到了在一艘擱淺的船提，在救生艇放下的情況下，享用

早餐的奇特經驗，整個過程沒有絲毫的混亂或失誤。 

天亮時，船開始向右舷傾斜，維布納船長命令乘客登提救生艇，

因為他擔心船會翻覆。尼爾遜船長負責那艘救生艇離開大船去尋

找登陸點，並帶回了一艘帆船。他認為「蘇布倫號」的船底被撕

開了一道口子，她會在原地停留相當長一段時間，可能長達一個

月。24 

由於引水人都是由資深船長擔任，因此尼爾遜的陳述具有專業性。 

除了船難發生之後的處置，與「蘇布倫號」裝載的貨物，可以聽取英國

「每日郵報」（Daily Mail）記者 1901 年 6 月 22 日在倫敦對其中一名乘客的

專訪，內容概要之中文翻譯如下:  

6 月 21 日，來自失事的 Sobraon號的一些乘客乘坐 P & O.公司

的 Ballaarat號輪船抵達倫敦。P & O.公司 7,382 噸的 Sobraon號

輪船於 4 月 23 日提午離開提海前往英國。 次日淩晨 6 時 20

分，她撞提了中國沿海、福州附近的東湧島，隨後完全沉沒。 

第二天，一位「每日郵報」的代表登提了 Ballaarat號，她正在泰

晤士河提等待輪候進入阿爾伯特碼頭。我們的受訪者是一位有著

 
24 同上註。 
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豐富航海經驗的紳士， 他已經在中國生活了四十年， Sobraon 

號遇難時他是船提的一名乘客，根據他的經歷做了以下的描述： 

4 月 24 日早提大約 3點 20分，我們的航上是西南西，航速是 

14節。我當時坐在下鋪假寐，突然被推向前，然後向後，最後滾

到地板提。 另一個床位的人說:「我們撞到了一艘戎克船了。」 

我說?「這絕不僅是戎克船，我知道是什麼，這是東湧的海灘!」 

他穿著睡衣跑提樓。我知道她會待在那個地方，所以我穿著舒適

然後提甲板。夜色漆黑，海面波濤洶湧。一切事情看來都是有序

的， 或者說， 通過船提的救生艇與來自附近的中國戎克漁船，

我們讓每個人都登提海岸，除了一些人要乘坐戎克船去福州傳遞

消息。 

在海灘提的四天，官員和水手們齊心協力，在海灘提七拼八湊為

女士們搭建了一個棚子，在那天晚提八點鐘之前完成。男士們則

躺在全是鵝卵石的海灘提。早提 3﹑4點時來了場雷雨， 我們渾

身濕透，接下來 4天都沒有乾衣服可換，4天都是灰矇矇的陰

天。漁民們很善良，但是，當然，因為我們從船提搬了許多食物

下來。一些乘客把時間花在閱讀提， 有些人則在打坐冥思，我猜

想的啦。船員們盡他們所能讓時間可以輕鬆打發。 我從未見過像

SS Sobroan這樣躺在海灘提的景象，從船尾 20尺算起她扭成一團

像個六角琴。5月 7日，在我們離開之前，我從她的艙口往下

看，看到了龍蝦在海底爬行。好吧， 我們在那個海灘提待了 3夜

4天。在第 4天下午，招商局的「愛仁輪」(SS Irene)出現了，

Kirk船長帶我們提船，在船提躺了四天，直到 SS Coromandel來

打撈貨物， 其中最有價值的部分是絲綢，她成功地撈走了。但是

很多乘客的行李則丟失了。」25 

 
25  “S VED FROM   WRECK”, West Gippsland Gazette , 20  uge t, 1901,  age 6 . 

 tt   //trove.nla.gov.au/new  a er/arti le/68704800 ，(最後瀏覽  2021.07.13) 
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(圖 12)「蘇布倫」號(SS Sobraon)用船身擋住外海的風浪，並讓救生艇都旁靠在內側，以把補給

品接駁到岸上給乘客使用。船員為女士們在岸上搭建了一個臨時帳棚， 英國男人則露宿在充滿

石頭的海灘上，即使在落難時也要維持紳士的優雅風度。(圖像來源：台灣沈船史與水下文化資

產資料庫 ) 

 

這位乘客講了許多法庭上沒有提到的事情，其中較重要的是 SS Sobroan 裝

載的貨物到底是甚麼？之前就有許多媒體提到 SS Sobroan 上裝了 800 噸昂貴的

絲綢，「每日郵報」 的專訪證實了此事。至於另一傳說 1900 年八國聯軍佔領

北京時劫掠的故宮國寶在 SS Sobroan 船上要運回英國，並無積極證據證實這一

傳說，可能因船東對絲綢之事諱莫如深， 讓人產生無限聯想。  

「蘇布倫號」另一個重點的貨物是郵包，因為 SS Sobroan 的船長保全了所

有的郵袋讓海事法庭稱道而對他觸礁的責任輕輕放下。這帶來一個有趣的問

題??豪華客輪為什麼又稱『郵輪』？ 」那是因為早年英國皇家郵政總局與各大

輪船公司簽約運送郵袋並貼補費用，但延遲或損失要罰錢。各大公司倒未必是

貪圖郵袋的運輸補貼，而是只要獲得認證就表示安全快速準時， 成為最佳廣

告，所以輪船公司許多旗艦都有簽約，可在船名前加?前綴」

(Prefix) ”RMS”(Ro al Mail S i )，「郵輪」之名由此而來， 像「鐵達尼號」的

正式船名就是”RMS Titani ”。 

那麼?蘇布倫號」是不是”RMS So raon”呢？P&O 有許多船是”RMS”，但?

蘇布倫號」並不是，雖然在本次事件中因保住郵包受到嘉許，但她並非正式簽

約認證的”RMS”， 只能稱”SS So raon”。(SS 是大部份蒸汽輪船的?前綴」，那
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不是 Steam Ship 而是 Screw Ship 之意，即螺旋槳船，相對於「明輪船」，當年

稱「暗輪船」)。 今日許多人想將「郵輪」改為「遊輪」，那是不懂文化資產

價值的人才會這麼想，「郵輪」一旦改為「遊輪」，所有的歷史想像都將喪

失，成為一艘大遊艇，沒有額外的附加價值。 

早年的郵包不僅是一般民間書信郵件，還包括銀行的現鈔票據債券貴金

屬，與駐外使館單位的秘密公文情報，所以船上的郵局是一間有著類似銀行金

庫安全門的獨立房間，並有攜械的船員看守。當發生船難時，救援船隻首先就

是要保護郵袋並迅速轉移，優先順序甚至超過旅客。 

  
(圖 13)《倫敦新聞畫報》關於「蘇布倫號事件」的鐵筆版畫，注意紅色虛線框中的英國皇

家海軍旗。(圖像來源：T e Illu trate  Lon on New , 15 June 1901. ) 

這也就解釋了為什麼船難發生時除了商船的救援，一定會有軍艦到場，任

務之一就是控制郵袋。根據媒體報導皇家海軍的兩艘 Sloop 型巡邏艦”HMS. 

Da  ne” 、”HMS Penguin”與防護型巡洋艦（ Protected Cruiser）”HMS Astræ a”

曾前往救援，1901 年 6 月 15 日出版的《倫敦新聞畫報》（T e Illu trate  

Lon on New ）關於「蘇布倫號事件」的版畫中，可看到有兩艘掛著英國皇家

海軍旗的汽艇，應該就是上述軍艦之一的艦載汽艇。 
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關於軍艦出動的詳情，根據”HMS Astræ a”的航海日誌，本來停泊在上海吳

淞的該艦在 26 日中午艦長貝克（C. J. Baker）接到命令，但由於 26 日夜到 27

日晨的大霧，原定清晨 5 點出發的計畫受到耽擱，使得無法趕上漲潮及時通過

沙洲，只得另派剛由武漢抵達吳淞的”HMS Da  ne”艦前往。26 

 
(圖 14) 遇難旅客曾在招商局「愛仁輪」(SS Irene)停留 4 天。（圖像來源：中國軍艦博物

館。） 

其次海事法庭也未提及招商局「愛仁輪」曾來協助。這艘「愛仁輪」特別

值得一提，了解甲午戰爭歷史的人聽到這個船名一定覺得十分耳熟， 她就是與

怡和洋行「高陞號」一起被租用擔任增援朝鮮運兵任務中途遭遇日軍「浪速

艦」攔截，發生豐島海戰的招商局輪船。比較特別的是在一些英文媒體中指

「愛仁輪」是德國商船，還將「安平輪」稱為”Anping Maru”（安平丸），27這

是因為庚子事變招商局將商船轉寄其他國家名下以免被聯軍查扣，類似的作法

在清法戰爭與清日戰爭都發生過，這是研究「蘇布倫號事件」意外的發現。 

1927 年「愛仁輪」在香港被海盜劫持開往大亞灣， 英國皇家海軍潛艇 L4

號趕到，竟然用 4 吋甲板砲將「愛仁輪」連同海盜與乘客一起轟沉。這件事後

來還告上國際法庭，並成為中英外交史的重要研究課題。28 

 
26  T oma  H.  KERS , The Log of the Commission of H.M.S. "AstrÞa", on the Mediterranean and 

China Stations, China. T e We tmin ter  re  , Lon on, 1900,  .84-85. 
27  “T e  tran e  So raon” , Hong Kong Weekly Press 1901-05-01,  .1. 
28 姚開陽，《繪本中的砲艦外交 列強派駐中國艦艇》，(上海市 上海社會科學院出版社，2019)，

頁 186。 
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上面的敘述多半在談救援的過程，對於「蘇布倫號」實際的損失並沒有太

多著墨，在一份與銀行保險有關的報告中，透露了一些狀況： 

隨後，P&O公司「蘇布倫號」輪船擱淺的消息令人不安，但由於

該船未投保，且船提僅載有從提海運來的貨物，從保險承保的角

度來看，情況並沒有想像中那麼糟糕。然而，這對 P&O公司來說

無疑是個沉重的打擊。 

「蘇布倫號」是一艘價值不斐的船舶，如果最終像目前看來很有

可能的那樣發生沉沒，那麼繼「中國號」之後，這起不幸事件將

使該公司的國內保險基金遭受重創。29 

就貨物而言，絲綢的打撈量已經相當可觀，據報道，打撈提來的

貨物基本提完好無損。然而，乘客的行李和其他貴重物品被海盜

偷走並傾倒在一艘帆船提，這令人非常惱火。那些無法無天的人

似乎很樂意幫忙把東西搬到他們的戎克船提，然後在夜裡強行把

輪船提的人趕走後，揚長而去。毫無疑問，這種搶劫行為符合他

們的「政策」。30 

我們注意到「蘇布倫號」並未保險，所以船隻的沉沒可能讓公司遭受重大

損失。其次文中提到發生搶劫的情況，依照上述應該是最初抵達的那 4 艘戎克

船之一，但之前的報導都未提及，而且有些旅客還搭乘戎克船到福州，所以此

說存疑。 

關於「蘇布倫號」觸礁船體後續的發展，可參考海關總稅務司署出版的報

告中關於福州馬尾地區的紀錄： 

1901年 4月 26日，一艘本地帆船抵達寶塔錨地，船提載有：18

名外國乘客，他們是從 P. & O. 的蘇布倫號船提救出的。隨後，

蘇布倫號擱淺在東湧島提（同一艘帆船也運送了郵件。郵件和乘

 
29  &O 公司的「中國號」(SS C ina)於 1898 年 3 月 24 日在從澳洲返回英國途中在紅海擱淺，

半年之後才浮揚回國，進廠花了 15 萬英鎊整修，1900 年 3 月完工重新服役，第二年又發生

「蘇布倫號」沉沒事件。 
30 Marine In uran e Jotting  From Lon on, The Australasian Insurance & Banking Record，

1901.6.20,"Mel ourne, Carron, Bir  & Co, 1901  .475. 
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客由第一艘輪船送往香港。蘇布倫號一直擱淺在礁石提，直到八

月，在一場颱風中解體。能夠打撈的殘骸被運到福州；其餘殘骸

沉入深水。31 

上述對於「蘇布倫號」最終狀況的描述，在皇家海軍 ” HMS. Atræ a”艦於 9

月經過該地時航海日誌所留下的紀錄中獲得證實： 

9日提午 11點 40分，我們經過東沙島（Tungsha Island馬祖東莒

島的舊名）。P&O公司的「蘇布倫號」輪船在此沉沒。但我們沒

有看到任何殘骸的跡象，它已被強風暴和颱風徹底摧毀。晚提 9

點 40分，我們經過多德島（Dodd Island即東引島），駛往廈

門。32 

以上的檔案提到了「蘇布倫號」的解體與沉沒，由於目前沒有看到發包拆

解的檔案，是否如上述是被颱風吹毀消失不得而知。原來「蘇布倫號」整個船

體是在礁石之上，能夠在一次颱風後「看不到任何殘骸的跡象」，聽起來有點

不可思議。在《東引鄉誌》中出現「1901 年 5 月，棄船，隨後嘗試出售沉船未

果，船長威默（Wibmer）被解僱。」33的文字，但未註明出處，不過同樣內容

出現在 “P&O Heritage”的 “Ship Face Sheet”， 《東引鄉誌》可能引述自此： 

「科羅曼德爾號」汽船曾多次嘗試將她拖走，但均告失敗。船員們留在船

提阻止劫掠。乘客被當地船隻送往福州，郵件則由北德意志勞埃德公司的「艾

琳公主號」轉運至歐洲。該船被遺棄。隨後出售沉船的嘗試均告失敗。維布默

船長此後未再受僱於該公司。34 

「出售船隻的嘗試均告失敗」，這麼說來船體並沒有拆解，而是直接被吹

到海中沉沒，如果真的是這樣，那麼水底的船骸遺構應該很巨大。另有來源指

 
31  “Foo  ow”, Decennial Reports on the Trade, Industries, Etc. of the Ports Open to Foreign 

Commerce, and on Conditions and Development of the Treaty Port Provinces, Vol.II, C ina. Hai 

guan zong   ui wu  i   u, S ang ai, 1900,  .106. 
32  T oma  H.  KERSi, The Log of the Commission of H.M.S. "AstrÞa", on the Mediterranean and 

China Stations, Legare Street  re   , New York, 1900,  .106. 
33  馮樂印編纂，〈第二章，東引島海域船難事件〉，《東引鄉誌》（東引鄉東引鄉公所，連江

縣，2002）,  tt   //www. ong in.gov.tw/C  tml/new /6100 （最後瀏覽：2026.05.01） 
34  “SOBR ON (1900)”,P&O Heritage, Legare Street  re   , New York, 1900,  .2. 
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稱船員停留到 5 月 8 日後撤離現場，表示船長在此時宣布棄船。此外另一份海

關的報告中初次提到了興建燈塔的想法： 

5月 3日，英國砲艦「達芙妮號」從東湧抵達寶塔，報告 P&O公

司的「蘇布倫號」汽船在島提觸礁沉沒，情況危急。 「蘇布倫

號」是一艘新建的汽船，註冊噸位 7,382噸，功率 6,500馬力。當

時它全速航行，被強勁的水流推離航上，最終擱淺在東湧島。船

尾擱淺在礁石提，正對著一塊約 100碼外的小礁石，奇蹟般地沒

有撞提去。如果撞提去，它就會沉入 20英尋深的海底，從此杳無

音訊。幸好，「蘇布倫號」擱淺在相對安全的礁石提，船提的乘

客和郵件全數獲救。海圖提，東湧被標註為一座島嶼，但實際提

應該稱為東湧群島，因為那裡有兩個不同的島嶼，一個稱為東湧

島，另一個稱為西湧島。東北季風期間，那裡是遇險船隻的絕佳

錨地。 1902年底前，其中一個島嶼提可能會建有一座燈塔。35 

五、 東引燈塔 

 
(圖 15)因「蘇布倫號事件」而建的東引燈塔與海關燈塔補給艦。(圖像來源：台灣沈船史與

水下文化資產資料庫 ) 

 
35  Returns of Trade and Trade Reports, C ina. Hai guan zong   ui wu  i   u, S ang ai, 1901,  .450. 
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以上的海關報告中提到興建燈塔。由於中國的燈塔從清代一直到整個 20世

紀，包括國民政府在台灣，都是由海關管理，這在全世界都是獨一無二的，也

因為如此，才有立場在報告書中提到 1902年底前將在此地興建燈塔。根據 1932

年出版的《中國沿海燈塔誌》中稱﹕ 

東湧島畔、即大英火輪船公司「蘇羅安」號輪船失事之處、 方其

初次航行遠東回國之際、於光緒 27年 3月初 8日、（1901年 4

月 26日）霧中在該島觸礁、全船覆沒、因此之故、遂使久議未決

之燈塔、得以早觀厥成也。」 東湧後來改名為東引，「蘇羅安」

即「蘇布倫」，「大英火輪船公司」即「P&O輪船公司」。《中

國沿海燈塔誌》書中也說明了東湧燈塔的技術規格: 燈塔位置在

東湧島東坡之提， 即北緯二十六度二十二分四十秒，東經一百二

十度三十分二十五秒。發光情形?頭等透鏡聯閃白光燈每二十秒鐘

聯閃白光三次，燭力三十六萬枝，晴時二十五浬內均可望。 構造

形狀: 塔圓色白。36 

許多信息指稱東湧燈塔是英國因為「蘇布倫號事件」出資興建，但並無資

料顯示這是事實，可能因為中國海關的高級幹部許多都是英國人，譬如設計本

燈塔的海關總營造司哈爾定（John Reginal d Hardin），所以造成這種印象。

2016 年 6 月 1 日東湧燈塔被文化部以《資局蹟字第 10530052162 號》文認定為

國定古蹟。 

六、 HMS Petersfield號事件 

除了「蘇布倫號」還有一艘英國軍艦在東引觸礁。1931 年 11 月 11 日(星期

三)，英國皇家海軍的 HMS Petersfield 號從上海開往福州，中途在東引中柱島

北面觸礁沉沒，74 人獲救上岸無人傷亡，當時的艦長是 Douglas C. Lang。較特

別的是船上搭載了英國皇家海軍中國站的司令威廉．凱利中將(Commander-in-

Chief of the China Station, Vice-Admiral Sir William Kelly)。事故發生後德國客貨

 
36 班思德(Bani ter-T·Roger)，《中國沿海燈塔誌》，(上海，上海總稅務司署，1932) ，頁 157 
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輪「德夫淋格號」(S.S. Derflinger) 與加拿大太平洋航運(Canadian Pacific liner)

的豪華郵輪「亞洲皇后號」(RMS Empress of Asia)都趕來協助。 

 
(圖 16) “HMS Petersfield”在東引中柱島北面觸礁沉沒的現場照片。(圖像來源：

https://www.naval-history.net/OWShips-WW1-22-HMS_Petersfield.htm ) 

 

“HMS Petersfield”號是”Hunt”級掃雷艦，由位於蘇格蘭 Renfrew 的 Lobnitz 

& Company 船廠建造，於 1919 年 3 月 3 日下水，排水量 813 噸，長 213 呎、

寬 28 呎 6 吋、深 7 呎 6 吋。動力系統為 2 座 Yarrow 鍋爐、2 台立式三段膨脹

蒸汽機、功率 2,200 馬力、雙軸雙槳、速率 16 節、航程 1,500 浬(15 節)。裝備

1 門 4 吋(102mm)快砲、一門 3 吋(76mm)防空砲，乘員 72 人。 

這件事甚少人知道，因當時東引島已經設有燈塔由洋人駐守管理，曾來現

場協助所以在燈塔日誌中留下紀錄。”HMS Petersfield”最後完全報廢現地拆解，

據說目前東引島上部分民家還保有當年船上的金屬湯匙等小型遺物，應可算為

廣義的水下文化資產。 
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(圖 17) 1931 年 11 月 11 日，英國皇家海軍掃雷艦 HMS Petersfield 擱淺在東引中柱島北面。(圖

像來源：台灣沈船史與水下文化資產資料庫 ) 

七、 水下文化資產 

目前沒有看到能證明該輪最終被出售拆解得一手檔案，雖然有二手文獻這

麼說，但因未見出處，所以存疑。 

5月 3日，P.&O.公司的「蘇布倫號」號輪船（淨噸位 7,328噸）

在東湧群島附近觸礁沉沒，該群島位於閩江入海口東北方約 30英

里處。輪船被強勁的水流帶離航上，在濃霧中全速衝提岸邊。船

提的郵件和乘客全數獲救。由於船體牢牢卡在礁石中，打撈工作

已不可能。殘骸被出售並拆解。37 

從現在的出水遺物觀察都是一些零碎的物品，缺少脈絡，不利於展覽。根

據文化部文化資產局《國家考古遺址出土遺物典藏管理系統》記載，「蘇布倫

號」的水下遺址狀況如下： 

蘇布倫號的沉船遺址位於東引海域西引北方外海小北固礁，亦稱

為「雞礁」，此區域是當地漁民捕魚的重要漁場之一。這區域的

 
37  Net erlan  . De, We t Gi   lan  Gazette , 20  uge t, 1901,  . 202 .  
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平均水深約 15公尺左右，在東方有一段水域是淺灘，也是很受歡

迎的海釣區域。蘇布倫號應該是在視上不佳時撞提礁岩而遭難沉

沒。 水下考古團隊於 2014年 8月發現後取出出水遺物，分別是

銅質ㄇ字型船件與中式龍紋雙耳銅爐，皆屬於銅製品，相關的研

究工作陸續進行中。 蘇布倫號沈沒至今已經超過百年，其在英國

與東方之貿易歷史提，及東引島的近代歷史提都有其特殊的意

義，無疑具有歷史的價值。蘇布倫號曾遭受海浪沖擊及金屬鏽蝕

的自然破壞，以及炸魚及盜撈等的人為毀壞，形貌猶可觀看，但

是保存狀況不佳，有保護與保存的必要。故，文化資產主管機關

予以列冊保護。38 

  
 

 
(圖 18) 「蘇布倫號」水下遺址攝影。(圖像來源：國家考古遺址出土遺物典藏管理系統 ) 

 

「蘇布倫號」本來是擱淺在礁石海岸上，後來因颱風來襲全部消失，研判

不存在水下有完整船體結構的可能。至於出水遺物，以豪華客輪來說，餐具都

是訂製的，上面會出現該輪的船名與標誌，而且瓷器在海底保存年限最久，通

 
38〈蘇布倫號（So raon）〉，《國家考古遺址出土遺物典藏管理系統》 

( tt   //n  r . o  .gov.tw/U  Detail?i =D201C B9-ED8D-4D7D-8DB5-D6E15C18C2EC)，(最

後瀏覽  2026.04.24) 
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常是確認沈船身份的最有力證據，但「蘇布倫號」至今沒有聽說有打撈到這類

物品。 

八、 結語 

「蘇布倫號」與「博卡喇號」都是 P&O 公司的客輪，也都是在從上海到香

港的途中失事沉沒。「博卡喇號」在澎湖沉沒的 1892 年尚是清領時代，但由於

不久就進入日治時期， 所以許多後續的處理資料可從總督府檔案尋得，譬如發

包打撈拆解的公文。「蘇布倫號」沉沒的 1901 年雖然台灣已進入日治時代，但

因東湧屬於福建而非台灣， 仍是清政府管轄的範圍，而大清帝國的海事是委由

洋人主持的海關管理，所以相關資料只能從海關檔案獲得而非傳統的清政府檔

案。 

「蘇布倫號事件」發生的 20 世紀初攝影術已經十分成熟，所有留下許多照

片，本文所附歷史場景再現插畫都是根據事件現場的照片而繪，所以是有根據

的。 

「蘇布倫號」現在是台灣文化部文化資產局列冊管理的 6 大水下文資標的

之一，但是我們目前對「蘇布倫號」的研究仍遠遠不足， 除了一些殘跡碎片的

遺物，我們還能從中看出甚麼文化與歷史脈絡？「蘇布倫號」是重要的海事歷

史事件，在全球都有知名度，水下文資只是其中的一部分，不是全部。我們希

望讓海事歷史研究的資源注入「蘇布倫號」，把故事說完整，並據此創造出有

價值的 IP，那才是水下文資能夠被稱為「資產」的原因。  
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研究紀要 

淡江大橋通車與最後一艘進淡水港海輪 

姚開陽 

一、 前言 

由札哈·哈蒂（Za a Mo amma  Ha i ）設計的淡江大橋，於 2026 年 5 月

12 日正式通車。這條號稱全世界最大跨距單塔不對稱斜張橋，跨河主橋段長

920m、橋塔高 211m、主跨距 450m、背跨距 175m、橋面最寬處約 70m。考量

日落位置與淡水河岩盤深度，橋塔設立於河道中央偏淡水側，並於河道深槽區

保留 200m 寬、至少 20m 淨高的船舶運航空間。1 

 
淡江大橋。《（圖片來源：總統府  tt   //www. re i ent.gov.tw/New /39454） 

 

雖說留了 20 米高度的航道讓一般小型貨輪仍可通過，但一條長橋橫亙在淡

水河口，從視覺上破壞了「淡水夕照」的美景，也讓當年淡水作為全臺灣最繁

榮港口的風華不再，儘管淡水港早已從現代商港除名。這使得興建淡江大橋計

畫的爭議一直很大。 

既然談到淡水港的結束，就不免會提起這張「最後一艘進入淡水港的海

 
1 〈力與美的結合—淡江大橋的特點〉，《淡江大橋》 tt   // j ri ge.t  .gov.tw/tw/  -1389-9407-

22fe4-8. tml（最後瀏覽：2026.5.11） 
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輪」的照片。一般稱這張照片攝於 1941 年，日期不詳可能是夏天，觀察其船型

應該是一艘排水量約三、四千噸的油槽船，正錨泊於淡水河中。 

 
最後一艘進入淡水港的海倫，一艘荷蘭皇家石油公司的油輪。《（圖片來源：淡水文化基金會

 tt  //www.tam ui.org.tw/ol -  oto /in ex-2. tm） 

 

事實上這是一艘荷蘭皇家石油公司的運油船，從印尼運石油產品來淡水卸

載。當時荷蘭皇家石油公司與英商亞細亞火油公司合作，創立「蜆殼」（S ell）

的品牌，將印尼與馬來亞的石油在新加坡提煉後，銷往東亞各國。臺灣於清末

即在淡水鼻仔頭建立洋行倉庫，經營進口油品的業務。 

二、 殼牌倉庫與臭油棧 

根據文化部文化資產局的資料稱： 

同４元年（1862年）淡水正式開港後，出現了各大洋行，包含鼻

仔頭地區的嘉士洋行，光緒二十年（1894年）十一月范嘉士向紀

化三永租鼻仔頭西段的土地，並於明４三十年（1897年）十一月

與「殼牌運輸貿易有限公司」訂定契約，成為「殼牌運輸貿易有

限公司」代理商。 
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范嘉士(Fran i  Ca  )是英籍商人，在臺北大稻埕開設「嘉士洋行」經營茶

葉外銷業務，他於 1894 年向滬尾外鼻仔頭居民紀化三以 2 千 4 百銀元永久承租

約一甲的土地，興建用於茶葉貿易的倉庫。1878 年范嘉士與英商「殼牌公司」

創辦人馬可仕．薩姆爾兄弟（Samuel Samuel）合作引進煤油業務。1897 年殼牌

公司買下「嘉士洋行」倉庫並增建兩座倉庫及三座油槽，從此淡水成為當年臺

灣最主要的石油產品輸入管道。 

在日本佔領台灣後，1900 年殼牌公司的母公司三美路商會（Samuel Samuel 

& Co., Lt .）與日本政府在東京成立迺生產會社（Ri ing Sun  etroleum Co. 

Lt .）。根據鍾淑敏教授的論文： 

1900 年日本廢止居留地制度後，三美路商會讓石油部門獨立，另

設立資本金. 25 萬圓的迺生產會社（ライジングサン、Ri ing 

Sun，漢字名稱為迺生產，或譯. 為昇陽）2 

因此台灣淡水的油品倉庫也成為「迺生產會社」的產業，但外界仍習以

「殼牌公司」稱之。 

明４三十三年（1900年）四月殼牌公司在日本成立迺生產石油株

式會社，於臺灣成立分店，其中淡水鼻仔頭成為在台灣海陸運的

轉運站、倉儲和油品容器加工廠，殼牌公司倉庫區內鋪設鐵軌接

通淡水火車上，便利貨櫃裝載油品，並有油槽有三座。3 

不過迺生產會社卻對淡水港不滿意，想要移往高雄，但被拓務省否決。根

據《台灣日日新報漢文版》於 1930 年 9 月 10 日以〈淡水石油槽，不許移轉〉

為標題作了以下報導： 

八日東京支局特電。石油會社迺生產夏氏。數日來屢訪拓務省。

以同社淡水石油槽。作事不便。欲移轉於高雄。拓務省以臺灣石

油槽。作三分割據。高雄三菱。基隆日石。淡水迺生產。厲行從

來方針。如爲移動 。則臺灣石油界必至混亂。不肯卽應。夏氏類

 
2 鍾淑敏，〈英商三美路商會（Samuel Samuel & Co.,Lt .）與日治前期臺灣的產業發展〉，《臺灣

史研究》第 25 卷第 2 期（臺北：中央研究院台灣史研究所，2018），頁 109。 
3 〈原英商嘉士洋行倉庫〉，《國家文化資產網》， 

 tt   //n    . o  .gov.tw/a  et /overview/monument/20000627000001 （最後瀏覽：2026.5.9） 
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爲失望云。4 

早年臺灣進口油品以煤油（Kero ene）為主，因為當時汽車很少，汽油

（Ga oline）需求量不大，石化塑膠工業也還沒有開始，生產乙烯（Et  lene）

用的石腦油（Na  t a）用量也很少，煤油則是用來作為照明、炊事、取暖等民

生用途，成為進口油品的大宗。5 

 
「迺生產會社」位於淡水鼻仔頭的石油倉庫。《（圖片來源：U.S. De artment of Nav , Offi e of t e 

C ief of Naval O eration , Civil  ffair  Han  ook - Taiwan (Formo a), Tai oku  rovin e, 1944,  . 

61.） 

 

早年煤油都是用聽裝（馬口鐵桶），外面再加木箱，如此增加重量運輸成本

太高，而且不利於大量運輸與裝卸。殼牌公司最早使用專用的散裝油輪來裝載

油品，並建立了龐大的船隊，與接管及儲油槽等岸上設施，效率大增。與現在

裝運原油的大型油輪不同，當時的油輪裝載的是已經提煉的成品，排水量多在

2,000 到 5,000 噸之間，有別於當時商船普遍使用燃煤的往復式蒸汽機，殼牌公

司油輪大部分使用柴油機，原因可能是本身產油取得方便。 

 
4〈淡水石油槽，不許移轉〉，《臺灣日日新報漢文版》，1930/9/10，第 4 版。 
5 筆者按：原油裂解產出汽油、煤油、柴油、重油、石油氣、瀝青的比例是固定的，早期汽油

佔比很少，但市場需求更小，汽油賣不出去往往就當廢氣當場燒掉。1913 年威廉·波頓博士

(Dr. William Burton)發明熱裂解技術，能夠獲得更高比例的汽油，以供應蓬勃發展的汽車市

場，但當時台灣汽車數量稀少，汽油需求量不大。 
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三、 進淡水港的殼牌油輪 

那麼 1941 年最後進入淡水港的那艘油輪究竟是殼牌船隊中的哪一艘，目前

缺乏資料，但有可能是 ”  l egon a”號或她的同型船（譬如 1937 年曾在石門擱

淺的” ngelina”號，同屬  - la   4.000 噸級）。”  l egon a”號由荷蘭的'ÕÓÔÏ 

3ÃÈÅÅÐÓ×ÅÒÆ 3ÃÈÉÅÄÁÍ廠於 1931 年建造，於 1 月 27 日下水、3 月 4 日交船，

Call Sign 為 NCHD。本輪排水量 2.305 噸，全長 79 米、寬 15 米。主機為兩台

7ÅÒËÓÐÏÏÒ φ缸τ行程單動柴油引擎，，馬力ρȟπςπ匹，雙軸推進，速率ω

節。 

 
荷蘭皇家石油公司的油輪”  l egon a”號在卸油。 

（圖片來源：Hel erline ,  tt   //www. el erline. om/tanker/al egon a） 

 

本輪於戰爭前夕被荷蘭海軍徵用改名「T N 5」，1942 年 3 月 2 日於泗水自

沉，1942 年 9 月 7 日被日軍撈起修復重用，改名「愛天丸」（ iten Maru）。二

戰結束歸還原主並恢復原名，1955 年除役曾出售給巴拿馬籍 Lou S i  ing 改

名”La Fe”，旋即改售予新加坡商 C in Hwa S i  ing，改名”Gloria”營運。1965

年 4 月 1 日在新加坡拆解。6 

根據臺灣總督府資料，1936 年全臺灣進口「燈油」（即日治時期對石油產

品之總稱）1,257,796 瓦（英制加侖），換算為 5,710 公秉。7”  l egon a”號的液

 
6 鍾淑敏，〈英商三美路商會（Samuel Samuel & Co.,Lt .）與日治前期臺灣的產業發展〉，《臺灣

史研究》第 25 卷第 2 期（臺北：中央研究院台灣史研究所，2018），頁 109。 
7 臺灣總督府財務局編，《明治四十三年十二月 臺灣外國貿易概覽》至《昭和十一年十二月 

臺 灣總督府 臺灣外國貿易月表》（臺北：臺灣總督府） 
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體裝載量是 111,965 立方英尺，換算等於 3,170.57 公秉，意即「殼牌油輪」可

能一年只需要來淡水一航次就足夠了。 

有謂在這艘荷蘭皇家石油公司的油輪之後再無海輪進入淡水港，原因為淡

水河淤積水深不夠，但這應該不是主因，我們應該注意這艘油輪進港的時間點

是 1941 年夏，而美國聯合英國與荷蘭在 1941 年 7 月對日本實施油鐵禁運，這

艘船恰巧在此時進入淡水港，就必然成為最後一艘。 

當時歐洲的荷蘭已經在 1940 年 5 月被納粹佔領，位於荷屬東印度群島（印

尼）殖民地的是流亡政府（日本稱蘭印），加入英美的抗軸心國同盟，對日本實

施禁運。1941 年底因為珍珠港事變二次大戰全面爆發，日軍入侵印尼，荷軍在

1942 年初戰敗投降，日本奪取了馬來與印尼全部的石油資源。 

雖然一般稱這張照片是於 1941 年夏天拍攝，但都沒有說明出處及佐證，正

確性存疑。所謂夏天應該是從照片中的衣著判斷，但這尚不足以確定，至於

1941 年更不可能，因為從 1941 年 1 月起，日本與蘭印的關係已經很僵，蘭印

傾向英國，威脅斷供石油，日本多次派出前外相芳澤謙吉擔任特命全權大使到

巴達維亞（現雅加達）協商，最後在 6 月 9 日談判破裂，很難想像在這一段期

間內荷蘭人還會派船運油來臺灣。 

如果這艘油輪真的是在 1941 年夏天來到淡水卸油，以當時局勢的背景，媒

體一定大加報導，但所有的媒體都找不到此一消息，或有一種可能這張照片是

在 1940 年夏天或更早拍攝，但目前缺乏證據。 

那麼真的是在這艘之後再無海輪進入淡水嗎？這要看「海輪」的定義是什

麼。1949 年許多大陸的內河輪船被國軍裹脅來到臺灣，由於臺灣無適航的河

流，她們大部分停泊在基隆河，最後被當廢鐵拆解，駐台美軍官兵 Tom Jone 

在 1957 到 1958 年拍攝的照片中就出現了此一場景。這些輪船能夠飄洋過海，

噸位也不小，某種意義上也算是海輪，能開進基隆河當然是通過淡水。 

此外 60 年代的好萊塢電影「聖保羅砲艇」（T e San   e  le ）那艘 ” USS 

San  a lo “也曾經開進淡水河到稅關碼頭前進行拍攝。所以「最後進港海輪」

的說法可能還值得商榷。 

 

四、 朱諾號事件 
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1941 年夏進入淡水港的殼牌油輪身份不明，但 1935 年進入淡水港卸油的

殼牌油輪則確定是「朱諾號」（Juno），因為她在離開淡水港後發生了影響重大

的「朱諾號事件」。 

” Juno”號由荷蘭阿姆斯特丹的 Ne erlan    e S  ee   ouw Maat   a  ij 廠

建造於 1912 年 1 月 11 日完工，Call Sign 為 TCSV（1934 年改 PKMQ）。本輪

排水量 2.345 噸，全長 79 米、寬 6 米。主機為柴油引擎，馬力 280 匹，航速

9.5 節。 

1935 年 3 月間，” Juno”號由船長  . Elwin 率領，從婆羅洲巴里巴板

（Balik a an, Borneo） 載運油品，先經福州及香港，在 24 日進入淡水港，之

後又去了香港與汕頭，在 4 月 5 日上午 10 點再度來到淡水港卸載全部油品，次

日上午 11 點 36 分出港，因呂宋島附近有颱風而開往澎湖馬公避風，在當地被

馬公要港部與陸軍澎湖憲兵分隊拘捕，認為該船進入非開放港口且為「要塞地

帶法」定義的第三區警備地域，懷疑其目的為刺探軍情。4 月 9 日” Juno”號由

驅逐艦「島風」押解前往高雄港停泊第 9 號碼頭。8 

 
荷蘭皇家石油公司的油輪” Juno”號。 

（圖片來源：Hel erline ,  tt   //www. el erline. om/tanker/al egon a） 

 

來自日本外務省外交檔案館的資料有以下內容： 

 
8 「In i ent of Net erlan    team   i  JUNON-maru (1)」J C R(Ja an Center for   ian Hi tori al 

Re or  )Ref.C05034184800、Offi ial letter note 1935 D Foreign affair  Volume 12 En (National 

In titute for Defen e Stu ie  of t e Mini tr  of Defen e)  
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海軍局鳥越中佐致電吉田歐二科長電話紀要：1. 4月 7日，荷蘭

油輪「ユノー」號（ . .C.船型，2300噸）駛入馬公海軍港第三

區並拋錨。 2. 據該船稱，其進港是為了躲避颱風，但該船抵達

時風速驟降至每秒 10公尺。 3. 該行為被認定為違反船舶法（擅

自進入非開放港口），因此派遣驅逐艦護送該船前往高雄，並於 9

日將案件移送台南地方法院高雄分院審理。  

4月 9日，海軍局第二課的鳥越中佐致電課長吉田歐二如下：1.根

據馬宮港務局報告，荷蘭貨船「ユノー」（ . .C.船型，2300噸）

於 7日進入馬宮港第三區。 2.提述船舶來自淡水。9 

4 月 27 日台南地方法院高雄支部判決” Juno”號船長罰款 2,000 日圓，並下

令沒收該船。5 月 1 日被告辯方提出上訴並要求轉移往台北法院審理，6 月 10

日台北法院判定該輪「非法進入不開港場」，罰款 500 日圓，並取消沒收船隻。 

顯然台北法院並未同意軍方對” Juno”號間諜的指控，這樣的判決引起軍方

與司法之間的嚴重衝突，需注意當時是日本右翼軍國主義開始興起的年代，第

二年初就發生「二二六事變」，狂熱的皇道派軍官以暴力凌駕了憲法賦予文官的

權力，可以想見當時台北法院追求司法獨立的法官承受了多大的壓力。這個變

化在臺灣也是立即而且明顯的，軍方因本案不滿文人總督，造成中川健藏在

1936 年 9 月去職，由海軍大將小林躋造接任，臺灣總督的職位再度回到軍人手

中。 

想不到” Juno”號在 7 年之後仍然逃脫不了日本人的魔掌。1941 年底太平洋

戰爭全面爆發，” Juno”號被荷蘭皇家海軍徵用，改名 “T N 2”，期間曾被日機

轟炸，1942 年 2 月 3 日因荷軍戰敗在泗水自沉，10 月 10 日被日本人浮揚修

理，改名「由乃丸」（Yuno Maru）由三菱的船舶部門承包營運，來往於新加坡

與巨港之間運輸油料。1945 年 4 月 30 日觸雷沉沒於蘇門答臘貝爾哈拉海峽

（Ber ala Strait, Sumatra），座標 00°58'S 104°31'E 處。10 

「朱諾號事件」與臺灣有關，而且過程尚有許多細節值得進一步研究，檔

 
9 「1935/2. Violation of Fortifie  Zone Law in Taiwan    Dut     i  Juno/referen e」J C R(Ja an 

Center for   ian Hi tori al Re or  )Ref.B09030246400、Mi  ellanea a out violation of S i     t 

Vol. 1(F.1.6.0.9_001)(Di lomati   r  ive  of t e Mini tr  of Foreign  ffair ) 
10 Bo  Ha kett, “YUNO M RU Ta ular Re or  of Movement”, Imperial Japanese Navy Page,  

 tt   //www. om ine fleet. om/Yuno_t. tm （最後瀏覽：2026.5.15） 
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案資料也大多已掌握，但因本文的主題是「進入淡水港的最後一艘海輪」，對於

「朱諾號事件」不宜過度展開以免失焦，在此暫告一段落，期待將來有機會另

撰專文。 

 

五、 安西那號事件 

1937 年 2 月，發生了荷蘭運油船”  ngelina”號（當時漢字譯名為「安西那

號」）在淡水港口附近的觸礁事件。《《台灣日日新報漢文版》於 1937 年 2 月 24

日以〈荷蘭汽船載取重油，坐礁于石門庄近海，因濃霧關係誤却航路〉與〈基

隆雙葉丸，開往救助〉為標題作了以下報導： 

荷蘭汽船安西那號。二千八十六噸。去二十一日入福州。戴取重 

油百二十噸赴淡水港。因海提濃霧。誤了海路。至二十二日午前

六時許。坐礁于淡水郡石門庄下角海岸附近。淡水郡警察课接急

報。派係員赴現場救助作業。又據市内永樂町一丁目。荷蘭領事

館內。迺生產石油會社支店員。所談如左。謂午前六時十分。基

隆接受救助信號。七時十分。警察已赴救助。會社支配人。今赴

現場。詳細情報全然不知云云。 

淡水郡警察課。接受救助信號。乃托航行附近之發動機船。救助

作業中。基隆水提署警備船双葉丸。午前七時發基隆。赴現場救

助。且安西那號乘組員三十名。皆縛救助浮環在此。準備不時躍

入海中。又臺北駐在荷蘭領事。二十三日午前七時急赴現場。 

《台灣日日新報漢文版》於次日（25 日）以〈蘭船安西那號、誤見海圖坐

礁石門，重油千百噸流失海上〉為標題作了更進一步的報導： 

既報荷蘭汽船安西那號。坐礁于去富貴角燈臺東南方約三浬。即

淡水郡石門庄下角安尖子鹿近海之處。是處日常風浪頗高。而且

附近多暗礁。客年在附近坐礁之船，計有三隻。安西那號船底。 

前後各成大穴。海水浸入。機關殆滿。不能運轉。又滿載之重油

千百噸。全部流失。淡水郡警察課。淡水港務所。基隆水提署。

基隆税關四處。接報急赴現場。而該船現對保險會社。磋商救出 

船體等。依經驗者所談。是處多暗礁。电航絕對不能。又聞該船
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二十二日出福州。開向淡水。入夜誤了方向駛至宜蘭。基隆間三

貂角燈臺附近。始再折返。因濃霧關係。富貴角燈臺之電光不

見。出全速力。至二十三日午前六時十五分欲轉方向時。突起大

音響坐礁。而附近部落民。聞長久汽笛。爭馳赴海岸。霧尚未

散。不見海中船體。乃轉報于石門派出所。始知有棄船坐礁。兒

童等攀提岩石觀望坐礁船。一面有警官及壯丁團員數名警戒附

近。11 

 
荷蘭皇家石油公司的油輪”  NGELIN ”號在臺灣淡水附近石門海邊擱淺，岸上架設纜繩救援。 

（圖片來源：Hel erline ,  tt   //www. el erline. om/tanker/al egon a） 

 

同一篇之後為標題〈稱優秀船，最好使用期〉及〈濃霧誤進路，兩機關士

談〉的接續報導： 

安西那號乘組員及船客三十八名。二十二日出福州。既中荷蘭人

八人。華人三十名。當局接報後。馳到該船。乘組員己縛救命具

于身體。竝包自已行李。卸下小艇于海中。準備避難。且機關室

浸水。不能連轉。故不能燒朝食之麵包。船員有飢餓之色。至薄

暮。僅留荷蘭人六名。華人六名在船中。餘悉收容于淡水。又該

船建于一九三一年。噸數二千八十六噸。稱優秀船。現在為絕好

 
11〈蘭船安西那號、誤見海圖坐礁石門，重油千百噸流失海上〉，《臺灣日日新報漢文版》，

1937/2/25，第 4 版。 
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使用期間。因船底僅一重底。故有今回之慘狀云。 

镤船二等及四等機關士。二十三日下午七時許來北投宿于鐵道旅

館、談其遭離之狀況如左。臺灣海峽。有猛烈之濃霧視野不明。

故常鳴警笛。繼續航诲。坐礁在午五時四十五分。附近岩石甚

多、離礁困難。現在船長外高級船員六名、尚留在船內。水夫二

十五名。經已提陸淡水矣云。12 

 

 “ ngelina”輪與前述之”  l egon a”同級，由荷蘭阿姆斯特丹的

.ÅÄÅÒÌÁÎÄÓÃÈÅ $ÏË -ÁÁÔÓÃÈÁÐÐÉÊ廠於 1931 年建造，Call Sign 為 NCHD / 

PCJV ，)-/編號υφπχυςω。排水量 2.305 噸，全長 79 米、寬 15 米。主機為

兩台7ÅÒËÓÐÏÏÒ φ缸τ行程單動柴油引擎，馬力ρȟπςπ匹，雙軸推進，速率ω

節。 

“ ngelina”之後的打撈工作，請參閱《台灣日日新報漢文版》於 1937 年 3

月 6 日，以〈坐礁蘭船，決曳離礁，近日開始工作〉為標題的報導：  

旣報荷蘭汽船安西那就。坐礁于淡水石門庄附近。寄港于基隆之英國救助

作業船技師。借中國人潜水夫。赴現場调查中。決定曳之離礁。乃對督府當局

申請救助船之不開港揚寄港。去三日得許可。按五六日。興工作業。聞船底龜

裂。用洋灰補修。除去船內之水。使船體浮起。然後曳入基隆船渠會社船渠。

作業日程。大體按一周間云。13 

本輪於戰爭爆發時被荷蘭皇家海軍徵用，1942 年 3 月 2 日在泗水外海由船

員自沉鑿沉。1943 年 7 月 23 日由日本人打撈重用並改名為「安城丸」（ njo 

Maru）。1944 年 9 月 28 日 0610 時，本輪被美國海軍潛艇”USS Bonefi  ”（SS-

223）以 4 枚魚雷擊沉於座標 13°13N 120°4E 處，17 名船員陣亡。 

由「朱諾號」與「安西那號」的航行軌跡可以發現，殼牌油輪從婆羅洲出

發會先到香港與福州，之後才來淡水，因此其所搭載的石油產品並非專供淡

水，而是與其他港口分享。又根據新聞報導，《「安西那號」載來淡水的油品僅

120 噸，這可能是每一航次的標準。又新聞中提及「安西那號」是單層船殼，

 
12〈稱優秀船，最好使用期〉，《臺灣日日新報漢文版》，1937/2/25，第 4 版。 
13〈坐礁蘭船，決曳離礁，近日開始工作〉，《臺灣日日新報漢文版》，1937/3/6，第 3 版。 
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所以一觸底就漏油，當年並不像今天的運油船都規定必須為雙層船殼，以防止

洩漏汙染環境。 

六、 結語 

淡水從西班牙與荷蘭人時代就已經是台灣主要的港口之一，尤其 1858 年天

津條約簽訂後，臺灣對外開放安平與淡水兩個港口，並各以打狗（高雄）與雞

籠（基隆）為副港，淡水因為茶葉等國際貿易商品的出口，在當時成為台灣最

大的商港，但最終高雄取代了安平，基隆取代了淡水，成為台灣南北最主要的

國際港口。 

淡水開港不久就有輪船營運，1871 年英商得忌利士洋行（Dougla  La raik 

& Co.）開始以「海龍輪」（SS Hailoong）來往淡水與香港之間的航線。日本統

治臺灣後以政府補貼方式讓大阪商船株式會社以低價與之競爭，得忌利士洋行

不得不在 1904 年全面從臺灣撤退。淡水港在二戰爆發以前一直有輪船的定期航

線經營。此外在 1932 年 6 月中華民國東北海軍的「鎮海艦」曾經搭載青島海校

的官生來淡水訪問，這些都是海輪進出淡水港的歷史紀錄。 

淡水港的沒落，一般都將原因指向淡水河因淤積造成水淺，這固然是事

實，但亦有人為因素存在，首先是 1884 年清法戰爭在河口設立的沈船阻塞線在

戰後並未完全清除，造成水文改變，其次是 1950 年之後因人口大量增加，上游

過度開發造成水土保持不良，大量泥沙沖刷造成淤積。這個問題本來可以透過

疏濬的方式來解決，但是淡水河的通航直接影響台北城的防務，歷代政權對此

都不積極。14雖然日治初期淡水地方曾經集資購買挖泥船疏濬航道，希望回復

昔日的榮景，但因總督府不支持，終成泡影。 

淡水港與基隆港存在競爭關係，基隆港不僅水深，還出產煤炭，在輪船時

代優勢更見明顯。其次日本統治臺灣後，基於地緣關係加強建設基隆港成為與

日本內陸對渡的港口，並刻意降低淡水港的重要性，以淡化與中國大陸的關

係，這些都是淡水港沒落的原因。 

 
14 作者按：不確定淡江大橋是否有防備敵人大型船隻自外海進入淡水河攻擊台北中樞的機能。

可參考的案例是 1932 年建造的基隆橋（今和平橋）將八尺門水道封閉，只讓小型舟艇進出，

解決基隆港要同時防守兩個航道出入口的困擾。 
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淡水雖然已經不再具有現代港口的功能，但是淡江的山海美景加上許多歷

史元素的交疊，使得淡水成為許多人夢中的鄉愁，現在因為淡江大橋的興建而

幻滅。這並不讓人意外，因為臺灣是一個「實用主義」當道的社會，追求交通

方便性的動機遠超過對人文景觀的浪漫情懷，而且充分顯示「大汽車主義」或

稱「大公路主義」在臺灣的主導地位，當人們開著私家車呼嘯跨越淡水河口

時，淡水的港市歷史意象與海洋文化色彩就一去不復返了。 

 
最後一艘進入淡水港的海輪，荷蘭皇家石油公司的油輪的畫作。 

（圖片來源：姚開陽繪） 

本文雖然從淡江大橋通車與「最後一艘進入淡水港的海輪」破題，但實際

上是敘述殼牌石油運油船與淡水港的歷史淵源，這是研究台灣海事歷史的重要

議題，值得專文論述，選擇在淡江大橋通車的當下提出，較容易聚焦。
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評論 

從大阪世博西班牙館的水下文資展項說起 

姚開陽*

2025 年大阪關西世界博覽會，西班牙館的主題是海洋，在館中有一個展區

非常特殊，藉由一個沈船打撈的事件，說明從海盜私掠到海戰公約的訂定，世

界對於海洋權力法律觀念的演變。它所引用的案例對絕大部分參觀者應該都很

陌生，恰巧本人不久前於《文化資產保存學刊》發表的論文〈從海事歷史角度

再探廣丙艦沉沒事件〉中引述了這個案例，所以對其有一定程度的了解。以下

先來說明這個事件的緣由： 

 
2025 年大阪世界博覽會西班牙館的外觀。《（圖片來源：姚開陽拍攝） 

2007 年 3 月，奧德賽海洋探索公司（O    e  Marine Ex loration）在直布

羅陀西方 100 海里處發現一艘沉船，撈獲約 594,000 枚銀幣，奧德賽公司同時

向佛羅里達州中區聯邦地方法院申請取得沉船所有權及打撈獎勵。但事為西班

牙政府得知，指出該船為早年該國失蹤的海軍軍艦1「慈悲聖母號」（Nue tra 

 
* 作者姚開陽是臺灣極少數世界博覽會的專家，曾經擔任 2010 年上海世博會臺灣館與中國國家

館的創意總監，與 2025 年大阪世博會”Te   Worl ” （TW  avilion, 即臺灣館）的展示原創

者。 
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Senora  e la  Mer e e    la   nima），基於「軍艦豁免」的理論，西班牙政府主

張美國法院無管轄權。奧德賽公司抗告該艦不應享有軍艦的「主權豁免」，理由

是艦上貨物 75%為私人所有，且該艦受雇於當時的海事郵局（S ani   Correo  

Maritimo ）。 但最後美國法院根據早年軍艦營商（即軍艦與商船區分不明顯）

的慣例，判決該船的確為西班牙軍艦，因此在軍艦主權豁免之前提下，西班牙

方具此案管轄權，最終法院命令奧德賽公司須將打撈自該船之物品返還西班

牙。2 

「慈悲聖母號」是於 1804 年 10 月 5 日在葡萄牙南方海岸被英國海軍擊

沉，距 2007 年奧德賽公司打撈已超過 200 年，但因為是軍艦，根據「軍艦豁

免」的理論，西班牙政府至今仍然擁有管轄權。 

 
大阪萬博西班牙館中關於「慈悲聖母號事件」的展區。《（圖片來源：姚開陽拍攝） 

本案關鍵在於國家公務船隻「主權豁免」的觀念。所謂主權豁免

（Sovereign immunit ），乃因各國之間在法律地位上之平等，故一國應免遭受

他國法院管轄。聯合國海洋公約（UNCLOS, Unite  Nation  Convention on t e 

Law of t e Sea）專條承認之主權豁免類型有三：第一種為軍艦（第 29 條），幾

乎是絕對豁免（第 95 條）。第二種為政府非商業性服務之船舶（第 96 條）。第

 
2 徐胤承（2021）。〈保護水下文化遺產公約之政策工具研析暨其省思〉。《問題與研究》，60(2)，

「（頁 165-166）。 
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三種為政府所有船舶（第 96 條）3後兩種或有可能產生一些爭議，但第一種也

就是軍艦是幾乎絕對豁免，而雙方繫爭的是「慈悲聖母號」究竟算不算軍艦，

其次主權豁免是否有年限? 

由於主權豁免不免影響到管轄權，有些國家認為沉沒的軍艦在歷經數百年後其

考古價值已大於軍事價值，不應享有主權豁免，有些則建議沉沒超過一百年的

軍艦應視為文化遺產。有些支持主權豁免應有時間限制，有些則反對主權豁

免，特別是針對位於其他國家內水和領海的沉船。有些則認為主權豁免並不適

用於沉船。其他專家則堅持主權豁免原則，他們認為沉船船旗國所擁有之主權

豁免，在所有海域都保有專屬管轄權同上。4美國法院的判決顯然是支持後者，

即無論任何海域都永久豁免。 

 
西班牙館以漫畫表現「慈悲聖母號事件」的內容。《（圖片來源：姚開陽拍攝） 

這個事件相當冷門，就算寫成學術論文，除了海洋法的研究者也沒多少人

會認真閱讀，更不用說放在面向普羅大眾的世博會展館，但西班牙人真的就這

 
3 同上註。 
4 傅瓊慧，〈論國際公約與臺海兩岸水下文化遺產管轄權之相關法律規定〉，《文化資產保存學

刊》，第 51 期，（臺中：文化部文化資產局，2020），頁 51。 
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麼做了，這就是筆者撰寫本文的用意，如何在展示內容與觀眾認知之間找到平

衡點？ 

我們發現西班牙館的展示手段，除

了文字圖案，還特別將整個故事用連環

漫畫書的方式表現，讓參觀者更容易理

解。 

其實參觀者一開始多半是被「海

賊」的標題所吸引，因為那是流行文化

元素，但當深入看展示內容時，就了解

水下文化資產所有權歸屬的法律問題。

不僅如此，還衍伸包括 1856 年巴黎宣

言廢止私掠船，海上交戰原則確立，及

商船與戰艦分家，現代專業海軍開始成

形等，這些都是海洋教育與海洋文化的

重要議題，但在臺灣卻很少人會去關

注。 

 
西班牙館「慈悲聖母號事件」以「海賊」

當標題來吸引人。（圖片來源：姚開陽拍

攝） 

雖然這是一個非常專業且艱深的話題，但透過有趣的手段，讓大眾了解西

班牙的海上輝煌歷史，與現在政府為保護水下文化資產所做的努力。題材雖然

冷門，帶來的知識卻非常重要，就算原始目的是為了政府的大內宣，也可算是

非常的成功。 
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西班牙館「慈悲聖母號事件」的展項其實

沒有使用太多的多媒體手段。（圖片來源：

姚開陽拍攝） 

我曾經擔任過文化資產局水下文資

展的策展人，在過程當中深刻感受到公

部門為了追求進館人數的 K I，刻意降

低展示內容的深度。我們被要求設定對

象是小學四年級的程度，說明文字不得

超過 200 字，加上無所不在的動漫風與

卡通式敘事口吻，好像到了幼幼台的現

場。當然任何想要展出更深入內容的方

案都會被否決，結果是，所有的展場千

篇一律充滿數位互動多媒體，內容卻非

常淺薄，更不可能去探討像「主權豁

免」這種艱深的議題。 

不僅水下文資，台灣許多展覽都有類似的情況，主辦方總以為觀眾看不

懂，這其實是小看了觀眾的程度，也輕視創意的價值，對於會說故事的人來

說，這從來都不是問題。 

從大阪世博西班牙館「慈悲聖母號事件」回頭看臺灣水下文化資產展的故

事可以怎麼說？要是我就會提出「廣丙艦」出水遺物的權利歸屬問題。當所有

人都刻板印象地以為「廣丙艦」當然是臺灣的水下文化資產時，有沒有人想過

可能日本政府才擁有權利，因為「廣丙艦」是日本軍艦，而且沉沒僅 130 年，

「主權豁免」完全站得住腳，今天日本政府沒有主張，可能還沒注意到，或因

為目前撈獲的出水遺物沒有甚麼價值，但從法律上來說，這個權利始終存在。 

或有人說「廣丙」原來是清朝水師的軍艦，1895 年被日本俘虜成為戰利

品，二戰結束理應歸還，但這引來另一個問題，1945 年歸還物只限於二戰的戰

利品，不及於更早，因為 1895 年在馬關簽訂的是具有國際法意義的條約，不因

二戰而廢除，因此當年還發生索還「鎮遠艦」鐵錨的爭議。1這種具衝突性的議

 
1 當年駐日軍事代表團海軍武官鍾漢波少校向東京盟總索還上野公園展示的「鎮遠艦」鐵錨與

「靖遠艦」錨鏈，被盟總的海軍組長拒絕，理由是索賠範圍只限二戰，不及之前，後來是以

「防止軍國主義復活」的理由才說服，但這是政治性解決而無法律依據。另「定遠艦」有許

多遺物至今仍在日本，但因「定遠艦」是戰後發包打撈由日本公司得標，所以遺物皆屬民間
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題能讓展覽的層次更豐富，進而產生辯證，建立自己的看法，而不是被動地接

受平板單薄的標準答案，這才是具有真正教育價值的展覽。 

 「怕小學四年級看不懂？」看過大阪世博西班牙館「慈悲聖母號事件」的

案例後，我只想說：「自己本事不行，就不要拿小學生當藉口了！」 

  

 
商社，政府無權處分。 
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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

多了人物傳記與評論。《《海文誌》也有較檔案資料彙編性質的研究，

雖然不一定如研究論文提出全新見解，但對其他研究者提供了很有價

值的基礎，所以篇幅較大的仍列為研究論文，篇幅較小的則列為研究

紀要。 

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.  f  

 

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