
即短衣袖。所谓“刺舟”，即是对用篙撑船的真实生动的记述。1955 年于广

州东郊东汉（公元 1 世纪前后）墓中出土的灰陶船模型，船边就设有便于

撑篙的走道。篙适合于较窄、较浅的河流，但长距离航行的大河船或海船

也都备有篙，以便浅滩航行或靠岸时使用。篙是一种普遍使用的工具，中

国的大船船舷或尾部一般都设有走廊，以便于撑篙。在船停泊时，篙有时

还有固定船舶的功用。近现代有些不大的民间日常用船，在船头处往往有

一个圆洞，船舶停在河边浅滩时，用篙从此洞直插入水下的泥土，船只就

不会发生位移了。

桨 古代文献称“剡木为楫”，因此桨也可叫“楫”。桨是一种木制的

划船工具，上端为圆杆状，便于手握，下端呈扁平状，以加大接触水的面

积，增强推力。只要手握圆杆，用桨板拨动河水，通过反作用力便可使船

只前进了。早期的船只较小，所需推力较小，因此使用的是短桨。在中国

浙江省余姚县河姆渡新石器时代早期遗址曾出土过几把短木桨，其中的一

把雕花木桨，残长 63 厘米，桨面宽 12.2 厘米，厚 2.1 厘米。柄部残，呈

长方形断面，可容手握。桨柄与桨叶接合处，阴刻有弦纹和斜线纹图案，

做工精细，这是迄今为止世界土最早的出土木桨。

随着船舶增大，船桨也跟着增大和增长。大船用大桨，小船用小桨。

当长桨变得较大较重，人的双手和力量已难以把握时，便在船舷上设置桨

架，把长桨架在桨架上，使用起来既方便又省力。一般而言，船桨的多少

以船只大小、用途而定。桨越多，越多人划桨，船的行速则越快。一只船

设六支、十支或更多的船桨，是为了满足加快航速的需要，岭南古代铜鼓

上的纹饰均有多人划桨的船纹图案。



橹 除篙之外，桨和橹都是常用的推进工具，橹最初安装在船旁，随

着船舶的发展，橹的位置也由放置在船旁演变到放置在船尾。《释名》曰：

“在旁日橹，橹，膂也，用膂力然后舟行也。”相传橹是春秋时的能工巧匠

鲁班发明的，他看到鱼儿在水中游动，是靠摇动尾巴前进的，于是便削木

为橹。从形态而言，橹的外形有点像桨，应是由长桨改进而成。然而它驱

动船前进的方式与桨不同。用桨划水时，只有划水时做有用功，而桨离开

水面时的挥动，却是无用功。而橹则不同，它支在船尾或船侧，入水的一

端剖面呈“弓”形，另一端系在船上，用手摇动橹担绳，伸入水中的橹板

便左右摆动拨水，推动船只前进。橹的摆动像鱼儿摆尾一样，从桨的间歇

划水变为连续划水，提高了功效，因此有“一橹三桨”的说法，意即是其

效率可达桨的三倍。橹的使用也巧妙地利用了杠杆原理，橹有一个支点，

人们摇动另一端，以较小的力量便能让橹摆动。而用桨划水，没有足够的

力量是无法把桨提出水面的。因此橹轻巧得连老人、妇女都能操纵。李白

的《莲花》诗云：“轻挠泛泛红妆，湘裙波溅鸳鸯。”“挠”即橹，诗词形象

地描绘了妇女欢快地摆橹在莲池中采莲嬉戏的情形。

广州龙生岗汉墓出土的木船模型有橹，说明橹在汉代已是重要推进工

具。橹是中国在人力推进工具方面一项伟大的发明。由于橹的轻便及高效，

中国古代航行，不像欧洲那样要用大量的人力来划桨。17 世纪末叶，一个

来华的法国传教士李明说，橹“像鱼类摇尾前进，先向外推送长桨，然后

再向他们所站的方向拉回，根本不需把长桨提升水面上。这项工作在帆船

里进行，连续左右横摇，使运动永不中断，而欧洲人把桨提出水面所花费

的时间和劳力纯属浪费，毫无价值”。



舵 在水中航行的船只，要掌握和控制航行方向，否则不仅会搁浅、

触礁，而且也不可能到达预定的目的地。舵就是控制船舶航行方向的重要

工具。最初，对于较小的船和较窄的河溪来说，用篙也可以控制船的方向。

到了深水及宽阔的大河，也可以靠桨来控制船只的方向，不过用桨控制方

向要有熟练的技术，操纵起来也不容易。一个不懂划船的人在湖中划船，

常会让船在湖中团团转圈而无法靠岸。在较大的船舶中，桨分为两种，一

种专管划行，一种专管方向。专管方向的桨称“舵桨”，它的位置逐渐从船

旁移到船尾的中央，成为尾桨，操纵方向也从划动改变为不离水面的左右

摆动。这便是舵的前身。从文献记载看，大约商朝已出现专管方向的舵桨。

广西西林铜鼓上的船纹，船的尾部就有一个人专门控制舵桨。广州皇帝岗

西汉晚期墓出土的木船模型共有五桨，船前

部设四桨，专管划行，船尾设一桨，即控制方向的舵桨。由于舵桨的

使用较费力，不易控制准确，人们进一步改进了舵桨的形状及安装方式，

终于产生了真正的舵了。

■舵虽然是小小的装置，但它能使庞大的船体运转自如。舵结合风帆和指南针

就成为确保船只安全航行的三大条件。从南京郑和宝船厂遗址出土的 11 米多长

的大舵杆，保存完好。这个舵杆印证了当年郑和宝船的巨大规模。

关于舵，在东汉的文献中已有记载。东汉刘熙所著《释名》一书中说：



船尾的装置称为舵。舵是拖的意思，在船后可以看到它拖在船尾。舵帮助

船只，使它顺着航向行驶，不会偏离航向。其实舵最迟应在西汉时期已经

发明了。贵县罗泊湾大铜鼓上的双身船纹，其船尾就设有舵。其图形虽然

简单，但其与桨的形态迥异。它的舵叶较宽，舵叶与舵身的形态几乎呈 90°

弯曲，而且似乎已运用杠杆原理来固定舵把了。1955 年在广州一座东汉墓

中出土了一只陶船模型，船尾有一支舵，给我们提供了早期船舵的珍贵资

料。据金秋鹏《中国古代的造船和航海》一书所说，这是一支真正的船舵，

舵面呈不规则的四方形，面积较大，跟船尾舵已经没有相似的地方。舵杆

用十字状结构固定，从船尾斜伸入船的后方，表明是一种轴转舵的装置。

在舵杆的顶端有个洞孔，可能是用来安装舵把的，它应用杠杆原理，只要

转动舵把，就可以使桨面偏转，可调节、控制船行的方向。在舵面后部也

开了个洞孔，可能是靠岸的时候用来悬吊船舵的，这些反映当时已经有相

当成熟的船舵装置了。

舵与桨的原理不同，舵不划水，而是利用船行时在船尾产生的水压—

—舵压，使船改变航行方向。据专家研究，由于杠杆原理，很小的舵压便

能让满载的大船转换方向。舵的使用是造船和航海技术的重大成就，中国

汉代进行海外贸易的商船可能已设有舵，而欧洲直到 12 世纪、13 世纪才开

始应用。

锚 锚是船舶停泊时专门用来固定船舶的工具。最早固定船舶的方式

是船靠岸时，把缆绳捆在突出的岩石或树桩上。但是随着水上活动范围扩

大，许多岸边却无法找到可以捆绑缆绳的地方。尤其是在茫茫大海航行的

船舶，哪里有岸边可以靠拢停泊呢？为了解决船舶停泊的问题，人们将一



些较大的天然岩石搬上船来。当船舶需要停泊时，便将用缆绳绑牢的石块

沉入水底，利用石头的重量来固定船舶的位置。这种固定船舶的石头便是

人类最早使用的石锚了。

■宝镜湾是珠海高栏岛南迳弯的一处美丽海湾，考古学家在这里近海的山坡及

海滩上发现了一处距今四千多年的史前文化遗址——宝镜湾遗址。经发掘，出土

了许多陶器及玉石器。特别是大量的石网坠和大型石碇（锚）的出土，说明了这

是一处以捕捞业为主要生计的海岛型遗址。

根据考古发现，石锚的使用在原始社会已经开始了。1974 年，考古学

家在香港新界屯门西部海岸的涌浪遗址中发现了一个距今四千年左右的史

前时期的大石锚。石锚为椭圆形，周腰有一圈打凿的用于系绳的槽。长径

24 厘米，短径 18.7 厘米，厚 14.4 厘米，槽的宽度 2.4～4.5 厘米，深度约

0.5 厘米。另外，1998 年 1 月在珠海高栏岛西南部的宝镜湾遗址也发现一

个石锚（上图），形状与香港涌浪出土的那个石锚一样，也是椭圆形的，长

径 33 厘米，短径 27 厘米，厚 13 厘米，重 18.5 公斤，腰部凿出一周深深

的用于系绳索的槽，石锚是用花岗岩制成的。遗址年代距今四千多年。

令人惊异的是 1979 年 4月美国圣地亚哥大学考古学家詹姆斯·莫里亚



蒂博士，给我国著名考古学家贾兰坡寄来一封信。信上说：“由于一系列的

新发现，开始提供了在哥伦布之前，中国人横渡太平洋的证据。”来信说新

发现的“石锚”有两起。一起是两件圆柱形和一件正三角形人工石制品，

那是 1976 年在加利福尼亚州的帕洛斯·维德斯半岛的浅海里发现的；另一

起是“一块中间有孔大而圆的石头”，其上有层薄薄的锰矿外衣。莫氏说：

“毫无疑问，这是一个来自亚洲的早期船碇。”他认为：其一，它有两三千

年历史——按锰聚积率千年一毫米计算，因其上聚有 2.5～3 毫米的锰矿外

衣；其二，北美太平洋沿岸从未发现过这类人工石制品；其三，在亚洲却

有此类石制品用作船碇的考古记载——李约瑟在其著作中谈到，公元 6 世

纪时，中国人曾将农用和压路用的石磙移作船锚。石锚岩样标本经科学鉴

定为海相灰岩，认为石锚岩质“不存在于北美太平洋沿岸，而同南中国海

岸地区所产灰岩一样”。中国古代航海船只遗留了至今积有锰衣和雕琢较为

精细的这些“石锚”，是两三千年前的遗物。既然它是来自中国，那么它就

是殷人航渡拉美的证据。

■1975 年泉州湾出土的一杆宋元时期的大木碇，残长达 7.57 米。它有两个爪，

可以插入水底的泥层以固定水上的船只。



广州汉墓出土的陶船模型中，船头就吊有锚。贵县罗泊湾大铜鼓船纹

中的船底亦绘有锚的图样。从图样看，锚身为菱形，尾端系有一条长绳。

由此可见，岭南地区的内河或航海的船舶已普遍使用锚。

石锚后来又加上木爪，又称木爪石碇。由于有了木爪可扎入泥层，跟

木桩一样，加上石块的重量，固定船舶的力量可比一个石锚要大好几倍。

跟石锚平行发展的停泊工具还有木碇。木碇为坚硬大木头所制，它有两个

爪，可深深扎入泥层。木碇有十分巨大的。1975 年在泉州湾出土的一杆大

约宋元时期的大木碇，残长达 7.57 米，上面有系缆绳和安碇担的圆孔。“锚”

字为金字旁，说明锚有用金属制成的。最早的“锚”字见于南朝梁陈间（公

元 6 世纪）顾野王《玉篇》中，说明最迟在公元 6世纪以前就有金属锚了。

但是由于石锚或木爪石碇或大木碇取材易，制造方便，因此它们仍普遍被

采用。铁锚虽然也在一些船只中使用，但是直到明代它才得到推广和发展。

帆 帆是人们利用风力推动船只前进的重要工具。尤其要进行远海航

行，没有帆将是十分困难的。在商代遗留下来的甲骨文中，常发现“帆”

字像张开的帆，据此推测，早期的帆是属于固定装置的方形帆。到了秦汉

时期，我国使用风帆的技术已经成熟。

风帆的结构和驭风技术最晚在东汉已经完备了。帆有一类是用丝织物

或布做的，叫布帆；另一类用竹篾或其他植物纤维做的，叫蓆帆。从结构

上看，一类是软帆，如布帆、蒲草帆，没有横向的帆竹支撑，只能在正顺

风时用“人”字桅杆悬挂，不能斜移，也不能转动。另一类是硬帆，是用

与帆横面等长的若干根竹竿等距支撑在帆的一面，或是交错穿插在帆的两

面上，这种横竹竿叫帆竹，它可以支撑帆面使之平整，从而更有效地利用



风力。硬帆可以挂在单独的桅杆上，也可以围绕杆来转动，形成平衡纵帆。

东汉丹阳太守万震著的《南州异物志》，叙述了当时南海航海者的风帆

驭风技术。书中说明了帆面悬挂的位置在驭风中的作用及帆面悬挂的样式

与受风的关系。海船在驶风航行时，随风向的顺逆不同而采取不同的帆位

布置。这种方法现代木帆船还在使用。船工有“船驶八面风”的说法。也

就是说帆船要利用各种风向来驭风航行。“八面风”指相对于海船航向的八

种风向，即顺风，逆风，左、右侧风（即左、右横风），左、右斜顺风，左、

右斜逆风。各种风吹来，都与船体纵中线形成一个夹角。当正顺风时，风

向与船体纵中线一致形成0°角，正横风时形成90°角，正逆风时形成180°

角。海船的航向与风向在 0°～180°角间，这样，由于风向的不同会形成

不同的夹角，这种夹角叫“风角”。当风角成 0°时，海船航向与风向一致，

船帆全面正迎风吹，是利用风力的最佳位置。这时的帆面与船体纵中线便

形成一个 90°夹角，这夹角叫“帆角”，在一般情况下，风角与帆角成反比。

实际上，海船常常是在各种横风与斜风中航行，正顺风的 0°风角与 90°

帆角的情况是非常少的。不论风向怎样，船工们是会随着风向的变化把帆

面调整到最好的位置，形成最有利的帆角，总是斜移帆面以迎风。在多帆

的船上，斜移的帆面各自迎风，后帆就不会挡住前帆受风了。这也都是早

在汉代就已形成的利用风帆驾船的成熟经验。

航海技术

居住在中国东南沿海地区的古越人是善于航海的民族，他们早在新石

器时代就开始沿海航行、越海漂流，逐渐向太平洋诸岛迁徙。考古学家发



现，广泛分布在广东、福建、江西、台湾等地的一种制造独木舟的有段石

锛在菲律宾、北婆罗洲和苏拉威西岛等地都有所发现。这应是古越人海外

迁徙中，把有段石锛传播过去的。古越人航海实践和航海知识的积累为汉

武帝的官船从中国合浦港出发，开拓远航至斯里兰卡的航线奠定了基础。

在汪洋大海中航行，不像内河或近海短途航行那样，可以单靠人力划

行。因此，风力、风帆、洋流成为中国古代远洋海船的主要动力。可是风

有顺风与逆风之分，逆风航行是十分困难的。幸好我国是典型的季风气候

国家，沿海岸风向主要表现为季风特征。每年冬季，大陆气团不断地向东

南和南面流动，形成以偏北风占主导地位的冬季风；而到了夏季，热带太

平洋气团和赤道印度洋气团从东南和南面向亚洲大陆流动，形成了以偏南

风占主导地位的夏季风。季风能在较长时期里保持一定风向，使远洋航行

能够一帆风顺。因此，在汉代，中国的远洋船队应是利用季风进行的。到

了唐代以后，人们更是自觉地、有意识地利用季风来航海，并形成一定规

律。对于东南亚的太平洋和南亚的印度洋航线来说，大约是 1 1 月、12 月，

就北风出航；而 5 月、6 月就南风返航。宋朝王十朋曾用“北风航海南风回，

远物来输商贾乐”的诗句描述利用季风的海上商贸活动的情形。可是，对

于通往朝鲜、日本的东亚航线则是“南风航海北风回”了。

在航海术还不发达的古代，基本还是近海航行。尽管如此，当船舶离

开港口驶入浩瀚的大海，只见水天一片，你能分辨东、西、南、北吗？你

能知道船舶所在的位置和向哪里前进吗？尤其是当时航海的动力主要是风

力和洋流，船舶的航速和航线还不能由航海人完全操纵。因此，确定船舶

的方位成了保证船舶正常航行和安全到达目的地的重要因素。中国古代航



海人主要依靠地文和天文相结合的导航法。

地文导航要求航海者熟知所经地区的岛屿、海岸的自然地貌、港湾深

浅和海底土质及水色，并能从各个方位和在各种条件下辨识之。为了将此

导航术传示子孙后人，除直接师徒传承外，还用图形、文字将上述资料记

录下来，后来这些资料便成为针经或海图。

■夏威夷“大角星号”。夏威夷大学人类学系主任本·芬尼为证明史前东南亚

航海者是否有能力利用原始的独木舟到达南太平洋群岛并定居在那里，他建造了

这艘长 60英尺的双体独木舟，招募了一批船员于 1976 年首次升帆出海。船身完

全由天然材料制成．而且只借助风力，海浪和天上的星星导航。

天文导航则是利用日月星辰来判断船舶的方位及航向。我国最迟至汉

代初期已利用天文导航。《淮南子》书中说：如果乘船人分辨不清方向，只

要观测北斗星和北极星就可以明白了。东晋高僧法显《历游天竺记传》说：

大海无边，无法分辨东西，只有依靠日、月和星辰指引航向。如果在阴雨

天气，见不了日、月和星辰，可能会被风吹离航线……只有等到天晴时，

才能重新辨认方向，有望恢复正确的航向前进。有经验的航海者能通过观

测某些恒星或行星视角、位置的偏差来确定船舶在海中的位置，以保证船



舶能正确航行。在汉代，舟人的观星资料和经验还见于《汉书·艺文志》

中的《海中星占验》、《海中五星经杂事》、《海中五星经顺逆》、《海中二十

八宿国分》、《海中二十八宿臣分》、《海中日月彗虹杂占》等书目。其中“五

星”是指金、木、水、火、土五大行星，而“二十八宿”则是指行星。书

中有占卜的内容，但包含着海洋气象预测的内核，它们是后世天文导航和

海洋预报科学著作的先驱。

直到近现代，在南太平洋群岛的岛民中，仍可找到精通传统航海技巧

的人，加罗林群岛的毛-皮艾鲁格就是其中之一。由于南太平洋波利尼西亚

群岛岛民的语言与处于其下风方向的数千里以外的东南亚人相似，因此夏

威夷人类学系主任本·芬尼为证实史前东南亚航海者能使用简单的独木舟

到达南太平洋群岛定居的可能，他招募了一批探险者，制作了一艘类似石

器时代的航海独木舟。1976 年夏，这艘长约 60 英尺的双体独木舟从夏威夷

出发，迎信风驶向浩瀚的海洋。船上无任何导航设备，全靠毛·皮艾鲁格

通过观察夜间星辰的位置，早晨和傍晚太阳的位置，记住所遇到的风和海

流，留心陆地迹象和远方陆地的变化等方法导航，并成功地到达了预定目

的地。这次航海旅行实验，证实了早期东南亚居民通过航海向太平洋群岛

扩散的史实，这些东南亚航海者中应当包括了从中国向海外迁徙的古代越

人。

陆路运输

海上丝绸之路的内地运输网络包括了水道和陆路。如秦汉时期秦从五

岭山脉的南北谷口到达湖南、江西南境内的新道；从全州经兴安、阳朔、



钟山的驿道，从富川、钟山、贺街、信都至苍梧的通道等皆为陆路。而陆

路运输除了人肩挑背扛外，还有用牲畜和马车、牛车驮运。

■1959 年梧州市白石村汉墓出土的两件陶牛均为硬陶质，屈足卧地，造型优

美，神态安详。公牛骨骼粗壮，雌牛小巧温顺。这一对陶牛是广西东汉时期陶塑

中的精品。

肩挑背扛是一种最古老、最原始的运输方式，直到今天仍在使用。挑

物常用的工具是扁担，扁担两端所挑的装载工具有箩筐、泥箕、布（麻）

袋等。《史记·平准书》有“通西南夷道，作者数万人，千里负担觎粮”的

真实记述。不过古代的“担”是整个挑物行为的总称，而扁担的名称叫做

“任”。山西平陆枣园新莽墓壁画中有用扁担挑物的图像，可作参考。背扛

的工具有背篓，是今桂西山区壮民常用的运物工具。背篓以竹篾编织成圆

筒状，高 0.5～0.7 米，直径 0.4～0.5 米，适合于山路运输。

用马、牛等畜力驮运货物也是使用较多的运输方式。一般每匹马可负

载 75～100 公斤，习惯上集结成一联合队伍，俗称马帮。马帮适合山区长



途运输，直到民国时期桂西山区还很盛行。

■梧州市云盖山东汉墓出土的陶牛车模型。长方形卷篷车厢，有一驭者站在车

厢前沿作赶车状。由于设有篷盖，可阻挡风雨及烈日。这应是岭南地区流行的一

种可载人及长途货运的交通工具。

牛车和马车是秦汉时期重要的陆路运输工具。从考古资料看，当时岭

南地区很重视牛的饲养，在两广汉墓中出土过很多陶牛模型，从形态看，

可分黄牛和水牛两类。1965 年在梧州市云盖山东汉墓中出土过一件陶制的

牛车模型，车厢是长方形的，顶篷盖能遮挡雨淋日晒。拉车的是一头肌肉

丰满的黄牛。车厢的前方端坐一男性驾者，头戴高冠，手中持物，十分悠

然自得。有人认为，这辆牛车十分简陋，非专供人乘坐的车辆，而是商人

贩运货物的货车。广西西林八达乡曾出土过一个铜骑马俑，它由马、马鞍

和骑俑三部分组成，皆通体镏金，光彩夺目。马昂首而立，竖耳，咧嘴嘶

鸣，前两腿微后缩，后两腿作蹬跃状，马尾扬起。骑俑头戴武盔，身着衣，

双腿跨坐鞍上，双手平置胸前作勒缰状，逼真而生动。1986 年，贵县贵城



镇风流岭的一座西汉时期墓中，也出土了一匹拉车的大铜马。马为雄性，

体形高大，昂首挺胸。高 1.15 米，长 1.09 米，背宽 0.3 米，是广西最大

的一具铜马模型。遗憾的是，所拉的木车已腐朽，仅剩下部分车饰件。

■合浦汉墓出土的铜马。马背高约 50.8 厘米，全长约 94.8 厘米。铜马也是分

段铸好装配而成，昂首站立作嘶鸣状，肌肉丰满，曲线匀称，没铸有生殖器．似

为雌性。其形态与贵县大铜马相比，少了几分刚健、威武、但却多了几分安详与

温柔。



■贵县大铜马。贵县风流岭三十一号汉墓车马坑出土的铜马及铜俑。马高达

1.15 米、长 1.09 米，它是迄今为止广西出土铜马中最为大型的一件。铜马分九

段铸造装配而成，雄性，肌肉丰满，昂头、竖耳、张嘴，右前脚提起，作前奔嘶

鸣状。铜俑为一络腮胡老者，戴冠，身着长袍，披甲，高鼻，深目，双腿跽坐，

双手位于胸前。有人认为这是铜马驭者的象征。


