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海 运
一、管理机构

(一)清朝以前的机构

媚川都 公元 958 年五代南汉王刘长于合浦南流江入海处的海门镇所设，

它监督蛋家艇户采珠，接待来往番舶。这是北海海上交通贸易纳入政府管理的

开始。

廉州沿海巡检司 宋朝为便利与交趾贸易而设。地点在廉州府“南十里中

和坊”，掌管海舶“征榷市易”，对东南亚和安南来港船只，“迎且送之”。

廉州市舶提举司 元朝设，置于廉州总府。对来往外国商船货物按价抽解，

以“市舶官主之”，税额或十分之一，或十五分之一不等。并派专职武装人员巡

检商舶。“著其所至之地，验其所易之物”。

海北盐课提举司、市舶太监、珠池太监、河泊所 明朝设。主要管理北部

湾沿海的商船和采珠、运盐的船只，河泊所还负责“船头规”(或称“水抽”、

“文抽”，万历年廉州府订立)和船货税的征收。

廉州口海关(粤海关廉州分关) 设于清朝康熙二十四年(1685)年。地址在

今廉州镇海角亭附近。主要职能为征收沿海贸易船的商税和收取船钞(亦称船科

和船税)，有开船验货、准许船只放行之权。在高德、西场、沙岗等处设海关分

卡。

北海珠场巡检司 咸丰五年(1855 年)从南康珠场移驻北海，兼抽“船头规”

费，实兼船舶管理。

北海常关 清朝同治八年(1869 年)粤海关制定《北海口仿照廉州口税则》

时，在北海所设。

北海关 即北海洋关，光绪三年(1877 年)2 月，总税务司开设。兼管五十

里内常关。初由粤海关管辖，不久即隶属清政府总理衙门税务处。由外国人操



纵。下设港务司(理船厅)，专掌“指定泊所，建筑码头驳岸，稽查出入船只，

考验船员证书，勘量轮船吨位，检查浮标，指示船路，选用领港”等港、航业

务。光绪二十七年(1901 年)北海常关税务归并“洋关”，关税主权至此尽由外国

人控制。

北海船政分局 宣统三年(1911 年)设，是当时清政府船政总局在全国增设

的十六分局之一，管理北海港船政事务。

(二)中华民国时期的机构

北海航政分局 民国二年成立，“统辖钦廉航政收入及船舶”。但实际港航

业务为北海关理船厅操纵，所以成立不久便“奉文裁撤”。1919 年复设，1929

年北海分局并入高雷分局，辖区不变。1933 年改名为：“广州航政局北海办事

处”(地址在璩海中路“群益庄”，属乙等局)；“广东港务管理局钦廉船务管

理所”。1936 年秋恢复“广东航政局”之称呼，所辖船务所不变。以后航政处又

曾撤销，1946 年 3 月再度恢复，航政处与北海关理船厅继续按规定范围管辖北

海港航业务。

北海船舶管理处 1949 年 10 月，广东省政府为加强钦廉沿海交通管制而成

立。

另外，1944—1949 年，曾有“合浦第一水上联防办事处”(“北海水联处”)

和“民船工会”、“民船商业同业公会”等机构和团体。前者专掌船舶治安、

客货运输检查，后

者则只有同业间的利益关系而无管理之权。

(三)解放后的机构与“港”“航”分合

1949 年 12 月，国民党政府的交通部广州航政局北海办事处为北海军政委员

会下辖的交通科接管。次年 8 月，成立北海历史上第一个统一的港航管理机构

——“北海港务办事处”(全称“中央人民政府交通部广州区港务管理局北海办

事处”)下设航监督股。lO月，接收海关原兼管的港口业务，成立“北海港监”。

1951 年 1 月，港航合并，以委托订货、统购代销方式，瓦解剥削性质的各种船

舶代理行，指导组织民船机构——机船联营社、驳船联营社和民船联运社。1952

年 6 月 12 日，成立北海历史上第一个国营水运企业——广西内河轮船公司北海

分公司(地址在珠海东生兴庄)，由广西省内河航运管理局派员先后接管海防大



队、港务处、钦廉贸易公司、钦州盐务支局等机构 26艘船舶，购置机帆船 4 艘，

开展沿海航运业务，且设分支机构于钦州、东兴、防城，港航首次分家。1953

年 1 月，港航(含港务处、轮船分公司、民船社)统一和扩大管理，机构第二次

合并，以航管港，成立“广西省人民政府交通厅内河航运管理局北海办事处”。

业务受珠江航运局指导，没秘书、计划、财务、航监、业务、帆船七股；并于

钦州、合浦党江、防城成立航运站(下设航监组)。8月，取消轮船分公司，该司

业务统由航运处经营管理。9月，根据中南内河局和广西省交通厅指示，撤销一

切民船运输社，广西民船联合运输社北海、钦州分社，合浦支社及武利、沙河、

船埠等民船站(组)，均由北海航运处及其分支机构接收。1954 年 6 月，设石头

埠航运站，还陆续在廉州、武利、沙河、黄屋屯、陆屋、大寺、企沙、东兴、

江平，涠洲等处设立分站。1955 年 2月，设合浦党江港务所，专管南流江水运。

3 月，成立北海港务管理所。5 月，钦州专区归广东管辖，航运处及下辖的北海、

党江港务所、钦县、防城、沙河港务站，石头埠等 15个联络组，两个修船所，

同时划归珠江航运管理局。7月，广东省交通厅航运局成立，航运处及下辖单位

遂受其接管。10月，港航又分开，机构分称“交通部广州区港务管理局北海办

事处”和“广东省交通厅航运管理局北海航务处”；港航监督工作也同时分管，

成立“中华人民共和国北海港务监督”(属港务处领导)。1956 年 2 月，交通部

将广州海运局与广州区港务局合并，北海港航机构因此改称“华南区海运局北

海港务办事处”和“广东省交通厅航运局北海管理处”；4 月，实行海河分管，

港务处与航运处分别管理沿海、内河运输；9 月，华南海运局改为广州海运局，

港航机构全衔亦相应改动。1958 年 10 月 23 日，体制下放，广东省人委以(58)

交指字 1519 号文指示，北海港务处下放后向北海航务处移交，港航(含水运公

社)复合而为一，统称“北海航务符理处”，隶属合浦专署领导。1959 年 6 月，

改属湛江专署航务局，北海木帆船联社合并航务处办公。1960 年，分出集体所

有制性质的水运公社(今水运公司)。1963 年 2 月，实行业务归口管理，交通部

收回北海港，港航因而再度分家。按照《北海港航分管协议书》，港务局将设在

石头埠、党江、钦州龙门等处的港务站，交给北海航务处管理。1965 年 8 月，

北海划归广西后，航务处及下属合浦、钦州、东兴航务站，由广东省航运厅湛

江航务局移交广西区交通厅航管局管辖。航务处始称“航运分局”。1979 年 7 月，



“航运分局”更名为“广西交通局航运公司北海分公司”，由政企合一的机构逐

渐过渡到纯企业性质。1985 年 11 月份下放给北海市。易名“国营广西北海海运

公司”，属市交通局直接领导。

建国后，还有广西民船社北海分社、市驳艇站以及 1981 年成立的市民间水

陆运输站，参与北海民间水运管理。集体性质的水运企业，自 1960 年起，先后

受市水陆运输城镇人民公社、市工交站、市工交部、市交通局(运输管理处)领

导。

二、航线

(一)明朝以前航线概略

上古越裳国(今越南中部)遣使通款，春秋时期南方沿海越人与越裳国的交

往，多经合浦(北海)水路。

秦征西瓯(今广西南部和越南北部)凿灵渠，连湘漓二水。自中原经诸水入

南流江抵合浦、转海外的水路已经畅通。

西汉时，合浦成为我国商舶下南洋、赴东南亚的始发港之一。湘桂黔滇等

省部分出口商品，沿着汇接合浦的水路(湘江、漓江—桂江、浔江—北流河—南

流江)汇集合浦，再由商船渡交趾洋、印度洋，输往今之越南、泰国、马来亚缅

甸、孟加拉、印度、斯里兰卡……外国舶来品也通过这一水路入销中原。

东汉伏波将军马援率楼船二千多艘、战兵二万余人平息交趾叛乱，其从北

部湾廉属沿海入交趾线路，旧志称为“伏波故道”。

三国东吴在北部湾渡海两次征伐交趾，会稽郡的建安有航线直达合浦。

南北朝时期，由合浦北上，沿“三江一河一渠”通荆州，达洛阳；经南流

江、北流河、溯西江可至番禺；海道经粤闽浙沿海可抵会稽；往西至交趾、日

南；西南出北部湾通东南亚、印度半岛和波斯湾。

隋唐，南流江仍为内外交往干线。七大贸易线路中的“广州通海夷道”(即

“海上丝绸之路”)和“安南天竺道”，“扼塞海北、远镇交南”的合浦为其中一

站。

五代至宋，合浦至番禺(广州)线，载运大量的土货、舶来品。其中有南流

江、钦江流域盛产的稻、麻、豆、甘蔗桐油、五倍子、桂皮、荔枝、龙眼、菠

萝、钦廉沿海的盐、贝类、海味。桂南传统出口货桂皮大量运往粤闽浙和国外。



廉州辟为与交趾互市口岸后，钦廉与安南之间，通航更畅。宋神宗元丰年间(公

元 1078—1085)，北海港是广西漕运海盐的集散地，海盐“经由武刀港、冠头岭”，

沿南流江运石康盐仓，再顺河流分运“容、白、钦、化、蒙、龚、象、宣、柳、

邕、浔、贵、宾、梧、横、南、仪、郁林州”。

元朝，盐运航线如同宋代。珍珠从合浦一带海域，由数千蛋艇开采，贩运

京城。船舶从安南运来苏合油、光香、金银、朱砂、沉香、檀香、犀角、玳瑁、

珍珠、象牙、绵、自磁盏等贡品、商品；合浦出产的优质陶瓷器、瓮、罐、壳、

盆、甄、拨火罐、擂盆等输往东南亚。

明朝改廉州路为府，北海港作为钦廉门户，海上航路东达粤闽浙沿海各埠，

南接东南亚，通占城、退逻、真腊、爪哇、满刺加、三佛齐、渤泥、天方西洋……

进口沉香、胡椒苏木、钻石、象牙、犀角、输出盐、鱼干、牛皮、桂、铅、锡、

桐油、五倍子、陶瓷器、铁锅、丝绸。嘉靖年问，廉州知府张岳探访通往安南

的航路，北海港开辟抵越南海东、海阳、太平、新兴四府的直达航线。北港(今

北海港锚地)、南湾“皆澳海船舣(泊)焉”。东面海路，“日半至雷州，二日至

琼州，正北十日至广州”；南面海路，“正南二日经通论，周渤而至交趾永安

州，……舟飘十八昼夜至交趾青州府界……”永乐宣德年问(1403—1435)，港

口与交趾云屯设驻市舶提举司，接待“西南诸国朝贡”。内河水路仍以南流江为

枢纽，雷、琼和廉州沿海永安、乾体、高德、冠头岭、龙潭、武刀、白沙、珠

场、陇树、禄村等盐田产的海盐，由船集运石康盐仓、沿江调运内地。海北盐

课提举司置盐船三百艘专由廉州运海盐。

(二)清代及中华民国航线开设与船舶进出

清初至道光末(1644 至 1 850 年)

清初“迁界”和屡申“洋禁”，诏令沿海居民内迁。原先海上航线中断。

康熙=十四年(1865)派钦差杜臻前来“复界”，招缉内迁人民网乡安置，从而设

关开放海上贸易。北海港有国内不定期航线 7 条，通潮州、广州、澳门、琼州

安铺、钦州、东兴。国外与安南、占城、暹逻、真腊有海上贸易往来，出口瓷

器、铁锅、糖、茶、桂皮、桐油、生牛皮、盐、海味、生锡之类，进口呢羽、

香料等货，间或进安南、暹逻大米。乾隆年问(1736—1795)。合浦以鱼盐出口

为大宗。以后，由于税率关系，外商皆用中国航海帆船“头艋”载洋货，且多



从安南、澳门驶抵本埠。海盐大都经过武刀港、白龙尾、乌雷岭、冠头岭等处，

官方大量雇请民船渔船运盐。此时，贩米船(部分是木头贡船)从潮、穗、雷、

琼云集北海前往安南运“夷米”进口，这一米运线延续到清朝末年。清朝中前

期，还有一条输出广西靛青等土货和手工业品往粤东的海上航线，出北海经琼

卅海峡、沿粤西海岸至广州。

咸丰元年(1851 至 1945 年)

自同治初年起，外国轮运势力侵入，北海清一色的木帆运输为轮帆兼运所

取代。航线随航权的旁落、商业的荣枯、贸易的起伏而兴衰。

1、轮船航线

同治二年(1863)，英国商轮首航北部湾，抵港用民船驳货。接着，外轮定

期往来北海、水东、电白诸港，从事沿岸贸易，从香港运来鸦片、洋纱、洋布。

开埠后第三年(1879)，法轮“轮“海南号”开拓航路，首航香港一北海线。尾

随而来的有德、葡、日、奥、丹等国客货轮。1879 年，外轮进出已达 286 艘次，

定期航行北海与香港、海口、海防之间，以德、英、法轮为多。中国私营官助

的招商局轮船也开始驶入北海。

1890—1899 年，德、丹、法、日、英、挪威等外籍轮船开辟北海至上海、

香港、海口、海防、新加坡、文岛(苏门答腊)六条直达航线。德轮“威洛号”

专由北海贩运“猪仔”(出洋华工)至文岛。十年中，进出北海港外轮 2300 余艘

次，116 万吨位，平均每年 230 艘次，以德、丹、法占优势。

年份
外轮进出
(艘次)

船舶吨位
(吨)

旅客人数
入 出

1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
合计

245
224
203
285
212
204
330
214
210
196
2323

122000
109000
89300
128000
86000
105000
186602
113732
108000
113800
1161434

1700
1225
1600
2037
1931
1761
2300
3970
1911
2155
46294

3000
2700
1400
1883
1700
3415
2221
3970
3237
6098
46294

1900—1911 年，法轮(邮船)专营海防、广州湾(湛江)航线，经海口、北海；

英商怡和洋行和中国招商局轮船，开辟香港一海防航线，北海为中途站；英太

古公司增辟广州—海口—北海航线。同时，太古公司船队，由上海经福州、厦



门、汕头、香港、琼州、抵香港卸洋货，再往海防，回程停北海揽装土货运香

港、北海，转销欧美；日本轮船利用由台湾基隆经汕头、海口抵北海的航线，

每年运来火柴几 10 万至 100 多万各斯罗(每各斯罗 145 盒)运走优质锰砂 lO 多

万担，并来往于北海、文岛、新加坡间；美、英、俄轮分别从苏门答腊、缅甸、

巴库运来煤油。进港外轮以法籍为多，吨位较大。1910 年，清廷欲倾，北海口

岸及内地旱灾加鼠疫，市肆萧条，法商捷成洋行等外籍船改航他线，进港外轮

仅 98艘次，为开埠以来又一低记录。1911 年，仅有荷兰、葡萄牙、日本等国船

舶到港。1900—1911 年外轮进出北海口情况统计加下：

年 份 进出艘次 吨 位

1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
合计

222
311
326
329
243
238
235
327
292
285
196
239
3243

126210
196656
20791l
211791
153317
147000
146648
244120
230200
211188
161066
182199
2218306

中华民国初年，广东沿海民营轮运业发展起来，广南船厂造的千吨海轮、

安益公司的两艘民轮(985 吨)、广东航商的“海利”、“大司马”(673 吨)号及其

他民营小轮，加入北海港运输，分别航行广州—雷州—海口—北海和陈村—海

口—北海—钦州线。民国元年至 8 年(1912—1919)，虽正是第一次世界大战期

间，但对北海航业影响甚微，北海港仍保持年船舶进出 200 艘次、吨位 12万吨

以上的水平。英太古、怡和等十几间外国洋行和中国招商局的船舶，常驶上海

香港、海口、北海、海防间。这段时间北海口轮船进出情况见下表：
年 份 进出口艘次 进出口吨位 出入港旅客人数

1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919

282
244
254
348
214
203
259
408

220264
196012
208780
246543
166662
122380
160138
172688

4383
4130
4507
4339
4328
1885
1709
5949

第一次世界大战结束，北海水域外轮航线节节延伸。数艘日本籍轮船利用



大阪—基隆—北海线贩运煤炭、锰矿。被称作“黑烟囱轮船”的太古公司的广

东”、“贵阳”等船只，以及美国洛杉玑太平洋航业公司五千吨轮船、法国数艘

邮船和十几艘货船都来北海寄泊。民轮(如顺昌轮船公司的“太宝石”等)则先

后退出有外轮行驶的航线。

1912 年至抗日战争前，主要轮船来往情况如下表：
船 名 往来地点 船 属

广东 庆元 琼州 万里 湖北 岳州 松江
保定

开封 关封 乐生 漳州 壳士 常川

上海 福州 厦门 汕头 广州 香港 海口
北海 海防 西贡 新加坡 威泗水 庇能

仰光

太古洋行
怡和洋行

廉州 开平 比美利 华登 香港 广州湾 海口 北海 海防 法国孖地洋行
琼山 香港 广州 海口 北海 海防 洋行源昌利

平济 永平 (同上) 广东华侨船务公司
永利 广州香港海口北海 大丰公司

博度美 香港 海口 广州湾 北海 海防 法国邮船公司

南洋丸 中华丸 东庆丸 大仪丸 京城丸 大阪 基隆 汕头 香港 海口 北海 海防 日本大阪商船公司

亚利近 南登 广州 汕头 香港 海口 北海 招商局

芝班那 上海 福州 厦门 汕头 海口 香港 德国森宝洋行

北海 新加坡 苏门答腊 和国
(同上) 瑙国

海平南环 香港 海口 北海 葡国

(不详) (同上) 丹麦捷成洋行

(不详) 上海 福州 厦门 汕头 广州 海口 北海
海参崴 俄国

综合 1879—1937 年轮船进出情况，以北海港为中转站和终点站，定期或不

定期基本轮运航线为 8条，如下表所列；
序号 起 讫 中 途 站 行驶的主要轮艘

1 上海 海防 福州 厦门 汕头 广州 海口 北海 英国太古、怡和洋行的船只

2 香港 海防 海口 北海 (同上)

3 香港 海防 广州湾 海口 北海 法轮

4 香港 北海 海口 中国招商局和香港的船只

5 广州 北海 香港 海口 (同上)

6 香港 仰光 海口 北海 海防 新加坡 威泗水 (同上)

7 大阪 海防 台北 基隆 香港 海口 北海 日本大阪轮船公司船只

8 海参崴 海防 上海 香港 海口 北海 俄国(苏联)船只

这段时期英、美、德、日等几十个国家和地区输入北海的货物，多由上海、

香港、澳门、广州湾、海防中转。土货出口，往英、葡、英属印度、奥国、美、

俄、法的分别经香港、澳门、上海、海防中转，往新加坡、苏门答腊的由北海

直达。进出轮船 1 929 年达 538 艘次，为开埠以来最高记录，1899、1910 年为

最低年份(196 艘次)；吨数开埠以来最高为 67万吨(1931 年)。

抗日战争爆发，日军占领涠洲，土货由英轮承运。其时西江和华南沿海商

埠被日军封锁，以前取道西江、进口广西的货物，改从北海输入。经海道运输



的本港进出口货，“十之八九皆与香港往来”。由于第二次世界大战发生，北海

由大战前十几条轮船航线，减为两条：其一是香港—广州湾—海口—北海线，

其二是渣甸轮船公司的航线，自上海经香港到海防，回程停泊北海装货搭客。

1938—1944 年，海路被封，轮运基本停顿。

2、帆船航线

(1)巨型风帆——“头艋”航线：

开埠前，北海港拥有载重 176 吨至 295 吨的头艋 40 余艘，成为水运主力。

咸丰、同治年问(1851—1874)，“头艋”运输进入全盛时期。“头艋”航路，国

内通广州、潮州、汕头香港、澳门、江门、陈村、琼洲(海口)，国外航线则有

北海—新加坡(回程经榆林、海口)和北海—海防、北海—西贡线。所载入口货

有花纱、匹头、呢羽、鸦片、药材，出口货有麸油、靛青、粮食、纸张、八角、

八角油、云南锡板、牛皮。每年运往新加坡、越南的还有大批陶器、铁镬和其

他土产。定航北海／澳门线的头艋把汇集北海口岸的内地土产运澳门，再输欧

洲。光绪初，北海、广州、佛山、钦州埠形成“航行极大路线”，常有“大三桅”

(即“头艋”)往来。随着拥有种种特权和技术优势的外轮的涌入，“头艋”受排

挤而渐次缩小营运地盘，以航行琼州、陈村、钦州、安铺等沿海邻港为主。到

光绪十七年(1891)后，其他位完全为外轮所取代，只跑浅海近程。

(2)一般帆船航线：

一般帆船主航近海、内河。从北海发船，所到之港，近则廉州、钦州、防

城、东兴、安铺、琼州和南流江沿岸城镇，远则香港、澳门、广州、江门和安

南。咸丰、同治年间，除“头艋”外，其他帆船运输也十分活跃。开埠以后，

尽管遭受外轮排斥，但它们具有船小灵活、吃水浅，在港汊河道易于拢岸、驳

运方便的特点，故能继续行驶内河、沿海，集散土货，舶来物。载重 600—700

司担(41 吨)的“安铺渡”在北海、安铺间经常载货搭客；载重 206—500 司担的

小帆船，分运了大部分进口货。1890—1899 年，帆运线有九条，即北海至钦州、

玉林船埠、安铺、海口、江门、广州、汕头、海防、新加坡，以北钦线货运量

最多。民国初年(1912)以后，港口界内运输仍以帆船为主，其线路是：北海至

乾体、老哥渡；北海溯南流江到郁林的船埠，福旺江的小江，张黄江的张黄圩，

武利江的北塞圩；北海由蓉根港溯江而上达白沙埠的河头，水涨时直达博白；



北海由大观港溯江而上抵钦州平银渡；北海经龙门港溯钦江抵埠沙井和灵山陆

屋。另由北海直达防城、东兴、石头埠、安铺。1913—1919 年，进出帆船(含“头

艋”)平均每年 2686 艘次，详见下表所列：

单位：艘
北海
—

琼州 江 门 陈村 澳门 广州 安 南 新加坡 本口界内 合计

来 往 来 往 来 往 来 往 来 往 来 往 来 往 来 往

1913 57 99 8 2 2 2 27 11 8 13 1327 1320 2876

1914 84 144 4 3 11 8 18 20 20 17 1230 1175 2734

1915 78 123 5 5 5 4 11 12 15 16 1 1132 1085 2492

1916 65 107 1 5 5 4 3 12 1l 54 3 1257 1157 2684

1917 63 136 9 6 1 16 13 22 1 1064 969 2300

1918 62 120 3 4 17 7 1 4 3 l 13 17 1 1134 1079 2466

1919 83 178 7 1 23 8 2 4 2 3 16 24 1 1492 1405 3249

抗日战争前，帆船进出每年在 2000 艘以上，多跑海南(海口、三亚、榆林、

清澜等)、廉州、钦州、东兴、防城、徐闻、乌石、企水。定期的海口—北海线，

来往帆船达 500 艘。抗战期间，在日寇的封锁下，木帆船运输受制约，只航行

婆湾、东兴、钦州、安铺之间。

1946 年至建国前

1946 年，北海到广州、香港、澳门及越南(海防、芒街婆港等)的航线复航，

有海北华业有限公司经营的“飞风”“剧利”等轮来往北海、芒街、岳山、海防。

但海运尚未恢复到战前的与上海、广州、香港相通，大轮每月不下十余次的水

平。北海／海防线只开航少数 200 吨以下小船(小轮渡)，广州／北海线轮船缺

乏，与雷州半岛、海南岛的水上交通，只靠帆船维持，大轮进港仅两艘。1947

年，抗战后本国货轮“华中号”首次载棉花等货抵港，北海—香港—上海线恢

复。以香港为据点，航行南洋各线的英商轮多经湛江、海日、北海三处，太古

公司的“山东”、“湖南”轮，跑海防—北海—香港线。客运线主要通海口、香

港、海防、湛江。民营客货轮“大北海”、“江山”成为北海海防线运输主力。

地方机动船行驶各短途航线情形如下：
船 名 航 线

海安江山利生 北海—海防、芒街、湛江

复兴 北海—东兴、安铺

海天(电船) 廉北(汽船) 北海廉州(山口、石头埠、总江口、
乾体、党江、沙岗、西场、老哥渡)

再兴利 北海—钦州(那丽、屡牛脚等)

南山 万山 吉安利 北海—海口



全得利 合发利 永发利 新兴隆 北海—安铺

全得利 北海—湛江

直至 1949 年，除上述航线外，民船还通航于徐闻、乌石企水、江洪及海南

三亚、临高等，内河线可到浦北石冲、博白沙河，玉林船埠，福旺江的小江圩，

武利江的文利、武利北塞(今北通)圩。主要运输货种，出口为植物药材、桂皮

棉花、桐油、生猪、家禽、白糖、菸、牛皮，进口大米、橡皮干片、煤油、砂

仁、豆蔻、黑胡椒、脚踏车、面粉等。市内运输船货运量年约 4.5 万吨(包括沿

海内河)。1947 年运出旅客 68722 人次，客运规模和流量一度超过海口、湛江两

港。

(三)解放以来的航线

解放后，远洋线伸达大西洋彼岸，通日本、新加坡、英国、波兰、几内亚、

摩洛哥……沿海线与桂、粤、闽、浙、江和长江以北数十个海港相接，远至上

海、天津、大连、秦皇岛。内河线(1965 年前)通船埠、武利、小江等南流江流

域重要集镇。1978 年统计，北海港与 67个国家和地区的 132 个港口有贸易往来，

与马士基等 35家外国商务公司有业务联系。1988 年上升到 87 个国家和地区的

173 个港口。北海运输船舶辟有总里程 39000 多海里的营运航线 120 条(包括外

港间运输)。

船舶进出 运输船舶进出口，1951 年为 11712 艘次，载重量 28万吨；1952

年为 10208 艘次(轮船 1172，帆船 9023)；1958 年为 20308 艘次(机动船 1358，

木帆船 18950，其中英籍轮船 36艘次，来自海防、鸿基、锦普、香港的轮船 134

艘次)，1960 年(1 月—12 月 15 日计)为 39867 艘次(机动船 165l 艘次，木帆船

38216 艘次；此数字亦包括本国轮船、渔业运输机动船等 1030 艘次，外轮 84艘

次在内)迄今为止到港船舶，除本港籍地方船外，有朝鲜、日本、菲津宾、新加

坡、斯里兰卡、英国、希腊、塞浦路斯、索马里、古巴、波兰、越南、巴拿马、

挪威利比里亚、阿尔巴尼亚、洪都拉斯、美国、苏联、泰国等国籍轮船和中国

远洋运输公司、广州海运局的轮船。吨位较大者：“安定”号(外籍，装 34280

吨)；“红旗 207”(中国籍，装煤 18320 吨)；“志达”号(巴拿马籍香港货轮，

1988 年 3 月从苏联尤日内港载来尿素 41720 吨)；“波力斯、哥迪耶夫”(苏联

籍，52000 吨级，1989 年 10 月 20 日载化肥 4 万吨来港，为有史以来抵港靠泊



码头最大货轮)。1951 年间，“华龙”(720 吨)、“华南”(1400 吨)在广州—海

口—北海—广州线载货搭客。1952 年，5000 吨级的“登禹”号在广州一北海之

间运输粮食。1965 年前，在本港装运外贸货往香港的是“瑞华”、“信基”、“泰

宁”、“同丰”、“新昌”、“新南”、“南海 136”“桂航 601”、“海陵”、“海琼”、

“永发利”(香港)和租用的“新大德”、“大宝康”、“华兴”、“新德利”、“开喜

纳”、“大中华”等船。1955 年—1968 年间“大宝康”等英籍船 15艘、越南“友

谊”号和“173”铁驳，较常抵港。广东省海河局 8000 吨以下轮船常由北海启

航至广州、湛江、香港等地。

运输货种 主要货种为矿石(锰、钛、重晶石、石膏、硫、磷)化肥、煤炭、

海盐、食糖、大米、木材及其他农副产品、、海产品、工艺品、土产品、土特产

(桂皮、八角……)。年运输量：化肥 24万吨(1974 年)，煤炭 11 万吨(1978 年)

粮食 10.5 万吨(1972 年)，磷、硫矿 10万吨(1973 年)盐 9万吨(1965 年)，食糖

8 万吨(1982 年)。1977 年货运总数约 1567798 吨。

专业运输航线

l、货运

五十年代，北海民船航行北部湾、雷州半岛、海南岛及南流江、钦江沿岸

数十个小港，进出本口每月 500 艘左右。内河线运输粮食、黄麻、桂茴、八角，

通船埠、武利、小江八角湾等。载重 70吨的船舶可直抵玉林船埠。沿海线国营

专业船舶主航钦州、东兴、防城、涠洲、总江口、西场、党江安铺、湛江、海

口、广州 11处，并曾到越南北方各港(海防鸿基等)和南洋群岛运输。由航运处

接收、代管或租用的“瑞华”、“峨眉”、“永福”、“信基”、“华龙”“同丰”、“泰

宁”等私营轮船，以北海、香港、广州为主航点。1955 年本港船舶货运量、货

运周转量为 43.5 万吨，4882.8 万吨海里(含沿海内河)。1956 年黎湛铁路通车，

南流江的大宗货(粮、盐)部分改由铁路运输，内河航运量稍减。五十年代末至

六十年代，200 吨以下轮驳、木帆船周转于沿海或河流(干流 100 公里以上的南

流江、大风江、大寺江、防城江、北仑河)两岸主要城镇博白、灵山、钦州、防

城、东兴、龙门、石头埠、安铺、锰矿区八角湾、新娘湾，石膏矿区平吉、陆

屋，煤矿区稔子坪、那彭，林区十万大山、六万大山，产盐区榄子根、大冠沙、

犀牛脚、企沙、江坪。1966 年后，由于拦河筑坝，修筑山塘水库，河流航道条



件恶化，以及部分输入内地之货由水路改为陆路等原因，内河航线(北海至合浦、

党江、石蛹、船埠等)都已歇业。沿海航线继续扩展。七十年代以后，以汕头、

广州、赤湾、深圳蛇口、香港、湛江、水东、海口、防城为重点航行港口，陆

续增辟广州—六都—湛江—北海，广州—三亚、清澜，北海—上海及通镇江、

江阴、南通、福州、厦门、珠海、番禺梅山、恩平横板、江门、肇庆的营运新

线。最长航线近 2000 海里，由北海直达上海、大连。外贸运输由原来的北海—

香港，阳江—香港、湛江—香港、海口—香港线再辟三线(湛江—澳门，防城、

水东—香港)。外贸船队海翔 702 轮，曾载冰鲜水产品，鸭嘴梨等货从青岛往日

本东京、从秦皇岛往新加坡及马来西亚槟城港。

北海／广州线。全程 480 海里，去程发运矿石、农副产品、盐、杂货，回

程装载百杂货、日用工业品，化学原料，是北海船舶运输干线。1980 年以前，

国内调来钦州地区的部分百杂货，通过这条线接运。为紧密衔接百杂货的运输

装卸环节，北海航运分局曾与广州市储运公司、北海百货站等港、航、货单位

在该线开展“五定”(定线、船、泊位、装卸时间、运量)和“四优先”(备货配

载、靠泊、装卸、提付办理优先)的百杂货“一条龙”协作运输。

北海(湛江)／香港(澳门)线，是外贸运输要道。每年由北海发出约 300 航

次，装运本地西南各省腹地的农副土特产如三鸟、牧畜、罐头、烟花、炮竹、

茴香、桂皮、松香、食品、果品、解活水产品、淀粉、黄红麻、土纸、芒竹制

品、矿产品和其他工艺品，运量约 10万吨。该线二十多年来都实行“包船运费”。

北海／湛江线。是本港船舶行驶密度最大的航线。海运公司在此线的年货

运量达 10多万吨。

货运还有两条特殊航线：

(1)中越海上隐蔽航线(“胡志明小道”)。1972 年 5 月 31 日至 1973 年 3 月

12 日，美国恢复对越南北方全面轰炸和水上布雷封锁期间，以北海航运分局和

广州海运局数十艘船只(“公字船”居多)为主力组成的援越运输大队，正式启

用，起点北海、防城，终点越南锦普港，所运为大米、面粉、豆类、燃油等援

越物资。1972 年 6—12 月，航线运量达 118184.4 吨。

(2)广州—北海木排运输线。1965 年至 1984 年，为满足北海市、钦州地区

城乡建设用材需要，使用这条原木集运航线。大型海上木排(俗称“大水牛”、“大



木牛”，一般 500—1500 立方米)在浪小水稳的广州番禺大石河湾捆扎，以 400

—600 匹马力拖轮拖运回北海。在排运高峰的 1968—1978 年，每年运量在一万

立方米以上。

2、客运

1958 年前，客运线通海口、昌化、迈陈、乌石、安铺、党江、总江口、沙

岗、西场、老哥渡、平银渡、钦州(那丽)、江洪、东兴、防城、企沙，“红星”、

“新民生”、“永兴利”、“复兴”、“新海六”、“新西安”、“新民利”等船往返载

货搭客。北海、广州间也有客流。都是客货兼运，载客较小，1954 年沿海内河

轮船帆船运客共 65301 人，其中国营系统轮驳运客 11242 人。北海与海口、湛

江、广州、东兴、安铺及涠洲间的客流较正常。北海／海口线建立定期客货班

轮(“南海 183”行驶)，每月逢 6、13、28 日由北开琼，3、11、18、26 日由琼

开北。1955 年此线扩伸为北海—海口—湛江—海口—北海线。1958 年以后北琼

客运线停航，其它各线也陆续停止载客，仅余北海／涠州一线。1962 年间，曾

一度恢复那丽、沙岗、西场、党江、乾江、老哥渡、企沙等短途客运。北海／

涠洲线 36海里，此线还南延至离涠洲 9 海里的斜阳孤岛。近几年北涠线客运量

陡增，海运公司在该线的客运量，1980 年起不下 26000 人，1987 年到 39000 多

人。北海海巡大队、79 分队(驻北海海军陆战队)的舰艇“海公”号等，也插入

客运，开设“涠洲一日游”。1988 年交通部门在涠洲建Ⅲ级客货码头，大大方便

北涠线客货运输。又海南建省，香港集团公司与海口、北海港船务公司三方联

营(后改为港琼联营)，北琼客运线于 1989 年 3 月 20 日复航，以车客轮渡“中

海一号”、“中海二号”每天对开北琼间。

三、船舶

(一)近代船只

近代北海地方船只，以木帆船为主，属“广船”体系，具有亦渔亦运、海

河兼驶的特点。类型多种，其最著者为“头艋”、“渡船”、“蛋家艇”、“地角艇”。

头 艋

是清道光、咸丰年间广泛航行于南海的头号大帆船，在两广海船中可称巨

擘。又称“陈村船”、“陈村头艋”、“红单船”、“夹板船”。在《北海海关十年报

告(1892—1901)》中英人称为“舢板”。头尖尾宽，三桅三帆。大型头艋有载



重 30万司斤(176 吨)和 50 万司斤(约折 295 吨)的，俗称“三十万大”和“五十

万大”。

长（丈）宽（丈）
平均型深

(丈)
满载吃水
(丈)

主桅
(丈)

首桅
(丈)

尾桅
(丈)

船员(人)(含船长、舵
工、水手、事务、伙

夫)

三十万大 8.5 2 1.3 0.7 7 5.6 5 20

五十万大 10 2.5 1.5 0.8 8 6.4 5.5 24

两种型号船的形制差异不大，船底类似鸡胸，首部翅起，出水部分呈钝三

角，中部宽，尾部略低。甲板中部为大货舱，利用主桅的绳索滑轮，靠人力踩

动绞盘升降起重。尾部有两层住舱，后面是伙房、淡水柜、厕所、畜禽栏。全

船最高的舵室居于最后。有若干炮位于首尾左右舷侧。船舷骨架龙骨、船板夹

层分别采用古樟、老铁杉或昆甸、上好杉木为料。接合工艺甚佳，用桐油灰和

蓉麻丝进行捻缝。顺风张三帆而驶，时速可达 9 海里。大型头艋的造价，每艘

值银元约四、五千两。它在设计、外型、质量、安全、航速等方面，都在当时

国内同类船舶中处于领先地位。清光绪初年，北海港曾拥有头艋数十艘。

渡 船

是航行沿海内河、中转进出口货最常见的木帆船。多为园底，满载吃水数

十公分，一般载重 40吨左右。600—700 司担(41 吨)的“安铺渡”是其中一种。

有一种十余吨的渡船，叫“两头尖”，船身稍长，舷旁设踏行平板方便船工用竹

篙撑渡，中问的货舱门作半拱形，装完货即以带接边的舱板封堵，缝隙处还涂

上粘土以防浪泼进。

蛋 家 艇

因外沙蛋户多用而名。长约丈二，广可五尺，载重量约 15吨，园底，由一

人一橹驾驶，或再添一人一浆。橹长一丈，由艇尾一园锥形牡榫支在橹柄上榫

孔之中。人站艇尾平台上，手摇橹柄左右摆动则船前行，变向亦凭橹摆动，灵

活自如。蛋家艇能经受小风浪，最宜在浅水中行驶，是清朝乃至中华民国时期

北海驳运业的主要生产工具之一。

地 角 艇

因地角渔民多使用而得名。形似三角，又称“三角艇”用作渔捞血，可运

输，当商船用。大者载重达 6 万司斤(约 35 吨)。甲板密封，体形宽展。船舷为

鼓边形，驾驶灵活，颇耐风浪颠簸。



(二)中华民国时期的运输船舶

木 帆 船

木帆船载重在几吨至 200 吨之间，数量逾千艘，《北海海关十年报告

(1912—1921 年)》记述，北海港“广泛航行着许多轻型的帆船，运载着旅客和

货物，来往予北海和内地较重要的市场和乡镇之间”。水面上“各种各样的船只”

中，有一种与廉州及外地区贸易的“又长又窄、吃水很浅的船，其长度为 911/2

呎，横幅为 9呎 8 吋，满载吃水 21/2呎”形状独特，也适航江口近海。

机 动 船

地方的“电船”、汽艇等机动船在民国初始露头角，由本地航商在高德造

船工场集资制造或直接向外购置。陆续有商家(船务行)向澳门、香港等处船商

购买木质美国“火胆油渣机”一类的轮船。抗日战争后，沿海航线常航的机动

船有“复兴”、“江山”、“金得利”等 20 余艘。北海—海防线的“大北海”(法

舰改装)和生泰行经营的“江山”号是北海最早的地方钢质机动船。

驳 艇

比清同治光绪年间减少，1949 年约有 400 艘。

据有关资料推算，1949 年北海水运船只(包括沿海内河)为 1365 艘(其中客

货轮 5艘，货轮 10 艘，木帆船 1350 艘)，载重量 14013 吨，载客量 170 人。

(三)解放后的运输船舶

自本世纪五十年代起，北海地方运输船舶向机动化、钢质化发展，船质有

木、钢、玻璃钢、水泥，出现较大吨位的沿海轮驳和较大马力的拖轮。

木 帆 船

尚保存清末民国时期的传统形制风格，常见类型为滑尾开尾、两头尖。

滑尾船尾园，分一桅两里(儋州式)两桅两里、两桅三惺、三桅三里数种，

又有“出蓬仔”滑尾、尖头滑尾之分。一般载重 50吨以上，大木帆多见此型。

开尾 头尖，尾部分开，多为一桅两里，亦称“龟督”“尾龙船”。街艇是

尖头开尾的变种，专跑婆湾、海防，又叫“婆湾艇”。

两头尖 有“渔船式”，“内河式”，或称“双头尖”。“虾艇”、“党江公

板船”、“高桅仔”都属此类。“公板船”也叫“江船”、“大尾凳”，身长底平，

有竹编长蓬，航行南流江，间或亦驶浅海。“虾艇”又称“沉水牛”，船速较慢。



“万丰”(后称“北航 201”、“北帆 102”)号帆船，1947 年建造于高德船

栏，是四十年代末五十年代初两广木帆海船之王。船身长 27 米，底龙骨长 18

米，空载、重载吃水分别为 1.5 和 2.5 米，载重 200 吨。头、二、三桅分别高

18、21.5、11 米。能抗七级风，顺 5级风平流而驶时速接近 9 海里。初编船员

24人，后吨位和人数渐减。

集体水运企业使用的风帆船，载重量最大仅 70 吨，至 1987 年 24 艘载重

20—62 吨的木帆船，已有 22艘装上 8.8 千瓦柴油机助航。

机 帆 船

解放初，机帆船数量不足 30 艘，每艘功率不逾 73.6 千瓦。绝大部分机器

用旧汽车发动机(“五十零”、“日产”“大八盘”、“小八盘”、“大丢架”、雪

佛兰”、“双盘”、“C·m·C”、“大道奇”)改装，因汽油柴油紧缺而以木炭作

燃料，每航行 4 小时得清理一次炉灰，需用手风筒使劲搅动一、两个小时始能

发动机器，船员称作“木炭机”。1960 年以后，国营专业运输已无机帆船。

货 轮

建国后本港最早使用的货轮是“北航一”(木质，110 载重吨，99.3 千瓦)，

为江门一艘渔船(“虾蛟仔”)改制，1954 年投入运输。七十年代，钢质货轮主

要有 50、400 吨级两种，适航二类航区。50 吨沿海小轮俗称“公字船”，主机

型为 6150C、3π6，110.4 千瓦。400 吨级货轮多为梧州船厂、香港雄德船厂所

造，部分主机是从丹麦进口，航速每小时 10.5—13 海里。1989 年在航货轮，除

海运公司的 14艘 400 吨级“桂海”、“海翔”船外，还有桂海运输公司的两艘 800

吨级船(桂海 081、086)，南方货运公司的 3艘 700 吨级及外贸船队的海翔 505、

鸿达轮。共 21艘、10332 载重吨。

拖 轮

1952 年仅有几十千瓦的术质、内河浅水小拖轮。1955 年始有钢质拖头“海

亚”(51.5 千瓦蒸汽机)，接着平底内河拖轮“桂志”加入运输，1962 年本地建

造的木质“海虹”(177 千瓦)投产。1966 年以后，441—460 千瓦的钢质拖轮开

始使用，一次能拖 2 艘千吨重驳。集体水运企业 1960 年才开始使用拖轮，1974、

1976 年投产的 99.3 千瓦的“北拖 10”、“北拖 11”属玻璃钢壳船。现最大为

294 千瓦的“北拖 3”。1989 年统计，全市专业运输拖轮共 21 艘 6917 千瓦(其



中海运公司 6艘 2345 千瓦；港务局 5 艘、3432 千瓦；市水运公司木质 9 艘，玻

璃钢壳 1艘，1140 千瓦)。最大拖轮为“北港拖 7”、“北港拖 8”，均 2940 千

瓦。

驳船、驳艇

木驳船装载量在几十至 200 吨之问。1952 年只有驳船运输社的 4艘(“爱德

利”、“新金利”、“绍得利”、“三昌利”)，295 总载货吨；1957 年有港口

作业驳船 18艘，驳艇站小驳艇 92只；1962 年港作驳船(含大驳、大平板驳、小

平板驳、开口驳)达 28 艘，2086 吨。社营木驳最多年份为 31 艘(1979 年)，吨

位最高是 1985 年(23 艘、3394 吨)。钢质驳船 1958 年开始使用。载重 60—1500

吨。1986 年自香港购买新加坡拉伯雷船厂造 1500 吨钢质货驳两艘(桂驳 10094、

10095)是目前北海最大的驳船。1988 年 6月，本市最早的自航驳一桂航驳 10081、

10082 陆续投入营运，两船均建造于江苏江扬船 厂，每艘造价 250 万元，总长

64.2 米，型宽 10.5 米，型深 4.4 米，排水量 1674 吨，配 184 千瓦主机 2 台，

有卫星导航设备和自动掀舱板装置，适航二类航区，航速每小时 9.74 海里。属

节能型船舶。另外，有百吨以上的玻璃钢驳船(“北驳 16”)、水泥驳船(“北

驳”17、36)。

客货渡、客货轮(船)

客货渡均木质结构，载客不多(如沙岗渡、西场渡、那丽渡)，1963 年水运

公社“民天利”、“谢发利”等船，共有 254 客位，以后客货渡已很少、国营

客货轮(船)先后有“红星”、“青年”(木质，40 客位、44 千瓦)、“阳运 3”“阳

运 6”、“阳运 101”、“桂民 1”(木质，40 客位、45 吨、99.3 千瓦)、“飞

跃 161”(钢质，100 客位、20 吨、184 千瓦)、“飞跃 162”(军船改造)。“飞

跃 161”是海运公司船舶修理厂制造的第一艘钢质客货轮，总长 37.35 米，型宽

7.5 米，型深 3.2 米，航速 9.5 节，造价 27.18 万元，专跑北海／涠洲线。五十

年代广东内河航运管理局用于北海／海口定期定线客货班轮有“南海 183”。

1989 年 3 月，香港集团公司与海口、北海港船务公司三方联营的“中海一号”、

“中海二号”车客轮渡开始投入北海一海口线营运。该船为购自日本的旧汽车

轮泼，每船可载客 600 人，汽车 30 辆，时速 l4 海里。

油 轮



有 50、120、250、300、500、1000 吨型、均是钢质。1987 年海运公司共 6

艘、750 吨、659 千瓦(含港作部分)，市百油分公司共 3 艘 1550 吨。

1949 年底接管国民党航政机构时，北海可供运输的大小船舶有 883 艘。其

中机帆船 22艘(1100 吨)，小轮和电船 5 艘，木帆船 601 艘．驳船 5 艘，驳运小

艇 250 艘；800 多艘渔船，部分也参加海上运输。到 1989 年年末统计，全市海

运船舶共 333 艘，总共 36341 载重吨。

七十年代末，民间传统的小艇，舢板已不多见，国营运输中的木质船全被

淘汰。由 400 吨级以上货轮，73.6 千瓦以上拖轮，500 吨级以上货驳，50 吨级

以上油轮，100 客位客货轮组成北海海上国营运输主力。主要船舶都装上 AR701、

AR808 型航海雷达，设置船舶电台和 FM—252、FM—2510 高频对讲机。近年，对

国营船舶进行一系列技术改造，如改装电动液压舵机、主机冷却系统由开式改

为闭式等，船舶的动力、发电、驾驶、导航、通讯、系泊、救生消防等设备渐

臻完善。

四、海运企业

北海海上运输企业主要有三家：国营的广西北海海运公司，集体所有制的

北海市水上运输公司；中外合资的南方货运有限公司。三家企业的所有制不同，

在解放后创建的历史时期条件也不相同。对于北海海运业来说，它们在不同时

期所占地位也有很大的变化：如果从运输实绩(包括货运产量及运输收入)来考

察，1964 年以前，集体企业的运输占居首位；到了 1970 年后，是以国营企业的

运输为主体，中间的 6 年是一个过渡时期。至于中外合资的海运企业，目前尚

处于初创时期，运力、航线都很有限。另外还有北海外贸系统的运输船队，属

辅助性的运输力量，但其在北海海上运输仍占据一定的位置，在航线的开辟方

面有其突出之处，所以也作简略的记述。

(一)国营广西北海海运公司

北海海运公司属国营中型运输企业，是北海口岸从事国内外贸易海上运输

企业的骨干，无论在创建历史或目前经营规模，都可称为广西海运第一家。

1977年公司曾被评为全区“工业学大庆”先进单位，1986年企业整顿经区、

市联合检查验收合格，1986 年被评为广西区经济效益好的企业，1987 年起连续

三年获北海市经济效益杯竞赛“铜杯奖”，1987、1988 年分别获得交通部、中国



人民解放军总后勤部和北海市计量局颁发的“水路军运基础建设合格证”和“三

级计量合格证”。1989 年被评为广西区交通系统“两个文明”建设先讲单位。

公司简史；

公司前身为广西省轮船运输公司北海分公司(广西省轮船公司设在南宁，成

立于 1950 年 10 月)。1952 年 6月，广西省交通厅内河运输管理局接管沿海地区

的饮州海防大队、钦廉贸易公司、北海港务办事处、钦州盐务局等单位的 26艘

船舶(?-I 代管 3艘)，同时再购置私营机帆船 4艘，筹建北海国营海运企业，恢

复发展广西沿海海上交通运输。子 1952 年 6月 12 日正式成立北海轮船分公司，

并设钦州、防城、东兴三处分支机构。当时的概况如下：

l、职工总人数：234 人，其中管理人员 35人，工人 199 人。

2、管理机构：公司一级设经理、副经理各 1 人(第一任经理陆丙业、副经

理田得雨)。下设秘书、船务财务、业务股和附设修船所(1955 年机构改革后，

所辖船舶曾组成一个船队，分机帆、风帆、电船三个分队)。

3、分配计酬方式：

除经理、副经理实行固定供给制外，其余人员一般实行工分制。一般干部

月得 120 分，约得人民币 29元。

4、经营实绩：

成立当年完成货运量 5163.49 吨，货运周转量 777985.8 吨公里(517617 吨

海里)；客运量 1105 人，客运周转量 114987 人公里(107383 人海里)。

5、运力：

1952 年 6 月所接收船舶大多残旧，至 lO 月，能投入营运的只有机帆船 10

艘，小客货轮(俗称“电船”)1 艘，风帆船 4艘，还不到全部船舶的一半。直至

年末，公司共拥有运输船 21艘，739 总吨，92 座客位，机动船马力 525 匹，其

中风帆船 7 艘 251 吨。

运输工具虽然简陋，但毕竟已初步奠定了北海国营海运业的基础，成立当

年(即 1952 年下半年)就开辟了北海至钦州、防城、涠洲、总江口、西场、党江、

安铺、湛江、海口广州等 11条航线，发挥国营运输主导作用，使北海港运价比

1951 年下降 30％，往广州港的运价降低 40％。

1953 年 1 月，公司与北海港务局、民船社合并，成为政企合一的机构——



广西内河航运管理局北海办事处。以后，为适应生产发展需要和北海市行政归

属划分变化，航务与港务机构曾几次分合。其基本线索是 1953 年合，1955 年分，

1958 年合，1963 年分至现在。而与“民船社”亦“二合二分”；1953 年合，1955

年分，1959 年合，1960 年分至现在。但与“民船社”之合，仅为合并办公，业

务上便于管理，民船社组织机构的基础不变，集体所有制的性质不变，经济上

保持独立核算。

1965 年公司随钦州地区划归广西管辖，改称“广西壮族自治区交通厅航运

管理局北海分局”，到 1979 年又改名“广西交通厅航运公司北海分公司”，1985

年再改为“国营广西北海海运公司”，公司成立以来，一直属省(自治区)、专署

交通厅行政部门直接领导，1985 年北海列为沿海开放港口，1985 年 11 月才下

放北海市由市交通局直接领导，级别仍按县级建制，属三类企业。

创建以来公司的发展，略分为三个时期：

初创时期(1952 年 6 月——1960 年)。这期间是公司创建打基础时期。刚成

立的公司，在生产经营上，因难重重。接收过来的都是些残旧不堪船只，修理 3

个月后才有一半(15 艘)投入生产，开航前，总是拿木炭为燃料，用手风筒搅动

一、两小时，始能把船上轮机发动起来，由于船只陈旧，当时公司被人称为“烂

船公司”；当时的航运管理也较为混乱，货源受制。尽管这样，公司生产还是有

较大的发展。成立半年后即与港务局合并，合并后的北海航运处，重点是放在

发展国营航运这方面的，所以直到 1955 年 lo 月港航分家前，国营的海运生产，

稳步上升。货运量从 1952 年 4729 吨增到 74478 吨，货运周转量从 518176 吨海

里增到 5640233 吨海里；国营货运量比重由 1952 年占北海航区 ll％上升到

28.68％；利润从亏 1 万元到盈利 24.7 万元；职工也增加一倍，达 400 人。

1955 年港航合而再分，不久，海运业顿跌向低潮。那时的航运领导一度要

放弃北海海运阵地，以搞内河运输为主，计划搬到合浦办公，提出“海水不犯

河水”，把原有的绝大部分海运船都移交湛江、海南和北海港务局，仅留“桂新”

“桂培”、“桂星”三艘小轮走北海至党江等附近海河交接地方，人员锐减 40％，

工人有两个月发不出工资。于是，出现了 1956 年公司历史上最大亏损额-4.8 万

元，船舶从 21 艘降为 15 艘，总吨也减为历史的最低点——582 吨。1957 年虽

然陆续增加了 11艘风帆船，依然亏损 3.9 万元，未能走出低谷。



1958 年，港航在“大跃进”时期又再度合并。在上级“全民办运输”思想

促使下，海运形成短暂高潮。1958 年货运量比 1957 年增加 3.277 吨，周转量增

加 4 倍多，达 1900 万吨海里，首次突破千万吨海里。至 1960 年，运力总吨从

1956 年的 582 吨增到 1065 吨；同样，货运周转量从 1149037 吨海里增到 7798991

吨海里；利润从亏 4.8 万元转为盈利 200.6 万元(纯运输利润 14.5 万元)固定资

产从 1955 年 51.7 万元(原值)增到 156 万元。职工总数达 990 人。

曲折上升时期(1961—1980 年)。从 1959 年起，公司在“大跃进”时期由于

“运输大战”而产生“过热”的生产增长势头便迅速下降，直至 1963 年，基本

上处于徘徊不前的局面，这期间正值国民经济调整时候，公司面临资金紧缺、

货源流向变化大的难题。由此出现以短途运输为主的局面，1961—1962 年运输

业连续亏损达 30.87 万元，只是有港务方面的盈利弥补，才不至于整个单位亏

损。1961—1962 年也是公司机动船舶最少时期(1961 年 2 艘／110 千瓦，1962

年 3 艘／231.6 千瓦)。1963 年 3月，港航再次分开(也是最后一次分家)，一部

分船舶及设备拨归港务局，运力相应减少，但公司运输生产比 1961、1962 年仍

有所增长，并扭转亏损的局面。1963 年与 1958 年相比，货运量从 5.5 万吨降为

4.1 万吨；货运周转量从 1900 万吨海里降为 980 万吨海里，利润从 76万元降为

8.8 万元。

1964 年起，随着国民经济恢复发展，港航最后一次分开后，归口管理，基

本理顺了港航之间管理体制关系。同时，钦州地区在 1965 年被广西接管后，北

海口岸成为广西对外贸易海上运输唯一通道，从而得到了广西各级有关领导的

重视和支持，如固定资产，1964 年仅 93 万元，但是 1965 年广西接管后却增加

了 31倍，达 2946 万元，机动船功率也从 419 千瓦增到 1144 千瓦。以上诸种因

素的综合，促使公司逐年迅速发展起来。

在“文化大革命”严重困难时期，由于公司所处的重要地位，绝大多数职

工、干部排除干扰，坚守岗位，使得运输生产一直正常进行并以平均 22％的速

度增长，成为广西航运系统在“文革”中损失较小发展较快的单位。这期间，

公司曾担负国际援助运输任务，国家拨来一批运输工具和资金，这也是公司得

以迅速发展的重要的物质因素。

总的说来，这二十年期间生产在总体上还是上升的。其特点是“五增”：运



力增加 13 倍，船舶从历史最低艘数(1962 年的 13 艘)升至最高艘数(1980 年的

68 艘)；人员增加 l 倍(从 1962 年的 910 人增至 1980 年的 1963 人)；运输量增

长 10多倍(从 1962 年 4.2 万吨升至 1980 年 47.4 万吨)；利润增长 6倍(从 1962

年纯运输利润14.5万元增至1980年的 97.7万元)；固定资产增加17倍(从 1962

年 200 万元增至 1980 年的 3500 万元)。基础设施大力改善，1976 年到 1980 年，

公司航运基本建设投资 368 万元。从 1971 年起，全部淘汰了风帆船，结束了以

风帆为动力的航行史，代之是有雷达、测深仪等先进助航仪器的现代钢质轮驳。

货源充裕，运输效率迅速提高，由此确立了该公司在广西沿海航运的骨干地位。

改革、发展时期(1981—1987 年)。这期间实行开放改革的国策，为企业注

入一股强大动力，同时也面临着一场严峻的考验。运输市场的空前开放，使个

体、私营及中外合资等各种经营形式竞相投入水路运输。公司在这前所未有的

运输竞争中开拓发展，改革探索取得了初步成效，企业由生产型转为生产经营

型，在管理体制、人员组合、劳动分配等方面的内部机制，进行革新，尤其对

其中的关键——船舶定员承包制，通过了 1981 年 9 艘船舶定员包干的试行，到

1985 年实行单船航次计酬法，再进入蓟 1987 年推行的营运船舶的定员承包，使

其逐步完善起来，收到较好的经济效益。

1984 年，公司原领导班子全部退居二线，由较年轻文化知识较高的班子接

任，顺应了改革开放的形势。1987 年实行“经理负责制”和“经理任期目标制”，

使公司的改革进一步的推进和深化。

这时期，以 1980 年与 1989 年相比较，其特点是：减船(从 68 艘减至 28 艘)，

减人(从 1984 人减至 1876 人，每艘 400 吨级货轮从 24人减至 18 人)，增收(从

861 万元增至 1679 万元)，增产量(从 10699 万吨海里增至 13638.5 万吨海里，

其中驳船单位产量从 6677 吨增至 7076 吨)。

公司现状：

1、机构编制：公司按正县级建制。1987 年开始实行经理负责制，编制上依

然分行政和党委两部分。

公司一级设经理 1 人，副经理 2 人；党委书记 1 人，副书记 2 人。现任经

理王揆正，副经理朱康德、蔡怀衍；党委书记黄龙，副书记刘仁宪、陈业勤。

下辖船舶大队、船舶修理厂、钦州茅岭港务所、合浦石头埠港务站及 24个科室。



2、经营范围及主要航线：

公司主营海上客货运输，兼营码头货物仓储、船舶修造和代理小港口作业

业务等。主要运输航线有 120 条。国内运输航线通华东华南沿海。外贸运输航

线主要有北海、湛江、海南、防城至香港、澳门等。最长航线是北海～上海，

全程 1200 海里。

3、职工概况；1989 年在册职工 1875 人(未包括离退休职工)。其中管理干

部和技术人员 298，工人 1577。职工的文化素质较高，初中文化以上占职工总

数 70％，在“文革”中毕业的初、高中职工巳有 70％补课合格。在政治素质方

面，职工中的共产党员占职工总数的 20％，青年职工中 80％已参加过脱产政治

培训。在技术方面，4 级工以上工人占 40％，技术船员达 354 人。获得各种专

业技术职称 189 人，其中中级技术职称以上的 23人。

4、经营管理概况：

三十余年的航运实践为该公司经营管理打下了良好的基础。目前拥有商务、

财务、汁划统计、安全检查、劳动工资等管理人员 195 人，轮机、船体、船电

通讯导航等各类工程技术人员 110 名。

5、海上运输工具概况：

公司全部船舶是钢质的，且大部分在七十年代就购置。1987 年统计，船舶

共 33 艘／12400 吨／11474 千瓦。其中货轮 13 艘／5050 吨，货驳 6 艘／6600

吨，拖轮 6 艘／2342 千瓦，油轮 1 艘／50 吨，辅助船 6 艘／700 吨，客轮 1 艘

／l00 客位。最大货驳 1500 吨，全部货轮每艘 400 吨以上。1989 年购置 2艘千

吨级自航驳投入营运，经济效益比较显著。

6、海运技校与船员培训中心：

公司下属的广西北海海运技工学校，是广西沿海培养中级技术船员的唯一

学校，是 1975 年在原公司“七·二一”工人航海大学的基础上创办起来的。经

广西自治区劳动人事厅备案，招生对象为初中、高中毕业生。已招收了两届学

生，共毕业学生 76人。同时，该校也负责对本公司及广西沿海船员进行技术培

训，1981 至 1987 年参加中级技术培训的有 317 人，1987 年成立船员培训中心，

目前对本公司船员进行“四小证”(即“海上求生"、“船筏操纵”、“船舶消

防”和“海上急救”)的培训。该校现有教师 15人，职工 7 入，校长陈力。



7、桂海运输公司：

1987 年 5 月 6 日开业，是海运公司与交通部广州海运局所联营的企业，属

国营独立核算性质。注册资金 260 万元。广州海运局投资船舶，北海海运公司

出船员。双方权利与盈亏分配采取投资与义务相脱钩格局，利润四六分成(海运

公司占四)，实行董事会领导下的总经理负责制。现任董事长丛选龙(广州海运

局)，副董事长王揆正(海运公司)；总经理王揆正，副总经理有广州海运局郑华

楫和黄祯祥、朱康德(海运公司)。现有船舶 2艘，即桂海 081、086(原红旗 081、

086)，每艘载重 800 吨、699 千瓦，每艘定员 34人，航行香港及国内航线，常

抵泊港口有香港、广州、湛江、汕头、汕尾及海南诸港，1989 年利润 14.7 万元。

8、公司下属港口及所站概况：

过去较长时问，海运公司既是海运企业，又兼有管理航运业务职能。在北

部湾沿海重点港口没有港务所、航运站，代理船舶运输业务及港口作业业务。

1985 年前有所站 4 个，即合浦、钦州、防城、龙门航运站，1985 年各所站地方

成立了民间交通管理站，业务萧条，仅保留 2 个，即石头埠港务站、茅岭港务

所。

(二)北海市水上运输公司

市水上运输公司(简称水运公司)，是北海市创建最早规模最大的集体水运

企业。

公司简史：

1954 年春，北海港籍小型木帆运输民船船民，响应政府号召，成立了木帆

船运输互助组，至 1956 年 4 月，建立了 8 个木帆船运输初级合作社，受北海港

务处领导，1956 年 8 月，8 个小社合并为 4 个社，组成一个联社，即“北海港

木帆船运输合作社联社”，这是该公司最早的机构名称。1958 年 7月，经过整社

工作，4个社合并为一个高级社，即：“北海港木帆船运输合作社”，受北海航运

处所管辖。合并后仍保留原来联社时船舶分红，劳动分配的办法，采取多劳多

得的海里加基本工资的计酬形式。1959 年 1 月，合并航运处公办，船工员资固

定，经济单独核算，自负盈亏。7 月份调整为水运大队，即“湛江专署航运局北

海航运处木帆船运输队”(航运处主任王强兼任队长，副队长刘伯贤)，实行队

一级核算，采用“船舶底分乘以航线分”与“死分活计”相结合分配计酬制度。



1958 年末，拥有木帆船 211 艘。4143 船总吨，从业人员 880 人。

1960 年 1 月与搬运、驳艇大队组成水陆运输人民公社(下设水运、驳艇两个

大队)，4 月合并北海城镇人民公社。1961 年 4 月又单独成立水上运输人民公社

(简称“水运公社”)，隶属北海市交通局领导。1970 年内部调整为 2 个船队及

后勤队、机修厂、船舶修造厂、综合厂(家属组织)6个独立核算单位。1973 年 4

月，由水运公社改为现在名称，仍是集体所有制。1976 年 3 月，2 个船队合而

为一，机修与玻璃钢车间合并为玻璃钢造船厂。1986 年 11 月全公司改为一级核

算。

创建初期就颇具规模，1956 年联社时，有职工 1106 人。(船员绝大部分来

自北海、钦州等沿海地区)，拥有木帆船 198 艘，后陆续加入 23 艘民船，总计

221 艘(均为木质风帆)编号从“北帆 1”排至“北帆 221”。载重量在 20—-30

吨之间的约占 80％，最大的是北帆 1 号(亦叫“群众号”)，载重 70 吨。1957

年时的固定资产为 17.3 万元，货运量 3510 吨，货运周转量 117685 吨海里，总

收入 1485694 元，利润 448217 元。航线主要是通往北部湾沿海企沙、防城、东

兴、犀牛脚、龙门、钦州、八角湾、合浦、石头埠、公馆、乌石及广东沿海的

广州、湛江、水东、海安、海口、三亚。八所、汕头等港口。帆船由北海往广

州，大约 15天可抵达。所运大宗货物有锰矿、水泥、木材、化肥、盐、粮食等。

1959 年货运量达 232694 吨，是初期最高的年份。

1960年至1966年，该公司继续发展。1960年货运量达295520吨，利润452755

元，均创造历史最好水平(见附表)此期间淘汰了部分小木帆，添置较大的帆船，

如北帆 201、202 等，载运吨量均达 100 吨，并对部分落后船舶进行更新改造，

把 40吨以下的双桅船改为单桅船(这样可以省材料、省人工)。船型多取“儋州

式”(属尖头滑尾型)，这种船速度快，型体美、操作灵活。营运船舶配备收音

机及较为灵敏精致的罗经。1960 年首次购置本质拖轮 l 艘，拖驳 3 艘。故船舶

数虽减至 142 艘，而船总载吨却增到 4268 吨，比 1951 年增加近千吨，不过，

此时尚未有钢质轮船。“文化大革命”十年期间，该公司运输生产徘徊不前，尤

其 1967—1970 这四年，累计亏损 11万 4 千多元。1971 年始略有进展。1976 年

拥有船舶 102 艘／4051 吨／999.5 千瓦。其中拖轮增至 10 艘(999.5 千瓦)，全

部船舶依然木质。



1977 至 1984 年是公司发展的低潮时期。出现了类似“文革”初期那种连续

亏损局面，1980—1984 年共亏损 105 万元(这是公司史上最大亏损额)；货运量

和周转量分别徘徊在 9万吨和 1400 万吨海里左右。全公司人均载运吨量不足 4

吨，这种局面是多种复杂原因造成的。除了管理不善等内部主观因素外，客观

上也存在着如下原因：材料(尤其木材)来源困难且价格大幅度上浮；大部分木

帆船进入淘汰期；货源流向变化大，短途运输多由车运代之；海上运输价格偏

低，没有资金改造更新船舶。

1985—1987 年，随着改革开放发展，公司着力调整内部机制，进一步落实

经济责任制，采用各种方法更新、改造船舶，运输生产才有新的转机。1986 年

拥有船舶 59艘／3952 吨。其中拖轮 11艘／1232 千瓦，钢质船舶 3艘／1040 吨，

驳船 20／3020 吨，木帆船 28艘／932 吨。逐渐用机动船代替风帆船。现存的风

帆船除 2艘外，全部安装 1—2 台 8.8 千瓦的柴油机与风帆并用，从而结束了纯

靠风帆作船舶动力的历史。

公司现状：

l、机构设置：公司一级设经理室、办公室、计财股、产销服务部、党总支，

下没第一船队(机动船、拖驳)、第二船队(帆船)、玻璃钢船修造厂。公司直接

隶属市交通局领导，现任经理岑仁昌。

2、职工概况：1987 年职工总数 733 人(不含退休 330 人)。其中文化方面：

初中 257 人，高中 95 人，大专 2 人。目前超过 50岁的船员，绝大多数是文盲。

船员技术构成方面：有船长、大副、二副 40 人、轮机长、大管船、二管轮 40

人；149 人受过技术培训。

3、经营概况：(略)

4、运输工具概况：1986 年末统计，船舶共 59艘／3925 吨／1232 千瓦。其

中拖轮 1l艘／1232 千瓦，货驳 20艘／3020 吨，木帆(含机帆)28 艘 932 吨；按

船质分，木质船 51艘／2522 吨，水泥船 2 艘／265 吨，钢质船 3艘／1040 吨，

玻璃钢船 3 艘／125 吨／188 千瓦。目前最大拖轮是“北拖 3”，294.2 千瓦；

最大货驳是“北驳 44”，500 吨；最大 3 艘木帆船是“北帆 103、43、86”均载

6l—62 吨。

5、航线与货种：木帆船航线以通往北部湾沿海各港口为主，其中经常抵达



的有：涠州、防城、东兴、企沙、龙门、钦州、犀牛脚。合浦石头埠、乌石等。

拖驳船主要通往广东沿海及海南诸港。其中常抵泊的有：广州、汕头、海口八

所、三亚、水东等。载运货物主要是：金属矿石、水泥、木材、非金属矿物、

化肥、盐、粮及工业品等。

6、码头仓库：码头总长 34.2 米，1986 年吞吐量为 10430 吨；仓库 5 座，

建筑面积 1219 平方米。

7、船舶修造厂：对外称玻璃钢船厂，创建于 1963 年，是华南地区首次建

造玻璃钢船舶的厂家。以自修本公司船舶为主，固定资产约 30万元，职工 150

人，年修理能力为 10艘 1500 吨。已建造有玻璃钢拖轮 2 艘(188 千瓦)，玻璃钢

货驳 1艘(125 吨)。

(三)南方货运有限公司、北海外贸船队

南方货运有限公司

是北海列入全国十四个沿海开放城市后首家中外合资的海上运输企业，由

中国银行北海分行信托咨询公司、北海市水上运输公司、广西外运分公司北海

支公司、广西粮油食品分公司北海外贸运输支公司与香港华润运输仓储有限公

司(外商)合股经营。1984 年 11 月筹建，1985 年 3 月 1 日正式成立。固定资产

为 100 万美元。外商资额占 25％，其它四方各占 18.75％。收益或亏损按资额

比例分配。

公司实行董事会领导下的经理负责制，董事会是公司最高衩力机构。由合

股各方代表 2名共 10 人组成。现任董事长陈大梅(中国银行北海分行)，第一任

经理陈德干，现任经理蒋海德。

公司一级没船务部、修理部和办公室，财务结算委托北海市会计师事务所

核准代办。

现有职工 58人。其中管理人员 10人(含修理部)、船员 48 人(技术船员 28

人)。船员由招聘而来。大部分来源于市水运公司。

拥有船舶 3艘，即载重量为 700 吨的南方 907、南方 908 南方 909。均为丹

麦建造，1985 年进口。

主要航线：北海至香港，香港至海南线或湛江、广州等。

货运种类：主要外贸矿产品、食品、烟花、炮竹等。



1987 年由于船舶修理等因素，亏损 57 万元。1988 年公司采取股东调配和

向社会公开招聘的“双向”选择方法聘用管理、技术人员，并向港务局租用 60

米长的码头，1000 平方米的仓库、3500 平方米的堆场，建立货物集散基地，使

货运量比 1987 年增长 43％，达 43361 吨，周转量达 1825 万吨海里，利润 52万

元。创办 5 年共计盈利 127 万元。

外贸船队

属非专业海上运输企业，是北海外贸口辅助运输力量。成立于 1958 年，机

构名称几次更变。1987 年改称为“广西外贸食品进出口公司北海海洋运输支公

司”，隶属广西北海外贸办事处管辖。建队时有木质船 4 艘，共 158 载重吨；船

员 30人。1970 年后，陆续从国外购进 9 艘较大的钢质货轮和供出口鲜活水产品

的专用船，其中最大的是海翔 702 轮，总载吨位 999，主机功率 1695 千瓦，是

北海最大的货轮。1987 年有钢质船舶 7艘，总吨位 1708；船员 150 人。1989 年

所购进的船舶除转卖后仅剩 2 艘(海翔 505、鸿达轮)，总吨位 1399 吨，主机功

率 1695 千瓦。

船队除直接担负本公司出口货物运输外，还不断拓展海运业务。1979 年其

船开始航行上海、大连、天津等国内长线港口，1982 年航至日本东京、马来西

亚槟城、新加坡等近洋港口，是北海航行航线最长的船舶。但由于投入营运时

间不足、回程货源缺少等原因，船队的经营一直处在亏损状态。1975—1987 年，

年均收入 34.9 万元，年均亏损额 75.16 万元，年均货运量 4840 吨。

五、船舶修造

（一）造船业简史

清初，廉州府“纳例鱼课”，塞箔、搅缯、拖大网的渔户增多，造船业适

时而兴。尽管以后朝廷几申“海禁”，禁造五百石以上大船，北海民间造船活动

却未终止。

光绪年间，本地舢板、运货船、汉舢板在高德至地角 10公里的沙滩上建造

和下水，高德、党江成为北部湾北岸地带重要造船基地。“大小渡船，多就地制

造”，铺户数百、居民数千、常有渔船百号泊于其湾的高德圩镇，拉锯、刨板、

打挣(椿灰)声不绝。

清末民初，北海船舶制造技术已达相当水平。高德建造的大大小小的帆船、



货船，数目庞大。其中有代表性的一种龙骨船，尾部凹入，船壳颇类汤匙，是

上古时代就在这里海面出现的同型船进化而来，当时在北海关任代理税务司的

英人 H·洛根．勒赛尔这样评价；本口岸所建造的商船和渔船。“其构思会使任

何一位欧美的快艇制造商感到振奋”。海关专员保尔也说；北海的舢板是一种快

船，可与其他好的舢板相媲美。

民国 8 年，北海已能建造木壳机动船。

民国 29—38 年，北海开设有新兴、合胜利、晋安、潘新兴、莫宇绶庄、伍

财兴(全青六)、莫振升、益隆号、炎兴、潘业兴、椿记栈、洪元杏、百全栏、

铨兴、合兴、生兴隆、志兴、阆庄、秀记、龙成兴等数十家造船栏头(作坊)，

大部分集中于高德、外沙和茶亭东柴栏一带，四、五十年代名噪两广的三桅尖

头滑尾大帆船“万丰"号，即为航商韦光宇与湛江“农丰”布厂老板庞义光、黄

海帆合资，花去棉纱 27箱(约折当时五千多元大银)，委托离德莫宇绶庄建造。

东柴栏船坊造的木驳船达“二十万大”(120 吨)，设桅帆，无风时靠人力在岸上

牵拉，沿岸而驶。

(二)解放后运输船舶的修造

厂家与修船能力

目前，从事船舶修造的厂家(包括国营、集体性质)达 14 个，还有散布海湾

各处、个体经营的众多造船点，造船工匠约 2000 余人(含个体造船户)。

专为水上运输服务的船厂主要是北海海运公司船舶修理厂和市水运公司船

厂(对外称玻璃钢船厂)，装备颇为完备。据统计，两厂拥有固定资产(净

值)316.37 万元(1983 年)；专业设备：50 米／10 米／400 吨(长／宽／能力)船

台 4座(未含水运船厂临时船台 1座)，船排(含船只上岸和下水滑道及附属承船、

拖曳设备)8 座，其他金属切削、动力设备共 262 台；建筑面积 3 万平方米。已

形成修造 400 吨级，600 匹马力沿海客、货轮能力，两厂年修船量分别达 24 艘

／5557 吨 11090 千瓦(1981 年)和 10 艘／1500 吨(1987 年)。

修造水平的提高

未建船坞、船排前，把船搁在沙滩上修理，受潮汐、天气影响，涨潮与雨

天不能施工。较大吨位的船是预先在岸上筑基墩、做标志，乘潮引船上墩，用

风箱绞调整平衡。工人用手工割削钢板、加工板料、挣灰，经常泡在齐腰深的



海水里抢修木船。

六十年代中期，仿制简易土船排，利用木滑道首次将 110 吨的机动船(北航

—)拉上岸修理。因无卷扬机，往往利用四、五十人推动木绞盘(俗称“犸溜

绞”)，船沿着滑道(俗称“走水阵”)被牵拉上岸，上下排一次数十人得整整忙

碌一天。

六十年代末，“沙滩当船排”和“走水阵”修船的历史随着生产条件的变

革、400 吨级船排等专业设施的兴建而归于结束。从只能修造 200 吨以下木船发

展到能承担千吨级钢驳、400 吨级货轮，449.4 千瓦拖轮的大、中、小修工程，

并可设计建造 250 吨油驳、294 千瓦拖轮、100 客位客货轮和玻璃钢新型船。

1973 年 3 月，与华南工学院造船系等单位合作，采用新材料新工艺设计制

造出玻璃钢壳、钢丝网水泥骨架组合结构拖轮——北拖 10 号(满载排水量 28

吨)。这种结构形式的船在国内尚无建造规范，因此引起造船界的重视。1975 年

再由水运公司设计建造相同结构的沿海 135 吨舱口货驳——北驳 16 号(船体造

价 16.5 万元)。上海玻璃结构研究所及广西区交通勘测没计院等十几个单位联

合进行长达五年的船体总纵强度等项目的测试，证明混合结构可行，“北驳 16”

建造质量甚佳。该船营运 5 年，航行 147 个航次，平均年营运率达 95—97.5％。

玻璃钢船的建造成功，为北海造船工业增添了重要一章。

修造船生产的技改挖潜，近年来实现一系列项目，如花轮枪除锈、遥控磁

力除锈、高压水除锈(引进西德设备)、盐浴炉改造、快速刷镀工艺、300 型柴油

机安装气控装置、试制 6300 式磨气门机等等。部分项目被选送自治区新成果展

览会展出，获自治区交通局和航运公司颁发的技术革新奖。技师林兴教等设计

的四叶关刀型船用螺旋浆获得行家好评。

海运公司船舶修理厂

海运公司船舶修理厂以原来港航机构设于各处的临时修船点为基础，几经

撤并搬迁，五十年代末定址于外沙西，逐步发展扩大。

轮船分公司，航运处成立之初，依靠水产公司造船厂(今广西北海渔轮厂)

和临时组织工人修船，修理期长，耽误航行。后于党江西洋江、外沙港中段(今

桂皮仓背后)、珠海西(西街)183 号、高德、西港口码头等处设修船、修机点，

成立党江修船所和北海修船所，派员管理，方便辖区船只和民船的维修。修船



点(所)无固定工人，只根据交修船的工程数量由市内调配修船工。设备因陋就

简，只有一些风箱绞、起重葫芦(滑轮)之类，基本上用于手工方式修船，效率

不高，承修“泰宁”轮，质量不过关，只好送到广州入坞重修。1956 年由李百

安、李裕铨设计，许大章“放线”，驳船改装，首次造出 294 千瓦、120 吨的木

质拖轮“跃进”号。这是修船所“修兼造”、加入北海造船市场竞争行列的开端。

1957 年，修船所正式纳入航运编制，建机修车间，建造港务处载泥驳船 10艘；

推广湛江航管处经验，以“沥青燃料油混合剂”，代替牛油、木油等修船用料，

节约航修费用。1958 年，在外沙西(现在的厂址)取地盘，建木工工棚。而西街

修机点，部分修船工和主要设备(如 C616 型车床、2A125 式钻床及电焊机、搪缸

机、拨盘机等)已按市委指示转交北海造船厂(今广西北海渔轮厂)。1959 年，修

机车间重整旗鼓，白手起家，利用土办法造炼铁炉和小型桃床。西街的点搬外

沙西，木工、挣灰工和机械修理工合并在一处，工人亦相对稳定下来。修船木

材缺乏，便组织家属到三百余里外山上砍木运回；船型不符合要求，便结合修

船加以改良，使所修造的船舶既适应内港驳运，又能作沿海运输。1962 年安装

176 千瓦的“海虹”拖轮，并大修船舶 6艘 444 吨，中修 7 艘 1521.5 吨／99.2

千瓦，小修 9 艘 357 吨／122 千瓦，航修 135 艘次。到 1963 年港航分管前，修

船所拥有车间 1座 250m2修船工棚 3座 480m2。1965 年 5月，正式称“修船厂”，

增加板金、钳、锻工、铸造、电焊、风割、电工等工种，并添置简易机床和起

重设备，试制帆船铁桅，建成 120 米长的土船排，方便百吨以下船舶的修理。

当年修船 13艘(550 千瓦、862 吨)，造出 1 艘 61 个客位的“青年号”客货轮(供

北海／涠洲航线使用)，年产值 20 多万元。当时有旧式金属切削机床 8 台、交

流电焊机 4 部、少量木工机械、简易滑道 2条／4640m2、浮坞 6艘／90 排水吨。

1968—1973 年，船厂获得发展机遇。因担负援越修船任务，交通部以“交军计

基(68)字第 110 号”文批复厂的扩建工程计划，拨来专款 101.5 万元和一批较

先进的机械设备进行扩建。在上海第九设计院、第四航务工程局、广州文冲船

厂、南宁冶矿厂等单位支援下，兴建长 50、宽 10 米的 400 吨级船排 4 座，长

90 米宽 50 米的 400 吨船排 1 座和长 93 米的 400 吨船滑道，建起船体、金工、

铸造等几个大车间和护岸围堤。在此期间，奉令接收、检查由中方交给越南的

“援越船”，包括 50吨级的货(油)轮、500—1000 匹马力的拖轮、驳船及100—200



吨伪装为渔船的运输船共一百多艘，并负责修理越方在运输中被打、炸、碰坏

的船只。仅 1972 年 6—12 月，就修复“自力”、“解放”等型号船 50 艘次，修

复中方参加隐蔽航线运输的船舶(公字船)42 艘次，数年间，修船设施基本配套，

机械加工能力显著提高。扩大生产场地 14400m2 固定资产原值从 106.81(1970)

增至 250.64 万元(1973)；人数从 246 人(1970)增至 484 人(1973)；产量从修船

(不含航修)8艘／527 吨(1970)跃升为 46 艘／4070 吨(1972)；年工业总产值达

130 万元。不但承担北海航区运输船(包括 400 吨、441 千瓦机动船)的检修，而

且造出 29.4 千瓦水泥船、250 吨钢质油驳，294 千瓦沿海钢质拖轮和 50吨／89

千瓦沿海钢质货轮 2 艘(出口)。在设备、技术力量、规模方面，与毗邻的“广

西区北海渔轮修造厂”旗鼓相当。1972 年扭转连续几年亏损状况，是建厂以来

一大变化。1974—1978 年，逐年扩大生产规模，充实修船实力。1983 年厂区占

地面积达 51525 平方米，建筑面积 21423 平方米(其中厂房 19760 平方米)。在

“学大庆”运动中，设船体、金工、锻铸、木工车间，车间分若干组，建立安

全与质量、设备、技术操作规程等项管理制度，开展技术革新与技术改造。但

管理工作跟不上，1978 年才制定工时、用料定额，修船组织工作不够完善，工

程衔接不紧，修理周期偏长，1977 年上半年修理出厂的船舶，7 艘超过计划修

理，超期最长为 26天。1984 年以来，修理厂改革生产组织体制，在车间建制上，

打破以往按工种性质划分车间的框框，另设三个集轮机、电器、船体、木工、

除锈、油漆等各种专业人员于一体的、能独立承担整艘船舶全部修理任务的综

合车间，并实行车间一级经济核算，推行以包修期、质量、产值等形式的修船

经济责任制。1984—1989 年，年总产值均在 150 万元以上，平均年利润 29.16

万元，1987 年全员劳动生产率达 5072 万／人(按 1970 年不变价)，是建厂以来

最好水平。经过 30 多年的发展，海运船厂已经具有修造 400 吨级、411 千瓦沿

海钢质机动船和渔轮能力。以修为主，造船辅之。全厂 24个技术工种，固定资

产近 450 万元。可承接各类船舶的修造及船用机械加工、螺旋浆铸造、理化检

验、蓄电池快速充电翻新等业务，修造船业务范围己扩大到广西、广东沿海和

香港等地。

六、综合记述

(一)河运



北海是江海交汇处，水运业发达。在古、近代，除海运外，北海水运业中

内河运输也曾占有重要地位，甚至成为主体。现代由于多种因素的影响才逐渐

衰落。到了二十世纪七十年代末期，北海的内河运输基本处于停航状态。

北海航管区河运的自然条件：

北部湾沿岸的钦州地区和北海市具有优越的内河运输自然条件。大小河流

有 40多条，且海河相接便于组织联运。而作为北部湾主要港口北海市，很早就

成为北部湾海河运输的枢纽，故向有“江海舟楫之便”的说法。北海有十多条

海运线是与内河连接的。1956 年北海航区内河通航里程达 1550 公里，干流通航

100 公里以上的河流有 6 条：南流江、钦江、大风江、防城江、东兴江(北仑河)、

茅岭江。其中南流江和钦江是较为重要的河运干线。尤其南流江在整个内河运

输中占有突出地位，是北海航管区内河运输的主要航线，历史上与北海的海运

关系最为密切。

南流江水道，南流江发源于广西区北流县大容山中央塘，斜向西南流，经

玉林、博白、合浦注入北部湾，是北部湾沿岸最大的入海河流，全长 281 公里。

流域面积为 9704 平方公里，流域跨七个县，人口约 200 万。从南流江的入海口

党江起至玉林船埠，经过 18 个乡镇：党江、总江、白花塘(石湾)、石康、武利

江口、多蕉、常乐、张黄江口(旧州江口)、新圩、新渡、石蛹、马口水库(小江

口)凌角、大龙、沙河、大岭、博白、船埠。河道宽 100—200 米，平均水深 0.30

米(建国初数字)。

南流江支流有 16条。其中主要有小江，武利江、张黄江。支流流域面积达

6031 平方公里。

南流江每年 6—8 月为洪水期，l0 月一次年 4 月为枯水期，5—9 月为中水

期。洪枯水期水位变化幅度为 6.2—6.8 米。坡度平缓，流速不大，易受洪水灾

害。木帆船在枯水期全程一次航行须 30天，在中水期约 15天。

钦江航线 钦江发源于灵山县百牛岭。流经灵山陆屋至钦州县青塘、平吉、

文隆、沙井注入北部湾。全长 174 公里。主要通航河道是从龙门港到灵山陆屋

河段，长 81.52 公里。解放前，食盐从钦州船运至陆屋，肩挑至沙坪圩再下船，

沿平塘江转运至南宁、横县等地，曾是相当繁忙的航线。1950 年曾开发上游河

段，新增 54公里的通航里程，可通航至灵山县城。全程全年可通航 8—40 吨木



帆船。

茅岭江航线 茅岭江发源予邕宁、钦州边界大岭顶。向南流经小董、鲤鱼

坪、黄屋屯等处，在茅岭出口注入钦州湾，全长 135.9 公里。通航里程为 102.5

公里。该河支流计有平旺河、冲仑河、大直河、大寺江、哪蒙河等，是钦州地

区沿海连接十万大山区的一条重要水路。主航道从小董河的长滩到河口龙门止。

黄屋屯以上可通10—40吨木帆舶。黄屋屯以下可通50吨货轮。原支流可通5—10

吨木帆船。

除上述三条干线河流外，还有几条较为重要的水道：大风江—发源于灵山

县，流经那彭、平银、东场，从大观港注入北部湾。全长 100 公里。防城江——

由大录至防城，全长 132 公里。东兴江(北仑河)一发源于越南境内，经我国哪

良、滩散等，由东兴镇入海，通航里程为 21O 公里。

南流江航道在历史上的重要地位：

南流江是古代中国南部一条重要的水运交通干线中的一段。早在秦汉时期，

南流江水系已是沟通岭南、岭北、傍通东南亚各国的“黄金”水道。西汉时期

南流江的入海处合浦，曾是我国对外贸易的主要口岸。《汉书·地理志》对此有

明确的记载。东南亚各国来往中国的船只，都以合浦为终点港再转运内地。汉

朝出访海外各国的船队也多是从合浦启航的。尤其自秦始皇凿通灵渠后，形成

一条从合浦进入中原地区的重要交通线。即从南流江经玉林平原进入北流河、

西江、再溯漓江经灵渠入湘江，然后循长江水系到达中原地区。这是一条贯通

南北，连结中外的要道。历代具有重要的政治、军事、经济意义。从东南亚及

西方各国输入的舶来品，如金银器皿、名贵药材、白绢、象牙、装饰品等，源

源不断从南流江转运内地，中国货物也循这“三江一河一渠”输向海外。宋代

南流江成为广西漕运海盐干线，廉州、石康是漕运中心。尔后盐运、粮运一直

是南流江运输的重要内容。

宋代以后我国的对外贸易中心港口巳转移到广州、泉州，南流江的水运地

位逐渐下降。明代以后，由于南流江下游淤积，河遒变迁，江海转运港口也南

移至北海港。

1876 年北海辟为对外通商口岸后，海河运输日趋频繁。外国商品，如煤油、

火柴、洋纱等由北海港船运至南流江进入广西内地不断增多，内地土特产也经



南流江向北海港集散。

抗日战争期问，由于日本侵略军海上封锁，北海港口基本处于封闭状态，

但南流江运输反显得繁忙。南流江入海处党江港，一时舟楫麇集，许多抗战物

资尤其食盐都通过党江取道南流江转运内地。党江还设有海河转运站，组织护

航队保护商船运输。当时南海一带，只有南流江一线能够水陆联运。从南流江

运抵玉林船埠后，由船埠转车运至贵县，再从水路驳运到达柳州大湾，改由火

车转运至鄂、湘、赣、粤、桂等省。由于盐价利润甚高(最低也有三、四倍之多)，

很多船家冒险从海上运盐至党江港，一时盐船成为敌机、敌舰袭击的对象，以

致遭击沉、炸毁、掳劫的事件屡有发生。

解放后北海的内河运输：

解放后至 50 年代末，北海的内河运输发展较快。“一五”计划期间是北海

河运发展的高峰期。年均货运量达 21 万吨，货运周转量达 1335 万吨公里，分

别比 1953 年增长 264.5％和 157.8％。客运量年均 2.7 万人次，比 1953 年增长

274％。“一·五”期间的货运量曾一度占广西内河运输量的六分之一。与北海

沿海运输相比，年均货运量多 6 万吨，货运周转量年均多 225 万吨公里，客运

量约多 1万人次。

北海河运的主力南流江水系的运输在“一五”期间获得较快的发展。1955

年南流江航线货运量达 87301 吨，周转量 8367783 吨公里，其中上行运量占

20—30％，下行为 70—80％上运以食盐、矿产及建筑材料为大宗，下运以粮食、

木材为主。1955 年参加南流江运输的船舶达 342 艘，共 4989 吨位，专业从事运

输船员共 924 人。1949 至 1976 年，南流江航线货运量年均 5.4 万吨左右(博白

水运公司运量未计在内)。

钦江的运输量仅次于南流江。1953 年钦江货运量达 7.6 万吨，货物周转量

达 630 万吨公里。1953 年参加钦江运输木帆船达 594 艘。共 3552 吨位。其他河

流运输也有一定程度的增加。

木帆船是北海内河主要的运输工具。其中“公板船”是常航行于南流江、

钦江的一类木帆船。身长、底平，又称“长船”。竹筏、木筏也是重要的运输工

具，尤其木筏运输更是南流江支流绿珠江、江宁江一带运送木材至北海等地区

的主要方式。1956 年北海航管处有 3艘浅水拖轮参加内河的营运。1957 年后，



有 10艘水泥船、钢板船(机动船)加入内河江口至沿海港口的运输。小型拖轮在

50年代可直航博白。

北海内河运输管理与沿海运输一起，属北海航管处领导(机构的名称以后有

改变)。1956 年港航分开时，港务局管海运，航运处管内河，从 1955 年起北海

航管处设有 3 处管理内河运输机构：党江港务所，负责管理南流江水运；钦州

港务管理站，负责钦江水运；防城港务管理站，负责东兴、防城、江平江的水

运。60年代有四个集体水运企业参加内河运输：南流江水运系二个(合浦水运公

社、博白水运公社)、钦江、茅岭江一个(钦县水运公社)、东兴江、防城江一个

(防城水运公社)。70 年代后，水运公社均改为水运公司。

1955 年以前，内河航道基本处于自然状态，未经过系统测量，规划整治，

没有航标设置，河道弯曲，险滩、暗礁多。1954 年北海航区发生的 173 起航行

事故中，大部分出现在内河运输。从 1955 年下半年开始至 1956 年，航线各地

政府和北海航管处对内河航道进行了较大规模的整治。重点是南流江和钦江。

1956 年还成立“南流江航道建设委员会"，主要由北海航管处和合浦、浦北、博

白县有关负责同志组成。下设博白办公室和江口办公室，具体领导工程各项工

作。国家拨款 8 万多元，整个工程分为炸礁、扒沙、疏浚建导流坝、设标四部

分。1956 年底基本完成南流江干流博白以下 206 公里的整治工程。党江至沙河

143.5 公里河段设立二等航标，沙河至大岭河段设立三等航标。航道经整治后水

深一般都在 0.65 米以上，对船舶通航起了很大的作用。1959 年全线航标发光可

以夜航，并有载客班船航行。

60年代初期起，北海航区的内河运输进入衰退阶段。货运逐年下降。1956

年黎湛铁路通车后，从玉林地区沿南流江下运的大批粮食改从铁路运往湛江、

海南，大宗食盐也改从安铺港转遂溪装火车运往内地。当时内河运输经营方法

落后，运价高，沿河港口设备十分简陋，仅修有几个简单斜坡作为码头，货物

在河岸或民房堆放。货物周转慢，航行事故多。

1958 年“大跃进”后，河流碍航、断航的建筑物(如水坝)不断增多：南流

江玉林——博白河段，原来可通航 30吨船只，由于上游处建水库，建水坝 6座，

1961 年后断航。博白至沙河的 40 公里，1970 年修建沙河坝后断航。1964 年总

江口大桥修建后，下游航道改经人工运河过船闸出海，船舶通航受到很大限制。



1977 年浦北修建泉水水电站，南流江中游又断航。钦江也由于 1960 年在上游修

建船闸也断航，下游由于水源减少水量不足，航道淤浅亦处于半停航状态，航

程不断缩短。茅岭江主流长滩至甲派河段建有 4 座引水坝而断航。同时水土保

持差，河道淤浅日益严重，通航里程逐年减少。1974 年南流江参加运输船舶(包

括农副业船)只有 120 艘，共 1902 吨位，仅是 50年代的三分之一。1979 年，专

业从事南流江运输的水运企业己停止了内河运输，其中的合浦水运公司改为沿

海运输。目前南流江只有少量农副业船只进行短途运输。1982 年统计有 3 艘，

共 36li 屯位，年贷运量仅 3600 吨。

(二)运价

运价包括船舶运费、港口装卸费及其他服务费用。解放时没有统一的价格

管理制度，运价往往升降无常。各航商互相倾轧，唯利是图，价格远远背离价

值。如轮船“1895 年运费一下比前年提高 30％”。1896 年法国轮船公司加强与

暂居北海航业垄断地位的德、丹船的竞争，于是， “彼此争抢生意，脚价益

减，跌落靡定”，后因共同利益相关，又暂时一致协商，使“载脚费犹见增多”。

这里说的“脚价”、“脚费”及当地所称的“水脚”，都是指运价。

至于帆运、驳运价格，则由依附外围各航业的代理行所控制。这种代理行

约有二十多问，名为货主、船方办理承运业务，实则操纵北海航运市场，控制

货源，左右运价。直到解放后北海实行了“三统”管理，代理行才被废除。

1950 年，中央提出了“三统”政策(即“统一承揽货源，统一运价，统一调

配劳动力”)，逐步把水运纳入计划管理轨道。到 1953 年 5 月，北海航管处成

立统调委员会，对水陆运输赏物统一登记凋配，船舶进行统一调度，初步对运

价实行统一管理。运价未统一之前，北海航区大多沿用旧政权的运价。因而费

率际准不一致，不合理的地方很多。一是货物等级不统一，计算办法不一致。

沿海航线货物没有按 10个等级分；内河航线民船货运只分三等、四等，有些没

有分等，只按货物贵贱排列。二是比价不合理。航程远近运费一样(称为航线运

价)。三是利润不合理。

1953 年 8 月召开的全国交通会议决定坚持“薄利多运”的原则，成为当时

进行统一凋整运价的指导思想。1953 年 11 月，广西以紧急措施，开始对全省航

线运价进行调整。货物分类以 1953 年 7 月华南财委批准试行的《粤桂内河航运



货物分等表》为际准。1954 年 3 月，广西交通厅内河航运管理局汇编了《广西

省航运运价》，基本上统一了广西的运价标准。北海航管处(“政企合一”机构)

派出人员深入各地调查执行广西统一运价情况，发现沿海运价存在一些问题。

主要是广东运价高于广西，本港船舶多跑广东不愿返回，同时船方还收取“船

头费”之类小费未有革除。当然，要制定合理的运价，不是一件容易的事。水

路运价属国家计划价格的组成部分，在制订运价时，既要从宏观上考虑工、农

业和交通发展状况及其关系，又要在微观上分析每条航线运价的历史与现状。

北海运价在广西有其特殊地方：一是海河交接，航线复杂，远洋、近洋、近海、

沿海、内河等各种运价都存在。二是北海行政归属多次变化，有时要执行广东

运价，有时又要执行广西运价。这种状况增加了执行统一运价的难度。在执行

过程中，根据实际情况，请示上级逐步加以调整。

五十年代北海航区比较大的运价调整有 2 次：一是 1954 年的调整。该次调

整北海港线货运价降低 23.6％，北穗客运降低 30％，其他近海线平均降低

21.96％，内河航线上行降低 36%，下行降低 28％。二是 1956 年的调整：沿海

北穗线降低 13.8％，内河木帆船平均降低 29.11％。同时废止“航线运价”，制

订更为合理的“里程运价”，即按承运里程为计价标准。

六十年代，北海航区的运价主要参照《广东省水运运价规则》。货物分类依

25个等级区分。1972 年 11 月 27 日，广西区交通局发出《关于改革和凋整我区

内河沿海国营轮驳运价通知》。同时颁发《广西国营驳轮船货运价格计算规则》。

货物分类将 25 级改为 8 级。“北海航区沿海小轮运价由 25 级改为 8 级后由于

偏低而提高百分之五”，“北海至香港外贸运输由于外贸部门要求定期定线，

而且交运货物不足船载量，因此仍保留包船计费方式”。

八十年代，国家大力发展社会主义商品经济，经济体制处在改革之中。长

期以来运价属于国家指令性价格，价格偏低。1983 年后，国家多次调整水运价

格，修订各项收费规则，并使各种运输方式的运价趋于合理。运价总趋势是向

上浮动。

(三)海上安全管理

概况 解放初曾由港务局、海员工会、劳动科、边防局，法院、保险公司

等单位组成海事处理委员会。1953 年制订《北海港务管理暂行办法》，具体规定



船舶、航行、灯号信号、危险品装运、交通检疫、航道保护、竹排管理等安全

事项。其时，暴风袭船事故屡发，34宗海事就有 23宗直接由风暴袭击而引起。

航管部门加强对船员进行台风、寒潮知识的教育，广泛宣传万国航海避碰章程，

逐步设置电台、船舶测候仪，预报天气，改善航道条件。1956 年成立防台风指

挥所，建立船舶安全检查制度，海事比上年减少 1.72％。1957 年组织对船舶属

具巡回检查，评议驾长，解剖典型海事，及时刹住盲目加大风惺、增高桅杆以

及空驶翻船现象。1962 年开展两次季节性安全大检查，举办十次安全技术讲座，

全面检修辖区所有航标，检查各类船舶 390 艘次，378 名木帆船驾长经评考合格

领取证书，严格执行了船舶出入口签证制度。以后数年，船舶航前航后会议、

水手了望、船员交接班制度逐步形成，“十不准、八不准、廿项注意”及“十不

开航、五不拖带、十四项注意”的规定在运输生产中得到贯彻执行。1974 年在

北海成立“广西海上安全指挥部”，直接指导本港海上安全工作。在船舶监督

管理中，强调必须经过检丈，核定航区域和装载定额，才准航行；驾驶员须取

得监理部门证件，才准驾驶。此后，每年都召开海上安全工作会议，专业运输

单位普遍开展“安全月”、“百日赛”活动，海上交通管理部门、各级安全机构

逐步健全。北海港航监督、航道工区、救助站及北海船舶险验处、气象台等部

门和单位，直接或间接参与海上安全管理，发挥维护水上交通秩序、维护航道

航际、海上救难、船舶检验发证、预报气象等职能作用。

北海港航监督 是对北海航区水域进行监督的行政管理机关，1955 年底港

航分家时，成立“中华人民共和国北海港务监督”，监督本港沿海各类船舶和外

轮，内河机动船则由航运处的航监股监管。1963 年 3 月港航再分时，另设“北

海港航监督”。

北海航道工区 前身为成立于 1965 年 8月的钦州航道工程区，1968 年工区

迁来北海，始称“北海航道工区”。辖合浦、钦州、防城、灵山四个航道站和

龙门航标站，是广西五大航道工区之一。八十年代初有职工 167 人，航标船 9

艘(277.2 吨，478 千瓦)，管理钦州地区内河通航河流 23条(通航里程 467 公里)

和北部湾沿海航道 462 公里。沿海航道东起铁山港，西至北仑河口，设航标 37

座(灯浮 18 座，标浮 4座，立标 15座)。

典型海事辑录 1952 年 lO 月 10 日飓风袭击，港务处运输船 8艘因外沙内



港拥挤，未及入港，遭风摧毁，经济损失 11226 元。

1973 年 2 月 26 日，桂海 461 轮载出口货 205 吨雾航至斜阳岛附近触礁。起

事原因是雾航不采取安全航速，驾驶员未掌握罗经自差偏移量。这次海损付出

修理费 1.98 万元，间接损失 5.9 万元。

1979 年 3 月 3 日，水运公司北拖 6号(99 千瓦)拖空驳 3 艘往广州，在白虎

头海面私自接受一难侨船要求顺路拖往香港。22时 30 分航至广东海康县企水港

西约十海里处(20°35′N，109°35′E)，难侨船舵柄突折，无法操纵，俄预翻

沉。船上 52 名从越南海防、芒街逃出的华侨(男女各半)，有 41 人(男 18，女

23；小孩 23)被波浪吞没。这起重大事故，由广西海上安全指挥部办公室会同市

工交、政法、侨务、航监等部门组成调查组查处，北拖 6 号船长满有强构成违

反交通安全罪被判处有期徒刑五年。

表 6—1 北海航区海事统计表(1974—1989)

年别 合计(起)
损失金额
(元)

事 故 分 类

碰撞 搁浅 触礁 触损 风灾
死亡
(人)

沉船
(艘)

其他

1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989

41
12
8
8
9
8
12
9
7
1
6
8
9
7
9
9

152990
177443
5185
29359
32924
9181
30997
44499
77842
15800
100364
60451
66581
74073
45413
121660

9
1
4
1
1
3
5

1

3

2
8
1
2
4
2
1
1
2

L

2
1

5

19

1
2
1
2

3
1

2

1

2 1
3

lO
1
1
1
1

2
1
1
1
3
5
2
3
1
1

2

1
1
9
43
9
3

2

2
1

6
1

1
1
1
1
1
3
1
3
2
2
2
1
1

1
2
1
2
2
l
4
2
1

3
4
3
2

(四)运输船员

北海运输船员的一部分来源于“蛋民”。其祖先多从广东、福建沿海辗转流

寓于此。约在明朝便有广东新会、雷州等地蛋民流徒到外沙一带，专事渔捞。

北海开埠后运输业的发展，吸引了一部分人亦渔亦运，最后完全分离出来，加

入驳运、木帆运输专业队伍。

北海运输船员另一部分，属北海港辖区的传统中小运输船舶的船民。这部

分入的来源，既有属个体专业或业余的运输经营者，又有被船主雇请而来的船



工(他们大多是破了产的农民、市民、渔民)。而船主(尤其合股经营的船主)大

部分都在船上参加运输作业，也算作船员。

以上所说都属北海旧式运输船员，按 1949 年外沙有驳艇 400 艘，1952 年本

港登记来港木帆 742 艘推算，五十年代初计有船员 2000 余人。

近代，北海地方轮运业微弱，海员工人还未形成群体。海员零星散布于三、

五艘小轮船上，一小批被招募到外轮。

旧式船员绝大部分操粤语系方言，多嗜酒，喜哼“咸水歌”，部分人还保留

着蛋家传统习俗。如婚嫁例行“哭阿姐”，信奉“三婆婆”(天妃海神)、“龙母”、

“关帝”“华光”、“三皇”等神灵；船上设供奉神龛，开航和返港都备醴牲，

焚香祈祷，“还神福”，拜“船头公”，日常生活颇多忌讳，如饭碗不能倒放，禁

说“翻”、“倒”、“沉”等不吉利字眼，把“空载”说成“吉船”、“开船”说成

“开身”……

历史上的蛋民，曾被史料记载为“愚蠢不谙文字，不记岁月，朝夕惟局促

舟中，所得鱼仅充一饱”的“蛮民”。解放前的北海船民，庶几近之。他们压在

社会底层，被贱称为“海佬”、“大船佬”、“咸水犸溜”。不许陆居，不许与岸上

人通婚，甚至着鞋上街都遭嘲骂。运输收入经船主、港口、税收机构、军警、

封建把头的盘剥，所得甚微。直到解放后，运输船员才结束这种凄苦的生活。

1954 年至 1958 年间，北海民船运输业进行社会主义改造，对中小型木帆运

输船组织成立互助合作组和合作社；对较大型的商家经营的木帆船及轮船，国

家进行赎买，公私合营，直至成为全民所有制的国营海上运输企业。这样，船

员队伍逐渐发展壮大，队伍的结构亦随之变化。北海及沿海地区部分市民、农

民和水库移民加入水运队伍。1970 年后，水运单位又陆续招工和接纳国家分配

的大、中专、技工学校毕业生。

1984 年，北海列为沿海开放城市以来，船员的纯收入不断增加，1986 年集

体企业船员人均每月收入 120 元，1987 年国营船员月收达 194 元。行驶港澳线

的船员(北海称“外线船员”、1987 年其数为 900 多人)，人月均收入达 260 元。

北海船员具有光荣的革命传统，在历史上写下光辉的篇章：

1923 年海员工人抵制日货达一年之久。

1925 年船员举行集会游行，声援“五卅”运动和省港大罢工斗争，组织纠



察队防守港口，并且拒绝为英轮装卸、驳运货物。

1926 年，工人成立工会，要求增薪，货船及舢板水手罢工。

1931 年“九一八”事变后，又开展一次大规模抵制日货活动，使北海日方

两间公司倒闭 12年。

解放战争时期，把船舶给予我游击队地下交通使用，筹集经费支援山上游

击队。北海解放前夕，积极支前，配合解放军，堵住反动军队从北海的退路，

疏散船艇、物资和人员，使国民党反动派近万兵员和大量装备无法从港口运出。

1950 年 3 月 5 日，北海船员和解放军第四十军三五九团指战员一起，驾驶

“庄得利”等 400 余艘船艇(内有机帆)经过 8 小时的激战，解放了北海海上门

户——涠洲岛。战斗中有 33位船工和解放军指战员为国捐躯，许来廷等船工立

功受奖。接着，又参加海上练兵活动，利用黑夜，协助解放军熟习水性，训练

渡海战术。1950 年 4月 16 日晚上，和其他港口船员一起，驾驶数千艘船只，载

解放军指战员，冒着敌军密集炮火横渡琼州海峡，解放了海南岛。这两次渡海

战斗，数以百计的北海船员被评为“支前模范”，其中陈业才、陈景益等人被评

为“渡海功臣”，荣立一等功。

1972 年，在美国政府宣布对越南北方全面轰炸并对越南北方港口布雷封锁

的严重时刻，北海船员组成特殊运输队伍(即第二援越大队)，在沿海隐蔽航线

上，担负艰巨的援越任务，曾获越南民主共和图国家主席孙德胜授予的奖状、

奖章。

1984 年以来，北海船员投身改革热潮，为北海开发建设当好“先行”。他们

当中的杰出代表一海运公司海翔“401”船长李来保，在 1986～1989 年间，先

后荣获交通部授予的“全国交通系统两个文明建设标兵”称号和全国总工会授

予的“五一”劳动奖章，荣获《中国运河报》授予的全国内河安全明星船长金

帆奖和广西内河安全明星船长金帆奖，被评为全国、全区劳动模范。

(五)航海教育与科技

航海教育

北海的航海教育解放后才开始起步，各级主管部门举办各种文化补习班、

业余培训班、夜校，帮助船员提高文化水平和掌握航海知识。1952 年在广西航

运管理局船舶监督检验干部培训班学习的 8 名干部，分配到北海航区工作，成



为北海以后开展航海技术培训的骨干。1956 年 11 月举行了北海港第一届出海小

轮船员考试，200 吨以下小轮驾驶员考试科目为：实习驾驶、船员职务、避碰章

程、政治常识；500 吨以下小轮轮机员考试科目为内燃机、副机、机舱管理、政

治常识。由北海港监主考。1956 年港航合并后，曾兴办航管处职工子弟学校。

1958 年，市委水产部举办轮机、电讯训练班，培训轮机学员 40 人，电讯学员

20多人。1962 年 3月 5日，航管处与市水运公社联合举办“海港职工业余学校”，

航管处参加学习的职工 329 人，占应入学人数 76％。该校除辅导船员学文化外，

还配合航监开展驾驶、轮机技术培训。1970 年以后，国营航运企业船舶迅速增

加，培养新一代海员显得更为迫切，举办各种航海技术培训班更加频繁。1974

年，北海航运分局创办一间类似培训班的“七·二一”航海大学。设轮机、驾

驶班，先后培训学员 60多人。1978 年改为航运技工学校，当年在社会上招收轮

机、驾驶技工班学员 40人。1985 年再改为“北海海运技工学校”。1986 年该校

经自治区劳动局批准，招收两班学生，其中驾驶班 48 人，轮机中专班(与广西

航运学校合办)23 人。

自 1981 年中共中央、国务院颁布《关于加强职工教育工作的决定》后，北

海航海教育发展更快。北海航运分公司自筹资金 14万元，拔给航运技工学校兴

建 800 平方米的教学大楼，添置教学设施和教具。1981 至 1983 年，航运技校共

举办技术训练班 8 期(驾驶专业 4 期、轮机管理 4 期)，每期脱产学习 4 个月，

受训 158 人次，其中 127 人经航政所考试合格，领取技术船员证书。还举办业

余或半脱产的初中文化复习班 6 期，全脱产的初中文化补习班 2 期。近八年来，

全市水运单位基本上完成了“文革”期间初、高中毕业职工的初中阶段文化补

课工作，通过自培、市培、广西区航校定向代培、参加函授以及选送高等院校

就读等渠道，提高职工的文化科学技术水平，培养了一批驾驶、轮机、报务、

船舶电工、航运业务、水运管理等方面的合格人材，其数达 800L 以上。在中级

航海技术人员方面，海运公司培训 317 人(未含送高等院校在校学习的 44 人，

毕业的 26 人)，水运公司培训 149 人。最近三年，海运公司还建立“北海船员

培训中心”，开展对北海航区船员“四小证”四项技能(海上求生、艇筏操纵、

船舶消防、海上急救)的培训。

海运科技



长期涉波踏浪的实践，使北海船员形成“占气象、察水文、稔海步”的职

业本能，积累许多宝贵的航海经验。其中，如：认山岸、打水砣，算航速，看

流水，观浪变，估航向，睇风情，辨海步，定船位，这些在传统的风帆船运输

上都是很实用的。

船员对海步、气象的观察很为细致，有经验的船工使用水砣测得海步的水

深时，结合航速和航向，在茫茫的海域亦能准确地确定船舶位置。

一年中北海港区潮汐变化规律，被总结为：
月 份(农历) 正、七月 二、八月 三、九月 四、十月 五、十一月 六、十二月

初潮时间(农历)
初七
廿一

初五
十九

初一
十五
廿九

十三
廿七

十一
廿五

初九
廿三

专职的航海科技人员解放初仅有 7 人，1960 年时增至 40 人，1980 年已达

150 人。最近几年，许炳忠的《麦格纽斯效应舵》、《船舶噪声及其控制》，林兴

教的《谈谈四叶关刀型浆在实船使用中的体会》、赵惠颐的《进口旧船轮机部接

船要点》、《船用磁罗经在北海港区校正》，廖志耕的《谈无线电遥测航标灯的试

用》等科技论著、译文，在《南方水运》、《广西交通科技》杂志陆续发表，对

北海某些航海技术及时进行总结。其中《船用磁罗经在北海港区校正》一文，

较系统地总结了在北海港采用太阳、远距离单标、岸标、北极星校正法校正罗

经的经验，使北海船舶不必再到广州、湛江航监申请，也同样能够在本地校正

磁罗经。

1986 年 9 月，北海航海科技工作者的学术性群众团体——北海航海学会成

立，以传达航海情报，开展学术交流，提高航海技术水平、普及航海科技知识

为主要活动内容。会员共 143 人，其中有工程师以上职称的 68人。该会成立以

来接受咨询项目三个，发表论文 10篇(7 篇在省级报刊发表，3 篇在全国性报刊

发表)。


