
論文四：清治到日治時代南方澳海陸運輸交通之研究

087



> > 漢人入墾噶瑪蘭地區的時間較西部台灣為晚，在18世紀末才有以吳沙為首的集團拓

墾，1812年噶瑪蘭設廳。隨著拓墾日盛，農業生產與商品流通蓬勃發展，海陸交通路線逐

漸建立。主要港澳之中，原以烏石港、加禮遠港及蘇澳港較具商業與行政機能，且烏石港

的重要性遠高於二者。但蘇澳港在清末重要性提升，加上烏石港喪失港口機能，蘇澳港逐

漸成為宜蘭地區最主要的港口。

> > 日本治台後，1895年蘇澳港即成為陸軍御用航線中的靠泊站，也一直是1897年4月開

始實施的沿岸航線命令航路東迴線及西迴線的停泊港。並因蘇澳港對東台灣的產業開發關

係密切，也是宜蘭線鐵路的終點，產業與交通發展的考慮，促成蘇澳漁港的建設。1920年

地方制度改正，蘇澳郡與宜蘭郡、羅東郡地位平齊，提升了蘇澳的地方行政地位。1923年

南方澳漁港開港，加上1924年宜蘭線鐵道全線通車，促進了蘇澳市街的發展。1926年至

1927年官營漁業移民來到蘇澳，帶來新式漁法，並普遍使用動力漁船，尤其在蘇澳近海發

現珊瑚漁場，使南方澳的漁業活動極為熱絡，漁獲所得屢創新高。

> > 而東部地區發展，也帶動南方澳漁港同時扮演宜蘭連結基隆、台北方面與花東地區交

通的樞紐。1931年完成蘇澳、花蓮港間的蘇花臨海道路，東海自動車株式會社開始開定時

班車從事客運，一時形成海運與陸運競爭的態勢。然而南方澳漁港隨著產業與區域發展而

凸顯能量規模不足的問題，地方對築港要求日益殷切，但蘇澳港的建設工程至1941年才真

正進行，而該年日本發動太平洋戰爭，工程不久即告停頓，只完成一段防波堤。

> > 南方澳位於今宜蘭縣蘇澳鎮，以南方澳港的豐漁著稱，是台灣重要的漁港，尤其每

年第一鮪的拍賣，咸為地方上眾所矚目的大事。2021年適逢南方澳建港啟工百週年，除

了以漁港、漁業為重心的討論之外，交通運輸的角色也不容忽視，因此撰就本文期對南

方澳有更全貌的認識。論述重點從宜蘭主要港口的地位變遷，再論南方澳從清代漢人入

墾以來，迄日治結束為止，海路及陸路運輸的發展歷程與影響。

> > 漢人入墾噶瑪蘭地區的時間較西部台灣為晚，在18世紀末才有以吳沙為首的集團拓

墾，且當時入蘭主要採行陸路途徑。當時吳沙率眾入蘭的路徑，可能為由基隆河上溯，
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經暖暖、四腳亭、瑞芳、苧仔潭，越過三貂嶺，過牡丹坑、頂雙溪至下雙溪，再沿現今

由福隆流出海的⵷⵷溪谷上溯，經過外⵷嶺街越嶺而下，到達宜蘭北境海岸的大澳、石

城一帶，再沿海岸南行，經蕃薯寮、大溪、梗枋、北關、烏石港、頭圍，並建立頭圍為

據點，進行武裝移墾行動，逐漸擴張拓墾範圍，建立聚落。

> > 1812年（嘉慶17年）噶瑪蘭設廳，漢人移民日增，蘭陽溪南、北平原地帶庄舍、村

落逐漸形成，後到者的開拓轉往西南及南面山麓的叭哩沙地區發展。

> > 南邊的蘇澳地區漢人入墾時間更晚，1812年（嘉慶20年）才有泉籍人士翁承輝請墾

奇武荖地區（今冬山鄉三奇村至蘇澳鎮馬賽）一帶荒埔，繼而有福建汀州客籍移民於隘

丁（今蘇澳鎮隘丁里）設隘開墾。1821年（道光元年）溪州堡（員山鄉）泉州人蘇士尾

等44人入墾蘇澳灣腹地。1827年至1832年間，陸續有漳州人來此築圳墾殖。1859年（咸

豐9年）有來自三角湧之民，開墾蘇澳西邊糞箕湖之地（今蘇澳鎮聖湖里），墾地已達南

邊的白米甕地區。

> > 隨著田園的開拓，農業生產與商品流通亦趨蓬勃發展，聚落街庄散布平原各處，交

通路線逐漸建立。清治後期，宜蘭平原已形成數個不同等級的中地，第一級中地為宜

蘭，為廳治所在；第二級中地有頭圍和羅東，一為北邊交通、港口市街，一為溪南的最

大市街；第三級中地有利澤簡（五結鄉）、叭哩沙喃（三星鄉）、蘇澳。各中地間有道

路相聯，頭城、蘇澳、利澤簡本身亦具有港口市街貨物出入集散機能。

> > 依地形特性及區域發展等因素影響，清治時期宜蘭地區主要港澳包括烏石港、加禮

遠港、馬賽港、蘇澳港、抵美福港、過嶺港、辛仔罕港、奇武蘭港、二圍港等，其中以

烏石港、加禮遠港及蘇澳港較具商業與行政機能。將三港之發展分述於下。 

1.戴寶村，《宜蘭縣交通史》（宜蘭市：宜蘭縣政府出版，2001），頁17-19。
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> > 烏石港位在頭城，頭城為漢人進入宜蘭的要地。烏石港位在頭城溪由南向北分流之

冷水溪出海處，由於與蘭陽溪口之東港對稱，另名為西港。

> > 依《噶瑪蘭廳志》及《台灣府輿圖纂要》所載，烏石港港口窄而多礁岩，且「港口

沙汕，一、二年必隨風一轉徙，南北遷易無常」，天然條件並不優良。在1810年（嘉慶

15年）噶瑪蘭設廳前，每年3月到8、9月間，常有來自清國本土的興化、惠安等地漁

船，遭遇風浪漂流至烏石港，均為樑頭4尺及3尺5、6寸，裝貨2百餘石的小型船隻，短

暫靠泊進行交易。自設治招商後，「疏通土產米穀，一面順載日用貨物，於地方各有裨

益。」然因港道難行，最多僅能容3、4百石米船出入，不能照鹿耳門等港口，可容大型

商船進出，配運官穀。在1826年（道光6年）奉文開設為噶瑪蘭正口之後，仍准免其配

運官穀。

> > 大清對烏石港的行政及軍事布防，於設廳之後逐漸加強。烏石港口岸原歸噶瑪蘭通

判專管。1812年（嘉慶17年）在頭城設置頭圍縣丞、頭圍千總，翌年在烏石港設千總

署。1815年（嘉慶20年）通判翟淦奉命於烏石港中建砲台一尊，砲台長2丈6尺，寬4丈8

尺，高4尺，厚3尺，兩旁圍墻二排，長136丈8尺，兵房3間，進駐塘兵15名。1820年

（嘉慶25年）頭圍縣丞朱懋將縣丞官署移建於烏石港之南。

> > 1826年（道光6年），大清准閩浙總督孫爾準所奏：「蘭有加禮遠、烏石港兩口，

相距十餘里。凡船到加禮遠港，必由烏石港經過。祗須將烏石港設為正口，其加禮遠毋

庸再設口岸。該處迫近頭圍縣丞衙署，離蘭廳尚有三十餘里，向由廳員派辦丁胥，稽查

出入。今請將烏石港口仿照八里坌章程，統歸頭圍縣丞管轄，會同千總查驗，按月冊

報。」將烏石港開為正口，並改歸頭圍縣丞管轄。

> > 又因「每屆南風盛發之際，內地白底刴、烏艚等盜舡常有竄入游奕，則責成艋舺營

水師守備，於每春、夏季巡哨之便，駕坐本營哨船，赴該港外洋常川巡哨，遇盜兜

擒。」即春、夏季節常有來自清國本土的走私或海盜船來到蘭地活動，但烏石港並無安

設營哨，因而須責成艋舺營水師趁巡哨之便，駕船到烏石港外進行巡邏。
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> > 烏石港開設為正口之後，成為噶瑪蘭主要出入門戶，除了烏石港本身之外，馬賽

港、加禮遠港的船隻入港許可、人員進出登記、貨物檢驗、課稅事務等，都歸頭圍縣丞

設於烏石港的海防機關管理。 

> > 1878年（光緒4年）因發生洪災，原本於大坑罟北邊烏石港出海的西勢大溪，改道

從大坑罟南邊，即頭城海水浴場附近出海，導致通往烏石港的河道受到阻塞，船隻改由

打馬煙出入，形成的新港稱為頭圍港。1883年（光緒9年）2月，烏石港又因為美國大型

角板船觸礁沉沒而堵塞，嚴重失去港口機能。頭圍港已可與基隆、淡水、興化、惠安、

漳州、泉州、福州等地通商往來，沽艚甚至可駛至媽祖宮（慶元宮）前交易，頭圍港完

全取代烏石港，成為溪北重要交通咽喉。 

> > 烏石港的變遷，在日治初期1905年12月的記載寫道：「頭圍市街當十餘年前，固儼

然一小雞籠也。由烏石港口直入市街之後，壹條內港，潮流平順，大小舟船易於出入，

港中之帆檣參差聳立。…外自福建之漳泉，內自本廳之東澳寄旅其地者，未嘗絕跡。且

茶菁之二物生殖頗繁，山間之人到市面而購求米菜什物者日以數百計。而沿岸之漁業，

又冠乎闔蘭之一方。…詎意風潮一激，港路告變，溪道亦遂逐漸擁塞。外而大船之出

入，不能仍前之輕易，內而小船之通行，又須望天之雨水，因而內外之船隻多遷於廍後

之東港而出入焉。」 

2.柯培元，《噶瑪蘭志略》（台北市：台灣銀行經濟研究室，1961），頁67、81。陳淑均，《噶瑪蘭廳志》（台北市：台灣
   銀行經濟研究室，1963），頁42-43。台灣銀行經濟研究室編，《台灣府輿圖纂要》（台北市：台灣銀行經濟研究室，1963）
   ，頁324。
3.戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁42-43。張文義，《河道、港口與宜蘭歷史發展的關係（1796-1924）―以烏石港為例》
   （台北縣永和市：富春文化出版，2003），頁124。
4.〈今昔懸殊〉，《台灣日日新報》，1905.12.19，日刊04版。

2

3

4

091

論文四：清治到日治時代南方澳海陸運輸交通之研究



> > 加禮遠港位於今五結鄉季新村。在《噶瑪蘭志略》中的記載是：

> > 「加禮遠港，離城東二十八里。其水從虎頭山發源。六里，由紹興莊、八寶、十三

份、太和莊過冬山。五里，轉珍珠美簡、奇武荖。八里，出奇擇簡、婆羅辛仔宛，至港

入海。港口左右即係大洋。港口之水較烏石港口計深三尺，並無暗礁，三、四百石之貨

船可直收入沙岸，土人謂之東港。以販粟從東南流而出者，皆聚於此。其由西北流而出

者，則囤寄於頭圍，因以烏石港為西港。其實加禮遠口右則內通於蘇澳，左則外達於頭

圍，最為蘭中扼要門戶，不獨羅東一小聚落之咽喉也。初議築臺架砲，以杜窺伺，至道

光五年，改暫緩築，其議遂寢。現自新添營制，建有兵房七間，年派額外外委帶兵三十

名在港輪防，以重守禦。而六年烏石港奉文開正口，仍以加禮遠港毋庸另設口岸云。」

> > 冬山河由今冬山鄉八寶村、十三份（在太和村），經珍珠里簡（珍珠村）、奇武荖

（三奇村）至五結鄉奇擇簡（利澤村）、婆羅辛仔宛（新店村）入海，在近海口處形成

加禮遠港，而與烏石港相對應，稱為東港。在噶瑪蘭各地拓墾漸成後，加禮遠港以羅東

為腹地，為羅東之出入咽喉，且內通蘇澳，外達頭圍，大清以其港勢重要，故設營駐兵

守禦。而其港口水深比烏石港口為深，且無暗礁，可容3、4百石貨船直駛入沙岸，條件

堪稱優良，並曾一度有設正口之議。

> > 由於加禮遠港是冬山河流域的物產流通出入港口，從而促成利澤簡在1830年代發展

為一小型市街。

5.柯培元，《噶瑪蘭志略》，頁34-35。
6.戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁44-45。

5
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7.陳淑均，《噶瑪蘭廳志》，頁43-44。
8.彭瑞金總編纂，《蘇澳鎮志（上卷）》（蘇澳鎮：宜蘭縣蘇澳鎮公所，2014），頁53-54。
9.藤崎濟之助原著，林呈蓉譯註，《樺山資紀蘇澳行》（台北市：玉山社出版公司，2004），頁67。
10彭瑞金總編纂，《蘇澳鎮志（上卷）》，頁55。

> > 蘇澳港在1830年代（清道光年間）的樣貌是：「蘇澳離城南五十里，為蘭界東勢之

盡頭。澳口即深水外洋，該澳內寬外窄，中有石礁鎖束，左為北風澳，右為南風澳，皆

可避風湧。當春、夏間，內地漁舟、小商艇，亦有收泊於此者。相其口道，似較便於烏

石港；然人烟未能稠密，諸船亦不甚往來也。」由廳志所載內容來看，蘇澳港口條件優

於烏石港，但是聚落不大，人口不多，往來船隻也少，因而經常成為海盜進出之地，相

傳1563年（明嘉靖42年），海盜林道乾曾在蘇澳停留數月始去；1797年（清嘉慶2

年），海盜蔡牽曾上岸搶掠；1808年（清嘉慶13年）海盜朱濆一度謀占為巢穴。 

> > 雖然1830年代蘇澳街已形成，但因仍為泰雅族原住民及平埔族猴猴社的活動範圍，

經常發生族群衝突，但也是原住民與漢人物資交換頻繁之地。1830年代中期以後，蘇澳

港內已有來自清國沿海的船隻往來從事米糧貿易，由於大清並未將蘇澳港開設為正口，

港務稽查鬆散，因而使蘇澳港成為一個走私頻繁的港口，各種形式的港口活動，使得蘇

澳港區內運輸量漸增。但因當時蘇澳港並無碼頭可供較大船隻停靠，大船只能停泊港

中，貨物透過灣內小船接駁上岸，再由搬運工人運入市集。所以蘇澳港內的南方澳、北

方澳與蘇澳街庄等漢人聚落居民，除了以漁業、米糧貿易、木材砍伐等維生之外，貨物

搬運更是其重要的收入來源。 

> > 海盜船公然地出入蘇澳港，而且是「專做走私食鹽的船」，在樺山資紀1874年來到

台灣，日方船隻碇泊於蘇澳港時，由他親眼見證，並記載於當年9月26日的日記中。 

> > 1875年（光緒元年），蘇澳港外的沙洲隆起，將蘇澳港隔成一個內港，港內水位因

此較為穩定，以往沙汕易造成擱淺，以及風強船隻難以靠泊的缺失因而改善，可供輪船

碇泊，蘇澳港一時成為台灣東部唯一可以停靠輪船的港口。而1874年（同治13年）大清

在台灣執行開山撫番政策之後，大量軍隊的進駐，使蘇澳港的港口活動更為熱絡，也帶

動蘇澳街上的商業交易日益繁盛。

7

8
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11.〈宜蘭地方視察談〉，《台灣日日新報》，1907.05.21，日刊02版。
12.戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁97-98。宜蘭廳，《宜蘭廳第五統計書》（1911），頁234。

> > 就清代烏石港、加禮遠港、蘇澳港三港的發展來看，烏石港的重要性遠高於加禮遠

港及蘇澳港，雖然加禮遠港及蘇澳港的自然條件都比烏石港優越，但由於地理位置限制

及歷史發展過程的影響，尤其南方澳所在的蘇澳港，是個人烟未能稠密，諸船亦不甚往

來的地方，使得迄1870年代為止，宜蘭地區均以烏石港的地位最為重要。這種情況，則

隨著蘇澳港的港口條件更為穩定，1874年起並成為開山撫番事業中主要的人員及物資主

要運輸港口，加上烏石港喪失港口機能，蘇澳港逐漸成為宜蘭地區最主要的港口。

> > 東港位於宜蘭河與濁水溪、冬山河（利澤簡川）匯流出海口，來自基隆、淡水等地

的船隻可停泊在東港，再利用小舟載運貨物，沿宜蘭河上溯至宜蘭城北門，是宜蘭市街

對外聯繫的重要通路。日治初期1896年即設有警察派出所，巡防查驗帆船出入。東港又

分為兩處泊船地點，分別為西側的東港及南邊利澤簡川口的清水港，以清水港水深較

深，進入東港的大船皆碇泊於清水港。但由於東港港口浪高，經常導致船隻發生船難，

尤其夏季發生洪水時，港內砂石淤積，往往造成碇泊所範圍縮減及水深變淺。1910年代

起，則是東港港勢顯著衰退的時期。 

> > 清治時期，宜蘭地區原有9處港口，到日治時期僅有東港（取代加禮遠港）、頭圍港

（取代原烏石港）、蘇澳港3港具有航運機能，且船運是最主要的貨物運輸方式。1907年

5月，擔任台灣總督府鐵道部技師的村上彰一到宜蘭視察後的談話為：「予此次之出行，

係為視察交通狀態。如宜蘭地方之交通，實大進步。其始該廳管內無貨車、馬車，中心即

在蘇澳、頭圍、東港、宜蘭，凡集散貨物，悉依船搬運便。該地方係自然地形，自山傾斜

至海，利用船舶，天惠與也。該地方人民多用船，故船舶操縱術非常熟練亦進步。」

。 1. 東港

11
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13.〈頭圍港口閉塞〉，《台灣日日新報》，1911.07.28，日刊03版。
14.〈頭圍水路自開〉，《台灣日日新報》，1911.08.04，日刊03版。
15.〈頭圍港放棄〉，《台灣日日新報》，1911.08.09，03版。
16.戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁96。

> > 頭圍港在清治末期取代烏石港的航運地位之後，卻始終有逢暴風雨之際，水深即受

泥沙淤塞而導致水道變淺，船舶出入困難的問題，船舶出入與貿易量不如東港與蘇澳

港。以1911年7月17日發生暴風雨之後的情況來看，頭圍港「為土砂所塞，船舶出入備

極困難。該地官員於二十二日，督率船夫、保甲民等八十餘名，往掘水路，翌日更集保

甲民百八十餘名，續行開掘云。 」 雖然後來由於海水漲潮，將港口泥沙沖散，使得水

路頓開，漁船及小船均得入港， 但是並沒有根絕淤塞問題，地方上對此狀況則只能悲

觀看待：「宜蘭廳下頭圍之港口問題，關係該地之盛衰，實非淺鮮。該保甲民舉全力從

事浚渫，不能達其目的。其後因驟雨流急，自然開通，以謂可以利涉自如。然細查其實

況，僅一線可通，餘仍淤塞。似此遷延時日，被害殊為重大。日前該地重要者，因開協

議會，均以非大規模浚渫不能收厥成效。如現今即注全力，亦屬徒勞罔功。故有議為放

棄，以待暴風雨之時，自然浚渫。該協議如此，竊恐該地方，將日陷於悲境也。」 

> > 1924年（大正13年）夏天，頭城地區豪雨，坑谷山洪暴發，大量砂石淤塞港道，海

運商況停頓。這一年適逢宜蘭線鐵路全線通車，台北、基隆至宜蘭、羅東交通稱便，頭

圍港港口機能喪失，商業街亦由舊街（和平街）移至新街（開蘭路）。

。 2. 頭圍港

> > 蘇澳港在宜蘭東南方，由北方澳、蘇澳、南方澳構成一天然海灣。隨著漢人大量入

墾宜蘭，蘇澳成為宜蘭平原南端的出海港口，也是漁業經濟的據點。清治時期曾有海盜

出沒盤據，清治晚期成為通往花蓮的要地，1884年法軍攻台時，也曾擾及蘇澳，凸顯其

軍事國防的重要性。

> > 日本領台之初的軍政時期，1895年6月，為便於軍隊移動、軍用品及郵便的輸送，

曾開設陸軍御用船的定期航線，其中，「基隆─蘇澳─花蓮港─打狗─澎湖島─基隆」

航線每月實施一回；「基隆─澎湖島─打狗─花蓮港─蘇澳─基隆」航線亦為每月實施

。 3. 蘇澳港

13
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表1：歷年東港、頭圍、蘇澳港輸出入額(單位：日圓)

17.戴寶村，《近代台灣海運發展：戎克船到長榮巨舶》（台北市：玉山社出版公司，2000），頁199-201。
18.戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁98-99。

> > 表1為日治初、中期，東港、頭圍港、蘇澳港3港自1907年迄1919年的輸出入額，呈

現在南方澳建港前，3個主要港口的貿易額。 

。 4. 各港輸出入貿易額

一回。使用船隻包括大阪商船株式會社的釜山丸（3,491噸），右近權左衛門所有的勝山

丸（1,753噸）及南越丸（1,332噸）。此御用航路實施至1897年4月，命令航路開始實施

為止。

> > 命令航路乃奉台灣總督府之命令而開設的航線，有別於民間航運業者所自行開設的

航線，其接受總督府航海補助金，且包括航路、航海次數、靠港地點、使用船隻噸位及

速率等，均為總督府指定。

> > 台灣沿岸航線命令航路在1897年4月開始實施，最初規劃的航線是以御用船航線作為

參考，因此規劃以基隆港為起點，繞航全島一周的沿岸東迴線及沿岸西迴線。從最早的

規劃以來，蘇澳都是東迴線及西迴線的停泊港。鑑於蘇澳港對東台灣的產業開發關係密

切，東部海域是暖流洄游魚類的重要漁場，蘇澳可建設為水產業中心，加上蘇澳是沿岸

航線的一站，也是宜蘭線鐵路的終點，產業與交通發展的考慮，促成蘇澳漁港的建設。18

17
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圖1-2：1907-1919年東港、頭圍、蘇澳歷年輸入貿易額(單位：日圓)

圖1-1：1907-1919年東港、頭圍、蘇澳歷年輸出貿易額(單位：日圓)
資料來源：《頭城鎮志》(1985年)，頁270。
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> > 由表1及圖1-1、1-2可見，東港迄1919年為止，幾乎都是宜蘭地區最主要的貨物輸出

入港，蘇澳港則在幾個年份凌駕東港。

> > 此3港在日本治台初期貿易額的比較，以1908年報載的評論，可以說明部分現象：

> > 「東港港內狹隘，不能停泊輪船，然有宜蘭、凱旋、利澤簡之三川注此，蓋該三川

之流域，在同廳管內為產米最多之地方，輸出基隆廳內及內地之米穀，必輸集此地，然

後由戎克船以輸到其銷售地。而該戎克船之歸航也，常搭載諸種貨物以供濟同廳下需

要，此為定例，故輸出入之貨額，凌過蘇澳、頭圍兩港。雖然該三川其水至淺，舟船屢

擱坐砂上，其運貨比之輪船，雖云低價，然風波險惡之際，恒不能豫定其往來日數。其

貨物被潮水所浸潤。多損傷其品質云。

> > 頭圍港其一帶之海岸，砂磧茫茫，素不可以港埠名也。然其間處處彎曲，便於避風

濤，由此礁溪以北，頭圍地方所有貨物，多出入同港。雖然其產物亦有限，雖不能大屬

望，然爾後改築蘇澳港，開定期航路，以便同地及基隆之交通，更待陸上諸種設備完

成，則貨物之輻輳於同地，萬萬不可疑矣。但此等情形，非閱數十年，不可望也。故同

地之現情，現難期輸出入額之增加也。」 

> > 即東港雖然無法供輪船出入，但因三川匯流的地利，便利宜蘭平原各地米穀集中於

此，再以戎克船運出，並可運回各地貨物，因此輸出入貿易額向來凌駕蘇澳、頭圍兩

港。頭圍港條件雖然不良，但可避風，且能提供礁溪在地物產運輸功能。此外，頭圍、

東港主要輸出米穀，蘇澳港則主要輸出樟腦。米穀產量增加，樟腦卻逐年減少，造成蘇

澳輸出入額減退。且當時蘇澳港仍有天然障礙及設施缺乏的問題亟待解決：

> > > 蓋蘇澳港之貨船出入，本無定期，⋯蓋頭圍及東港，多輸出米穀，蘇澳則以輸出

> > > 樟腦為大宗。而米穀之輸出，每年增加，樟腦之產額，逐年減退，故其輸出額亦

> > > 隨而減少。於是蘇澳於今年上半期間輸入額，比昨年同期情形，增加一萬七千三

> > > 百三十九圓，其輸出額，卻減絀十二萬七千九百九十五圓。

19.〈宜蘭三題〉，《台灣日日新報》，1908.10.01，日刊03版。
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> > > 或謂頭圍、東港出入之貨物，若悉彙集蘇澳港，可為貨物集散之中心地。雖然，

> > > 其地勢實有不能者，茲試解說之。

> > > 蘇澳港南北兩澳突出海中，其間自成灣形，只有北澳，僅足繫留戎克船耳。然接

> > > 近市街之海面，頗不便於板船之操縱，若風波少起時，到底不能裝卸船貨。況其

> > > 中間有一山丘，相距里餘，上陸最為不便。又定期船之入港，每月定為六次，然

> > > 陸上因無倉庫之設備，每收集貨物於一所，僅防風露以俟船隻之到而已。自宜蘭

> > > 川、凱旋川、利澤簡川橋頭至東港之運賃，米一袋五錢。而輕便鐵道之運賃，一

> > > 哩定為七錢五厘。此等事情，即同港缺點，不得稱為良港者，所以輸出額遠不及

> > > 東港也。 

> > 雖然當時的狀況尚無法令人滿意，但對於蘇澳港改築之後，蘇澳能夠成為貨物輻輳

之地的發展，仍讓人樂觀期待。

20.〈宜蘭三題：將來貨物之輸送／蘇澳港〉，《台灣日日新報》，1908.09.30，日刊03版。
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表2：宜蘭廳歷年出入船舶統計(1910-1919)  說明：「其他」船隻為石油發動機船。
資料來源：宜蘭廳，《宜蘭廳統計要覽（大正8年度）》(1920)，頁207-209。
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表3：宜蘭廳東港、頭圍、蘇澳港歷年船隻出入統計(1909-1928)(部分年度將清水港單獨列出)
資料來源：1909至1918年統計來自《宜蘭廳統計要覽》；1919至1923年統計來自《台北州統計書》；

1928年統計來自蘇澳郡役所，《郡勢一覽(昭和5年版)》(蘇澳郡：蘇澳郡役所，1931年。)

101

論文四：清治到日治時代南方澳海陸運輸交通之研究



表3：宜蘭廳東港、頭圍、蘇澳港歷年船隻出入統計(1909-1928)(部分年度將清水港單獨列出)
資料來源：1909至1918年統計來自《宜蘭廳統計要覽》；1919至1923年統計來自《台北州統計書》；

1928年統計來自蘇澳郡役所，《郡勢一覽(昭和5年版)》(蘇澳郡：蘇澳郡役所，1931年。)
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表3：宜蘭廳東港、頭圍、蘇澳港歷年船隻出入統計(1909-1928)(部分年度將清水港單獨列出)
資料來源：1909至1918年統計來自《宜蘭廳統計要覽》；1919至1923年統計來自《台北州統計書》；

1928年統計來自蘇澳郡役所，《郡勢一覽(昭和5年版)》(蘇澳郡：蘇澳郡役所，1931年。)
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> > 蘇澳灣的築港自然條件良好，但是接連的陸地面積過於狹小，日本政府在以漁業發

展為主的考量之下，放棄建築大型商工漁綜合港的構想，只建造南方澳漁港。於1921年

4月動工，至1923年6月29日舉行竣工典禮。

> > 總督府對南方澳漁港的規劃概念，可由本則報導略知：「台北州下蘇澳漁港之築

造，其位置在蘇澳庄南方2浬，稱南方澳方面。鑿去其彎入地之水田及低濕地，以通外

海，作丁字形。潮退之際，水深6尺者，約1萬坪；9尺者1萬3千坪。船溜之周圍有千數

百間之混凝土岸壁，漁船即可泊於是處，優可得收容普通型發動機船80隻，而且水深9

尺之處，有小型貨物輪船及發動機船入港，得以安全避難。此種漁港在本島中，除卻基

隆、高雄而外，為不可多得之地形。」 

> > 總體而言，南方澳漁港構造為丁字形，平地面積8萬坪，港內面積2萬3千坪，總工程

費662,000圓。完成的設施包括：（一）第一泊錨地：長455公尺，寬73公尺，干潮水深

1.82公尺之水域面積33,100平方公尺。（二）第二泊錨地：長464公尺，寬45-109公尺，干

潮水深2.72公尺之水域面積43,000平方公尺。（三）護岸碼頭：1,299公尺。（四）港口防

砂堤：227公尺；護岸石垣：310公尺。（五）附屬相關設備隨後相繼完成，包括給水設

備、魚市場、冷藏庫、貯冰庫、給冰設備、重油槽、燈台、漁船修繕所等。 

> > 南方澳漁港完工時，還沒有設置燈台。但因夜間入港船隻甚多，亟需設置燈台以防

危險，因此總督府土木局先在港口左右兩側設置標燈，建設標柱。然而在點燈之前，因

發動機漁船大量增加，夜間船隻出入非常頻繁，值暗夜時，出入異常不便，因此，各發

動機船主商量之後，決定由各船主負擔點燈費用，先於港口的浮標燈柱裝上500燭光的

21.〈蘇澳漁港開港式〉，《台灣日日新報》，1923.06.30，6版。
22.〈蘇澳漁港工事〉，《台灣日日新報》，1922.07.27，日刊04版。〈今日開港式を行ふ　蘇澳漁港は　本島に於ける
     最初の漁港〉《台灣日日新報》，1923.06.29，07版。戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁99。

21
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電燈，在1924年1月15日首次點燈，使得船隻即使在黑暗的夜晚出入漁港，也能稍為安

全。 但標柱的燈光亮度仍不足，1927年總督府在北方澳建造蘇澳燈台，燈塔構造為混

凝土四角形白色，燭光數1千的瓦斯燈，晴天光達距離20浬，於1927年4月10日點燈。 

> > 在南方澳漁港將近完成前，鐵道部為了便利輸送新鮮漁獲，以1萬7千圓的預算，計

畫於蘇澳及南方澳之間布設長度僅2哩的輕便鐵路。 1923年10月輕鐵竣工後，鐵道部則

將輕鐵借貸給蘇澳庄役場經營。

圖片來源：蘇澳郡役所，《郡勢一覽(昭和五年版)》(蘇澳郡：蘇澳郡役所，1931)，附圖。

23.〈蘇南漁港口點燈〉，《台灣日日新報》，1924.01.23，06版。
24.《台灣總督府府報》昭和2年第77號（1927.4.12），「台北州蘇澳郡蘇澳庄蘇澳字北方澳ニ左記ノ燈台ヲ建設シ昭和
      二年四月十日ヨリ點燈セリ」。

25.〈南方澳布設輕鐵〉，《台灣日日新報》，1923.06.17，05版。
26.〈新蘇間輕鐵將開業〉，《台灣日日新報》，1923.10.09，06版。
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> > 如前所述，日本領台以後，自1897年4月開始實施台灣沿岸航線命令航路，命令大

阪商船株式會社經營。最初規劃的沿岸線，實施時間為1897年4至7月，以基隆為起點，

寄港地包括基隆、蘇澳、花蓮港、卑南、車城。1897年7月開始，航海路線改為沿岸東

迴╱西迴線，以基隆為起點及終點，寄港地包括基隆、蘇澳、花蓮港、卑南、南灣、車

城、打狗、安平、澎湖島。1901年度起，改為沿岸東迴線及沿岸西迴線兩條，停泊港口

數增加，且均停靠蘇澳。

> > 隨著日本政府積極開發東部的計畫，1909年開始獎勵日本人移民東部，而使客貨運

輸量增加。1911年度至1913年度間，除了沿岸東迴線及沿岸西迴線之外，又增設東沿岸

線，行駛基隆、蘇澳、花蓮港、卑南，得視情況延至打狗。

> > 1914年度起，沿岸命令航線正式分為東迴線及西迴線，不再重疊，沿岸東迴線行駛

基隆、蘇澳、花蓮港、卑南、火燒島、紅頭嶼、大板埒、打狗間，航海次數由之前的每

月2至3回，增為每月6回。

> > 1919年度，沿岸東迴線改為沿岸甲線。1924年宜蘭線鐵路開通，蘇澳為終點站，

1925年總督府開設東部沿岸線（名稱先後變更為沿岸東迴線、沿岸甲線、沿岸東線、東

沿岸線）及東部附屬線（聯絡線），作為鐵道聯絡航線功能，行駛蘇澳與花蓮港間。

1926年台東線鐵路開通後，本航線同時聯絡宜蘭線鐵路及台東線鐵路，對於東部的交通

運輸及物資流動更為方便。1932年度至1933年度，沿岸甲線改為東沿岸線，另開基隆花

蓮港線，行駛基隆、蘇澳、花蓮港間。 

> > 1910年代以來，宜蘭廳內各港出入船舶數屢創新高，顯示海上交通日益繁盛。而蘇

澳港作為當時東海岸唯一的良港及命令船停泊港，出入港的船數、噸數與客貨運輸量也

日益增加。

圖4

27.戴寶村，《近代台灣海運發展：戎克船到長榮巨舶》，頁202-205、225-226、245-247。
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> > 著眼於東部的發展商機及日漸增加的運量需求，除了命令航路之外，也有由船公司

或其他會社或個人開設的自由航路，以蘇澳為停泊站。

      日本郵船株式會社於1913年1月開始經營東部的自由航路，開設連接東部客貨出入最

多的花蓮港與基隆港的航線，並停泊位於兩港之間的蘇澳港，每月6回，運送宜蘭平原及

其腹地所出產的木材、米、砂糖等物資，及居民日常消費的雜貨。使用的船隻是2,300餘

噸的小倉丸，每月自基隆出航4回。本線營運業績雖好，但因1914年發生歐戰之後，日

本國內海運界景氣大好，船公司將船隻改航行更高獲利的航線，因此1914年9月以後，

日本郵船株式會社將本線廢航。 

      1923年，建成商行以福連丸、東榮丸共3艘船隻經營基隆至花蓮港間的航線，公司名

稱改為泰記汽船公司，再擴大航運範圍為蘇澳、花蓮港、新港、加走灣、台東等地，後

來將福連丸賣渡給中國，改以從日本購入360噸級的福仁丸加入營運，再將公司名稱改

為泰記汽船株式會社，又加入發動機船東海丸，有相當好的業績成長。

      東部的沿岸航運狀況，是經營自由航路的船公司的營運業績，凌駕於經營命令航路的

大阪商船株式會社，有鑑於此，大阪商船在1930年3月開始，也以499噸的小型汽船陽州

丸加入東部的自由航路，以運送命令船的漏接貨物。 

      表4為1914年至1933年蘇澳港的客貨運統計，可見從1925至1931年的客運量有顯著的

增加。而1931年起，蘇澳花蓮之間的臨海道路改善後，每日定時有客運行駛，因此搭船

旅客又開始減少。但蘇澳貨運量卻在1923年建港完成後減少，或許因港口規模以漁業發

展為主的限制所致。

28.戴寶村，《近代台灣海運發展：戎克船到長榮巨舶》，頁245-246。
    宜蘭廳，《宜蘭廳統計要覽（大正6年度）》（1918），頁227。
29.戴寶村，《近代台灣海運發展：戎克船到長榮巨舶》，頁246-247。

29

28

29
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表4：蘇澳港客貨出入統計(1914-1933)
資料來源：戴寶村，《近代台灣海運發展：戎克船到長榮巨舶》，頁252-253。
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> > 1929年4月底甫接任台北州知事的片山三郎，在1929年5月30日前往蘇澳巡視時指

出：「蘇澳帶有三大使命，第一為水產，即東部台灣重要漁港之點；第二為佐蘇花道路

開通東部台灣連絡，花蓮港築港之時，因與基隆關係上，蘇澳港可為中繼港，同時築港

之點；第三為本島稀見之大理石。」 

> > 南方澳漁港的建設，可說就是著眼於漁業發展而設置：「蓋為出漁近海漁船及發動

機漁船，一朝遭遇時變，其附近沿岸無避難之處，復無漁業根據地點，因是而設置。現

熊田原之鰹節工場在此地經營，常有多數發動機船出入，擬欲以此地為漁港，完成一切

設備，且欲以將來之漁港，豫想以基隆之繁盛移諸此地。…又因漁港完成，已得安全碇

繫場，北方澳漁民等，定購發動機船，或為組織利用組合購入，以期益發展漁業。要

之，漁港開設竣工時，蘇澳之將來，不得不彌進展于漁業也云。」 

> > 原本居住於蘇澳的平埔族與漢人居民，多以農業為生，漁業並不發達，且以北方澳

為主要漁業據點，在利澤簡、清水、埤仔尾、大坑罟、功勞埔沿線，有牽罟、手叉網、焚

寄網、延繩釣、小型流網等漁業活動。南方澳開港後，漢人漁民始大批移入蘇澳地區。

 
> > 由於蘇澳近海漁場有豐富的赤鯛、鰹、鮪、鯊魚、旗魚等魚種，早在日本治台以

前，就有來自沖繩八重山、與那國島等地的漁民，在蘇澳地區活動，他們來到台灣東部

海域捕魚，並建立起將漁獲載到蘇澳出售，再採買當地日用品返航的交易型態。1914
年，首次由日本漁民將鏢旗魚的方法傳入蘇澳地區，此後每年秋冬季節，日本九州、四

國、鹿兒島等地的漁船前來鏢旗魚的船數逐漸增加，在鏢旗魚季節結束後返回日本，形

成季節性的流動漁業人口。 但也有漁民及相關業者在此定居或建立據點，譬如1921年
已有宮崎縣人熊田原在南方澳建立大型鰹節製造工場，雇用日本工人製造柴魚，每天有3
艘石油發動機船，提供2、3千尾的漁獲作為原料。

31

30

32

33

34

30.〈蘇澳帶有三大使命  片山知事巡視感言〉，《台灣日日新報》，1929.06.01，04版。
31.〈蘇澳漁港及燈台〉，《台灣日日新報》，1924.01.08，05版。
32.蘇澳區漁會編，《蘇澳區漁會誌》（蘇澳鎮：蘇澳區漁會，2004），頁123。
33.彭瑞金總編纂，《蘇澳鎮志（上卷）》，頁69-71。〈今日開港式を行ふ  蘇澳漁港は  本島に於ける最初の漁港〉，
   《台灣日日新報》，1923.06.29，7版。
34.〈鰹節製造場〉，《台灣日日新報》，1922.07.27，日刊04版。

109

論文四：清治到日治時代南方澳海陸運輸交通之研究



35.〈蘇澳港大熱鬧〉，《台灣日日新報》，1925.01.18，04版。
36.〈蘭陽ゆき土產寫真 （二）移民家屋〉《台灣日日新報》，1927.04.06，02版。
37.佐々木武治，〈蘇澳の漁港と移住漁民の近況〉，《台灣水產雜誌》183期（1931.4.15），頁12-18。
38.〈南方澳に於ける  漁業移民成績良好  夏場の生活費も樂にはいる〉，《台灣日日新報》，1928.04.27，02版。
39.〈南方澳漁港半箇月  漁獲金額達十二萬  為開港以來未曾有豐漁〉，《台灣日日新報》，1936.02.18，08版。
40.〈蘇澳珊瑚市場  近日中開始糶賣〉，《台灣日日新報》，1929.07.03，07版；
    〈珊瑚採取許可 で郡守庄長を胴上  南方澳漁民喜び  大祝賀宴を張る〉，《台灣日日新報》，1929.05.05，

35

36

37

40

39

38

> > 1923年南方澳漁港開港，加上1924年宜蘭線鐵道全線通車，以及連結南方澳漁港及
蘇澳車站間的輕便鐵道的設置，總督府並在港口建立冷藏庫、漁船修繕所等基礎設施，
都對漁業活動大有助益。在1925年1月的報導中記載：「蘇澳南方澳之漁港，因宜蘭鐵
道全通，漁船之出入頓增，一日有35隻內外，皆以蘇澳為中心。從事漁業一日之漁獲
額，旗魚50隻內外，其他沙魚等。旗魚殆售諸台北、宜蘭方面，沙魚則供給於宜蘭。在
12月中，旗魚搬出2萬5千餘斤。又真鰹從來自3月間出漁，今年之洄游期早，在兩三日
前有少量之漁獲。旗魚專迴送於基隆，乃搬出內地，然汽車之運轉時間甚為不便，如此
汽車全通，在蘇澳出入之漁船頗為頻繁，該港近來極為熱鬧云。」 

> > 然而，南方澳漁港完成後不久，官方就發現，雖然在旗魚和鯊魚等盛產季節，會有
來自南方澳本地及基隆方面的漁船，以及日本本土出海捕魚的發動機漁船百餘艘蝟集帶
來的盛況，但是過了漁期以後的夏秋季，除了避難船之外，可說是連一艘漁船都看不到
的狀態。南方澳漁港的建設，是為了發展東部漁業，並作為台灣北部水產業發展的根據
地，若只能維持現狀，就違背了建港主旨。為此，台北州採取的策略是導入日本本土太
平洋岸的漁業移民定居蘇澳，以積極發展水產業。 1926年至1927年，先後有兩批移民
來到蘇澳，分別來自高知縣、愛媛縣、長崎縣、大分縣等地。總督府給予這批官營移民
相當優厚的補助，包括給予住宅、免費貸予漁船、漁具、漁業資金、旅費等。 

> > 日本漁民帶來新式漁法，並普遍使用動力漁船，漁獲所得豐厚。從1927年12月到
1928年4月16日的統計，9艘漁船所得的漁獲總價值高達39,923圓，分別是海南丸5,357
圓，宇佐丸5,075圓，須崎丸3,742圓，淡水丸3,212圓，みせう丸4,892圓，佐田丸6,144
圓，宇和丸3,547圓，金剛丸4,287圓，室戶丸3,667圓。 每年秋冬漁季，來自蘇澳在地
及基隆與日本各地的鏢旗魚船，也使南方澳的漁業活動極為熱絡，漁獲所得屢創新高，
譬如從1936年1月1日到1月15日的半個月之內，逢鯖魚漁期，一天可捕獲鯖魚8、9萬
尾，加上其他雜魚，漁獲金額達到11萬9千餘圓，是南方澳漁港開港以來未曾有過的紀
錄，蘇澳水產株式會社因此佳績，是年2月16日特地在南方澳海水浴場開船員慰勞會。      
 尤其1928年在蘇澳近海發現珊瑚漁場，1929年5月總督府准許漁民採取後，珊瑚船因此
增加，並有台北州水產會經營的珊瑚市場在蘇澳開設分場，進行珊瑚買賣，珊瑚也成為
漁民在夏季枯漁期的一大收入。
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> > 南方澳漁業活動的興盛，可由表5中，1931年以來的蘇澳郡內船舶與從業人員的統

計看出，漁船是歷年蘇澳郡內數量最多的船種，而漁船營業者、船數與船員人數，整體

而言是年年增加的。

> > 據1925年2月的報導記載，蘇澳地方本為一寒村，僅有漁民居住，然而自從敷設鐵道

以來，前途漸見曙光。1920年地方制度改正，設置郡役所，蘇澳郡與宜蘭郡、羅東郡地

位平齊，提升了地方行政地位。1924年宜蘭線鐵道全線通車後，也促進蘇澳市街發展。

而在此之前，於1923年建港的南方澳漁港，則同時扮演宜蘭連結基隆、台北方面與花東

地區交通的樞紐，因前往花蓮港、台東等處的乘客，皆由蘇澳乘船；自花蓮港以汽船行駛

至蘇澳，約5小時可上陸，再轉搭火車，從花蓮港到台北，只需要12小時就可到達。以運

輸量來看，在蘇澳車站上下車的旅客急增3成以上，貨物輸入量並無明顯變化，但輸出量

則增加2成。12日中乘客7,491人，下車乘客為7,444人。前年乘客5,145人，下車乘客5,014

人。運到貨物2,881噸，發送376噸。比前年到貨減少百餘噸，而發送則增加150

表1：蘇澳郡船舶統計，說明：艀船為小型平底駁船，主要用於內河淺狹航道的貨物運輸。
資料來源：《台北州統計書》，昭和6年度至昭和15年度。
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餘噸。旅客的狀況，在鐵道全通前之10到12月間，投宿者411人，全通後之12月1日至

1925年1月20日有851人。自蘇澳港出發前往花蓮港、台東之船客，鐵道全通前的1924年

10至11月有1,171人，全通後之12月1日至1925年1月20日有2,900人，皆呈倍數以上的增

加。

> > 公路建設方面，蘇澳、花蓮港間的蘇花臨海道路，於1916年開工興築理蕃警備道

路，1925年竣工，1927年進行車行公路之改建，1931年完成。  

41

42

41.〈連絡軌道〉，《台灣日日新報》，1924.11.29，04版。〈蘇澳地方近況〉，《台灣日日新報》，1925.02.02，04版。
42.戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁82。

宜蘭線鐵路路線圖
圖片來源：《臺灣鐵道旅行案內  昭和十年》（1935），頁122。
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> > 蘇澳庄至南方澳港之間的道路，原本道路寬幅約1間半（約2.73公尺），向來以台車

軌道運送南方澳漁港漁獲物，但逢雨天即難以運作。因此台北州於1927年6月間開工改

修蘇澳至南方澳港道路，使成為寬3間（約5.46公尺），長1,324間（約2,409.68公尺）之

大道，於1927年11月完工，並準備2部自動車以從事貨運。 

> > 1931年4月，東海自動車株式會社開始開定時班車從事客運，但對於大阪商船經營

的基隆花蓮港間連絡船及沿岸東迴線定期船造成衝擊，平素之船客紛紛改搭客運，為

此，1931年8月初大阪商船甚至將船費降價2成，以與巴士競爭。 

> > 南方澳漁港的問題，則隨著產業與區域的發展而浮現。1920年代中期以後，東部開

發快速進行，蘇澳港只建設漁港尚不符民眾的期待，就交通與地方產業開發的需求，港

口建設有待加強。地方對築港的要求日益殷切，1927年8月，宜蘭地區成立蘇澳港築港

期成同盟會，8月21日在蘇澳公會堂召開會議，並發表決議文。

> > 1929年，總督府開始草擬建港計畫，工程包括：

> > 1.防波堤：北防波堤322公尺，底寬7公尺，堤頂寬5.9公尺，南防波堤336公尺，底

> > 寬5 公尺，堤頂寬4公尺。

> > 2.浚渫工程：浚渫港區填築新生地，浚渫至干潮面下2公尺深水域11,140平方公尺，

> > 填築21,240平方公尺地面。

> > 3.裝卸場、護岸、防沙堤。

> > 4.運河、隧道、防風林。

> > 5.道路、橋梁及排水設備。

> > 蘇澳港的建設工程至1941年才真正進行，而該年日本發動太平洋戰爭，工程不久即

告停頓，只完成一段防波堤。 

43

44

45

43.〈改修蘇南間道路〉，《台灣日日新報》，1927.06.10，04。
〈蘇澳南方澳道路工事〉，《台灣日日新報》，1927.11.02，04。
44.〈蘇澳花蓮港連絡船  與自動車競爭減折  一時乘客驟增〉，《台灣日日新報》，1931.08.06，08版。
45.  戴寶村，《宜蘭縣交通史》，頁99-100。
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> > 綜合觀察宜蘭港口的地位可知早期烏石港、利澤簡港各有其區位功能，地處蘭陽平

原東南邊的蘇澳灣則到較晚期才逐漸發展，19世紀後期有日本及西洋人士進出此地區。

日本治台後因其天然港勢較優而地位日趨重要，由船隻進出與運輸量可略觀察其演變，

日本原先亦有建設港口之構想，爾後則以漁業需求優先，1921-1923年間建設南方澳漁

港，奠定漁業基地基礎，戰後1955-1959年再經擴建，成為東台灣最重要遠洋漁業港，也

是名列前茅之一的漁港。交通屬性的蘇澳港在日治後期有啟動興築但未竟其功，

1965-1972年建設為小型商港，直到1975年被列入「十大建設」之一，而有大規模的建

設，1983年完成商港規模。蘇澳灣北側的北方澳也在1975年建設成為海軍基地。蘇澳灣

區遂有南方澳漁港、蘇澳港、北方澳軍港，使位居國境東北隅的蘇澳灣成為具備多功能

而且地位重要的港灣區。
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> > 人是歷史的動物，一生中都與歷史息息相關，少年時候喜歡聽歷史故事，成年以
後，就業工作，創造歷史，老年退休後，回憶歷史，想念陳年往事，所以歷史是人類的

記憶，這次南方澳開港百週年紀念的各項活動就是南方澳的歷史記憶，很有意義與價

值。

> > 非常難得的是，這次學術研討會請到戴寶村教授發表論文，戴教授很早就從事海洋
發展與海洋史研究，因為台灣早期不重視海洋問題，這是受到中國大陸偏重陸權的影

響，所以戴教授來談南方澳非常合適。另外，戴教授早期關注宜蘭史研究，曾參加宜蘭

縣史系列《宜蘭交通發展史》的撰寫，因此發表南方澳交通的論文 ，當然值得期待。

> > 大致來說，這篇文章有幾點意義：
> > 第一，即使是在地人，對當地歷史事物也不甚了解，所以重現地方史是有必要的，
戴教授的文章 可以幫助在地的宜蘭人、蘇澳人 認識南方澳的歷史發展，進一步知道是台
灣的三大漁港之一，而且看出蘇澳港的重要性。

> > 第二，用貨物進出口的數量，比較分析頭圍、東港、蘇澳三個港口的變化情形，及
經濟價值的升降變遷，藉以得知蘇澳港地位愈來愈重要，同時也提到南方澳漁港的發

展，對週邊環境，甚至羅東與宜蘭都產生影響。

> > 第三，這篇文章也點出蘇澳在海陸交通的重要地位，海路來說，蘇澳港的航運，不
論是客運和貨運都在成長，愈來愈重要。就陸路來說，蘇澳成為宜蘭線鐵路和臨海道路

的連結點，所以交通改善與蘇澳發展相輔相成，這也是戴教授很有見解的一面。

佛光大學文化資產與創意
學系名譽教授
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5
> > 整體來說，這是一篇很周到的論文，但作為評論人，總要提一些意見，可分二點：
> > 第一，表格部分的種類與數量相當完整，可惜的是，這些數量的變化，背後都有理
由與意義，應該多加解釋與說明，數字固然就足以顯示背後意義，但有些讀者可能會忽

略掉，所以如此豐富的統計數量，未作進一步的說明，有點可惜。但如要多加說明，將

增加篇幅，也是個問題，就請作者自行斟酌。

> > 第二，內容提到頭城又稱西港，是相應宜蘭河改道後出海口的東港，事實上，西港
之名稱早在宜蘭漢人開發就已經有了，溪南的利澤簡港稱東港，對應的溪北頭圍就稱西

港，這一點應該注意。

> > 一般來說，行政區域的制定，跟人口數量有密切關係，大正9年台灣地方制度改
制，分為台北、新竹、台中、台南、高雄五個州，州下設郡，台北州共設9個郡，宜蘭地
區就有宜蘭郡、羅東郡、蘇澳郡。所以，我一直很訝異，為何會設蘇澳郡？當時蘇澳似

乎還在發展之中，鐵路和公路尚未全線通車，人口看來也不夠多。因此，蘇澳設郡是否

跟日本政府統治思維有關，考慮蘇澳地位的重要，預期蘇澳的未來發展 ，還是涉及南澳
原住民的治理。這個問題，雖論文中約略提到，但非主要重點所在，希望以後有機會戴

教授多加留意，另行撰寫文章探討。總之，這是一篇夠水準的學術論文。
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