
抗战时期大后方的交通建设

童 长 芝

抗 日战争前
,

中国经济落后
,

交通发展极不平衡
,

东部沿海
、

沿

江地区稍发达
,

中部次之
,

西部内陆地区最落后
。

抗战爆发后
,

东部

沿海沿江工业
、

农业
、

商业和交通运输业的发达地区
,

相继沦于 日

寇之手
。

国民政府被迫由南京迁都重庆
,

我国的政治
、

经济重心也

随着由东部移向西部
。

四川
、

贵州
、

云南
、

广西
、

西藏的西南 � 省同

陕西
、

甘肃
、

宁夏
、

青海
、

新疆的西北 � 省
,

便成了抗战时期的大后

方
。

然而
,

大西南
、

大西北对外交通闭塞
,

内部交通建设又甚为落

后
,

这对进行现代化战争调运军队和补给
,

对后方经济的开发和建

设
,

是根本无法适应的
。

因此
,

国民政府采取了一系列战时紧急措

施
,

在器材极度缺乏并随时会遭受战争破坏的险境中
,

对后方交通

运输业进行了全力的开发和建设
,

并积极开辟西南和西北国际交

通线
。

这对保证后方经济的运行和发展
,

对抗 日战争的坚持和胜

利
,

都发挥了重要作用
。

尽管在交通建设 中还存在一些问题
,

但其

成就和作用是应当肯定的
。

一
、

大后方交通建设的战略措施

国民政府对大后方的交通运输建设
,

采取了一系列的裁时紧

急措施
。

主要有
�

 
、

调整战时交通运输管理体制
。

国民政府鉴于多头领导管理交通运输业
,

难于适应战时的需
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要
,

乃于抗战初
,

将铁道部与交通部合并
,

由原铁道部长张公权出

任交通部长
。

 , ∃ ! 年  月
,

又将全国经济委员会主管的公路处并

入交通部
。

交通部组织法明确规定
�

交通部统一主管全国交通规划
,

建设

管理
,

经营国有铁路
、

公路
、

邮电
、

航政
,

并监督公有民营的交通运

输业
。

� 交通部设置七司
、

三厅
、

二局
、

二处
、

一室
,

具体负责指导管

理全国的交通设施建设和运输经营业务
。

铁路方面
�
主要是按线路分段设铁路管理局

,

负责各区段的营

运管理
 
各铁路工程局负责各条新线铁路的施工管理

 
专门设立滇

缅铁路督办公署
,

负责滇缅铁路工程的监督指挥
 
此外

,

还有各铁

路公司及其下属的机车和车辆工厂等
。

战时铁路运输是实行军事化的
。

国民政府军事委员会设有铁

道运输司令部
,

为车辆行驶的最高调度机关
。

各线路设立线区司令

部
,

执行军运任务
 
各车站的车务段或运务段

,

又设车站司令办公

处
,

在线区司令部的指挥下
,

具体执行军运任务
。

到 !∀ #∃ 年 ! 月
,

铁道运输司令部并入战时运输管理局
,

线区司令改为军运参谋
,

受

铁路局局长统一指挥
。

公路方面
�
正式对工程与运输分设机构管理

,

在交通部 内设有

公路运输管理总局
,

专管公路运输业务
,

由公路总管理处负责公路

建设和养护
 
由交通部负责施工的公路新线

,

各设独立 的工程处

管
,

国道维修由各个公路管理处负责
。

后来又设立运输管理局和全

国骚道总管理处
,

负责运输业务
。

川佳公路运务繁忙
,

单独成立运

输管理局
,

后改为中国汽车运输公司
。

此外
,

还设有汽车牌照管理

所和汽车配件制造厂等
。

因后方铁路较少
,

公路运输繁忙
,

故在西南
、

西北分别成立运

输管理局
。

当时决定
,

由后方勤务部办理军运
,

由交通部办理民运
。

� 西南财经大学
�
《抗 日战争时期国民政府财政经济战略措施研究》

,

西南财经大学 出

版社 !∀ % % 年版
,
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但因各军政机关未能合一
,

运务无法统筹
。

几经改进
,

效果仍不佳
。

直到  ∀ % � 年  月
,

才在军事委员会下
,

组建了战时运输管理局
,

接

管公路运输机构和国际运输机构
,

并负责军运
。

不过
,

这时已是抗

战的尾声
。

航政系统
�

在航运业务方面
,

分地区设置航政局
,

直辖航政办

事处和国营招商局
。

民航系统
�

设有中国
、

欧亚
、

中苏三个航空公司
。

电信系统
�

分地区设立电信管理局
,

设立长途电话干线维修工

程处 , 另设有国际电台
、

特等电报局
、

重庆电话局等
。

抗战开始后
,

国民政府军事委员会
,

在贵阳设有西南运输处
,

是负责西南进出口物资运输的国际运输机构
。

为了适应繁重的军

运任务需要
,

又将过去的铁路
、

公路路警
,

统一改组为交通部路警

总局
,

负责维持秩序和安全
。

经过改组整顿后的交通运输部门
,

开始有权集中人
、

财
、

物于

一体
,

统管路
、

电
、

邮
、

航等系统
,

机构比较集中合理
,

基本上克服了

多头领导
,

政令不一的弊端
。

交通管理体制的调整
,

效果比较显著
,

对改善和加强大后方的交通建设和运输管理
,

支持长期抗战起 了

重要作用
。

&
、

临时开放沿海部分通商 口岸
,

增辟外贸渠道
。

抗战开始后不久
,

天津
、

上海两大对外通商 口岸相继伦陷
,

日

本海军战舰又在我东南沿海封锁出海 口
,

这给中国对外经济往来

及军需品的输入造成很大困难
。

国民政府为了扭转这种不利局面
,

就将浙江
、

福建
、

广东三省沿海尚未沦陷的 ∃∋ 处原非通商的中
、

小

口岸开放
,

准许按内港行轮规章进行贸易
,

以便战时对外通商
。

这

∃∋ 处中
、

小 口岸是
�

浙江省的宁波
、

温州
、

石浦
、

台州
、

鳌江
、

飞云

江
、

清江 口
、

海门
,

福建省的沙埋
、

三江 口
、

东山
、

泉州
、

兴化
、

三都
、

晋江
、

永宁
、

深沪
、

福清
、

海口
、

祥芝
、

古浮港
、

罗源湾
、

秀兴
、

萧膺 (广

东省的神泉
、

广州湾
、

阳江
、

电白
、

黄坡
、

双溪
、

岛坎
、

讲洲
、

汕尾
、

水



东
、

范和
、

海山
。

� 国民政府于 !∀ ∗% 年 !( 月颁发了《沿海港 口限制

航运办法》
、

《外国轮船通行证书办法》等法令
,

明确规定
�
允许中外

轮船在军事戒严区内航行
,

但必须向我国有关的航政局 +处 , 申请
,

发给通行证书
,

以保证海防和航行安全
。

当时
,

中外船 只主要往来

于上海
、

香港之间
,

借以出口农副产品和特矿产品
,

输人国外 日用

轻纺工业品
。

这对维持抗战前期东南沿海的对外贸易
,

起了很好的

作用
。

∗ 、

筹措交通建设资金
,

解决财力短缺

抗战爆发后
,

为了开发大后方的经济
,

保证战时军事运输畅

通
,

需要加强后方的交通建设
。

而由于新建的铁路和公路
,

多处在

西部边境的山区
,

工程极端艰巨
,

耗资较多
。

尽管国民政府在财政

预算中
,

己将交通建设经费由战前的千分之四增加到 !∀ #∗ 年度的

千分之十八
,

但仍不能满足交通建设需要之半
。

当时华北
、

华东及

华中经济较富裕地区
,

全被 日寇占领
 
关税

、

盐税
、

统税等主要国税

收入大幅度减少
。

抗战军需却急剧增加
,

政府财政赤字 日见扩大
。

因此
,

除财政拨款外
,

只有依靠人民群众的爱国热情
,

在国内发行

建设公债
,

在国外争取借款
。

为了筹建滇缅铁路
、

湘桂铁路南段和

叙昆铁路
,

国民政府就先后发行
“

美金公债
” 、 “

滇缅铁路金公债
” ,

计 &( ( ( 多万美元
。

由于大后方各阶层人民群众充分发扬了节约救

国的精神
,

这 &( ( ( 多万美元的公债券
,

都由民众个人踊跃认购
。

同

时
,

以盐税
、

桂省矿产税和湘桂铁路南段路产及收益作担保抵付等

条件
,

又在国外向法国银团和美国公司
,

商得贷款 ∋ ∋ ( ( ( 万法郎
、

!# 万英镑
、 !∃ ( ( 万美元

。

− 这就在一定程度上解决了新建铁路的

资金短缺问题
。

何墨林
�
《抗战以来全国航政概况 》

,

见《抗战与交通 》半月刊
,

第 ∗∗ 期 ∃ %. 页
。

交通

部总务司编印
, ! ∀#。年 ! 月 ! 日出版

。
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二
、

大后方交通运输业开发建设的成就

 
、

新建和改善西南国际交通干线
。

抗战初期
,

后方有四条国际交通运输线
�

一
,

粤汉路经广九路
,

以香港为转运口岸
(二

,

湘桂路自衡阳至桂林
,

接桂越公路
,

以越南

海防为转运 口岸
(
三

,

经滇越铁路由云南昆明到越南
,

也以越南的
,

海防为出海 口岸
, 四

,

由陕甘大道经新疆通苏联
。

其中以粤汉
、

广九

铁路为国际交通的主要干线
。

自武汉
、

广州失陷后
,

抗战进入相持

阶段
,

这条大动脉就被切断 了
,

西南的两条中越交通线
,

就变成 了

后方主要的国际交通线
,

昆明成了国际交通线的枢纽
。

但是
,

剩下

的这三条国际交通线
,

运量有限
,

不能适应战时国际运输的需要
。

因此
,

国民政府在提高两条中越交通线运输能力的同时
,

又新建和

改善西南三条国际公路
,

衔接与越
、

缅
、

印三国的公路运输
�

其一
,

改善湘桂公路及增修桂越新线—
岳车公路

。

这是中越

间又一通道
,

为西南国际交通干线之一
。

湘桂公路原为沙石路面
,

需经改善
,

才能接运 由海防经河内转至同登的大批军工民用物资
,

此路的改善任务在  ∀ ∃ ! 年内完成了
。

为了确保桂越间的运输畅通

无阻
,

国民政府又督导广西地方政府
,

赶筑桂越新线
,

这就是岳车

公路
。

它由中越边境小镇岳墟起
,

经过广西省的靖西
、

东兰到与黔

桂公路相接的车河为止
,

故称岳车公路
。

它又通过黔桂公路
,

同湘

桂公路相联
,

是接运由越南输进的大批军需民用物资的重要新线
,

全长 %∀ % 公里
。

广西地方政府充分发扬广大民众的爱国积极性
,

实

行有钱 的出钱
,

有技术的出技术
,

有劳力的出劳力的办法
,

仅用一

年多时间
,

就于  ∀ % ) 年 & 月建成通车
,

担负起军运的重任
。

这条桂

越新路再加上原来的两条中越公路
,

在广州沦陷
,

粤汉
、

广九铁路

被切断后
,

成了西南主要的国际运输线
,

若加上滇越铁路的运量
,



到 日军侵入越南为止
,

运送进出口物资达 ∃) 多万吨
。

�

其二
,

滇缅公路
,

是由云南昆明经过楚雄
、

下关
、

芒市抵达中缅

边境碗叮
,

再通往缅甸腊戍的一条西南国际交通线
。

从中国昆明到

缅甸腊戍
,

全长 !!#∋ 公里
,

从昆明到碗叮的中国段为 ∀∃ , 公里
。

国

民政府在拨款给广西地方政府赶修桂越新线—
岳车公路的同

时
,

又拨款给云南地方政府赶修淇缅公路
,

目的是通过缅甸仰光使

国际援华物资能顺利运到中国
。

从昆明至下关段
,

原已有路基
,

但

路面需改善
。

从下关至碗叮段
,

长 ∃# % 公里
,

需要新建
。

这一段工

程极为艰巨
,

要经过横断山脉
,

跨越怒江
、

澜抢江
、

漾澳江
,

需修惠

通
、

功果
、

漾澳三座大桥
。

该路施工条件极为恶劣
,

山高林密
,

瘴气

弥漫
。

但是
,

广大筑路工人
、

战士
、

工程技术人员和民工
,

在艰苦的

环境中
,

完成了昆明至碗盯路段的修建任务
,

该线于 !∀ ∗∀ 年初修

成通车了
。

滇缅公路建成通车作用很大
,

特别是 日军 !∀ ∗∀ 年 / 月

攻占南宁
, !∀ #( 年 ∋ 月切断滇越路之后

,

它成了西南国际运输的

唯一通道
。

其运输任务特别繁重
,

从 !∀ ∗∀ 年初通车至 !∀ #& 年 # 月

止
,

共计运送进出 口物资达 #∃ 万多吨− ,

对支援抗战和后方经济

建设起了十分重要的作用
。

其三
,

国民政府与英美合作修建中印公路 +又名
“

史迪威公

路
” ,

。 !∀ #& 年 # 月
,

日军攻占缅甸
,

又攻占了我国云南西部的腾

冲
、

龙陵
,

致使我国唯一的西南国际陆运交通线全被截断
,

仅靠中

印空运运输少量物资
,

抗 日战争陷入空前困难的境地
。

中国政府接

受了史迪威将军的建议
,

决定与英
、

美合作
,

运用租借法案援助的

物资修建中印公路
。

中印公路
,

从印度的阿萨姆的列多
,

经野人山

区
、

胡康河谷到缅旬的密支那和八莫
,

再通到中国云南的保山
,

与

滇缅公路衔接
,

全长 &∗( ( 多公里
,

其中正线长 !#∋。公里
。

美
、

英负

余凡
�
《抗日战争时期国际运箱线路的变迁及其作用》

,

见《中国经济史研究论丛 》
,

四川大学出版社 !∀% ∋ 年 !& 月版
。

赵祖康
�
《抗战以来之全国公路概况 》

,

见《抗战与交通 》半月刊
,

第 ∗∗ 期
,

第 ∃ .%一

∃% & 页
,

交通部总务司编印
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责印境段
,

中国负责缅北 和滇境段
,

于  ∀ % & 年  & 月分 头开工修

筑
。

该路经过地区
,

或崇山峻岭
,

或急流险滩
,

且蚊纳成群
,

蚂蝗遍

地
,

环境非常恶劣
。

参加修路的人员有
�

中美派出的工兵团和技术

员工
,

还有印度和缅甸的大批民工
。

这些人员怀着反对 日本侵略军

的正义感
,

不畏艰苦
,

不怕牺牲
,

日夜奋力施工
,

终于在  ∀ % � 年  

月修成通车
。

与此同时
,

新修建的四个大飞机场和一条与公路平行

的中印输油管道
,

也在  ∀ % � 年 & 月交付使用
。

� 中印公路和输油

管道的建成
,

曾轰动全世界
,

对 中国军队击退缅北敌寇和收复我国

云南腾冲
、

龙陵的战役起了一定的作用
。

但修路付出的代价惨重
,

这项工程艰巨
,

耗资巨大
,

并牺牲了三万多人的生命
。

通车后不久
,

日寇就处在节节败退中
,

它没有发挥出多大作用
。

国民政府在修建公路的同时
,

还抢修滇缅
、

叙昆两条铁路
。

滇

缅铁路正线从云南昆明到缅甸腊戍
,

全长 % %∃ 公里
。

因资金材料供

应困难
,

工程进展缓慢
,

直到 !∀ #& 年 ∗ 月 日军攻占缅甸仰光也未

修成
,

被迫停工
。

叙昆铁路
,

从云南昆明至四川宜宾
,

是滇缅铁路的

延伸
,

全长 % (( 公里
。

因修路器材供应困难
,

仅完成昆明至曲靖段
,

于 !∀ #!年 ∗ 月通车
,

占全路的 ∗∀ 1
。

它对抗战后期转运美国盟军

用品和开发后方经济起了一定作用
。 −

& 、

修建西北国际交通线
。

为了打通我国西北和苏联的交通线
,

从 !∀ ∗ ∀ 年开始修筑陇海

铁路的宝鸡至天水段
,

目的在于 延伸到兰州
,

接通兰新公路
,

以便

接受苏联的援助
。

此线全长 !∃# 公里
,

其中隧道总长 && 公里
,

几乎

与当时全国铁路隧道总长相等
,

工程极为艰巨
。

但是
,

中国民众却

发扬艰苦奋斗
,

反帝救国的精神
,

利用战区撤下来的旧线器材来修

建
。

由于石方较多
,

施工全靠手工
 
郑州

、

洛阳先后失守
,

转运旧材

受阻
 
物价暴涨

,

资金不足等原因
,

施工进度很慢
,

前后费时 . 年
,

�

−

夏光南
�
《中印缅交通史 》

,

第 !# (一!# & 页
,

中华书局 !∀ #% 年 % 月版
。

凌鸿勋
�
《中华铁路 史》

,

第 &# ∗一&#. 页
,

台湾商务印书馆 !∀ % !年 . 月版
。



于  ∀ % � 年底通车
。

这是抗战时期唯一建成而未遭敌人破坏的一条

新铁路
,

它对于开发陕甘经济
,

开辟西北铁路网的建设起了重要作

用
。

�

抗战期间
,

国民政府领导抢修兰新公路接通与苏联的联系
。

兰

新公路
,

从甘肃省的兰州
,

到甘新接界的星星峡
,

长 !!. ∀ 公里
。

修

通兰新公路
,

对接受苏联援华物资和开发西北经济有很大作用
。

从

星星峡进入新疆境 内至苏联边境的公路
,

新疆省政府在原有公路

的基础上
,

进行补修和改善
。

这样
,

从兰州到苏联边境长达 ∗# ( ( 公

里的西北唯一的国际交通线就畅通了
,

这对接运苏联在抗战前期

支援我 国的大批武器
、

军事技术人员和油料
,

起 了极其重要的作

用
。

−

∗ 、

修建西南公路交通 网
。

由于修建铁路时间较长
,

一些铁路未及修成就因该地论陷而

被废了
,

故修建公路便成为西南交通建设的主要任务
。

国民政府在

抗战期间交通建设的最大成就就是建成了西南公路交通网
。

贵阳地处西南腹心
,

西通昆明
,

南通桂林
、

柳州
,

北连重庆
、

成

都
,

东达芷江
、

江陵
,

是编织西南公路交通网的中心
。

西南运输管理

局
、

中国运输公司均设在这里
。

在公路建设中
,

国民政府采取改善

旧路和兴建新路并举
,

并以改善旧路为主的方针
。

先后得到不同程

度改善的公路很多
,

其中主要是
�

贵阳一衡阳
,

贵阳一常德一长沙
,

重庆一茶江一黔江一江 陵一长沙
,

重庆一成都
,

重庆一贵阳一昆

明
。

其中重庆一贵阳一昆明一线
,

纵横云
、

贵
、

川三省
,

既沟通了陪

都重庆与西南诸省的联系
,

又接通了西南腹地与国际交通线的联

系
,

是最重要
,

最繁忙的交通干线
。

新建的公路
,

以干线的辅助线和

连结线为主
。

作为重庆一贵阳一昆明公路干线的辅助线有乐南线
�

� 龚学绪
�
《中国战时交通史》

,

商务印书馆 !∀# . 年 ∋ 月版
,

第 !∃ ∗ 页
。

− 刘秋重
、

崔国华主编
�
《抗 日战争时期 国民政府财政经济战略措施研究》

,

西南财经

大学出版社 !∀ % % 年 ∃ 月版
,
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乐山一西昌一会理一样云
(
川滇东线

�

昆明一毕节一隆昌
。

连结线

和支线有
�

从 内江到乐山的内乐线
,

长  )� 公里
,

是横贯川中区的

成渝和乐南两线的连结线
(
从贺县到连县的贺连公路

,

全长  )� 公

里
,

是粤桂两省的连结线
。

� 西南交通 网的建成
,

极大地有利于开

发西南经济
,

搞好国内外物资交流
,

支援抗战事业
。

#、

联结西南交通网与西北交通网

连结西南与西北交通 网是战时交通建设的一个重点
。

联结西

南和西北交通网的主要交通干线是 川陕公路的西线
,

路线是从重

庆出发
,

经永川
、

内江
、

成都
、

广元到陕西省的褒城
,

这是由四川去

西北各省的必经之路
。

国民政府除了改善这条旧线外
,

还采取水陆

联运的办法
,

开辟川陕东线的联运
,

即自重庆上溯嘉陵江
,

经合川
、

南充
、

间中至广元
,

利用嘉陵江水路运输
 
再从广元换汽车

,

循川陕

公路至褒城
,

再到宝鸡
,

与西北国际交通线和西北交通网相联结
。

国民政府还组织民众
,

将汉中一宁强的公路修通
,

使之与四川的广

元衔接
,

将汉白公路延修至湖北境内
。

这样
,

就使西北公路网同西

南交通网
,

同湖北省
、

河南省的公路连通
,

大大改善了西北与西南
、

华中之间的公路运输
,

便利了军需民用物资的流通
。

为了发展水陆

联运
,

国民政府于 !∀ #& 年 ∋ 月成立 了川湘
、

川陕水陆联运总管理

处
,

经营自衡阳到重庆的水陆联运和自重庆到广元的嘉陵江水道

运输
。

一年后
,

交通部又拨款组成了联运汽车管理处
,

后改名为川

陕汽车联运处
。

国民政府对联结西南与西北交通网是非常重视的
。

∃ 、

开辟中苏
、

中印航线和西南
、

西北各省主要城市间的航线
。

开辟中苏航空线
。

抗战开始后
,

苏联援助中国抗战的物资
,

除

大批通过陆运和海运外
,

其紧急军用物资和军事技术人负
,

还须用

空运迅速送到中国
)

中苏两国政府在 !∀ ∗% 年 !! 月签订了
“

中苏通

航合约
” 。

根据合约规定
,

中苏联合兴办
“

中苏航空公司
” ,

飞机和航

瓜 黄立人
、

周天豹
�
《抗战时期国民党政府开发西南的历史评考》

,
《历史档案》!∀ % ∋ 年

第 ! 期
。
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空设备全由苏方供应
。

同年  & 月 � 日
, “

重庆号
”

巨型机 自重庆起

飞
,

中苏航线正式通航
。

重庆一莫斯科
,

% 日可达
,

每周飞行一次
。

此线向中国空运援华军用物资和军事技术人员
,

回程向苏联运送

出口的钨砂
、

生丝
、

茶叶
、

猪鬃
、

桐油等
。

直到  ∀ %  年 ∋ 月的苏德战

争爆发为止
,

通航历时两年半
。

在抗战前期我国缺乏外援的情况

下
,

中苏航空公司运送的急需的军用物资和军事技术人员
,

作用非

常大�
,

对支援中国抗战做出了不可磨灭的贡献
。

开辟中印航空线
。

太平洋战争爆发后
,

日军很快占领缅甸
,

中

国西南唯一的陆路国际交通线—滇缅公路
,

于 !∀ # &年 # 月被 日

寇截断
,

而新修的中印公路又不能在短期内完工
。

在这种情况下
,

根据宋子文向美国总统罗斯福提出的建议
,

由中
、

美
、

英三国共同

商定
,

开辟飞越
“

驼峰
”

的中印航空线
。

该线以印度的汀江为起点
,

越过世界屋脊喜马拉雅山
,

到达中国的昆明
、

宜宾
、

沪州为终点
,

航

程约 !( (。公里
。

中美合作经营
,

以美方为主
。

中国方面由中国航

空公司负责营运
,

增加的航机和所需的燃料
、

配件费用全由美方负

担
。

在印度加尔各答设立了机组基地
,

并负责改善地面航行设备
。

中国航空公司于 !∀ #& 年 # 月 !% 试航成功
, ∋ 月开始承担进 出口

物资的运输任务
。

在开航的第一年
,

运量不多
,

每月百余吨
。

以后
,

运输能力不断增加
,

后来达到平均每日往返飞行六
、

七次
,

使月运

量达到千吨以上
,

最高时曾达 &#( ( 吨
。

这是我国当时唯一的国际

运输线
。

在担任中印航空运输任务的三年多时间内
,

中国航空公司

共运送各类物资 ## ∗( 。多吨
。

其中进 口物资主要是军用品
、

通讯和

工业器材
 回程主要是装运钨砂

、

桐油
、

猪鬃
、

生丝等出口物资
。

美

国在这条航线上担任空运任务的空运大队
,

飞机多
,

运力强
,

每月

运量最高时曾达 ##( (。多吨
,

所运物资
,

大部分供应驻华美军所

卫 《交通部部务纪要》
)

见《抗战与交通 》半月刊
,

第 ∗& 期
)

! ∀ ∗∀ 年 !& 月 !∋ 日版
,

交通
部总务司编

。
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需
,

并承运部分美国援华军用物资
。

� 中印
“

驼峰
”

航线的空运量
,

包括中美合作的中国航空公司的运量和美国空运大队的运量在

内
,

最高时已超过滇缅公路的运量
,

这对粉碎敌人的封锁
,

坚持长

期抗战
,

并夺取胜利
,

是具有重要作用的
。

与此同时
,

大后方各主要城市间的航线
,

以及对香港
、

缅甸的

航线
,

亦积极扩大网点和服务范围
。

如中国航空公司
、

欧亚航空公

司+后来改组为中央航空公司 ,
,

继续维持和扩大重庆
、

成都
、

昆明
、

贵阳
、

桂林
、

哈蜜
、

兰州等主要城市间的航线
,

除增加班机运营外
,

还增辟成都一雅安
、

重庆一乐山等中等间城市的航线
,

办理客货运

输  同时
,

还扩大业务范围
,

如增运邮件
,

促进后方各大中城市间的

客货运输和信息交流
。

这一时期
,

国外航空线是随战局扩大而不断

变化的
,

在香港沦陷以前
,

是以香港作为对欧美的航空交换转运站

的
,

香港沦陷后
,

就改为缅甸的仰光了
,

缅甸失守后
,

又克服种种困

难
,

突破空中禁区
,

开辟中印空中走廊
,

以印度作为对欧美的转运

站
。

八年抗战中
,

中国民航的客货运量都有较大的增长
。

然而
,

付

出的代价也是惨重的
,

截止到 !∀ ## 年春季
,

仅中国航空公司在战

时航运中
,

死难的机组人员就达 #% 人
,

其中美 国人 !# 名
,

中国人

∗# 名
。

− 中国战时航运事业所取得的成绩是中外航空人员共同努

力和不怕牺牲的结果
。 ,

∋ 、

发展水运和复兴异运
。

大后方铁路少
,

公路运输又繁忙
,

发展水运是缓解运输紧张的

一条出路
。

因此
,

国民政府采取改善旧航线
,

增辟新航线
,

发展水陆

联运
,

建造浅水轮船
,

提倡木船运输等措施
,

对内河航运 的发展起

了很大的推动作用
。

据不完全统计
,

至 !∀ #∗ 年底止
,

仅西南地区就

改善旧航线 . . # !公里
,

开辟新航线 ∃ &&. 公里
,

共计 为 !&∀ ∋ % 公

�

−

龚学绪
�
《中国战时交通史 翻

,

第 &∋ ∋一&.∗ 页
。

李吉辰
�
《国父纪念周报告 乡

,

《交通建设》
,

第 & 卷第 ∋ 期第 ∗ 页
,

交通部出版委员会

!∀#心年 ∋ 月版
。
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里
,

是  ∀ % ) 年轮船总航线的  ∋  
,

! ∗ (
货运量达到  � �

#

+ 万吨
,

是

 ∀ % ) 年的 , ∋ ∃
#

% ∗
,

客运量达到 ! ! )
#

∀ 万人次
,

是 , ∀ % − 年的 % ∃  
#

∃ ∗
。

� 嘉陵江上的轮船航线
,

从重庆至合川是原有的
,

得到了改

善  从合川到南充
,

再至广元
,

是 !∀ ∗∀ 年 由卢作孚的民生轮船公司

经过试航新开辟的
,

先是从合川开到南充
,

然后再向上
,

长达 &&%

公里
,

再由广元接川陕公路
,

完成了川陕东线的水陆联运
,

密切了

川北重镇南充与重庆的联系
,

更沟通了西南与西北交通
,

其意义和

作用很大
。

复兴骤运
,

对解决后方交通设施远远落后于战时运输需要的

矛盾
,

具有特殊重大的意义
。 !∀ ∗% 年 !( 月

,

行政院召集公路水道

交通会议
,

决定利用民间的舟
、

车等运输工具和人力畜力搞释运
,

并指示交通部拟具绎运计划
,

组织督导
。 !∀ ∗∀ 年初

,

交通部在重庆

设立驮运管理所
,

并在 # 月开辟了叙昆线 +四川叙永一云南昆明 ,

的驮运
,

此为战时释运的发端
。

欧战全面爆发后
,

我国新式交通工

具来源更加短缺
,

起用民间旧式舟
、

车
、

畜力搞骤运方便可行
。 !∀ #(

年 . 月
,

根据蒋介石指示
,

军事委员会召开了全国释运会议
。

同年

∀ 月
,

交通部根据会议精神设立了释运总管理处
,

主持大后方释运

的指导
、

组织和管理工作
。

对所需管理人员
,

由交通部交通技术人

员训练所负责
,

分别采取考试录用
,

选训荣军等办法加以解决
。

全

国共培训了 . ∃( 多人
。

− 这使释运管理工作得到了加强
。

释运的营运工作
,

着重配置在国际运输千线和后方军事运输

路线
。

已建成的国际干线有
� + !, 新苏线

,

自星星峡经新疆的迪化

+今乌鲁木齐 ,
,

到同苏联接壤的霍尔果斯
,

连同辅助线共计二千多

公里
,

主要是接运苏联援华的汽油和军品
,

回程运出空油桶和钨砂

等  + &, 新印线
,

自新疆的叶城到印度边境的列城
,

全长 !!( ( ( 多公

里
,

全年通行 . 个 月
,

月运量 &( ( 吨
,

从印度接运军品
,

回程运土特

� 国民政府主计部统计局
�
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产品茶叶
、

猪鬃等
( .∃/ 康藏印线

,

是由康藏联运公司所开辟
,

其线

路是自康定经拉萨到印度的噶伦堡
,

开辟晚
,

运量小
。

国内开辟的

干线有
�

0, 1陕
、

川黔
、

甘新
、

新疆
、

陕甘
、

叙昆
、

黔桂
、 #

0, 1鄂
、

011康等陆

路释运线和川陕
、

川湘水陆联运释运线
,

总长 ∀ ) ) ) 公里左右
,

其中

陆路占 !+ ∗
,

水运占  ∃ ∗
。

支线更多
,

有川
、

滇
、

粤
、

桂
、

湘
、

赣
、

浙
、

闽
、

皖
、

豫
、

康
、

青等  & 省内部的释运线
,

其中主线约 #&  ) ) ) 多公

里
,

辅助线  ∃ ) ) ) 公里
。

各干支线沿途均设有食宿站
,

解决人畜过

往所需
。

各主要干线的任务是接运从苏联和印度进 口的军用品和

油料
,

并运送军粮
、

棉花
、

盐等
,

和国际干线有关联的线路
,

还往外

运送出口
,

的钨砂
、

农副产品及空油桶等
。 �

释运的运输工具主要是发动民众
,

利用农闲
,

实行有偿征调其

工具和畜力
,

按质论价付给运费的办法
,

这充分调动了民众的积极

性
,

做到了花钱少
,

办事多
。

同时
,

交通部门还采取改良示范及贷

款
、

出租和奖励的办法
,

逐年自造车船
,

组织自行营运
,

或者是贷款

给农民制作车船进行营运
,

从而有效地掌握了主要运输力量
,

保证

骤运的畅通
。 −

由于政策恰当
,

群众支持
,

大后方的战时释运经过四年的大力

推动取得了很大成绩
。

据不完全统计
,

释运运送军
、

公粮
,

棉
,

盐和

其他商品的运输量
,

折合汽车运输量为 ∋ ##( ( 万吨公里
。

与全国铁

路
、

公路
、

航运的货运总量相比
,

绎运的货运量则居前二
、

三名
。

而

历年国库拨给释运的建设专款
,

仅占整个交通建设用款的 & 1
。

若

同汽车运输相比
,

仅就汽油一项
,

释运即可节约 &∃ . ( 多万加伦
,

若

以每辆汽车行驶 ∗ 万公里算
,

释运可节省汽车 % ∋ ( ( 辆
。 2 这一事

实证明
,

发扬民众的爱国精神
,

挖掘民众的运输潜力
,

并加以适当

的组织
,

就能发挥出无比的潜力
。

在以弱抗强的反侵略战争中
,

释

刘秋皇
、

崔国华主编
�
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运所做的贡献是巨大的
。

+
、

增建城乡邮电线路
,

维持信息畅通
。

抗战开始后
,

邮电事业比较集中
、

设备较好的省区被敌侵占或

毁于战乱
,

损失巨大
。

而战时的军事通讯
、

军邮业务又异常繁忙
,

民

间邮电业务也急剧增加
,

但大后方的邮电设备却非常落后
,

根本无

法适应
。

因此
,

交通部门一方面积极加强民用邮政建设
�
. / 在游击

区不设固定的邮局 .所 /
,

大多将邻近的邮局迁移山区
,

分派邮差联

系 ( .& /在战区或战区邻近地带设立区段邮电所
,

办理官兵通讯邮

政业务
,

维持前后方军民通信传递
( .∃/ 在大后方区乡

,

开辟新邮

路
,

增设代办所和信箱
,

特别在政治经济发展较快的边境城乡增设

局所
,

以适应大后方发展变化的通讯需要
。

另一方面
,

加强军事通

讯建设
,

为了确保军事机密和军事通讯的畅通
,

除增加军事系统通

讯兵团主办的有
、

无线电通讯设备外
,

对邮电部门实行了军管
。

在

战争前线随作战指挥机关分别设立军邮机构
,

受军委会后勤部监

督
,

同时接受邮电管理系统领导
。

军邮机构
,

设有军邮总视察段
,

将

全国分为  ∃ 个段
,

下设若干分段
( 另设有 & ∃。多个军邮局

,

近  ) )

个军邮派出所 .站 / (还有普通邮所 &。。− 多处兼办军邮业务
,

主要

是办理军事邮件分发
、

军人汇兑
、

储蓄等业务
。 � 另外

,

交通部门为

了便利前方通讯和军事机关的联系
,

先在重要战区设立战区邮政

专员
,

协助军事通讯
,

随后又将全国划分为西南
、

西北
、

东南三大邮

政区
,

每区设一邮政特派员
,

统筹全区邮政指挥调度
。

同时
,

还在各

游击区如平汉
、

津浦
、

晋察
、

苏淞
、

陕甘
、

豫鄂皖边区等 !∗ 处设立邮

政专员
,

负责协同所在地区的军事通讯工作
。

为了保证通讯线路的

畅通
,

还设有各通讯干线维护工程队
。

由于采取了这一系列措施
,

抗战期间军事通讯基本上保证 了畅通
。

西北地区第三军邮视察段
,

由中华邮局派出的林卓华担任总视察
,

他对华北和陕甘宁边区等

抗 日根据地政府采取同样的合作态度
,

使广大抗 日根据地同大后

� 薛光前
�
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方的邮电交往不仅没有中断
,

反而有所发展
。

� 抗战期间
,

军管邮

电事业的发展
,

对支持抗战确实贡献很大
。

三
、

大后方交通建设中存在的问题

抗战期间
,

国民政府采取了一系列战时紧急措施
,

组织军民进

行交通建设
,

做了大量而有效的工作
,

保证了我国几百万大军的频

繁调动和军用物资的输送  承担了大批厂矿
、

机关
、

学校
、

医院和科

研部门的内迁 ,保障了大后方生产和生活资料的流通及来往人员

的运送
,

并在敌人的严密封锁下
,

保证对外运输渠道 的畅通和中

苏
、

中美之间易货贸易的进行
,

保证了军需物资和后方主要工业生

产资料的供应
,

促进了工农业的发展
,

为支援抗战胜利做出了不可

磨灭的贡献
。

不过
,

在交通建设中存在的间题也不少
,

主要是
�

!
、

计划不周
,

盲 目施工
,

浪费较大
。

抗战期间
,

大后方交通建设
,

存在着计划不周
,

前后变化太多
,

从而发生时建时拆
,

浪费物力财力的情况
。

例如
,

对滇缅铁路的设

计和施工就是这样
。

施工前发生西段南北线之争
、

采用窄轨宽轨之

争
,

到开工后才定为窄轨
,

致使路基宽度和施工进展均受影响
。

开

工后先定全线动工
,

后改为东段先动
,

不久又改为西段
,

最后才改

为集中力量到东段施工
,

反复多次
,

造成极大浪费又延误了工期
,

最后受战局扩大影响又半途而废了
。

−

& 、

敲诈勒索
,

贪污受贿
,

加重人民负担
。

抗战期间
,

与其他各项工作一样
,

交通建设中也存在腐败现

象
,

贪污受贿
,

敲诈勒索相当严重
。

例如
,

动员民工修筑公路
,

由区

乡承包
,

各级队长良芳不齐
,

舞弊花样百出
�

有的克扣民晌
,

民工被

迫请愿或逃跑
 
有的克扣 民工 口粮

,

高价出售
,

借此发财
 
有的虚报
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民工人数
,

多领粮晌
,

中饱肥私
。

上级视察员检查工作时
,

对各种弊

端视而不见
,

甚至纵容路局局长娜用公款做生意
,

伙同分肥
。

交通

沿线所设的管理
、

检查机关林立
,

行驶的运输车船每通过一关都要

受到敲诈勒索
。

货运经营中托运手续素杂
,

检查人员借故刁难勒

索
。

这些腐败行为
,

败坏社会风气
,

加重了人民负担
。

∃
、

管理不善
,

效率较差
,

公路尤甚
。

抗战期间
,

国民政府对原有公路作了修整改善
,

而且又新建了

许多新公路
。

然而
,

交通部门只注意修路
,

而忽视养路
,

结果使许多

公路
,

包括边远国道和大部省道
,

由于不及时维护
,

受到严重破坏
。

例如
,

西兰公路路面凹凸不平
,

天一下雨
,

黄土冲上路面又粘又滑
,

致使翻车事故层出不穷
,

过往的车旅无不叫苦连天
,

甚至讥讽它为
“

稀烂公路
” 。

同时
,

又因车辆种类繁杂
,

配件缺乏
,

自制代用品的质

量又差
,

维修力量不足
,

以致行驶车辆寿命普遍缩短
,

一般只能跑

三四万公里就报废
。

修车速度慢
,

大修要三五个月
,

小修也要一两

个月
。

货车到站后
,

要等三天才装卸
,

装卸慢
。

滇缅路的月运量
,

由

于上述原因实际上只有正常运效的  2 ∃
。

�

尽管存在上述问题
,

但总的说来
,

国民政府为发展后方交通运

输业所提出的一系列方针政策
,

是符合抗战时期的国情和人民群

众利益的
。

一个经济落后的弱国
,

在大片发达地区沦于敌手的情况

下
,

能在抗击强敌的同时
,

进行大规模的交通建设
,

改变运输业的

落后面貌
,

使交通运输业能为夺取抗战胜利和发展后方经济作出

贡献
,

应当说是一个不小的成就
。

同时
,

抗战时期的交通建设成就
,

也为后来西南
、

西北的交通建设奠定了一定的基础
。
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