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论抗战时期的西南运输总处

夏兆营

　 　

　　内容提要 　本文利用大量原始资料 ,对西南运输总处 ( 1937110 —

1941112)这一抗战前期南京国民政府最大的国际运输机构进行了系统的研

究。除引言和结语外 ,全文共分为四部分 ,第一部分重点阐述了广州陷落前

西南运输总处的基本状况 ;第二部分全面论述了昆明时期的西南运输总处 ;

第三部分重点论述了西南运输总处的整顿和撤销 ;第四部分分析、探讨了西

南运输总处的战时功能及经营运作上存在的诸多问题。进而指出 :西南运输

总处对中国的抗战起了重大的作用 ;西南运输总处运输不力、效率不高有其

自身及外在两方面的因素 ;英法等国对中国过境运输所采取的政策和立场 ,

影响和制约了西南运输总处运务的展开。

关键词 　国民政府 　战时交通 　西南运输总处

引 　言

七七事变爆发 ,中国人民揭开了八年抗战的伟大序幕 ,但从当

时中日两国国力对比来看 ,中国远远落后于日本 ,为此国民政府意

识到若坚持抗战必须依靠外援 ,特别是军事战略物资方面的需求

更为迫切。因此 ,“如何维持国际运输路线 ,乃有关中国存亡之问

题 ,亦为我运输同人以全力争取并达成之主要任务”。① 由于外援
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物资的输入须有便利的国际交通运输 ,同时亦须有办理运输的专

门机构。在此情况下 ,西南运输总处便应运而生。

进入 80 年代以来 ,随着对抗日战争研究的不断深入 ,对战时

交通建设和交通运输问题的研究也取得了许多重要的成果。但在

已发表的论文和专著中 ,涉及到西南运输总处这一战时最大运输

机构的却很少 ,甚至根本没有提及。对西南运输总处的认识和研

究之所以还处于起步阶段 ,其原因是多方面的。如认识程度不够 ,

起步较晚 ,人为因素等影响 ,但笔者认为最主要乃是史料的不足。

关于西南运输总处的相关资料 ,公开出版的数量极为有限。针对

这一情况 ,本文除充分利用以前出版的相关资料外 ,笔者还查阅了

西南运输总处存云南省档案馆的大量原始档案。另外 ,还参阅了

广东省档案馆、云南省档案馆新近出版的关于西南运输总处的档

案史料。此外 ,还吸收和利用了 80 年代以来 ,一些原在西南运输

总处工作过的老同志撰写的回忆性文章。在此基础上 ,本文力图

对西南运输总处进行系统、全面的研究。

一 　广州陷落前的西南运输总处 (1937110 —1938110)

(一)西南运输总处设置的缘起及组织状况

南京国民政府成立后 ,从巩固政治统一和发展经济出发 ,即宣

布把交通建设作为训政时期的主要任务。1930 年以后 ,由于国内

及国际局势的变化 ,南京国民政府交通建设开始掀起了高潮。经

过近 10 年的建设 ,中国铁路里程从 1927 年的 12728 公里到 1937

年增加到 21036 公里 ,新建约 8000 余公里。① 成为中国铁路建设

史上发展最快时期。公路修建也突飞猛进。中国公路里程从
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1927 年的 28962 公里 ①,到 1937 年 7 月达 111021 公里。② 此外 ,

水路、航空、邮电通讯业也有了较快的发展。

如上述 ,战前国民政府交通建设虽成效显著 ,但从总体来说 ,

中国的交通建设及交通运输业仍相当落后。而且现代交通大多集

中于华北和东南沿海各省 ,西北、西南、中南等辽阔地区 ,却很少有

现代交通设施。此外 ,尽管 1911 —1937 年成为中国资本主义发展

的黄金时期 ,并且 1936 年的工农业生产被认为是解放前最高的一

年③,但中国畸形的经济结构并没有发生根本变化。“现代工业之

缺乏 ,实为我国工业之第一特点”。④ 据统计 ,抗战前夕我国石油、

钢铁、机械、车船等重要战略物资的自给率仅分别为 012 %、

510 %、2310 %、1615 %。⑤ 另外 ,中国的国防工业更是极为落后 ,

军火装备大多须仰给于国外。因此 ,在抗战爆发后 ,向国外购买军

火军需物资以补国内生产不足 ,已成为国民政府最急迫的任务。

抗战爆发前 ,中国国际运输以海运为主 ,国内接运多走铁路。

公路国际运输 ,仅边陲各省用以为边境贸易服务 ,汽车很少 ,运输

主要用畜力。抗战爆发后 ,由于日军全力封锁 ,中国沿海各重要港

口很快失陷。“迨‘八·一三’沪战续作 ,我国沿海口岸只有西南诸
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省未及烽火 ,而以粤南一地轨轮交错 ,运输尚称便利”。①

香港为英国多年经营之港口 ,一切设备颇为完全。随着粤汉、

广九两铁路于 1937 年 8 月 23 日的正式通车 ,广州遂成为水陆交

通之要冲。为此 ,“我军事当局乃筹划军备及后方生产机器等 ,向

主持正义各友邦订购抗战必需物资 ,自港粤内运 ,供应军需。复以

现有运输工具 ,现有运输组织 ,在此担任抗战军运时期 ,自非扩充

不可 ,遂有在西南各省筹设军运机构之计划”。②“民国二十六年

秋 ,沈昌氏奉命赴粤筹设运输处 ,筹备月余 ,规模粗具 ,广州市长曾

养甫氏受命兼该处主任 ,确定名称为军事委员会西南进出口物资

运输总经理处 ,对外因有关军运秘密 ,别称兴运公司 ,不久 ,改为西

南运输公司”。③ 在国内则简称为西南运输总处或西南运输处。

“是年十月一日 ,正式在广州成立 ,假西濠口四三二号广州戏院三

楼为处址 ,开始办公”。④

西南运输处组织大纲明确规定 :“本处直隶军事委员会。”⑤

因此 ,“本处主任由军事委员会遴选”。⑥ 依据组织大纲第十五条

规定 :“本处设副主任二人至三人辅佐主任处理事务。”⑦ 于是西

南运输处设有三个副主任 :一个是著名企业家刘鸿生的弟弟刘吉

·28·

《抗日战争研究》2003 年第 3 期

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦ 《修正军事委员会西南进出口物资运输总经理处组织大纲》,54 —1 —141/ 8。

《修正军事委员会西南进出口物资运输总经理处组织大纲》,54 —1 —141/ 8。

《修正军事委员会西南进出口物资运输总经理处组织大纲》,见《军事委员会西南进

出口物资运输总经理处档案》(云南省档案馆藏) ,全宗 54 ,目 1 ,卷 141 ,张号 5 ,简

写为 54 —1 —141/ 5。如没有张号或张号不详 ,则省略张号 ,下同 ,略藏处。

《战时西南运输档案史料》,《档案与史学》1996 年第 5 期 ,第 16 页。

《战时西南运输档案史料》,《档案与史学》1996 年第 5 期 ,第 16 页。

《战时西南运输档案史料》,《档案与史学》1996 年第 5 期 ,第 16 页 ,广东省档案馆

藏 ,下同。

《抗战时期的西南运输总处》,《民国档案》1996 年第 2 期 ,第 34 页 ,广东省档案馆

藏 ,下同。



© 1994-2010 China Academic Journal Electronic Publishing House. All rights reserved.    http://www.cnki.net

生 ,一个是曾任江西省建设厅厅长的龚学遂 ,一个是当时很负盛名

的江西汽车公司总经理吴琢之。

“该处既组织成立 ,内部先设公路运输、航运、工程、总务等四

组及秘书室。十二月 ,将航运组改为水路运输组 ,增设铁路、仓库

两组”。① 由于战时情况错综复杂 ,瞬息万变 ,曾养甫不能胜任这

副重担 ,最后由宋子良专任。1938 年 2 月 ,宋子良奉命继长西南

运输处一切措施大计。“因时间与情势不同的关系 ,工作范围扩

大 ,军运责任益重 ,将内部改组为公路运输、铁路运输、水路运输 ,

警卫稽查、总务等五组 ,及秘书、总会计、总工程司等三室 ,另设购

料委员会、运输研究委员会”。② 另外 ,“各室组得分科办事”③,于

是各组室下又分设各科。

西南运输处除设上述内部组织外 ,“处以外视各地交通情形

(及)运输之需要 ,酌设各项机构 ,以赴事机”。④ 于是 ,在香港、河

内、桂林、长沙分设办事处 ;广东、广西、湖南设司机训练所 ;衡阳设

汽车修理厂等。随局势的变化香港、河内、长沙等办事处改为分

处 ,河内分处下设海防办事处 ,同时撤销了桂林办事处。此外 ,还

设有汉口、贵阳、重庆、昆明、梧州等分处。⑤ 另外 ,还设有柳州、桂

平、南宁等接转库及湘桂公路工程处等附属单位。

(二)广州沦陷前西南运输处运输业务的展开

西南运输处成立初时 ,“军品进口 ,在西南方面约有两途 ,一为

经香港至广州 ;一为经海防至镇南关。前者因有铁路直达我军事
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中心之武汉 ,故运输以利用铁路为宜 ,后者由镇南关内运 ,并没有

铁路 ,必须利用汽车运输”。① 由于从镇南关内运无铁路可利用 ,

“故本处所定公路运输线 ,以由镇南关经桂林至衡阳为主要路

线”。②“迨二十七年三月扩展业务计划 ,统筹西南各省进出口物

资运输事宜 ,以原计划不敷施展 ,乃扩充运输路线为七段 :即同衡

段、衡常段、昆贵段、贵常段、贵柳段、贵重段、重常段”。③ 以上 7

个运输段直隶于公路运输组 ,但不久撤销 ,把公路运输业务并入各

分支处。后来虽废除“段”之名称 ,但运输路线仍不外上述各段。

除公路、铁路外 ,西南运输处还积极开展水陆运输。为疏浚广

西内地之水上航线 ,“故先成立广西浚河工程处 ,派员负责清理所

有必经之河道”。④ 湖南、江西两省之航运 ,亦积极着手分向两省

当局调查 ,以备进行航运 ,用来补充两省公路、铁路运输之不足。

于是 ,水陆运输方面便形成了有广州至梧州 ,衡阳至湘江沿线和洞

庭湖区 ,武汉至宜昌、重庆等线。

经过多方努力 ,西南运输处形成一个对外联系香港、海防 ,对

内联系粤、桂、湘、鄂、川、黔、滇等省的铁路、公路、水路的综合运输

网。

西南运输处成立不久 ,由香港火车运到新的“斯蒂贝克”两吨

半货车 50 辆陆续到达 ,立即编成汽车第一特别大队 (对外则称兴

运公司汽车运输部) 开赴南宁 ,投入运输。因此 ,第一特别大队是

西南运输处投入运输的第一个车队。随后由于公路运输日增 ,订

购车辆涌到 ,遂于 1938 年 1 月成立汽车总队部 (特别大队改称第
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一中队) ,4 月改为汽车管理处 ,总队即予撤销。计汽车管理处期

内 (自 4 月 1 日至 5 月 15 日)由广州编成出发赴各段运输车队 ,有

第 2 至第 15 共 14 个运输中队。汽车管理处撤销 ,由公路运输组

直接办理 ,又陆续编成第 16 至第 32 共 16 个运输中队 ,第一至第

九 ,九个补充中队。这样共 32 个汽车中队 ,9 个补充中队。①

西南运输处香港分处于 1938 年 2 月开始办理进出口物资运

输 ,设运输科 ,分铁路、水路、公路、仓库、装卸 5 股 ,乃九龙事务

所。② 由于铁路费用低、时间快 ,故当时该处物资大都由铁路装

运。1938 年 5 月 ,西南运输处“奉命对于各机关在港起卸之货物

运输全权负责办理”,并设“关于铁路主持之机构 ,专一筹运”。③

1938 年 10 月 ,广州、武汉失守 ,港粤国际交通线遂失去其效

用。西南运输处在港粤承办进口运输 ,“自民国 27 年 1 月起至 10

月广州沦陷止 ,计共运入物资 106143 吨 ,月平均 10614 吨。最高

为 5 月份 ,计 22076 吨 ;最低为 2 月份 ,计 3151 吨”。④ 除此以外 ,

西南运输处还积极协助战区各机关向后方疏散工作 ,抢运了许多

其他物资和人员。

二 　昆明时期的西南运输总处 (1938110 —1940110)

(一)西南运输处运输路线的变化

1938 年 10 月 ,武汉、广州相继被日军占领 ,日军实现了“切断
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其 (指国民政府) 主要对外联络补给线 ,占领广州附近要域”① 的

计划。由于港粤国际交通运输线被切断 ,西南运输处经香港、广州

内购和外运物资之任务遂告终止。

七七事变爆发 ,国民政府即加强了中越、中缅交通线建设。西

南运输处也认识到“长期抗战自非增辟国际运输路线不可”,于是

主任宋子良便于“二十七年八月派副主任吴琢之氏先到贵州筹备

渝筑桂干线运输 ,龚学遂氏派赴昆明 ,布置滇越、滇缅两线运

输”。②

越南毗邻中国南部 ,与广西、云南等省接壤 ,不但有漫长的陆

上疆界 ,还有发展海上交通的便利条件 ,海防为越南北部著名港口

城市 ,可停靠万吨巨轮 ,仓库和起重设备也很完善。另外 ,海防港

与中国香港、广州湾及新加坡、仰光均有客货轮往来。战前 ,中越

之间有铁路从河内到昆明 ,或自河内东北沿铁路支线到广西边境

同登 ;公路方面有龙州至南关、龙州至水口、南宁至镇南关 3 条路

线。③ 抗战爆发后 ,国民政府加快了中越之间的交通建设。先后

修筑了湘桂铁路、桂越公路、河岳公路及滇越公路等。西南运输处

为适应大量运输起见 ,全面加强和改善衡阳至镇南关公路 ,设立湘

桂公路工程处主持全线工程。

广州国际运输阻断 ,西南进出口物资只有从海防转口最为经

济 ,因为经海防转口路程短、运费低。如从海防至昆明 853 公里 ,
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而从昆明至滇缅边境之畹町就已达 95914 公里。① 从运费的比较

来看 ,海防至昆明每吨运费只需 194158 元 ,而仰光至昆明则需

527102 元。② 因此 ,为了充分利用中越国际交通线 ,西南运输处将

原来的河内办事处改为河内分处 ,以后又移设海防并设同登支处 ,

其办理运输重心逐渐转向了中越边境。

中缅交通虽在战前已引起国民政府的重视 ,但由于种种原因 ,

均未能实现打通通缅之道路。抗战爆发后随着中国沿海交通的丧

失 ,另辟国际通道势在必行。为此国民政府于 1937 年 12 月下令

全力赶筑东起昆明 ,西至缅甸境内腊戍全长 1146 公里的滇缅公

路。滇缅公路虽于 1939 年元月正式通车 ,但由于通车能力受限 ,

于是修筑从昆明经楚雄、祥云、弥渡、云县、勐定、弄滚到腊戍③ 的

滇缅铁路乃成为当务之急。几经挫折 ,滇缅铁路虽于 1939 年春动

工 ,但由于英方没能积极合作以及战局的不断恶化 ,历尽艰辛的滇

缅铁路仍无功而终。

由于滇缅铁路没能打通 ,滇缅公路便成为中缅之间唯一的一

条国际通道。随着时间的推移 ,这一国际通道的地位越来越重要 ,

以至成为整个大后方最重要的补给线 ,起到了“抗战输血管”的作

用。西南运输处在中越交通中断后 ,开始全力经营滇缅公路。

(二)西南运输处运输机构的调整
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西南运输总处迁滇以后 ,其附属机构不断增加 ,先后成立了运

输人员训练所、运输事务所及滇缅路医院、遮芒诊疗所、汽车修造

总厂、腾冲驮运管理所、汽车大队、各电台、仓库。① 同时 ,因局势

的变化和运输的需要 ,增减和调整了国内外分支处的机构。武汉

陷落后 ,裁撤了汉口分处 ,增设成都支处 ,南宁分处改为支处 ,缅甸

分处改为仰光分处 ,增设新加坡、畹町两分处 ,腊戍、八莫两支处。

12 月复设桂林办事处。1939 年春 ,将长沙分处和常德支处合并为

沅陵分处 ;将成都支处移设泸县 ,改称泸州支处 ;将河内分处移设

海防 ,改称海防分处 ,增设同登支处 ,撤销衡阳、南宁、八莫三支处

及桂林办事处。1940 年 3 月成立田东支处 ,5 个月后即告裁撤 ;增

设遮放、六寨两支处 ,复裁撤沅陵、柳州、新加坡、海防四分处及同

登支处。香港分处亦于 1939 年 2 月迁并昆明总处 ,但香港仍留交

代清理人员 ,直到 1941 年日军在香港登陆 ,英军投降才告束。②

1938 年后 ,西南运输处大批车辆经仰光、腊戍循滇缅公路陆

续到达。为了便于调度和管理 ,将原先运输中队及补充中队改编

为运输大队。在组织上 ,“大队部直隶总处 ,但派驻各分支处时 ,受

当地分支处之指挥监督”;在组成方面 ,“大队部管辖运输车辆一八

○辆 ,下分三中队及一补充中队”,“中队及补充中队下俱分三小

队”,“小队下分三班”,“每班配备运输车五辆 ,驾驶兵五名”。③ 自

改编以来至 1940 年 12 月底为止 ,先后成立“第一至第二十一个汽

车运输大队 ,其中第十、第十五两大队又复取消 ,实有十九个大队 ,

并另以回国华侨及华侨捐车编成华侨先锋第一、第二两大队及一
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抢运队”。这样 ,名义上共计 23 个大队。其中部分大队 ,续有改

组、编并而取消了番号。至 1941 年初 ,只留存 16 个大队。①

为了解决驾驶及修理和管理人员的严重不足 ,西南运输处于

1938 年冬在昆明设立运输人员训练所。从事培训汽车驾驶员、维

修技工、车队、车站和仓库管理人员、以及无线电报服务员等工作。

运输人员训练所第一期、第二期共招收练习司机、熟练司机、华侨

司机、练习技工及站、厂、库初级职员训练等约 9000 人 ;又迭次调

回各车队整训者共约千余人 ,总计约 1 万人。连同粤、桂、湘区训

练人数 ,总计在 114 万人以上。② 运输人员训练所空前的培训规

模 ,为当时的西南运输处培养了大批急需的人才。

随着西南运输处举办运输规模不断扩大 ,正常非正常损坏、报

废而急需维修、保养车辆亦随之增加。因此 ,设置修理厂或保养

厂 ,乃必须之工作。为了修理同衡线运输车辆 ,西南运输处设立了

衡阳、镇南关两厂。旋即 ,西南运输处将运输路线已扩充为同衡、

衡常、昆贵、贵常、贵柳、贵重、重常七段 ,遂规定“每段成立一运输

管理段 ,段之下各设一修车厂”。③ 于是便有同衡段南宁修车厂 ,

衡常段衡阳修车厂 ,贵常段常德修车厂 ,重常重庆修车厂 ,贵柳段

柳州修车厂 ,贵重段贵阳修车厂 ,昆贵段昆明修车厂。

西南运输处迁昆以后 ,西南运输业务渐侧重于公路。为增进

汽车修理效率 ,以增进运输 ,西南运输处于 1939 年 5 月在昆明成

立汽车修造总厂。由汽车修造总厂“统辖各地修车厂 ,统筹各厂行

政及员工之调度、支配材料之供应、技术之指导等事”。修造总厂
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内分三大部分 ,“一为车辆之修理 ,一为本身之装造 ,一为配件之制

造 ,各设一厂以司其事 ,并将各地修车厂改隶总厂管辖 ,而将各厂

原以地名为厂名者改为数字顺序名之”。① 1941 年初 ,汽车修造总

厂进行改组 ,各修车厂改归当地分支处管辖 ,仍以地名为厂名 ,总

厂本身则划分为昆明修车总厂、易隆第一整车厂、威宁第二整车厂

三厂。

为了燃物料的及时供应 ,西南运输处还在昆明设有材料总库 ,

在各重要中转地点则设有材料库和油库。同时为了办理运输业

务 ,车辆调度、加油、拖救和司机住宿等工作 ,在其主要运输沿线还

设立了众多运输站。这样 ,队、厂、库、站形成了较为完整的公路运

输管理体系 ,其规模在当时是空前的。

(三)西南运输处运输业务的展开

广州国际运输线既遭阻碍 ,西南进口物资全恃越、缅运入。但

因由海防内运比经仰光内运时间短、运费低 ,且滇缅公路始通车 ,

路面状况较差 ,运量有限 ,因此 ,“西南进口物资几全恃越南输

入”。② 宋子良也指出 :“在西南的国际运输线 ,只有海防及仰光两

处 ,但仰光方面 ,多是新筑公路 ,重量资物不便运输 ,二者比较 ,仍

是海防线更为重要。”③

此外 ,当时越南为法国殖民地 ,日本不能直接以武力封锁其港

口 ,假道运输较为安全。而且中国政府与法国政府之间早就有条

约明确规定了中国享有经越南进行过镜运输之权利。如 1903 年

清政府与法国政府签订的《滇越铁路章程》第二十四条规定 :“万一

·09·

《抗日战争研究》2003 年第 3 期

①

②

③ 《本处纪念周宋主任训词》,54 —1 —55/ 83。

《战时西南运输档案史料》,《档案与史学》1996 年第 5 期 ,第 17 页。

《抗战时期的西南运输总处》,《民国档案》1996 年第 2 期 ,第 36 页。



© 1994-2010 China Academic Journal Electronic Publishing House. All rights reserved.    http://www.cnki.net

中国与他国失和 ,遇有战事 ,该铁路不守局外之例 ,悉听中国调

度。”① 1930 年国民政府与法国政府签订的《中法规定越南及中国

边省关系专约》第六条规定 :“凡中国政府所装运之一切军用物品

及军械军火 ,通过东京境内时 ,均应免任何税捐。”② 以上条约之

规定 ,为中国政府使用假道越南过境运输的权利提供了法律上的

依据和保障。

基于上述情况 ,西南运输处在成立之初 ,便开始着手在越南设

立分支机构 ,筹办过境运输。1937 年 11 月 1 日越督允许在河内

正式成立“西南进出口物资运输总经理处河内办事处”,由黄强任

主任。河内办事处是抗战时期国民政府在海外设立的第一个国际

运输机关 ,其设立标志着战时中越国际运输线之开通。

河内办事处成立之后 ,开始办理由海防进口物资。但办事处

成立之始 ,因“准越督面约 ,以不露形迹为原则”③,所以一切处于

秘密状态 ,组织规章亦未明确 ,所属只有总务及运输两组。1938

年 2 月 ,宋子良继任西南运输处主任后 ,对驻越机构有所扩增并略

有调整 ,改“办事处”为“分处”,长官改称“分处长”,同登办事分处

改称“驻办所”,加设会计科。其职掌明确为“秉承总处之命 ,掌理

越南境内进出口物资运输之管理事宜”。④ 至此 ,一切工作始入正

规。但此时广九、粤汉线尚在畅通 ,故来越物资不多 ,运输不甚繁

忙。

1938 年 9 月 ,广州即将沦陷 ,海防地位日趋重要 ,于是特设海

防驻办所 ,派员常驻海防办理业务。10 月以后 ,港粤交通线既失 ,
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越南遂成为中国国防运输要道。12 月初 ,再将河内一部分人员调

驻海防 ,同月 ,奉总处令加设业务科。1939 年 4 月 ,加监查科 ,专

司稽查警卫之事 ;5 月 ,奉令将河内办事处移设海防 ;6 月 1 日 ,迁

入海防中法银行旧址办公 ,取消海防驻办所名义 ,改河内分处为海

防分处 ;同时改同登驻办所为同登支处。① 后又陆续设立专任运

输上对外交涉事项的驻河内特派员及管理岳墟 —田东段运输的靖

西专员办事处等机构。于是 ,西南运输处在越南之分支机构不断

充实、完善和扩大。

中越交通虽尚称方便 ,但越境两线均为窄轨铁路 ,运量不大。

“复以滇越铁路沿线 ,产煤不丰 ,须拨配一部分车辆 ,专作运煤之

用 ,而运送食米赴滇 ,又占去其运量之一部份 ,故该路可能供吾运

送战时物资之吨位 ,尚不逮其全部运量之一半”。② 此外法国政府

为避免触怒日本 ,对中国过境物资限制极为苛刻 ,并时加阻挠。因

此存防物资不断增加。

起初 ,滇越铁路每日运输总量仅 300 余吨。兼以合同关系 ,其

中约百分之三十为英美烟草公司所专用 ,其他货物充其量只能载

运 200 余吨。而我方物资除商货外 ,常川存防待运者达数万吨 ,且

新资源源续至。③ 经宋子良主任与法人交涉 ,法人答复至本年 10

月底可增加至 500 吨一日。④ 但滇越铁路公司又以车抵昆明后

“(1)不能按时取货 ; (2) 装运工具不敷分配 ,不能迅卸 ,待运之货 ,

亦车开不能送到 ; (3) 昆明市政府对装运货物之塌车 ,限制通行时

间 ; (4)昆明中国海关 ,星期及休假日均不办公 ,致不能缩短车辆留
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滇时间”① 为由 ,提出不能增加铁路之运力。后“迭经交涉 ,结果

路方表示 ,每日运量六月底可增至六百吨 ,十月底可增至八百吨 ,

年底可增至一千吨。但事实方面 ,每日平均运量 :五月份仅二百三

十吨 ,六月份仅二百七十吨 ,又以昆明车站设备储待改善 ,据目下

臆测 ,年底每日运量至多不能超过五、六百吨”。② 同时昆明人口

激增 ,消费甚大 ,而商货之运输量 ,尚不及战前。因此 ,车辆吨位及

车皮紧张的矛盾随之尖锐起来。

战前 ,中国政府驻越机关只有外交部的河内总领事馆、海防领

事馆和西贡领事馆。而抗战爆发以后 ,驻越公私机构猛增。由于

公私机关竞相抢运 ,滇越铁路遂成为活动中心 ,投机商贾和公私不

分的国民党官员 ,纷纷贿赂管理铁路的法人 ,购买运货车皮。以致

于滇越铁路公司“藉口各机关驻海防运输人员 ,争索车辆无法应

付”③ 而不愿添加车辆车头。为了统一各机关工作 ,1939 年 4 月

行政院命令 :“中国政府各机关在越运输机关运输物品统归西南运

输公司与越南政府接洽转运 ,如需用车辆 ,亦归该公司向路局索取

并统筹分配。”④ 但驻越各机关纷争的局面并无改善。为保证存

积海防物资的运输 ,1939 年 5 月 ,经海防分处与滇越铁路局交涉

月余 ,始同意 ,自 5 月 22 日起以总运量的 4/ 9 拨交海防分处转拨

各机关装运政府物资 ,其他 5/ 9 则由路公司直接拨予三油公司 (德

士古、美孚、亚细亚) ,洋灰公司及中法商人。⑤ 海防分处再按各机

关存防物资多寡另拟比例分配 ,具体情况如下 :西南运输处占

60 % ,包括本处物资 14 % ,兵工署 28 % ,军需署 6 % ,交通司 3 % ,
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航委会 6 % ,其他 3 % ;其余 40 % ,交通部占 25 % ,经济部占 11 % ,

其他占 4 %。①

从海防到同登的铁路运输 ,多借用滇越铁路的车辆。同时各

方也积极整顿和改进滇越铁路运输。在滇越铁路公司提出不能增

加运力四原因之后 ,云南省建设厅即拟订“由西南运输处设立昆明

车站驻办所 ,督促协助装卸 ,此后不再有取货迟延之弊”等相应四

条改善办法。② 法方也做出了一定的努力 ,其不仅给中国较高的

铁路吨位 ,还增加车辆 ,加设岔道等 ,以提高运量。③ 此外 ,越南当

局还一改以往不准中国过境卡车载货行驶的规定 ,特许过境卡车

100 辆以 50 辆在海防 ,50 辆在同登使用 ,专为装车卸船之用 ,不收

关税。④ 除加强对铁路的利用外 ,海防分处又利用红水河水运 ,开

辟海防至富良江再转火车往同登的水陆联运。这样经过多方的努

力 ,滇越铁路的运量有了较大提高。

中越运输 ,特别是滇越铁路运量经各方改善后 ,虽有了一定程

度上的提高 ,但此时战局已发生了重要变化。在日本的压力下 ,法

越政府于 1940 年 6 月 20 日宣布停止中国一切过境运输。至此 ,

中越交通线被完全切断。西南运输处海防分处亦随越南形势不断

恶化 ,逐将机构渐次收缩。9 月中旬 ,另设驻昆明临时办事处 ,办

理结束事项。9 月底 ,日军在海防登陆 ,除留少数人员在海防照料

外 ,余均调回昆明 ,海防分处遂告结束。

1938 年 10 月 27 日 ,以西南运输处香港分处首次将滞留香港
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的物资 3000 余吨赴海防为标志①,中越运输线开始取代广州国际

运输线而成为战时中国又一重要国际通道。据统计 ,西南运输处

在中越线承办进口运输 ,自 1938 年 10 月至 1940 年 5 月 ,共运入

物资计 41443 吨。② 另外 ,因战局的变化和形势的需要 ,西南运输

处还进行了多次重要的抢运工作。其中仅为抢运兵工署于烟溪的

汉阳和烟溪两兵工厂设备而进行的湘西迁厂工作 ,即从 1939 年 5

月到 11 月份 ,抢运出 4 万多吨物资至贵阳。③

中越运输线被切断后 ,大西南对外交通仅存滇缅公路 ,于是滇

缅公路的重要性骤然升高。由于此时海上运输线及铁路、长江航

运几近断绝 ,公路运输即成为当时最为重要的交通运输方式。为

此 ,“中国之运输 ,乃有划时代之变迁 ,公路一跃而上 ,领导全国之

运输”,“言运输即为公路 ,言交通亦为公路”。④ 由于在抗战最艰

苦时期 ,一切友邦之供应 ,只有绕道于此路 ,故“滇缅路运输 ,为我

国抗战期中运输史上最重要之一页 ,亦即可以代表我国与各国间

之国际运输”。⑤ 于是全国军、公、商车开始云集此路。

所谓滇缅国际运输线 ,就是指以缅甸港口仰光为起点 ,以中国

云南昆明为终点的运输路线。由于滇缅路运输同为过境运输 ,故

还在滇缅公路尚未通车之前 ,国民政府即派员赴缅 ,就征收过境

税、仓库装卸、铁路、水路运费及吨位、公路联运等问题进行讨论和

协商。由于英缅和法越一样 ,对中国过境运输 ,一直处于左右为难

之中 ,为避免触怒日本 ,不断从中作难 ,故缅境运输也极为坎坷不

平。
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1938 年春 ,西南运输处即知滇缅公路运输之重要 ,预为准备 ,

2 月成立昆明分处 ,筹办缅境接运 ,3 月成立缅甸分处 ,筹办缅境运

输。① 1938 年 9 月 ,总处迁驻昆明 ,奉命统制滇缅公路运输。“是

年十一月 ,苏联有军品数船运来我国 ,其时粤汉路既已不通 ,越南

各埠又不能卸货 ,迫得将船只改驶仰光 ,此为我物资到达缅甸之

始”。“同年十二月初 ,宋主任由仰光亲自押运第一批重要军品 ,经

腊戍沿滇缅公路以达昆明 ,此即为滇缅路运输第一次”。② 此时距

粤汉铁路截断仅逾一月。迨越南被日军占领 ,缅甸即成为西南运

输唯一孔道 ,故西南运输处对此线运输之加强不遗余力。

1940 年夏 ,越南断运 ,国际运输中心西移滇缅线 ,昆明开始成

为西南公路运输中心。西南运输处为弥补遮放爆炸损失 ,自爆炸

至英国酝酿禁运期间 ,一面将原在湘、桂、黔行驶的车辆调到滇缅

线 ,并就地征用军公机关的车辆和油料 ,加紧抢运物资出境 ;一面

调派 4 个运输大队 ,约 800 辆汽车进入缅滇腊戍 ,接运铁路物资入

境。在 1940 年 7 月 18 日滇缅线被封锁前 ,仅有 17 天时间的 7 月

份 ,就运入物资 7125 吨 ,连同 1 —6 月份运量 ,共运入 16693 吨。③

由于英国对日妥协 ,于 1940 年 7 月 18 日与日本签订了封锁

滇缅运输线 3 个月的“英日协定”(194017118 —10118) ,期间禁止

军械、弹药、汽油、汽车和铁路交通器材运入中国。英国封锁滇缅

线 ,不但没有能阻止日军停止进攻东南亚 ,而且还引起了包括英国

人民在内的所有主持正义国家和人民的强烈反对。在此情况下 ,

英国决定于 1940 年 10 月 18 日重开滇缅线。滇缅线重新开放后 ,

滇缅公路运输进入新的高潮。西南运输处的第一、第二、第五、第
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十、第十四、第十五、第十六、第二十、第二十一、华侨第一、华侨第

二等 11 个大队均配驶于滇缅路上 ,辖车 1166 辆。即新购之车在

仰装就内驶 ,亦均配编于各车队。① 于是西南运输处在滇缅公路

上运输车辆猛增 ,据统计达 2001 辆 ,而全年运入物资共 132193

吨 ,最高为 3 月份 13896 吨 ,最低 12 月份 8727 吨 ,平均月运 11016

吨②,创西南运输之纪录。

三 　西南运输总处的整顿和撤销 (1940111 —1941112)

随着战争的推进 ,国民政府现代交通损失惨重。为了改变日

益混乱的交通局面 ,南京国民政府的战时运输政策及战时运输机

构不时变化 ,这样西南运输处的整顿和撤消就不可避免的要来临

了。

(一)南京国民政府战时运输机构及政策的调整

抗战爆发后 ,中国交通线不断丧失 ,到抗战第一阶段结束时 ,

日军即夺取了 75 %以上的现代交通线③,因此中国战时交通运输

日趋捉襟见肘。由于国内运输日趋集中到大后方仅有的公路上

去 ,于是公路运输不仅形成“群雄并起”之局面 ,而且还呈“群雄割

据”之状态。形形色色为数众多的民运、军运及国际运输等机构各

自为政 ,谁也管不了谁 ,造成了极为混乱的局面。

蒋介石鉴于上述情况 ,于 1940 年 3 月亲自召集并参加了有各

方面出席的全国运输会议。决定设立运输统制局 ,以参谋总长为
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主任委员 ,运输总监、交通部长为副主任委员。下设参谋长 ,以俞

飞鹏任之 ,同时兼指挥处处长。① 同时规定 :任何机关的物资运

输、车辆的调配 ,都要由运输统制局处理 ,由该局每月制定配运计

划发给各物资和运输单位按计划交运和承运。凡不在配运计划内

的物资和车辆一律不准运输和行驶 ,违者即由监察处各检查站予

以查扣。② 于是运输统制局便成为公路运输、监理、监察等最高领

导机关 ,同时也成了西南运输处的准上级机关。

1940 年 10 月 ,运输统制局曾设立昆明办事处管理军公商车 ,

但也无力统管这些车辆。由于运输秩序十分混乱 ,国内外舆论纷

纷指责并提出改进建议。运输统制局又于 1941 年 5 月 1 日 ,在昆

明设立了以俞飞鹏为主任委员 ,张嘉王敖、宋子良及贝克顾问为委员

的滇缅公路运输工程监理委员会。规定“所有滇缅公路办理运输、

工程、警卫、卫生等项机关 ,乃工厂、仓库除兵工及军需仓库外 ,该

会均有行政指挥及监督之权”。③ 这样 ,西南运输处又多了一个准

上级机关。

因此 ,还在运输统制局成立之初 ,西南运输处主任宋子良自香

港飞回重庆 ,与副主任龚学遂、吴琢之、警卫稽查组长张炎元等碰

头磋商 ,认为“运统局成立后 ,西南运输处不能再仰仗三姐夫给权 ,

大姐夫给钱的优势 ,放手干下去。只能因应来势 ,早占机先”。于

是“拟设驻渝代表处 ,派专门委员王人麟为代表 ,汪英宾协助之 ,在

运统局里外多方周旋 ,为西南运输处方便”。④
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(二)西南运输处的整顿、改组和撤销

由于运输机构频频更换 ,不但没能提高运输效率 ,反而使本已

困难重重的交通运输变得更加无序。国内各界 ,特别是新闻媒体

对交通运输批评、讨伐和呼吁改进之声不断。而正在这种情况下 ,

遮放一声惊雷 ,为西南运输处的改组、人事变动以至整顿、撤销揭

开了序幕。

滇缅线运输 ,不同路段 ,运输方式和运输工具各不相同 ,因此

其运力和运量就难以平衡。仰光虽不算大海港 ,但其吞吐量远远

大于铁路。从仰光进口军品 ,由西南运输处代提入仓的愈来愈多 ,

经常积存达 5、6 万吨 ,而“自仰光至腊戍铁路运量 ,据路局负责人

称 ,每日可达 800 吨 ,计程 550 英里 (88513 公里) ,两日可抵腊

戍”。① 这样 ,月平均 2 万余吨 ,虽比最初月运 2000 余吨大有增

长 ,但亦仅及仰光存资的一小部分。自腊戍公路至遮放 ,217 公

里 ,往返约需 4 日 ,因路程短、路况较好 ,车辆周转较快 ,但每月运

量仅 5000 吨 ,后增至 113 万吨 ,每日约 430 吨 ,与铁路运量相差悬

殊。②“自遮放至昆明 ,计程 93516 公里 ,车行约五日至七日可

达”。③ 因路线长 ,路况差 ,货物周转更加缓慢。从上述可知 ,“自

仰光经仰腊铁路、滇缅公路一线 ,形如漏斗 ,国外段运输量增 ,国内

段运输量弱 ,相差悬殊”。④ 一旦减少车数 ,后果不堪设想。

西南运输处主要为兵工署运进军品 ,因此其应该把沿滇缅公

路运进来的军品直接送到兵工署设有仓库的保山、下关两地交给

兵工署接收 ,其他单位的物资则直接交予各单位接收。但因直达
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③

④ 《缅甸运输力状况》,54 —1 —92。

《缅甸运输力状况》,54 —1 —92。
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《缅甸运输力状况》,54 —1 —92。
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路线过长 ,西南运输处采取了其一向分段转运物资的方法。腊戍

到遮放、芒市一段 ,主要由缅甸商车担任 ,西南运输处的车辆主要

以遮放、芒市为起点 ,分别运达保山、下关 ,也有直达昆明的。为

此 ,西南运输处即在遮放、芒市两处设立临时接转库。如上述由腊

戍到遮放、芒市一段路程短 ,路面好 ,又是商车 ,周转较快 ,而西南

运输处在遮、芒两地的接转能力则大大不足 ,又加之 1940 年春 ,滇

缅路车辆奉令东调参加柳州抢运 ,致使在遮、芒两地积压的军品物

资越来越多。1940 年 4 月 12 日夜间 9 时 15 分左右 ,遮放仓库突

然起火爆炸 ,爆炸和大火直至第二天凌晨 4 点钟才逐渐减小。此

即为著名的西南运输处遮放仓库爆炸案 (亦称遮放大火案) ,是抗

战时期大后方发生的重大事件。

遮放仓库爆炸 ,损失惨重。由于接运能力不足 ,当时库品已达

5500 多吨 ,除了 1000 多吨钢材、紫铜、铅丝等物资外 ,其余都付之

一炬。① 更令人痛心的是仓库附近住有装卸工 200 多人 ,有近 1/ 5

的人在这次爆炸中牺牲 ,连同当班的警卫人员 ,当场有 41 人死亡 ,

另有 5 人后来也因伤重身亡。② 事发后 ,西南运输处主任宋子良、

副主任龚学遂、秘书长曾昭六、警卫稽查组长张炎元等人即前来调

查 ,最后确定并上报为日本飞机轰炸所致。5 月份 ,兵工署再派人

稽查 ,经技术专家查勘分析为炸药自动爆炸所致。6 月中旬 ,国民

政府又派军法总监部中将执行监徐承熙前来复查 ,并拟对有关人

员进行判刑或处罚。后经争取 ,总处“奉委座电 ,以西南运输处滇
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缅滇越两路抢运奋勉 ,所有遮案议处各员应从免议 ,仍须转饬各该

员等应格外奋勉 ,以赎前愆”① 的电报 ,于是这一重大事件就此结

束。

遮放爆炸案乃抗战时期在西南大后方发生的重大事件 ,虽因

遮放地处边陲 ,通讯不便 ,当时新闻又受严密控制 ,但还是传了出

去 ,致使国民参政会就此提出过质询。事后处理结果虽以历次抢

运有功免于处罚 ,但对西南运输处的改组 ,人事更调 ,不无影响。

就在遮放爆炸案发生不久 ,宋子良不知怎的旧疾竟然发作 ,飞美就

医去了。② 为了应付多方面的攻击和指责 ,西南运输处进行了较

大的改组 ,由陈体诚代理主任。

陈体诚曾留美专攻桥梁工程 ,做过浙江省公路局局长、全国经

济委员会公路处处长、福建省建设厅厅长等职 ,对公路运输有着丰

富的管理经验。陈体诚于 1940 年 10 月份到任后 ,对西南运输处

的组织机构和人事进行了较大的调整。首先 ,改革处内组织机构。

为增加运输效率 ,于“三十年一月 ,将铁路、水路两组裁撤 ,将公路

运输组改组 ,分为技术、管理、业务三组”③,此外 ,总工程司室同时

裁并。其次 ,对各地分支处机构也做了调整。除保山、下关、曲靖

另设分处外 ,汉口、长沙、沅陵、梧州、河内分处 ,衡阳、常德、南宁、

田东等支处因战事影响或环境变换都先后裁撤或归并。经过一段

时间的大力整顿 ,西南运输处大为改观。但此时宋子良已离开 ,上

面没有了强有力的支持 ,无法抵挡接连而来的外部压力。于是对

西南运输处进行整顿、调查以致改组、撤销便不可避免的来临了。
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遮放爆炸案发生后 ,重庆国民参政会就曾有质询 ,而且关于西

南运输处即将撤销的传闻不断。1941 年春军委果派后方勤务部

长兼运输统制局局长俞飞鹏率大批随员到昆明对西南运输处展开

调查。俞飞鹏等人还从昆明沿滇缅公路视察到仰光。回到重庆后

搞出一个报告 ,建议撤销西南运输处。时宋子良虽不在其位 ,但对

撤销西南运输处还是有意见的。加之西南运输处上层也不赞成。

经过商讨 ,决定西南运输处把国内部分交与中缅运输总局等。而

西南运输处仍保留国外部分 ,由陈体诚代主任名义直接管辖。

1941 年 6 月间 ,西南运输处代主任陈体诚接蒋介石的密电 :

要陈准备结束西南运输处 ,1941 年双十节时 ,西南运输处明令结

束①,其业务分别归新设的中缅运输总局、及川滇东路运输局和中

国运输公司接办。又“十二月复奉令将国外业务亦一并移归中缅

运输总局接管 ,至是著名中外之西南进出口物资运输总经理处遂

告结束”。②

四 　西南运输处的战时功能及经营上存在的问题

(一)西南运输处的战时功能和作用

首先 ,西南运输处是抗战时期国内战场急需的外援军需物资

的重要承运者和供给者。

西南运输处自 1937 年 10 月成立到 1941 年 12 月明令结束 ,其运

输路线随战局的变化经历了港粤线、滇越桂越线、滇缅线等变化。4 年

中西南运输处从香港、越南、缅甸运入物资的数量如下表所列。③
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单位 :吨

时
时 港奥汉线 越桂滇线 滇缅线

广州时期
1938 年 1 —10 月

10 —12 月

106143

3225

昆明时期

1939 年 1 —12 月

1940 年 1 —6 月

1 —12 月

1941 年 1 —12 月

20509

17697

27980

61394

132193

分线合计 106143 41431 221567

总计 369161

　　注 :1. 本表系从《中国战时交通史》及《云南公路运输史》材料综合而成。

2. 1937 年 10 月广州曾养甫任内 ,已从香港铁路运入广州或直达湘鄂的

军品和宋任前期 1938 年 10 月前运入的 ,均未列入。

从以上数据中我们可以看出 :西南运输处在其存在的 4 年中

共直接运进军需物资约 36 万吨左右 ,而国民政府中央直属公路运

输单位从 1938 年至 1941 年总共完成货运量才达 4711 万吨。①

此外 ,在珍珠港事件爆发后进行的仰光抢运中 ,西南运输公司即以

陈体诚为代主任的西南运输处仰光分支处机构做出了重要贡献。

仰光西南运输公司仅在 1941 年 12 月 1 日至 15 日半月中就抢运

物资 13657 吨。② 正是由于西南运输处全体员工的共同努力 ,才

使得国内战场急需的外援军品物资不断输入。

此外 ,西南运输处所列军品数量 ,仅为入境数量 ,未及转运数

量。由运输常识可知 ,所谓运量 ,只讲吨数 ,不提运距是不科学的。
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由腊戍至昆明为 1146 公里 ,与昆明转运重庆为 1150 公里①,里程

相当 ,但一吨军品入滇再转重庆的工作量增加一倍 ,因此 ,冯君锐

指出 :仅计入境的运量 ,不计国内抢运、转运的工作量 ,则西南运输

处员工的血汗抹煞了一大半。② 因此 ,如果仅以运入数量来衡量

西南运输处的工作是不准确的 ,也是不合理的 ,更是不公平的。

其次 ,西南运输处是战时中国重要战略矿产品和农牧产品的

主要输出者。

战时中国急需大量军需物资 ,但因外汇和黄金储备数量所限 ,

国民政府便利用主要军火生产国对战略原料的迫切需要 ,采用以

货易货的方式 ,向德、美、英、法及苏联等国提供钨、锑、锌、锡等战

略矿产品及桐油、茶叶、生丝等农牧产品 ,换回军需物资和军需器

材。由于是易货贸易 ,因此在谈判中 ,运输问题始终是双方共同关

注的内容之一 ,中国如不能按时、按量将农矿产品交运对方 ,便无

法得到国内战场急需的军火和其他工业品的货款。

西南运输处回程车辆主要载运财政部复兴公司的桐油、猪鬃、

茶叶和资源委员会的钨、锡等农牧矿产品。据龚学遂《中国战时交

通史》记载 :西南运输处香港分处办理运输工作期间 ,由港至欧洲

交英、俄籍轮船航运出口者 ,均属矿产为钨砂、纯锑、生锑、锡等品 ,

每月平均一次 ,历时 10 月 ,共运出矿产 11264 万吨。③ 西南运输

处经办滇缅路运输期间 ,经滇缅线出口物资主要有钨砂 9000 吨、

大锡 4250 吨及少量锑块、桐油 6600 吨及少量猪鬃等 ,共约 2 万
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吨。① 慕予也指出西南运输处运出出口物资约 4 万吨。② 正是由

于这些农矿产品的不断输出 ,才使外援军火物资不断运入。

第三 ,西南运输处其他功能和作用。

西南运输处除担负外援物资的输入和农矿产品的输出外 ,因

战局变化的需要 ,还积极协助学校、机关、厂矿内迁 ,送粮运兵支援

前线 ,并为华侨归国抗战及战时国内外人员互访交流提供了重要

的交通保证。

(二)西南运输处经营上存在的问题

西南运输处作为战时最大运输机构 ,其有着先天的不足和管

理上的失误。在南侨会招待席上就有华侨就车辆问题、运量问题、

管理华侨问题、司机管理问题公开责问。③ 而经济部工矿调整处

材料库主任汪泰经在其《滇缅运输情形报告》中 ,对西南运输处在

缅统制运输状况更是提出了驻仰各托运机关对其十方面不满之

处。④

对于西南运输处存在的种种问题 ,笔者认为有其自身原因。

首先 ,西南运输处组成较为仓促 ,组织尚欠健全 ,管理不够严

密和科学。

抗战爆发后 ,国民政府才派沈昌赴粤筹设运输处 ,筹备月余即

宣告成立。但此时西南运输处无自己的车辆 ,待军品已到国门 ,车

辆才来 ,才开箱装配。可有车又缺少熟练司机 ,只好各地招收司

机。维修设备更在行车之后。
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西南运输处高层官员多属兼职 ,如初成立时主任由广州市长

曾养甫兼 ,铁路组由粤汉铁路局长陈延炯兼 ,水运组由广州航政局

长姚伯龙兼 ,有的也只是暂时“屈就”,因此对相关部门工作缺乏长

远打算。总处迁昆后 ,各分支处在尽量发动运力 ,争取完成运输任

务的同时 ,也初步形成了封疆自主的局面。由于战事逆转 ,任务紧

逼 ,西南运输处组织与人事变动频繁且逐渐膨胀。但规章制度尚

待健全 ,人员来路不一 ,弊端逐渐显露。

随着时间的推移 ,战局日渐恶化 ,国内通货膨胀日剧 ,员工生

活日苦 ,司机开始流动 ,职员也多他就 ,沿途宪警检查站勒索 ,旅店

饭馆引诱串通 ,私带客货成风 ,车队纪律渐差。

其次 ,西南运输处内部机构 ,特别是海内外各分支处机构及人

事改组变动频繁。

西南运输处各地分支处多随战时环境及运输的需要而进行设

置或撤销。如果确需改组 ,本无可厚非 ,但过于频频改组也造成了

其内部职能的混乱与无序。仅以海防分处为例 ,自 1937 年 11 月

成立到 1940 年 6 月结束的 2 年多的时间里 ,就经历了 8 次改组 ,

仅 1939 年一年就达 4 次之多。① 随着改组的频繁 ,其机构也不断

扩大 ,海防分处在 1938 年 3 月仅 3 个科而到 1940 年改组后达 5

个科 ,14 个股。②

机构的的频繁改组和扩充及人事的变化 ,不仅没有能够提高

运输效率 ,反而使其把主要精力放在机构与人事调整、预算的编制

及业务上的交接 ,同时也使其内部职能多有重复和分散。遇有业

务 ,各科室与各股之间手续之往来繁多 ,耗费时间 ,给运输带来诸

多不便。
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西南运输处之所以运输不力 ,备受指责 ,除自身的因素外 ,还

有许多其自身不可克服的因素造成的。

第一 ,国民政府整个交通运输的滞后和汽车工业的落后。

战前国民政府的交通建设虽比以前有了长足的发展 ,但相对

来说仍很落后。随着战争的的推进 ,作为主要运输方式的海运、铁

路、长江水运相继丧失 ,公路运输开始成为中国当时主要运输方

式。公路运输的优点是机动灵活 ,但其缺点是运量小 ,不适合于长

距离大宗运输 ,特别是在当时中国一无自己汽车工业 ,二无发达的

公路交通的状况下 ,用公路运输作为主力运输方式 ,注定了是勉为

其难 ,承担着不堪重负但又不得不承担的重大责任。西南运输处

鼎盛时期拥有车辆为 4000 辆左右 ,能投入运营约为 3000 辆左右 ,

但却要在交通环境恶劣 ,路线长达数万公里的公路上运行。所以 ,

还在当时就有人指出 :“公路运输在任何科学发达国家 ,皆不过为

短距离和小数量的运载工具 ,而现在我国一切运输集中公路 ,捉襟

见肘 ,在所难免。”①

由于国民政府汽车工业的落后 ,所需车辆全靠进口 ,所以西南

运输处汽车是各式各样。这些车辆厂牌、型号、载重量、燃料种类

各不相同 ,注定了日后使用与维修的艰难。同时这些车辆的零配

件也完全须依赖进口 ,维修起来非常困难。如果一旦零配件不足 ,

车辆只得停驶 ,所以各修车厂有时别无选择 ,只好采用“拆车修车”

的办法来弥补零配件的不足。基于上述原因 ,西南运输处车辆停

修数占极大比例。

第二 ,运输机构混乱 ,令出多门。

广州失陷以前 ,由于中越通道处于次要地位 ,运输不甚繁忙 ,驻

越机构也仅有少数几个。但随广州的陷落 ,中越运输线地位日趋重
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要 ,各军政机关为尽快起运本单位的物资 ,纷纷在海防设立办事处。

如兵工署、交通部、航委会、资委会、中央信托局等 ,到 1939 年初已

达 35 个。① 各机关为完成本部长官的命令 ,各自向滇越铁路索车 ,

抢占吨位 ,在办理报关及免税交涉时 ,也往往各行其是 ,打破了由海

防分处统一管理越境运输的局面。此外国民政府还于 1939 年 6 月

设行政院水陆运输联合委员会驻海防办事处。其职权为 :水陆运输

调查计划 ,增辟水陆运输线 ,进出口物资数量及动态之登记等事

项。② 明显于海防分处的职责相重叠 ,致使越境运输更加混乱。

待中越交通中断 ,国际运输重心西移到以昆明为中心的滇缅

公路。随着滇缅公路运输地位的上升 ,在滇缅公路上办理运输的

机构不断增多。到 1941 年 8 月前夕 ,仅在昆明办理滇缅公路运输

的机构 ,连西南运输处在内共有 16 处。③ 再加上一些中央、地方

的“党政要员”和帮会头子作后台的小帮 ,更是无法统计。西南运

输处不但管不了 ,有时还有摩擦 ,曲直难分。另外 ,为了改变日益

混乱的交通运输 ,国民政府又成立了权利置于西南运输处之上的

滇缅公路运输工程监理委员会。因此 ,西南运输处在滇缅公路专

营与统管地位已不复存在。

此外 ,西南运输处直属于军事委员会 ,只要蒋介石“手谕”一

来 ,放下一切 ,定必完成所交任务 ,平常“训令”提前起运的物资 ,更

是不胜枚举。因此打乱了其运输部署 ,影响了整个运输。

第三 ,国民党政治腐败困扰和影响着战时交通运输业的发展。

战时交通本极为紧张 ,但国民政府许多达官贵人却创办了名

目繁多的运输公司。如虞洽卿的三北汽车公司、宋美龄和孔祥熙
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的华华百货公司等。由于大后方日用工业品奇缺 ,价格上涨 ,各种

官办、商办、官商合办的形形色色的运输公司便乘机走私、贩运大

量消费品以牟暴利。因为这些运输机构各有背景 ,各自为政 ,严重

妨碍了运输效率的提高。

由于国民党政治腐败 ,其内部复杂的派系斗争、争权夺利现象

不可避免的在西南运输处内存在。据慕予指出 ,在西南运输处内

可分为宋子良的亲信、铁道部调来或交通大学出身的人员、吴琢之

的江南汽车公司人马、龚学遂的江西建设厅摊子、军统、华侨六大

派别。① 各派系为争权夺利不断互相攻击、指责 ,甚至发展到势不

两立的地步。西南运输处少数上层人员生活腐败 ,挥霍无度 ,有的

甚至利用手中的运输工具贩私走私 ,大发国难财。

第四 ,英法两国对中国过境运输所采取的左右摇摆甚至出尔

反尔的政策 ,制约了西南运输处运输业务的开展。

西南运输处在西南办理国际运输 ,势必与英缅政府和法越政

府进行交涉、往来。英法两国对中国过境运输一直处于左右为难

之中。一方面从自己经济利益及法律、道义上都应保证通道的畅

通 ;但另一方面为了讨好日本又不得不对日妥协。因此 ,对中国过

境运输政策不时变动和改变。

中日战争爆发后约 3 个月 ,即 1937 年 10 月 13 日 ,法国政府

即规定 :“凡中国军火非在 1937 年 7 月 13 日以前由欧订购或 8 月

15 日以前由欧洲运出者 ,一律不得由越南通过。”② 此后法国对中

国过境物资运输政策 ,虽有波动、变化 ,但并没有发生根本性的变

化。非但如此 ,而且办理手续复杂 ,妨碍了运输。

仰光是继海防之后中国外援物资又一重要转运港。英缅和法
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越一样 ,对中国过境运输一直处于左右为难之中。开运初期 ,缅甸

港口、海关手续复杂 ,要求刻苛 ,严重地影响物资运转。

1940 年 7 月 18 日 ,英国政府与日本签订了封锁滇缅线 3 个

月的“英日协定”,使中国对外运输路线几近断绝 ,对中国打击可想

而知。因此交通部长张嘉王敖在桂越、滇越交通阻断 ,滇缅公路禁运

之后指出 :“两年来对于打通国际运输路线 ,在外交、财政、人事、工

程、材料上之种种努力 ,咸成泡影。实为吾人交通作战方面最不幸

之一年。我个人之垂头丧气 ,可想而知”,“南方国际交通阻断 ,影

响于军需民需之汽油 ,以及车辆配件之供应至剧。设无补充 ,将血

脉停滞 ,死亡立待”。①

结 　语

1. 抗战爆发 ,国民政府为加强战时军事物资运输而特设西南

运输总处这一国际军运机构。由于运输任务的日趋繁重 ,西南运

输处组织也日渐庞大 ,其分支处机构遍及国内湘、鄂、粤、桂、川、

黔、滇、康等 8 省 ,国外及越、菲、缅及马来亚等地 ,直接雇用职工先

后共约 2 万余人。其中因战事影响 ,环境变幻与应付事实之需要 ,

其分支处设立或裁并 ,车辆船舶调集及分配 ,新运输线之开辟 ,厂、

仓、台、队之设置 ,此外 ,各地抢运 ,医院筹设 ,运输技术人才训练等

种种均能照原定计划次第完成。西南运输处虽主办进口军品之供

应 ,但作战部队之输送 ,以及出口之接济无不在筹办之列。因此在

其存在 4 年多的时间里 ,西南运输处在极其恶劣的自然环境、极度

艰难的社会环境下为当时中国战场运进了大量急需的枪械弹药、

汽油等战略物资 ,为整个大西南后方的军工生产及交通运输建设
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提供了急需的物资来源 ,为支援前线作战 ,鼓舞军心和民心 ,做出

了重大贡献。同时 ,西南运输处还担负着战时国民政府易货贸易

的重任 ,它运出了国民政府急需用来换取外援的钨、锡、锑等战略

矿产品及桐油、茶叶、猪鬃等农牧产品 ,这对稳定大后方经济发挥

了重要作用。此外 ,西南运输处也为战时战区厂矿、学校内迁 ,华

侨投身抗战 ,国内外人员的交流做出了一定的贡献。

2.西南运输处从成立到结束 ,不时受到外界的指责和攻击 ,其

原因是多方面的。除其自身存在不足外 ,还与国民政府整个交通运

输的滞后及战时交通政策等因素密切相关。抗战爆发后不久 ,国民

政府为加强交通管制 ,把其纳入了战时体制。为争取战争的胜利 ,

确立并实施战时交通体制是完全必要和应该的。但国民政府在战

时交通体制实施中却产生了许多自我掣肘甚至前后相互矛盾的情

况。如上文所述 ,国民政府一方面为加强西南运输处在滇越线 ,滇

缅线上的统制地位而不断努力 ,另一方面却又不时做出抵消其努力

的决策来。除专设统制交通运输之运输统制局外 ,在越办理过境运

输中 ,又设立了职责与西南运输处海防分处相重叠的行政院水陆运

输联合委员会海防办事处 ;在办理滇缅公路运输过程中也设立了与

西南运输处相重叠和冲突的滇缅公路运输工程监理委员会。统制

机构的不断变化 ,不但没收到理想效果 ,反而使运输更加混乱。

3. 英法两国对中国过境运输所采取的政策 ,不仅影响着西南

运输处运务的展开 ,而且还真实体现了太平洋战争爆发前 ,英法两

国对华政策。英法两国对中国过境运输无论从法律及道义上都有

保持通道畅通之责任 ,但他们从自己的利益出发又不愿也惧怕得

罪日本 ,因此英法两国又不断以牺牲中国利益为代价换得对日本

的妥协和让步。中越通道虽在被关闭之前是开通的 ,但法国政府

禁运的立场却没有发生根本性的变化。英国政府对中国过境运输

虽好于法国 ,但同样也是处于左右摇摆之中。1940 年 7 月英国封
·111·

论抗战时期的西南运输总处



© 1994-2010 China Academic Journal Electronic Publishing House. All rights reserved.    http://www.cnki.net

锁滇缅公路 ,即是英国以牺牲中国利益对日妥协的明显表现。正

是由于英法两国对华采取的摇摆不定的政策 ,严重影响和制约了

中国过境物资的运输。
(作者夏兆营 ,1969 年生 ,北京大学助理研究员)

(责任编辑 :刘兵)

济南市档案馆编辑的
《毋忘国耻———济南“五三”惨案

档案文献选辑》出版发行

　　由济南出版社 2003 年出版发行的《毋忘国耻 ———济

南五三惨案档案文献选辑》一书以档案文献形式再现了

济南惨案全貌。书中收录了中国共产党、国民党政府、国

民党中央执行委员会、侵华日军、其他组织的档案文献 ,

有关回忆文献、纪念文章及 20 余幅珍贵照片 ,共计 35 万

字 ,其中许多档案史料为首次公布。该书翔实地揭露了

日军在济南犯下的严重罪行 ,再现惨案发生后济南人民

反日斗争的历史风云 ,为史学界研究民国史、日本侵华史

提供了翔实、可靠的档案史料 ,有力地驳斥日本极少数人

企图否定日军侵华历史、破坏中日友好的言行 ,充分证明

济南“五三”惨案既是日本帝国主义侵华政策的产物 ,又

是国民党政府不抵抗主义、对日妥协、屈辱外交的结果。
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