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� � 内容提要 � 本文对抗战时期国民政府发展大后方内河航运业的措施、

特点、其所起的积极作用和存在的局限性等问题进行了论述,文章认为抗战

爆发后, 出于加强大后方运输力量和发展大后方经济的目的,国民政府采取

了种种措施发展大后方内河航运业,使得战时大后方内河航运建设在航线的

开辟、轮木船的制造修理以及港口的建设等方面都有所发展,在一定程度上

支持了前方抗战和后方经济建设。但由于航运运价过低和管理不当等原因,

大后方内河航运业的发展又相当有限。

关键词 � 抗战时期大后方 � 内河航运 � 评价

抗战爆发后,随着华北、华东、华中地区相继沦陷, 国民政府被

迫西迁重庆,继续抗战, 西南的四川、云南、贵州、广西、西藏以及

1939年 1月 1日建省的西康省同西北的陕西、甘肃、宁夏、青海、

新疆成为了抗战的大后方。由于军需民用物资运输量大大增加,

给大后方的交通运输部门造成极大压力。鉴于发展大后方公路和

铁路运输不仅周期长,而且运量也不大,国民政府积极发展大后方

的内河航运业, 以解大量运输军需民用物资的燃眉之急。通过采

取种种措施,战时大后方的内河航运建设无论在航线的开辟还是
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轮木船的制造修理以及港口建设等方面都取得了一定成绩, 在一

定程度上支持了前方抗战和后方经济建设。目前学术界对抗战时

期大后方内河航运业尚缺乏专门的研究 ∀ , 故本文就抗战时期大

后方内河航运业建设的原因、措施、特点、其所起的积极作用和存

在的局限性等问题作初步探讨,并发表一些个人意见, 不足之处,

敬请方家指正。

一

1927年南京国民政府成立后,于 1928年 5月设立了航政司,

后改为航政局, 专管航运事宜。1930年国民政府公布了 交通部
航政局组织法!,规定航政局直属于交通部。为发展中国航运业,

国民政府还颁布了大量航政法规, 以维护航运畅通, 保障公众利

益。1931年 7月设立了上海、汉口、天津和哈尔滨四个航政局, 接

管海关,兼管航政事宜。1932年将轮船招商局收归国有, 1933 年

实行水陆联运, 1934年指导上海市航业同业公会与国营招商局组

成中国航业合作设计委员会, 制定航业合作方案, 以促进航业合作

事宜。这些措施促进了当时中国航运业的迅速发展。1935 年底

中国注册轮船达到 3985艘, 71余万吨,约为 1928年船只数量的 3

倍,吨位近 1. 5倍。# 在内河航运方面, 抗战前的西部内河航运主
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要集中在降水丰富的西南地区,包括川江和珠江上游流域, 尤其是

川江流域。川江航道自湖北宜昌至四川宜宾, 干流长约 1050 公

里,若加上川江支流嘉陵江、沱江、岷江、乌江等,战前通航里程长

约 2. 1万里,即 10500公里。∀ 但由于川江航道滩多险急, 实际用

于内河航运的航道不长, 到抗战前四川省的短途区间运力约近 1

万吨, 而抗战前长江干支线轮船运力达到 32 万余吨,川江运力仅

占其中的 3. 1% # , 因此抗战前中国内河航运最发达的地区是长江

中下游的东部沿海地区。

抗战爆发后,国民政府开始加快大后方内河航运建设, 主要有

两方面原因:一是为了方便物资和人员的内迁以及支援前线的军

运,支持长期抗战。抗战爆发后,沿海工厂学校纷纷内迁, 由于大

后方尤其是西南地区铁路、公路交通不便, 加上水运具有量大、价

廉的优点, 在运送内迁物资、人员方面具有很大优势,长江水路尤

为西迁的重要通道,但大后方原有内河航运交通设施的落后很难

适应运输大量物资、人员的需求。另外抗战爆发后,大后方也是主

要的兵源和物资补给基地, 大量抗日部队的奔赴前线以及军粮等

军用物资的运送主要靠内河运输来实现,因此发展大后方内河航

运业就成为当时的紧迫任务。同时也是发展大后方经济的需要。

由于抗战时期大量国民政府机关、学校、厂矿相继迁入西部地区,

使得大后方人口急剧增加。陈达估计抗战期间有 1425万人迁往

后方 % ,孙艳魁则认为迁移人口多达 6000万人, 占中国当时 4 亿
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人口的 15%以上。∀ 大量人口的迁入, 给后方经济带来巨大压力,

因此只有发展大后方经济才能维持后方人民的生产和生活需要。

也只有通过发展大后方内河航运业,开辟内河航线,加速内河沿岸

港口城市之间的物资人员流通,才能促进大后方工业、农业、商业

等经济部门的发展。

国民政府为发展大后方内河航运业主要采取了以下措施: 第

一,制定了发展内河航运的原则和计划。国民政府交通部明确规

定了发展内河航运原则, 要求 &应就原有水道加以改善, 并多辟内

河航线,使之与铁路、公路互通联络,并推广水陆联运, 以便商民 ,

而利运输。对于造船事业, 亦应设法奖励, 俾运输工具充分之供

给∋。# 根据这项原则,交通部制定了交通方案,规定增辟航线, 先

后增辟了汉水上游航线(汉口至沔阳、汉口至渔阳、沙洋经樊城、老

河口至安康三线)、嘉陵江上游航线(合川至广元)、桂江线(桂平至

柳州)、汉桂线(由汉口经衡阳、祁阳、柳州、南宁至镇南关之铁路、

公路及民船联运线)、汉滇线(由汉口经常德、沅陵、贵阳至昆明的

轮船及公路联运线)、自广州经梧州、柳州、大塘、六寨、贵阳、重庆

至成都的轮船及公路联运线。在西北地区包括汉秦线(自汉口经

樊城、内乡、商南至西安的轮船及公路联运线)、渝秦线(自重庆经

合川、广元及汉中至西安的轮船公路及民船联运线)。% 通过积极

开辟后方内河航运线,加强了内河航运与铁路、公路运输的联系。

第二,调整航政机构。抗战爆发后,随着华北、华东的失守, 上

海、天津两航政局先后停办。1938 年 10月武汉、广州失守后, 汉
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口、广州航政局也相继移设重庆、梧州两地。为统一管理长江航

政,将抗战前四川省政府设于重庆的川江航务管理处裁撤, 将迁往

重庆的汉口航政局扩大改组为长江区航政局, 接管前川江航务处

所辖的航务行政,在四川的万县、泸县、合川、南充、广元、宜宾港设

立办事处,机构几乎遍及全川,并将管辖范围扩大到川、鄂、湘、赣、

苏、皖等省。另设四川省水上警察局,负责四川的水上治安。为加

强珠江流域航政管理, 1943年 4月将迁往广西梧州的广州航政局

扩大改组为珠江区航政局, 管理粤、桂两省的航政业务, 在广西桂

平设有办事处, 广西省政府原设的广西省航务管理局则改为广西

船舶管理处。同时划分权责,珠江区航政局具体负责管理轮船检

验、丈量、登记和航线的调整、船员考核、训练、码头泊位及拖驳船

的检丈给照、航路标志等事项,广西船舶管理处负责管理民船检验

发照、牌照税征收、民船水手及舵工考核和训练等事项。∀ 通过调

整航政管理机构,使权责明确, 统一事权,有利于加强内河航运业

的管理。

第三,疏浚河道。由于大后方内河航道滩多水急, 交通部加强

了内河航道的整治,尤其是重点整治西南地区的川江航道和广西

的珠江航道。1938年至 1940年在川江共设置了 21个绞滩站, 绞

滩能力在 100 吨至 3000 吨之间, 在嘉陵江设置了 25个绞滩站,

1940年至 1941年在乌江、酉水设置绞滩站 8处,提高了川湘水陆

联运能力。# 据统计, 1942 年内河施绞轮船 239 次, 施绞木船

29018次; 1943年施绞轮船 172次,施绞木船 35408次; 1944年施
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绞轮船 173次, 施绞木船 22292次; 1945年施绞轮船 194次, 施绞

木船 11658次。∀ 同时在川江航道设立标杆信号, 帮助船只航行,

减少危险。广西珠江航道的整治河段主要包括桂江的梧州至桂林

段、柳江和黔江的柳江至桂平段、郁江和浔江的梧州至南宁段、左

江和右江水道、绣江的藤县至北流段 # , 通过整治, 广西的航运状

况大大改善。在广大西北地区,虽然河流相对较少,但也十分重视

航道的整治。1940年 6月, 黄河水利委员会成立了甘川水道设计

勘测队,勘测洮河及嘉陵江上游的白龙江, 后因财力有限而搁浅。

抗战期间国民政府在大后方投入了巨大的人力物力财力整治大后

方内河航道,在减少航运事故、维持航运安全方面起了一定作用。

第四, 贷款扶持发展大后方内河航运业。为缓解发展大后方

内河航运业面临的资金短缺方面的压力,国民政府对大后方的大

型轮船公司和船户给予了积极的财政支持,具体地说主要是由政

府给予贷款扶持。以民生公司为例, 1943年轮船吨位为 27000 余

吨,但公司船舶至少有 80%以上均已抵押于国家银行。如无国家

银行的巨额贷款支持,民生公司很难维持。% 对广大中小船户, 国

民政府采取了对船户贷款扶持发展木船的办法。在贷款扶持方面

政府按照每艘木船造价的 80%贷予, 1939年初规定每吨贷款定额

为 70至 110元,到 1940年增加为 80至 120元,后由于物价不断

上涨,贷款额也比原来增加了 35%。1939年贷款额为 163000元,

1940 年为 549000 余元, 两年共完成贷款木船 388 艘, 共 7398
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吨。∀ 政府的贷款有利于大后方轮船公司和中小船户的正常运

营,促进了大后方内河航运业的发展。

二

抗战期间的大后方内河航运建设的快速发展,具体表现在新

航线不断开辟、轮木船制造业发展迅速、港口设施条件得到改善等

三个方面。具体建设情况如下:

第一, 以重庆为中心开辟了嘉陵江航线、金沙江航线和川湘、

川陕水陆联运线。战时川江航运是大后方交通运输主干, 军事运

输、军粮调拨以及生产生活物资主要靠川江运输, 而重庆则是川江

航运中心,因此交通部以重庆为中心先后开辟了嘉陵江航线、金沙

江航线和川湘、川陕水陆联运线三大内河航运干线。四川的嘉陵

江航线原来止于合川, 合川以上仅通木船, 1939 年经民生公司开

辟至南充, 合川至南充线长 228公里。金沙江航线由民生公司试

航宜宾至安边段成功, 1942年 12月 30 日民生公司又试航宜宾至

屏山段成功,全长 210公里。川湘水陆联运线自重庆至常德,主要

利用水运, 可分为两路: 一路由重庆利用水运经涪陵至龚滩, 用驿

运由龚滩至龙潭,再用水运由龙潭至常德;另一路由重庆利用水运

经涪陵至彭水, 利用川湘公路车运由彭水至龙潭或沅陵,龙潭或沅

陵至常德利用水运。全程长 956公里。川陕水陆联运线, 于 1940

年9月开辟,陆程全长为 713 公里,水程全长为 400公里, 划为宝

广(宝鸡至广元)、天双(天水至双十铺)两总段暨广白支段(广元至

徽县白水江) ,广白段为嘉陵江上游,水量浅, 水运仅办广元至阳平
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关一段 185公里。∀ 嘉陵江航线、金沙江航线和川湘、川陕水陆联

运线三大内河航运干线的开辟, 使得重庆可以东至常德,西达广

元,北抵南充,南至宜宾, 与西部内河沿岸港口城市之间建立了密

切的水上联系, 形成了以重庆为中心的西部内河运输网络。

第二, 大力发展轮船和木船制造修理业。关于轮船制造修理

业,抗战前中国境内共有造船厂 35家, 公营有 10 家, 民营有 18

家,外商在中国境内有 7家,这些造船厂绝大多数分布在东部沿海

地区,在广大西部只有重庆的民生机器厂一家,规模小,设备简陋,

技术落后。# 抗战爆发后为解决船舶修造问题, 民生机器厂扩大

规模,到 1942年民生机器厂的厂区面积达到 31万平方米, 其中厂

房 9100平方米,较战前增加 4倍, 机器装备 395台,较战前增加 5

倍,职工人数达到 2200 多人,较战前增加 8倍多。另外招商局和

三北轮船公司的造船厂也迁往四川,主要从事轮船修理。不过由

于大后方地区内河航道较浅, 不适合大型轮船的航行, 因此战时交

通部更注重发展西部的木船制造修理业。1939年夏, 交通部令驻

重庆的汉口航政局设立造船处,筹办造船事宜,以增强川江航运能

力,计共设造船工厂 10家,长江区有重庆、泸县、宜宾 3家, 涪江区

有绵阳、太和镇 2家,嘉陵江区有南充、阆中、广元 3家, 乌江区有

涪陵 1家,綦江区有綦江 1家。1939年 11 月,交通部在广西柳州

设立了西江造船处。1943年,西江造船处与川江造船处合并改组

为交通部造船处,统筹建造木船和浅水轮船。到抗战胜利前夕共

制造大小木船 2619艘,约 1349吨,并制造浅水轮船及煤气机船共
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15艘计 245吨。∀ 据统计,到 1941年仅重庆一地就有木船修造厂

130余家,拥有水木工 3000余人,比战前增长了 1倍多。其他如

涪陵、万县、泸县、宜宾、乐山、赵镇、太和镇、绵阳、遂宁、南充、广安

等港口造船厂也增加不少,约共有 140余家, 水木工 4000 余人 # ,

因此战时大后方的木船制造业得到了迅速发展。战时通过大力建

造木船和浅水轮船, 初步扭转了大后方木船业衰败的局面, 增强了

大后方的内河航运能力,有力地支持了抗战大业的进行。同时也

促进了大后方内河航运业的发展, 有利于西部经济的开发。

第三, 改善内河沿岸港口的设施条件。为增加大后方内河沿

岸港口的客货吞吐量,交通部与地方政府共同对港口进行了改建

和扩建,以适应战时运输的需要,因此抗战期间大后方的内河沿岸

港口建设获得了较快发展,尤其是川江沿岸的重庆、涪陵、宜宾、万

县、泸州、合川等港口发展迅速。重庆在战前是西部地区的最大港

口,抗战爆发后为适应内河航运发展的需要, 国民政府扩建了重庆

港,其中扩大了轮船停泊的码头,将港内锚泊地由过去的几处扩展

为 19处, 增设了囤船,到 1943年设置的客货囤船达到 44只,改善

了囤船条件,保障了旅客安全。同时修建了石阶梯道和装卸物资

平台, 设置了仓库,便利了客货运输。% 地处长江和乌江交汇处的

涪陵港也得到发展, 1938年民生公司在官码头、龙王沱设立了轮

船专用码头,并扩建了江边通道, 在斜坡上修筑石梯坎), 宜宾港
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于 1942年由川滇商家认捐修建了金关河码头。∀ 此外万县、泸

州、合川等港口在抗战期间也进行了改建和扩建。通过港口建设,

这些港口的货物吞吐量都有不同程度的增加。重庆港仅 1943 年

的轮木船货物吞吐量即达 225. 86万吨, 进出港旅客达 378. 13 万

人次, 比 1942年增加 1. 3倍。1944 年进出重庆港的旅客达 396.

17万人次,又比 1943年增加了 18万多人次。万县港作为四川第

二大港,客货吞吐量也大增,仅民生公司一家从 1937年至 1944年

就直接由万县港运输进出西迁人员 33. 6万人,物资 1. 4 万吨, 军

工器材 10. 4万吨。# 大后方内河港口设施条件的改善,增加了港

口客货吞吐量, 推动了西部内河航运的发展。

三

抗战时期的大后方内河航运业建设是在特殊的时间和环境下

进行的,具有不同于平常情况下的若干特点。这些特点主要有如

下几个方面:

第一,航运建设难度大。抗战期间的大后方内河航运建设主

要面临两大困难,即航道滩多水急和战争破坏。如前所述,由于

西部地区地形复杂, 造成许多内河航道滩多水急。长江上游宜昌

至重庆段是战时最繁忙的航段, 长度仅 658 公里, 滩险竟有 280

余处,其中著名险滩就有 50 余处, 从 1900年至 1932 年的 32 年

间该航段就损失大小轮船 53艘。% 川江支流乌江的低水位与洪

水位高低相差有 8公尺至 18公尺, 若遇非常洪水时则相差 12 公
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尺至 30公尺。金沙江的普渡河口至宜宾一段险滩有 73处, 平均

坡降千分之一。嘉陵江的上游白水江镇至广元段有险滩 90 余

处,广元至合川有 209处。∀ 陕西汉江的南郑至安康段也有险滩

140处。# 这些河流的险滩严重地威胁着内河航运船只的安全,

迫使交通部下大决心进行航道整治。另外抗战期间由于日军的破

坏,不仅造成内河航运船只数量锐减, 而且许多内河航线被迫停

航,内河港口城市遭到破坏。在抗战前,全国共有轮船 540000吨,

战事发生后,转移外籍者共 130艘,计 145000吨; 炸毁或击毁者共

267艘, 计 54000吨; 被敌抢掠者 35艘,计 10600吨; 滞留于沦陷

区者计 120000吨。撤至大后方的轮船仅 874艘,计 95000吨, 不

及战前的 1/ 5。% 作为抗战前中国最大的内河航运公司招商局损

失惨重,沿海及长江下游各埠码头、房地产业先后丧失,轮船旧船,

被征被炸毁者达 5万吨。) 广西由于日军的直接入侵, 船只也损

失严重, 1937年广西共有轮驳船 165艘,木帆船 12933艘, 船舶载

重量总计达 206000吨,到 1944 年全省船舶锐减到 2519艘, 载重

量30000 吨, 损失率分别为 80. 8% 和 85. 4%。∗ 船只数量的锐

减,使得大后方本来就短缺的船只更加捉襟见肘。此外广西曾变

成战场,梧州、南宁、柳州等重要港口曾被日军占领,港口和码头设
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施遭到严重破坏,广西的许多重要航线也被迫停航, 如梧穗线(梧

州至广州)、梧港线(梧州至香港)、贵穗线(贵港至广州)、柳梧线

(柳州至梧州)等航线先后中断。日军的破坏使得发展西部内河航

运业难上加难。

第二, 大后方本地航运企业迅速崛起。在抗战期间的内河航

运业建设中,大后方本地航运业迅速发展,成为当时内河航运的中

坚力量,尤其是民生航运公司成为了大后方内河航运业的最大企

业。在抗战开始时民生公司共有轮船 46艘,总吨位 2万余吨 ∀ ,

已掌握了川江运力的一半以上,抗战期间通过贷款、调整运价、进

口设备等措施, 使民生公司获得了较快发展, 截止 1943年底又相

继建成民文、民武、民悦、民捷 4艘钢壳船,民同、乐山、巫山、梁山、

璧山、名山、屏山、秀山、眉山、彭山、营山、宇水、彭水等 13艘木壳

船,连同原有轮船共计 90余艘,约共 3万余吨。# 到 1945年抗战

结束时有大小轮船 84艘, 2. 6万余吨,比抗战前增长了 39% ,而且

船舶质量大大提高。在抗战以前, 民生公司的航线以重庆为中心,

东至上海, 西迄宜宾, 在岷江至乐山, 在嘉陵江至合川。抗战爆发

后增辟了若干航线, 以客运为主的航线有重庆白沙线、合江泸县

线、泸县江安线,客货并重的航线有渝坪线(重庆至大坪)、渝叙线

(重庆至宜宾)。% 民生航运公司当时不仅是西部首屈一指的航运

企业,也是国内著名的航运企业。合众轮船公司是由宜宾、泸州商

帮及重庆宝元通等大商号于 1936 年创办, 创办初期仅有轮船 1

艘,经营重庆至宜宾航线,抗战期间同样获得较快发展,到 1944年

公司股本已经由当初的 10万元增至 500万元,船舶由 1艘增加到
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13艘,航线扩充至 10条, 即宜宾至泸县、南溪、乐山, 重庆至三斗

坪、万县、渔洞溪、江津, 泸州至蓝田坝等航线。重庆轮渡公司于

1938年创办, 系官商合办,到 1944年,公司已完成客运 13998017

人次,到 1945年达 18622565人次, 业务甚好, 获利亦丰。∀ 战时

大后方内地航运企业以参与抗战运输为契机,不断发展壮大,既支

持了抗战大业, 又促进了西部经济的发展。

第三, 航线分布不均。抗战时期大后方航线主要分布在西南

地区,西北较少。在西南地区的航线又多分布在四川和广西,尤其

是川江航运最为发达。到 1944年,长江区航政局所辖的 29 条航

线,在四川就有 21条航线,航线里程为 4353公里 ,占长江区所辖

航线里程的 82. 2%。珠江区航政局在广西的航线有 8条, 航线总

里程有 2804公里,占珠江区总航线里程的 65. 4%。# 战时的重庆

则成为西部内河航运的中心, 在重庆战前仅有轮船 56 艘, 约 2 万

余吨, 到 1941年 6 月止重庆区(川江流域)已有轮船 226 艘, 共

64033吨,比战前增加了两倍多。% 在广大西北地区, 水上运输主

要是木船和羊皮筏运输,运输里程普遍较短, 运量有限, 在战时的

西北交通运输中不占主要地位。

第四,将水运和驿运结合起来,大力发展水陆联运。在大后方

地区, 由于地形复杂,许多地方既不通公路也不通铁路, 主要依靠

水运和人力运输。为发挥水运和人力运输的特点,交通部在西部

大力发展水陆联运。抗战时期的水陆联运线主要有川湘水陆联运

线和川陕水陆联运线。自 1940年 6月宜昌沦陷后至 1943年贵州
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至广西的铁路未修通前的三年中, 是川湘水陆联运最发达时期, 其

中水运量占 80%以上,陆运占 10%以上。川湘联运处有各级木船

285艘,还有各级民船 1821艘。黔桂铁路通车后部分物资改道,

川湘联运遂逐步衰落。川陕水陆联运处有各吨级木船 87艘,各吨

级民船 550艘。∀ 川湘、川陕水陆联运线的运量以木船运输为主,

1944年运量为 7529229延吨公里,占总数的 94%。# 通过发展水

陆联运,实现了水陆运输的有机结合,适应了西部特殊的地形, 弥

补了内河航运的不足。

四

抗战期间大后方的内河航运业建设取得了一定成绩, 如前所

述,抗战期间大后方内河航运业在航线的开辟、轮木船数量的增

长、航道的整治、航运企业的发展方面都较抗战前有明显的进步,

大后方内河航运业也为发展西部经济、支持抗战事业作出了贡献,

具体表现如下:

第一,抗战期间大后方的内河航运业积极参加抗战军运,有力

地支持了抗战事业。抗战爆发后, 大后方内河航运企业积极参与

军事运输, 最突出的表现为抢运内迁物资和运送军队两方面。

1938年 10月武汉陷落, 宜昌危急,囤积在宜昌的 11 万吨以上军

用物资, 1万余吨油料, 6万吨公物急需抢运, 当时已经是枯水季

节,川江的小轮船全部运量每月只有 5000吨左右。为完成抢运任

务,交通部将宜渝段航线划分为宜昌姊归、宜昌巴东、宜昌巫山、宜
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昌奉节等数段, 并由汉口航政局征集川江木船 1200余艘参与运

输。∀ 民生公司在总经理卢作孚的带领下积极参加抢运工作, 经

过 40天的艰苦奋战终于将囤积在宜昌的大部分物资抢运完毕。

除了参与抢运工作外,大后方航运企业还积极运送军队,直接支持

抗战事业。抗战期间,四川是全国最大的兵源基地,抗战八年共征

召壮丁 2578810人, 加上西康的壮丁 30938人共 2609748人,约占

全国总征壮丁 14050521人的 18. 6% # ,大批川军出川主要是乘船

从川江出发。西部的内河航运企业则承担了运送军队奔赴前线的

重任,而民生公司则是支前军运中出力最大的,在八年抗战中共运

送军队和壮丁 270. 5万人,弹药武器 30余万吨,运载军粮 11. 6万

多吨, 并运送大量食盐供应前线。% 大后方航运企业通过积极参

与抢运内迁物资和运送军队, 既保存了大量抗战物资, 在后方建立

起新的工业基地,发展了后方工业,同时又直接支持了前方抗日战

场。

第二,大后方内河航运业的发展也促进了西部城市的发展。

抗战时期大后方内河航运业发展在经济方面的直接作用就是带动

了西部轮木船修造业的发展, 如前所述,抗战时期大后方的轮船和

木船制造修理业都发展很快。此外随着大后方内河航运业的发

展,还方便了内河沿岸城市的客货运输,一时西部许多内河港口城

市客货运输兴盛,城市迅速发展起来。合川作为川江的重要港口,

是嘉陵江、涪江、渠江的汇合点,又是中转港,因此港口木船云集,
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桅樯林立。抗战前的 1935年全县仅有木船 339 只, 到 1945 年抗

战胜利时木船数量增加到 1160只,船民达 15680人。为这些旅客

船只服务的饭店、旅馆、茶馆也纷纷建立起来, 城市迅速发展起

来。∀ 此外, 地处川江沿岸的宜宾、乐山、涪陵、万县等城市和陕西

嘉陵江沿岸的阳平关,由于交通便利,大量人口的迁入和返乡, 使

得人口数量增加,涪陵县总人口由 1935年的 20余万人增加到 91

万人口# ,泸州总人口由 1929年的约 85. 6万人增加到 1946年的

100. 2万人 % , 宜宾则净迁入人口上万人。) 大量人口的迁入和返

乡,必然造成城市人口的增加, 城市面积不断扩大,城市街道也进

行了改建和扩建,宜宾破除了原来的老城墙, 新辟了街道, 泸州也

翻修了城区的纽子街、大北街、水井沟、院前街、营盘街、南极路、兴

隆等街道, 并调集两万多民工修建了长两公里的忠山公路 ∗ , 城市

面貌有所改观。阳平关由于处于川陕水陆联运的必经之地, 商业

不但没有受到影响,反而由于重庆与西北地区沟通的需要以及嘉

陵江的治理,军需民用运输量大曾,城市得到了发展。+ 至于重庆

则更是迅速发展,成为西部的第一大商埠。西部内河沿岸城市的

发展,客观上促进了西部地区的经济开发。

第三, 为大后方培养了一批航运技术人才。抗战前西部地区

没有专门培养航运技术人员的学校, 许多航运人才是通过引进或

输送外地培养。战前交通部在上海办有吴淞商船专科学校, 但上
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海失陷后便告停办。为解决西部地区航运人才缺乏的问题, 交通

部与教育部商定于 1939年秋季成立了重庆商船专科学校, 设有驾

驶、轮机、造船三科,培养了一批航运技术人员。同时长江区航政

局还训练了一批小轮船船员。鉴于许多小轮船船员尽管经验丰

富,但学识不足的特点, 1941年长江区航政局举办训练班, 开始分

批抽调各轮船驾驶员及轮机负责人员入班接受训练,聘请专家讲

解有关航行知识, 增长技能。∀ 通过这些措施的确为西部培养了

一批航运人才。以注册船员为例, 全国注册船员人数 1938年仅为

152人, 1939年增为 241人, 1940年为 247人, 1941年为 344人,

1942年为 277人, 1943年为 347人, 1944年 556人 # , 这些注册船

员的人数总的来讲是逐年上升的,其中这些注册船员大都集中在

西部地区。

尽管抗战时期大后方的内河航运业建设取得了上述成绩, 但

另一方面也存在不少问题,主要表现如下:

第一, 轮木船运价过低, 阻碍了航运业的发展。抗战爆发后,

为发展内河航运业交通部开始制定船舶运价。轮木船运价政策刚

开始实行时,航商船户均能够遵守,制止了随便要价的问题。但从

1939年夏秋之后随着粮价上涨, 带动其他物价上涨, 为此交通部

提高了水运运价。以木船运价为例,根据国民政府交通部 1942年

统计,长江重庆至宜宾段木船每吨公里运费, 1937年 4月为 2分 9

厘 1毫, 1941年 9 月涨至 2 角 1分 8 厘, 1941 年 9 月的运价是

1937年运价的 7. 5倍,增幅不为不大。% 但这时的物价上涨更快。
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以重庆为例, 1940年以前重庆的物价大多微弱上扬, 但到 1940 年

以后则猛涨, 1941年 6月比 1937年上涨了 25 ∃ 30 倍, 运价的上

涨幅度仅为物价上涨幅度的四分之一。∀ 由于水运运价过低, 广

大船户和轮船公司损失严重。以民生公司为例,到 1943年轮船所

需的钢板价格超过战前 4 倍以上,元钢和柴油则超过战前 300 倍

以上, 机油超过战前 200倍以上, 煤超过 120 至 160倍以上, 但唯

有轮船运费和票价只等于战前的 40倍,所以 1939年民生公司亏

损 78万余元, 1940年亏损 436万余元。# 轮船招商局也因物价上

涨而亏损, 1943年亏损 623. 3万元, 1944年亏损 3829. 1万元, 直

到1945年抗战胜利后才开始盈利。% 到 1944年下半年度, 川江

各轮船公司亏损累计达 2. 34亿余元。) 水运运价的过低,使得许

多西部内河航运企业的经营举步维艰, 制约了西部航运业的进一

步发展。

第二, 航政管理混乱, 导致效率低下。抗战爆发后, 交通部为

统一航政管理, 曾进行了航政机构调整, 以求适应抗战需要, 提高

运输效率。但到 1944年管理机构职权重叠、管理混乱的弊病并没

有改变。虽然裁减和改组了一些管理机构, 但同时也增添了许多

新的机关, 所以管理机构之间仍然存在职权重叠的现象。1944 年

10月,西南督导会议主委龚学遂曾说: &运输命令必须统一, 查现

在运输机关,可发号施令的竟有 70 多单位,指挥分歧, 事权复杂。
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今后首先要做到运输命令的统一, 才能争取时间, 以付紧急。∋ ∀

在航运方面,一方面有交通部长江区航政局, 是长江航运的最高管

理机构,但另一方面又有军政部船舶管理所, 前者不能过问后者的

业务, 这使得物资的运送、船只的调度不能有通盘筹划的支配办

法,影响了运输效率的提高。

(作者谭刚, 南京大学中华民国史研究中心博士生。)
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著的 大劫难: 日本侵华对中国文化的破坏!, 29 万字。
该书分&中国公私文物损失∋、&中国文化教育事业的损

失∋、&战后文物的接收和追索∋三编,记述了日本发动侵

华战争时期, 对中国图书典籍、古建筑、文物的损毁、破
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进行奴化教育等文化侵略;战后对文物的封存、清理与追
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