
近代战争与新式交通发展:

以浙江抗日战争为中心

丁贤勇

内容提要 战前浙江新式交通建设出现较快发展,浙赣线是省营铁路

的样板,公路建设则成为全国的模范省。交通作为战争的一个基本要素, 抗

日战争中浙江战场基本上是围绕交通线展开的,期间铁路几乎全毁、公路毁

坏达 4/ 5。但抗日战争也促进了浙江交通现代化发展。一是把交通建设推

上了前所未有的高峰;二是把交通现代化技术水平和管理水平推到了空前的

高度。但这是浙江人民在反侵略的大背景下, 在政府的优先发展策略下, 集

中全社会力量发展形成的。日本侵华战争打断了中国现代化正常发展的轨

迹,使浙江交通现代化建设延误了约半个世纪。

关键词 抗日战争 新式交通 浙江 战争损失 现代化

兵贵神速、先发制人, 车马未动、粮草先行。自古以来交通及

其速度就是军事斗争取得胜利之保障。早在 1870年代,李鸿章出

于防务之考虑, 提出架设电报、修筑铁路, 有事之际,军情瞬息变

更,倘如西国办法有电线通报,径达各处海边,可以一刻千里,有内

地火车铁路,屯兵于旁,闻警驰援,可以一日千数百里 。! 民国初

建,汤寿潜说: 铁道之用,以速统一,固军防。 ∀ 无疑, 在列强环

伺、狼烟烽起的近代,战争对新式交通的建设与发展影响至巨。那
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么,近代战争与新式交通建设间的关系如何? 战争是如何对交通

造成致命破坏的? 其破坏程度如何? 新式交通作为现代化程度最

高的部门,其破坏之后续影响如何? 本文以浙江抗日战争与新式

交通为中心,进行初步分析。

十年成就:战争乌云笼罩下的建设高峰

(一)首屈一指: 主要成就及其地位

1927年国民政府定都南京, 推进交通建设。如国民党 五大 

报告,发展交通 以适应国计民生之需要((必须全国上下全力以
赴之 。! 在内忧外患之下, 在十年经济建设的高歌声中, 在主政

者以 筑路为今日唯一要政 思想主导下 ∀ , 1927- 1937年浙江新

式交通建设取得了巨大的发展。

其中,轮船航运发展最快。民初十年,新式航运业发展到了高

峰, 把小轮船航线推广到当时按自然条件能够通航小轮船的几乎

所有河流和港道 。) 水乡浙江进入以轮船为特征的 船老大 时
代。国民政府时期,以 航政为交通要政之一,  但 因受不平等条

约之束缚,内河航权, 丧失殆尽 。∗ 这一时期主要以拓展各大水

系航运潜能、增加联运为主,是民国初年以来轮运高峰的持续。在

铁路建设方面。到抗战前全国铁路达 1 3万千米,浙江有浙赣、苏

嘉、江南、杭甬铁路及钱塘江桥建成, 浙江铁路建设进入第二个高
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峰时期,浙赣线 完全以本国资本人才建筑,并自通车以来, 一切管

理设施,多能就客商便利方面着想。旅行该路者, 每有后来居上之

感觉, 使社会人士对停滞已久之铁道企业, 为之信念一新。 ! 公

路建设始于 1920年代,国民政府成立后, 公路开始纳入国家建设

规划。1936年 6 月全国公路通车里程达 11 73 万千米, 浙江近

3700千米,其中 1934 年完成 1600 千米, 这是浙江公路建设的第

一个高峰时期, 为民国之顶峰。∀ 公路网基本完成, 此后已由工

程重心时期而转入业务重心时期 。)

浙江交通建设在全国具有相当重要的地位。从铁路来说, 沪

杭甬线是 1900年代中国民营铁路发展的样板,主持者汤寿潜堪称

民营铁路之父; 浙赣线是 1930年代省营铁路的样板, 张静江极力

倡议、积极融资并最后建成了一条 几十年前的人所认为不必要或

者是不可能的 、从浙江内地通向南方的陆地交通线∗, 被称为 中

国新铁路之父 。+ 业界评说: 以我国物质文明之落后,建设经费

之难筹,杭江铁路之工程计划似足为从事建设者之他山片石,而各

省之闻风兴起次第修筑。 , 浙赣线是 1930年代中国筑成的线路

最长、最重要的铁路。1935 年 6 月底, 铁道部统计全国共有铁路

10 247千米,其中浙江 637千米,其他如江苏 1159千米、安徽 489

千米、广东 598千米、江西 213 千米、福建仅 28千米, 浙江为长江
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以南地区之冠。!

浙江公路是全国的典范,好评如潮。 近十稔以来, 言省道兴

筑,浙江实为各省先进 。∀ 近年浙江之得为国人所称赞者以此,

而浙江当局之夸示于人者亦以此 。) 察全国各省公路之建筑, 与

浙江省公路建设比较, 浙江省公路建筑之成绩, 当首屈一指 。∗

有人还说是中国的模范省 。+ 据∃申报年鉴∋, 1935年浙江与周

边苏( 7670千米)皖( 6907)赣( 10260)闽( 6924) 4个省份相比,总长

最短( 4676) ,但已通车有路面者与总长之比却最高达到 67% , 达

3136千米,仅次于江西( 3999) , 几近苏( 1280)皖( 962)闽( 1301)三

省之总和。,

(二)三轮驱动: 经济政治军事的需要

推动浙江交通建设的原因主要是面临的经济建设、政治斗争

和军事斗争的现实需要。

从经济建设来说。经济发展推动交通进步,浙江省第一家长

途汽车公司杭余公司在其∃章程∋中规定: 承筑省道,通行汽车, 以

便利客商运输货物为宗旨。 − 1928年 11月,国民政府认为宁杭

公路, 就商业而言, 因有兴筑之必要,就政治军事言,尤非兴筑不
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可 。! 杭江铁路是 为谋浙东启发富源, 振兴实业, 灌输文化起

见,爰有建筑铁路之议 。∀

就政治斗争而言。大革命后共产党从城市走向山村, 在江西

创立中央革命根据地,走上了武装夺取政权的艰难之路。1930 年

代初, 国民政府提出 交通剿匪 。熊式辉说: 交通为剿匪必要之

工具, 主张应多筑公路及铁路, 以利军事之进行。 ) 浙江因毗邻

江西,交通建设也被披上了浓重的政治斗争之色彩。杭江铁路是

(杭州 . 玉山)因发展地方经济而建,南京认为有利于江西 剿匪 ,

从而推动其后期建设。

尤其是军事斗争的需要。九一八事变后,国民政府警觉到铁

路不只是 实业之母 ,应列于当务之急的 国防的经济建设 之中,

积极 利用外资建造新路 。∗ 一二八事变以后, 把连通大后方作

为基本方针之一,并把 一切交通事业, 除商业化外,尤应注意于军

事化。 + 华北事变后, 我对日态度逐渐强硬, 张嘉 出任铁道部

长后制订 五年铁道计划 ,以适应国防之需。作为国防前线,浙江

交通建设尤显重要, 苏嘉、浙赣、江南三线, 成长于战乱之秋,非仅

足以振兴实业, 提高文化水准已也, 对于救国救民, 贡献尤多 。,

尤苏嘉铁路,因 淞沪停战协定 规定日军永久停驻淞沪闸北、江湾
等地,中国军队不得在上海及周围驻扎和经上海调动中转。建成
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后苏嘉间铁路缩短行程 110千米、旅行时间缩短 2小时,但它主要

是为了避开上海另辟一条从南京直下杭州的战略通道、增强国防

而设 的军事运输线。!

公路建设也是一样。一二八事变发生后,浙江沿海作为上海

的南翼,政府积极防备。1932年 9月 24日, 蒋介石电令浙江省主

席鲁涤平, 宁波各要塞至后方交通各道路,有否切实进行((限

于今冬明春农暇时完成 ; 27日又电令 乍浦澉浦交通道路, 亦请

照新定防御方案道路图,着手积极进行。 ∀ 次年 4月 18日, 蒋又

致电曾养甫,询问义东嵊、丽云龙、鄞穿、昱徽、建淳徽五路, 无论

如何,应提前筑成。如经费不足, 准由中央设法垫借五万元 。6

月 14日, 又致电鲁、曾,指示屯溪至兰溪、奉化至宁海 建筑费准由

军委会每月共津贴洋叁万元, 限期完成 。)积极疏通从沿海前线

到大后方的交通线路。

其实,大敌当前,交通线路的建造与否、走向安排, 起决定作用

的是战争, 一切服从抵抗侵略之需。战时交通部长张嘉 说: 抗

战固以交通为命脉, 而交通的维系,更以抗战的前途为依归。 ∗可

不是吗,国之不存,枉论建设!

(三)大规模建设:以防守和撤退为目的

如果说苏嘉铁路是南下绕越上海的军事运输线, 那么浙赣铁

路、江南铁路就是为了战略后撤之需赶建完成的, 它们与长江水道
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一起构成国民政府后撤的主要通道。

杭江铁路设计之时, 所研究, 则全限于经济、商务与社会之利

益 。! 中央政府和银行对其 不无怀疑之处 , 认为 杭兰一段对

于国防及经济价值, 甚为有限 。∀ 但当通车至金兰时, 参谋本部

认为 铁道事业之发展,与国防上交通运输关系至为深切 , 对杭江

铁路进行调查。)杭玉全线建成通车后, 政府认为 于国防具有极

大价值((杭州直达广州, 接通香港, 浙赣湘粤打成一片, 一旦中

日有事,长江封锁,东南各省仍可脉络贯通 。∗ 1933年 2月2日,

铁道部决定提前修建浙赣铁路。+

浙赣线在抗战中发挥巨大作用。从 1937年 7月 7日至 12月

23日,所有华北各路段及京沪铁路机车车辆以及重要器材物资,

由此疏运至西南;难民似潮水般地涌去后方, 两广军队籍此东开赴

援。仅炸钱塘江桥前一日有机车 300多辆, 客货车 2 000 多辆过

江。,后张嘉 略带自豪地说: 浙赣路所收获之价值, 实千百倍

于所投之建筑资金。若作者就职之始, 稍稍迟 , 则是否能得此莫

大之收获,未敢必矣。 −

其后, 浙赣线虽随战争形势节节阻断,尚能逐段运输, 与后方

保持联系。至 1938年 10月, 武汉、广州沦陷,全国铁路大多残破,

惟一完整的为湄池至株洲的浙赣铁路; 到 1942年,皖浙闽赣数省
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仍连成一片,因其交通运输得以维持。外洋物资经海口或透过沦

陷区经浙赣线输送到后方。从 1938年 7 月至 1939年 3 月, 仍每

日开行金华至株洲, 直至桂林列车。从 1937年 7月到 1942年底,

浙赣铁路运输人数为 346万人次、其中作战人员 226万人次,作战

部队 2068列,军粮、被服、枪支弹药、器械等近 47. 5万吨。! 行政

院高度评价 其对战时经济,更有重大贡献 。∀

江南铁路原为沟通华中与华东之陆上联系,但为应对战争, 线

路设计经历三变。1932年 4月, 张静江联络李石曾等, 依孙中山

东方大港的计划, 组建江南铁路公司, 修筑乍(浦)芜(湖)铁路, 蒋

介石也加入为股东。) 华北事变后, 铁道部加紧修建东南铁路, 因

京沪路濒海,另选京衢线作南京西向之运输线; 嗣以此路离海边

太近, 且沿线无甚出产 , 改定京赣铁路。∗ 抗战全面爆发, 该路成

为撤退的运兵铁路。1937 年 11 月 8 日, 全部拆除。该路从 1936

年5 月开筑, 费时一年有半, 耗资 3 800万元, 不特不见其完成,

且由建设而转为破坏,伤哉 。+

八年摧残:新式交通的噩梦

(一)争保弃破: 轮番上演的翻手戏

交通作为战争的一个基本要素, 是军队的生命线。在空间上

表现为对战争物质流的控制, 瘫痪敌方交通, 阻断其兵力移动、火

力转移和物资输送,也是达成战争目的的战略内容和迅速结束战
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争之捷径。敌对双方围绕交通线, 防与攻、运与阻、修与破, 展开异

常激烈的 保交 、破交 作战,并成为一种重要的作战样式。

日本军阀南侵之初,即以破坏或封锁我铁路交通为鹄的 。!

八一三事变发生,日军就开始对我后方尤其是交通设施进行重点轰

炸。此后,凭其空中优势,以轰炸作为对我进行纵深打击和军事进

攻的前奏。在从八一三事变起的两个多月中,京沪铁路遭敌机轰炸

达264次,沪杭铁路达 128次, 当沪战剧烈之际,被敌机炸伤京沪路

机车69辆,客货车 96辆。沪杭甬路机车 28辆,客货车 207辆 。∀

沿线各站 几于无日不炸,愈炸愈烈 。) 为切断我唯一后撤退路,对

正在紧张施工中的钱塘江桥进行轮番轰炸。1939年 2月,日军华中

派遣军司令部企图割断浙赣铁路,以切断皖浙我军联络线。∗ 3月

17日,攻占南昌,浙赣铁路被拦腰截断。1941年,浙赣铁路东段 沿

线轨道及建筑物被炸损害共计有五十二次之多 。+

任何交通设施、交通线路和交通工具均是中性的。为更有效

地打击敌人,要千方百计地修筑与保护它, 一旦落入敌手, 又将成

为打击我方之利器。∃民国二十六年度作战计划(甲案)∋中说, 为

己 务尽万般手段,尽量利用所有机关, 而增大其输送能力 ,为 不

资敌用计, 应预有破坏之准备, 其破坏之程度, 则按国军尔后之企

图,而决定之 。, 抢运与破坏成为撤退中的主要工作内容。
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1937年 11月 6日,日军在金山卫登陆,为阻止敌人进攻, 我

拆除上海松江 48千米路轨; 12月,日军增兵嘉兴, 图犯杭州, 沪杭

线所存机车车辆材料一律移至浙赣线。为封锁钱塘江, 12 月 23

日下午 5时,我主动炸毁钱塘江桥;杭州沦陷后, 我将江边至诸暨

64千米路线、桥涵彻底破坏。! 但因撤退无序,除抢运出机车车辆

和物资以外,对京沪、沪杭、苏嘉路均未彻底破坏, 反为日军利用,

迅速推进。为吸取教训, 黄绍 令浙东实行焦土抗战, 1937 年底

将甬曹段、曹萧段全部拆除,因曹娥江桥尚未竣工,将东段车辆拉

至丈亭站附近焚毁, 将机车拆卸沉于江中。∀ 次年 2月又令 拆毁

曹甬段铁路及观曹段等公路之路基 。)如杭徽公路破路历时三

年, 凡已经破坏之公路, 其填土部分路基高广在二公尺以内者, 应

一律化路为田, 其在一公尺以上者听便 。∗ 临安仅 1938 年 1- 8

月份动用民工 20万人次;日军在临安的侵扰,也限于化龙以东, 限

制了敌人的机动能力,减轻了皖南、赣东大后方的压力。

为扩大侵略和有效进行殖民统治, 日军急于修复交通线路。

沪杭线于 1938年 1月修复通车, 浙赣线杭州至金华段也于 1943

年 1月修复通车。1940年 5月 9日, 陆军中将兵团长土桥一次在

浙江治安委员会会议上训示 通过爱路村保证铁路的安全,维修、

开通和确保主要公路、水路和通信线路。 其特殊需要维修、保养和

开通的主要公路有杭州- 湖州、塘栖- 武康等 8条线路,水路有杭
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州- 湖州、菱湖- 新市等 9 条线路。! 在岱山, 当时日兵为更好

控制东沙,打击游击队, 就修建马路, 通行汽车((阿拉当地的顺

口溜了: /吃吃六谷糊,做做汽车路,性命还在司令部0  。∀

在敌后,抗日军民进行了不屈不挠的破交斗争。 沪杭公路上

敌军交通线均被我军破坏 。 我冲越钱塘江北之游击队((旬日

以来, 拆毁沪杭铁路廿余段,沪杭线已不能通车。 ) 武汉沦陷后,

军事委员会 拟修正作战计划草案 指出: 我军转进时, 应将各公

路、铁路按所规定之破坏交通计划,彻底破坏之。 在 1939年∃夏季

作战计划∋又令第三战区 积极破坏京沪杭交通 。∗ 江南人民抗

日救国军东路指挥部司令兼政委谭震林说: (只有)控制长江, 控

制京沪、沪杭、苏嘉三条铁路,才能迫敌(日军)于死地。 + 1944 年

8月 3日,毛泽东等致华中局: 使沪、杭两城及沪杭路完全在我们

游击战争紧紧包围之中。 , 据华中铁道公司(下称华铁) ∃公司营

业年报∋资料,仅 1941年度敌后抗日武装对沪杭线和苏嘉线实施

的列车出轨、炸毁桥梁、妨碍通车等各类袭击事件分别是 34 起和

11起, 估计损失分别为 24 1 万元与 7 3万元。− 在浙北, 原有可

通车公路 841千米, 因游击队的破坏和侵略者只用不养,实际通车
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里程仅 283千米,占可通车线路的 1/ 3。

(二)独立战场: 沿铁路线展开的三大战役

七七事变后,我奋起抗日, 铁路沿线首先变为战场, 全盘铁路

计划发生根本变动。面对敌人的纵深攻击, 交通线成为首先打击

的目标并呈现独立战场之趋势。浙江战场围绕交通线展开, 1937

年的沪杭线战役、1941年的宁绍战役、1942年的浙赣战役, 夺取或

者毁坏交通线成了战争的基本目标。

1937年 8月 14日,国民政府发表抗暴自卫声明, 并宣布: 兹

以外侮紧迫,京沪、沪杭两铁路沿线各市、县及鄞县、镇海等处, 着

自即日起宣告戒严。 ! 10 月底, 淞沪会战进入僵持状态, 日军转

而大规模增兵, 11月 5日在杭州湾北岸强行登陆, 一路直扑沪郊,

一路 顷注全力于公铁路正面,以期突破一点,进逼嘉善 。∀ 作为

淞沪会战的延续,嘉善阻击战激战七昼夜, 在沪杭线上咬住敌人,

为我军转移赢得时间。12月初, 张发奎部频繁破坏交通线, 阻止

敌军之进攻。13日南京沦陷, 日军在主力沿津浦线北犯的同时,

为完成对沪宁杭三角的占领, 其第 10军沿公路铁路南犯。24 日

晨,杭州沦陷。浙江战局出现隔江对峙局面。

从 1938年 10月至 1943年 12月,是战略相持阶段。但原先

相对平静的钱塘江南岸地区, 发生了宁绍战役和浙赣战役, 这是浙

江两次规模最大的正面战场战役,也是抗战中期正面战场的重要

会战。1941年4月 19日 ,日军在浙东沿海的镇海、石浦、海门、瑞

安实施登陆,发动宁绍战役。日军仅用二周时间, 占领了杭甬线曹

甬段两侧、杭州湾以南整个宁绍地区。从 1942年 5月 15日至同

年6月底止,日本为防止盟国空军利用浙赣铁路沿线的机场进攻
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日本本土, 企图打通浙赣线,占领或破坏铁路沿线的中国机场, 并

掠夺武义、义乌、东阳等地的萤石矿,在浙赣发动所谓的 铁道作

战 。8月,日军基本撤退。在东西夹击下, 浙赣铁路两端均无出

路,所有机车、客货车、机厂等无法撤退, 除自行对其破坏, 日军攫

取重铁轨 6 4万条、轻铁轨 2万条、机车 6辆、其他车辆 39辆。这

些器材除了为运输萤石用于修复浙赣铁路之外, 大部分被掠往东

北,浙赣铁路毁损殆尽。!

(三)残酷榨取: 侵略者的掠夺式经营

日在华交通政策经历了一个以军事攻防为主到经济掠夺为主

的过程。 在军事行动的初期, 日本在沦陷区的交通适施, 多侧重

于军事的意义, 还没有顾及其他((军事进入相持阶段以后,日本

的交通政策即迅速转而侧重于经济的掠取 。∀ 敌人战略, 首在

夺取铁路线,以谋军事运输之便利,次为夺取资源,以达以战养战

之目的 。)

日军在侵占浙江期间, 也修复或新筑过一些道路。如为盗运

武义萤矿修筑了金华至武义铁路支线、修复金华至杭州段铁路, 新

筑了海宁长安线、长安硖石线、金华诸暨线等公路。∗ 至 1944年,

修复公路杭笕、杭六等 24条公路, 约 500千米;增筑了余杭仇(山)

石(濑)、余(杭)仇、余石路 26 千米,海宁杭县硖(石临)平路 50 千

米。+ 对当地的交通起到了一定改善作用, 如苏嘉铁路修复通车

后,因商品短缺,这里成了单帮客之首选捷径, 1942年的铁路客货

运量大幅上升并达到最高峰。

#120#

∃抗日战争研究∋ 2007 年第 3 期

!

∀

)

∗

+ 章颐年总编∃浙江省政概况∋ ,浙江省政府(汪伪) 1944年版,第 137- 139页。

郑伯彬:∃日本侵占区之经济∋ ,第 236页。

张嘉 :∃中国铁道建设∋ ,第 225页。

郑伯彬:∃日本侵占区之经济∋ ,资源委员会 1945年版,第 224- 225页。

1日2浅田乔二等:∃1937- 1945日本在中国沦陷区的经济掠夺∋ ,第 371、385页。



但这种改善,在服从日伪军事之需为其侵华输送军队和军需

之外,为更有效地掠夺中国财物。太平洋战争爆发以前,浙江的民

用物资、战略资源,从上海走水路源源不断地运到日本;其后,则通

过华北、东北、朝鲜运送到日本。日军还期待浙赣线能成为其航空

工业不可缺少的 萤石直通运输 线,估计在其盘踞武义的 3年中,

每天用工 1500- 1600人,每天约开采氟石 110万斤。!

在沦陷区, 对交通进行军事接管、垄断经营。日军在华东侵占

之交通线,始由 华中军铁道部 负责修复整理, 1939年 4月 28 日

汪伪政府与日本兴亚院华中联络部签约,创设中支铁道株式会社,

即华铁, 担当以华中一般运输为目的之铁道之建设及经营, 并依

于主要路线之汽车运输事业之经营。公司以外不另承认此项事

业 。∀ 统制经营华中铁路,包括前述沪杭、苏嘉、江南和京沪铁路

等,还垄断华东地区的长途汽车运输。) 其实华铁是直接听命于

华中振兴公司, 并在日军管制之下。其在浙设杭州汽车区 1个, 萧

山、绍兴 2个办事处,配备客车 29辆、货车 13辆, 经营全长 626千

米的杭州- 湖州、萧山- 宁波、嘉兴- 苏州等 19条线路。∗

市内交通方面,早在我军从苏南浙北撤退后, 日军即以 中兴

公司 的名义经营公共汽车业, 1938年 3月,设立但马佑治公司经

营杭州的汽车运输业务,开行 1路迎紫路(今解放路)至拱宸桥、2

路迎紫路至灵隐两路市内公交线。1938 年 11月 5日, 但马佑治

在上海成立华中都市公共汽车公司(下称华都) , 在上海、南京、杭

州、苏州等设营业所,在无锡、镇江设立办事处,统制经营华东主要
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城市的市内公交。杭州运营线路除上述 1、2 路外,增开 3路迎紫

路至南星桥、4路城站至圣塘路日本特务机关门前两路公共汽车。

八一三事变后, 江南水上交通一度停顿, 后以日资日清汽船公

司为主体,组织江浙轮船公司, 作为内河航运之统制机关。1938

年 7月 28日,在该公司的基础上成立上海内河轮船公司, 经营华

东地区内河航路之客货运输、船舶贷借、仓库及码头等业务。为垄

断华东地区陆上运输, 1941 年又成立华中陆运公司。1938 年 12

月 16日,创立中华航空公司,强化统制占领的华东地区的航空事

业。!

这样,这些殖民侵略机构控制了华东地区所有的新式交通事

业。∀ 除了垄断经营之外,还享有种种霸王特权,不交养路费, 不

交营业税,只顾组织运营,不问设施建设。如华中都市公共汽车公

司,一直不交专营费,汪伪铁道部公路署交涉无果,上报汪伪行政

院也无功而返, 因其享有免税特权。) 而华铁也是 特殊法人 , 其

特典 规定, 对于公司之财产所得及营业,公司之契约登记及登

录,并公司事业必要之物件之租税及其他一切公课之免除 、对于
事业有关之土地及其他物件与权利之征收之免除 。∗中华航空

公司除了独占航空事业、国有机场独占使用权之外, 享有 对于航

空事业必需品之关税及其他一切公课之免除 。+

这些侵略机构对华东地区进行无耻掠夺。华都共有车辆 205

辆,仅 1939年盈利 373558元; 1941年 4- 9月,在杭州只投入营
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运客车 11辆,日均行驶 806千米, 载客 1385人次,日均收入高达

416. 29元。中华轮船公司 1940 年度盈余 111578 元。上海内河

轮船公司 1940年度纯益高达 20万元。华铁 1941年 3月份营收

6130110日元。! 1943 年度实际维持的行车线路 455 千米, 营收

97346日元, 行车里程 482484千米。∀

尤 1942年 7月华铁、振兴、中华轮船公司、上海内河轮船公司

等联合成立华中运输公司,专营蚌埠以南华中日占区的货运业务,

资本总额 800 万日元, 其中中国人的股金仅 1000 元, 仅占

0 125%。在杭州、嘉兴、金华等开设支店。其杭州支店拥有运货

汽车 28辆,马车 30辆,双轮手推车 35辆人, 汽轮 2艘,拖船数只,

独揽转运业务, 仅成立的 1942年上半年就获取纯利 185000元, 下

半年高达 363000元。) 通过行业垄断,榨取高额利润。

从运输结构来看,只重货运发展,对人民生活所需之客运却弃

之不顾。据华铁 1939年 10月∃事业计划说明书∋记载, 沪杭线

1939年与 1934年相比,日均旅客人数从 10053人下降到 155人,

日均发货吨数从 1829吨下降到 797吨,分别只是原来的 1 5%和

43%。另据该公司 1941年∃公司营业年报∋记载, 1939、1940、1941

年 3年中, 军用货车与运输用货车总数之比率从 10 4%、11. 4%

上升为 13 4%,而民用车辆则从 18 7%、16 4%下降到 14 3%。∗
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卅年恢复:被透支和截断的交通现代化

(一)另类促进: 对社会财富透支式的破坏

前述浙江新式交通建设之成就与地位表现为一种量之累积,

而质之变化则表现为战争对交通现代化之促进作用。

其一,抗日战争也把浙江的新式交通建设推上了一个高峰。

交通运输保障是部队战斗力的重要组成部分, 交通是国家经济发

展战略和军事战略的一个结合点, 平时要如战时之紧张, 以预备

一切, 战时才能如平时之安定, 而战胜一切 。! 但浙江新式交通
的建设,开始是以发展经济作为第一需要来进行的。如有军事目

的也仅仅作为一个应急的预案, 一种将来可能出现的假设。随着

战争乌云的迫近,这种假设也就变成现实。

同时,抗日战争也把浙江交通现代化水平推倒了一个前所未

有的高度。战争促进了交通发展。一是技术水平。如双层公铁两

用的钱塘江大桥,成为中国铁路桥梁史上的一个里程碑,在当时的

中国甚至是世界上均已达到先进水平, 是中国二十世纪桥梁的帜

树。1934年 11月 11日,曾养甫在大桥开工典中说: 预定自开工

日起, 再有一年半之时间, 即可完成。 ∀ 1935年 4 月 6 日正式动

工, 1937年 9月 26日才正式通车。钱塘江为流沙河段, 古称 无

底 , 水深沙厚, 变化莫测,水流汹涌, 冲刷力强,工程挑战大; 加以

经费少,工期紧。在茅以升( 1896- 1989)主持下, 采用气压法沉箱

掘泥打桩,在流沙不定的钱塘江上筑起 9座桥墩, 为大桥主体建设

打下坚实基础。大桥炸断后, 日本人一直无法正常修复。
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二是管理水平。 吾浙公路素负模范之称((至于建筑之完

善,管理之周详,尤为他省人士所称道 。! 浙江省内公路交通吧

((除了极少数偏僻县区以外,几乎都有公路线通过或到达,通车

的情形都相当良好 。∀ 如制度保障,仅∃浙江省建设月刊∋第 7 卷

第 3期( 1933年 9月)上就刊登∃浙江省城市公共汽车公司及长途

汽车公司管理规则∋、∃修正浙江省管理汽车暂行章程条文∋等 6个

管理法规。1930年代浙江公路管理上均达到了意想不到的高度,

成为全国的样板,国联专家进行专门考察。浙江省公路局局长、总

工程师陈体诚( 1894- 1942) ,把浙江公路建设推到了全国的最高

水平。1930年 10月, 陈体诚等出席在华盛顿召开的第六届国际

道路会议, 会上将浙江公路建设资料进行散发,深得好评; 翻译美

国公路桥梁设计和路面施工规范、公路投资和收费的规章制度等,

编写考察报告。提出 先求其通,后求其畅 之议, 修通大量由平原

深入山区的公路,在山区悬崖峭壁地段,首先采用 半山洞 设计。
培养出一大批技术人才,散布全国各地, 人称 浙江是我国公路的

摇篮 。) 同样,铁路建设也取得骄人成绩。如修建杭江铁路, 经

费严重匮乏,工程专家们精打细算, 固本简末 , 终于创造出一套

行之有效的节约措施, 以实现适合于当时社会需求的运输能力。

其建造费用每千米 37000元, 仅为国内同期的 120000 元的 1/ 3;

建筑平均工期为两天 1千米,开创我国铁路建筑工期的新记录。∗

负责本路修筑的杜镇远, 是继詹天佑后的又一位铁路专家。

这种进步与发展是中国政府与人民出于反侵略斗争的需要造
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成的结果,是在政府优先发展的策略下展开的。晚清至民国时期,

国中生产事业规模之宏大, 当莫国营铁道若矣。今日之国营铁

道,论里数则有一万余公里,论经过之区域则有十九行省, 论资产

则约有九万万元 。! ∃中国实业志∋中说: 浙江建设事业, 其发达

较早者,厥惟公路。 ∀ 交通建设及其成就是近代浙江投资最大、

成绩最大、水平最高的现代化建设事业。在战争大背景下, 政府集

中力量发展交通,尤其是经济不发达,作为政府在贫穷落后的条件

下有效地集中了仅有的社会资源着力发展新式交通。

1931年浙江省财政概算为 2119万元, 1932年浙江省收支预

算为 2800余万元,后经缩减预算, 1933年浙江省收支已均为 2100

余万元。) 整个 1930 年代, 仅浙江铁路的建筑费用如下: 苏嘉铁

路为 280万元, 浙赣铁路杭玉段近 1700万元(其中包括 300 万元

后续的道路加固费用) ,完成沪杭甬铁路(其中钱塘江桥 532万元)

为 1880万元∗,合计 3860 万元, 这是 1929年浙江全省财政收入

2940万元的 1 31 倍, 是当年浙江省地方财政收入 841 万元的

4 59倍 + , 是 1937年度浙江省财政预算 3023 万元的 1 27倍。,
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1937年全国交通建设投资占各项建设投资的 34% ! ,浙江远在此

之上。交通建设是当时投资比例最大、建设成就最高的建设项目。

无疑, 这种投资与促进是以对社会资源、财富的严重透支为代价

的。据统计, 1936 年全国新筑公路里程 19449 千米, 经费为

2287276元; 而 1937年新筑公路里程仅 1594 千米, 经费却高达

12522496元。∀ 其原因是建设的半途而废,战争中交通线路、交通

设施与交通工具惨遭无情破坏,并趋衰败。

(二)一场浩劫: 直接的与间接的损失

抗战期间, 浙江交通遭受重创。如铁路, 沪杭线沦陷, 钱塘江

新建大桥轰然炸断; 杭甬铁路萧百段尚未正式通车,惨遭拆卸。长

兴煤矿轻便铁路, 1938年破坏停用。) 1944年日军为打通大陆交

通线, 发动湘桂作战, 拆除苏嘉线,移修岳州与株洲间铁道。浙赣

铁路屡兴屡废, 抗战胜利时仅存杭州至诸暨、江山至上饶两段线

路。

同样,浙江公路也破坏严重。 迨抗战军兴,吾浙地濒沪海, 敌

寇首先侵扰,全省公路破坏殆尽, 损失之巨,亦较他省为甚 。∗ 战

前全省公路通车里程达 3716千米,但战争期间破坏里程(不包括

重复破坏者)为 2424 44千米, 加上沦陷的 841 千米, 共计 3 265

千米。+ 浙江公路的 4/ 5公路毁于抗日战争。如杭徽公路,黄绍

说: 那时奉令破坏了((这条公路在这矛盾的心里之下就破坏
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了去,也可以说这是浙江公路大破坏的开始。 !

另外, 战争破坏造成的损失,不仅仅是实物的,还有正常营业

的中断、投资的无法回收、人力资源的巨大损失等。如杭徽公路于

1937年 11月 15日停止营业, 1938年实施破坏,直到 1947年 4月

21日全线修复,停业长达 9 年 5 个月。据∃杭徽公司民国廿五年

10- 12月份营业统计∋, 以日平均收入 700元计,近十年中, 损失

营业收入达 250万元(以战前币值计)。∀ 另据统计, 抗战期间交

通部门因公受伤者为 1657 人, 死亡为 4211 人。) 如浙江公路的

奠基人陈体诚 1942年 4月就在昆明殉职。又如交通的空前破坏

给人们出行带来极大困难, 战时的行路,可以当作故事来讲,许多

离奇的遭遇,信不信由你:/一去二三里,抛锚四五回,下车六七次,

八九十人推! 0 这并不算是奇事 。∗ 交通要地的社会经济发展受

到致命打击,如海门, 在抗战以前轮帆栉比, 商业甚盛。今则受敌

舰、敌机之炮击、轰炸,市面凋零不堪 。+

就日本侵华战争给浙江造成的破坏与损失,专家已经进行了

深入研究。, 就浙江交通而言, 可分二块。一是战后铁道部的统

计。就已报铁道部者,计损失时之币值为 1237260397932元( 1945

年 9 月币值 为 426650946290696 元 )。其中, 国 营铁路 为

846300169412 元、公营及民营为 10925980230 元。− 浙赣、沪杭
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甬、苏嘉三线的直、间接损失, 以 1945 年 9 月币值计, 共为

42774024万元,约 4300亿元。当然, 以上三线共计约 1400 千米,

其中在浙江境内约 660千米, 加上钱塘江大桥,浙省损失应该略高

一些,可定为 2300亿元。! 二是,其他交通损失。据 1945年底浙

省政府统计室资料, 抗战时期公路水路遭受的实物损失: 公路

2770千米,县道 20830 千米, 汽车 523 辆, 手车 9913辆,船 38246

只, 汽船 60 只。据 1945 年底现值估计, 手车 19826 万元、船

238476万元, 汽车、汽油、修理机械等 134800 万元, 公路 581285

万元、县道 214300万元, 合计 1188687 万元。∀ 因铁路之间接损

失为直接损失的 6 7倍, 公路、轮运投资较铁路为少,见效更快, 则

间接损失更大, 如设为 10 倍, 则损失为: 直接 1188687 + 间接

1188687 3 10= 13075557万元,约 1300亿元。

日本侵华战争给浙江交通事业带来的损失,水公铁三项合计

达 3600亿元。

(三)阻断与延误:战争破坏的一个时间评估

从战争后续影响来说,战争对新式交通的破坏是致命的。

首先, 以战前的平均建设速度来看。有人估计修到战前的水

平约 15年才能恢复。) 抗战胜利后,国民党政府为扩大内战抢修

津浦铁路, 于 1946年拆除江南铁路, 1948年再度辅轨营业, 但已

无往日的繁华景象。浙赣铁路 1946年开始逐段修复, 1948年 12

月才全线修复通车。1948年 3月底, 浙江省公路有路面的通车路

线为 2268千米。∗ 到1949年4月人民政权接管之前为止, 全省通
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∗ 路局统计室∃浙江公路统计∋创刊号( 1948年 3月 31日) ,油印本第 1页。

徐望法主编∃浙江公路史∋第 1册,第 150页。解放战争中,交通设施又经战火之破

坏。

∃八年抗战浙江省遭受的损失∋ ,浙江省档案馆∃日军侵略浙江实录∋ ,第 803页。

俞飞鹏:∃十五年来之交通概况∋ ,第 125页。折合现值为 1945年 9月份之币值。



车营业里程只恢复到 2371千米, 且其中 1512千米只是勉强可以

通车的, 仅及抗战爆发前的 40%。! 到 1957年, 全省公路里程达

到4962千米,才从量上超过了抗战以前,全省 82个县中有 75 个

可通汽车,不通车的为嘉善、桐乡、崇德、德清、嵊泗、象山和泰顺 7

县。其实,这些县抗战之前或多或少都是有公路(或在建中) ,至此

也仅为简单修通,其恢复却经历了漫长的过程。

其次,按实际恢复和发展的速度来看,约需半个世纪。如果以

恢复与发展之间划出一条时间界线的话,可以认为这个时间点约

为 35年, 也就是直到 1980年前后,浙江的交通才开始摆脱战争带

来的历史重负, 起步走上现代化发展的道路, 而这距离日本侵入浙

江,已近半个世纪。可以说 1980年代初, 浙江交通建设的总体水

平基本上停留在抗战前夕 1930年代的水平线上。笔者曾于 1986

年 5月,对杭嘉湖市镇进行过实地调查,一些街区还保留着为日军

火烧的残迹。从铁路建设来说, 萧甬线从 1953 年开始重建到

1959年才正式通车;杭宣段要到 1994年才正式建成,至今湖嘉铁

路还在规划之中,苏嘉铁路依然是水月镜花, 东方大港计划不复存

在。直到 1990年代浙江铁路复线和金温铁路建设, 才发展成为

20世纪浙江铁路建设的第三个驼峰。其中沪杭线复线是 1993 年

建成;浙赣铁路复线于 1994年 12月全线建成通车,其运输能力提

高 69%。第二座公铁平行的钱塘江大桥于 1993年建成通车, 成

为浙赣、沪杭甬铁路复线之枢纽。公路以前述 1957年未通车的嘉

善县为例, 1936年 11月 10日杭枫公路从清泰门到枫泾通车营

业, ∀ 次年上半年沪杭全线通车, 是 320 国道今天上海到云南昆

明畹町的一部分。1937年 4月, 善西(塘)、焦善公路建成通车, 全
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县公路总里程为 38. 6千米,抗战期间破坏殆尽。杭枫公路就此废

弃,连路肩多被垦殖, 33年之后的 1970年 6月 20 日才修复通车,

1987年换为沥青混凝土路面; 善西公路要到 1971 年修复通车。

在桐乡,杭枫公路境内有约 30千米, 1959年修复通车, 并且是县

内唯一之公路, 其它如石门 1982年、屠甸 1983 年、乌镇 1984年,

才通公路。嘉善、桐乡是浙江社会经济最发达的区域, 公路交通的

欠发达,与该地水运发达密切相关,但主要是战争破坏的后遗症,

代表性地反映了战争对浙江交通发展带来的影响。

无疑,日本蓄意发动的侵华战争打断了浙江新式交通建设, 并

使之延误约半个世纪。

(作者丁贤勇,杭州师范大学历史系副教授)

(责任编辑:李仲明)

上期更正

本刊 2007年第 2期目录中∃九一八事变与东北关内移民∋一

文的作者顺序应为: 范立君、金普森,特此更正。
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