
因运而生：抗战时期西北驿运再研究 

李佳佳 

内容提要 抗战时期，落后的交通现状与抗战对运输需求的矛盾突出。国民政府为 

摆脱交通面临的困境，实施“战时驿运”制度。在甘肃、陕西、青海、新疆设立中央驿运干 

线与地方支线，充分运用民间运力，担负军公商运输。战时西北驿运由此发轫，有力地弥 

补了近代西北现代交通运输能力的不足，为及时补给前方军公物资和调剂后方民用必需 

品做出重要贡献。但实行过程中，驿运存在管理体制不健全、征雇运力困难、经费捉襟见 

肘以及运价、力价与物价背离等问题，各驿运机构举步维艰，很大程度上影响了驿运的效 

能。对战时西北驿运的研究，可窥探在抗战的特定环境中传统与现代交通运输方式之间 

的相互补充与调适，以及政府与民众在驿运运行机制中的行为选择，认识到传统运输力量 

在现代战争中所发挥的积极作用。 

关键词 抗战 西北驿运 运输 

抗 日战争时期的驿运是国民政府为解决交通运输紧张问题，利用传统运输模式，着重发动民间 

人畜力而进行的。关于战时驿运问题，学术界有一些讨论，主要形成两种研究视角。一种是从国民 

政府角度探讨战时驿运事业的成败。顾文栋认为国民党官办驿运是失败的，根本原因是没有认清 

驿运的小农经济性质，没有充分估计驿运工作的复杂性，也没有正确发挥驿运的作用，一切方针政 

策背离了客观经济规律，必然受到客观实践的惩罚。① 不过，近年来随着民国史研究的展开，陈红 

民、杨斌、肖雄等从战时全国驿运的兴办、建设、业务、绩效等方面分析，认识其对抗战的作用，肯定 

了国民政府开展战时驿运的必要性②，为本文的研究提供了坚实的基础。另一种是从区域地方角 

度探讨战时驿运在各省的具体运作情况，主要研究对象有四川、云南、安徽、湖南、陕西、甘肃六省， 

本文系陕西师范大学2017年 中央高校基本科研 业务 费专项资金资助项 目“新式 交通与近代西北社会经济研究” 

(2017CBY016)的阶段性成果。本文在写作过程中得到导师黄正林教授悉心指导和修改，匿名审稿人提 出中肯的修改意见，在此 

表示诚挚的谢意。 

① 顾文栋：《抗 日战争时期国民党官办驿运的失败》，《贵州文史丛刊》1985年第 1期，第55页。 

② 参见杨斌《抗战时期国民政府驿运事业》，《民国档案》1995年第4期。顾文栋：《抗 日战争时期国民党官办驿运的失败》， 

《贵州文史丛刊》1985年第1期。陈红民：《抗 日战争时期的驿运事业》，《抗 日战争研究》1997年第 1期。肖雄：《抗 日战争时期国 

民政府的战时驿运》，《云南民族大学学-~)2010年第1期。尚季芳、李佳佳：《民国时期西北驿运事业研究》，《民国研 究》2Ol5年 

第2期。 
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涉及管理制度、业务、运价、贡献等方面。① 但是 ，驿运中政府对社会资源的动员与整合情况如何 ， 

政府和民众在具体运作过程中又是怎样互动与回应的，影响驿运效能的因素有哪些 ，这几个问题 

没有得到有效地解决。有鉴于此 ，本文试图统观重庆国民政府的战时体制和西北在抗战中的地 

位，以近代西北现代交通运输落后的视角切人，重新探讨西北驿运开展的动因、制度设计，具体运 

作机制中运力②、运务、运量及运价、力价与物价的关系问题，考量其存在的困境和为抗战做出的 

贡献。 

一

、 无奈之举：驿运兴起的动因 

抗战全面爆发后 ，日军对华军事侵略全面展开，国内局势急转直下，国民政府被迫迁都重庆，西 

南、西北随之成为全国政治、经济、军事重心和抗战大后方。为国计民生需要，国民政府在大后方推 

行抗战建国体制，制定抗战建国政策，其重要内容之一即为发展大后方的交通。⑧ 传统驿运制度 

1913年废止后 ，新式交通铁路、公路 日渐发展。铁路方面，自1930年至 1936年 12月新筑 2400余 

公里，占以往全国所有铁路的25％。公路方面，1927年时仅有 1000余公里，至战前全国筑成可以 

通车的总计有 109400余公里。④ 但新式交通主要集中在东部沿海经济相对比较发达地区，西北交 

通依然十分落后，基本上延用传统的人畜力运输方式。抗战前陇海铁路只通到宝鸡，潼关至宝鸡全 

长 300余公里⑤；截至 1938年8月，偌大的西北可以称得上公路的仅有兰西、凤汉宁及兰青三路， 

里程仅仅 1433公里。⑥ 

1937年 8月 21日，苏联与南京国民政府签订《中苏互不侵犯条约》⑦，规定苏联给予中国军事 

援助，中国则以西北农牧、矿产品来偿还苏方的贷款。该条约签订后，西北公路成为运输苏联援华 

物资和西北农牧、矿产资源出口的要冲。10月 29日，全国经济委员会在兰州设立西北公路运输 

处，专司国际运输及军运事宜，“举凡国际出入物资之运转，商民货品之流通，前方军需之供应，莫 

不惟公路是赖”。⑧ 1938年 3月，日军侵占山西，进逼潼关，隔黄河炮击陕西河防阵地。5月24日， 

攻占归德(今河南商丘)后沿铁路向河南腹地进攻，陇海 、平汉铁路受到威胁。⑨ 陕西在这种情形下 

不但充当了战争的前沿阵地，且成为支援华北和敌后军民抗战的大后方，成为连接西南、西北和沟 

① 参见李建国《简论近代甘肃驿运业》，《甘肃社会科学》1995年第2期。田霞：《抗 日战争时期的陕西驿运》，《西北大学学 

报》1997年第3期。杜鹃：《民国时期的云南马帮驿运》，硕士学位论文，四川大学历史文化学院，2004年。刘世茂：《抗日战争时期 

的四川驿运述论》，《西南民族学院学报))2OO1年第 11期。肖雄 ：《抗战时期四川省办驿运研究》，博士学位论文，四川大学历史文 

化学院，2007年。肖雄 ：《抗 日战争时期四川省办“战时驿运”的运价问题》，《抗战史料研究))2014年第 1辑。刘东方：《抗战时期 

的安徽驿运》，《抗日战争研究》1993年第 l期。杨立红、朱正业：《抗战时期淮河流域安徽段驿运事业述论》，《民国档案》2006年 

第4期。杨立红、朱正业：《抗战时期安徽驿运事业探析》，《安徽广播电视大学学报))2008年第4期。申冉冉：《抗战期间的安徽驿 

运事业——以(安徽驿运周刊)为中心的考察》，《阜阳师范学院学~ 2016年第5期。张英超 ：《抗战时期湖南驿运制度研究》，硕 

士学位论文，湘潭大学哲学与历史文化学院，2012年。庞俊义：《抗 日战争时期的甘肃驿运研究》，硕士学位论文，西北师范大学历 

史文化学院，2015年。 

② 本文中的运力主要指民夫、车辆和牲畜等动力。 

③ 林知渊：《西北公路运输总局琐忆》，甘肃省政协文史资料研究委员会编：《甘肃文史资料选辑》第14辑，甘肃人 民出版社 

1983年版，第 159页。 

④ 朱子爽：《中国国民党交通政策》，国民图书出版社 1943年版，第 134页。 

⑤ 《十年来之陕西经济》，陕西省银行经济研究室 1942年编印，第224页。 

⑥ 《西北公路运输》，西北公路运输局 1939年编印，第2页。 

⑦ 孙科 ：《中苏关系》，中华书局 1945年版，第16页。 

⑧ 《三年来之西北公路运输》，西北公路局 1941年编印，第1页。 

⑨ 武月星：《中国抗 日战争史地图集(1931—1945)》，地图出版社 1995年版，第 121页。 
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通各个战区的纽带。大量军需品及河防工事的木材、沙石、水泥、器材等需要从陕西运出，但西北交 

通“人才难致 ，器材之补充，无不捉襟见肘 ，倍感困难，以之负荷整个西北军民运输之繁重任务，其 

艰苦固不待言矣”。① 随着战争的全面铺开，西北交通落后与满足战争需求的矛盾越来越突出。因 

交通运力不足，促使国民政府不得不提出新的抗战对策，传统驿运制度提供了可资借鉴的方法。蒋 

介石是战时驿运政策的积极倡导者，1940年7月 15日，他在驿运会议上训词：“我们今天要能解决 

当前抗战问题，要树立以后国计民生的基业，都觉得必须实行驿站制度。在过去我们中国一切军运 

货运和邮政全赖此一制度来维持，到现在我们更觉有恢复并加强这个制度的必要。”②发展驿运是 

解决运力不足唯一现实可行的办法，如时人所言：“我们缺乏新式的交通工具，我们要发展交通，便利 

运输 ，就只有推行驿运制度，来发挥我国固有人力驮力，才能达到我们的目的，所以驿运制度的实施就 

是我们交通界目前最基本而迫切的工作。”③战时驿运制度成为弥补汽车运输的短缺与对 日战争中 

迫切需要大量军需民用物资运输的矛盾，解决战争中运输问题而不得不采取的措施。 

二、制度设计：机构、路线与驿站 

1938年 10月，行政院召开全国水陆交通会议，决定利用全国人力、畜力以补机械运力不足。 

1939年元旦，在重庆成立驮运管理所，开辟各线驮运管理分所，西北有川陕驮运管理所(宝鸡至广 

元)。“吾国固有驿运事业之复兴，由此发轫”。同年7月，甘肃省政府成立车驮管理局，于平凉、兰 

州、张掖、酒泉、星星峡设办事处。1940年 2月，交通部将驮运管理所撤销，成立车驮运输所 8所， 

西北地区有兰星线、川陕线车驮运输所。兰星线(兰州至星星峡)计 1171公里，川陕线(宝鸡至成 

都)计 890公里，西北驿运始见雏形。④ 1940年6月，兰星车驮运输所改称陕甘车驮运输所，并撤销 

甘肃省车驮管理局，其业务和所属机构由陕甘车驮运输所接管。7月，军事委员会召开全国驿运会 

议，决定成立交通部驿运总管理处，综理全国水陆联运行政，办理干线及国际驿线业务，在各省成立 

省驿运管理处，办理省内支线驿运事项，直属各省政府，受驿运总处监督指导，驿运制度奠立。 

1940年9月 1日，交通部驿运总管理处(以下简称为“驿运总处”)成立，将各车驮运输所改组 

为各驿运干线联运主任办事处，办理各干线水陆联运业务。1942年6月，为适应需要，将各干线联 

运主任办事处改组为各干线驿运管理分处。西北各干线驿运管理分处由中央直接管辖，负责国际 

省际运输，所辖路线和名称不断变化，具体设置情况如下： 

1．甘新线驿运管理分处(以下简称为“甘新分处”)。最早名为陕甘车驮运输所，1940年改组 

成立甘新线联运主任办事处，1941年2月改为陕甘驿运干线。7月，陕甘驿运干线和甘肃省驿运管 

理处合并，改称甘肃省驿运管理处兰星、兰天2总段，统一办理干、支线驿运业务，后由于合并办理， 

成效不善⑤，1942年 1 1月将原有业务划出，分设甘新线驿运管理分处及甘肃省驿运管理处办理。 

该分处下辖兰张(设武威)、兰星(设酒泉)、兰天(设天水)3段，白天水经兰州至星星峡，并辖酒泉 

至石油河、安西至敦煌2辅助线。⑥ 共有营业站 10处，仓库3处，电台4处，修车所 1处。⑦ 以接运 

① 《三年来之西北公路运输》，第 1页。 

② 《委员长开会时训词》，《驿运月刊》第2卷第1期，1941年6月，第27页。 

③ 刘世安：《我国现阶段的驿运问题》，《驿讯》第39期，1944年 11月16日，第1页。 

④ 俞飞鹏：《十五年来之交通概况》，出版社不详，1946年版，第34、35页。 

⑤ 洪文瀚：《甘肃驿运之今昔》，《建设评论》第 1卷第4期，1948年 1月，第37页。 

⑥ 王炳南：《最近三年来之全国驿运概况》，《交通建设》第1卷第3期，1943年 4月，第 35页。 

⑦ 张心一：《甘肃省驿运概况》，《交通建设》第1卷第8期，1943年8月，第65页。 
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苏联援华物资为主，出口以羊毛、钨砂为大宗。 

2．陕甘线驿运管理分处(以下简称为“陕甘分处”)。最早名为川陕车驮运输所，1940年9月改 

称川陕驿运干线。1942年6月各干线联运主任办事处改组分处时，始易陕甘线驿运管理分处。辖广 

元至宝鸡及天水至双石铺2段，并附辖六安至阳平关、阳平关至广元及汉中至褒城 3辅助线。 无论 

南下或北上各项物资军品，经由该线承运，以棉花、洋灰、钨砂、军品、茶糖等为大宗。 

3．川陕线驿运管理分处(以下简称为“川I陕分处”)。1942年9月成立，陆运自重庆至成都，水 

运自重庆至广元。② 1944年2月 1日，川陕线与陕甘线合并，改称川陕线。北起平凉，东至安康 ，西 

迄天水，南达成都。共有7段，55站，内外员司 391人。⑧ 1945年元月，军事委员会战时运输管理 

局通令该线归并于西北公路管理局汉中分局。该线横贯川I西，是人陕重要孔道，以粮糖为货运大 

宗，兼办渝蓉马车客运。 

4．新疆线驿运管理分处(以下简称为“新疆分处”)。1943年初成立，由星星峡起 ，经哈密、迪 

化直达苏联边界霍尔果斯。以迪霍、迪哈、哈星三区为主，设哈密站、迪化站、星星峡站等。表 1是 

驿运制度建立后西北驿运干线里程变动表。 

表 1 1940年至 1944年 6月西北驿运干线里程变动表 单位：公里 

1944年 6月 
处别 1941在 1942钲 1943生 

主要线 辅助线 

川陕分处 1645 1725 1738 155 

陕甘分处 711 1080 l182 处并 川陕线 

甘新分处 2454 2465 3580 1548 32l 

新疆分处 2O13 847 l166 

川陕 、川湘水陆联运处 1722 移办 

西北总计 4887 519O 85o0 4133 1642 

全国总计 8167 9043 11302 6689 2481 

百分比 59．8％ 57．4％ 75．2％ 61．8％ 66．2％ 

资料来源：《全国驿运概况》，交通部驿运总管理处 1944年编印，第12页。 

从表 1可见，应抗战的迫切需求，1941年至 1943年西北各驿运干线里程逐年增加。与全国相 

比，西北驿运里程所占比例低时占57．4％，高时占75．2％，这与西北地域广袤，路线绵长有关，也是 

西北在全国驿运中地位显著的一个体现。 

陕西、甘肃两省设立驿运管理处，专门负责省内运输。陕西省驿运管理处(以下简称为“陕西 

省处”)于 1940年 l0月成立。1944年 3月，陕西省政府为了统一管理全省军事征购和运输事宜， 

将军事征用管理委员会、省驿运处及省粮政局储运处合并为陕西省军事征运委员会，1945年 9月 

裁撤，业务交省公路局接办。甘肃省驿运管理处(以下简称为“甘肃省处”)成立于 1940年 11月。 

1945年 1月，甘肃省处归并于西北公路运输管理局管理。2月，改称军事委员会战时运输管理局西 

北公路管理局驿运管理处。抗战胜利后 ，公路交通业务恢复正常建制。1946年 1月，甘肃省处改 
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① 王炳南：《最近三年来之全国驿运概况》，《交通建设》第 】卷第3期，1943年4月，第34 5页。 

② 王炳南：《最近三年来之全国驿运概况》，《交通建设》第 1卷第3期，1943年4月，第35页。 

③ 刘永立：《半年来的川陕线》，《驿讯》第37期，1944年 10月 16日，第3页。 
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称交通部公路总局第七区公路工程管理局甘新线驿运管理分处，成为公路局下属运输部门。因急 

需将大批军粮运往新疆，汽车运力不足，仍需驿运来完成，经军事委员会第八战区呈报国民党政府 

批准，甘肃驿运处于 1946年3月改由第八战区指挥，7月运粮任务完成后，于 8月移交甘肃省政府 

接管，并改称甘肃驿运管理处，继续办理各县粮运，直到 1947年 6月停办，历时 8年之久的驿运机 

构从此撤销。① 

西北驿运制度建立初期，无论干线或支线机构，行政与业务皆各 自为政。“不惟各省之间，个 

别指挥办理，即各运输机关、贸易机关、军事机关、经济机关亦多各自为政，无通盘计划，所以对于民 

众的动员，车畜的征集，都不能发挥最高的力量”。② 这种彼此不统一的管理体制，弊端丛生。陕甘 

车驮所成立后，“其他机关仍多 自办车驮运输者，且每每以贷款及 自由提高运价来吸收工具，遂致 

发生竞雇工具之现象，此实因管理未能一元化即运输机构不统一所酿成，此种现象发生后，徒生无 

味之摩擦，且减少无限运输之效能”。③ “管理分歧而无次，敷衍塞责而无功，不特不能促驿政之普 

遍推行，反在此变形变质状态下，适足增加驿政事业迟滞之程度”④，严重影响驿运效能。 

为规范驿运使其正常运行 ，国民政府行政院先后颁布系列通则和法规，主要从行政、组织、管 

理、征雇、载运程序和办法等方面做出规定，但具体运作规则由各驿运机关在不抵触通则情况下，参 

照当地实际情形进行酌订，力求因地制宜。可实际却反之。如此使各机构制定的方法互异，宽严不 
一

，“过严者则实施统收统运，流弊纠纷，跌出不穷；过宽者则自由放任 ，工具动力不能掌握 ，运用时 

每多赔误”。⑧ 鉴于驿运事业推行过程中存在的问题，1943年春，驿运总处参酌实施利弊，重行研 

究，修正完善，将《车驮管理规则》改为《水陆驿运管理通则》，对驿运管理工具动力及业务上应遵守 

的范围做出了规定。为普遍激发民间动力工具 自动参加驿运服务，1943年 5月3 13，驿运总处谭 

炳训处长提出“人民共营重于政府专营”与“奖励扶助重于管制”新政策，先后拟定《奖励民营驿运 

事业办法》《奖励民营驿运贷款办法》《水陆驿运合作社推进办法》，从而使“驿运新政遂得以付诸 

实施 ，实为驿运事业开一新纪元”。⑥ 至 1944年 6月，计已颁行管理征雇规则6种，驿运营业章则6 

种，运输调度章则 5种，奖励民营办法2种。⑦ 

尽管颁布了不少驿运法规制度，但由于“管制不得其法，流弊甚多，足以苛扰人民”。⑧ 陕西省 

大荔区驿运总段朝邑等站就曾发生私自抽取捐税情事。1943年6月，陕西省召开临时参议会时， 

从陕西省参议员杨子广弹劾驿站的电文可窥见一斑： 

关于驿运管理处所属各县驿运站抽收民间脚户 自由营运货物牲畜车辆捐税，一届前开会 

时曾经本人询问该处长有无上项情形并述及澄澈民脚运盐至朝邑县浜沟朝邑驿运站缴钱若干 

情事，该处处长答以如有此事，确系违法行为，并应求证据。此次回澄抵寺前镇询问拉盐脚夫， 

云去年十月前凡运至朝邑盐斤每千斤缴费七元八角，十月至今增为十七元二角，所发票据似系 

由该站托运性质。该脚户等所运之盐每月不下数百辆，但均与盐商直接收付，与驿运站毫不相 

① 甘肃省地方史志编纂委员会编纂：《甘肃省志 ·公路交通志》第38卷 ，甘肃人民出版社 1993年版，第l3页。 

② 武彝：《论西北驿运》，《西北研究》第4卷第7期，1941年 12月，第36页。 

⑨ 顾耕野：《陕甘驿运线之概况》，《驿运月刊》第2卷第 3期，1941年4月，第59页。 

④ 龚警初 ：《如何加强驿运事业》，《驿讯》第12期，1943年9月16日，第1页。 

⑤ 谭炳训 ：《三年驿运回顾与前瞻》，《驿讯》第lO期，1943年 9 Pl 1日，第1页。 

⑥ 伍廷钧 ：《完成全部法规》，《驿讯》第28期，1944年 6月1日，第2页。 

⑦ 《全国驿运概况》，第9页。 

⑧ 龚警初 ：《如何加强驿运事业》，《驿讯》第 12期，1943年 9月16日，第1页。 

79 



抗 日战争研究 2017年第3期 

干，何得有收费之理，且由洛川南下之驮户亦闻有上项情形。总之，不外收“套费”而已，不知 

该处规定究竟如何，如系运盐为该站之专有权，则人民受让与之利收费或有理由，如运货为人 

民自由职业则该站有剥削之弊，收费毫无根据，二者必居一。① 

从杨子广弹劾的电文来看 ，驿运乱收费的现象比较严重，更进一步说明新政策并未得到贯彻， 

也成为驿运被诟病和引起民众不满的重要原因之一。 

为提高驿运效率，驿运机关对运输线路也不断进行改进，使其逐渐趋于合理与便利。西北地广 

人稀，路线绵长，国民政府为解决因运线过长导致“人力过劳致疾，牲畜中途倒毙 ，车辆过度消耗， 

费时费力多而运输效能反而减低”的问题②，采取将各干支线划分为若干小段，段内设站，以段站接 

运的方式进行运输。西北驿运干线的段站情况在论述其成立情况时已经涉及，在此不做赘述 ，甘肃 

省驿运支线情况如表2。 

表2 甘肃省驿运支线营运路线一览表 单位：公里 

线别 起讫地点 路别 里程 设备概况 

兰泾支线 兰州一窑店 大车路、公路 582 营业站 3处，管理站3处 ，仓库 1处，修车所 1处 

兰中支线 兰州一中卫 大车路 375 营业站 2处，管理站2处 

兰石支线 兰州一石嘴子 水路 lOlO 

兰碧支线 兰州一碧口 大车路 770 营业站 3处，管理站 3处 ，仓库 1处 

兰碧支线 兰州一岷县 公路 264 

洮马支线 临洮一马鹿镇 大车路 440 营业站 2处，管理站2处，仓库 1处 

陇中支线 陇县一中卫 大车路 580 营业站 1处，管理站 1处 

总计 4021 

资料来源：张心一：《甘肃省驿运概况》，《交通建设》第 1卷第8期，1943年8月，第66页。 

甘肃以兰州为中心建立了5条驿运支线，兰外支线2条，全长4021公里，其中水路 1010公里； 

管理站(处)22个，除水路外平均 136．9公里设 1管理站(处)。陕西驿运支线共有 5条：1．渭韩线 

(渭南县一韩城县)，多土路，以民间铁轮大车为运具，共设 13处驿站，计 825公里。2．耀宜线(耀 

县～宜川县)，咸榆公路一段 ，年久失修，坑坎不平，行车困难。以民间铁轮大车及驮兽为运具，共 

设 10驿站，计 293公里。3．长泾线(长安县一泾川县)，西兰公路一段，路面平坦，并有便道，以商 

营胶轮大车为运具，共设 4处驿站，计 202公里。4．长坪线(长安县一西坪镇)，西荆公路一段，沿 

途多山，路面不平，运行困难，以商营胶轮大车为运具，共设 8处驿站，计290公里。③ 5．华阌线(华 

阴县一阌底镇)，以军运为主兼顾一般物资，衔接陇海铁路的运输线，长 44公里。路线虽短，地位 

重要，共设 3驿站。1941年 10月，向东延伸28公里，设高柏镇驿站。1942年 6月，向东延伸 65公 

里到大营，长 137公里，撤销高柏镇站，增设常家湾、灵宝、大营 3站。④ 1943年，陇海铁路潼关至河 

① 陕西省大荔区驿运总段训令 ：《为饬省处准陕西省临时参议会朝 邑等站有剥削车夫之弊嘱查履该站等因对货运切实照章 

办理由》(1943年7月24日)，陕西省档案馆藏，陕西省公路局档案，54／5／220／2／54。 

② 龚警初 ：《如何加强驿运事业》，《驿讯》第 12期，1943年9月 16日，第 1页。 

③ 软墨林 ：《陕西省驿运概况》，《交通建设》第 1卷第8期，1943年 8月，第77—78页。 

④ 陕西省交通史志编写委员会编：《陕西公路运输史》，人民交通出版社 1988年版，第 118页。 
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南陕州线路接通，此线驿运业务停办。 

战时驿站基本上在旧有驿站基础上简单修缮而成 ，站与站之间规划未必合理，且路线过长，沿 

途人烟稀少，运输极不方便 ，故多数人视其为畏途，不愿承运。为解决该问题，1943年 1月，驿运总 

处在兰州设立西北驿站工程处①，修建驿站。工程于 1943年5月 1日开工，11月底完竣，共分五 

段。第一段，广元至天水；第二段，天水至兰州；第三段，兰州至酒泉；第四段，酒泉至星星峡；第五 

段 ，星星峡至哈密。增添了包括办公室、旅客宿舍、马夫宿舍、旅客厕所、马棚、仓库、浴室、工役宿舍 

等设施。驿站分为四等，计特种甲等站、特种乙等站、甲等站及乙等站。酒泉以西，属于特种甲等、 

乙等，每站可供旅客 120人使用。② 酒泉以东，属于一般甲等、乙等，每站可供旅客 30-50人使用。 

沿线设 79站，其中新建站屋共 48站，修理站屋共21站，全长 2321公里。③ 通过新建与修理站屋， 

解决了设备不完整的问题，为驿站运输提供了诸多方便。此外，还有大量的私营车驮店、行栈分布 

在各处交通要道上，与各地驿运机构协同承担军公商运输，其中规模较大的车马店可停大车40— 

5O辆。经过改造后的驿运站点，更加趋于合理，便利运输，为提高驿运效率奠定了基础。 

三、因运而生：运力、运务与运量 

抗战时期，西北各驿运机构力行国民政府驿运政策，因其 自有运力极少，多以动员与征雇民间 

运力为主。本节讨论的主要问题是驿运的运行机制、政府与民众在驿运运行过程中的行为选择，以 

及中央与地方政府对社会资源的整合和互动效果。 

(一)运力征雇与管制 

在驿运制度实施过程中，运力主要来自民间。如何来征调民间运力?1940年 7月 18日，蒋介 

石曾表示“对于驿运的性质——半工半义务的性质，应该正确认识，切实做到”。④ 也就是说征调民 

间运力 ，采取义务服役和给予报酬各占一半的办法。为此 ，1941年3月驿运总处制定《全国驿运夫 

马车船征雇通则》，规定了运夫、车马船的征雇和派运情况，以及待遇奖惩情况。其中运夫征雇方 

式主要包括招雇和征调两种，招雇指由各驿运机关就地招募雇用。征调指由省驿运管理处商请当 

地兵役机关就沿线县份征调。运夫分为长期运夫和短期运夫，服务期限由运夫 自行认定，但经认定 

后，不得任意缩短。车船马征雇方面，规定各驿运机关对于沿线民间车马船应先予以详细调查及登 

记 ，以备临时征雇，并采取自动登记和强制登记两种方法。⑧ 同年 5月，颁布《全国驿运夫马运行通 

则》及《中华民国驿运行车通则》，对标志、编组、运行、过渡、载货限度、运行事变及处理办法等作出 

规定。⑥ 8月，颁布《驿运车驮管理规则》，规定车驮管理范围、牌照、养路费、行驶、罚则和公运车驮 

相关规则。⑦ 至 1944年6月，颁布《水陆驿运动力及工具登记办法》《水陆驿运工具动力及编队办 

法》《水陆驿运动力及工具准行证核发办法》《水陆驿运运输商行管理办法》《水陆驿运动力及工具 

轮流承运军运品办法》，分别规定动力工具调查登记及换领牌照办法，动力工具编组训练，加强运 

输安全及效率，工具运行到达目的地驿站无货交运时或因故不能运行时，发给准行证以作检验凭 

① 洪文瀚：《甘肃驿运之今昔》，《建设评论》第1卷第4期，1948年1月，第38页。 

② 西北驿讯 ：《甘新线驿运分处》，《驿讯》第2l期，1944年2月，第3页。 

③ 何家沅：《西北驿站工程进行概况》，《安徽驿运周刊》第27期，1944年3月，第3页。 

④ 蒋介石：《驿运制实施之基本工作》，转引自薛光前《新驿运运动》，战地图书出版社 1940年版 ，第 11页。 

⑤ 《全国驿运夫马车船征雇通则》，《交通公报》第4卷第 8期，1941年5月，第1226--1230页。 

⑥ 《全国驿运夫马运行通则》，《驿运月刊》第1卷第3期，1941年 5月，第55—63页。 

⑦ 《驿运车驮管理规则》，《福建省政府公报》第1159期，1941年 10月，第4122—4125页。 
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证，管理并维护民营驿运事业，增强驿运效能为动力，以便驿运新政的推行。 为贯彻落实中央运 

力征雇制度，各干支线驿运机构及各省县政府、党部因地制宜，制定实施办法。 
一 是切实宣传和动员。首先，注重培植训练办理驿运的干部人才，如“民夫管理人员，和车驮 

押运人员及站务人员都属之，以备应用”②，并实行工作竞赛办法。其次，统一调查、登记民间工具 

种类及数量。再次，由党政机关和学校或社会团体督导协助当地驿运机构做普遍宣传，所有地方团 

队、警察、保甲长在沿线各段，担负协助警卫作用。蒋介石指示：“驿运制度的实施，首重宣传和推 

动，这固然要党政军各方面共同负责，但各地党部接触民众的机会较多，要负主要责任，协助政府， 

积极推行，至一般政工人员或保甲长，关于驿运之宣传，与工作之推动，都可由党部召集并指导督 

导，尤其要注意发动各地党员，以身作则，努力倡导，实事求是，参加驿站工作，一般农工壮丁，工作 

勤劳，成绩优者，即应介绍入党，如此宣传才有实效。”⑧主要通过张贴布告、漫画宣传的形式，深入 

家家户户进行劝导，以“漫画重于文字”“口头宣传重于文字宣传”的方式动员，灌输国家民族观念 

及认识驿运的真谛。 

二是对运输工具进行有效编组、调度及 自造车辆。陕西省处“凡经各站等级工具均随时予以编 

队，于车户中选择一人，担任队长，并酌予津贴，以资鼓励，惟各站辖境工具，多寡不等，时有车货参差 

之虑，为使车尽其用，货畅其流，已切实力行调度，例如长安总站集中胶轮大车，三原耀县两站，集中架 

子车赶运济豫盐斤，分别订定调拨办法，实施以来，不独车户乐受统制，货商亦愿托运”。④ 川陕分处 
“

一 面切实编组民有工具，招致商车，一面设法完成本年度自造车辆，以资补济”。⑤ 甘肃省处将驿运 

工具分为营业和非营业两种，驮驴、骡马、手车等小型工具，因载重过少，运行散漫，未能悉数管制。⑥ 

三是重视驿运雇员的待遇。1941年，驿运总处规定长期或临时运夫的工资均包括伙食费在 

内，长期工按月计算，每半月发给一次，临时工按 日计算，发给办法临时酌定。车马船户及运夫承运 

货物的力价由驿运机关按照当地生活程度及运程远近，参照主管官厅所颁商运运价章程予以公平 

合理的厘订。⑦ 力费是运力的劳动报酬 ，也是驿运机构的主要经费支出。驿运总处决议力价占运 

价90％，而力价中95％为夫马食料。⑧西北各驿运机关遵照上述规定，制定力价和运价价目，具体 

采取运输车队运达目的地后认票根兑付的办法。为免除负责运输车队运行中途无款不能行进，贻 

误运输起见，1944年上半年，甘新分处订定《分区力费暂行办法》，与兰州交通银行洽妥，采用分区 

力费办法，并可认票兑现，不受票根限制，不影响行车，必要时可以挂失。“经双方签订委托取款办 

法，相互信守，以兰州酒泉为付款站，兰州向西分区武威、张掖、酒泉各站，向东分区天水、汉中、广元 

各站为转付站。自上项办法实行后，该线各段站暨押运人员车驮户等，莫不称便云”。⑨ 为鼓励民 

间输力积极承办军运，西北各线针对运输军公商品回空车辆运费酌情予以补偿。1941年，因车驮 

接运军品导致有空放及空回情事，陕甘干线规定空驶费按规定重量的50％—70％给予。⑩ 

四是制定奖惩制度。驿运总处规定奖惩办法：平 日工作成绩优 良者，在一年内并未受过惩罚 
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① 《全国驿运概况》，第9—10页。 

② 顾耕野：《推动驿运之困难及其解决办法》，《驿运月刊》第1卷第3期，1941年 5月，第9页。 

③ 高稚衷：《论驿运宣传工作》，《驿运月刊》第 1卷第3期 ，1941年5月，第35页。 

④ 软墨林：《陕西省驿运概况》，《交通建设》第l卷第8期，1943年 8月，第76页。 

⑤ 《川陕分处》，《驿讯》第26期，1944年 5月1日，第3页。 

⑥ 张心一：《甘肃省驿运概况》，《交通建设》第 1卷第8期，1943年 8月，第69页。 

⑦ 《全国驿运夫马车船征雇通则》，《交通公报》第4卷第8期，1941年 5月，第 1228页。 

⑧ 《调整运价办法》，《驿讯》第19期，1944年 1月16日，第2页。 

⑨ 《甘新线实行力费分区办法》，《驿讯》第29期，1944 年 6月16日，第3页。 

⑩ 《陕甘线增订公商运输车驮放空及回空费给予办法》，《驿运月刊》第2卷第 1期，1941年6月，第62页。 
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者，每届年终酌给奖金或提高工资。对不守纪律不听指挥者，除申斥外并酌罚工资等。①为防止车 

驮无故延误运输期限，1941年，陕甘分处特订《车驮户运送货物提前及逾期到达奖惩办法》，规定各 

项工具每延误一日，胶轮车每辆罚 3元5角，骆驼每匹罚 5角，提前到达者其发给奖金数目与罚额 

同，如有特殊原因致延误者由站长证明得予免罚。② 甘新分处为奖励车驮运输，举办车驮运输竞 

赛，特订竞赛给奖办法：第一名拨给奖金 3000元，优胜锦旗一面；第二名发给奖金 2000元；第三名 

发给奖金 1000元 ，二三两名除奖金外发给奖状以示奖励。③ 

以上政策的实施，使征雇运力获得一定效果。据统计，1941年 1月至 1942年 10月，陕西省各 

支线运用各种工具数目总计 785166件，其中铁轮车 135175辆，架子车234975辆，木船 2285只，胶 

轮车30095辆，手推车26894辆，驮兽最多，达 355742头。④ 1943年，陕西省长泾线咸阳驿站 5__9 

月派出车驮数分别是：5月大车 2240辆，驮驴 2574头；6月大车 1664辆 ，驮驴 2312头；7月大车 

1677辆 ，驮驴 2491头；8月大车 1966辆，驮驴 2400头；9月大车 1883辆，驮驴 3395头。⑤ 1942年， 

甘肃省驿运工具运用数 目总计 262939件。其 中胶轮车 13549辆，铁轮车 34881辆，人力车 6500 

辆，骡马 162252头，皮筏 1253只，骆驼 42662头，人力 1842人。截至 1943年底，由甘肃省处管制 

的各种工具数目总计 30504件，其中胶轮大车 1260辆，铁轮大车 2576辆，木轮大车 1585辆，骆驼 

11070头，驮马驴骡 13813头，皮筏 200只。这说明甘肃省处所管制的工具较少，“俾农村不致受其 

影响”。⑥ 

驿运总处将工具分自备和征雇两种。自备主要由各分处 自行赶制工具，总体数额较少 ，其中胶 

轮板车和胶缘板车较多，除此之外主要运力来自民间征雇，详见表 3。 

表 3 1942年全国驿运干线运用工具及夫役牲畜数量 

单位 ：人(挑运夫 )、头(骆驼、骡马、牛)、辆(车)、艘(船) 

甘新线 陕甘线 川陕线 川黔线 沪昆线 
项别 自备 征雇 自备 征雇 自备 征雇 自备 征雇 自备 征雇 

胶轮板车 268 90 13l6 602 1394 

胶缘板车 228 20 1657 88 

单轮手车 509 

双轮手车 301 

人力车 329 15 

铁轮大车 635 

胶轮大车 1117 2542 

牛马板车 24 71 167 

客运马车 95 

木船 6 13 14 90 25 

挑运夫 3626 3609 l15 6925 7862 890 1394 

① 《全国驿运夫马车船征雇通则》，《交通公报》第4卷第8期，1941年5月，第 1229页。 

② 《驿运情报》，《驿运月刊》第2卷第 l期，1941年6月，第63页。 

③ 《甘新线举办车驮运输竞赛》，《驿讯》第 19期，1944年 1月16日，第4页。 

④ 《陕西省驿运线 1941年 1月至 1942年 10月运用工具数 目统计表》，《陕西省统计资料汇刊》1942年第3期，第305页。 

⑤ 陕西省长泾线成阳驿站：《民国三十二年五月份至九月份军运派出车驮数 目报告表》(1942年 11月7日)，陕西省档案馆 

藏，陕西省公路局档案，54／5／20／67。 

⑥ 张心一：《甘肃省驿运概况》，《交通建设》第 l卷第8期，1943年8月，第69—71页。 
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续表 3 

甘新线 陕甘线 川陕线 川黔线 沪昆线 
项别 自备 征雇 自备 征雇 自备 征雇 自备 征雇 自备 征雇 

骆驼 5124 

骡马 6103 6299 1l5 735 l394 

出 70 167 

总计 16934 496 12757 448 9029 10352 1758 4270 

资料来源：《交通部统计年报》，交通部统计处1942年编印，第88页。 

说明：甘新线原有 自备胶轮板车400辆，经改装拆并后，仅有 350辆，农民持成本收回后，此车即属农民自有，故未列入。 

从表3可知，1942年，甘新线无 自备运力，征雇 16934个 ，其中挑运夫3626名；陕甘线 自备运力 

496个，征雇 12757个 ，其中挑运夫 3609名，总计 13253个；川陕线 自备运力448个，其中挑运夫 

115名，征雇运力 9029个，其中挑运夫 6925名，总计 9477个。经计算，西北三干线自备运力总计 

944个，征雇运力总计 38720个，而且挑运夫总计 14160人，除川陕线自备 115人外，其余都是征雇 

而来，占绝大多数。另外，西南川黔线自备运力 10352个 ，征雇运力 1758个，总计 12110个；沪昆线 

自备运力4270个，征雇则无。与其他地区比较，西北驿运主要靠征雇民间运力来完成，自备运力较 

少。这说明西北路线绵长、财政困窘，各干线分处无法保证 自备运力充足，只能就地取材，因地制 

宜，就近征雇运力。这是西北驿运不同于其他地区的主要特点。 

1943年，川陕线联运车 377辆，各机关车774辆，自行编队2251辆。① 到抗战后期，驿运工具 

经常保持数量逐渐减少，详见表4。 

表4 1944年6月西北各干线驿运工具数量表 

单位 ：头(骆驼)、辆(车)、艘(船 ) 

胶轮 胶缘 牛马 胶轮 铁轮 客运 线处 性质 骆驼 人力车 木船 

板车 板车 板车 大车 大车 马车 

自备 220 932 78 112 135 川陕分处 

征雇 562 1350 

自备 甘新分处 

征雇 4695 683 129 

自备 56 31 新疆分处 

征雇 376 2 26 

自备 220 932 l34 31 112 135 
西北总计 

征雇 5071 562 2035 155 

自备 3347 2406 101 134 31 112 344 157 全国总计 

征雇 5072 562 6O 2535 155 23 

资料来源：《全国驿运概况》，第16页。 

① 刘永立：《半年来的川陕线》，《驿讯》第37期，1944年 lO月 16日，第3页。 
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通过计算表4相关数据，1944年6月，西北各驿运干线自备运力共 1564个，征雇运力7823个， 

说明征雇民间运力仍是西北驿运的主运力。将其与 1942年自备运力 944个，征雇运力 38720个进 

行比较，可发现自备运力逐渐增加 ，而民间征雇运力却急转下降，仅占20．2％。究其原因，1944年， 

西北各省物价高涨，力价无法维持民夫基本生活保障，征雇民间运力越来越困难。将西北与全国相 

较，西北自备运力仅占全国的23．58％，征雇运力却占全国的93．07％。这说明即便西北总运力在 

逐年减少，相对全国而言，运力仍来 自民间，反映出西北民众在动员中相对全国其他地区较为积极。 

需要注意的是，因西北民间运力有限，驿运征雇过程十分不易。国民政府虽然采取“半工半义 

务”方式征雇民力和运输工具，给被动员的民众少量经费，与强制服役来说比较宽松，有助于宣传 

动员，但在操作的过程依然困难重重。1944年 5月 22日，驿运总处处长王炳南在国父纪念周报 

告：“驿运方面目前最感困难者为工具之补充，现在汽车运输以配件来源缺乏，补充困难，已为今人 

所知，殊不知驿运工具补充之困难，实不亚于汽车配件，尽管近代驿运不复为肩挑了事，而以板车为 

主，板车轮胎，仰给于汽车旧轮胎之利用，兹以汽车运输本身已感轮胎缺乏，无法利用。”①说明驿运 

机构虽积极宣传劝导，但仍面临补充工具困难局面。陕甘车驮运输所利用的工具，“均系招雇而 

来，因往岁常有拉差扣车情事，人民对于机关用车，深为疑惧，故虽竭力派员晓谕劝导及张贴布告宣 

示宗旨，冀车户车店等了解车驮所之商业性质，及给价公平待遇从优等等，但最初仍打算逃避，不愿 

应雇，及至13期稍久，始逐渐对车驮所有所信赖，希图规避之心理，方渐消除”。② 1944年，据陕西 

省战时军事征运委员会长武运输站呈报：“查奉令运咸、甘粮，迄今多因无车辆，以致运输迟滞，除 

盐局贷款车外，所有运输所胶车及本站管制运盐胶车，并奉令由长安运输站发派胶车 100辆，均未 

来到际，兹甘粮待运 ，恐急诚恐贻误军运，拟请钧会饬长安运输站及运输所并咸阳运输站迅拨派车 

辆来长，以利军运。”⑨可以想见车辆缺乏的严重程度。 

究其原因，一是各机关自备及征用驿运工具缺乏统一管制。陕甘各物资机关，“自备或征用工 

具很多，自行编组车驮队，运输物资；且间有不遵守管理办法，动逾常规，利用优厚的人力财力，抬高 

力价，和驿运机关竞雇工具的情事，妨碍整个驿运系统，莫此为甚”。④ 二是西北的地缘因素限制了 

民众对抗战的认识程度，一般民众文化水准较低，多不明了战时交通运输重要性。三是西北民众生 

产条件落后，车辆、驴、马、驼等运力与老百姓的劳动生活十分密切。“人民的一辆大车，即为全部 

财产 ，一家衣食，都取给予此。所以一遇征集，相率逃避，甚至将马出售，而不愿应征”。⑤ 且常有不 

守纪律的军队私自拉车、拉夫等种种不良现象发生，民众多裹足不前，不肯到驿运机关办理登记手 

续。⑥ 四是在运输期间常发生车户中途私运、弃货、拐货、剽盗情事。为避免此情况发生，各驿运机 

关派员亲自押运，如川陕线宝广总段货运极旺，“惟车户良莠不齐，常有中途弃货、拐货、剽盗情事， 

商人苦之，损害运务，莫此为甚，本线累患有以改善，经于前月试办押运，成绩甚佳，近各转运商行运 

署请求，派员押运，办理之后 ，弃货已绝，商人称快”。⑦ 尽管运输途中配有押运员负责押运，但私运 

情事经常发生。1943年4月7日，咸阳驿站站长殷涤非向陕西省处呈报扣留私运第八战区三十五 

① 王炳南：《最近之驿运工作》，《驿讯》第28期，1944年6月1日，第 1页。 

② 顾耕野：《陕甘驿运干线之概况》，《驿运月刊》第2卷第2、3期合刊，1941年 12月，第58页。 

③ 陕西省战时军事征运委员会长武运输站呈陕西省战时军事征运委员会：《为运成军粮车辆缺乏军输迟滞情形由》(1944 

年 5月31日)，陕西省档案馆藏，陕西省公路局档案，54／5／41／1。 

④ 宋绵初：《陕甘驿运干线之展望》，《驿运月刊》第1巷第2期，1941年4月，第42页。 

⑤ 顾耕野：《推进驿运之困难及其解决办法》，《驿运月刊》第 1卷第3期，1941年5月，第8页。 

⑥ 宋绵初：《陕甘驿运干线之展望》，《驿运月刊》第1卷第2期，1941年4月，第4l页。 

⑦ 徐挽澜：《川陕驿运线之概况》，《驿运月刊》第2卷第2、3期合刊，1941年12月，第64页。 
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军军运品车辆一事，具体内容如下： 

查本月四日有盐务局第一中队六分队胶车十六辆，押车队长李宏德前来驿站报到，因当时 

并无军商托运物品，当行填发放空证准予放空返平凉。熟料于五 日经发觉该队车辆私行装运 

第八战区三十五军土布军报等计四百九十一件重量十七吨六百二十公斤，共装十四车即欲起 

行。查三十五军事前既未向驿站托运，自当无法派车，而盐务局车队既允放空又行私揽军品， 

亦不通知驿站，显系意图，既得运费又可得放空费。如此，即盐务局势必蒙受损失，而双方私行 

揽运，定系私议运费，是否有意逃避限价，实难意料。且土布是否有据证明为军品，本站亦不得 

而知。既未经驿站清理，力价手续亦不请求填发军运通行证，据以上各照当行扣留。 

为解决上述问题，1943年 5月3 Et，驿运总处处长谭炳训提出“人民共营重于政府专营”与“奖励 

扶助重于管制”两条新原则，规定“今后之管制在纵的方面，应有限度，横的方面，应有范围；尤应先以 

奖励扶助之方法，解除人民痛苦及困难，使人民乐于参加驿运服务，再逐渐加以合理之管制，凡足以减 

低运量，提高运输成本之强迫管制方法，应完全避免”。② 虽针对驿运中存在的弊端做出调整，但各种 

因素错综复杂，实际效果并非理想。驿运主要 目的本是承办军公运输，实际结果是大力承办商运，导 

致官方运输与民间运输力量矛盾冲突激化，最主要原因是物价日昂，军运运价、力价不敷运输成本。 

(二)运输种类与运量 

1．承担国际和省际军事物资运输 

运输国际物资方面，在 1941年 11月至 1943年 3月，西北驿运干线共运国际军品39363吨，其 

中以甘新线运量最大，共运进2652吨。⑧ 1943年初，新疆成立驿运分处，原兰星线主任顾耕野任分 

处处长，办理新疆境内及新苏、新印国际路线的车驮运输。其中新苏线 自星星峡经哈密、迪化至霍 

尔果斯；新印线则以南疆叶城为起点，到印度列城或吉尔吉特。1943年 5月，交通部为增强西北干 

线抢运国际援华物资起见，特订《加强西北国际驿运实施办法草案》，规定在国际运输紧急期间，所 

有已编组登记的干线工具，应由关系省处移交驿运分处统筹调度。驿运分处并得商请其他省处抽 

调其他支线民间工具担任运输，关系省处应照分处实际需要尽速供应，不得延误，体现出西北驿运 

为国际物资运输服务的重要性。，④ 

驿运与汽运相配合是国际军事运输的特点。印苏运输处、印伊(印度一伊犁)运输处与新疆分处协 

同将西来物资靠畜力驮运至星星峡，再由西北公路局汽车接运回国。1944年夏，交通部公路总局印伊运 

输处报经公路总局和新疆省府同意，代西北公路运输局试运轮胎 1000套及其他物资，公路总局并派印伊 

运输处副处长陆振轩、工程师刘宗唐、张鹏程等，勘查由列城到叶城的驿运路线，并随同由新疆去列城的 

马队试运第一批物资人新。这次试运，先由英军将轮胎等物资运至克什米尔首府斯利那加，再由英军代 

租驮马，经 12天行程转运到列城。l0月初，中国新疆马队来到列城，于15日装运轮胎等从列城出发，沿 

杀腰克河越喀喇昆仑山口进入国境。此行共 170余人，驮马800余匹，经27天跋涉，于l1月 10日回到新 

疆叶城，单向行程650公里。与此同时，西北公路运输局派 18辆汽车西去新疆叶城接运，车队编制为大 

客车、修理材料车各 1辆，货车 16辆。该车队出行人员43人，于 1944年 10月4日从兰州出发，1945年2 

① 陕西省驿运管理处：《陕西省驿运管理处关于据报扣留私运 35军军运品车辆及处理情形一事给成阳驿站的指令》(1943 

年 4月17日)，陕西省档案馆藏，陕西省公路局档案，54／5／107／3。 

② 谭炳训：《全国驿运工作之展望》，《交通建设》第1卷第8期，1943年8月，第5__6页。 

③ 章勃：《驿运事业新动向》，《交通建设》第 1卷第8期，1943年8月，第18页。 

④ 《加强西北国际驿运实施办法草案》，《四川省政府公报》第401期，1943年8月，第5．-6页。 
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月7日返回兰州，历时 127天，往返行程 8393公里。① 在各驿运分处与西北公路局共同努力下，共用驮 

马2925匹，运入军事援助物资5850件，其中轮胎 4444套(内省府 2400套，西北公路局 2044套)，军需 

布匹782包，经济部装油袋 588件，电信总局呢料 36捆，至 1945年下半年方告结束。② 

运输省际军事物资方面，新疆分处以接济汽油内运为主，甘新分处以运输玉门油矿油料为主， 

并运输甘肃的盐和补给军粮。1942年，甘新分处军品运量达 13487．16吨，甘肃支线达 2862．06 

吨。⑧ 川陕分处以运输宝鸡的棉花为主，每月运输 1500吨，回程则运输军粮军品及空油桶等。④ 

1944年2月至 7月，军运达 35365吨，其中以五六月份最多。⑧ 陕西支线承担了豫陕第一战区、第 

二战区、第八战区军需品的供应。渭韩线每月运军麦、军服、煤、包谷等项约 8000公吨，平均 日运行 

25公里。⑥ 华阌线接转铁路物资较多，运量大，任务急，由华阴、华县、潼关、渭南四县承担。华阴至 

韩城线是第一战区河防部队的军运线，1942年 12月到次年 5月，在沿线华阴、华县、朝邑、韩城县 

征集民夫达 15400人，经常车辆 2000多辆 ，输送秦岭、黄龙两地区修筑河防工事材料，仅木材就达 

326963根。⑦ 1942年 5月至 8月，长泾线派出胶轮车449辆，共运 620．48吨。⑧ 

随着抗战的继续发展，陕西各支线的军运运量逐年增加。1944年5月22日至6月24日，长泾 

线运输段长武运输站共运甘粮 225．805吨，运费 1591265．86元。⑨ 1944年，陕西省渭韩线军运运 

量为52451．89吨，长泾线为 1319．187吨，耀宜线为65．13吨，合计 53836．2吨，占整个陕西驿线总 

运输量的38．9％。⑩ 除运输军需品外，川陕线积极承担特种运输。1944年 5月，川陕线对宝天铁 

路工程材料运输不遗余力，自广元运出水泥达234吨，自双石铺运至宝鸡材料 79吨，自西部运至双 

石铺工粮 47吨，共达 360吨。⑩ 

2．承担普通客货运输 

西北驿运所担负普通货运种类包括农产品、畜产品、矿产品、林产品、动力燃料、机器、日用必需 

品。⑩ 1944年，甘新分处与兰州信源商行由兰州至汉中运食盐 640—800吨。⑩ 同年 8月，该线与 

甘肃田粮处订约承运定西粮 2000吨，次年河西粮运(由酒泉运至安西玉门)亦商订 35000担，由兰 

张段(兰州一张掖)办理。⑩ 1945年4月至 7月，该线总计运输货物 8356．588吨⑩，所运货物种类 

庞杂，具体货物运量指数如表5。 

① 中国公路交通史编审委员会编：《中国公路运输史》第 1册，人民交通出版社 1990年版，第288页。 

② 新疆维吾 尔自治区公路交通史编委会编：《新疆公路交通史 ·运输篇》上册，出版社不详，1982年版，第ll4页。 

③ 张心一：《甘肃省驿运概况》，《交通建设》第1卷第8期，1943年8月，第71—72页。 

④ 王炳南：《最近之驿运工作》，《交通建设》第2卷第7期，1944年7月，第6页。 

⑤ 刘永立：《半年来的川陕线》，《驿讯》第37期，1944年 1O月16日，第3页。 

⑥ 软墨林：《陕西驿运概况》，《交通建设》第 1卷第8期，1943年 8月，第77页。同时据笔者查证，该数据中的单位“公吨” 

系西方用语。同现在的计量单位“吨”。下文出现类似情况，笔者一律改为吨，特此注明。 

⑦ 陕西省驿运管理处：《陕西省大荔区驿运总段第一二两批河防材料运输统计表》(1943年5月31日)，陕西省档案馆藏， 

陕西省公路局档案，54／5／107／3／247。 

⑧ 陕西省长泾线长安驿站 ：《1942年度五六七八各月份军运派出车驮数 目列表》(1942年9月 12日)，陕西省档案馆藏，陕 

西省公路局 档案 ，54／5／20／41—43。 

⑨ 《为据长武站报告运成甘粮 自开运起截至六月二十四 日止共运出二百二十五吨八百零五公斤运费为一百五十九万一千 

二百六十五元八角六分电请鉴核备查由》(1944年 7月8日)，陕西省档案馆藏，陕西省公路局档案，54／5／41／1。 

⑩ 软墨林：《一年来的陕西驿运》，《陕政》第5卷第5、6期合刊，1944年 1月，第 88页。 

⑩ 《川陕分处赶运宝天铁路材料》，《驿讯》第28期，1944 年 6月1日，第3页。原文计306吨，笔者重新计算为360吨。 

⑥ 刘晨：《西北驿运问题之商榷》，《西北论衡》第9卷第2期，1941年 2月，第42页。 

⑩ 《甘新分处》，《驿讯》第26期，1944年5月 1日，第3页。 

⑩ 《甘新分处近讯》，《驿讯》第33期，1944年 8月16日，第3页。 

⑥ 《甘新驿运处：四月份、五月份、六月份、七月份货物运量指数表》，《西北公路》第7卷第l—2期，1945年1O月，第31—34页。 
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表 5 1945年4—7月甘新线货物运量指数表 单位：％ 

类别 4月 5月 6月 7月 

商运 30．5 24．1 20．2 2O．3 

公物 20．9 39．1 15．2 23．8 

军品 20．5 12．0 14．4 12．5 

包裹 13．8 12．1 23．0 20．2 

盐 运 10．7 8．7 23．1 19．6 

粮 运 2．9 3．1 2．6 3．5 

邮件 0．6 0．9 1．5 0．1 

其他 O．1 O O O 

总计 100 100 100 100 

资料来源：《甘新驿运处：四月份、五月份、六月份、七月份货物运量指数表》，《西北公路》第 7卷第 1_2期 ，1945年 1O月，第 

31—_34页。 

从表5可观，军品运量在所有货物种类中所 占比例是 1／5，而其他公商运输占很大比例，尤其 

商运与军品运输并驾齐驱，保持在20％以上，在所有货物种类中所占比例最大，这与驿运为军运服 

务的初衷很不相符。主要原因是军运运价太低，车驮户不愿承担(后文第四部分具体论述)。为不 

致回空车辆过多，维持运营生计起见，承运大量公商运输。另外，抗战大后方民众对生活物资的需 

求也是一个关键 因素 。 

为避免工具放空，1944年 2月，川陕线西安汉中段与各方洽商承运物资，北上有陕西汉中至宝 

鸡食粮每年 6000吨至 10000吨，双石铺至宝鸡食粮500吨，广元至汉中食盐每月约 500吨，铁路路 

料工程每月约数百吨。南下有宝鸡至广元棉花每月 500吨至 1500吨，汉中至广元食粮 300吨至 

400吨。 如此，无论南下还是北上货物均能对流。1944年2月至7月，计盐运 5645吨，粮运 6620 

吨，棉运 4560吨，共 16825吨。② 新疆线哈星间、伊宁迪化间货运亦颇繁盛，各方纷向该处托运物 

资。该处与甘新分处接洽兰州、新疆及兰州以西各站货运，主要运送石油、粮食。③ 1943年 9月运 

4095吨。10月运 375吨。④ 陕甘线 自1940年 2月 1日至 l2月 31日共运羊毛8027．796吨，茯茶 

543．039吨，航油 545．96吨，汽油 1218．475吨，官盐 1912474吨，邮件220438吨，军品 117491吨， 

杂货 2107354吨，材料415301吨。⑤ 西北驿运各干线具体运量数据详见表 6。 

从表6可知，川陕分处自1942年 9月至 1944年 6月货运量在逐年增加，其中 1944年(1__6 

月)货运量是 1943年全年货运量的 l2．63倍。这与 1944年 2月陕甘、川陕两线合并有关(改称川 

陕线)。1944年，川陕线与陕甘线未合并前，两者相比，川陕线运量不大，合并后运量迅速增加，主 

要因甘肃天水至陕西双石铺、庙台子、褒城、沔县、宁强，再至四川广元，是连接西南和西北的交通要 

道，从甘新线输送来的国际军公物资都要通过川陕线转运至重庆，同时北上和南下的普通客货运输 

来往非常频繁。这也成为整个西北驿运货运量增加的主要因素之一，由 1940年(9—12月)的 

1．2％增至 1944年的67．3％，增长幅度甚大，也反映出运量的大小与军需民用需求量的大小有关。 
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① 张冲霄：《川陕驿运》，《驿讯》第29期，1944年 6月16日，第 l页。 

② 刘永立：《半年来的川陕线》，《驿讯》第37期，1944年 10月16日，第3页。 

③ 《新疆线分处近况》，《驿讯》第12期，1943年9月16日，第2页。 

④ 《西北驿讯》，《驿讯》第21期，1944年2月16日，第3页。 

⑤ 顾耕野：《陕甘驿运线之概况》，《驿运月刊》第2卷第2．3期合刊，1941年 12月，第57页。 
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而陕甘线在未并人川陕线之前，1940年(9一l2月)至 1943年货运量在稳步增长。甘新分处在 

1940年(9—12月)至 1942年间，货运量逐年增大，从 1943年至 1944年(1-_6月)反而有减少趋 

势。其主要原因是 1941年之后，苏德战争爆发，苏联停止对华援助，主要承担运输苏联援华物资和 

西北农牧、矿产资源出口的甘新线 ，不再增加进出口量，仍然负责原有援华物资的运人和通过“以 

货易货”方式偿还苏联借款的物资的运出，货运量便有所减少。再将西北驿运货运量与全国驿运 

货运量进行纵向比较 ，可知 1940年(9一l2月)西北占全国的70．6％，1941年占62．4％，1942年占 

79．14％，1943年占82．50％，1944年(1-_6月)占97．9％。说明在持久抗战过程中，西北交通线成 

为抗战大后方和前线军需民用物资运输的重要通道，西北驿运在全国驿运中的地位显著，西北交通 

线成为抗战大后方和前线军需民用物资运输的重要通道。同样 ，驿运在整个交通运输部门中也值 

得肯定。1943年全国各交通部门运量详见表 7。 

表 6 1940年 9月至 1944年 6月西北各干线历年货运统计表 单位：吨 

线别 1940年(9—12月) 1941年 1942正 1943正 1944年(1__6月) 

川陕分处 5164 51991 656676 

陕甘分处 5073 41908 54795 66080 

甘新分处 7641 34316 30898 29278 20165 

新疆分处 3232 

川陕水陆联运处 3939 

西北总计 12714 80163 90857 147349 680073 

年度百分比 1．2％ 7．9％ 9．0％ 14．6％ 67．3％ 

全国总计 18O04 128418 l148O9 1786o9 694396 

全国百分比 70．6％ 62．4％ 79．14％ 82．50％ 97．9％ 

资料来源：《全国驿运概况》，第20页。 

说明：表中西北总计、年度百分比、全国总计、全国百分比中的数据 系笔者对各分处各年货运量进行统计和计算而成。 

表 7 1943年全国各交通部门运量 

运输类别 吨数(吨) 百分比(％) 运量位次(位) 

公路 318859 5．02 4 

驿运 1965312 30．94 2 

航运 1703062 26．82 3 

空运 20060 0．32 5 

铁路 2342954 36．9O l 

总计 6350247 100 

资料来源：《全国驿运概况》，第25页。 

从表7可见，全国驿运运量达 1965312吨，在全国各交通运量中位居第二，占30．94％，仅次于 

铁路运量 ，足见驿运在整个交通运输中的重要性。 

为完成长距离的运输任务，驿运中出现了省际联运。西北驿运中的联运是在陕西、甘肃和河南 

之间进行 ，三省分别制定联运办法，办理兰泾、长泾、长坪各线联运。因陕西和河南两省军民食盐均 
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赖甘盐接济，1941年 3月 1日，陕西省处在平凉设西北盐务运输总处，在西安成立办事处，负责盐 

运事务。① 1944年，该省处与陕西盐务管理局共运输 3875．347吨。② 同年 4月，陕西省处为救济 

省垣附近各地煤荒情况，开办黄(黄牛埔)同(同州)线煤炭驿运。⑧ 并与陕西省企业公司订立运输 

西峡口南阳至西安的香油，供给西安市民食用，计运输246．038吨。④ 具体 1941一l944年6月西北 

各省驿运支线历年货运统计情况详见表8。 

从表8可见，1941年至 1944年6月，西北各省驿运支线中陕西省运输量最大，计 618427吨，甘 

肃省次之，计266214吨，陕、甘四年计886238吨。再分析西北驿运支线在各年中所占比例，1942年 

和 1943年分别为 27．17％和43．46％，两年总运量在四年中近乎多半，该两年西北货运繁忙程度可 

以想 见。 

表8 1941--1944年 6月陕、甘两省驿运支线历年货运统计表 单位：吨 

线别 总计 1941正 1942正 1943年 1944年(1__6月) 

陕西 618427 109611 186775 235530 86511 

甘肃 266214 24373 54o02 149634 3205 

总计 886238 133984 240777 385164 91313 

百分比 100％ 15．11％ 27．17％ 43．46％ 10．3％ 

资料来源：《全国驿运概况》，第22页。 

说明：表中1942年甘肃货运量与张心一《甘肃省驿运概况》(《交通建设》第 1卷第 8期，1943年 8月，第72页)中的数据 

(60194．74吨)略有 出入；表中 1941年陕西货运量与《1941年陕西省驿运运输吨量及延吨公里统计表》(《陕西省统计资料汇刊》 

第3期，1942年 12月，第299页)中的数据(112053．889吨)略有出入 ，但不影响整个比重的变化。 

为弥补汽车客运不足，交通部举办马车客运以辅助交通。川陕分处承担陕西至成都的客运任 

务。1942年至 1944年6月共承担客运量计424022人。其中1942年 12406人，1943年 173589人， 

1944年(1_-6月)238027人⑧，客运量逐年增加。新疆分处也积极承担移民工作，自 1944年 4月 

起 ，每月移民约有一二千人。⑥ 1943年，陕西省处拟分四期举办宜耀、渭韩、长泾、长坪等四线客运， 

并订制客车，优先办理宜耀线同官至洛川 126公里一段⑦，4月 1日业务移交军事征运委员会接 

管。⑧ 总体上，客运在驿运中并不占主要地位。 

四、困厄之局：运价与物价问题 

抗战时期，运价与物价是困扰驿运的主要问题之一。运价制定主要以力价、物价为依据，国民 

政府发展驿运旨在平抑物价，故“厘定驿运运价 ，应以运输成本为标准，但不得高于运输成本，以免 
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① 《西安盐务运输处西安办事处成立》，《陕行汇刊》第5卷第3、4期合刊，1941年4月，第50页。 

② 软墨林：《一年来的陕西驿运》，《陕政》第5卷第5、6期合刊，1944年 1月，第88页。 

③ 《驿管处开办黄同线煤炭驿运》，《陕行汇-?lJ》第5卷第3、4期合刊，1941年4月，第51页。 

④ 软墨林：《一年来的陕西驿运》，《陕政》第5卷第 5、6期合刊，1944年 1月，第88页。 

⑤ 《全国驿运概况》，第21页。 

⑥ 王炳南：《最近之驿运工作》，《交通建设》第2卷第7期，1944年 7月，第6页。 

⑦ 《战时水陆驿运客运之发展》，《驿讯》第9期，1943年8月 16日，第3页。 

⑧ 《半年来之驿运客运：陕西省处》，《驿讯》第36期，1944年1O月1日，第3页。 
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阻碍业务的发展并影响物价的平抑”。① 但驿运成本又是必须考虑的问题，“关于成本之计算，驿运 

似较铁路或公路为简单，以其固定之成本弗如铁路公路之巨；然而因动力及载重量之不同，就运输 

经济立场言，则其成本必高，此又不可不加以考虑。”②因驿运运价成本中最主要的构成要素是力 

价，驿运总处制定的《调整运价办法》规定以所在地区的零售物价增加倍数为调整驿运价之标准； 

确定力价占运价90％，而力价中95％为夫马食料。⑧ 在具体实施过程中，又面临物价等因素的影 

响，难以把握得很好 ，如时人所言：“驿运夫马力价，虽强加抑制，仍不免受物价的刺激，变动无常， 

加以工具回空，又成普遍现象，致令运输成本之精确计算，殊属不易。”④可见，物价、力价对运价乃 

至驿运产生巨大影响。 

就西北驿运而言，运价与物价问题始终困扰着驿运的营运，即随着物价的变化不断调整运价。 

1940年，陕甘线兰(州)星(星峡)段2月1日至4月30日依照前甘肃省车驮局每吨公里0．0189665 

元的运率计算；自5月 1日至 6月 14日照原价加二成，为每吨公里 0．0246565元；又从 6月 15 Et 

起，东、西两路一律按照每吨公里 5角计算，外加5％手续费。尽管数月内3次提高运价，但依然难 

以赶上物价上涨的速度。1941年，随着物价逐渐高涨，车驮食宿及牲畜草料逐渐昂贵，运价虽已稍 

微增高，终不及物价飞涨之猛 ，各车驮店户及运输业同业公会及皋兰县商会等纷纷请求增加运价以 

维车驮户生活，否则车驮户赔累不堪，难免相率逃避，视驿运运输为畏途。⑨ 同年 9月至 1942年 4 

月运价指数开始上涨，但速度稍缓 ，维持在 200以内；1942年5月以后，上涨迅速，至 12月底，陕甘 

线运价指数由165上涨至319，川陕线由259上涨至388。⑥ 为不影响驿运的继续进行，各省区段只 

有通过调整运价来维持驿运，甚至规定运价不分工具种类，各军公商运输均适用。1941年，“查前 

所公布之华阌线各项运率，现以物价变动情势各殊，亟应加以调整，以适应经济环境之需要及调剂 

运输工具之供求。兹订定由华阴至阌底镇间各站不分工具种类每吨公里承运率为 1元 3角，由阌 

底镇至华阴间各站为 1元 7角，至于运输流质危险亟易损物品按上述运率增加20％核收运费。此 

项运价军公邮商各项运输均适用之，但对军运应予以优先装运，定 自本年 3月 1日起实行，所有以 

前公布之改线运价表一律作废”。⑦ 同年，据陕西省处报告 ：“长泾线因西行货物稀少，为招揽起见 

前订运价时特为减低，定为每吨公里0．9元，现因物价高涨，西行商车以运价过低不能维持人畜生 

活，要求增加。特予提高为每吨公里 1．50元，白6月 1日起开始实行，以维车驮生活。”~1944年， 

甘新分处电拟将包裹运价调整为每5公斤每公里0．35元，力价 0．28元，自10月 11日实行。 川 

陕线运价也在不断调整，1943年9月 11日，该线客运票价调整为每人公里2元5角，包裹运费调整 

为每5公斤每公里 1角 5分。⑩ 1944年又呈请总处将该线货物改为头二等品不分，与三等品运价 

比例为 150：100，同时依照公路规定养路费率，向货主核收养路费每车公里 1．8元，运价三等品南 

① 《交通部驿运管理处王处长国华对总处全体同仁训词》，《驿运月刊》第2卷第 1期，1941年 6月，第3页。 

② 李起涛：《抗战时期的驿运政策》，《驿运月刊》第1卷第2期，1941年 4月，第 18页。 

③ 胡国本：《举办驿运之几个实际问题》，《驿运月刊》第1卷第3期，1941年 5月，第30页。 

④ 王国华：《一年来驿政之检讨和策进》，《驿运月刊》第2卷第2、3期合刊，1941年 12月，第2页。 

⑤ 顾耕野：《陕甘驿运线之概况》，《驿运月刊》第2卷第2、3期合刊，1941年 12月，第58页。 

⑥ 《交通部统计年报》，第297页。 

⑦ 陕西省大荔区驿运总段：《陕西省大荔区驿运总段关于改定华阌线运价一事给河阳驿站的通令》(1941年2月)，陕西省 

档案馆藏，陕西省公路局档案，54／5／220／1。 

⑧ 《陕西省长泾线增订运价》，《驿运月刊》第2卷第1期，1941年 6月，第62页。 

⑨ 《甘新分处》，《驿讯》第4O期，1944年 12月1日，第4页。 

⑩ 《嘹望台》，《驿讯》第l1期，1943年9月16日，第4页。 
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段为60元，北段为40元；头二等品南段为90元，北段为 60元。① 足见随着物价上涨，运输成本的 

提升，运价也随之提升。表9反映的是驿运运价与物价指数的比较。 

表 9 驿运运价指数与趸售物价指数变动之比较 1941年 1月 =100 

驿运运价指数 趸售物价指数 
时期 总指数 陕甘线 川陕线 兰州 西安 

1941拄 109 102 115 158 191 

1942往 256 215 288 463 566 

1943焦 609 590 953 1849 1693 

1944正 1444 1368 1894 57】6 4320 

1945年 1月 3051 3034 4960 10331 8190 

1945年 2月 3500 3034 4960 13222 9642 

资料来源：《驿运运价指数与趸售物价指数变动之比较(1941--1945年 3月)》，《交通统计月报提要》，1945年 1—3月，第 

39页。 

从表9可见，1941年至 1945年2月，陕甘线驿运运价指数增长29．7倍，川陕线增长43．1倍；兰州 

市物价增长83．7倍，西安市物价增长50．5倍，两相比较，运价增长幅度低于物价增长幅度。不难看 

出，物价的上涨严重影响力价和运价的调整，并随物价的波动而波动。尽管采取调整运价来维持驿 

运，但这种调节并不能根本解决问题，如甘肃驿运面临的问题是，“及至 1942年 11月改订运价时，并 

订定军队调遣之运输特价，尝经呈请层峰检核，迄今未奉旨复，再关于粮运运价一案，现仍依照粮食部 

之规定办理，其与本省规定之运价相差之额，已经本处记账者达数十万元之巨，迄今尚无着落”。为解 

决亏损问题，1942年 11月，甘肃省处“呈奉甘肃省政府令准予普通运价内附加2％的军贴费，以资捐 

助。查本年底干线方面支 出军贴费已达 50000余元。军运收入 8957．2元，支出 60279．4元，亏 

51322．2元”。② 尽管得到军贴 ，仍然处于亏损状态，足见驿运在实施过程中面临各种困难。 

物价、运价和力价的波动对驿运影响较大。首先，影响了民众参与驿运的积极性。尽管驿运过 

程中力价占全部运价90％以上，但力价又受物价的影响甚巨，民众生活状况仍受此牵连。 

查现在陆路运输之自由运价，约已高出处订者三倍，而水路运输，既经确实统制仍遵。钧 

处之定章不敢私增运价，货商又欲乘机倾运，本站既难拒绝托运，自非勒令船户装运不可，船户 

因运价不够生活且须赔累，以故售船者有之，船破无力修理弃置河干而另谋他业者有之，无力 

养家，听凭妻子私逃而不寻觅者亦有之，码头因之船只日减，运输大有停顿之势。本站职小权 

微，又不敢主持提高运价，设我钧处再不增加水路运价，势必自由涨价，演变成黑市，威信一失， 

将来又难统制。⑧ 

因运价过低，征调来从事驿运的民夫难以维持最低生活保障，多相率逃跑。甚至一些民众为降 

低运输成本，私自暗盘运价。1940年冬，物价 日益增长，不及 1月，即增高至 1倍以上，“于是一般 

① 《川陕分处》，《驿讯》第4O期，1944年 12月1日，第4页。 

② 张心一：《甘肃省驿运概况》，《交通建设》第1卷第8期，1943年 8月，第73_74页。 

③ 陕西省渭韩线大荔驿运站：《为呈请先行增加水路运价以维船户生活而增运输效能由》(1943年 11月3日)，陕西省档案 

馆 藏，陕西省公路局 档案，54／5／102／3／167--168。 
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车户感于成本之不足，咸私提暗盘，川陕分处虽有所闻，但亦限于事实不便取缔 ，盖因本处厘定之运 

价，必至相当时日方可改订，绝不能追逐物价，三 日一易，而增市面之不安，且暗盘之消长，与运力大 

小物价趋势有关 ，近日运力大增，物价稍稳，暗盘已渐渐降落，与本处厘定的运价，相差极远”。① 为 

了私自暗盘，一些车驮户多规避军运而趋商运。1943年3月，陕西省驿运支线发生第九、十两军区 

在耀县的军粮无法运出，耽误前方军粮及时补给的事情。陕西省政府给驿运管理处的电文如下： 

据赵支部长电报九、十两区各县在耀县一带雇到及征送之运粮车辆，多被驿运站大价诱拉 

食盐，原因亦系脚户为免沿途军队拉差及宜川拉壮丁等计，故均愿拉盐，以致粮运几乎停顿等 

情。查前方粮荒早在洞察，复因春节停运，影响更形严重，立待加倍运济，而九、十两区多在耀 

县雇车运送，现既发生上述问题，请速分别制止，并饬驿站尽先协助运粮，勿再大价吸收致误军 

食，一面速饬各区既饬各县务必按量依时运出，庶免发生意外等由。准此查各该驿站以大价诱 

雇车户拉盐，影响军运实非浅鲜。② 

这段文字是民众规避运送军用物资的典型事例。又据陕西省渭韩线韩城驿站站长张兆麟呈报 

给陕西省处请求指示的电文： 

查举办驿运原为加强军运，使抗战物资不至中断起见，自应遵照定义负责托运，职站奉令 

办理登记管制工具现均大半就绪，至负责托运一节以新订运价未尝颁布不敢实行，准电前由殊 

感棘手，如果接受该部托运则现行运价不敷运输成本，不能统制车户。如不接受，实属违背驿 

运定义，且与业务前途大有障碍，若按军代给与办法，则该部 自无托运之必要，而且此项军品素 

无军代，以韩城输力分配办理尤为不易，思之至再，进退两难。③ 

从电文中可看出陕西驿运机关第二战区兵站总监部第三支部电请负责托运该部军品而犹豫不 

决，反映了驿运机关面对物价与运价失衡进而贻误军运情事的一种无奈和矛盾心理。 

其次，驿运机关经费短绌，维持困难。关于驿运经费，1940年 9月中央政府规定：“干线一切开 

支 ，由国库担负，收入亦交国库，各省支线开办设备费由中央酌予补助，经常费由驿运运费内加收 

5％的管理费，不足由中央酌予补助。”( 但事实上因战时国家财政困难，驿运所支经费国家财政难 

以足额拨给，甚至没有经费，各驿运干线、支线赖以运行的经费则主要来源于管理费收入。“省行 

政业务混合时期 ，所有行政经费，一向仰赖管理费之征收，而无经常经费”。⑤ “由人才缺乏，以及经 

费之未能解决，由驿运运费内加收 5％之管理费，实为不得已之办法，乃各省主持驿运人员未能体 

察斯意，坐收管理费，成为驿政之诟病”。⑥ 不仅如此，各省驿运处在加收5％管理费基础上还加收 

押运费。据 1941年陕西省处报告：“以本省处各线总分段等机关，建立尚未臻健全，事务措施艰苦， 

① 徐挽澜：《川陕驿运线之概况》，《驿运月刊》第2卷第2、3期合刊，1941年 12月，第63页。 

② 陕西省驿运管理处：《陕西省驿运管理处关于请转饬各驿站协助运粮一事给陕西省政府的代电》(1943年3月 13日)，陕 

西省档案馆藏，陕西省公路局档案．54／5／107／2／132。 

③ 陕西省渭韩线韩城驿站：《为据第二战区兵站总监部第三支部代电请负责托运该部军品由》(1943年 1月 10日)，陕西省 

档案馆藏 ，陕西省公路 局档案 ，54／5／107／1／4。 

④ 王炳南：《四年来驿运概述》，《驿讯》第34期，1944年 9月1日，第2页。 

⑤ 龚警初：《如何加强驿运事业》，《驿讯》第 12期，1943年 9月16日，第 1页。 

⑥ 王炳南：《最近之驿运工作》，《驿讯》第28期，1944年6月1日，第 1页。 
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所抽收 5％管理费，每月不足维持本处，及各线段站之经营费用，影响驿运事业之推进者甚大，拟于 

上项管理费外，加收5％押运费，借资补助，托运商虽稍增加负担，而获得受负责保护之保证，均所 

乐从，并如有其有 自愿行负责担运之商人当予免收。”① 

1942年 8月，蒋介石视察西北，得知各省征收管理费而扰民，手令交通部立即停收5％的管理 

费。次年4月 1日，全国一律取消管理费。驿运总处督查区严格督察，规定“切实遵照期限停征管 

理费，严格纠正变相征收类似管理费，驿运行政经费应划入省预算迅予核定，指示驿运营业经费，自 

给自足办法”。② 管理费的取消对车驮运力来说，减轻了运输成本，自是好事，而对捉襟见肘的驿运 

机构可谓釜底抽薪。虽然征收管理费，为人所诟病，但因军运运价过低，运输成本过高，物价又上涨 

过快，力价支付过高，支出远大于收入，管理费的征收如同驿运机构维持运营的最后一根救命稻草。 

因此，国民政府虽规定取消管理费，实际执行情况不尽人意。如 1943年国民参政会上就有参政员 

朱贯三、罗麟藻、李洽、荣照、钱公来、伍智梅六人关于甘肃省驿运管理费取消情况的提案，并询问： 

“据教育部布告驿运管理费业经取消，即类似管理费之名目各费均一律停收，何以甘肃省处迄今尚 

对民间不负驿运责任，车辆征收管理费及军事贴补费，请答复。”( 驿运管理费及军运贴补费情事被 

提上参政会的现象说明了问题的严重性，甘肃省实存在除兰州附近以外地区未停收管理费情况，征 

收军费贴补费也是事实。 

最后，运价与物价的失衡 ，给社会经济带来了不稳定的因素。运费不敷成本，运输车辆缺乏， 

盐、粮等社会生活物资无法及时流通，各地盐荒、粮荒现象严重。从陕西省处关于准予早拨车起运 

积压商盐，以恤商艰一事给新民盐号等的公文可知究竟： 

查商等等待盐斤装运豫南一案前经呈请，钧站迅赐设法装运在案，惟以车辆缺乏，历时已 

久，迄未成运，实深焦虑。查商等盐斤自本年元月份在成阳官仓备价购买，历时已届四间月，徒 

以未能运销，以致成本久压，每月赔贴利息，为数不资，周转不灵，群情慌恐，兼以豫南一带向赖 

陕运食盐供应以历时已久，食盐未得渊源，配销大感缺乏，民食堪虑，亟待接济，以解盐荒而利 

民食。兹查食盐滞运之由良以近来生活程度高涨，车辆人马调费激增而由陕运豫之运费仍循 

原定价额，在本年元月份已不敷甚巨，兹又历时四月物价节节高涨，公家所定运费较实际车辆 

人马所需相差更巨，各车户相率裹足不前，未肯等急，实以赔累过多不敢装运盐斤。如果酌加 

运费，则盐商车户食户三方困难，可迎刃而解，一举数得多方沾惠，理合呈请。④ 

可见，驿运运价与物价问题使得地方经济受到牵连，影响到地方生活物资的调剂和转运。从抗 

战初期至结束，由于物价的不断波动，运价、力价问题也无法得到有力解决，如何保证运价与物价不 

致严重失衡是西北各驿运机构面临的难题，始终制约着驿运顺利有效地开展。 

五、余论 

1937年抗战全面爆发，在13军战略封锁下，国民政府陷入前方交通瘫痪，后方运输力量严重不 

① 《陕西省驿运管理处拟增收驿运押运费》，《驿运月-7,J》第2卷第 1期，1941年6月，第63页。 

② 《督察区工作纲要》，《驿讯》第 11期，1943年9月 16日，第3页。 

③ 《国民关心驿运》，《驿讯》第 12期，1943年9月 16日，第2页。 

④ 陕西省驿运管理处：《陕西省驿运管理处关于据请准予早拨车起运积压商盐以恤商艰一事给新民盐号等的批示》(1943 

年5月25日)，陕西省档案馆藏，陕西省公路局档案，54／5／56／1／10。 
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足的困境，从而启用已经废除的传统驿运来弥补此问题。驿运原本作为社会转型中现代交通的辅 

助角色，逐渐发展成为增加运输效率的一个重要运输制度，在一定程度上解决了交通不足与抗El战 

争对运输需求之间的矛盾。蒋介石谈道：“驿站运输的第一要义，即在于善用一切人力驮力，和固 

有的交通运输工具，使能川流不息，继续不断的持久运输。”①“速度虽慢，只要战时转动，仍可完成 

使命。运量虽低，只要源源不断，何难适应军需”。② 驿运因抗战运输需要而生，并非开历史倒车， 

是在抗战时期不得已的一种办法。③ 纵观驿运制度，实根据全面抗战的需求而发动，“我国机力运 

输所需之配件油料，泰半仰给于外洋，时有不济之虑，驿运为抗战期中营运而生之自力运输，经政府 

加以组织管理，其路线可以贯通全国，其运力亦有可观，敌人无法封锁 ，诚为争取最后胜利之利 

器”。④ 这说明传统因素在特定历史时期有特定作用，驿运在抗战中成为现代交通运输业不发达的 

中国解决运输困难的有效手段。川I陕分处调度有方，积极承运修建机场的砂石等材料，军事工程委 

员会第 ××工程处对该队运输成绩深表满意，特赠锦旗一面，额题“调度有方，成绩优异”作纪念。⑧ 

1944年，驿运总处对各省驿政进行考绩，陕西省处获得褒扬，“该省办理驿运行政及盐粮运输在西 

北各省中成效较著，上年度承办军运颇能达到任务，对取消管理费一事尚能彻底实行”。⑥ 可见其 

贡献不可置疑。 

当然，驿运制度的实施并非一帆风顺，政府与民众都处在两难境地，政府无法对社会资源做到 

有效动员和整合，民众对驿运的态度敷衍了事。究其原因，各种因素相互交织。 
一 是驿运制度本身缺陷决定了困难程度。驿运本是运用人力、兽力、水力作为运输工具或动 

力，以段站互相衔接，继续不断，使其具有长距离的运输效能。⑦ 该特点不利于快捷有效地组织和 

运作，一旦运输途中一环节出问题，所有运输终将陷入瘫痪。如时人所言：“运输若是常常衔接不 

上，则货物的保管，中转，和移交，就会发生紊乱，错误 ，和纠纷，其足以影响运输之进行者，实至 

重大 。”⑧ 

二是制度设计不健全，管理混乱，各 自为政现象严重。抗战时期，如何使驿运制度发挥效能是 

国民政府重视的一大问题。为此，积极倡导科学的驿运管理体制，运用现代交通运输制度中的组 

织、管理、考核、改进等方法管理行政与业务。行政机构是执行交通管理部门，系管制驿运工具的官 

厅。⑨运输机构应有充分的运输工具和设备，以便接收外来大量运输物资。但战时驿运行政与业 

务机构划分不明确，二者混合。上至中央总处，下至各省处，行政与业务都在各 自管理下，导致驿运 

机关性质模糊不清。⑩ “陕甘方面各物资机关，自备或征用工具的很多，自行编组车驮队，运输物 

资；且间有不遵守管理法，动逾常规，利用优厚的人力财力，抬高力价，和驿运机关竞雇工具的情事， 

妨碍整个驿运系统，莫此为甚”。⑩ 

三是力价、运价与物价相背离，使驿运机构举步维艰，车驮户生活状况受此牵连。如前文所言， 

《驿站运输的第一要义》，《驿运月刊》第2卷第1期，1941年6月，第70页。 

《驿运月刊》第2卷第1期，1941年6月，目录页。 

章勃：《认识驿运和推动驿运》，《驿运月刊》第1卷第2期，1941年4月，第2页。 

俞飞鹏：《十五年来之交通概况》，第37页。 

《调度有方，川陕分处获奖》，《驿讯》第26期，1944年5月 1日，第2页。 

《各省驿政考绩：川陕闽三省获奖》，《驿讯》第23期，1944年3月 16日，第2页。 

王醒魂 ：《建立中国战时驿运制度》，《驿运月刊》第1卷第2期，1941年4月，第6页。 

李起涛：《由“分站递运制”谈到“分段接运制”》，《驿运月刊》第 1卷第3期，1941年5月，第 l7页。 

李起涛：《抗战时期的驿运政策》，《驿运月刊》第1卷第2期，1941年4月，第 l6页。 

谭炳训 ：《三年驿运回顾与前瞻》，《驿讯》第1O期，1943年9月1日，第1页。 

宋绵初 ：《陕甘驿运干线之展望》，《驿运月刊》第1卷第2期，1941年4月，第42页。 
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军运运价过低，车驮户多规避军运而趋商运；车驮户为降低运输成本，私 自暗盘运价，驿运机关只能 

听之任之；物价连年上涨，运价不敷成本，不能统制车户，影响军运任务；为维持营运，驿运机构坐收 

管理费。以上问题严重影响了驿运效能和社会秩序。 

四是动员民众不力。抗战时期，政府与民众扮演的角色不同，政府是决策者，民众是服从者，从 

国家层面讲，发动战时驿运肩负着抗战使命，但对地处内陆，交通不便，生活贫穷的西北民众来说更 

重要的是维持生计。“半工半义务”性质的运输任务反而加重了生活负担。虽然国民政府积极宣 

传灌输国家民族观念和驿运的真谛，“抗战为革命的战争，驿运为革命战争中之革命运输”。蒋介 

石十分注意动员广大民众的重要性，称“要利用地方保甲组织，发动其力量，如果不能发动民众普 

遍参加，那就与驿站制的意愿，完全相反⋯⋯尤其要注意发动各地党员，以身作则，实事求是参加驿 

站工作”①，并强调“要注意运夫和骡马等的待遇营养，和卫生，宁使公费增加，而设备不能太烂，待 

遇不能过低，饮食不能太差，必须能常常维持其健康，增加其体力，然后不致减损其运输的力量。即 

各骡马食料，每天应有定量，载重应有定额，每天不能装在(载)过分的重量，行程应有定程”。② 但 

实际情况并不乐观，因力价、运价过低，物价不断上涨，致使运力赔累不堪，加上驿运机构无法保证 

如期给付工资，食宿条件差 ，大多数驿站人马同住一处，民众积极性并不高。 

梁启超曾说：“历史的目的在于将过去的真事实予以新意义或新价值，以供现代人活动之资 

鉴。”( 首先，从历史的长远看，驿运毕竟是依靠人畜力的一种传统运输方式，随着社会经济发展的 

需要 ，新式交通取代传统运输方式成为历史的必然选择。驿运制度只能置于抗战特殊的历史环境 

去考量，随着战争结束，一旦新式运输路线恢复常态 ，便没有继续存在的必要。④ 抗战结束后，驿运 

制度失去发挥作用的环境，退居次要地位，各驿运机构逐渐被各省公路局所归并。当然，由于西北 

汽车运输比较落后，在战后相当长一段时间内，车驮力仍是民众出行的主要交通工具。其次，抗战 

时期，传统的运输力量在现代战争中所发挥的积极作用也是其价值与魅力所在，应该对其作出充分 

的肯定。同时也应看到正因为现代战争与传统交通之间存在很大的矛盾，使得战争本身处处受其 

制约，本为战争服务的交通运输反而成为国民政府不得不面对和解决的困难，一定程度上干扰和影 

响了抗战的早 日胜利，反映出交通等基础设施在战争中的重要性和紧迫性。最后，对战时西北驿运 

的研究，可以从历史的纵向把握历史的脉络，更好地为现实服务。通过研究战时西北驿运开展的动 

因、制度设计、具体运作过程以及存在的困局，可以窥见政府和民众对驿运的不同回应，为现实提供 

可资借鉴的理论与方法。交通是西北政治联络、物资流通、文化交融、人员往来的运输线，交通问题 

在现代边疆治理中仍然是一个关键因素，是中央与地方沟通的有效手段，实现边疆安全的有效保 

障，更有利于国族建构与国家统一。在非常规状态下，政府通过怎样的运行机制来解决交通运输中 

的诸问题，进而做到中央与地方各个社会资源的有效整合和互动?这仍是当代社会需要审视和思 

考 的问题。 
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