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抗战时期滇缅公路的修建及运输述论
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[摘要]滇缅公路的修建及其开通是抗 日战争时期国民政府意义最重大的建设项目之一。为

此,后 方人民特别是云南各族人民作出了巨大的牺牲。滇缅公路的国际运输曾对中国抗战具有极

其重大的战略作用,而 滇缅公路运营中的问题也从一个侧面反映了国民政府的战时运作情况。
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- 滇缅公路的修建

1937年 7月 ,抗 日战争全面爆发,日 军从华

北和华东两个战场向中国军队发动猛烈进攻。中

国最高军事当局制定了
“
以空间换取时间k的长期

抗战方针。日军为摧毁中国的抵抗力,迅速使中

国政府屈服,必然依靠其海空军优势,封锁中国沿

海口岸,截断中国与国际的交往。鉴于此,在 中国

的战略大后方——西南地区开辟新的国际交通线

成了当务之急。是年 8月 ,正在南京参加国防会

议的云南省主席龙云向蒋介石建议 :即 刻着手修

建滇缅铁路和滇缅公路,可 以直达印度洋。并慨

然表示 :公路由地方负责,中 央补助;铁路则归中

央负责,云南地方政府协助修筑[1](55页 )。 蒋介

石当即同意,并着铁道部、交通部与云南省协商修

筑事宜。考虑到修筑铁路在经费和器材上的实际

困难,滇缅公路的修筑被放在了更优先的地位。

所谓
“
滇缅公路

”
,就是东起云南省会昆明,西

行经下关到畹町出境,直通缅甸境内的腊戌的公

路线。该路在腊戍与通仰光的铁路相连,成 为一

条直通印度洋的出海交通线。滇缅公路东段昆明

至下关共 411.6公里,原名
“
滇西干线

”
,早 已于

1935年通车,只是有许多地段的路基宽度以及弯

度和坡度不甚符合标准规定。所要修筑的滇缅公

路,乃是在滇西干线的基础上,连通下关到缅境腊

戌这一段。为联络缅甸境内的筑路事宜,1937年

11月 ,国 民政府派外交部次长工艽生和云南省政

府委员缪云台赴仰光,与缅英当局达成协议 :中 国

方面负责修筑下关到畹町中国境内的路段 ;缅方

负责修筑腊戌至畹町的缅境段[2](⒛7页 )。

滇缅公路西段由下关至滇缅边境的畹町河 ,

全长 547.8公里,沿途要翻越横断山脉纵谷区的

云岭、怒山、高黎贡山等大山,要跨越漾濞江、胜各

江、澜沧江、怒江等大河。大山巨川连绵不断,海

拔起伏很大,每年夏季更有长达 4个月的雨季,工

程的艰苦不言而喻。

1937年 11月 2日 ,滇缅路西段路线方案最

后确定。国民党行政院拨款 夕0万 [3](⒛5页 ),

下令云南省政府主席龙云,要他负责限期修通滇
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缅公路,打通国际交通线。云南省政府立即通令

有关应征工筑路的沿线各县和设治局(少数民族

地区相当于县一级的政权机构),限 12月 份征工

赶修,务必于 1938年 8月 完成土路。1937年 12

月,工程正式开工,云南省在保山成立滇缅公路总

工程处,由 云南省公路总局技监段纬主持工作。

接着,在沿线成立了关漾、漾云、云堡、保龙、龙路、

潞畹六个工程分处,分段负责管理和指导施工技

术。1938年 2月 ,又设立功果桥桥工处,负 责功

果桥等桥梁建设。由于事关国防军事及抗战前

途,云南省政府不敢怠慢,各县(局 )长必须亲临所

划定路段督修,滇黔绥靖公署也指派官员到各县

(局 )催工上路 [4]。 省公路总局代理督办禄国藩

(督办是由龙云兼任 )、 会办杨文清等经常亲赴施

工现场督促。全国经济委员会公路处专门派了赵

履祺、徐以枋、郭增望等工程技术人员前往协助设

计和修建功果桥、惠通桥。当时,施工管理是准军

事化管理,上 自督办下至工段主任都佩有手枪,下

级触怒长官者,长官可以军法从事。有一次,段纬

与赵履祺发生争吵,禄国藩劝止不住,怒而拔出手

枪,要枪毙段纬,幸被同人劝阻[5](⒛5页 )。

19ss年 1月 至 8月 是滇缅公路施工的高峰、

期,全线施工人数平均每天 5万多人,最高时达到

zO万人[2](⒛7页 )。 他们绝大多数都是来自邻近

公路的各县(局 )的农民,分属于 10多 个民族。民

工上路的路程长短不一,远的要爬涉三至五天,还

要自带粮食、衣帽、锄头等。工地上没有住房,都

是民工自搭临时窝棚,有时甚至风餐露宿。冬天

的高山区,寒风刺骨,民工只能烤火取暖度过难眠

之夜 ;夏天的河谷地带,则炎热难耐,瘴疟为患,恶

性疟疾能在几小时内夺人生命。当地老百姓把这

些地方视为畏途,民 间就有
“
要下怒江坝,先把老

婆嫁
”
的谚语,可见条件的恶劣。sO年代的中国

施工条件还极落后,再加上滇缅公路沿线的滇西

地区更属偏远,别说什么先进的施工手段,连修筑

公路的基本机械如推土机、钻机、压路机等一应俱

无,全由民工 自带家中的刀锄锤钻来工作。虽然

如此,修路的技术人员和广大民工们仍忍受艰辛 ,

日夜苦干,以高涨的热情抢修公路。大理县中学

生,永平县杉阳高小学生,都 自愿远道来到工地挖

土筑路[6](91页 )。 他们把修路看作是抗 日救国

的具体行动,看作是无上的光荣和应尽的义务。

经过 9个多月的艰苦奋战,滇缅路的筑路大

军用最简陋的设备,完 成了土方 1100多 万立方

米,石方 110万立方米,小桥 1700多 座和部分路

面工程[2](”7页 )。 19ss年 8月 31日 ,滇缅公路

的路基全线修通,1n月 功果桥建成,惠 通桥改建

也大致完毕。同年 12月 ,第一批军需物资经滇缅

公路运人昆明,至此,该路正式通车。工程艰巨的

滇缅公路能在如此短的时间内通车,的确是公路

史上的奇迹。英国外交部二等秘书莫里新和美国

驻华大使詹森先后考察了滇缅路,对工程的艰巨

和伟大极表赞扬。詹森事后发表谈话说 :“ 此次中

国政府能于短期完成此艰巨工程,此种果敢毅力

与精神,实 令人钦佩
”
[刨 (91页 ),并称赞滇缅路工

程
“
可同巴拿马运河的工程比美

”
[7](3o页 )。 英

美的报刊和国联专家都对中国修通滇缅公路作出

极高评价。

但是,由 于施工设各落后、生活待遇太差、劳

保缺乏、地势艰险、气候恶劣等原因,中 国修路人

员付出了惨重的伤亡代价。仅负责白花涟至新桥

水 10多 公里地段的盈江设治局,就报告称
“
民工

死亡男 156人,女工⒛ 人
”
[8](75页 )。 全程死亡

人数近 3000人 ,其 中包括沙伯川、杨汝光、王纪

伦、李华、潘志霖、杨汝仁、张文远和陈昭等 8名技

术人员[6](114页 )[2](297页 )。 《云南 日报》曾以

社论《滇缅路修通了》为题报导道 :“ 曾经有不少的

征服自然的男女战士粉身碎骨,血 肉横飞,怪可怕

的死于无情岩石底下,怪凄惨的牺牲于无情大江

之中,还有不少开路先锋则死于恶性疟疾的暴力

之下。据大约统计,牺牲于上述种种缘故的男女

不少于二三千人。
”
[9]可 以说,滇缅公路的高速建

成,是云南各族人民和筑路员工的爱国热忱和辛

勤劳动的结晶。血内筑成的滇缅路
“
是中华民族

生存力量的纪念碑
”
[10]。

二 滇缅公路的改善工程

滇缅公路于 1938年 11月 份修通之后,第 一

期工程基本结束,接着进人改善工程的第二阶段。

1939年 1月 ,交通部成立滇缅公路运输管理局接

管滇缅公路的改善和汽车运输业务。滇缅公路由

于施工仓促,许多工程未能尽合标准,处于通而下

畅的状态,不能满足大量运输的要求。行政院第
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匹百二十八次会议决议要求:19+0年雨季前改善

二程办完,使运输量能达到每月进口⑾00吨 ,并

能终年通车无阻[6](%页 )。 根据这一要求,每 日

行车按 ⑴0辆计,对于路基、路面、坡度、弯道、桥

梁等应作大量改善。滇缅公路运输管理局将全路

划分为 7个总段、“ 个分段,每 10公里建立一养

路道班,负 责路基、路面的养护和维修,主要是把

打通时路基太窄、弯道太急、坡度太陡、行车困难

甚至危险的路段加以拓宽或改线。同时,根据滇

西雨季时间长、易发生坍方现象的特点,在重要地

段配备工人,随坍随抢,以免运输中断。

随着抗战的持续进行,滇缅路的作用也越来

越大,对滇缅公路运输量的要求也越来越高。滇

缅公路运输管理局利用沿线民工和部分工程承包

商,并从外国进口了开山机、压路机、碎石机等施

工机械,施行了几项大规模的改善工程。

(一 )铺筑弹石路面。19s9年 ,管理局从上海

招雇弹街工 sO余人,于 1940年初开始在一些急

弯陡坡处铺筑弹石路面。在抗战时期,滇缅路共

铺弹石路面⑾ 多公里。弹石路面使用周期长,养

路成本低,晴天灰尘少,雨天不泥泞,行车安全舒

适,对于改善运输具有良好效果。

(二 )铺筑柏油路面。鉴于滇缅路的极端重

要,为确保运输量的增加,从 19硐 年 7月 起,在昆

明至碧关段试铺沥青路面 14.6公里,效果良好。

遂于次年 2月 ,在 畹町至陵段加铺柏油路面

135.4公里 ;在保山附近铺筑了 4公里,在下关附

近铺筑 3公里[2](⒛8页 )。 直到 19妮 年 3月 ,日

军迫近怒江西岸,筑路机械和尚能铺筑 300公里

的柏油陷于敌手[11](315页 ),铺路工程随即停

顿。滇缅公路 157公里柏油路面的铺筑,是 中国

铺修高级公路的开端。

(三 )增建昌淦桥。横跨澜沧江的功果桥,是

在一期工程中抢修的临时吊桥,最大载重量仅

7.5吨 ,不能适应较大交通量的需要。交通部乃

决定在功果桥上游 ,00米处增建一座正式吊桥。

该桥 1939年 3月 开工,设计载重量 15吨 ,到

1940年 底建成。该桥的主持人钱昌淦在修桥过

程中因飞机失事而殉职,交通部为了纪念他而把

该桥命名为
¨
昌淦桥

”
。昌淦桥的建成,大大缓解

了功果桥的
¨
瓶颈

”
问题。同时,昌淦桥

“
纯为本国

工程师设计与建筑,树立了我国工程人员之自信

心,奠定了民族工程建设之基础
”
[12](呢 页)。

经过两年多的积极改善,共完成路基土石方

200万方,加补路面 580公里;新建及改建大桥三

座,新建小桥 13座 ,改建 z30座 ;新建涵管 1265

道h3](41页 )。

三 滇缅公路的营运

自1938年 12月 滇缅公路开始运输,至 19+z

年5月 日本侵占缅甸为止的三年半时间里,负 责

处理该线运输业务的最主要的官方机构是西南运

输处和中缅运输总局。

西南运输处全称
“
军事委员会西南进出口物

资运输总经理处
”
,对外又称西南运输公司,是直

属于军事委员会的准军事机构,也是我国抗战时

期最大的官方运输机关。该处 1937年 10月 成立

于广州,负责办理海外援助中国抗战的军用物资

接转运输工作。1938年 10月 ,广州失守,西南运

输处迁驻昆明,主要办理滇越和滇缅方面的国际

运输。1940年 6月 ,滇越线被关闭,该处经营的

重点便只有滇缅公路的运输了。在西南运输处最

鼎盛的时候,车辆多达 3300余辆,分为21个大队

和 2个华侨大队[6](61页 )。 由于该处属于军事

委员会,军工产品是其输人的最主要物资,其次是

航空委员会的汽油以及其他物资;而输出的则主

要是以易货形式偿还美、英等国的钨砂、桐油、猪

鬃等物品。

在滇缅公路运输的前期,西南运输处对该路

的经营占有垄断的地位。滇越运输线中断、滇缅

公路重开后,大量运输机构和车辆集中到此,西南

运输处独家经营的局面已不复存在。西南运输处

本身,由 于机构过于庞大,在管理方面存在的诸多

问题逐渐暴露出来。当时,通货膨胀日剧,处 内员

工生活渐感艰苦,许多司机和技术人员受私商引

诱,纷纷他就 ;同时,运输中私带客货成风,车 队纪

律渐差 ;管理层内部也勾心斗角,甚至公开责难 ,

主要负责人宋子良于 19dO年秋离职前往美国,管

理更显混乱。这种情况引起了军事委员会的注

意,蒋介石乃派俞飞鹏前往调查、整顿。1941年

11月 ,西南运输处被撤消,滇缅国际运输业务及

组织一概移交新设立的中缅运输总局。

中缅运输总局于 1941年 11月 1日 在昆明成
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立,俞飞鹏任局长。它基本是由西南运输处的班

底改组缩编而来,主要任务是抢运仰光的兵工器

材。该局接受了西南运输处的大批车辆,不久又

收到刚进口的新车 500辆 ,运输力量不小。而且

该局机构较为精简,经营也更单纯,再加以滇缅公

路沿线新建运输调度专用电台 15座 ,俞飞鹏又以

后方勤务部部长兼任运输统制局参谋长的身份来

担任局长,改变了指挥调度不灵的局面,其营运状

况得到相当改善[14](5o页 )。

由于太平洋战争爆发,东南亚形势吃紧,中缅

运输总局经营管理的滇缅公路国际运输已近尾

声,主要用于抢运存缅物资和运送
“
远征军

”
入缅

作战。19辊 年 5月 ,滇缅路中断后,该局营运路

线只剩下昆明到保山一段。同年 10月 ,该局被撤

消。

除了西南运输处和中缅运输总局之外,在滇

缅公路经营运输的机构还很多,其 中既有官方出

资兴办,也有私家商车。据 1941年 12月 统计,在

滇缅路近千公里的运输线上,共行驶中国军、公、

商车 78犯 辆(不包括国外商车),计军车 3116辆 ,

公车 ⒛01辆 ,商车”63辆 [6](“ 页)。 数十个官

方营运机构,再加上成百上干的商车老板和上万、

名司机,滇缅公路的运输真是盛极一时。

值得一提的是,华 侨司机在滇缅公路的运输

中作出了巨大贡献。1939年 ,当滇缅公路运输 日

趋紧张时,司机极为缺乏,宋子良去电南侨筹赈总

会主席陈嘉庚,要求派遣司机,以 解燃眉之急。当

时华侨青年的爱国热忱高涨,三个多月时间内即

先后有九批约 ”0l1名 司机和技工前往滇缅公路

服务,被编为华侨汽车运输第一、二两个大队。这

些司机和技工既有较高的爱国热情,又有相当的

技术水平,是 滇缅运输线上一支重要的生力军。

抗战结束后,据 闻有机会复员返南洋者只有 900

多人[15](I弱—l四 页)。

四 滇缅公路运输中存在的问题

滇缅公路是仓促之间修成的,而 营运又在战

时条件下进行,运输中存在问题在所难免。随着

抗战持续进行,这些问题逐渐暴露出来。

从主观方面来看,滇缅公路的问题主要在于

运输管理方面。抗日战争进人相持阶段后,“航空

与公路运输已较铁路运输为重要
”
[16](313页 )。

而从运量角度来看,公路运输尤重于航空。所以,

国民政府对公路运输的管理高度重视,其最高管

理机构也数次变更c滇缅公路的管理更是公路管

理的重中之重。自1938年 12月 滇缅公路开始运

输,至 1942年 4月 ,日 本侵占仰光、腊戍的三年另

四个月时间内,负 责经营管理该线的机构先后或

同时存在的有西南运输处、中缅运输总局、交通部

滇缅公路运输管理局等。这些机构都是由当时的

一些重要人物负责,比如西南运输处主管人宋子

良(宋子文的胞弟 )、 中缅运输总局局长俞飞鹇等

都是响当当的人物。蒋介石赋予这些机构极大的

权力,甚至派有军统人员参与其中,其 目的在于通

过军事、特务等手段来保持滇缅公路的畅通,提高

运输效率,其用心可谓良苦。但是,由 于国民政府

本身在抗战中已经逐渐走向腐败,这种腐败也影

响到滇缅公路的运输管理,所以,即 使如此重视 ,

滇缅公路的运输管理并不令人满意。影响因素当

然是多方面的,主要原因在于经营滇缅路运输的

机构太多。据统计,1941年 ,在 昆明办理滇缅公

路运输的官办机构就有 16个 ,都 属于中央军政各

部委,自 然不好管理。而其他甚多的公商车辆,不

是与豪门有联系,就是被沿途的地方势力所操纵。

一个仅有 5辆卡车的福和运输商行,也是当时的

行政院长孔祥熙的亲信盛升颐出资开办的[6](⒆

页),其他的就可想而知了。这些运输单位互不统

属,各行其是。诸如争夺资源、超载走私、盗窃物

资、翻车伤亡等事件层出不穷,公私车辆损坏也因

此极为严重,“ 该路通车仅年半,卡 车三千架已损

其二
”
[12](“ 3页 )。 19硐 年 10月 ,滇缅路经三个

月关闭重新开放后,大批军、公、商车蜂拥而至,争

夺入境运输,它们各自为政,秩序混乱。正视察该

路的华侨领袖陈嘉庚在致蒋介石等人的电文中直

称
“
该路运输管理,自 来腐败

”
[12](3“ 页),要求

最高军事当局予以整顿。1941年夏,以 商震为团

长的中国军事考察团访缅期间,缅 甸总督史密斯

也对滇缅公路管理提出四点看法 :一是中国境内

之路面太坏,缅车被损坏者甚多 ;二是沿途存放汽

油及空油桶太多,深恐发生意外 ;三是沿途道旁停

放车辆无停车场设各,以致道路为之堵塞 ;四是路

上停放之车,晚 间均点油灯,绵延数里,目 标极大、

殊属危险[12](3“ 页)。 商震也以亲身经历谈彐
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沿途交通指挥无人负责,动辄阻车数小时的情形。

这种混乱的局面必然使滇缅公路的运输能力受到

很大影响,同时也引起了国民党最高层领导的注

意,特别是许多英美人士经过该路之后对此错杂

纷乱现象
“
颇多讥评

”
[16](叨一gB页

)。 蒋介石决

心加以整顿。1941年 5月 ,他采纳美国人贝克建

议,设立滇缅公路运输工程监理委员会,俞飞鹏任

主任委员,张嘉敖、宋子良和贝克为委员,会务由

贝克负责。蒋介石手令:凡经营滇缅公路进出口

物资的任何机关,其物资、仓库、工厂、运输以及经

费、人事、业务等统由该委员会管理,受其节制和

指挥。如有擅自行动、违反该监委会者,以抗命及

有意破坏抗战罪惩处 [6](硐 页)。 其整饬滇缅路

的决心确实很坚决。但由于俞、张二人皆以部长

兼任于委员会,自 然很少到职 ;而贝克既非内行又

系外籍人,不明中国事情,又无得力的中下级干部

为他推进工作,以致委员会成立数月,未能起到应

有作用。1941年 10月 ,蒋介石的美国顾问拉铁

摩尔在考查滇缅公路时,仍然认为该路
“
在实际的

运输业务中存在着大量的腐败的现象
”
,有的人甚

至
“
把一部分货物卖掉而报成事故损失,或在装运

官方的货物之外又与当地商人签订合同,承运他

们的货物以获取报酬
”
[17](1γ 页)。

从客观方面讲,滇缅公路的运输量存在一种

病态的漏斗型结构。也就是说,从仰光到昆明的

整个交通运输,其运输量呈一种漏斗状递减趋势。

仰光是海港,其吞吐量远大于铁路运输量 ;而铁路

的运输量又当然大过公路运输量 ;缅境公路由于

路况好,路程短,其运输量又大于我国境内公路。

这样的层层递减,便造成了在每一个接合点,如仰

光、腊戌和遮放等地都积存有大量待运物资,运输

的速度也因此大受影响。资源委员会 19s9年 ⒓

月在仰光交西南运输处代运器材 67吨,截 至

1940年 4月 上旬,其已运至腊戌者为 13吨 ,已运

至遮放者仅 2吨而已h8](32页 )。 19硐 年 6月 的

运输量 ,“ 在畹町过境运入中国者,计 17000吨 ,而

运抵昆明者仅 6000吨
”
[16](312-313页 )。 可见 ,

各路段运量相差悬殊。在这种状况下,如果一旦

管理不慎或出现危急情况,往往造成相当惨重的

损失。19+0年春、夏之交发生在遮放仓库的爆炸

事件,便是这种病态运输直接引起的。当时,由 于

滇缅公路车辆奉令东调参加柳州抢运,缅来物资

接运力减弱,大 量积存在中方边境小镇遮放。4

月 12日 晚,暂存遮放附近的数百吨烈性炸药突然

爆炸,引 起库仓的连锁反应。一时间,火焰冲天 ,

流弹四射,延至翌 日晨,仓库焚毁殆尽。事后统

计,此次事件中,死亡人员 娴 余人,库存物资损失

1万余吨[6](31页 )。 1942年 初,东南亚战局突

变。5月 ,日 军侵占缅甸。这时,我 国在缅甸尚有

物资 10多 万吨存积各处,仅仰光就存物资 8万多

吨,虽经日夜抢运,沿途仍有大量物资损矢。到 5

月初,缅甸全部陷落时,计仰光尚存 3万吨,腊戌

尚存 1万余吨物资皆陷于敌手。遮放、芒市两地

尚存物资 4万余吨,油 料 3万余吨,抢运不完,只

得自行破坏[6](3z页 )。 损失可谓奇重。

五 滇缅公路的重要作用

滇缅运输中虽然存在着这样那样的问题,但

滇缅公路的巨大运输量仍然充分体现了它的极端

重要性。据统计,仅在运输量并不很大的 19+0年

6月 一个月的输人量就占中国方面当月输入总量

的 16%[19](229页 )。 自 19s9年 2月 至 19‖ 年

⒓ 月,由 滇缅公路共运人外援物资 ”1567吨 ,占

同期全国公路总货运量 妮2788吨 的 〃2强 [12]

(121页 )。 19妮 年元旦至 ⒛ 日,在仰光告急的紧

张情况下,滇锕公路在 50天 中仍抢运物资 520t10

吨[2](⒛ 8页 ),其中绝大多数都是抗战急需的汽

油、兵工器材、药品等战略物资。

滇缅公路不仅输入了大量中国抗战急需的战

略物资,同时也输出了大量英美所急需的作为偿

还物资的钨、铜、锡等有色釜属以及桐油等物资 ,

支持了英美等国的反法西斯战争。特别是太平洋

战争爆发后,滇缅路更成为联系中国和东南亚两

大战区的纽带。中国从此路输入大批的援华物资

的同时,也运出8万余名远征军官兵,为盟军的联

合作战起了重要作用。

另外,滇缅公路的修建在战争之外的意义也

是显著的。其中最重要的一点是推动了滇西的经

济发展,促进了滇西各民族的团结。在赶修滇缅

公路时,居住在滇西的彝、白、傣、回、景颇、阿昌、

崩龙、苗、傈僳、汉等十多个民族,为着向一个自标

而紧密团结在一起,对祖国产生了巨大的向心力。

滇缅公路修通后,滇西与内地的交流大大加强,内
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地 的许多工厂 、学校迁往滇西 ,滇西的经济在短时  期 内得到 了相 当快 的发展 c
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on(Construction and lE111ployment of Yunnan■ Burma lRoad

During the Anti■ Japanese War

JIA Guo->ciong
(Na硒 ing U而 vers“ y H^t【 Jry Departmen1,Jiangsu Na呐 ing210093China)

Abstract: The Anti-Japanese War(1937— 1945)witnesses the construction and opening to

trafhc of the Yunnan-Burrna Road, one of the rn°哎 蚯gnificant pr向 ectS by the National

∞ vernment, with great sacrifices rnade by the Yunnan people including a11national rninorities.

It plays a crucial strategic role during the war, whⅡ e the problems of its rnanagement reflect the

National Government’ s adΠlinistration at that tirne。

Key Words:  the Anti-Japanese War;  the Yunnan-Bunna Road;  construction;

transportat1on
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