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抗戰時期西南運輸的發展與困境
──以滇緬公路為中心的探討

（1938-1942）

李君山

摘　要

對日抗戰期間，由於中國軍需、物資均有賴進口，土產原料則亟待出口

以換取外匯。因此維持暢通的國際路線，在戰前戰時都備受敵對的中、日雙

方注意。故本文主旨，是試圖透過1937年10月國民政府軍事委員會所設「西

南進出口物資運輸總經理處」，和1940年 4 月成立的「軍事委員會運輸統制

局」之工作，就當年滇緬公路的路政和困難、與重慶政府的搶運措施，作一

初探。

全文分為 5 節，除前言、結論外，將敘述西南運輸的重要性、抗戰時期

西南運輸體系之沿革、軍委會運輸統制局的角色。路政方面，將探討滇緬公

路運輸遲滯的實況，以及珍珠港事變後，重慶政府在緬甸的搶運行動等。

史料方面，除了盡量利用各方庋藏外，國防部軍事情報局新近解密的

《戴公遺墨》和《軍事委員會運輸統制局會報紀錄》等檔案，也都將是本文

引據的重要來源。

關鍵字：西南進出口物資運輸總經理處、軍事委員會運輸統制局、滇緬公路、 

抗戰時期交通、戴笠
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Wartime Transport Administration in 
Southwest China and the Burma Road

(1938-1942)

Chun-shan Li
✽

Abstract

Before the Sino-Japanese War of 1937, the military administration of both 

China and Japan had paid their attention to the control of international lines into 

China, for the import of the Chinese military supplies and the commodities from 

overseas and the export of local raw materials would have to depend on these 

routes.

The primary intention of this article is aimed to analyze the works of the 

Head Office of Southwest Import-export Commodity Transport Management, the 

Transport Administration Bureau of Military Committee and the role of Dai Li, 

the vice director Bureau of Investigation and Statistics. Moreover, this article will 

also deal with the evolution of the Burma Road administration, the sluggish state 

of southwest transportation, and the contribution of Dai Li to rush the delivery of 

strategic materials during the wartime and so on.

Keywords: the Head Office of Southwest Import-export Commodity Transport

  Management, Transport Administrate Bureau of Military Committee,

  the Burma Road, wartime transportation of China in World War II,

  Dai Li
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抗戰時期西南運輸的發展與困境
──以滇緬公路為中心的探討

（1938-1942）✽

李君山
✽✽

壹、前言

20世紀歷史的特徵之一，就是總體戰爭（Total War）的出現，及其所帶來的

種種效應。軍事革命不僅澈底改變了這一世紀的戰爭面貌，也將平民百姓與前線

官兵，共同捲入無差別的災難當中。第一次世界大戰的經驗，所摶成的新型態國

防思想，誘使了日、蘇、英、美等列強，紛紛視平時為戰時，預行各類備戰計

畫。
1  最後終於在第二次世界大戰中，迸發成一段長期而嚴酷的毀滅過程。

一次大戰的另一啟示，就是未來總體戰爭打的，將屬經濟；而且資源消耗

之鉅大，國際連鎖效應難免，必需自給自足，才能預防戰時匱乏。所以早在抗戰

前，中國有識之士已疾呼，各項必要的戰時資源之確保：

將來之戰爭，……則國際間生產物之交易，不能如平時之自由；甚則因

日用品等之缺乏，而召敗戰之禍。……故現今各國，每將戰時需要物

品、而自國不能生產、或生產而不足之物品（石油、煤、鐵、綿毛、食

✽  本文承蒙兩位匿名審查人提供寶貴意見，特此致謝。
 收稿日期：2012年3月27日；通過刊登日期：2012年8月1日。
✽✽ 國立中興大學歷史系助理教授
1 總體戰計畫推行最力者，自屬日本；其發展可參見陳豐祥，《近代日本的大陸政策》（臺
北：金禾出版社，1992年12月，初版），第6章「歐戰後的日本總體戰思想與滿洲政策」。
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糧）在平時即積極貯蓄，以備不時之需。……於是各國復竭力研究自給

自足之經濟方策；其無法自給自足者，則亟亟於殖民地之擴張。蓋不僅

可以得到價廉之工業原料及勞働力，同時可以得到戰時必需之各種資源

也。
2

反觀中國，雖擁有廣大領土、眾多人口、豐富資源，然因科技不興、產業落後，

舉凡兵工彈械、交通器材、生產機器及民生用品等，大多仰賴國外輸入；同時國

內剩餘物資，亦需輸出換取外匯，或以貨易貨，來維持戰時國力。於是國際交通

和物資流通，又變成總體戰爭或持久戰爭，不可或缺的經濟條件。尤其當交通和

流通問題，猶牽涉到其它非參戰國之間的外交關係時，則更增其特殊的複雜性，

也成為抗戰期間，中、日兩國衝突與交涉的另一場域。

所以本文主旨，是試圖透過1937年10月，國民政府軍事委員會所設「西南進

出口物資運輸總經理處」（簡稱「西南運輸處」或「西運處」）和1940年 4 月成

立的「軍事委員會運輸統制局」（簡稱「運統局」）之工作，就當年滇緬公路的

路政和困難、與重慶政府的搶運措施，作一初探。

全文分為 5 節，除前言、結論外，第二節「西南運輸的戰時發展」將敘述

西南運輸的重要性、戰時西南交通的加強，和滇緬公路之開闢。第三節「抗戰前

期的西南運輸處」則以路政方面為主，探討西運處的成立、重慶政府在緬甸的搶

運行動，以及1940年 4 月遮放材料庫爆炸案後，該處改組的過程。第四節「運統

局與滇緬公路運輸」將說明運統局的成立、滇緬公路運輸遲滯的實況，終於1942

年 3 月遭到日軍切斷的經過等。史料方面，除了盡量利用各方庋藏外，國防部軍

事情報局新近解密的《戴公遺墨》和《軍事委員會運輸統制局會報紀錄》等檔

案，也都將是本文引據的重要來源。

2 龔厥民，《軍事學大意》（上海：中華書局，1935年10月，初版），頁101-102。中國國民
黨黨史館藏。
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貳、西南運輸的戰時發展

一、西南運輸之重要性

1931年「九一八」事變後，日本的擴張主義藉著世界性經濟危機，有了進

一步的發展。陸軍所謂的「北進論」和海軍的「南進論」，逐步形成雙線並行的

基本國策。為了獲得更多資源，除了東亞大陸之外，也積極向南洋發展。
3  中國

既是直接當衝的受害者，而其它在東南亞擁有殖民地的列強，如美、英、法、荷

等，亦無不凜然以對。延至1935年 6 月，《何梅協定》、《秦土協定》相繼成立

後，日軍又在中國華北，取得幕後掌控權；以軍事委員會委員長蔣中正（1887-

1975）為中心的南京國民政府，也只能被迫以「鴨子划水」的策略，暗暗進行

「對日備戰」和「聯合與國」的工作。

由於戰時中國軍需物資有賴進口，土產原料則亟待出口，以換取外匯。因此

維持暢通的國際路線，在戰前已備受敵對的中、日雙方注意。1935年 9 月，國府

軍委會「委員長行營」公路處長曾養甫（1898-1969）奉派赴雲南考察，事後向蔣

建議，應積極規劃滇、緬之間交通：

職自奉命來滇，與各方交換意見，規劃西南交通。此間初多希望建築通

江、通海鐵路，南接廣東、北接長江。惟以目前國際情勢而論，通江、

通海實非最要路線，且亦無此財力。今日滇省最急要之交通，當為東通

貴州、西通緬甸之鐵路。於軍事為鞏固後方、於經濟為開發富源。

且提出具體的建設計畫，準備踏勘測量：

經職一再考察，其向西路線，應由昆明經大理、雲州，達邊境之滾弄，

接通緬甸之臘戌，工程並不甚艱，各方亦均贊同。現與龍〔雲〕主席商

3 藤原彰、遠山茂樹、今井清一著，鄒有恆等譯，《日本近現代史》3（北京：商務印書館，
1983年，1版1刷），頁53。
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定，為應付目前需要計，擬先築鐵路路基，行駛汽車，俟將來籌有的

款，再行鋪軌。預計建築經費，與公路比較，相差無多。其間昆明至大

理公路，年內已可築通；大理至滾弄一段，長約四百公里，擬即行踏勘

測量，約須經費三萬餘元。
4

惟該案涉及對英、對法外交，直到抗戰前夕，似仍無進展。1937年 4 月25

日，蔣猶自記曰：「應與英協商緬滇鐵路、及瓊崖沿海沿江工事」等。
5  而另一

方面，中國地方軍人和日軍特務，已同樣矚目該方交通的開發。蔣於5月得報，四

川省主席劉湘（1890-1938）有意由川西打通緬甸，以為將來利藪：

川康綏靖署「駐康辦事處」長蘇耿光，近向劉湘建議，經營西康西南隅

之察隅一帶邊荒（在金沙江西岸）。其建議略謂：「察隅地土肥沃，氣

候溫和，出產豐富，康、藏兩方均不注意。且與英屬緬甸接壤，緬境鐵

路現已延展至緬北之郭沙；而察隅至郭沙，僅四百餘華里，中僅一山之

阻，且有河流直達郭沙（龍川江）。沿河流域頗可築公路，與緬甸溝

通。將來中日戰發，外援斷絕，此地正可與英聯絡，而獲其濟助。經營

此地，耗費既小，需時亦短，復不受藏方之阻礙；較諸中央利用班禪回

藏，圖實現打通印度路線，與英聯繫之策，尤為穩妥。經營兵力只需

三千，附砲、騎、工各種兵，合組一混成團，一面開墾耕種，一面建築

公路。經費每月預定六萬元，以四萬元作為官兵薪餉，二萬元作墾荒築

路之用」等語。
6

同時據報：日本海、陸軍參謀部認為：中日戰爭時，日軍之主要任務，在於

切斷中國軍用品之輸入。日海軍雖可封鎖中國各海口；但中國仍有兩道，可輸入

軍需品：（甲）由海防至昆明之鐵路；（乙）由外蒙至中國西北各省之汽車路。

因此包括前聯合艦隊司令長官末次信正（1880-1944）及日本駐華使館武官喜多誠

一（1886-1947）等，正分別前赴中國東北和華南，以謀對策：

4 「曾養甫致蔣中正九月篠午電．摘要」（1935年9月17日），〈呈表彙集（三十）〉，特交
檔案─一般資料，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-080200-00457-268。

5 〈困勉記初稿（五）〉，1937年4月25日條，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：
002-060200-00005-004。

6 「調查統計局第二處自康定呈蔣中正情報．摘要」（1937年5月3日），〈呈表彙集（五十五），
 特交檔案─一般資料，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-080200-00482-165。
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日末次大將最近赴滿活動，即計劃於必要時，切斷中國西北各省與外蒙

之交通。又喜多武官此次赴華南旅行之任務，大略如下：（甲）調查中

國可用何法、及所需時間，可由滇向內地運輸軍火；（乙）調查昆明－

河口－海防鐵路最大行車效率；中國曾否採取增大該路行車效率之必要

手段；及滇省內現有汽車之數量；該省汽車路現況；（丙）偵察是否中

國預定成立汽車運輸公司，由中、英、法合辦，其任務係增大西南各省

運輸能力；同時並將建築有軍事意義之道路；（丁）偵察滇、黔、桂、

川各省軍政長官之意向，及對中央之態度；（戊）偵察雲南與其他各省

之航空交通狀況；及該省航空之發展情形（中國在雲南，有建築航空根

據地之消息）；（己）偵察是否中央現在川建築空軍根據地，以備中日

關係惡化時，將長江中下游各地飛機調川；（庚）偵察是否中央在川積

存軍火，並利用四川為中央軍事根據地。
7

相關情報的密集出現，一方面反映了抗戰前夕，中日關係的風聲鶴唳、劍拔

弩張；另一方面更凸顯國際交通和物資流通，在即將到來的中日戰爭中，受到敵

對雙方高層重視的程度。

二、戰時西南交通的加強

1937年「七七」事變爆發以後，中、日兩國除了爭城、爭野之外，所進行

的，實際也是一場交通路線的爭奪戰。其間階段，截至1938年10月，廣州、武漢

相繼失守為止，可謂是鐵路線和重要水路的爭奪時期。國府運輸，仍以鐵路為

主，公路、水路、航空為輔。

惟自穗、漢易手，鐵路、水路、甚至航空，多遭遮斷，運輸只能以公路為重

心。此時戰場已逐步西移內陸，攻防也由鐵路線爭奪，轉移至公路封鎖戰。延至

1940年 6 月，歐洲戰局驟變，日軍強迫英、法停止滇緬、滇越等公路交通，中國

對外聯絡日益困難。迨1941年12月太平洋戰爭爆發，翌年3月緬甸仰光遭日軍占

領，中國抗戰的國際援助，就只能仰賴中、印間的「駝峰空運」了。

7 「調查統計局自上海呈蔣中正情報．摘要」（1937年6月1日），〈呈表彙集（五十五），
特交檔案─一般資料，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-080200-00482-168。
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先是1937年 8 月25日，日本海軍宣布封鎖中國海岸線，北自秦皇島，南迄北

海口，以圖阻絕中國沿海交通運輸。
8  英、美、法各國對於中國抗戰，則頗表同

情，一面斥責日本破壞條約；一面對華，亦有若干物資之援助。蔣中正為謀聯合

與國，輸入軍火與物資，以應抗戰需要起見，曾迭令主管機關及駐外各使，為中

國假道運輸問題，與各駐在國當局不斷交涉。
9  於是，抗戰初期的香港、越南，

及稍後的緬甸線路，就成為中國所能維持的少數國際通道。至於日軍，也將阻斷

援蔣道路，視為當務之急，雙方因此展開了長期的外交戰。

香港方面，就在日本宣布封鎖沿海的前夕， 8 月23日，粵漢鐵路黃埔支線趕

築完工，並與廣九鐵路接軌通車。自後，抗戰物資從海外來者，得直接由九龍運

入中國內地。
10  1938年 3 月10日，交通部正式在香港設辦事處，負責採購及轉運

各項交通器材。
11  然而，10月間日軍占領廣州，遮斷廣九鐵路，該方運輸大受影

響。

越南方面，最重要為滇越鐵路。根據日本軍方統計，「七七」事變之後的幾

個月，自法屬印度支那運往中國內地的航空器材，就有戰鬥轟炸機294架、發動

機120台、飛機零件120架之多，曾經引發東京向法方抗議十餘次。12  截至1940

年 4 月，國府軍委會運統局成立之際，該路每月運量可達24,000噸。除鐵路本身

自用2,500噸外，其餘21,500噸，洽定中央政府物資可占75％，計15,600噸。大宗

有汽油4,900噸；米糧4,000噸；兵工原料2,000噸；其它交通、通信、衛生、軍需

等材料1,000噸，對於中國抗戰急需，挹注甚大。13

除了滇越鐵路外，鐵道部曾嘗試完成桂越鐵路。1937年 8 月 1 日，時任兵工

署長的俞大維（1897-1993）向蔣報告，國內彈藥庫存尚敷 6 個月作戰之用，但其

8 松本俊一、安東義良監修，《日本外交史》22（東京：鹿島出版會，1973年），頁36。
9 「對法外交．概述」，頁1-20，〈對法外交〉，革命文獻─抗戰時期，《蔣中正總統文
物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00045-000。

10 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》（臺北：交通部運輸計劃聯繫組叢書之四，1963年1
月），頁3。

11 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁12。
12 日本防衛廳戰史部，《大東亞戰爭開戰經緯》（東京：昭雲新聞社，1969年），頁344。
13 「運輸統制局報告書」（1940年4月20日），頁85-86，〈國際運輸〉，革命文獻─抗戰時
期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-042。
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後仍需以海外輸入為主。故建議搶通由海防經同登、鎮南關到達龍州的交通線，

以備不時之需：

六個月後，即須賴各兵工廠出品，或海外輸入之械彈。惟兵工廠產量有

限（如步槍彈約八分之一），在戰時自仍以海外輸入為主。似應即行向

歐美訂購；並派大批人員，組織由海防運龍州之運輸（由海防經同登、

鎮南關達龍州），以備上海、九龍不能起貨時，仍可保存利用最後國際

交通線。
14

蔣批「可速辦」。
15  故12月26日，鐵道部提前修築南寧至鎮南關鐵路，俾與越南

鐵路相接，稱為湘桂鐵路南鎮段。同時向法方及「中國建設銀公司」進行合作，

借款修築。
16  1939年 5 月15日，越南方面鐵路，已由同登接至鎮南關國境；但中

國方面延遲到10月，最終鋪軌至距國境80公里的明江。17  日軍則力謀阻止，1939

年 2 月10日先在海南島登陸；繼以航空母艦載機，日日飛臨鐵路沿線轟炸。11月

15日更在廣東防城登陸，24日入據南寧，12月21日占領鎮南關。工程單位只能將

路軌加以破壞，機車和待運物資全部疏散越境。
18

三、滇緬間鐵公路之建設

緬甸方面，1937年12月13日，南京撤守的同時，為謀打通中、緬間交通，中

央決定修築滇緬公路。該路自東殂西，東段由昆明至下關，長412公里，原屬雲南

省道，已於1935年由滇省自行鋪設土路通車。西段由下關至畹町出國境，計548公

里，最為艱險，尚未修築。兩段合約960公里，統稱滇緬公路。19  西接緬甸境內臘

14 俞大維呈關於械彈之儲備與補充事項」（1937年8月1日），〈陸軍後勤（一）〉，特交檔
案─分類資料─軍事，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-080102-00076-007。
當時滇越鐵路係由河內至昆明。有支線由河內東北延至同登，接越、桂邊境。

15 「蔣中正自南京致何應欽八月支巳代電」（1937年8月4日），〈陸軍後勤（一）〉，特
交檔案─分類資料─軍事，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-080102-00076-
007。

16 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁9-10、12。
17 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁23、26。
18 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁26-8。
19 龔學遂，《中國戰時交通史》（上海：商務印書館，1947年6月），頁65。
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戍公路，長187公里，由英國方面負責。臘戍以西至仰光，則有鐵路可資運輸（分

見圖 1 、圖 2 ）。時任西南運輸處處長的宋子良（1899-1983），曾向蔣報告該路

計畫：

查中緬交通極關重要。該帶地勢崎嶇，建設路線殊多困難。前經我方商

准英方趕修滇緬公路，計自昆明經大理、保山、龍陵、芒市、畹町河，

在木姐［即芒友］與緬方由八莫起，經木姐至臘戌之公路相啣接。將來

該路成功，於物資運輸，裨益極大。
20

圖 1 、滇緬公路路線圖

因此，1937年新築工程，主要集中下關至畹町一段。中央撥款後，由雲南

省主席龍雲（1884-1962）指定該省公路局主其事，徵調各縣民工15萬人趕築。

全路用深 7-10吋（18-25公分）不等的碎石鋪路，故需先炸山取石，大者用以填

20 「宋子良自香港致蔣中正東代電．摘要」（1938年4月1日），頁45，〈國際運輸〉，革命
文獻─抗戰時期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-012。
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基、小者用以鋪路。為此，期間共挖土方2,700餘萬立方公尺，和石方290餘萬立

方公尺。大致而言，施工愈西愈險。下關匜西，需跨越滇西縱谷漾濞、瀾滄、怒

江等 3 條江道；西端芒市至畹町，雖早有路面，但路基不固、雨季甚長、瘧疾為

患，皆成挑戰。
21

圖 2 、仰光至昆明各段交通圖

由於環境欠佳、時間急迫，工法皆以克難進行。成千上萬民工，不分男女老

幼，用竹籃搬運土石，以簡易竹管填充火藥，炸開巨石。路基需用大量碎石，而

山區泥濘，不易覓得，必自河床長途搬運。沿路擋土牆，無水泥可用，只能就地

取材，將石灰漿、紅土，和砂燒製成三合土，勉予運用。

大自然的阻力，不僅來自山徑崎嶇、峽谷陡峭，更來自氣候無常、叢林深

邃。許多民工感染傷風、支氣管炎或肺炎。飲水不潔，又帶來痢疾等腸胃病。西

端芒市至畹町路段，因瘴癘瀰漫、瘧蚊猖獗，漢族民工水土不服，需賴在地擺

夷、猓猓、藏人，甚至傳說專獵人頭的「山頭族」民工，始能開工。
22  數千人死

21 譚伯英著，李孟暹、傅勤家譯，《滇緬公路修築史》（臺北：臺灣鐵路管理局，1968年12
月），頁30、49。各數據原著為英制，已換算為公制。

22 譚伯英著，李孟暹、傅勤家譯，《滇緬公路修築史》，頁40。
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於意外傷害和瘧疾，倖存者也普遍營養不良。
23

1938年 7 月 7 日，歷經 7 月時間、經費使用不到1,000萬元，滇緬公路初步通

車。11月16日，交通部設立「滇緬公路運輸管理局」，以譚伯英為局長。24  稍後

29日，蘇聯售華軍火船隻東來，時廣州已告失守，粵漢鐵路受阻，越南各埠又不

允卸貨；乃改泊仰光，利用滇緬公路輸入。
25  12月該批軍品由宋子良親自押運，

經臘戍安全運抵昆明。
26

交通部以公路運量較小，決興築滇緬鐵路，俾與緬境鐵路銜接，而通仰光海

口。特設「滇緬鐵路工程處」，以技監薩福均（1886-1955）兼任處長兼總工程

師。然因經費困難，1938年 6 月30日，交通部以輪船招商局新造之海元、海亨、

海利、海貞 4 艘海輪，停留香港無法利用，決定30萬英鎊代價，售予英商「怡和

洋行」，價款改充滇緬鐵路購料之用。
27  11月 5 日，鐵路東段開始興築。28  1939

年 3 月26日，滇緬鐵路與敘昆鐵路在昆明聯合車站，舉行開工典禮。惟以工程艱

鉅、工期限迫，復涉及國際問題， 6 月 1 日行政院決設「滇緬鐵路督辦公署」督

促進行，派曾養甫為督辦、杜鎮遠（1889-1961）為工程局局長。29

23 史景遷著，溫洽溢譯，《追尋現代中國》（臺北：時報文化出版公司，2001年5月），頁
609。

24 譚伯英著，李孟暹、傅勤家譯，《滇緬公路修築史》，頁4。
25 「楊杰自莫斯科致蔣中正電」（1938年10月31日），中國第二歷史檔案館編，〈抗戰初期
楊杰等和蘇聯磋商援華事項秘密函電選〉，《民國檔案》，1985年第1期（南京：該館印
行，1985年8月），頁50。

26 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期（南京：中國第二歷
史檔案館，1996年5月），頁39。陶為原西南運輸處人事科員，本件寫成於1943年2月，原
題〈西南運輸總處戰時運輸史〉。同稿於《檔案與史學》，1996年第5期（上海：上海市檔
案館，1996年10月）以〈戰時西南運輸〉之名刊出。

27 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁15。
28 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁19。
29 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁22-23。
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叁、抗戰前期的西南運輸處（1937-1941）

一、西南運輸處的成立

路政方面，抗戰軍興，為加強西南運輸效能，1937年10月 1 日，軍事委員

會先設「西南進出口物資運輸總經理處」於廣州，派當時的廣州市長曾養甫兼主

任。
30  因事涉軍事機密，故對外稱為「興運公司」或「西南運輸公司」。31  至

1941年10月改組為止，歷時 4 年，舉凡進出口物資之接轉、作戰部隊之運送，乃

至疏散搶運之工作等，均屬其任務範圍。

當時軍品進口，在西南方面主要依賴香港—廣州、和越南海防—鎮南關兩條

路線。前者已有廣九鐵路，可直通武漢。因此西運處的初期任務，是在鎮南關—

桂林—衡陽的汽車運輸。
32  1937年11月，西運處組織「汽車特別大隊」前赴南

寧，開始運輸鎮南關的進口物資。
33

1938年  2  月  3  日，以曾養甫無暇兼管，西南運輸處改由宋子良擔任處

長。
34  並擴展業務，除原有鎮南關—衡陽段外，增加衡陽—常德、昆明—貴陽、

貴陽—常德、貴陽—柳州、貴陽—重慶、重慶—常德等路線，成為統籌西南各省

進出口物資運輸事宜的機關。
35  蔣予指示，關於汽車事務、人員，最好運用已內

遷至長沙的「江南汽車公司」原有組織，以利進行。
36  並通令凡行政院各部，及

30 「蔣中正致俞飛鵬第6159號手令」（1937年9月14日），頁34，〈國際運輸〉，革命文獻─
抗戰時期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-003。

31 夏兆營，〈論抗戰時期的西南運輸總處〉，《抗日戰爭研究》，2003年第3期（北京：2003
年9月），頁82。

32 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁37。
33 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁7。
34 「蔣中正自武昌致宋子文一月歌電」（1938年1月5日），頁3，〈籌筆─抗戰時期
（八）〉，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-010300-00008-003。

35 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁37。
36 「蔣中正自武昌致宋子文一月宥電」（1938年1月26日），頁40，〈國際運輸〉，革命文獻
─抗戰時期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-008。
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軍委會、航委會在香港起卸之貨物，皆歸宋子良負責。各部會所有貨物之運輸，

須均經彼全權處理。
37

至是，西運處業務遍及西南各省，出口以裝運「復興公司」桐油、和資源委

員會鎢砂為主；進口多以裝運航空委員會器材與油料、及兵工署軍械為主。
38  總

計自1938-1941年，西運處所辦國際運輸，包括港漢線、滇越線、桂越線、滇緬

線，輸入國內物資噸數為369,161噸。箇中以油料居首，約占三分之一；並有軍

品 7 萬噸。39

惟因前線軍情變化迅速，西運處業務、組織也時有更張。1938年10月，廣

州為日軍占領，西運處總處乃遷設滇緬公路終點的昆明。1939年 3 月，又將其車

隊，改編為總處直轄之各運輸大隊，計共維持19大隊。每大隊轄有汽車180輛，下

分運輸中隊 3 、補充中隊 1 。40

自1938年12月，首批軍品經滇緬公路內運後，西運處即奉令集中全力，搶

運由緬進口物資。自緬境仰光經臘戍或八莫，至中國國境的運輸，遂經指定為唯

一經營的機關，凡中國政府物資，均應歸西運處主持，並託其代運。物資入國境

後，接運始得各聽其便。西運處將進口物資，分別緩急，運保山、下關或昆明，

再行東轉。各零星機關物資，則由邊境逕運昆明，中途不再接駁。
41

西運處為消化緬境積存物資，1938年先設畹町分處於保山，主持國內段運

務。
42  1939年春，曾在仰光與維得尼斯（S. Vertannes）公司訂立合同，供給新車

200輛，行駛臘戍至國境段。並將原「緬甸分處」改為「仰光分處」，下轄臘戍、

八莫兩支處。
43  7 月，一度開放客運，行駛昆明—下關—保山區間車。第 1 次改

37 「蔣中正機秘（甲）第1090號手令」（1938年1月28日），頁41，〈國際運輸〉，革命文獻
─抗戰時期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-009。

38 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁37-38。
39 龔學遂，《中國戰時交通史》，頁99。
40 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁36。
41 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》（臺北：正揚出版社，1983年5月，初
版），頁101。

42 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁40。
43 劉心怡，《我國戰時運輸之探討》（臺北：交通部研究所，1968年5月，初版），頁117、

128。
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裝客車18輛，第 2 次裝設14輛，皆用橡皮墊椅，座位舒適。沿途備有招待所，供

應食宿。
44

二、戰時搶運的啟動

國民政府對日抗戰，自始採行持久戰策略。為確保國防所需資源，在大後

方推動經濟統制措施。因此，不論是自淪陷區走私進口，或是從後方流出物資，

都被視為對日本正面戰場之外的經濟作戰，全力查緝與取締。然而，為了獲取自

身必要的資源，在現實上又不得不容許日貨運入後方，以供軍需民用。查緝和搶

購，乃成一體的兩面。西南運輸處職司運輸、掌管車隊，遂形責無旁貸。盧溝橋

事變直後，1937年11月，時任「軍事委員會調查統計局」（簡稱「軍統局」）副

局長的戴笠（1897-1946）電告蔣中正：廣州附近深圳至香港的公路，迄未接通。

以致滯留香港的軍政部高射砲車、鐵甲車及載重汽車等，無法北運。而「西南運

輸公司」負責人陳清文，又與各機關駐港辦事人員意見相左，分配車輛不知權

衡輕重，遂使搶運受阻。戴將與香港士紳何東（1862-1956）之子何世禮（1906-

1998）前往視察深圳公路情況云。45

事實上，查緝和搶購，情治單位的參與，自屬必要。所以西運處成立後，和

軍統局形成長期合作的關係。該處警衛稽查組長張炎元（1904-2005）即為戴笠

的左右手之一，1938年10月廣州撤守時，與兵工署科長曾昭六（1900-？）主持過

港、粵、廣州灣間之搶運工作。
46  1939年10月，戴笠又告蔣：蘇聯軍火積存仰光

已達25,000噸；下月初，港貨5,000噸又將疏散前來。然而緬甸、印度各地獨立運

動日益劇烈，存仰軍品似應從速設法清運內地。預計每月可運入6,000噸，月需緬

幣100萬盾。47

44 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》，頁111。
45 「戴笠致蔣中正十一月篠巳電」（1937年11月17日），〈戴公遺墨．總務類〉1，《國防部
軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：144-010112-0001-007。

46 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁40。
47 〈戴笠致蔣中正十月艷未電〉（1939年10月29日），收入吳淑鳳等編，《戴笠先生與抗戰
史料彙編：經濟作戰》（臺北：國史館，2011年7月，1版1刷），頁220。
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欲加速搶運，改善滇緬公路品質，勢屬首要之務。該路當初興工，因時促、

省費，不及一年即告完成，工程自難周到。西端接近緬境的一段，每年 6、7、

8、9 月雨季，雨量極大，容易坍方。自1938年通車後，至1939年雨季期中，共坍

方30萬公方，幾無日無之。橋樑亦沖毀 5 處。交通部乃自1939年10月間，開始進

行全線改善工程。其標準為運輸量每日能運600公噸、載重量為10公噸、最大坡

度減至 8％（原有坡度高達23％）、急彎最小半徑增至15公尺，路基添加排水系

統，增築涵洞5,000處，以達全年通行無阻的程度。48

全線改善工程，原計徵用民工 8 萬人、費用約1,200餘萬元，趕在1940年雨季

前完工。後以到工人數，不及預定員額；加上材料困難，工程進行甚為遲緩。僅

保山至畹町段，鋪設柏油路面，截至1939年底，只進行40餘公里。延到1942年該

路遭到切斷，改善工程仍在續辦中。
49

唯緬境部分，臘戍至畹町段，通車之初，頗為陋劣，雨後泥深且滑，非俟路

基乾固，重車絕難行駛，後輪且皆需絆鐵鍊。嗣以運輸增多，緬甸政府乃於1939

年重事修築，全路加鋪柏油，行車已無困難。
50  緬段公路運量，最初1939年每

月僅1,000餘噸；至1941年間，每月平均運量可達11,000噸。其中緬境商車擔任大

部分，餘由西運處的軍車、及過境卡車擔任。總計1939-1941年，緬段運量達到

221,567噸。51

1940年 6 月，法國在歐陸敗降，英緬當局受日本壓力沈重。所以 7 月上旬，

西南運輸處啟動了滇緬公路的搶運工作，將湘、桂、黔各處汽車，集中滇緬線；

同時就地徵用軍、公車輛，在18日英國停閉滇緬公路前，半個月搶運了7,125噸物

資。
52  公路封鎖的 3 個月期間，由於北緬撣邦的英國監督暗中通融，中方軍用物

資仍能照常輸入國內。
53  戴笠電告軍統局仰光站長陳質平（1906-1984），表示槍

彈與汽油已收到，抗戰 4 年來，西運處幫助實大。無線電、汽車材料仍請設法內

48 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》，頁47、69。
49 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》，頁69。
50 龔學遂，《中國戰時交通史》，頁96。
51 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》，頁99、104。
52 夏兆營，〈論抗戰時期的西南運輸總處〉，《抗日戰爭研究》，2003年第3期，頁96。
53 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》，頁108。
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運等語。
54

自 9 月起，鑒於國際局勢惡化，財政部、交通部正式辦理「特種運輸」，即

國內外的搶購、搶運工作。
55  當時西運處和軍統局、軍事委員會運輸統制局、後

方勤務部，都能合作無間、互通有無。12月，戴笠曾電衡陽方面，西運處應撥之

卡車，可電香港宋子良處長速撥。已運到衡陽的汽油，不必運往沅陵，可與西南

運輸處、或後方勤務部，就地調換，再於重慶、貴陽兩地撥還。後方勤務部參謀

處副處長係彼好友，可前往相商云云。
56

三、遮放爆炸案和西運處改組

1938年10月武漢失守以後，中國現代化的交通線，已有75％遭日軍掌握，

貫通南北的平漢、粵漢鐵路，和貫通東西的隴海、浙贛鐵路，均相繼中斷。運輸

侷促在大後方僅有的路線，儘管屢經興革，問題依然嚴重。包括公路交通上，形

形色色、為數眾多的民運、軍運和國際運輸機構，各自為政，寖假演成「群雄割

據」的狀態。
57

而國際局勢惡化，又使中國對外聯絡，愈形困難。先是1939年  1 月起，

港英政府禁止中方軍火由香港輸出。 9 月，第二次世界大戰在歐陸爆發。1940

年 6 月，德軍攻入巴黎，法國迅速敗降，英國也面臨自身存亡的不列顛之戰。日

本乃藉機威脅，法屬越南當局屈服，封閉滇越鐵路，自是禁運輸華物資。
58  其同

時，日本宣布封鎖香港。該處與內地水、陸交通均告斷絕，僅空運能通。
59  7 月

18日，英國與日本在東京協議，停閉滇緬公路交通 3 個月。 8 月 6 日，法屬越南

54 「戴笠自重慶致陳質平八月巧申電」（1940年8月18日），〈戴公遺墨．總務類〉3，《國
防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：144-010112-0003-050。

55 林美莉，〈抗戰時期國民政府對走私貿易的應對措施〉，《史原》，第18期（臺北：國立
臺灣大學歷史學研究所，1991年6月），頁238。

56 「戴笠自西安致楊隆祐十二月養亥電」（1940年12月22日），〈戴公遺墨．總務類〉3，
《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：144-010112-0003-001。

57 夏兆營，〈論抗戰時期的西南運輸總處〉，《抗日戰爭研究》，2003年第3期，頁97。
58 郭廷以編，《中華民國史事日誌》4（臺北：中央研究院近代史研究所，1985年5月，初
版），頁136。

59 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁31。
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總督再與日方簽約，允日軍在海防登陸。
60  9 月，為求預防日軍從越南，沿滇越

鐵路侵入境內，國民政府自行將邊境河口鐵橋炸毀，並將河口到芷村百餘公里一

段路軌拆除。
61  其後，日軍由鎮南關、海防開入越境，中方再不能利用該地港

口，西南國際路線一度中斷。

所幸10月中，英國即宣布重新開放滇緬公路交通，對外聯絡始能維繫。該

路恢復後，已成為中國戰略物資進出口的唯一孔道。原先滇越鐵路暢通時期，滇

緬公路除西運處車輛外，軍公商車極少往來；及至 9 月滇越線中斷，各車蜂擁前

來，運量激增。平均每日往來車輛，可自300而至800輛以上。62

滇緬公路因國內段，遠較緬段為長、路面又較差，故接運噸數，遠不如運達

邊境之多。1940年積存沿途物資，不下10餘萬噸。迨滇越線中斷，運量激增，各

機關均急於將存資內運，競租商車之風大起。國府為糾正此種情形，乃集議成立

公路車輛管制機構。
63

尤其1940年 4 月12日，西南運輸處遮放材料庫又失慎爆炸，造成暫存物資

5,500多噸付之一炬，以及職工、居民48人死亡的重大意外。蓋當時進口物資是

在仰光卸貨，經仰〔光〕—臘〔戍〕鐵路入滇緬公路。因此在運輸力和總運量

上，由西向東，形成一漏斗狀分布。西運處的統計，由於仰光港口吞吐量大，積

存港邊倉庫物資，常達 5-6 萬噸。仰臘鐵路每月運量平均 2 萬餘噸，已無法完全

消化仰光到港軍品。臘戍公路至中國境內遮放、芒市，路況較佳，最高峰運量，

也不過每月13,000噸，與鐵路相差懸殊。自遮放至昆明，計程935.6公里，車行

需 5-7 日，貨物周轉更加滯礙。從海運、鐵路接駁汽運，便分別形成幾個瓶頸地

帶（分見圖 1 、圖 2 ）。64

而遮放和畹町、芒市，同為滇西邊陲要隘。遮放以西，運輸依賴緬甸商車，

以東始由西運處車隊負責，故物資多數在此接轉，是滇緬公路轉運瓶頸之一，積

60 郭廷以編，《中華民國史事日誌》4，頁139、141。
61 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁32。
62 龔學遂，《中國戰時交通史》，頁141。
63 施曼華，《抗日戰爭時期西南西北的國際公路》，頁101-102。
64 馮君銳，〈西南運輸處始末〉，收入西南地區文史資料協作會議編，《抗戰時期西南的交
通》（昆明：雲南人民出版社，1992年8月，1版1刷），頁31。
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壓軍品甚夥。
65  1939年初，西運處租得遮放原有土司衙門部分房屋，稍後增築庫

房 6 座，形成遮放材料庫。畹町、芒市倉庫也相繼興建。66

爆炸案發生後，蔣中正為之震怒，決意嚴究，
67  特在該週「反省錄」自記：

「滇緬路遮放倉庫被炸，損失軍火在五千噸以上。既已損失，徒嘆無益。惟對滇

事將來，殊為可慮」。
68  其初，宋子良含糊以對，謂「此次爆炸，實不外飛機投

彈、或炸藥自動爆炸，並非失慎燃燒及其他別情」，為下屬求轉寰。
69  不久，重

慶「國民參政會」提出質詢，事件擴大。
70  蔣在 5 月10日手諭何應欽：「遮放倉

庫爆炸案，應由軍委會指派軍法總監部、軍政部與昆明行營，會同組織審查委員

會，澈底追究，查辦為要」。
71  後經兵工署、軍法總監部查勘結果，確定為所儲

炸藥自燃。相關人員雖未追究罪責，但宋子良稍後即以「手痛增劇」為由，飛美

就醫，職務改由陳體誠（1894-1942）代理。72

適在遮放爆炸案之前，1940年 3 月13日，蔣中正於重慶召集49個有關單位

舉行「交通會議」，以謀統一運輸事權、調整運輸機構。
73  4 月，軍事委員會根

據該會議決議，撤銷「軍事運輸總監部」，另設運輸統制局，並以「運輸總司令

部」歸轄之。按：軍事運輸總監部原乃統籌、促進戰時軍事交通及運輸業務之

「監理」單位；運輸總司令部則為統制、管理後方軍事運輸之「執行」機構。至

是監理、執行兩者，皆由運統局統攝合一了。
74

65 馮君銳，〈西南運輸處始末〉，收入西南地區文史資料協作會議編，《抗戰時期西南的交
通》，頁31。

66 陶子厚，〈抗戰時期的西南運輸總處〉，《民國檔案》，1996年第2期，頁40。
67 蕭李居編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第43冊（民國二十九年一月至六月）（臺
北：國史館，2010年7月，初版），頁398，1940年4月16日條。

68 蕭李居編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第43冊，頁411，1940年4月20日條。
69 蕭李居編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第43冊，頁465，1940年5月3日條。
70 馮君銳，〈西南運輸處始末〉，西南地區文史資料協作會議編，《抗戰時期西南的交
通》，頁30。

71 蕭李居編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第43冊，頁487，1940年5月10日條。
72 龔學遂，《中國戰時交通史》，頁20。
73 蕭李居編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第43冊，頁272，1940年3月13日條。
74 「蔣中正致林森呈」（1939年6月），〈戰時運輸統制局管理局組織法令案〉，《國民政府
檔案》，國史館藏，典藏號：001-012071-337-009。
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運統局成立，西運處即面臨改組的壓力。據云宋子良曾專程自香港返回重

慶，召集相關人員商議，咸認此後，「西南運輸處不能再仰仗三姐夫﹝蔣﹞給

權、大姐夫﹝孔祥熙﹞給錢的優勢，放手幹下去」，故擬增設駐重慶代表處、派

代表常駐運統局交涉云云。
75  迨宋子良赴美就醫後，1941年 6 月蔣已有意結束西

南運輸處，該年雙十節遂明令裁併。
76

肆、運統局與滇緬公路運輸

一、軍委會運輸統制局的成立（1940-1943）

1940年 4 月運統局成立，由參謀總長何應欽（1890-1987）兼主任；訓練總監

唐生智（1889-1970）、交通部長張嘉璈（1889-1979）兼副主任；後方勤務部長俞

飛鵬（1884-1966）為指揮處長。77  初設指揮處、監察處、財務處、祕書室等。職

掌有：（一）國內外各項公私運輸機關與運輸工具之調遣分配；（二）支配進出

口物資運輸之數量及程序；（三）審定有關運輸之一般設施；（四）解決有關運

輸之爭議；（五）各線路工程之考核與督察。
78

由於全國運費經管，分散於各機關，難以應付急需，故運統局增設財務處，

由財政部派員組織，俾掌國外運費與關稅之核算領支和轉賬事宜。另外，燃料統

制，亦應與運輸統制併行，稍後乃將原行政院「液體燃料委員會」歸轄之。
79  原

有之西南運輸處、及交通部所轄各運輸機關業務，亦命該局統一指揮調度，以期

75 馮君銳，〈西南運輸處始末〉，收入西南地區文史資料協作會議編，《抗戰時期西南的交
通》，頁29。

76 夏兆營，〈論抗戰時期的西南運輸總處〉，《抗日戰爭研究》，2003年第3期，頁102。
77 「運輸統制局報告書」（1940年4月20日），頁79，〈國際運輸〉，革命文獻─抗戰時期》，
 《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-042。
78 「軍事委員會運輸統制局暫行組織條例草案」（1940年4月），〈戰時運輸統制局管理局組
織法令案〉，《國民政府檔案》，國史館藏，典藏號：001-012071-337-036。

79 「軍事委員會運輸統制局系統表」（1940年4月），〈戰時運輸統制局管理局組織法令
案〉，《國民政府檔案》，國史館藏，典藏號：001-012071-337-039。
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幕僚機構與執行機構權責一致，內部之計劃、指導得以立即貫徹實施。

運統局自1940年 4 月成立，迄至1943年 1 月撤銷，前後運作近 3 年。其間歷

經各次國際危機、境內境外搶運工作，以及組織的歸併和權責的擴大等過程。先

是1940年10月，運統局設立「昆明辦事處」，統制軍公商車輛；但效果不彰，運

輸秩序依然混亂，招致國內外輿論批評。運統局乃又於翌年 5 月改設「滇緬公路

運輸工程監理委員會」，以俞飛鵬為主任委員，全權負責該路運輸、工程、警衛

和衛生等事項。
80

運輸秩序種種亂象，蔣中正亦知之甚稔，1941年  6 月手令副閣揆孔祥熙

（1880-1967）、運輸統制局主任何應欽等：

交通部所屬於公路運輸有關各業務，如公路運輸、公路交通管理，與公

路工程等，皆應一律移交運輸統制局，如限（七月一日前）接管，否則

不能集中事權、增加效率也。
81

故 7 月以後，交通部公路總管理處、公路運輸總局，及各線公路工程、運輸機

構，全部隸屬運統局，改稱「公路工務總處」和「運務總處」。加上原設監察

處、財務處、秘書處，以及陸續歸併之「液體燃料管理委員會」、「汽車司機技

工管訓委員會」、「汽車配件管理委員會」，總計 5 處 3 會。職掌也由原有各

項，擴大至液體燃料之管理、線路工程之計劃興築修理保養，和各運輸線路之警

衛稽查等。
82
同時，中國運輸公司亦改隸該局。

83

另外，為保美援物資有效搶運，並與緬甸當局順利交涉起見，加派俞飛鵬

赴仰光坐鎮。 8 月俞函告蔣，請設「運輸統制局副主任駐仰辦公室」，以提高地

位、統一事權。除軍政部、航委會、交通部、經濟部等相關單位，派員駐緬協辦

80 夏兆營，〈論抗戰時期的西南運輸總處〉，《抗日戰爭研究》，2003年第3期，頁98。
81 「蔣中正致孔祥熙、何應欽等機秘（甲）第4519號手令」（1941年6月2日），頁144，〈國
際運輸〉，革命文獻─抗戰時期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-
00015-076。

82 「軍事委員會運輸統制局修正組織條例」（1940年9月），〈戰時運輸統制局管理局組織法
令案〉，《國民政府檔案》，國史館藏，典藏號：001-012071-337-064。

83 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁35。
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外，其餘中央各機關所組機構、或所派代表，請予歸併或裁撤，以資清理，而免

紊亂。蔣極表支持，諭令中央各機關只准留一負責人員，集中運統局駐仰光辦事

處，合署辦公；其餘人員限 9 月15日以前，一律遣回裁撤。萬不得已，每機關最

多不能超過 3 人，且必受運統局管制，不得再自立機關名目為要。84

西南運輸處明令結束後，1941年11月 1 日，另由運統局增設「中緬運輸總

局」於昆明，任俞飛鵬為局長。12月，何應欽陪同來華考察交通和軍備情況的

美國軍事顧問團長馬格魯德（John Magruder,1887-1958），親身走訪滇緬公路。

事後蔣轉告俞飛鵬，馬氏指辦事專員職權仍不能統一；宋子良長期滯美，西南運

輸處事，不必再問其意見，應由俞就近負責。最後決定，由美顧問團代表莫勒

等 4 員，分駐仰光、臘戍，與我辦事處主管同地辦公，協同決定計劃，督導一切

工作進行。並由美代表每日、每週考核，詳報事實經過。如遇困難，可由美代表

轉報馬格魯德云。
85  此時，已屆珍珠港事變的前夕了。

二、滇緬公路運輸遲滯

1941年的另一發展，則為 2 月美國國會通過「租借法案」，自後美國租借

物資源源而來。中國運輸公司總經理陳延炯 5 月17日特為巡視滇緬公路。據其考

察，路況方面，越往西行越差。保山以東，因行車稀少，路面較好。保山以西，

行車較多，路面不勝負荷。由保山西向龍陵，多數路段寬度不足，會車困難，

車輛出險，隨處可見。由龍陵再至畹町國境，路況亦差。雖經滇緬公路局極力修

補，惟工人人手不敷、能力薄弱；又乏工具，保養進度不及損壞迅速。入緬甸境

內，則畹町至臘戍一段，路面甚好，車輛亦多。
86

運輸狀況，緬境內臘戍至畹町一段，因路面甚好，每月總運量超過15,000

84 「俞飛鵬自仰光致蔣中正函．摘要」（1941年8月23日），頁162，〈國際運輸〉，革命文
獻─抗戰時期》，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-088。

85 周美華編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第47冊（民國三十年九月至十二月）（臺
北：國史館，2010年7月，初版1刷），頁583-585，1941年12月3日條。

86 「運輸統制局第55次會報紀錄」（1941年6月21日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-067。
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噸。入中國境內，畹町－遮放－芒市段，因有緬車協助，每月運量也有10,000至

13,000噸之譜；反而是保山以東，則月僅5,000-6,000噸。路面不良，固屬主因；而

運輸機構龐雜、管理不良、車輛失修，實為無法增進運量之最大癥結。夜間行車

極度危險，沿途功果、惠通等橋，尤為瓶頸。是不經根本整理，即維持現有行車

數目，已屬困難；增加運量，更無希望云。
87

車輛保養方面，滇緬公路上，大小機廠不下數十。西南運輸處在下關、保

山等處，均有大規模機廠。滇緬公路局在保山亦設有兩廠，廠址頗大。但機關太

多，不能統籌互助；且設備多不完整，技術人員不敷，每廠正式技工，不過數

人，尤為致命打擊。另外，中國運輸公司在滇緬線，每月約有出入口各1,000噸的

運量，約占該路總運量六分之一。但除昆明以外，並無機廠，車輛無法保養。無

法雇得技工，實為最大原因。相反的，商車因有利可圖，高價挖角，商車司機每

月收入，總在2,000元以上；技工所得最少，亦可比政府簡任官等。即官方貿易機

關，雖不至如商車之甚，亦間有效尤者，致負擔軍品運輸之機關，無法維持。
88

因此，陳延炯估計，美製車輛零件將源源輸入，裝配問題至為重要。倘不

能未雨綢繆，恐蹈海防待運物資被日軍所劫的覆轍。而據陳實地視察，仰光現有

公、私營各廠，在裝配方面，每月運入汽車1,000至1,500輛，當不困難。惟車身製

造，頗感不易，廠方一因機匠缺乏、二因材料困難、三以商車出高價競爭，故非

事先籌備不可。且緬甸不比香港、越南，成品往往工粗質劣；鐵料、玻璃兩項又

極缺乏，價亦甚高。司機台、車身，甚至篷車帆布，仍由美國購辦為宜云。
89

陳延炯的報告，點出了滇緬公路在路政上的若干問題。1941年 9 月，國軍機

械化學校教育長徐庭瑤（1892-1974）曾赴運統局講演，坦言該路運輸效率之不

振，令人「殊覺詫異」。指出理想狀態，按照一般計算，在900餘公里長的滇緬

公路上，約可容納18,000輛車。如用兩噸半車，每月走兩次，每次運45,000噸，

87 「運輸統制局第55次會報紀錄」（1941年6月21日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-068。

88 「運輸統制局第55次會報紀錄」（1941年6月21日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-068。

89 「運輸統制局第55次會報紀錄」（1941年6月21日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-069。
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共可運90,000噸；即使耗油30,000噸，仍可運物資60,000噸。如用3噸車，則可運

120,000噸。但現在西南運輸處，每月僅運6,000-7,000噸，不及應有運量的十分之

一。且聞車輛並不缺乏，只是實際能服務的車輛頗少。每月可用之車輛，行程不

到2,000公里，平均車輛效率，僅達六分之一云。90

而稍早 3 月間，運統局參謀長俞飛鵬也曾視察滇緬公路，綜合其與徐庭瑤所

報告者，該路運輸遲滯的原因略有：

第一，管理不善。包括各機關所報車輛數目不正確；運輸機關對於行駛區域

之噸位，未確實監督；或雖監督，而辦事人員能力不夠、又無權限，且連絡準備

太差等；各級隊長缺少駕馭司機能力，司機違抗隊長命令、不服調度之事，屢見

不鮮。另如裝卸遲延，有機關50輛車，竟可耽誤達 5 日之久。

第二，機工傲慢。車輛行駛日期，雖有規定，但因主管機關辦事不認真，

實際均未做到；車輛出發後，往往中途任意調動，以致行蹤無定，駛至何處，不

得而知；加上前述，商車的挖角和競爭，使各機關司機及技工逃逸頗多，取締困

難；甚至有司機並無執照，而任其開駛者。

第三，倉儲零亂。保山、芒市、遮放、龍陵及畹町路旁，物資堆積如山。裝

置機器的大小木箱，隨處散置，即不炸燬，機器零件缺少，全部機器亦告報廢。

各機關庫房不夠，雨季一到，物件往往霉爛銹壞，危險堪虞，「遮放爆炸案」就

是一次教訓。而駐點的職員、庫兵、機工等，生活艱難，津貼頗少；環境惡劣、

衛生極差，毒蚊肆虐，卻有連蚊帳都告闕如者。
91

第四，車輛維護。由於倉儲零亂，修理時缺乏資材，因材料存儲何處，無人

知曉。甚至兩年以上未曾開箱之資材，所在多有。各單位僅注意小修、拆配，不

注意大修；實則將車輛拆拼修理，極不合理；因拆配愈多，車輛之報廢愈多。而

小修之組織，又不能配合車輛的數目，需大規模設置修理組織及專門機器，始為

90 「運輸統制局第67次會報紀錄」（1941年9月25日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-098。

91 「運輸統制局第48次會報紀錄」（1941年3月15日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-044。
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迅捷。
92

最後，才是滇緬公路本身設備之不佳，緬方推諉，不肯負責，要求中方設法

改善等等。

三、滇緬路中斷與運統局結束

由於國際形勢變化太快，1941年 6 月蔣乃手令戴笠，兼任運統局監察處長，93

並曾一再催令搶運。該時正是美國通過「租借法案」，美援物資源源而來的關鍵

時刻。 7 月戴笠告蔣：美國運華卡車，近已陸續抵達仰光，急待製造車身，內駛

應用。但因當地製造車身的工人缺乏、技能又差；且因供不應求，造價高漲、出

貨遲緩。而現在香港待領護照入緬的華工，已有千餘，緬甸政府刻意延遲簽證，

實寓暗中限制華人入境之意。故需由外交部向英國駐華大使速行交涉，給予便利

云。
94  實際也透露出中、英、緬 3 國同盟抗日的過程中，某些微妙的心結。

 9 月以後，蔣手令俞飛鵬，停止滇緬公路商車活動；惟又恐影響內地物價，

故「可由運輸統制局規定，每月運輸商貨之數量，由該局統籌運輸。此項商貨之

運輸，應列為該局整個運輸計畫之一部分，如此可使商貨不致斷絕，以免影響後

方物價之高漲也」。
95

1941年12月 8 日，太平洋戰爭爆發，緬甸搶運工作愈益艱難。戴笠又告蔣，

英、緬當局多所限制：

查臘戍西南運輸支處所有運輸車輛，多係福特與雪佛蘭兩種。近太平洋

戰事發生後，英緬當局限制購買該項汽車零件，致使臘處車輛修配困

難，妨礙運輸。竊意：此時中英同盟作戰，似可交涉，予我方一切之便

92 「運輸統制局第67次會報紀錄」（1941年9月25日），〈軍事委員會運輸統制局會報紀
錄〉，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：148-010500-0001-098。

93 「蔣中正致何應欽機秘（甲）第4522號手令」（1941年6月3日），頁145，〈國際運輸〉，
革命文獻─抗戰時期，《蔣中正總統文物》，國史館藏，典藏號：002-020300-00015-077。

94 「戴笠自貴陽致蔣中正七月巧未電」（1941年7月18日），〈戴公遺墨．經濟類〉2，《國
防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：144-010102-0002-044。

95 周美華編註，《蔣中正總統檔案—事略稿本》，第47冊，頁121，1941年9月15日條。
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利也。

而緬甸當地，中方也缺少有地位聲望之人員，協助俞飛鵬處理一切：

查自曾鎔甫先生因病離仰光回昆明，以及對緬甸交涉無人負責，而榮領

事寶澧因去年其女傭服毒死亡，未報當地警察，後被警察發覺，予以責

難。及其駕駛自備汽車，輾斃市民，駕車疾馳，企圖脫罪。兩案發生以

後，緬甸政府中人，對榮發生極大反感以後，殊不能代表政府，與緬府

辦理重大交涉也。俞〔飛鵬〕部長在仰光，目前亦感種種交涉之困難。

故吾國應即選派一外交較有地位與聲望之人員，即行赴緬接代曾鎔甫先

生，交涉一切也。
96

日軍行動迅速，一面侵攻菲律賓等，美國在太平洋上各據點；一面搶占香港、新

加坡，殲滅英國遠東艦隊。12月23日，英國香港當局對日投降，中國政府存儲九

龍等地資材，全部損失。同日，日機開始轟炸仰光，中緬運輸局乃命各單位，將

當地待運物資，向印度加爾各答疏運。1942年 1 月16日，日軍即於緬甸南部登

陸，延至 3 月13日，仰光陷落。其後著著北犯，滇緬公路沿線臘戍、畹町、密支

那、龍陵、騰衝相繼失守，中國待運器材、物資損失重大。自後由美來華物資，

改在印度境內卸載，西南運輸僅餘中、印空運一途。
97

溯自其初，運輸統制局之所以成立，主要係慮及路、車、運、警一元化的

目標，一時難以達到；遂於人事上，力求補救，謀集中有關單位於一所，聯合辦

公，使管制車輛、指揮運輸、取締違禁、稽查稅捐等人員，不致散處四方、遷延

手續。然而由於軍運、民運，權責欠明，常生糾葛；局內各單位又多藉口規避、

各執成見、各維壁壘，終使交通管理一條鞭化的理想，無從落實。迨滇緬公路遭

到切斷，運輸任務發生變化，1942年底運統局遂決定結束。98

1943年 1 月運統局撤銷後，交通部復設公路總局，由部長曾養甫兼任總局

長。陳茹玄（1894-1955）、龔學遂（1895-1968）和趙祖康（1900-1995）任副局

96 「戴笠致蔣中正電」，〈戴公遺墨．人事類〉7，《國防部軍事情報局檔案》，國史館藏，
入藏登錄號：144-010110-0007-069。

97 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁37-40。
98 龔學遂，《中國戰時交通史》，頁39-40。
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長。
99  此項安排，據云是為適應親美關係，緣因曾、趙都屬留美派。100  時議另設

搶購物資的「貨運管理局」，卻在行政院遭到宿敵CC系陳立夫（1900-2001）、曾

養甫反對。戴笠告蔣：

頃接渝電，悉負責搶購物資之「貨運管理局」組織規程，本月九日由財

政部提呈行政院會議時，〔陳〕立夫、〔曾〕養甫、可亭［徐堪］三先

生均持異議，謂搶購物資並無可能，何必設此機構，徒耗國帑等情。現

該案已在行政院擱置。查此事生因迭奉鈞命負責兼辦，故不得不勉效馳

驅。籌備已近一年，因有種種關係，迄未實現。現此案已在行政院擱

置，應如何辦理之處，伏乞鑒核示遵。
101

適亦可見搶購、搶運工作，在國內政治派系之間，所形成的另類障礙。故公路總

局復設後，原運統局監察處並未移交，卻是獨立直屬軍委會，維持與總局分庭抗

禮的地位。
102

伍、結論

本文主旨，係試圖透過1937年10月軍事委員會所設西南運輸處，與1940

年 4 月成立的運輸統制局之工作，就當年滇緬公路的路政和困難、與重慶政府的

搶運措施作一初探。由於戰時中國軍需物資有賴進口；土產原料則亟待出口，以

換取外匯。因此在抗戰之前，如何維持暢通的國際路線，已備受中國有識之士的

注意。至於日軍，也將阻斷援蔣道路，視為當務之急。

1937年七七事變爆發以後，日本海軍旋於 8 月25日宣布封鎖中國海岸線，使

99 淩鴻勛，《對日抗戰八年交通大事記》，頁42。
100 白海東，〈抗戰期間公路交通管理機構和汽車運輸組織概況〉，收入中國人民政治協商會
議廣州市委員會編，《廣州文史資料存稿選編》5（北京：中國文史出版社，2008年5月，
第1版），頁399。

101 「戴笠自卲武致蔣中正三月寒亥電」（1943年3月14日），〈戴公遺墨．組織類〉4，《國
防部軍事情報局檔案》，國史館藏，入藏登錄號：144-010105-0004-019。

102 白海東，〈抗戰期間公路交通管理機構和汽車運輸組織概況〉，收入中國人民政治協商會
議廣州市委員會編，《廣州文史資料存稿選編》5，頁399。
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得抗戰初期的香港、越南，及稍後的緬甸線路，就成為中國所能維持的有限國際

通道，雙方為此，展開了長期的外交戰。迨1940年 6 月，法國在二次大戰中迅速

戰敗，英國也面臨自身存亡的不列顛戰役，法屬越南和香港，皆已非安全穩定的

國際通路，滇緬公路終成重慶方面對外唯一聯繫管道。

所以本文著重分析滇緬公路的路政問題，包括路況、設備不佳、緬甸政府又

處處推諉。中方自身也管理不善，對車輛數目、行駛噸位，無法確實監督；負責

人員能力不足、且無權限、連絡準備太差等。商車的挖角和競爭，也使司機、技

工動輒待價而沽，甚至逃逸頗多，取締困難。另外，倉儲零亂，沿路物資堆積如

山；庫房不夠，物件往往聽其霉爛銹壞，車輛維護亦為此遭受困難。而駐點的職

員、庫兵、機工等，生活艱難、環境惡劣，更不在話下。使得滇緬公路極盛時，

每月運量也僅6,000-7,000噸，不及應有的十分之一；各車輛行程，每月不到2,000

公里，平均車輛效率僅達六分之一。

另外，因對緬交涉，同時涉及英國，中、英、緬3方合作，始終未臻融洽，也

使搶運工作，枝節橫生。國內方面，交通業務屬於利之所在，覬覦者不在少數，

使得權力糾葛，亦所難免。例如各部會、各派系，乃至各戰區，都曾試圖爭取搶

購、搶運的權力或物資，以致運輸統制局在1943年 1 月終告撤銷。相關業務，又

回歸交通部管理，此與部會之間的人事問題，也有關涉。

當時就在印度藍伽（Ramgarh）從軍的史家黃仁宇（1918-2000），曾於其回

憶錄中，運用「大歷史」的觀點，努力去解釋這種混亂的根源。他認為蔣中正在

1937年帶領中國打的是一場「沒有計畫的戰爭」，「就好像禪宗一樣，以美感和

本能去面對問題」。一旦他缺乏執行工作的工具時，就用決心來填補。所幸的是

日本人也採取同樣的態度，因為他們也沒有長期的計畫。雙方這種僵局，給了美

國介入的機會，最後優勢才轉向中國這一邊。
103

不過，作為中國盟友的美、英等國，顯然無法欣賞這種「美感」；中國國際

運輸的遲滯，也可能給予盟軍「援華不力」的現成藉口。1941年12月，美國貨輪

「塔爾薩」（Tulsa）號載運中國租借軍火物資，抵達仰光。未及轉運，而珍珠港

103 黃仁宇著，張逸安譯，《黃河青山：黃仁宇回憶錄》（臺北：聯經出版事業公司，2001年1
月，1版1刷），頁271。
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事變爆發，駐緬英、美軍官，遂與英國緬甸總督聯手，擅將船上物資轉撥英軍使

用。英軍且侵入運統局駐仰辦事處，劫去150輛卡車等。俞飛鵬報告重慶方面，何

應欽威脅停止中、英、緬一切合作，美、英駐華官員始表歉意，保證中國租借物

資不再擅自挪用。
104  可見滇緬公路的問題，在當時不僅攸關中國國防、民生，也

對國際外交與盟軍合作，造成很大的影響。

104 梁敬錞，《史迪威事件》（臺北：臺灣商務印書館，1971年7月，初版），頁31，註16。
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