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浙赣铁路与浙江中西部地区的发展 :
以 1930年代为中心

丁贤勇

内容提要 　铁路交通是近代以来区域社会经济发展的全新条件之一。1930年代浙赣 (杭

江 )铁路的兴筑 ,使千百年来自然形成的浙东、浙西社会经济发展不平衡的状态开始改

变 ;浙江中西部地区主要城镇沿钱塘江分布的基本格局出现变化 ,铁路沿线城镇的区位优

势明显提升 ,并逐步形成这一区域的中心城市 ;冲破了自然形成的流域交往格局 ,重新调

整了人们的活动范围 ,拓展了腹地空间。浙赣铁路促使途经区域现代工业和旅游业的兴

起 ,促进了传统农副业和商业的发展 ,改善了浙江中西部地区人们的出行条件 ,传播了近

代文化 ,使沿线 300万人受益。当然 ,这一切仅仅是一个渐变过程的开端。

关键词 　新式交通 　浙赣铁路 　浙东 　1930年代

1980年代以来 ,关于民国铁路史的研究取得了长足进展①,主要成果有张瑞德《平汉铁路与华

北的经济发展 (1905—1937) 》(台北 ,中研院经济研究所 1987年版 )和朱从兵《铁路与社会经济 :广

西铁路研究 , 1885—1965》(广西师范大学出版社 1999年版 )、马陵合《清末民初铁路外债观研究 》

(复旦大学出版社 2004年版 ) ,等等。但是 ,学界对浙赣 (杭江 )铁路②的研究较少。其实浙赣铁路

在民国铁路史上有其重要性和代表性。首先 ,它是民国时期长江以南唯一建成的东西向交通大动

脉 ,并且“为国府奠都南京以后 ,首先由国人经营建造的一条铁路。亦即中国自有铁路以来 ,由国

人独力经营的一条铁路。”③其次 ,近代以降 ,铁路交通作为工业文明的主要产物 ,在一定程度上改

变了几千年来自然形成的区域社会经济的基本格局 ,体现了人类改造自然的伟大成就。浙赣铁路

的修筑 ,在沟通原本因钱塘江阻隔以及山地平原的不同而自然产生的浙东、浙西两大区域的联系中
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参见苏全有《近十年来我国近代铁路史研究综述》,《苏州科技学院学报》2005年第 2期。

杭江铁路“因系省办性质 ,故取在浙境内之两端地名 (杭州、江山 )以命名”〔杭江铁路局会计课 :《浙江省杭江铁路二十二

年度会计统计年报 (民国二十二年七月至二十三年六月 ) 》,该局 1934年印行 ,第 35页〕。1934年 5月 15日起启用“浙赣铁路局 ”

关防 ,此后称浙赣铁路 ,原杭江铁路称杭江段或杭玉段。2006年 12月 31日 18时起 ,铁路部门将沪杭线、浙赣线、湘黔线、黔桂线、

贵昆线合并 ,称为沪昆线。

侯家源 :《勉“浙赣人”》,《浙赣路》创刊号 , 1947年 9月 ,第 4页。
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具有重要作用。再次 ,近代铁路一般是为了沟通两个发达地区间的联系 ,而浙赣铁路在设计建设之

初就抱着使浙东与浙西融合发展、开发欠发达地区的宏愿 ,从东部沿海平原深入到西部内陆山区 ,

把孙中山之“繁盛之区 ”通向“疏散之地 ”的铁路建设理念付诸实践。① 另外 ,对浙赣铁路的已有研

究主要集中在前期之兴筑过程、意义等②,对其与浙江中西部地区社会经济发展的后续影响 ,至今

不见专文研究。本文以 1930年代为中心 ,通过对浙赣铁路与区域发展的分析 ,探索浙赣铁路是如

何改变千百年来自然形成的浙东、浙西的不平衡状态 ,以及其在沟通与促进浙东、浙西两大区域发

展中的独特作用 ,在途经区域内对原有城镇格局和腹地空间变迁、社会经济发展和人们生活变化产

生的巨大影响。

沟通浙东浙西两大区域

浙赣铁路作为一条前所未有的沟通浙江东西部地区的陆上交通大动脉 ,其兴筑的目的是多方

面的。国民政府主要是为了巩固统治、发展资本主义和镇压革命。③ 而在当时革故鼎新、百废待举

的背景下 ,这一线路为什么不选择经济相对发达的区域 ,如完成沪杭甬铁路萧曹段 ,或者修筑杭州

到湖州、北接南京的线路 ,却首先选择“无通邑大都、工商繁盛之区 ”④的浙江中西部地区 ? 无疑 ,主

持者是出于全面发展浙江社会经济之战略考虑 ,尤其是“欲使两浙平衡发达 ⋯⋯藉以谋浙东之发

展 ”⑤。

浙东、浙西的区别与差距是自然形成的 ,也是传统农业社会背景下历史形成的。

与今天东西南北的空间概念全然不同 ,浙东、浙西既是地理概念 ,也是历史概念和文化概念。

钱塘江作为一道天然屏障 ,把浙江大地分为截然不同的东西两边 ,大致上江之南称为浙东 ,江之北

称为浙西。浙东是多山的丘陵河谷 ,属钱塘江流域 ;浙西是多水的泽国水乡 ,以太湖流域为主。春

秋伍子胥曾言 ,“吴越为邻 ,同俗并土 ”⑥。但吴越还是有其差别 ,就文化而言 ,钱塘江既是吴越两国

天然之分界线 ,也是吴越两种文化的主要分界线 ,江之南是越文化 ,江之北为吴文化。唐代 ,这一地

区属江南东道 ,设浙东观察使和浙西观察使。宋代 ,置两浙路 ,包括今天的苏南、上海和浙江。南

宋 ,分两浙东路和两浙西路 ,简称浙东路和浙西路。清代 ,浙江基本上就是今天的区域范围 ,省下设

府 (州 )、县两级 ,共设十一府 ,以江为界 ,有所谓上八府、下三府之称 ,大体上江南之宁、绍、台、温、

金、衢、严、处为上八府 ,江北之杭、嘉、湖为下三府。雍正《浙江通志 》载 :

元至正二十六年 ,置浙江等处行中书省 ,而两浙始以省称 ,领府九。明洪武九年 ,改浙江承

宣布政使司。十五年割嘉兴、湖州二府属焉 ,领府十一。国朝因之 ,省会曰杭州 ,次嘉兴 ,次湖

州 ,凡三府 ,在大江之右 ,是为浙西 ;次宁波 ,次绍兴、台州、金华、衢州、严州、温州、处州 ,凡八
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孙中山著 ,刘明、沈潜评注 :《建国方略》,中州古籍出版社 1998年版 ,第 172页。

主要有尹承国《修筑浙赣铁路始末》(《江西社会科学》1983年第 4期 )、李秉成《浙赣铁路设计思想的启示》(《浙江学刊 》

1987年第 6期 ) ,还有台北学者简笙簧《浙江省筑杭江铁道的历史意义》(《中国历史学会史学集刊》第 13期 , 1981年 5月 )和《浙

赣铁路展筑与全线总整理 (1934—1937) 》(《中华民国建国八十年学术讨论集》第 4册 ,台北 ,近代中国出版社 1991年版 )等。

尹承国 :《修筑浙赣铁路始末》,《江西社会科学》1983年第 4期 ,第 137—138页。

曾养甫 :《〈杭江铁路工程纪略〉序》,《杭江铁路工程纪略》,杭江铁路工程局 1933年编印 ,第 1页。

介凡 :《浙赣铁路史资料之一 (一 ) 》, 1947年 10月 8日《浙赣路讯》第 85号 ,第 3版。

袁康、吴平辑录 ,乐祖谋点校 :《越绝书》,上海古籍出版社 1985年版 ,第 43页。
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府 ,皆大江之左 ,是为浙东。①

民国时期 ,民间和官方均以浙东 (上八府 )、浙西 (下三府 )对浙江进行大致的区域划分。②

浙东浙西 ,虽仅一江之隔 ,却有天壤之别 ,其差异不仅是地理的和历史的 ,更在于社会经济之发

展程度。浙西是江南水乡 ,肥沃的杭嘉湖平原 ,水道纵横 ,有大运河与北方紧密相联 ,内外交通便

利 ,物产丰富 ,素称人间天堂。而浙东 ,山高水长 ,物资匮乏 ,交通闭塞 ,人们生产、生活条件远较浙

西为恶劣。宋代王柏说 :“两浙概号富饶 ,而东浙之贫 ,不可与西浙并称也。”③曹聚仁也说 ,“钱塘

江上流的乡村 ,绝少万金以上的富户 ,自耕农占十分之八 ”④;“最大的富户 ,不会拥有两百亩以上的

田地 ;说是靠收租过日子 ,做一个不稼不穑的地主 ,我就没见过。”所以 ,“浙西属于资产阶级的天

地 ,浙东呢 ,大体上都是自耕农的社会。”⑤1927年衢州调查云 :

他们的生活品 ,几乎都是他们自己劳力做出来的 ,他们是生产者 ,又是消费者。俗语所说

的“开门七件头 ”,他们倒有六件是他们自己生产的。只有盐要向城中去买的 ⋯⋯至于他们穿

的衣服 ,也是破碎不堪 ,他们要添点衣服 ,是一件很艰难的大事 ,因为那里不是棉麻和丝毛生产

的地方 ,一般农人不能自己生产纺织品 ———布类 ,他们势非节俭 ,也是无资格去消费的。⑥

抗日战争时期 ,浙江政治中心南迁金华、处州 ,作为民政厅长的阮毅成 ,从繁华的都市来到偏僻的山

乡 ,也在这一带生活和战斗了八年。他说 :

我在处州山中的时候 ,当地人民有“不起早 ,不洗澡 ,不吃饱 ”的格言 ⋯⋯这三不 ,完全是

为了一个“穷 ”字。不吃饱 ,是因为没有东西可吃 ⋯⋯不起早 ,是因为没有棉花 ,只可以等到日

上三竿 ,才行起身 ,即以太阳作为棉袄。这与沿海产棉花的地方 ,其衣履的享受 ,又岂可同日而

语。不洗澡 ,是因为没有换洗的衣服 ⋯⋯在山中生长的人 ,勤劳一年 ,所收获的还不及在海滨

的人 ,辛苦数日来得多。⑦

杭江铁路的兴筑就是企图改变浙东山区闭塞落后的基本面貌。早在 1908年 2月 ,浙江铁路有

限公司就派工程师对衢、严等上江各处路段进行勘测。⑧ 1910年 ,汤寿潜提出建设从上海直达广州

的东南大铁道计划 ,其中“自衢州、龙游 ,入兰溪 ,经义乌、诸暨 ,山阴西偏 ,萧山南偏 ,渡钱塘江至杭
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雍正《浙江通志》第 2册 ,中华书局 2001年版 ,第 67页。

历史上的浙东、浙西只是个大致的区分。“浙东、浙西的分别 ,本就很勉强 ,界限亦不十分清楚。因为有些县份 ,跨有钱江两

岸 ,并非完全以江为界。过去所谓浙东 ,往往以金、衢、严、处四旧府属为代表。”(阮毅成 :《浙东西二十五县》,《阮毅成自选集》,台北 ,

黎明文化事业公司 1978年版 ,第 215页 )当然 ,如今浙东、浙西已成为一个历史概念和学术概念 (如本文中的浙东、浙西 ,又如浙东学

派等 ) ,在现实生活中已不再使用 ,代之以全新的空间概念 :杭嘉湖 (原浙西 )为浙北地区 ,旧属金、衢、严、处为浙江中西部地区。

王柏 :《赈济利害书》,《鲁斋集》(二 ) ,中华书局 1985年版 ,第 127页。

曹聚仁 :《“回农村去 !”》, 1933年 4月 27日《申报·自由谈》,第 4张第 15版。曹聚仁 (1900—1972) ,著名作家、学者、记

者 ,浦江县蒋畈村 (今兰溪市墩头镇蒋畈村 )人。

曹聚仁 :《浙东》,《我与我的世界》,人民文学出版社 1983年版 ,第 38—39页。

孤芬 :《浙江衢州的农民状况》,《东方杂志》第 24卷第 16号 , 1927年 8月 25日 ,第 57页。

阮毅成 :《浙江沿海记行》,《阮毅成自选集》,第 202—203页。

《勘丈上江车路》, 1908年 2月 12日《申报》,第 2张第 4版。
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州为一段 ”,作为浙赣本线 ,并说“浙路公司业经决定 ,事在必行 ”。① 民国建立之初 ,浙赣两省曾商

议筑路计划。② 孙中山在《建国方略 》中 ,也把浙赣线作为东方大港通达广州的东南铁路系统中的

干线之一。③

1927年北伐告成 ,经济建设提上日程 ,浙江“交通未能便利 ,仍不足以广招徕。商务运输 ,除沪

杭铁路外 ,仅赖钱江舟楫 ,极为迟缓 ,故难畅旺 ,是不可不急图救济之法。”④次年 11月 16日 ,张静

江就任浙江省政府主席 ,在就职宣言中把“非利交通 ,不足以资工商之展 ”作为其“初步之设施 ”中

的主要方面 ,开始将蓝图变成现实。⑤“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。”⑥1933年《杭江铁路工程纪略 》之“本路之缘由及沿革 ”云 :

浙省为吾国东南膏腴之区 ,物产富饶 ,人烟稠密。全省区域 ,因其天然形势 ,分为浙东、浙

西。 (浙西 )毗连江南 ,港汊交错 ,铁路、公路次第完成 ,水陆交通均称便利。浙东 ,则宁绍温台

滨海之区 ,尚擅鱼盐之利 ,贸迁有无 ,赖有轮舶 ;益以甬绍之间 ,已筑铁路 ,商旅往来 ,货物辐辏 ,

亦颇发达。惟金衢一带 ,则山岭环绕 ,水流狭隘 ,交通困难 ,文化闭塞。同为一省区域 ,只因限

于地势 ,遂形成此种畸形之发展。为谋全省共同福利 ,浙赣一线实有先行兴筑之必要 ,藉以弥

此不均衡之缺陷。⑦

1929年 2月 8日 ,在张静江提议下 ,经浙江省政府委员会第 203号会议议决 ,自行筹款修筑自

萧山西兴江边至江西玉山的轻便铁路。⑧ 6月 1日 ,杭江铁路工程局正式成立 ,以杜镇远为局长兼

总工程司。次年 3月 9日开工 , 1932年 3月 6日杭 (州 )兰 (溪 )段通车。因“金华与玉山之间 ,尤无

大川巨河可资转运 ,仅恃崎岖陆路 ,以通行旅 ,坐使内地富源 ,莫由发展 ⋯⋯交通不便 ,军运困难 ,未

能朝发夕至 ”⑨,决定继续西筑。1934年 1月 1日 ,杭江铁路全线正式通车营业。

杭江铁路穿越东北 —西南走向的龙门山 —千里岗山 —怀玉山与会稽山 —仙霞岭 —武夷山两大

列山脉之间 ,途经浦阳江流域、兰江流域和浙江最大的盆地 ———金衢盆地 ,进入鄱阳湖 (信江 )流

域。其中浦阳江流域面积为 3450平方千米 ,兰江流域面积为 19350平方千米 ,共计 22800平方千

米 ,约占全省总面积的 24%。仅铁路所经之杭州、萧山、诸暨、浦江、义乌、金华、兰溪、汤溪、龙游、

衢县和江山 11个县市 ,占当时浙省 77县市总数的 15% ;面积 14162平方千米 ,占浙省总面积的

14% ;人口 333万人 �λυ ,约占浙省的 16% �λϖ 。作为浙境东西交通的大动脉 ,其对沿线占浙省 1 /4的

面积、人口直接发生影响 ,包括东阳、永康、武义、常山、开化等县。间接发生作用的至少还包括原处

州府属的大部分地区和严州府属的部分地区。建成以后的杭江铁路与沪杭甬铁路一起构成一条人
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浙江省政府委员会秘书处编 :《浙江省政府公报》第 532期 , 1929年 2月 19日 ,第 22页。

《完成杭江铁路金玉段经济计划书》,《浙江省建设月刊》第 6卷第 4期 , 1932年 10月 ,“计划”,第 3页。

为 1937年 4月调查数字 ,参见《浙赣铁路统计年报 (1946年 ) 》,浙赣铁路局 1947年编印 ,第 3页。

当时浙江人口约 2000万 ,参见浙江省情展览会编《浙江省情》,杭州正中书局 1935年版 ,“政”,第 2页。
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字形线路 ,开始取代大运河与钱塘江水上交通主干线的地位。

杭江铁路建成后 ,社会各界对浙东的看法开始变化。“金衢严处则深入堂奥 ,山重水复 ,径仄

滩纡 ,交通梗塞 ,行旅艰辛。自筚褴启而风云可通矣。”①1933年 1月上海商业储蓄银行总经理陈光

甫与下属中国旅行社社长陈湘涛考察杭江铁路后说 :“本来浙省交通 ,以北部杭嘉湖为最发达 ,文

化经济 ,也随之进步。浙东浙西及内部 ,因为交通不便 ,事事落后。今杭江铁路告成 ,就可以将这个

缺陷弥补 ,农村经济和社会文化 ,也可以逐渐进步了 ,这真是值得我们赞美的事。”②

杭江铁路的建设也推动了沿线的公路建设。随着铁路的向西延伸 ,浙江出现一个交通西进的

局面。一方面 ,杭江铁路作为交通干线 ,为沿线公路的兴筑提供了可能。1931年 3月 ,浙省建设行

政会议在杭召开 ,杜镇远等认为“交通事业 ,必需联贯 ,方足以收互相发展事半功倍之效 ”,会议审

查通过“建筑公路及各县修筑县道均以萧常铁路为干线案 ”。③ 另一方面 ,主政者极力推动。浙江

省建设厅“对于建筑公路 ,前已积极进行 ;惟大都偏于浙西 ,在浙东方面 ,以限于经济 ,未能顾及。

现在杭江铁路已达兰溪 ,非多筑公路 ,不足以资衔接。”公路建设新方案中 ,分两期 20条线路 ,共计

794千米。④ 其中的 7条、423千米与杭江铁路有直接或间接的联系。1932年 8月建成的商办浦 (江 )

钟 (宅 )路、义 (亭 )佛 (堂 )支线 ,均与杭江铁路衔接。⑤ 尤其是曾养甫出任建设厅长以后 ,“对于全省

公路 ,异常重视 ,积极筹划 ,将路线逐渐发展至浙东各部 ,暨赣闽两省边境 ,并及本省腹地”⑥。公路是

山区最重要的甚至是唯一的新式交通线 ,与铁路垂直衔接 ,使新式交通发挥出更佳作用。

杭江铁路的作用还远远超越了省域范围 ,它使“社会观感 ,为之一变 ,往日认铁路为国家事业

者 ,今乃知地方政府及私人团体亦可举办矣。往日认建筑铁路 ,非借才异邦不可者 ,今乃知本国人

材亦可应付裕如矣。往日认经营铁路 ,为亏本之事业者 ,今乃知与其他实业将本求利 ,并无二致

矣。”⑦其建成“足为从事建设者之他山片石 ,而各省之闻风兴起 ,次第修筑”⑧。

浙省交通建设似乎是全国的一个缩影 :浙省一直偏重于钱塘江以北的浙西杭嘉湖一区 ,而中国

铁路干线也以长江以北为主 ,当时在长江以南除正赶修中的南北向的粤汉线 ,尚无一东西走向之干

路。杭江铁路 ,“横贯浙省中部以达江西 ,于政治上尤有相当价值。将来京粤铁路完成 ,东方大港

计划实现 ,则东西联接 ,本路地位之重要更可想见。”⑨其战略地位之凸显 ,表现在其连接东部与向

西延伸。1934年 ,铁道部联合浙赣两省及银行 ,组织浙赣铁路联合公司。�λυ 次年初铁路修至南昌。

1937年 9月 26日 ,钱塘江大桥建成 ,浙东、浙西 ,公路、铁路贯通。由此 ,东起杭州 ,西迄株洲 ,绵延
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山为起讫点 ,故名。
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叶于沅 :《浙省商办汽车公司概况》,《浙江省公路管理局汇刊》第 3期 , 1933年印行 ,“报告”,第 82页。

陈体诚 :《浙省公路进展状况及经济情形》(1933年 5月 21日 ) ,《浙江省公路管理局汇刊》第 3期 , 1933年印行 ,“附载二”,

第 10页。

《浙赣铁路之成因及其所负开发交通之使命》,《浙赣铁路月刊》第 2卷第 8期 , 1936年 1月 ,第 7页。

曾养甫 :《〈杭江铁路工程纪略〉序》,《杭江铁路工程纪略》,第 1—2页。

《建筑浙省轻便铁路五年计划及营业收入概算》,《杭江铁路工程局月刊 》第 1卷第 1期 , 1930年 5月 ,“计划 ”,第 1页。

后出于“剿共”之需 ,南京国民政府加紧杭江铁路建设 ,曾养甫致电蒋介石 :“杭江铁路金华至玉山设计长二百八十里 ,于去年十一

月底开工 ,原定两年完成 ,后因浙赣交通关系重要 ,决缩为一年完工。经负责员司早夜努力 ,已于本月二号通至衢州 ,现已过江山 ,
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约 1000千米的浙赣全线贯通 ,“不仅沟通长江以南腹地之交通 ,调节东南数省之经济 ,即关于邦国

之繁荣 ,民族之复兴 ,当亦居重要之一环 ”①。它成为长江以南唯一的 ,也是最重要的东西向铁路干

线 ,是东南沿海连接西南腹地的交通大动脉和长三角与珠三角间最快捷的通道。

城镇布局与腹地空间的改变

如果说兴筑杭江铁路 ,主要是在浙江省域范围内促进浙东浙西区域间社会经济平衡发展之需 ,

那么其线路走向的安排 ,则打破了浙江中西部地区内部的城镇空间布局及其发展格局。“浙江交

通 ,向靠水道 ”,全省原有 1050个市镇 ,“大抵均系昔日水道基础之交通网所形成 ”,“近年公路铁路

以次兴筑 ,交通组织大变 ”。② 交通形势变化 ,导致了城镇布局的变化。近代浙江除了沿海兴起新

兴城市以外 ,铁路沿线城镇也出现飞跃式发展 ,并逐步取代原先沿河城镇交通中心之地位。汤寿潜

在《东南铁道大计划 》中说 ,“今则商业大势 ,由河流贸易时代 ,一变而为铁道贸易时代 ”③。杭江铁

路的设计、兴建 ,正是把浙江中西部地区的发展 ,从沿钱塘江发展推上了沿铁路线发展的崭新台阶。

杭江铁路在筹备及勘测过程中 ,因资金薄弱 ,屡次变更建设计划。除了轻轨重轨和轨距的论证

选择以外 ,最主要的是江北线抑或江南线这一线路走向的选择问题。杭江铁路从杭州到兰溪的线

路走向 ,当初就有两个方案 ,“一由钱塘江左岸 ,经富阳、新登、桐庐、建德 ,以达兰溪 ,一由杭州渡江

(即用沪杭甬路之码头或桥梁 ) ,经诸暨、义乌、金华 ,以达兰溪 ,将来实有比较测量之必要 ”④。江

北线以沪杭铁路终点站闸口站为起点 ,沿钱塘江北岸而上 ,与明清以来浙赣间的驿道官路基本一

致 ,全长 317千米。因所经地域多大江峻岭 ,工程艰巨 ,研究决定改走江南线。江南线以原浙省公

路局计划的杭 (州 )诸 (暨 )兰 (溪 )路为基础 ,展筑至玉山 ,全长 334千米。沿线地势平坦 ,加上无沿

江水陆竞争之弊 ,“以工程言 ,以财力言 ,均较原线为易 ,此为杭江铁路改趋钱塘江右岸之原因

也 ”⑤。

选择江南线 ,主要是因资金困难 ,然而结果却更有利于浙东、浙西社会经济的平衡发展。其一 ,

杭江铁路成为浙江新式交通向内陆纵深发展的标志。与沪杭甬铁路线路走向和运河 (大运河与浙

东运河 )、钱塘江湾大致并行、叠加不同 ,杭江铁路基本上是在内陆地区独立西进 ,如杭玉段所经之

处与小火轮有强烈竞争的路段仅占总里程的 14%。⑥ 并且 ,这一走向沿浙江中部腹地的中心线向

西、向纵深突进 ,直抵浙赣闽三省边界。在穿越金衢盆地中心的同时 ,把原处州府属的一部分纳入

运输范围 ,更能襟带浙南 ,其腹地比江北线更为广阔 ,后续作用也更大。其二 ,对钱塘江以南的东部

相对发达的宁绍地区而言 ,“江北之线既弃 ,钱江铁桥就此而建 ,以贯通杭州 ”⑦。修筑钱塘江大桥

提上议事日程⑧,并以此“将浙东、浙西连成一家 ”⑨,杭州湾两岸杭嘉湖平原与宁绍平原成为一个

有机整体 ,人们认为“从此两浙精神圆满 ,七省公路血脉流通 ,商市之兴盛 ,人文之辐辏 ,皆将易如
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反掌 ”①。此外 ,还激活了断断续续建了二十多年却一直未能完成的沪杭甬铁路之杭甬段。其三 ,

对钱塘江以南的西部相对欠发达地区来说 ,在原有钱塘江水上通道的基础上 ,不仅多了一条从内陆

走向东部的第二大通道 ,也使沿线萧山、诸暨、义乌、金华、龙游、衢县、江山等城镇开始走上了一条

与沿钱塘江的富阳、桐庐、建德 (梅城 )、兰溪等城镇截然不同的发展之路。

杭江铁路沿线城镇后来居上 ,从整体上改变了浙江中西部地区城镇布局及其兴衰更替。总体

上说 ,沿线城镇兴起和发展 ,沿江城镇相对衰落 ,而既沿江又沿线的城镇则喜忧参半。最具代表性

的是梅城、兰溪与金华。

梅城 ,位于钱塘江中上游的富春江、新安江、兰江三江交汇处的交通节点 ,自古即为江浙通往皖

南、赣东、闽北的必经之埠 ,有 1700年县治、1200多年州府治的历史。但因取道金华盆地的杭江铁

路的逐段通车 ,加之 1934年杭 (州 )广 (丰 )公路的建成 ,梅城均不在交通线上 ,而无奈告别往昔的

繁华 ,衰落为一个普通小镇。②

较之于梅城 ,兰溪的境况要稍好些。1929年铁道部调查称 ,兰溪“为上江交通之中心 ,全段商

业 ,除杭州外 ,当以此为最盛 ”③。1933年《中国实业志 》把它与杭州、宁波、永嘉、绍兴、嘉兴、吴兴

列为浙省七大商埠。张其昀称之为“钱塘江上流中心城市 ”④,素有“七省通衢 ”之称⑤。据 1935年

调查 ,兰溪有商业行业计 95种 ,商店 1739家 ,从业人员 6344人 ,资本额为 1350862元 ,营业额达

10477303元。⑥ 1914年废府设金华道 ,兰溪为金华道尹驻地 (1914—1917) ,下辖旧属金衢严 3府

19县。1933年兰溪成为国民政府的实验县 ,次年设兰溪区行政督察专员公署 ,管辖金华、东阳等

11县。兰溪的繁荣有因交通中心而兴的米市之作用。“在杭江路未通以前 ,沿线各地之运输 ,专赖

水运。故虽以金华、衢县为府治之地 ,而其商业之繁盛 ,实远逊于兰溪 ⋯⋯其米市 ,亦遂为各县粮食

集散市场之巨擘。”⑦时兰溪共有米店 36家 ,交易总额约 600万元 ,占商业交易总额 (1289万元 )之

半壁江山。⑧ 杭江铁路通车 ,人们预感“金玉段一通 ,则兰溪变为杭江支路 ,商业金融地位 ,恐有渐

移金华趋势 ”⑨。兰溪区位优势下降 ,米市命运骤变 ,“沿线米市化整为零 ,远较以前分散 ”�λυ 。原本

集中兰溪一地之米谷 ,被分摊到铁路沿线各个城镇。在 1932年的粮食运输中 ,金华为 24万石、兰

溪为 70万石 ,至 1935年金华增加到 55. 3万石、兰溪下降为 50万石。�λϖ 随着米市的辉煌不再 ,兰溪

经济逐渐下滑 ,主因即为“交通中心转移 ”�λω。

与人称“小苏州 ”的兰溪相比 ,金华在地区经济、交通上的作用要小得多 ,仅有文化优势 ,是人
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称“小邹鲁”的“从前出产哲学家的地方 ”①。即使在 1935年 ,金华县工商共 80业 ,商店 1044家 ,资

本额为 992980元 ,营业额 4896374元②,仅为兰溪的 46. 73% ,民间有“小小金华府 ,大大兰溪县 ”之

谣③。但铁路建设让金华看到了曙光 ,金华居“婺港之滨 ,在昔车路未通之时 ,凡婺港流域进出货

物 ,均以兰溪为市 ,与金华无大关系 ,故商业甚微 ;乃自本路通车 ⋯⋯商货行旅渐改由车运 ,而以金

华为中转之地 ,故商业日渐发达 ,将来定更有发展之望。”④然而 ,机遇的降临还有其必然性。“金

华的地势 ,实在好不过。从浙江来说 ,它差不多是坐落在中央的样子。”⑤并且 ,两点间以直线为最

短 ,铁路从金华径直往西 ,要比从兰溪出发近得多 ,行车时刻和正线里程均可缩短不少 ,加之地势平

坦 ,选定以金华为出发点是当然的。杭江铁路全长 334. 48千米 ,金华位于其中心里程 171. 63千米

处。全程共设 33站 ,只起点、终点和居中的金华三地为一等站。1934年 6月 30日 ,路局把运输课

改设运输段 ,亦分驻上述三地。1937年 ,兰溪撤实验县为普通县 ,兰溪区改称第四专区 ,移驻金华。

杭江铁路的建成 ,使浙江中西部的交通中心、经济中心逐渐向金华转移 ,金华逐渐成为从杭州到浙

赣闽边界整个浙江中西部地区的中心城市。⑥

有喜有忧、喜忧参半的城镇以诸暨、临浦为代表。诸暨位于钱塘江以南从西部山区向东部平原

过渡的锋面上 ,金华、浦江、义乌、东阳、永康各县货物如不西走金华江 ,则须经诸暨陆路北走 ,再转

浦阳江而出。“自杭江铁路成 ,商业虽见衰落 ,因内地货物 ,皆直接运往杭县 ,不复由诸暨转辗 ”,水

运优势逐渐丢失 ,但铁路优势却产生更大影响。“其各种产物则因交通便利之故 ,得能日益输出 ,

此亦未始非失之桑榆 ,收之东隅也。”⑦不仅如此 ,绍兴旧属 ,山重水复 ,有“柯桥千根撑杆 ,枫桥千根

扁担 ”之说 ,与水乡柯桥便捷的水上运输相比 ,以盛产香榧出名又作为“诸暨内地之商业重心 ”的山

镇枫桥 ,只能依靠肩挑背扛 ,承载起东来西往货物运输的重任。1931年初 ,枫桥“为求解决本身运

输痛苦 ,遂有枫上路之建筑 ”⑧,“以为运输沪杭货物转达内地之用 ”⑨。两年后 ,枫 (桥 )上 (山头 )

铁路建成通车。由一个小镇集资自办铁路 ,这在全国也属罕见。而临浦 , 1933年的《中国实业志 》

列为浙江六大米市之一 ,“杭江路通车后 ,临浦又为该路之一站 ,上江米谷之由陆运而下者 ,必以临

浦为终点 ,转入内河 ,又须与柯桥相联络 ,故绍兴米市 ,将较前益趋繁荣 ”�λυ 。硖石、湖墅之米与上海

洋米 ,由铁路运至闸口过塘后 , 70%运到临浦 ,转运浙东各地。其日流量一般在五六千石 ,多时达万

石。民间有“临浦米行老板脚一跺 ,浙江江西的米价就会抖一抖 ”�λϖ之说。但铁路同样把临浦之米

分散到沿线城镇。“临浦米市的形成和繁荣都因水路运输而起 ,随着公路、铁路的开通 ,米市也慢
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傅东华 :《故乡散记》,《东方杂志》第 30卷第 6号 , 1933年 3月 16日 ,“文”,第 14页。傅东华 ( 1893—1971) ,作家、翻译

家 ,金华县 (今金东区 )曹宅镇大黄村人。

金华县商会编 :《金华县经济调查·调查概况》,该会 1935年印行 ,第 1页。

骆憬甫 :《浮生手记 :一个平民知识分子纪实 (1886—1954) 》,上海古籍出版社 2004年版 ,第 180页。

《浙赣铁路杭玉段沿线工商业之调查》,《浙江省建设月刊》第 8卷第 12期 , 1935年 6月 ,“调查”,第 8页。

郁达夫 :《杭江小历纪程》(1933年 11月 ) ,《达夫游记》,第 14页。

同样 ,衢县、江山等城镇也因铁路逐渐兴盛起来。“衢州商业 ,握江山港常山港流域各县贸易之枢纽 ,各该地出口货物率

先至衢州归行 ,再运兰溪出口 ,进口货则多由兰溪输入 ;惟自本路通车后 ,商货渐改由车运 ,情形渐有改变。”(《浙赣铁路杭玉段沿

线工商业之调查》,《浙江省建设月刊》第 8卷第 12期 , 1935年 6月 ,“调查”,第 7页 )衢县原为兰溪上游的一处转运码头 ,现在成

了杭江线上一独立之区域中心。甚至“原为浙省边区岩邑”的江山 ,自“杭江铁路过本邑 ,至江西玉山 ,形势大变 ,一跃而成为华东

大都会矣。”(干人俊编 :《民国江山县新志稿》卷 7,《江山民国史稿》,政协浙江省江山市文史资料委员会 1991年编印 ,第 188页 )

《浙江诸暨之物产及工业原料品调查》,《工商半月刊》第 5卷第 10号 , 1933年 5月 ,第 29页。

《枫上铁路调查报告》,浙江省档案馆藏 , L078 /002 /0192。

《枫上轻便铁路》,铁道部参事厅第四组编 :《铁道年鉴》第 2卷 ,铁道部秘书厅图书室 1936年版 ,第 1712页。

孙晓村等编 :《浙江粮食调查》,第 14页。

《萧山临浦镇志》,浙江人民出版社 1988年版 ,第 52—59页。
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慢冷落。”①

浙赣铁路的兴筑 ,一改千百年来浙江中西部地区以钱塘江为中心的运输格局 ,也改变了该地区

经济贸易文化生活交往的中心 ,使之偏离原先以江河为中心的交往轴线 ,尤其是切开了传统的流域

交往圈 ,打破了自然形成的流域交往格局。

在自然力的交通条件下 ,人们生产生活的空间活动范围往往以自然流域或地理单元为主。流

域间的货物、人员交往一般要经过河流的交汇点 ,即主要城镇 ,相互迂回 ,从而形成连续蜿蜒的曲

线。如钱塘江与鄱阳湖 (信江 ) ,“两大河道之源流 ,虽谷道遥遥相接 ,而山脉中梗 ,分流背向 ,故由

浙入赣 ,或由赣入浙 ,旧时交通惟恃驿道 ,以相贯联 ,即近年汽车公路勃兴 ,而浙赣两省会间水陆仍

无直达途径 ,不得不作改趋长江作弧形之绕道。”②新式交通克服了大山大河大海等自然屏障的限

制 ,不同地理单元间原本不便或不能逾越的障碍逐步消失 ,高山变坦途 ,天堑成通途 ,原本的连续曲

线被简短直线所取代 ,自然形成的流域交往格局开始被突破。浙赣间交通也变得便捷 ,“两省之货

物往来 ,均舍弃水道而利用铁道 ,可以直达市场 ”③。如“昔景德镇瓷器运至杭州 ,每担所需运费 ,高

至一元八角 ,行程约需四十五日。倘循水路运至鹰潭 ,转由浙赣路运杭 ,每担运费只需一元二角七

分 ,行程只需七日。”④玉南段通车以后 ,杭州、南昌“轮轨既接 ,缩地有方 ,向之需旬日可达者 ,今则

二十四小时足矣 ”⑤。浙赣铁路开通后 ,路局就把发展货运的目光从金衢一带投向邻省。在福建 ,

“浦城之米 ,崇安之茶叶 ,每年出口 ,不在少数 ,亦应与公路联络 ,增加货运 ”。在江西 ,“竭力吸收赣

东货物 ,改由铁路直达上海 ”。⑥

在浙江省中西部山区内部 ,浙赣铁路“路线所经 ,旧时交通不便 ,多数是大家公认为封锁的溪

谷的腹地 ,文化经济 ,都很落后 ”⑦。作为从钱塘江下游深入到上游的陆上交通干线 ,浙赣路贯通钱

塘江流域内部腹地 ,横切过浦阳江、东阳江、金华江、衢江等小流域 ,“打开了几千年艰阻的难关 ”⑧,

形成一条便捷的通道 ,打破了内部小流域局限 ,市场随之重组 ,人员和货物流向改变。杭江铁路通

车后 ,“无论上运下运之米 ,沿路各站均可上车 ,不独兰溪之米市黯然销沉 ,即衢县、金华之米市 ,亦

化整为零 ⋯⋯交通大变 ,各县之米 ,均可就近输出 ,不再受水道之束缚 ,是以一般米市 ,皆日趋衰落 ,

无一足为重心者。”⑨又如原金华府属最著名的特产 ———金华火腿运销杭州有两条线路 ,除陆路经

诸暨转浦阳江水路北运杭州之外 ,主要的是沿东阳江 —金华江启程西下 ,向北东折 ,经兰江 —富春

江 —钱塘江 ,合计约一周时间 ,经上千里的弧形水路 ,运来杭州 ,再转运到四面八方。现在只需在临

近的火车站装车 ,约半天时间 ,经 120千米 ,即可北达杭州。�λυ 这两条起点和终点相同 ,行走方向相

反的线路 ,环绕龙门山脉一整圈 ,形成一个椭圆 ,大致上水路占椭圆周长的 2 /3,铁路占 1 /3,铁路交

通极大地缩短了空间距离和在途时间。
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朱冠右口述 ,吴桑梓整理 :《小上海 :临浦旧事》,方志出版社 2004年版 ,第 16、28页。

《本路未筑以前浙赣两省沿线各地之交通状况》,《浙赣铁路月刊》第 2卷第 8期 , 1936年 1月 ,第 9页。

朱惠清 :《浙赣经济合作方案》,《浙江商务》第 1卷第 5期 , 1936年 5月 15日 ,“论著”,第 88页。

黄绍竑 :《浙赣通车与两省经济提携》,《浙江商务》第 1卷第 5期 , 1936年 5月 15日 ,“论著”,第 2页。

《浙赣铁路联合公司总报告第二号 (二十四年一月至六月 ) 》,浙江省档案馆藏 , L085 /002 /0590,第 73页。

曾养甫 :《服务铁路人员应有之认识及今后应具之认识》,《浙江省建设月刊》第 8卷第 12期 , 1935年 6月 ,“论著”,第 2页。

杭江铁路工程局编 :《浙东景物纪》,弘文印书局 1933年版 ,“弁言”。

洛川 :《十年以前》, 1947年 9月 2日《浙赣路讯》第 54号 ,第 4版。

孙晓村等编 :《浙江粮食调查》,第 69页。

当然 ,由于水运价格较底 ,水运与车运还是能够长期并存 ,尤其是原金华府属西侧的各县。如金华县的火腿运输 ,每百斤

到杭州的运价 ,车运为 0. 363元 ,水运为 0. 107元 ,水运还是有其价格优势的。朱淑言 :《金华县火腿业之调查 》,《浙江工商 》第 1

卷第 1期 , 1936年 10月 ,第 130—131页。
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社会经济和日常生活的进步

杭江铁路总体上促进了浙东 —浙江中西部地区社会经济与人们日常生活的进步。据统计 ,

1930年到 1937 年 ,杭江段铁路运营收入 11030150. 62 元 ,营业支出 7080370. 01 元 ,赢利达

3949780. 61元 ,取得了明显的经济效益。① 在当地 ,火龙“来往了几次 ,他们 (农民 )就都觉得驯熟

了 ,并且敢去用它替自己服务了。于是火龙肚子里逐渐塞满了米箩扁担 ,这又构成一种惊喜的现

象。再过些时 ,那些火龙暂驻喝茶的棚子里竟有农民在那里服务了。”②杭江铁路“首重开发交通 ,

以为凡百事业之先决条件 ”③。其对浙东社会经济和人们生活的影响是多方面的 ,同时体现出浙西

沿海地区对浙东内陆山区社会经济的带动作用 ,以及现代因素对传统社会的渗入。

(一 )现代工业和现代旅游业的兴起

与东部地区相比 ,浙江中西部地区可以说是一穷二白。1927年的衢州“几乎处于群山包围之

中 ,论工业 ,除了山中生产的黄纸外 ,差不多在那里可以说得全没有工业。那里的商业 ,因无工业的

出品和交通的不便 ,也就自然而然不能发达了。”④但交通的进步 ,加以电力的运用 ,使附近地区“似

乎已经到了工业化的前夕 ”⑤,为工业发展提供了一些条件。如 1935年 2月 21日厘订运煤特价 ,

有利于煤炭运输。⑥ 1935年上半年路局与国华火柴盒片厂、金区合作糖厂、大中华火柴公司等 5家

企业 ,订立专价合同 ,为企业降低了运输成本。⑦ 义乌红糖是沿线知名度仅次于火腿的土特产 ,其

生产一直为牛拉木磨 (或石头滚子 )的手工榨糖 ,铁路通车后出现机器榨糖 ,产量增多。⑧ 1933年

设金区合作糖厂 ,其销路借铁路运输而扩大 ,业务亦蒸蒸日上。⑨

现代旅游与新式交通是相伴而生的。浙东风景 ,“从前因交通梗塞 ,游踪罕至 ;迨浙赣铁路杭

玉段通车以后 ,始渐为世人所注意 ”�λυ ,“外来游客 ,日益众多 ”�λϖ 。1931年 8月中旬 ,有人就急不可

待地沿建成不久的杭诸段游览诸暨五泄。�λω 中国旅行社设立金华分社 ,推出金华、桐庐、杭州火车

轮船七日游项目。�λξ 1933年 ,《发展浙江省旅游事业计划 》发布 ,全省分六大游程 ,其“第五游程 ”以

杭江铁路为主干、沿线公路为支线展开 ,安排五泄、郑义门、仙华山、方岩、江郎山、仙霞关等 12处景

点。�λψ 同样 ,作为旅游目的地的沿线各地也因此获益。“浙赣路通车 ,金华山便成为胜游之地 ”,双

龙洞盘前村的萝卜 ,因肥大鲜甜 ,成为当地特产。�λζ “龙游辣椒是有名的 ,以前浙赣通车时 ,车至龙
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游站上 ,立刻就有当地人民 ,拿着一瓶瓶的辣椒 ,向客人兜售。”①此外 ,萧山杨梅、枫桥香榧、苏溪梨

子、衢县橘柚等 ,均由此打开销路。②

(二 )传统农副业和商业的发展

踏勘杭江铁路路线报告称 ,“研究当地之农业生产与需要焉 ,利用廉价而迅速之运输其他种类

之农作物 ,当能种植获利 ,且易腐化之果实与蔬菜 ,亦可于离都市甚远之处生产而获利焉。”③金华

是肉猪生产大府 ,除火腿 (后腿 )、风肉 (前腿 )外销之外 ,剩下数量巨大的排肉 (腌肉 ) ,“此项排肉 ,

易于腐坏 ,在昔火车未通之时 ,船运经由金兰至杭 ,动需六七日 ,故出口较少 ;现在铁路通车 ,运输迅

速 ,一日可达 ,故出口数量大增 ,形将成为本区大宗出口之一矣。”④龙游是产粮县 ,人称“龙游种一

年 ,可吃三年 ”。每年约有二三万吨余粮 ,“前期多由水路航运 , 1933年浙赣铁路通车后 ,因较安全

迅速 ,部分改由铁路运出 ”。⑤

过去 ,“浙东内地产品亦因水运迂缓而费用颇区〔巨 〕,未能尽量输出 ”⑥。铁路运输的便捷、安

全和相对低价 ,推动了沿线商业的发展。1932年 ,路局对沿线物产进行详细调查 ,开列出每年价值

约 6000万元的外销货物清单。⑦ 前述杭江段 1930—1937年 6个结算年度营收 11030150. 62元中 ,

货运为 3748784. 18元 ,占 33. 96%。交通条件的改善也改变了产销的时空间距。“就在那时期 ,走

广东的商人也多起来了 (先前的商人 ,都是走苏杭上海的。乡人口头上所谓‘走广东 ’,正是走香港

之意 )。他们把桐油、猪鬃输出 ,接着又把烟叶输出 ,这就开了更大的眼界。他们曾经坐过飞机 ,大

轮船自是不必说了。先前第一等客商是卖火腿的 ,而今他们也让位给这些桐油商了。”⑧商旅活动

的范围从传统的苏沪杭地区扩大到了南部粤港地区 ,并且外销商品的性质发生变化 ,从土特产转而

成为桐油、猪鬃、烟叶等原材料。一些企业抓住发展机遇 ,如金华姜元昌利用这个有利时机 ,成为浙

东百货业的翘楚。⑨ 当然 ,“沿线无大宗出产品 ,仅少量之农产物及牲畜输出 ,尚不足与输入之制造

品相抵 ,故货运下行多而上行少。各类货物吨数及进款 ,亦以制造品为独多 ,次为农产物及牲

畜。”�λυ铁路更便利了都市工业品的倾销。

(三 )人们出行条件的改善和出行距离的扩大

与现今新式交通普及不同 ,当时乘火车出行 ,是偶尔为之的选择。诸暨、金华至杭州来回票价

为 2元、5. 7元。一年中因春节、夏收或急事往返一两回 ,还是现实的。�λϖ 并且 ,这项选择有其市场
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《辣椒》, 1947年 7月 2日《浙赣路讯》第 2号 ,第 4版。

韩朴 :《本路沿线摊贩零食谱 (二 ) 》, 1948年 7月 19日《浙赣路讯》第 323号 ,第 4版。

《踏勘杭江铁路线报告》(1929年 5月 16日 ) ,浙江省档案馆藏 , L085 /002 /3177,第 14页。

金士宣 :《杭江铁路沿线物产暨水陆运输概况》,《浙江省建设月刊》第 6卷第 9期 , 1933年 3月 ,“报告”,第 4页。

饶敏卿 :《龙游米业和盛极一时的茶圩米市》,《衢州文史资料》第 4辑 ,浙江人民出版社 1987年版 ,第 61页。

曾养甫 :《浙赣铁路与浙江商务前途》,《浙江商务》第 1卷第 4期 , 1936年 4月 15日 ,“论著”,第 4页。

《杭江路运输设备及沿线物产》,《工商半月刊》第 4卷第 24号 , 1932年 12月 15日 ,“国内经济”,第 21—22页。

曹聚仁 :《地盘动了》,《我与我的世界》,第 35页。

倪俊 :《金华百货业的今昔》,《金华县文史资料》第 5辑 ,政协浙江省金华县委员会文史资料工作委员会 1992年编印 ,第 172页。

《杭江铁路工程纪略》,第 156页。

据 1930年浙江省建设厅对杭州市 28个行业 262名工人生活状态进行的随意抽查 ,人均月收入合计为 13. 83元。 (浙江

省建设厅 :《杭州市工人生活状况》,《浙江省建设月刊》第 4卷第 4期 , 1930年 10月 ,“统计 ”,第 97页 )另据该厅对杭州缫丝厂全

体 89名女工之生活状况调查 ,月均工资加福利补贴共计 20. 14元。 (浙江省建设厅 :《杭州缫丝厂女工之生活状况之一斑》,《浙江

省建设月刊》第 4卷第 4期 , 1930年 10月 ,“统计 ”,第 106页 )以上代表了杭州普通和较高的工人工资水平。又据金华县商会

1935年对全县 10个行业 1278名店员薪给调查 ,月工资总平均 9元 ,这代表了浙江中西部城镇工人的工资水平。 (金华县商会编 :

《金华县经济调查》,该会 1935年印行 ,第 81页 )如以外出人员月收入 14元计 ,诸暨、金华至杭州的来回票价 ,分别占年收入的

1119%和 3139%。
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基础 ,张其昀言 :“浙东最大之输出品为劳务。”①据 1928年调查 ,东阳出外人数合计 82473人 ,占全

县总人口数 ( 463902)的 17. 78%。② 沿线除杭州市外近 300万人 ,以 15%计则有 45万人外出谋

生 ,这就是最为固定的客户市场 :“本路旅客乘车人数 ,初以江边与诸暨及苏溪、义乌间为最多。因

诸暨旅外人士较众 ,而苏溪、义乌则为往来东阳、永康、缙云、仙居一带之要道。迨通车兰溪后 ,兰

溪、金华两处人口亦密 ,上江及赣闽边境人民 ,亦多至此 ,舍舟就陆 ,故旅客人数逐渐增加。”③事实

上 , 1932年度杭兰线载运旅客总计 97万余人次④,为沿线萧山、诸暨、浦江、义乌、金华、兰溪六县总

人口 203万的 48%。杭玉段 1930—1937年客运总营收为 7176736. 17元 ,占全部营收的 2 /3,以

1932年度杭兰段旅客每人平均进款 1. 03元计 ,则运送旅客为 700万人次 ,是杭江沿线 11市县人口

总数的 2. 1倍。路局在计划收购枫上铁路的调查中 ,对杭州与枫桥间火车与轮船的费用进行对比 ,

认为“中上等旅客 ,势必舍舟搭车 ,已无问题 ,惟贫苦旅客 ,限于川资 ,尚未必能全部吸收 ”⑤。路局

因此采取措施 ,如开驶减价小工车 ,“此项小工 ,均系贫苦之民 ,昔乘航船 ,嗣乘汽轮拖船 ,今杭江虽

已通车 ,而以车价较昂 ,仍有不能享受其便利 ,困苦之状 ,实为可悯。”添挂“小工车 ,附挂于各区间

车 ,不特小工享受其利益 ,即本路客运 ,亦必籍以发展也 ”。⑥ 仅 1933年元月 ,客运人数就达 10. 5

万人。⑦

新式交通一改风餐露宿的行旅生活和“关山难越 ,谁悲失路之人 ”的万年长叹。如原衢州交通

全赖航运一途 ,由兰溪达常山、江山 ,航行需 3至 5日 ,所费约 6元。⑧ 1934年 ,杭玉段江 (山 )玉

(山 )第 3次快车 ,金华至江山行车仅 5小时 ,三等客车费 2. 35元。⑨ 曹聚仁说 :“从我的家乡到杭

州计三百六十华里之遥。一位浙东农村的庄稼人要进省城一回 ,那真是天大的事。一百农民之中 ,

一生中到过杭州的 ,怕不会有一个人 ,所以浙西的事 ,跟我们浙东人毫不相干。先父考取了秀才 ,才

到杭州去应乡试。他一生中只到过两次杭州 ,嘉兴湖州就不曾到过。那些到过上海的商人 ,一回来

就得写‘天方夜谭 ’了。”�λυ过去杭州到兰溪 ,轮船到桐庐再换帆船 ,“在钱塘江上 ,得过五天行程 ”;

到 1937年秋 ,“杭衢间交通无论趁火车或公路车 ,都缩在大半天之中 ”,“朝发杭州 ,暮归蒋畈 ”。�λϖ

此外 ,从诸暨到金华的信函 ,原先的邮程有 289里 ,邮差近 28小时马不停蹄地奔波在泥泞的乡间小

道上 �λω,而火车从诸暨至金华只 110千米 ,快车仅需 4小时 20分钟 �λξ。人们每小时的活动半径从自

然力状态下的 5千米 ,提高到了蒸汽力的近 30千米。�λψ 据统计 , 1932年度杭兰段客运人均里程为
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赵懿翔 :《东阳县农村经济的三大基础》,《浙江省建设月刊》第 8卷第 10期 , 1935年 4月 ,“调查”,第 6—7页。

国立浙江大学社会系编 :《浙江八县农村调查报告》,浙江大学农学院 1930年印行 ,第 25页。原文为 17. 77% ,在百分比

计算中四舍五入后应为 17. 78%。

《浙江省杭江铁路》,《铁道年鉴》第 2卷 ,第 1580页。

《江兰段客运状况一览表》(民国 21年度 ) ,《杭江铁路工程纪略》,第 156页。

《枫上铁路调查报告》,浙江省档案馆藏 , L078 /002 /0192。

金士宣 :《发展杭江铁路运输营业之计划》,《交通杂志》第 1卷第 6、7期合刊 , 1933年 4月 ,第 197页。

《杭江铁路工程纪略》,第 156页。

沈氵光 :《近年来衢属交通概况》,《浙江省公路管理局汇刊》第 3期 , 1933年印行 ,“报告”,第 90—91页。

《浙赣铁路客票价目表》,《浙赣铁路月刊》第 2卷第 8期 , 1936年 1月 ,“附表”。

曹聚仁 :《浙东》,《我与我的世界》,第 39页。

曹聚仁 :《地盘动了》,《我与我的世界》,第 33—34页。

据《浙赣路杭玉段未通车以前之沿线邮递情形》,《浙赣铁路月刊》第 2卷第 8期 , 1936年 1月 ,第 17—18页。

《浙赣铁路杭玉段行车时刻表》(民国 23年 7月 1日实行 ) ,《全国铁路行车时刻票价里程表》, 1934年编印。

关于新式交通与人们活动半径的扩大 ,参见丁贤勇《新式交通与生活中的时间 :以近代江南为例 》,《史林 》2005年第 4

期 ,第 99—109页。
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67. 2千米①,火车扩大了人们出行的距离。

(四 )近代文化与生活方式的传播

民国时期现代因素对乡村社会最具感觉的影响 ,除无孔不入的工业品之外 ,主要是具像化的新

式交通经过原本平静闭塞的乡村 ,乡民目睹轰隆而来的火车、汽车、轮船和天空中偶尔掠过的飞机 ,

借此认识到了现代文明的存在 ,从而改变了对外部世界的感知。原先 ,封闭的山乡“四周围都被团

团卷住 ”,“找不到一片片报纸 ,除却吹进来的是哗啦哗啦的风雨外 ,就只那催粮索命的‘御差 ’”,但

火车来了 ,一潭静水泛起了阵阵涟漪 ,通向外部世界的门窗打开了 ,文明的信息进来了 ,几年后“还

有个穿旧童子军服的中学生做了这村里小学的先生 ,在早晚你听 ,琅琅的书声像哗哗的流水一样地

悦耳啊 !”②如民初义乌 ,流行的只有上海《申报 》、《新闻报 》、《杭州民国日报 》等外地报纸 ,杭江铁

路通车后 ,沪杭所有报纸都能看到 ,并且当地也开始办报。③

铁路、公路来到了家门口 ,“水使人通 ,山使人塞 ”的传统发生变化 ,远方都市的生活方式也就

更快地渗透到沿线各地。比如在车站 ,除钢筋水泥结构的站房 ,还添设了水泥地面的新式厕所。杭

江铁路有专门的厕所设计图 ,图中除男女分厕以外 ,男厕中有翻盖式 (座式 )的抽水马桶、立式小便

池、下排污水管等前所未有的卫生设施。④ 在金华的大街小巷 ,虽然“男人十九还是穿着长袍大褂 ,

甚至穿的多是土布制的衣服 ,朴质得像庄稼人一样 ,然而女人都已很普遍地摩登起来了 :长得拖地

的旗袍 ,曲得像蓬头鬼一样的头发 ,以及高跟鞋、黄胭脂 ,简直是触目皆是 ”⑤。在山村 ,“过了一些

年月以后 ,这里女人们的发髻大部分都剪去了 ,脚也放大了 ”⑥。在浦江乡下 ,“有一天 ,一位小姐 ,

她就在盛暑酷热的夏天 , (从上海 )一到家中 ,就邀请亲友来尝新。她带来两只五磅大的热水瓶 ;她

打开了瓶盖 ,热气腾上。她给每人掏了一小碗粉红色的又似浆糊又带块粒状的东西 ,这东西给亲友

们以意外的刺激 ,大家哗然以笑 ,大声叫道 :‘西瓜冰淇淋 ! ’还是上海南京路冠生园的制品 !”⑦全

新的生活方式 ,逐步改变了浙江中西部地区人们的生活面貌。

余论 :仅仅是一个渐变过程的开端

“查浙东交通 ,向极阻滞 ,亟宜开发 ,以便行旅。”⑧但是 ,杭江铁路建设之初 ,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 ”。⑨ 通车后的金华 ,也“并不

如我想像中那样变得快 ,因为我离开它本来不过五年 ,而一条铁路的效力又未免被我想的太神奇了

些。铁路并不曾把应有的紧张带到故乡 ;故乡依旧保持它固有的雍容风度。”�λυ交通进步并未立即

引起经济发展的连锁反应 ,据路局调查 ,沿线“通轨未久 ,地方经济犹未尽量开发 ,所有工商实业 ,
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仍囿于旧式 ,尚无新的发展 ”①。有人甚至认为 :“如果一般人民都还不知怎样的利用它 ,维护它 ,那

么 ,这种建设非但与内地的农工没有益处 ,反使外货倾销又多了一个捷径 ,未受其利 ,先受其害。”②

其实 ,交通对社会经济的影响是一个潜移默化的过程 ,也是一个相互促进的过程 ,尤其是在现代经

济步履蹒跚和世界经济危机阴影笼罩之下的 1930年代初 ,浙江城乡经济凋敝 ,浙赣铁路对沿线社

会经济的促进作用不可能是立竿见影的。正如浙江省政府主席张难先 1931年在建设厅演说时说 ,

“一般人民 ,多半父母妻子都不能养活 ,那有力量来住洋房 ,坐汽车 ;纵然马路修得多 ,也于平民生

计无补。”③然而 ,“火龙冲破农民的静寂了。如今在火龙冲过的地方 ,一切都是草创 ,一切都很简

陋。但不知为什么 ,正唯这种草创和简陋使我感动得很深。我觉得这就是生的象征 ,这就是动的开

始。”④

浙赣铁路对浙江中西部地区的发展、浙东浙西的融合只是一个良好的开端 ,是一个需要时间的

漫长过程的起点 ,社会经济的发展更是需要有一个和平稳定的社会环境 ,但日本帝国主义发动全面

侵华战争 ,强行打断了这一融合发展的进程。⑤“日本军阀南侵之初 ,即以破坏或封锁我铁路交通

为鹄的。”⑥1937年 11月 6日 ,侵华日军在金山卫登陆 ,侧翼沿沪杭铁路南侵 , 12月 24日晨 ,杭州

沦陷。为封锁钱塘江 , 23日下午 5时许 ,我守军主动炸毁钱塘江大桥。从此浙东、浙西以钱塘江为

界 ,呈现出沦陷区、国统区隔江对峙之态势。1942年 5月 15日至 6月底 ,日军为防止盟国空军利

用沿线机场进攻日本本土 ,并为掠夺当地萤石矿 ,沿浙赣铁路发动了所谓的“铁道作战 ”。沿线地

区饱受浩劫 ,沟通浙东、浙西的联系更成为水月镜花。直到 1950年元旦浙赣铁路全线恢复通车 ,才

回到浙东、浙西融合发展过程的起点。

　　〔作者丁贤勇 ,杭州师范大学历史系教授。杭州 , 310036。dxy1936@126. com〕
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