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滇缅公路与南侨机工研究的几个问题

滇缅公路与南侨机工研究的几个问题

谢本书  普金山

摘要：滇缅公路是中国抗日战争的输血管、生命线。有关滇缅公路的研究已取得不少的

成绩，但还有拓展的空间。滇缅公路修筑时间一般说为9个月，实际上延续了15年。参与修路

的民工，有的说20万，实际上可能超过100万。惠通桥之战，其意义不可小觑。“南侨机工”

回国服务抗战，是一段辉煌而悲壮的历史。南侨机工回国一般说为3200人，扣除提前返回的，

实约3100人。抗战胜利后计算约有2/4牺牲，1/4返回，1/4滞留国内。在滇缅公路上南侨机工

承担的运输量可能占总运输量的一半。1942年后南侨机工流落及其生活状况，仍待研究。滇缅

公路是抗日战争史上的奇葩，南侨机工又为这个奇葩锦上添花。
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研究南侨机工回国参战及其贡献，有必要先行审视滇缅公路问题。因为南侨

机工回国主要服务于滇缅公路时期的战时运输。没有滇缅公路，就不可能有南侨

机工回国参与抗战服务。因此，本文在谈论南侨机工问题之前，先行考察滇缅公

路问题。

一、滇缅公路问题研究还需加大力度

在抗日战争进入相持阶段的艰苦岁月，在中国对外交通几乎被完全切断的时

刻，滇缅公路的通车，具有重大意义。滇缅公路被誉为抗日战争的生命线。尽管

在滇缅公路通车的头几年里（1938年9月~1942年4月），运输量的“总吨位小得

可怜”，但是“象征意义却十分重大，它代表着中国连接外部世界的唯一通道，
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因为中国急需获得尽可能多的外部军事援助，所以它的地位几乎有了神话般的色

彩”。a

学术界对滇缅公路的研究，已经取得了较好的成绩。几乎所有有关中国抗日

战争史的著述，都有有关滇缅公路的重要篇章，还有众多的回忆录、史料集，

汇集了有关滇缅公路的修建，在抗日战争中承担重任及其意义等相关文献和资

料。以“滇缅公路”命名的若干著作，如谭伯英著，戈叔亚译《修筑滇缅公路

纪实》（云南人民出版社2016年版），白山著《血线——滇缅公路纪实》（云南

人民出版社1992年版），多诺万·韦伯斯特著，朱靖江译《滇缅公路——第二次

世界大战“中国—缅甸—印度战场”的壮丽史诗》（作家出版社2006年版），尼

克尔·史密斯著，郭晓风译“亲历滇缅公路”丛书之一《滇缅公路》（天地出

版社2019年版），徐万民著《战争生命线——抗战时期的中国对外交通》（人

民交通出版社2015年版）以及《血捍滇缅路——<新华日报>滇缅战区报道汇编

（1939~1945）》（上、下，云南大学出版社2017年版）等。然而，通读这些论

著以后，却多少有点遗憾。这些著述多属于纪实性或简介性作品，严肃的专题性

学术著作往往很难见到，对若干问题的研究，尚需加大力度。这里试举三个方面

的问题，略加讨论。

（一）滇缅公路的修筑到底花了多少时间？

滇缅公路全长1146.1公里，中国境内段长为959.4公里。全程路况艰险，多为

削坡劈岩而成，上有危悬欲坠的巨石，下有深邃难测的箐沟。仅下关至畹町段

就要翻越6座大山的支脉或余脉，跨越5条大江大河，地形极为复杂，而且许多地

方是无人居住的蛮荒之地。在这样的条件下，修筑漫长的公路，到底花了多少时

间？似乎回答大多是比较含糊，或者说只承认1937年12月至1938年8月的9个月的

时间。然而，事实到底如何呢？

在全面抗战爆发不久，1937年8月日本宣布封锁中国沿海，东部海运受阻。

在云南，虽有滇越铁路可通国外，却也危在旦夕，因而开辟新的对外通道成为

当时之急务。其时，在南京出席国防会议的云南省政府主席龙云，在宣布出兵抗

日的同时，向国民政府建议，修筑滇缅公路，并经国民政府批准，并给予帮助。

龙云回到云南后，立即组织实施，1937年11月确定了线路，12月即征工赶修，于

a	约翰·D·普雷廷著，张兵一译：《驼峰空运——第二次世界大战中美为维系中国抗日战争而实施

的战略》，重庆出版社 2013 年版，第 22 页。之所以说滇缅公路运输总量有限，因为它比起抗战时期滇越

铁路总运输量（1937 年 7 月 ~1942 年 6 月）100 万吨（参见谢本书：《抗日战争时期的滇越铁路》，《滇

越铁路研究会年刊（2016~2017）》第 113 页）、驼峰航线运输总量（1942 年 6 月 -1945 年 8 月）74 万吨

（见《驼峰空运》第 1 页）来，都要少，它在抗战时期的运输总量没有超过 50 万吨。但在最艰难的时刻

存在的滇缅公路，却对中国坚持抗战，起了不可估量的作用。
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1938年8月31日全线通车。这就是说，“只用了9个月的时间，提前于1938年8月

底筑起了这条当时极为需要的战略公路”。a几乎没有机械设备，主要靠双手，

即修成了这条公路。9个月啊，被认为是世界奇迹。

真的是只用9个月的时间吗（或者说8个多月）？固然，我们承认，这9个

月，是修筑滇缅公路的关键时期，特别是最为艰险的滇缅公路西段，即下关至畹

町一段547.8公里，就是在这9个月内完成的。另外，缅甸境内尚需修筑18公里，

因路途平坦，较易修筑，由缪云台赴缅谈判，由英缅当局负责修筑。然而，滇缅

公路东段，即昆明至下关的411.6公里，却主要是1924年6月至1935年底修成的，

并已通车。事实上，滇缅公路在1935年已完成了将近一半的修筑。不过在这9个

月里，对东段又进行了一些改善，如对路面的加宽和加固。如此说来，滇缅公路

从1924年6月开始修建（初名滇西省道），到1938年8月全线通车，事实上花了14

年零2个月的时间。

不仅如此，即使是1938年8月底通车，西段的路况仍然很差。我们可举两个

事例说明。一是，1938年10月，一艘满载5000余吨苏联军火的轮船驶抵仰光。西

南运输处主任宋子良亲自前往监督押运，第一批军火到达滇缅公路重要桥梁怒

江惠通桥时，桥梁尚未完全竣工，大型车辆难以直接通过。工程人员“详细核算

了旧桥各受力部件的最大荷载能力，同意卸下军火，搬运过桥，空车驶过。当卡

车慢慢驶过时，桥面呈现蛇形起伏，最大下落竟达五六十公分。这次大胆试验成

功，使大家松了一口气”。b卡车过桥后，用人工将军火搬过桥，再装上卡车运

走。二是，1938年12月，美国驻华武官驾驶一辆1935年产的福特V-8轿车，花了

整整10天，才走完滇缅公路全程。他回忆道：公路绝大部分是由碎石和石片修成

的，“路基不断地融化、坍塌”，而且海拔时高时低，弯道太多，有时三公里就

有25个回头弯，行程非常困难。c因此，又继续加工，改善，直到1939年2月，

才基本完成。如果这样计算，滇缅公路的修筑，前后差不多用了15年时间。

（二）修筑滇缅公路征集了多少民工，死亡了多少人员？

由于缺乏基本的统计，这是一个很难准确说清楚的问题。不少著作认为，在

9个月修筑滇缅公路过程中，动员了来自滇西17个县和设治局的“10个民族约20

万民工（包括继续改善上段未遂工程约6万人）”。d20万？这个数据是从哪里

a	孙代兴、吴宝璋主编：《云南抗日战争史》，云南大学出版社·云南人民出版社2015年版，第194页。

b	徐以枋：《抗战时期我参加滇缅公路工程的经过》，全国《文史资料选辑》第 83 辑，文史资料出

版社 1982 年版，第 33 页。

c	约翰·D·普雷廷：《驼峰空运》，第 23~24 页。

d	孙代兴、吴宝璋主编：《云南抗日战争史》，第 194 页。
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来的？值得推敲。

实际上，1937年12月开工后，云南省政府即要求公路沿线28个县和设治局分

别派出人员施工。云南省政府命令沿途各县县长、设治局长亲自监工修路，由

滇黔绥靖公署派出官员，分赴各地监工。在1938年1月，滇缅公路西段（下关至

畹町）修筑高潮时期，要求各县每天出工的人数为：凤仪4000人，大理5000人，

蒙化8000人，漾濞6000人，顺宁5000人，昌宁7000人，永平8000人，云龙10000

人，腾冲8000人，镇康5000人，潞西8000人，梁河3000人，陇川1000人，保山

28000人，龙陵7000人，莲山1000人，瑞丽1000人。这17个县和设治局每日共应

派115000人。加上桥涵等工程雇佣的石木等工人，共约14万人。

龙云为首的云南省政府发布了《非常时期法》，严令沿途各县县长、设治局

长等征派民工，并亲自到场督修。云南省政府又以“鸡毛信加手铐”的方式，给

沿途各县县长、设治局长送一小木盒，木盒内装手铐，木盒外贴鸡毛，表示十万

火急，不能按时完成者，将用手铐铐走。由于担心不能按时完成任务，各地实际

派出的民工大多超过了计划数。因为工程艰苦，民工还要定期、不定期地轮换，

所以龙云说：“每天出勤不下数十万人，轮班夜赶修。”a因此每天出工人数，

“高潮时期”超过20万人。是每天最多时超过20万，而不是全部20万。9个月中

累计出工人数，应该不下于百万之众。

虽然名义上，每位民工每日补贴两角“食米津贴”，但多未到手。民工们自

带行李、工具和伙食，奔赴施工第一线。由于生活条件太差，劳保几乎完全没

有，加上气候恶劣，地势艰险，劳动强度巨大，因此伤病死亡人数亦很大。据当

时有关方面的粗略估计，死亡率占出工人数的1.5%，如按出工人数20万计算，死

亡为3000人。以滇缅公路西段500余公里计算，修筑一公里死亡5~6人之多。著名

作家萧乾于1939年3月曾亲临现场采访，在《大公报》发表了那篇震撼心灵的通

讯，称这是一条“血肉筑成的公路”。如果有机会到这里来旅行，“你可别忘记

听听车轮下面咯咯吱吱的声响，那是这条公路捐躯者的白骨，是构成历史不可少

的原料”。

是的，千千万万筑路者的血肉和白骨铺筑成了滇缅公路。然而究竟死亡了多

少人，他们姓甚名谁？却很难统计，也很难弄清了。今天我们只能记住《云南

日报》1938年9月21日的一篇特稿：“曾经有不少的征服自然的男女战士粉身碎

骨，血肉横飞，怪凄惨的死于无情的岩石底下，怪凄惨的牺牲于恶性疟疾的暴力

之下。据大略的统计，牺牲于上述种种缘故的男女民工，不少于二三千人。”更

a	龙云：《抗战前后我的几点回忆》，见谢本书：《龙云传》，团结出版社 2019 年版，第 351 页。
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准确的数据，可能很难得到。

（三）惠通桥之战意义何在？

在抗日战争时期，滇缅公路曾发生了诸多惊心动魄的事件。惠通桥之战，就

是其中一个重要的惊心动魄的战役，其意义不可低估。

惠通桥是一座英雄的桥梁，已载入中国抗日战争的光荣史册。该桥位于云

南施甸太平与龙陵腊勐交界的怒江峡谷上，海拔663米。两岸山势陡峭，悬岩壁

立，山顶海拔约在2000米以上。1938年建成的滇缅公路惠通桥，是这条公路上规

模最大、地势最险要的交通枢纽。汽车从这里通过，无论从东向西或从西向东，

都要曲折迂回地上下转几十道弯。身临其境，“看天一条线，望地一道沟；岩羊

无路走，猴狲也发愁”。这一水势宽深湍急、两岸悬岩壁立之地，自然成为兵家

必争的天险之地。

惠通桥所在的怒江道口，清末由潞江（怒江）土司倡导筹款建桥，但只是

可通人畜的铁链桥。1931年“九一八”事变后，日本侵华野心逐渐暴露，著名爱

国华侨梁金山（1884~1977年）大力支持抗日活动，率先捐资11万元，又组织旅

缅华侨及各方面人士集资，修建怒江吊桥。经3年努力，于1935年1月建成钢缆吊

桥，这是云南修建的最早的柔性钢索吊桥。吊桥全长123米，a宽5.67米。抗日战

争全面爆发后，国民政府交通部派专人改建惠通桥，使滇缅公路得以全线通车。

通车之初，惠通桥承载有限，后来逐步改善，到1939年2月，始可通行载重量10

吨的客车或卡车。

日本为了达到灭亡中国的目的，封锁中国，困死中国，b一个重要目标就是

要破坏滇缅公路，切断运输渠道，为此成立了“滇缅公路封锁委员会”，对公

路，特别是重要桥梁，进行狂轰滥炸，但始终未达到目的。于是付诸军事行动，

占领缅甸，“切断援蒋公路”，具有“重大战略意义”。c因而控制这条公路最

重要的桥梁——惠通桥，势成必然。惠通桥之战不可避免地或迟或早会发生。

1941年底，太平洋战争爆发后，日本调集陆军40万人，在海空军配合下，横

扫了东南亚地区，并向缅甸发起进攻。中国远征军紧急入缅，但未能达到作战

目的。1942年5月3日，日军依据“第五十六师团应向怒江一线”进军的命令，d

其先头部队侵入云南西部边境重镇畹町；5月4日占领龙陵县城，并轰炸保山。就

a	徐康明：《中缅印战场抗日战争史》，解放军出版社 2007 年版，第 159 页。徐著说惠通桥处江面

宽 600~700 米，有误。

b	井上清：《日本历史》，天津人民出版社 1974 年版，第 900 页。

c	服部卓四郎：《大东亚战争全史》第 1 卷，台湾军事译粹社 1978 年印行，第 68 页。

d	《日本帝国主义侵华资料长篇》（中册），四川人民出版社 1987 年版，第 256 页。
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在这一天，飞虎队指挥官陈纳德向蒋介石报告，根据空军侦察，在滇缅路上的军

队，溃不成军。如果再不设法挽救，依照敌人几天来的前进速度计算，大约十天

可到达昆明。情况十分紧急。

5月5日上午，日军先头部队抵达惠通桥附近的怒江西岸。一旦日军渡过怒

江，沿滇缅公路东进，几乎就没有天险来阻挡日军了。这时，军车、商车、撤

退的军人、回国的华侨和商人，以及避难的民众，拥挤在途中，大桥东西更加堵

塞，情况相当混乱，危险与时俱增。

突然间，几声巨响，惠通桥被炸断。“隔于西岸汽车九百余辆之多，难民

五万余人”，a处境不堪设想，后遭惨无人道的杀害，仅因日军肆意屠杀，即死

亡不下5000人。b不过，阻止了日军坦克、汽车沿滇缅公路向东前进的企图。

关于惠通桥被炸的过程，过去公认的权威记载，是方国瑜关于滇西抗战的

调查报告。该报告完成于1946年，距战争结束仅一年余，且是实际调查所得。报

告说：

“(1942年5月)五日，自缅甸逃出之公私商车，向惠通桥衔接而行，状甚怆

惶。敌寇军车，潜械伪装，混入商车队疾驶。我军工兵总指挥马崇六，自龙陵退

归，上午十日抵惠通桥，恐敌兵疾进怒江，即命守桥工兵安置炸药于桥上，待机

炸桥。商车过桥者，即命驶行，随后而来者，犹源源不绝，注视怒江两岸迂回山

道，车辆蜿蜒而下，惟愿商车多过，又恐敌军来到，时时警敏提防。至十一时

余，适有龙陵商人何树鹏者自保山归，驶车出惠通桥，载客数人，将返龙陵，遇

迎面而来之车，有相识者，言龙陵已被敌占，乘客匆猝下车，改乘他车回保山，

何树鹏亦迟疑转车。有一车欲从旁横过，驳车过猛，机械损坏，横陈于道，续至

之车不得行，守桥宪兵见横车阻道，努力排除以清道路，而驾车者报以恶言，宪

兵开枪击之。距桥数十丈，有敌寇军车已暗随我大队跟进，作偷渡惠通桥之计，

至是被阻西岸，及闻枪声，以为我军已发觉，开机枪向桥头扫射，企图阻止破

桥，以便长驱直入。我知敌军已跟踪而至，际兹千钧一发之时，马总指挥乃下令

炸桥，轰然一声，石破天惊，时正十二时十五分。”c

后来记叙炸桥过程，多以方国瑜最初的记载为蓝本。不过，也有人根据档案

史料，对方国瑜的报告提出了诸多质疑。按照方国瑜报告，炸桥行动似乎是马崇

a	龙云致卢汉电（1941 年 5 月 6 日），云南省档案馆（局）编《抗战时期的云南——档案史料选编》

（上），重庆出版社 2015 年版，第 364 页。

b	杨保华：《活跃在滇缅公路的一支生力军》，见《云南文史资料选辑》第 37 辑，云南人民出版社

1989 年版，第 169 页。

c	方国瑜：《抗日战争滇西战事篇》，云南大学出版社 1994 年版，第 3~4 页。
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六临时决定的，好像是偶然行动，但档案材料不认同这个说法。

事实是1942年5月1日，当时日军还未进入云南，蒋介石紧急致电驻滇参谋团

团长林蔚说，鉴于形势恶化，要其对从保山到畹町之间的桥梁，“应完成破坏准

备”。林蔚于5月3日复电蒋介石“边境潞（怒）、澜两江桥正准备破坏中，龙陵

以西破路托樵峰部长就近饬县发动民众，准备实施”。a这些文电表明，马崇六

后来正式下令炸毁惠通桥，是奉命按计划行事的结果，绝非临时的偶然决定。

至于具体的炸桥时间，要视当时具体情况而定，这对前线指挥官能否正确判

断是严峻的考验。炸早了不行，如果炸早了，撤退的军人、公车私车、华侨、商

人及难民将更多地受阻于怒江西岸，遭遇难以言状的不测。炸晚了更不行，若晚

一步，让日军蒙混过桥过江，后果更不堪设想。炸桥的具体时间，存在着一定的

偶然因素。

方国瑜的报告说，马崇六5月5日上午10时从龙陵退归惠通桥后，才让工兵放

置炸药，12时15分即炸桥，这个时间值得推敲。马崇六返回惠通桥，才部署工兵

放置炸药，两三小时后即炸桥，时间来得及吗？炸毁如此牢固、长100多米的钢

索吊桥，需要多少炸药，如何安放，都需要精确的计算。认真计算和安置，才能

保证一炸成功，否则可能前功尽弃。匆匆的两三小时，显然是不够的。从这个角

度讲，详细的炸桥计划，也是事前准备的。

根据档案记载的“战斗详报”，炸桥的情节和炸桥的时间，与方国瑜的报

告是不吻合的。5月5日晨，“敌之便衣队已混入车辆行列，骤施扰乱”。之后，

“其随伴战车、轻炮、掷弹筒盲目轰击，弹如雨下，伤亡惨重，拼仅存之肉弹，

无以遏敌之猖狂。十时三十分，轰三声，于是横跨怒江唯一之交通工具与敌偕亡

矣”。b这个官方战斗详报，先说敌之便衣队混入车队、难民队伍之中，被发现

（或如方国瑜说被宪兵开枪惊醒），即盲目轰击，弹如雨下，造成混乱与恐慌。

于是我方判断敌人已抵达惠通桥西岸，即于当日上午10时30分炸桥。c

相比之下，似乎档案资料更为可信。因为炸药的放置不大可能是5月5日临时

安排的，而是早有准备的。事实上，5月3日林蔚在复蒋介石电中已明确表示，炸

桥已在准备中，并托樵峰部长发动群众，准备实施。而樵峰部长，即交通部部长

a	《蒋介石致林蔚密电稿》《林蔚致蒋介石复电》，见《抗日战争正面战场》（档案资料），江苏

古籍出版社 1987 年版，第 1428 页。樵峰部长，即国民政府交通部长兼滇缅公路运输总局局长俞飞鹏。

b	《军委会运输统制局中缅运输总局警备处警卫大队龙陵附近战斗详报》（1942 年 5 月），中国第

二历史档案馆编《滇缅抗战档案》（上），中国文史出版社 2019 年版，第 346 页。

c	又根据在滇西前线的第 11 集团军总司令宋希濂回忆，5 月 5 日上午，所部第 36 师先头部队赶往惠

通桥时，日军一部已在桥断后乘橡皮艇渡江。两军相遇，即发生战斗。参见宋希濂《鹰犬将军》，中国文

史出版社 1986 年版，第 157 页。这也从旁证明惠通桥是 5 月 5 日上午被炸，而不是中午或下午。
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兼滇缅公路运输总局局长俞飞鹏，在接到林蔚的命令后，又转而命令中国远征

军工兵总指挥马崇六和龙陵县县长杨立声，限所有龙陵车辆及民众于当天（5月

4日）12时之前撤退完毕。虽然车多人多，要在5月4日12时前撤完，是难以做到

的，a但它却告诉我们一个信息，炸药已经放置完毕（即炸药已在5月3日林蔚复

电蒋介石之后到5月4日中午之间已经放置完毕），5月4日12时以后，随时可能炸

桥，所以才有限5月4日12时撤退完毕之命令。

5月5日，惠通桥被炸，然而形势依然严峻。日军派一个大队约500人，乘橡

皮艇等交通工具，抢渡至怒江东岸，占领桥头堡，准备沿滇缅公路搜索前进，并

为后续部队开辟道路。

在惠通桥之我方兵力包括滇军部队、宪兵及工兵，人数十分有限，见日军上

岸，仍义愤填膺，奋不顾身，跃出战壕，大呼杀贼，冒枪林弹雨，以白刃歼灭敌

人。沿江民众，亦奋起助战，喊杀之声，震动山谷，激战六小时（亦云激战八小

时）后，“我军死亡殆尽”。b

在这千钧一发的危险时刻，如果再迟一点，让日军占领和控制附近的高地、

山头，后果也将难以想象。不过就在这几乎是绝望的时刻，援军突然来到，加入

作战，情势转危为安。

还是在5月4日深夜，蒋介石已知滇西危急，遂急电驻云南的第十一集团军总

司令兼昆明防守司令宋希濂，告诉他腊戍、畹町已经失守，敌人沿滇缅公路迅速

东进。蒋介石要宋希濂尽快与驻滇参谋团林蔚联络，急派部队前往滇西阻敌。c

在这紧急关头，幸有从西康入滇的第三十六师先头部队已到达滇西祥云。宋

希濂连夜与在昆明黑林铺的滇缅运输总局商议，紧急调配550辆汽车，并令下关

和云南驿站就近抽调可能抽出的汽车，在祥云集结，运输第三十六师第106团及

后续部队急赴保山，转到怒江东岸阻击日军。

5月5日第三十六师第106团两个连出人意外地赶到怒江边的老田附近，居高

临下阻击上岸不久、沿公路前进、准备强占高地的日军。随后106团主力陆续赶

到，逐次投入战斗。渡江的日军仰攻，条件不利，颇有伤亡。第二、三天，即5

月6日至7日，第三十六师107、108团赶到，把日军压缩到江边。5月8日，全师发

动总攻，日军不支，除少数乘橡皮艇逃回西岸外，其余400多人被歼于江边，也

有少数在江中被打死。这样，经过四天激战，全歼了渡江之敌，终于稳住了惠

a	徐康明：《中缅印战场抗日战争史》，第 155 页。

b	方国瑜：《抗日战争滇南战事篇》，第 138 页。

c	宋希濂：《远征军在滇西的整训和反攻》，见《文史资料选辑》第八辑第 47 页；又见《鹰犬将军》

第 157 页。
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通桥东岸阵地，a奠定了敌我两军隔江对峙的局面，为滇西抗战打下了良好的基

础。这就是“战斗详报”所称，三十六师“奉命用汽车运输，星夜西开，幸得阻

敌于惠通桥附近”。b

然而，日军并不甘心，还在怒江以西的滇缅公路上聚集兵力，准备渡江架设

浮桥的架桥设备，以及集中坦克、汽车、帐篷及其他军用物资，一方面防范中

国军队渡江反击，另一方面更准备伺机再渡怒江，进行反扑。这就是林蔚报告所

说，日军“似尚有深入企图”。c为此，我方动员了美国志愿航空队（飞虎队）

协助作战。5月4日飞虎队在保山上空击落日机2架。5月5日，更击落日机9架。5

月6日，蒋介石又下令飞虎队攻击怒江与龙陵之间的敌军。从5月7日到12日，飞

虎队连续攻击了麇集在怒江西岸滇缅公路沿线的日军部队，也摧毁了日军在江面

架设浮桥的设备，炸毁了在公路线上的坦克、汽车等，使日军再度渡江成为泡

影。d艰难的惠通桥阻击战，以中国的胜利而告一段落，最终形成敌我隔江对峙

的局面。

有人说，5月5日上午，守桥宪兵打响的第一枪，惊动了日军，从而引发了惠

通桥的被炸，阻止了日军的跨江东进。这一枪，改写了抗日战争的历史进程，既

挽救了抗日战争的命运，也挽救了中华民族的命运。这是一种夸张的说法。然而

应当承认，艰难的滇西惠通桥之战，虽然只“是个小规模的局部战争，但就战略

意义来说，却是很有价值的”。e这次影响抗战全局的“小规模局部战争”的胜

利，其意义不可小觑，应该重新审视，给予较高的评价。

二、南侨机工问题研究还需深入

南侨机工主要服务于滇缅公路战时运输。滇缅公路问题研究与南侨机工问题

的研究是不可分割的。

“南侨机工”是中国抗日战争时期“南洋华侨机工回国服务团”之简称。

“南侨机工”回国参与抗战的历史，是一段辉煌而悲壮的历史。近年来对这

一段历史的研究，已经取得了重大成就，出版了众多的著述和档案资料汇

辑。仅以大陆地区而言，这方面的主要成果有夏玉清著《南洋华侨机工研究

（1939~1946）》（中国社会科学出版社2016年版），黄尧、黄蕙著《南侨机

a	杨肇骧：《惠通桥阻敌》，《粤桂黔滇抗战》，中国文史出版社 1995 年版，第 510~513 页。

b	《滇缅抗战档案》（上），第 326 页。

c	《滇缅抗战档案》（上），第 320 页。

d	杜安·舒尔茨：《陈纳德与飞虎队——独行其是的战争》，云南人民出版社1989年版，第285~295页。

e	宋希濂：《鹰犬将军》，第 158 页。
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工——南洋华侨机工回国抗战纪实》（云南人民出版社2015年版），秦钦峙、汤

家麟著《南侨机工回国抗战史》（云南人民出版社1989年版），林少川著《陈嘉

庚与南侨机工》（中国华侨出版社1994年版），钟业昌编《铁血滇缅路：重走滇

缅路，寻访南侨机工事迹》（辽宁教育出版社2010年版），陈达娅、陈勇编著

《再会吧南洋——海南南洋华侨机工回国抗战回忆》（中国华侨出版社2007年

版），吴强、陈毅明、汤晓梅编著《南侨机工档案史料选编——云南省档案馆馆

藏部分》（中国华侨出版社2009年版），陈嘉庚的《南侨回忆录》（旧籍新刊，

岳麓书社1998年版）等，以及众多的学术论文和回忆资料。

应当说，南侨机工史的研究已有一定的深度。夏玉清之《南洋华侨机工研

究》，被认为是“学术界有关‘南侨机工’最为全面、深入的研究！”（曾玲为

该书所写的“序言”）。

即使如此，南侨机工史的研究，仍有较大的拓展空间，一些重大问题的研究

还需深入。这里也提出几个问题，加以探讨。

（一）“南侨机工”回国抗战到底有多少人？

一般地说，南侨机工回国参加抗战的为3200人。这个数据的依据，主要是

《星洲十年》和出版于1947年南侨总会编辑的《大战与南侨》的记载。南侨总会

共遣送机工人数为3192人。中国华侨大学林少川以云南省档案馆档案为基础，

整理出的材料与南侨筹赈总会遣送中国的机工总数一致。各批经越南、缅甸回

国机工如下：1.1939年由马来西亚经越南、缅甸回国机工，第一批2月18日，80

人；第二批3月13日，207人；第三批3月27日594人；第四批4月10日158人；第五

批5月23日530人；第六批6月30日124人；第七批7月19日118人；第八批7月31日

336人；第九批8月14日507人；总计九批2654人。2.1939年由马来西亚经仰光回

国机工，第一批4月5日344人；第二批7月28日87人；第三批8月9日62人；第四批

8月25日34人；第五批9月22日3人；第六批8人；合计六批538人，上述共计3192

人。a后来多数学者的著述，皆以此为据，或笼统地称为3200人。

而在陈嘉庚的回忆录中，则说，华侨机工，“数月之间，热诚回国者

三千二百余人。经安南往昆明者居多，经仰光者三百余人”。b但未具体说明

三千二百多少人。据云，3192人是当时华侨青年正式到南洋总会或其下属分会或

分支机构办理了回国手续的，最后由南洋总会具体组织上船的统计人数。而实际

上，“在此人数之外，还有一些华侨青年，由于报国心切，迳自回国也参加了机

a	林少川：《陈嘉庚与南侨机工》，中国华侨出版社 1994 年版。

b	陈嘉庚：《南侨回忆录·华侨司机回国》，岳麓书社 1998 年版，第 97 页。
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工队伍，但未在南侨总会的统计之中”。a故有3200余人之说。

而在南侨机工回国过程中，却又有“少数人逃回”，寄来之通讯说：“待遇

甚劣，不依照所约办理”等。b那么“少数”逃回的又是多少人呢？

实际上也不能笼统地说“少数人逃回”。所有中途返回之机工，都有一定的

理由，具体原因包括水土不服、身体不适、家庭变故以及少数“行为不端”被

辞退人员。这些返回人员都是按规定办了手续的。根据国民政府外交部的规定，

机工南返程序，须由南返者提供中国护照和英属马来亚居留证，由华侨机工互助

社到外交部驻昆明办事处集体办理签证，后经英国领事馆签字才可南返。南返费

用由西南运输处提供，路线是由昆明经仰光抵达新加坡。可见，办理手续是规范

的，也是严格的。据档案材料，华侨机工之互助社共护送三批机工南返，第一批

1939~1940年1月68人，第二批1940年4月32人，第三批1940年6月48人，合计148

人。c

这样，南侨机工回国服务抗战3200余人中，扣除先期南返的148人，实际在

国内坚持到抗战胜利时的约为3100人。

（二）“南侨机工”最后结局人数如何界定？

夏玉清说：“南侨机工”的最后结局，“滇缅路牺牲1/3，滞留中国1/3，返

回南洋1/3。但此说缺乏事实依据。”d依据在哪里呢？夏先生这本被誉为研究南

洋机工的“最全面、深入”的大作，是怎样回答这个问题的？很遗憾，读完这本

洋洋近50万字的大作，却也找不到明确的答案。

南侨机工结局的完整交代，不仅体现了南侨机工史研究的完整性，而且也突

显了南侨机工的牺牲和贡献，因而应引起重视。

夏先生大作的第六章“二战后南侨机工的复员与南返”，根据台湾出版的谢

培屏编《战后遣返华侨史料汇编》（台北“国史馆”印行，2005年版）等资料，

大体上说，华侨机工1000多人牺牲在滇缅公路上，滞留昆明者千余人，而分布于

广东、南京等地的123人，在印度的200人，缅甸仰光等地亦存少数。

而复员返回南洋各地的分批返回，计1946年11月20日，抵新加坡的南侨机工

50人；11月27日抵新加坡的27人，连同家属51人；11月29日抵新加坡的420人；

1947年12月3日抵新加坡的179人，家眷104人，儿童97人，共380人。根据以上数

a	秦钦峙、汤家麟：《南侨机工回国抗日史》，云南人民出版社 1989 年版，第 72 页。

b	陈嘉庚：《南侨回忆录·华侨司机回国》，第 97 页。

c	参见云南省档案馆馆藏档案及《华侨机工讯刊》第 22 期，1940 年 6 月。转引自夏玉清：《南洋华

侨机工研究》，中国社会科学出版社 2016 年版，第 179~181 页。

d	夏玉清：《南洋华侨机工研究》，中国社会科学出版社 2016 年版，绪论第 3 页注①。
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据，复员返回南洋的共676人（不含家属）。a

根据上述资料，南侨机工牺牲在滇缅路上1000多人，复员回南洋的676人，

其余1000多人则滞留国内各地。这个不太准确的数据与三个1/3（牺牲1/3，滞留

1/3，返回1/3），其实也差不了多少。

依据秦钦峙、汤家麟的记录，1946年初，为帮助机工做好复员工作，由于原

来机工名册已失散，只好重新登记，在昆明、重庆、贵阳等设立登记处或通讯

处。克服重重困难，总共登记了1203人。名册呈请批准后，发现有少数重复和假

冒者，确定遣送并享受奖金及服务证的实为1114人。而最后遣返复员回南洋的

机工和家属总的有千人之多，共有三批，第一批421人，1946年4月26日由昆明出

发；第二批156人，11月15日出发；第三批326人，11月29日出发。上述三批共实

有903人。

至于留居国内的，除昆明较集中外，其余分散全国各地，难以统计。1955年

11月，陈嘉庚来昆明、贵阳等地考察时，了解到留居西南地区的机工尚有二三百

人。b更多的就不知其详了。

在《南侨机工档案选编——云南省档案馆馆藏部分》一书“编辑说明”中则

交代：“抗战胜利后，在华侨互助会和陈嘉庚的努力下，1946年国民政府组织南

侨机工的复员工作，分别在昆明、重庆、贵阳等地登记复员。根据《南侨机工回

国服务团复员总登记名册》，复员回侨居地的南侨机工是938人，加上广州登记

的21人，共计959人。估计由于婚姻家庭等原因留在国内的约有数百名。在抗日

战争中牺牲、病逝或失踪的南侨机工超过半数！”c

在抗日战争中牺牲、病逝或失踪，这里说“超过半数”，没有准确的数据。

而另一记载说:“3200名南侨机工中近1800名死难者。”d

而吴强的结论认为，“约400多名南侨机工回到他们的侨居地，牺牲和失踪

共1800多人，还有600多人滞留国内”。e这些数据是怎么得来的，依据何在，

吴强并未详加说明。从这些数据中我们可以大体认定，南侨机工回国抗日服务，

牺牲、疾病死亡、失踪者约占2/4，复员返回者约占1/4，滞留国内者约占1/4，而

a	夏玉清：《南洋华侨机工研究》，第 298、322 页。

b	秦钦峙、汤家麟：《南侨机工回国抗日史》，第 146、155 页。

c	吴强等编著：《南侨机工档案史料选编——云南省档案馆馆藏部分》，中国华侨出版社2009年版“编

辑说明”。

d	黄尧、黄蕙：《南侨机工——南洋华侨机工回国抗战纪实》，云南人民出版社2015年版“前面的话”，

第 1 页。

e	吴强：《南洋机工回国史略》，陈达娅、陈勇编著：《再会吧南洋——海南南洋华侨机工回国抗战回忆》，

中国华侨出版社 2007 年版，第 244 页。
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不是过去习惯上所说的三个1/3。

“南侨机工”牺牲、失踪在一半以上，是可歌可泣的。牺牲的和健在的机

工，都为中国人民抗日战争的伟大事业作出了重大贡献。

（三）南侨机工在滇缅路上的运输量是多少？

南侨机工回国3200人，包括驾驶和机修人员，其中各占多少，也无确切

统计。

滇缅公路筑路过程相当艰苦，曾有筑路“三部曲”之说：“一饿、二病、三

死。”a而在滇缅路上开车，则甚为艰险，需过“四道关”：一瘴疟关，二雨水

泥泞关，三险路险情关，四躲避日军轰炸关。b驾驶人员的艰辛是难以言状的。

在1939年至1942年5月间，即滇缅公路开通时期，是中国抗战形势极为艰难

的时期，东南沿海一带已为日军封锁，滇越铁路随后亦遭封闭，如果没有滇缅公

路这一对外通道，日本“困死中国”的企图，可能就会得逞。滇缅公路作为抗战

的输血管、生命线，就是非常重要的。然而输血管是否通畅，生命线能否保障，

有赖于广大运输、司驾人员的努力。其时，“美国对中国军事物资的援助取决

于中国的运输能力”。c即使美国有能力援助，但物资运不进来，岂不白费？正

如朱德所说：“交通对于现代化的军队，是一个决定性的胜负要素。”d在国内

司机人才极度缺乏的情况下，南侨机工就成了滇缅公路运输军事物资的“主力

军”。南侨机工的可贵和贡献，在这里得到了充分的体现。

我们要问的是，南侨机工在滇缅线路上究竟运输了多少军用物资，有多大的

运输量？

在华侨机工参加滇缅公路运输前的1939年1月至5月，通过滇缅路运入我国的

武器和其他军用物资每月为1000多吨，而南侨机工参与军运以后，运输量猛增。

从1939年11月以后至1940年6月，每月运输量增加到1万吨以上。1941年全年滇缅

路运输量达13.2万吨，其中11月最高达1.75万吨。这时，在滇缅公路上，西南运

输处各种型号的汽车约数千辆，其中约有1100辆为华侨机工所驾驶。平均约每

1公里的路段上即有一名华侨机工在驾驶汽车运送抗日物资。e据1941年12月统

计，滇缅路上军车达3116辆，公车2201辆，商车2265辆，共7852辆在行驶，占抗

a	白山著：《血线》，云南人民出版社 1992 年版，第 67 页。

b	陈勇：《南侨机工多少往事追忆》，见《再会吧南洋——海南南洋华侨机工回国抗战回忆》，中

国华侨出版社 2007 年版，第 157 页。

c	夏玉清：《南洋华侨机工研究》，第 327 页。

d	朱德：《朱德军事文选》，解放军出版社 1997 年版，第 36 页。

e	秦钦峙、汤家麟：《南侨机工回国抗战史》，第 99~100 页。
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战后方总车辆的半数。a另一数据则说：1940年经滇缅路出入境的军车和民用车

合计70500多辆次。到1944年，滇缅公路运输局保留完好的汽车只剩下405辆，待

修车253辆，两者合计658辆。b从1938年12月到1942年5月腊戍、畹町陷入敌手

为止，滇缅路运输总量为45万多吨。c在这45万吨物资中，应有一半以上为华侨

机工驾驶员所运输，即不下于23万吨。这个推论能否成立，有待落实。到目前为

止，尚没有研究成果对此作出结论，因为很难从运输总量中区分出来，华侨司机

运输了多少，其他司机又运输了多少。巨大的运输量，是评价南侨机工为抗战所

作贡献的重要尺度。

（四）1942年以后南侨机工的状况

1942年5月，滇缅公路被截断，到1945年8月日本投降，在这3年多的时间

里，回国服务的南侨机工们相当一部分却被遣散而到处流落。对南侨机工这一段

历史的研究仍较薄弱。在《南侨机工档案史料选编——云南省档案馆馆藏部分》

一书所收的档案资料中，就缺少这几年南侨机工的档案资料，成了一个空白点。

实际上，南侨机工被遣散，各谋生路。一方面，惠通桥被炸后，	“隔于西

岸汽车九百余辆之多，难民五万余人”。d在这批车辆及难民中，南侨机工占有

相当数量。只有很少的人冒险渡过怒江，逃回东岸。如南侨机工郑天赐回忆：

“惠通桥炸断了，我们匆忙离开驾驶室，躲进山林间，等到天色已黑，我们

才撬开汽车轮胎，用口吹气，与机工王亚十、李广东三人合抱这个‘救生圈’横

渡怒江。怒江水流湍急，冰冷刺骨，底下还有漩涡，我们三人冻得浑身打颤，直

起鸡皮疙瘩，大约漂了近一小时，才登上对面沙滩上。”e

而绝大多数人四处逃散，流落怒江以西，大多遭到了难以诉说的不测，不少

人遭到日寇杀害。

留在怒江以东云南各地的机工又怎么样呢？其中一部分幸运儿，重新找到了

工作，这一部分人占大多比例，有多少人，没有数据，但肯定数量有限。无论是

秦钦峙等著的《南侨机工回国抗日史》，或夏玉清著的《南洋华侨机工研究》，

两书对这部分人工作安排的记载，都是举例性的。大体上说来，“有的人便赴延

a	胡文义：《滇缅公路的运输》，见《云南文史资料选辑》，云南人民出版社1989年版，第37、52页。

b	徐万民：《抗日战争时期的中国对外交通战争生命线》，人民交通出版社2015年版，第152、156页。

c	《抗日战争时期国民政府财政经济战略措施研究》，西南财经大学出版社 1988 年版，第 292 页。

又见徐万民《抗日时期的中国对外交通战争线》，第 153 页。而云南省交通厅《浩浩滇缅路，荡荡爱国情》

一文则认为有 49 万余吨。见《云南文史资料选辑》第 37 辑，云南人民出版社 1989 年版，第 3 页。

d	龙云致卢汉电（1941 年 5 月 6 日），云南省档案局（馆）编：《抗战时期的云南——档案史料汇编》

（上），重庆出版社 2015 年版，第 364 页。

e	郑天赐：《难忘的经历》，见林少川：《陈嘉庚与南洋机工》，中国华侨出版社1944年版，第94页。
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安去参加中国共产党领导的抗日队伍；也有人受募前往印度，参加盟军的军事运

输，后又参加反攻缅甸；也有人当1944年滇西大反攻时，就地参加了当时抗日队

伍，在松山、龙陵和腾冲等地几个战役中，抢运弹药；还有人受军队谍报部门派

遣，前往泰国、缅甸、越南等地侦察敌情；也还有人辗转到西北地区，在兰新公

路上运送军用物资抗日”。a

或者说，南侨机工由原来相对单一的军事运输转向了多个领域部门，继续为

抗日战争服务。首先，南侨机工承担了“驼峰航线”的物资转移任务。在“驼峰

航线”的印度地区，200多名南侨机工在阿萨姆、加尔各答等地承担地勤运输、

修理等工作，而经航线运往祥云、沾益、陆良等中国机场的军事物资接转工作，

南侨机工仍然是运输的承担者。其次，部分南侨机工以语言、技术优势服务于盟

军军事机关，担任翻译、文员，潜入敌方收集情报等特殊任务。b

而更多的南侨机工被遣散后，陷入失业，报国无门，求归无路，流落各地的

境地，处境悲惨。对这部分南侨机工处境的研究，更为薄弱，缺乏数据。他们的

这一段悲壮历史，仍不应忘记。

（五）南洋机工的生活待遇

在抗日战争最艰苦的年代，具有爱国主义传统的南洋华侨，爱国热情高涨，

不仅向抗日斗争捐钱捐物，而且派出了自己的优秀儿女——南侨机工，直接投入

了支援抗日战争的伟大斗争中。

1938年10月成立的南洋华侨统一的爱国主义社团“南洋华侨筹赈祖国难民总

会”（简称“南侨总会”），推举陈嘉庚为主席。自此以后，“南侨总会”便成

了南洋华侨抗日救国运动的最高领导机构。会上，多地华侨代表一致作出了每月

为祖国捐献国币400万元的决定，直到抗战胜利为止。此外，他们还向祖国捐赠

了1000多辆道奇牌汽车。西南运输处在抗战时期辖有汽车3000多辆，其中半数是

由海外华侨捐赠的。c

1939年2月初，西南运输处正式向“南侨总会”主席陈嘉庚提出代为招募机

工的请求。2月7日，南侨总会随即发出了“征募汽车修机驶机人员回国服务”的

第六号通告：“凡吾侨具有此技能（指修车驶车）之一，志愿回国以尽其国民天

职者，可向各处华侨赈筹会或分支各会接洽。”通告指出：“事关祖国是要。”

根据第六号通告，回国服务人员，其薪金每月国币30元，均由下船之日算起，如

a	秦钦峙、汤家麟著：《南侨机工回国抗战史》，第 127 页。

b	夏玉清著：《南洋华侨机工研究（1939~1946）》，第 257 页。

c	董沛：《抗战时期的西南运输处和华侨机工》，见《修筑滇缅公路纪实》附录，云南人民出版社

2016 年版，第 221 页。
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驶机及修机兼长者，可以酌加，须在工作时，审其技术而定。a后来平均薪酬达

到36元。

其实这个薪酬标准并不高。陈嘉庚回忆录说：“至于机工等待遇，照国币核

算薪水，不及南洋半数，然因热诚回国，均甘牺牲，不但舍去薪水，尚须离开家

室，绝非游手失业不得已而来者。”b甚至有一机工，在南洋十余年，“每月收

入坡币二百余元，自甘牺牲，带其全部机器前往”c服务。这些都充分表现了华

侨机工不计酬劳，为国奉献、为国牺牲的精神。

据机工谢川舟回忆，西南运输处每月给我们法币36元，出车费每天8角。这

些收入，按当时生活水平是可以过的。但机工们长期在外奔跑，难得在一个地方

固定待几天，生活极不稳定，常常饥一顿饱一顿，睡眠不足。d

按照西南运输处规定，华侨机工们在开车时间的衣食住医，由当局发给。实

际上是在食宿站伙食费自付，价格低廉而已。而捐赠物品及衣物的分配，很难满

足需要。谢川舟说，“南侨总会”几次征集大批物资发给机工，然而几年内，他

“只领过一套中山装，一双鞋，一顶帽子、一件旧大衣、一套毛呢服，还有三床

毯子”。e

其时，因物资紧缺，一些商车也抢购物资，公车私用，赚了大钱。所谓“喇

叭一响，黄金万两”，就是这种情况的写照。这些商人及开商车的人，沿途大吃

大喝，挥霍浪费，生活奢侈。f美国学者费正清也说：滇缅路上，“营私舞弊、

腐败透顶”。g“南侨机工鄙视他们，坚守自己的岗位，毫不为之动摇；有的带

病坚持工作，不求名利。”“除应得的工资差费外，他们从不牟取非法收入。”

而且“勤奋工作，不辞劳苦，以懒惰休息为可耻，没有星期天，没有节假日，不

分晴雨，只知努力工作，实践他们回国服务的初衷”。h精神十分难得。

随着时间的推移，物价上涨，供应紧张，机工们忍饥挨饿，衣不避寒之事，

时有发生。因而有条件的南洋家庭，有时会给机工们汇来款项，以解燃眉之急，

a	《华侨司机回国》，陈嘉庚：《南侨回忆录》，第 97~98 页。

b	《西南运输会》，陈嘉庚：《南侨回忆录》，第 137 页。

c	《华侨司机回国》，陈嘉庚：《南侨回忆录》，第97~98页。坡币二百元，约相当于当时国币三百元。

d	谢川舟：《南洋机工》，《德宏州文史资料选辑》，德宏民族出版社1987年版；《修筑滇缅公路纪实》

附录，云南人民出版社 2016 年版，第 236~237 页。

e	同上，第 237 页。

f	“在那时，社会上讽刺这些不法驾驶员也有三句话：‘马达一响，黄金万两’；‘轮胎一滚，钞票一捆’；

‘喇叭一叫，黄金乱跳’”。李慕郓：《滇缅公路开放见闻》，见《云南文史资料选辑》第 37 辑第 64 页，

云南人民出版社 1989 年版。

g	费正清：《费正清对华回忆录》中译本，上海知识出版社 1991 年版，第 198 页。

h	董沛：《抗战时期的西南运输处和华侨机工》，见《修筑滇缅公路纪实》附录，第 222~223 页。
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滇缅公路与南侨机工研究的几个问题

略纾困境。究竟有多少机工接受南洋家中汇款，难以统计。仅据1940年8月《南

侨机工通讯刊》第32期“服务栏”刊登的“汇款待领”名单“华侨机工汇款待

领”，有郭春田等26人；“华侨银行汇款待领”，又有苏金火等9人；另有“小

邮箱”刊保河待领汇款100元等。a可见，获得汇款资助的人员还是不少的。

当然，亦有华侨机工在南洋家庭发生困难，甚至破产的情况。机工们不得已

从自己少得可怜的薪水中，分出部分，寄回救急。

而在1941年，南洋机工遭遇“机工缩编”和1942年滇缅公路中断，部分机工

遭遇失业，流离失所，其情景尤令人心痛。

总之，南侨机工回国奉献，作出了巨大的贡献，工作期间的待遇及生活状

况，一般尚可，但问题较多。这方面仍有研究拓展的空间，这对于我们全面了解

南侨机工的真实历史，也是一个重要方面。

三、余论

滇缅公路是抗日战争史的奇葩，南侨机工又为这个奇葩锦上添花。

滇缅公路的建成，使中国在抗日战争最艰难的时刻，有了新的交通运输通

道，作为国民经济的保障。滇缅公路的建成，起到了打破敌人封锁，维系对外交

通运输，使之成为中国抗日战争的输血管、生命线的作用；也有力地鼓舞了中国

人民夺取抗日胜利的坚强信念。

应当特别提到的是，南洋华侨是支持中国抗战的重要力量，而他们中的优秀

儿女——南侨机工，回国服务于滇缅公路，更是南洋华侨对中国抗日战争的重要

贡献。在滇缅公路运输严重缺乏修机、驶机人员的情况下，南侨机工响应号召，

不怕困难，不怕牺牲，历经千辛万苦，毅然回国，有力地支撑了滇缅公路的运

输，成为公路运输的主力军，使这条输血管、生命线，发挥了巨大的作用。

滇缅公路与南侨机工的研究，是中国抗日战争史、南洋华侨爱国史研究的重

要内容。现有的研究已经取得了很大的成绩，但是尚有深入研究的空间，有待我

们继续努力。

[责任编辑：王国平]

a	夏玉清：《南洋华侨机工研究》，第 287 页。


