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沪杭铁路客运业务研究
———以 1928—1937 年为例

杨玄博
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摘 要: 沪杭铁路是民国时期沟通沪、嘉、杭地区的铁路枢纽，建成于 1909 年，是一条以客运业务为主的铁
路。从 1928 年至抗战爆发前夕，由于社会环境相对平稳，沪杭铁路的客运业务得到一定程度的发展。首先，沪
杭铁路确立了以沿线广大贫苦劳工为客运主体的目标，满足了在那一历史时期下，农村贫民“进城求生”的需
求; 其次，沪杭铁路在 1930 年代中还进行了卓有成效的客运业务改进，提升了出行的效率及安全性，充分体现了
铁路交通的优势性; 最后，在一系列的内外因素结合之下，沪杭铁路已然在区域交通竞争中拔得头筹，成为沪杭

区域新式交通的典型代表。
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学界关于近代沪杭铁路研究，过去主要集中于借

款问题、浙路风潮、铁路建设资金筹集、浙路代表人物
如汤寿潜等的研究，但从区域发展角度所进行的研究

不多①。本文以 1928—1937 年的沪杭铁路客运业务
为切入点，对该时段内区域发展的困境、铁路客运业
务的对象群体、铁路客运的优势、铁路客运在区域交
通中的地位四个方面进行论述，力求还原那一时期的

铁路客运与区域发展之间的关系。

一、客运主体:劳动力资源的调配

民国时期有学者认为:“我国农村经济是一个崩
溃的过程。”［1］例如:“杭县农民，以租种地亩者居多，
每年所产，完租以外，所得无多，终岁勤劳，尚不足以

期温饱……生活程度，年见增高，农民生活，更有感觉
困难之趋势。”［2］62在当时的社会形势下，大量失去土
地的农民不得不前往大城市谋生。根据 1928 年的调
查，上海全市共有 22． 4 万工人，差不多占到当时总人
口的 12%［3］; 再就 1930 年的调查，杭州全市共有产业
工人 28804 人，占当时总人口的 6%左右［2］66。
金士宣博士曾说:“京沪、沪杭甬两路经过区域，

人烟稠密，旅客运输，最为重要，但水路交通亦甚发

达，故与水道竞争最烈，铁路为招徕旅客计，乃设立四

等车。其票价按寻常三等收百分之六十五，几与轮船
票价相等……逢站必停，吸收沿途贫苦工人及农民之
运输，营业异常发达。”［4］

沪杭铁路自诞生以来就是以客运为主的铁路，客

运比重一般高达 60%以上，客运进款也远远大于货
运。到了 1930 年代，这种情况更加凸现( 详见表 1) 。
铁路客运的兴盛，就直接提升了沪杭区域间人员往来

的频率。据统计，从 1925 至 1934 年这十年间，除了
1927 年由于政局动荡而导致客运人数大幅下降外，沪
杭铁路每年客运人数都在 5100000 以上，后三年的成
绩尤为突出，1932 年，沪杭铁路一年的客运人数为
5250000 余人，1933 年为 5300000 余人，1934 年为
5220000 余人［5］。以上数据可以说明，沪杭铁路在这
一时期中在运送人员方面发挥出巨大作用。
在了解到沪杭铁路的历年客运人数后，我们必须

对于其客运的主体来做一定的考察，进而分析沪杭铁

路在劳动力资源分配中所起到的作用。首先，就客车
的比例来看。1933—1934 年时，整条沪杭甬铁路共有
客车 152 辆，客运用车 110 辆，其中三、四等客车共 88
辆，占到了客运用车的 80%［6］。而三、四等客车大都
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是由货车改造而成，票价较廉，车况较差，车内卫生情

况极为不佳。单就外观来看，实在令人难以接受。
“沪杭甬线所有三等车辆，大半均脱胎于前苏浙路之
旧有车辆，形式殊不一致，本极参差……一列车内，车
辆高低互见，殊碍观瞻”［7］。从沪杭铁路的客车种类

分析，可以看得出这些车主要是为广大贫苦劳工、农
民服务的; 其次，就铁路运载旅客及进款来看。众所
周知，沪杭铁路客票主要分为头等、二等、三等和四
等。历年以来沪杭铁路的客运重心都在三、四等客运
业务上。我们可以试举两年的客运概况来说明。

表 1 1929—1935 年沪杭铁路的客货运进款数额及比例( 单位:元)

年份 客货运进款总数 客运进款 客运进款比重 货运进款 货运进款比重

1929 5439192． 51 3832925． 22 70． 5% 1606267． 29 29． 5%

1930 5879780． 63 4102106． 66 69． 8% 1777673． 97 30． 2%

1931 6792464． 19 4748273． 69 69． 9% 2044190． 50 30． 1%

1932 5785796． 21 4217100． 51 72． 9% 1568695． 70 27． 1%

1934 6532443． 70 4380995． 69 67． 1% 2151448． 01 32． 9%

1935 5666066． 23 3977079． 19 70． 2% 1688987． 04 29． 8%

资料来源: 铁道部总务司统计科编:《民国十九年，中华国有铁路会计统计总报告》，南京铁道部总务司统计科 1930 年版，“说
明”，第 12 － 13 页。铁道部总务司统计科编:《民国二十年，中华国有铁路会计统计总报告》，南京铁道部总务司统计科 1931 年
版，“说明”，第 11 － 12 页。铁道部总务司统计科编:《民国二十一年，中华国有铁路会计统计总报告》，南京铁道部总务司统计科
1932年版，“说明”第 28 页。铁道部秘书厅研究室编:《中华国有铁路民国二十四年度统计总报告》，铁道部秘书厅研究室 1935 年
版，第 27、30 页。

表 2 1932—1933 年沪杭铁路载运旅客统计表

年份
普通

头等 二等 三等 四等
政府 优待 游览 定期票 总计

1932 13929 199568 3908260 984732 64518 9273 16483 1185 5197952

1933 17902 201010 3767291 1089208 113791 13770 37378 420 5240770

资料来源: 铁道部参事厅第四组编:《铁道年鉴》第 2 卷第 1 册，铁道部秘书厅图书室 1935 年版，第 822、874 页。

从表 2 中我们可以看出，1932 年沪杭铁路的三、
四等旅客人数为 4892992，占总运载人数的 94． 1% ;
1933 年沪杭铁路的三、四等旅客人数为 4856499，占总
运载人数的 92． 7%。如此高的客运比重再次说明沪
杭铁路的客运业务主要是面向大多数下层劳动人

民的。

二、业务改进:铁路交通的优势所在

由于农村经济的破产，数以万计的农民不得不离

开他们的家园，进入到周边城市中谋求生计。自 1930
年代以来，沪杭铁路沿线的贫苦农民进城谋生之风愈

演愈烈。于是，改进自身的客运业务，提升客运能力
是沪杭铁路在这一时期谋求发展的当务之急。

1. 快捷
首先，列车的开行速度较快。在 1930 年代，沪杭

铁路主要开行三类列车: 沪闸特别快车( 上海 － 闸
口) 、沪闸寻常快车、沪闸三四等慢车，其中沪闸特别
快车虽然票价较贵，但是停站很少，例如莘庄、明星桥
等小站一律不停，开行速度也较快，从上海北站到闸

口也不过 4 小时 55 分( 按时刻表准点到达) ; 而沪闸
寻常快车则停站稍多一些，但梅陇、明星桥等小站亦
不停，从上海北站到闸口需要 5 小时 55 分( 按时刻表
准点到达) ; 而慢车耗时就相对较长，途中每站都停，

需要用时 7 小时 25 分( 按时刻表准点到达) ［8］。即使
这样，也远比乘坐轮船耗时 1 整天，乘坐汽车耗时半
天来得要快。
其次，如何减少中途停车时间，亦是铁路客运“快

捷”二字的体现。在 1932 至 1933 年期间，客车误点的
情况仍然比较严重。我们可以选取其中几个月的情
况作一简单的考量。
从表 3 中我们可以看出，一般来说每月客车的误

点率大致在 20% ～45%的区间内，误点时间大都在 1
～ 60 分钟左右。客车误点是铁路运输非常头疼的问
题，但因当时的路局没有办法进行有效改善，于是只

得以提速来缓解这一矛盾。从 1937 年 1 月 1 日的时
刻表来看，沪闸特别快车行完全程只需 4 小时 20
分［9］; 到了 1937 年 4 月 4 日，沪杭间特快列车行完全
程只需 3 小时 55 分，相比以前又提高了不少。
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表 3 1932 年 7 月—1933 年 4 月沪杭铁路的误点情况表

时间
开驶列车

次数

准点列车

次数 %

误点列车误点时间( 分钟)

1 ～ 10
次数 %

11 ～ 30
次数 %

31 ～ 60
次数 %

61 ～ 120
次数 %

合计
次数 %

1932． 07 310 188 60． 7 78 25． 2 22 7． 1 15 4． 8 4 1． 3 122 39． 4

1932． 11 300 235 78． 3 35 11． 7 20 6． 7 7 2． 3 2 0． 7 65 21． 7

1933． 01 372 207 55． 7 58 15． 6 56 15 29 7． 8 12 3． 2 165 44． 4

1933． 04 360 221 61． 4 71 19． 7 34 9． 5 26 7． 2 8 2． 2 139 38． 6

资料来源: 吴禄增:《过去一年沪杭干线旅客列车行驶成绩之回顾》，《铁道》第 4 卷第 60 期，1933 年 12 月 1 日，第 308 － 309
页。注: 不考虑误点时间超过 120 分钟以上的情况，百分数采取四舍五入计。

2. 安全
首先，铁路警察成了保障旅客生命财产安全的最

重要力量。就沪杭铁路来说，1932 年 7 月至 1933 年 6
月共有铁路警察 326 人，在当年处理了 2326 件违警案
件( 相当于治安违法行为) ，破获了 239 件盗窃案件，
收缴了大量毒品，保障了旅客出行安全。在列车运行
中难免会发生人身意外事故，当出现这样的情况时，

铁路警察会对其施行救济，并将他们就近送往铁路医

院进行救治。同年，沪杭铁路警察共救济伤亡达 59
人［10］42。这些救济行为，也为当时旅客出行带来了保
障和安全，使得铁路警察真正意义上做到了“保民”和
“致安”。
其次，加强铁路工务和机务的作业，经常维护沪

杭铁路的通行顺畅和安全。铁路工务最主要的职能
就在于维护和保养铁路线，扩充原有线路及抢修桥梁

隧道等，以保证铁路线的畅通［11］332。各铁路管理局都
有自己的工务处，下设负责文书案卷及全体人员考绩

的总务科; 负责施工、备料、考核、测量等事项的工程
科; 负责修理、装配轨道、号志、机件等事项的工务修
理厂等等［11］333 － 334。在 1931 年，沪杭铁路的工务维持
费支出达到了 1046308． 39 元，占到了当年营业用款总
费用的 19． 5%［12］202 － 203。而铁路机务，最主要的任务
在于检修、保养机车车辆，为列车的正常运行提供动
力保证［11］341。同年，沪杭铁路的机务支出为 933747．
29 元，占到了当年营业用款总费用的 17． 4%［13］，这样
机务与工务的费用支出比例总共为 36． 9%，工务和机
务的高比例开支，确实为保证铁路安全运行打下了坚

实的基础。在 1932 年 7 月至 1933 年 6 月的行车事故
中，总发生事故 259 件，其中受伤者 48 名，死亡者 49
名［10］787，在当时可说呈较良好状况。
最后，为旅客办理人身意外保险，免除其后顾之

忧。人身意外保险，又称为意外或伤害保险。是指投
保人向保险公司缴纳一定金额的保费，当被保险人在

保险期限内遭受意外伤害，并以此为直接原因造成死

亡或残废时，保险公司按照保险合同的约定向保险人

或受益人支付一定数量保险金的一种保险。在现代
社会中，一般出行大都会附带着人身意外保险，为旅

客解决由于出行而带来的意外伤害所遗留的诸多问

题。1935 年 8 月 4 日，铁道部就命令京沪沪杭甬铁路
路局试代办铁路旅客意外保险，并妥拟章程。利用现
代保险来为旅客的出行安全进行保障，确实是具有进

步意义的。

三、力拔头筹:新式交通中的强力竞争者

沪杭铁路在自 1928 年开始的客运业务繁荣之时，
还遇到来自新式水路客运与公路客运的竞争。但在
三种不同交通工具的竞争当中，铁路客运表现出了强

大的竞争力。
1. 与水路客运的竞争
当时与沪杭铁路竞争最激烈的水路客运，就是杭

沪线。杭沪线是早期连接杭州与上海间的一条很重
要的水运线路，在经过长时间的发展后，形成了自己

的规模。杭沪线路总长 216 里，其间共设 8 站，分别为
拱宸桥、塘棲( 栖) 镇、崇德县、石门镇、嘉兴县、嘉善
县、枫泾镇、上海市［2］29 － 30。相对铁路运输来讲，水上
运输因不受到固定轨道的束缚，所以可用最短的里程

数来完成运输。例如就沪杭铁路来说，从杭州站到枫
泾的距离约为 180 公里，而利用水路运输达到同样的
目的地，行驶里程则不到 108 公里，这就是水路能够
“抄近道”的良好优势。但是就营运业绩来看，水运的
收入仍然难以与沪杭铁路相抗衡。即使是居全省内
河轮船行业之首的钱江商轮公司，在其最兴盛的 1928
年，总收入也不过 15． 8 万元［14］，因此杭沪线的年营业
收入肯定大大低于这个数字。
相较铁路运输而言，内河航运又存在着天然的缺

陷性。首先，内河航运的速率比铁路运输要慢。在 20
世纪 30 年代的环境下，航行在杭沪线上的轮船时速
大都为 18 ～ 20 里左右，要从上海到杭州的话，至少需
一日一夜。而如果采用铁路出行的话，沪杭铁路三、
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四等慢车的时速一般在 25 公里上下，而快车的速度
约为 32 ～ 35 公里上下，其速率明显更快; 其次，水上运
输受天气影响较大。杭沪线为内河航道，无论是遇到
恶劣天气，或者是出现一些急流、漩涡，都会使旅客出
行的安全性大打折扣。而天气变化对于铁路运输的
影响，特别是对客运的影响则要小得多; 最后，水路客

运的运力也与铁路相距甚远。一般来说，民国时期客
轮的载客数大都在 25 ～ 28 人［15］，每日运输旅客数常
常不足百人。而沪杭铁路上的沪闸特别快车每日往
返开行 2 班、沪闸寻常快车每日往返开行 3 班、沪闸
三、四等慢车每日往返开行 3 班，一天运输旅客可达
上万，这样的运力显然是水路客运所难以比肩的。

2. 与公路客运的竞争
当时与沪杭铁路竞争还有公路客运，就是沪杭公

路。沪杭公路实际于 1932 年 10 月 16 日全线通车，初
设平湖、乍浦、金山嘴、闵行等 14 站，每天往返于沪杭
间共两班［16］。途中也设立了从乔司到临平等几条与
沪杭铁路互通的干路，无论是使用公路出行，还是利

用公路转乘铁路出行，都较为便捷［17］。但即使在竞争
下，沪杭甬铁路 1932 年客运进款为 4097750． 05 元，
1933 年则达到了 4193722． 74 元［10］874 － 875。在沪杭铁
路与沪杭公路并行竞争的环境下，铁路客运进款却不

降反升，其原因主要有三: 首先，沪杭铁路的客票价格

相对较为便宜( 详见表 4) 。
表 4 上海至杭州铁路客票价( 单位:元)

上海北 闸口 杭州

快车

头等 0 7． 15 7． 05
一等 0 4． 8 4． 7
二等 0 2． 65 2． 6

特别快车

头等 0 8． 35 8． 25
一等 0 5． 4 5． 3
二等 0 2． 95 2． 9

里程( 公里) 0 195． 83 189． 74

资料来源: 铁道部联运处编:《全国铁路行车里程、票价里
程表》，铁道部联运处 1934 年版，“沪杭甬行车时刻表”、“沪杭
甬铁路票价及里程表”。

换算一下我们便可得知，如乘坐特别快车头等

座、一等座和二等座的话，每百公里分别需要 4． 26 元、
2． 76 元和 1． 51 元; 而乘坐快车头等座、一等座和二等
座的话，每百公里分别需要 3． 65 元、2． 45 元和 1． 35
元。京沪沪杭甬铁路路局为了体恤贫民、民工等低收
入者，特设了三、四等慢车，其价格更为便宜［12］91。而
沪平直通( 上海经乍浦至平湖的公路，属于后来修筑

的沪杭公路的一段) 的票价，每百公里约为 2． 10 元左
右［18］。再据《武原镇志》记载:“杭乍公路( 为沪杭公

路的一段) 通车后……由于票价昂贵，乘客甚少”［19］;
其次，在出行时间的比较来看，选择铁路出行更为省

时。从 1934 年 7 月 1 日实行的沪杭铁路行车时刻表
来看，选择三、四等慢车出行的话，上海北站发车时间
为 9 点 35 分，到达闸口车站的时间为 17 点，运行时间
共计 7 小时 25 分，行驶距离为 195． 83 公里［9］。如此
换算下来，即使是慢车，其时速大约在 26． 1 公里。而
如使用公路出行的话，当时的客车时速一般只能达到

20 ～ 25 公里［20］47 － 51，加之“公路道上颇为颠簸，舒适、
安全性，均不及铁路”［21］。这样看来如果普通民众想
要出行的话，一般来讲还是会选择相对速度更快、安
全性更高的火车; 最后，就运力来讲。在当时的客车
一般载客数为 20 人［20］47 － 51，按每天发班两趟的频度

来算，一天运输的旅客人数不会超过 100 人。而沪杭
甬铁路在 1932 年 12 月的客运总人次达到了
493244［20］9，其中沪杭段平均每天运输旅客人数都在
万人以上。这样明显的运力差距，就直接导致了公路
运输在竞争中处于下风。
综上所述，在沪杭铁路切实改善了自身的客运业

务之后，即使有水、陆客运的共同竞争，但却对铁路的
客运业绩均不构成太大影响。自 1936 年 7 月至 1937
年 6 月间，京沪、沪杭甬两路当年营业进款高达
23840000 元，营业用款的比例下降到了 62． 51%，特别
是沪杭甬铁路的债券在伦敦市场的价格已达 102 镑，
这正是铁路营业收入稳定、信誉良好的有力证明［22］，
这也说明了沪杭铁路在区域客运方面有着不可撼动

的地位。

四、结论:客运繁荣推动下的区域发展

据统计，在 1914 年，我国利用旧式生产而获得的
产值比重竟高达 98． 11%，到了 1936 年，利用旧式生
产而获得的产值比重仍旧高达 93． 65%［23］。利用旧
式生产方式的一大特点是在生产过程中需要大量的

劳动力，生产的发展主要来自劳动力投入是否增长。
所以说劳动力资源的丰富与否，将直接反映出其生产

力发展水平的高低。
沪杭铁路未开通前，往来沪杭间主要依靠水路，

但在这一期间，除了太平天国时期战乱以外，鲜有破

产的农村劳动力去大城市中谋生，这是因为浙北杭嘉

湖一带的农村本就物产丰富，社会稳定，生活相对宽

裕一些，所以背井离乡去往上海、杭州两大城市谋生
的人并不多。即使到了清末，来往于沪杭区域间的主
要也只有两类人: 第一类是商人。由于当时的汽船后
一般挂有木船，木船中装载着运销去上海的物资，于

301



是商人们便亲自“押货”去上海; 第二类是游客。当时
由于水道交通较为便利，所以不乏一些游玩的游客来

往两地。在当时，较好的汽轮从杭州驶往上海需 16
小时，船票加伙食一般不超过 5 元，使得部分中产阶
级人群很容易接受，在 1896 年，从沪到杭游客为
10499 人，由杭到沪的游客为 9095 人［24］。不过由于
城市中劳动力资源的相对匮乏，现代部门的生产力发

展水平迟迟得不到提升。
1909 年，沪杭铁路正式通车，在历经 20 年的发展
后，沪杭铁路的营运业务已具规模，并凸显特色，为贫

苦劳工、破产农民搭建了通往大城市谋生的桥梁。当
历史进入 1930 年代，沪杭铁路的客运业绩更是日趋增
长，不断繁荣。通过铁路往来于沪杭区域间的民众越
来越多，从破败农村中走到大城市中、并且进入现代
部门谋生的劳工人数也越来越多。在当时，沪杭区域
的经济景象，诚如费景汉( John C． H． Fei ) 、拉尼斯
( Gustav Ranis) 所说的:“农业部门能释放出隐蔽性失
业劳动者，使工业部门能有更多的生产性就业。”［25］这
样，工业部门密集的上海和杭州两市，其实间接地得

到了因铁路客运发展而带来的好处。
综上所述，沪杭铁路在旧中国算是一条比较特殊

的铁路，其特殊性有二: 第一，沪杭铁路所经区域大都

是物阜民丰的相对发达之地，例如上海自嘉庆以来便

已被称为“江海之通津，东南之都会”，杭嘉湖地区历
来被冠以“鱼米之乡”，除了大城市对农产品有较强的
依赖之外，广大乡村对于进口产品有天然的抵制; 第

二，沪杭铁路是一条以客运业为主的铁路，每年的客

运业收入至少占总业务收入的六成以上。这样一来，
沪杭铁路与浙江省另一条铁路———浙赣铁路所反映
出的特性，或者对沿线区域所使的力，都是大不一样

的②。将沪杭铁路的客运业务作为一个特殊模型③来
进行考量，是具有一定道理的。正因如此，沪杭铁路
在这一区域中所施加之力以“调节”为主，将农村中从
事传统部门的劳动力资源，输送到城市现代部门当

中，以促进现代部门的发展。沪杭铁路作为有别于传
统运输工具的新生力量登上历史舞台，在其客运的刺

激之下，切实地加强了农村与城市间的联系，为该区

域社会经济的发展提供了有力保障。
现今铁路史( 交通史) 研究的总体趋势，是将铁路

史与城市学、社会学、经济学等多学科进行交叉互动，
偏重于论，摆脱了原先铁路史重叙说的研究套路④。
在这一总体趋势的影响下，便要求学者们掌握更多的

学科知识及先进理论，为自身的研究“添砖加瓦”。我
们在本文中仅说明了客运业务的发展一点，至于客运

业务发展与城市工业部门发展究竟有何联系，程度如

何，恐怕是接下来我们所应当探讨的问题。

注 释:
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学见的《胶济铁路及其沿线煤炭产销( 1920—1937 ) 》(《中国历史
地理论丛》2011 年第 4 期) ; 江沛的《清末华北铁路体系初成诸因
评析》(《历史教学》2011 年第 7 期) 等。

参考文献:

［1］ 朱斯煌．民国经济史( 银行周报三十周纪念刊) ［M］． 上海: 银行
学会银行周报社，1948: 357．

［2］ 铁道部财务司调查科．京粤支线浙江段杭州市县经济调查报告书
［M］． 1931: 62．

［3］ 丁日初．上海近代经济史: 第 2 卷( 1895—1927 年) ［M］．上海: 上
海人民出版社，1993: 492．

［4］ 金士宣．铁路运输业务［M］．上海: 大公报馆出版部，1932: 76．
［5］ 佚 名． 沪杭甬路( 统计表) ［J］． 统计月报，1932，( 3、4 月号合
刊) : 99．

［6］ 铁道部参事厅第四组．铁道年鉴( 第2 卷第2 册) ［M］．南京: 铁道
部秘书厅图书室，1935: 1355．

［7］ 佚 名．京沪杭整顿三四等客运［J］．铁道，1933( 1) : 20．
［8］ 铁道部联运处．全国铁路行车里程、票价里程表［M］． 1934．
［9］ 佚 名．中华国有铁路现行行车时刻表( 京沪沪杭甬线) ［J］． 铁

401



道月刊，1937( 11) ．
［10］铁道部参事厅第四组．铁道年鉴( 第 2 卷第 1 册) ［M］．南京: 铁道
部秘书厅图书室，1935．

［11］ 李占才．中国铁路史( 1876—1949) ［M］．汕头: 汕头大学出版社，
1994．

［12］ 铁道部业务司．中国铁道便览［M］．上海: 商务印书馆，1934．
［13］ 铁道部总务司统计科．民国二十年中华国有铁路会计统计总报告
［M］． 1931．

［14］ 周 峰．民国时期杭州［M］．杭州: 浙江人民出版社，1997: 335．
［15］ 佚 名．浙西航运水利概况［J］． 浙江省建设月刊，1930 ( 4 ) : 119

－ 121．
［16］ 佚 名．沪杭公路后日营业通车［N］．杭州民国日报，1932 － 10 －

14( 3) ．
［17］铁道部参事厅第四组．铁道年鉴( 第 2 卷第 1 册) ［M］．南京: 铁道
部秘书厅图书室，1935: 874 － 875．

［18］ 浙江省公路局．一日千里［M］．杭州: 浙江省公路局，1929: 41．
［19］ 海盐县武原镇志编纂小组． 武原镇志［M］． 上海: 上海人民出版

社，1991: 229 － 230．
［20］实业部国际贸易局．中国实业志: 浙江省( 第 10 编) ［M］．南京: 实
业部国际贸易局，1933: 47 － 51．

［21］ 佚 名． 沪杭甬路沿线公路运输概况表( 二十二年六月份制)
［J］．京沪沪杭甬铁路日刊，1933，727: 150．

［22］ 一个五年间之京沪沪杭甬铁路总务行政［M］． 1940: 176．
［23］ 刘佛丁．中国近代经济发展史［M］．北京: 高等教育出版社，1999:

244．
［24］ 中华人民共和国杭州海关．近代浙江通商口岸经济社会概况———
浙海关 瓯海关 杭州关贸易报告集成［M］． 杭州: 浙江人民出版
社，2002: 726 － 727．

［25］ 费景汉，拉尼斯．劳动剩余经济的发展: 理论与政策［M］．王 璐
等，译．北京: 经济科学出版社，1992: 7．

［责任编辑: 刘自兵］

( 上接第 99 页)

但是，侧重于陆地环境及陆地资源保护的传统环境刑

事立法，在惩治新型海洋环境危害行为方面，已显得

捉襟见肘，某种程度上助长了海洋资源盗窃以及海洋

污染的高发态势。因此，在当前中国海洋开发力度日
益加大、海洋权益作为国家核心利益地位日益突出的
今天，中国要取得海洋开发更加持续的发展，就必须

根据海洋现状调整自身刑事政策。与之相适应，中国
刑事法律体系也应当进行同步的角色转换，构建打击

海洋环境危害行为远近搭配、海陆结合的应对机制，
尤其是在司法上构建以维护国家海洋权益为核心的

刑事司法理念和执法规则，为海洋开发的可持续发展

与环境保护做好法律准备。
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