
四川位于中国西南腹地，幅员辽

阔，沃野千里，人口众多，物产丰富，号

称“天府之国”。唯山高水险，交通极其

不便。唐朝大诗人李白之“蜀道之难难

于上青天”，就是真实的写照。

四川是全国经济开发较早的地区

之一。四川交通的历史，源远流长。

一

四川与西北和中原地区的交通，

早在夏朝即已开始。据《尚书·禹贡》

记载，蜀国向夏王朝运送的“银镂、熊

罴、狐狸、织皮”等贡物，其路线为：“浮

于潜，逾于沔，入于渭，乱于河”。也就

是通过嘉陵江(潜水)运至陕西略阳县

境，陆转汉水(沔水)下行，至汉中西南

转入褒水，上行至留坝县境登陆，经斜

水进渭水，东入黄河，达中原夏都。至

战国时期，巴蜀先民采取绝壁凿孔，开

辟石梯，突破巴山秦岭险阻，修成通往

关中和西北的陈仓、褒斜等栈道，成为

川陕交通的主要通道。即所谓“栈道千

里，通于蜀汉”。随后，秦、汉、唐等王朝

建都关中，为加强都城与西南地区的

联系，都对栈道进行过维修与改善，通

过能力不断增加。栈道对加速巴蜀与

中原文化的交流、民族的融合、经济的

发展都起了重要作用。

四川与长江中下游地区的联系，

古时为避三峡险阻，多绕道夷水(今鄂

西南之清江)进出。战国时，秦伐楚，为

用兵之需，长江遂逐步发展为进出川

的重要通道。长江横贯四川腹心地带，



东可以出海，是四川和西南地区的水

运总干，无论在政治、经济和军事上都

处于极重要的战略地位，为历代王朝

所重视。它对沟通四川与外省以及海

外的经济、文化交流，推动四川经济的

发展、社会的进步，作出了巨大贡献。

四川与云南、贵州地区的联系，有

石门、清溪两条古道。石门道为秦朝所

修，称“五尺道”，汉武帝时唐蒙发巴蜀

兵数万扩建后，改称石门道。它起自宜

宾，由筠连入云南，经昭通穿过贵州的

威宁达昆明。清溪道起自成都，经雅

安、西昌至攀枝花入云南大姚，过大

理、保山、腾冲等地可达南亚、西亚诸

国。此路开辟较早，自战国时起，四川

的丝绸、蜀布、邛杖等，即通过此道运

销身毒(印度)、大夏(阿富汗)、安息

(波斯)、大秦(罗马)等国，换回黄金和

珍稀异物，被称作南方的“丝绸之路”。

它较之北方“丝绸之路”早 500 年左

右，不仅是四川与云贵之间的重要通

道，也是一条国际交通线。除陆路外，

还有金沙江、赤水河、綦江、乌江与云

贵相通。为解决川盐入黔，及滇铜、黔

铅的过境转运出川，在清朝曾对上述

河流进行过较大的整治。

成都、重庆自古为四川的政治、经

济中心，四川的交通也就形成以成渝

两地为中心向四周辐射，贯通内外各

地的格局。

古驿站(亦称站赤)具有邮传和交

通两种功能，元明两代最盛。在元代四

川有驿站 132 处，其中陆站 48 处，水

站 84 处。明代发展为 153 处，其中陆

站 83 处，水站 70 处。水陆互相衔接，

外通京城与邻近各省，内联各州府县，

形成交通传递网络。紧急时，驿传速度

昼夜可达 500 里(华里)，“朝令夕至，

声闻必达”，速度惊人。到清代光绪年

间，其邮传功能逐步由国家邮政取代，

但其交通功能仍继续保持和发展，原

有水陆驿站，改换名称，主要转为客货

运输服务。

四川古代的交通，在政局比较稳

定时，发展较为迅速。而社会动荡，战

乱不息时，就时起时落。总的看来，交

通是曲折向前发展的。通航条件逐步

在改善，道路质量逐步在提高，运输工

具在改进，运输效率在加快，前进始终

是主流。然而，几千年来始终未脱离人

拉手推木船和人背肩挑、车运马驮的

传统古老的运输方式。

二

清道光二十年(公元 1840 年)鸦

片战争后，随着西方帝国主义的入侵

和中国“洋务运动”的兴起，近代机械

化交通工具渐次在四川出现。

清光绪二十四年(公元 1898 年)

英国“利川”轮船入侵川江得逞，随之

帝国主义列强之兵舰纷纷闯入四川。

为抵制列强对川江航权的侵夺，四川

掀起兴办轮船业的热潮。自清光绪三



十四年四川第一家官商合办的轮船企

业——川江轮船有限公司在重庆创建

开始，到民国 14 年(1925 年)的 17 年

中，全川轮船公司发展到 14 个。但是，

当此之际，四川发生了军阀混战，使民

族商轮受到摧残，而英、美、日等国商

轮则凭借其“坚船利炮”和在中国所取

得的特权，排挤打击华轮，垄断川江

“黄金水道”。在此形势下，卢作孚先生

毅然创建民生轮船公司，他顺应反帝

潮流，联合川江各轮船公司与外轮竞

争，取得重大胜利。到民国 25 年，川江

民营商轮发展至 50余艘、2 万余吨，其

运力和运量均超过了外轮。

四川公路和汽车的出现，较轮船

为晚。四川第一条公路成都至灌县 55

公里，于民国 3 年动工，经过 12 年修

建，至民国 15 年正式通车。成灌长途

汽车公司也于同年诞生。此为四川陆

上交通工具由人畜力向机械化发展的

开端。由于汽车运输机动灵活，迅速方

便，且利润丰厚，一经出现即受到人们

的重视。四川各派军阀为巩固和扩大

自己的势力，在各自防区内纷纷掀起

筑路和兴办汽车运输的热潮。从民国

15 年至民国 22 年的 7年间，共修筑公

路 43 条，2 755 公里。虽然是分割修

筑，所修公路标准不一，质量不高，互

不衔接，但却为后来四川公路的建设

奠定了初步基础。民国23 年蒋介石为

了堵击和围剿工农红军，令四川大规

模修筑公路，两年间修建与贵州、湖

南、湖北、陕西等省相联系的干线公路

1 300 多公里。随着公路的增多，官办、

商办、官商合办和官督商办等各种形

式的汽车运输公司应运而生。到民国

25 年底，全省营运路线已达 41 条，

2 749公里，公商客运汽车有 1 100 余
辆。

四川修建铁路酝酿较早。清光绪

二十九年，四川总督锡良奏准由四川

自行集资修建成都经重庆达汉口的川

汉铁路，遂在成都设立了“川汉铁路公

司”。此后，清政府以“铁路国有”为名，

侵吞筑路股金，将川汉铁路筑路权出

卖给帝国主义列强，激起四川人民的

义愤。清宣统三年(公元 1911 年)四川

掀起了著名的争路权、反卖国的“保路

运动”。民国初年，虽曾多次提出修建

铁路，但由于军阀混战，国弱民贫，仅

对拟议中的铁路干线进行过勘测，并

没有动工。

四川出现飞机是民国 4 年袁世凯

的代理总参谋长陈宦乘飞机到成都，

次年曹锟乘飞机到重庆。民国 18 年，

21 军军长刘湘派人向法国购买飞机 2

架运抵重庆，并在重庆广阳坝修建简

易飞机场，但未用于民用。民国20年，

中国航空公司在重庆设办事处。同年

10月 20 日，上海至重庆试航成功，每

周飞两班。自此，四川始有民用定期航

班。民国 22 年 5月，重庆至成都试航

成功，6月 4 日正式通航，沪蓉航线随

之贯通。继后，中航公司又于民国 24



年 4月 8 日开辟了重庆—贵阳航线、5

月 4 日开辟了重庆—昆明航线。欧亚

航空公司于同年 8月 5 日开辟了西安

—成都航线。同时，中航公司在重庆珊

瑚坝修建了机场。四川省按国民政府

军事委员会的要求又在成都、南充、内

江、永川、合川、万县等地修建了简易

机场。

民国 26 年，抗日战争爆发后，国

民政府迁都重庆，四川成为抗战的后

方基地。为适应军需民用对运输的需

要，国民政府把四川交通摆在战略的

地位，强化交通管理，加速公路、航道

和航空的建设。

民国 27 年宜昌沦陷，长江干线被

切断，省际交通运输主要靠汽车承担。

国民政府相继新建了川滇东路、川滇

西路、川陕南路及川康、康青等省际干

线公路1 925 公里，同时对省内已成公

路和桥梁进行了大力改善。随着国民

政府机关和大批工厂、学校迁入四川，

全国各地军车、公车、商车也向四川汇

集，运力骤增，多时达 5 000 余辆，较战

前增加 4倍多。为集中使用，服务于军

事，国民政府军事委员会对汽车实行

战时管制。以重庆为中心建立交通网

络，开辟川黔桂、川滇、川湘、川陕、川

兰等运输路线，并与缅甸、越南、苏联

等国际通道相衔接，安排大批汽车抢

运军队、弹械、粮秣和美国、苏联援华

物资，并担负国际通商贸易。在省内开

辟了 11 条短途客运路线，安排 300 多

辆客车担负运输。为弥补汽车运力的

不足，还广泛组织人力和畜力交通工

具参加抢运。

自民国 27 年起，国民政府调集扬

子江水利委员会、华北水利委员会、导

淮委员会、江汉工程局等水利机构，对

长江、嘉陵江、乌江、岷江、金沙江和綦

江、滏溪河等航道进行了大规模的整

治。对重庆、万县、涪陵、宜宾等港口进

行了建设，增添了设施，改善了航运条

件。同时大力建造轮船和木船，突击抢

运聚集于宜昌的内迁人员和物资，以

及出川的军队、弹药、武器、粮秣等。并

以重庆为起点，开辟了川湘、川陕水陆

联运。轮船数量较战前增加 1倍多，客

运航线扩展到 28 条，客运量较战前增

加 3倍多。全省木船运力发展到 30 多

万吨，参加抢运的船工约达 10 万人。

航空运输以重庆为中心，积极开

辟新航线。到民国 27 年 10月，航线由

战前的 8条增至 17 条，并扩建了成都

凤凰山机场和双流双桂寺机场。

抗战时期，成渝铁路也曾动工修

建，但因财力物力困难，未能铺上轨

道。

抗日战争胜利后，国民政府迁回

南京，内迁的工厂、学校随之出川，政

治、经济中心转移，四川在战时所处的

特殊地位结束。同时，蒋介石挑起全面

内战，物价上涨，通货膨胀，四川的交

通事业随之衰落。除民用航空开辟了

几条国际航线，有一定发展外，公路新



建基本停止，已成公路因缺乏资金维

护，路况不断下降；航道整治机构全部

撤销，由于河道失修失养，通航条件日

趋恶化；随着复员运输的结束，水陆客

货运输量急剧减少，运输呈现一派萧

条景象。企业亏损倒闭，交通职工生活

陷入困境，群众的反抗和斗争此起彼

伏。

四川的近代交通运输业，是在半

封建、半殖民地社会且政局极不稳定

的年代产生的，先天不足，后天失调，

发展缓慢。在四川解放前夕，国民党军

队撤退时，又遭到严重破坏。到 1949

年底，全省公路虽有 8 472 公里，但实

际能晴雨通车的仅一半，有 60 % 的县

不通汽车，大部分地区仍靠人力和畜

力运输。全省汽车只有 4 917 辆，且大

多是拼凑起来的“万国牌”车，性能落

后，运效极低。全省轮船只有 150 多

艘，3 万多吨，且船舶破旧，性能差，吃

水深，小河进不去，主要在长江行驶，

万里中小河流全靠人力木船运输。四

川的铁路建设经过 40 年的折腾，除民

国 18 年天府煤矿自建小铁路 16．8 公

里、民国 32 年綦江为大渡口钢铁厂运

料修建的准轨铁路 67 公里外，拟议中

的铁路干线，未铺上一根钢轨。设施陈

旧的民用航空业，也主要是为达官贵

人服务。解放前整个四川的交通是落

后的。

三

1950 年四川刚解放不久，在国家

面临医治战争创伤，经济十分困难的

情况下，党中央就毅然决定修建成渝

铁路。1952 年 7月 1 日，横贯四川腹心

地带的成渝铁路全线通车。这是新中

国成立后全国第一个大型基建项目，

是由中国自行设计，自行施工，完全采

用国产材料建成的。旧中国将近半个

世纪办不到的事情，新中国仅两年时

间就办到了，实现了全川人民 40 年的

夙愿。在此同时，由解放军和民工组成

的筑路大军，于 1950 年 4 月动工修建

通向“世界屋脊”的川藏公路。1954 年

12月 25 日川藏公路全线贯通。川藏公

路的建成，不仅把西藏同内地紧密连

接起来，而且为甘孜地区的经济发展，

创造了极为有利的条件，被少数民族

称之为“幸福之路”。民航事业也于

1950 年着手恢复，民航局驻渝办事处

于同年1月在重庆成立。8月 1 日开辟

了由天津经北京、汉口到重庆的航线，

接着又开辟了重庆到成都、昆明、贵阳

的航线。

四川新政权建立以后，对地方交

通非常重视，很快组建了各级交通管

理机构。四川四个行署和原西康省均

成立了交通厅(行署和西康省撤销后

为四川省交通厅)，各市、地、县均成立

了交通局(科)。各级交通管理部门立



即组织人力、物力抢修被毁的公路、桥

梁和航道，修复停驶的车船，整顿私营

及个体运输业，在全省范围内迅速恢

复了正常的运输秩序，保证了国民经

济恢复时期客货运输任务的顺利完

成。尤其在抢运支援华东、上海等地的

川粮外调，进军西藏的物资供应，抗美

援朝的军需运输，以及支援成渝铁路

修建的器材、车皮、车头等大件运输

中，完成得非常出色，获得各方面的赞

誉。

第一个五年计划经济建设期间，

为改变四川交通的闭塞状况，国家始

终把交通建设摆在重要位置。为了打

开川西北的铁路通道，宝成铁路于

1952 年 7 月 2 日破土动工，经过 4 年

奋斗，于 1956 年 7 月全线接轨，1958

年元月 2 日正式通车。这是四川与全

国沟通的第一条铁路。宝成铁路纵贯

川、陕、甘三省，穿越剑门和秦岭山区，

地势险峻，地质复杂，工程艰巨，能在

这么短的时间建成，为铁路建设史上

的创举。为了打开南面的通道，国家对

四川与贵州、云南、湖北等省间铁路的

修建计划作了安排，从 1956 年起，先

后修筑了川黔、内昆两条干线。川黔铁

路 1956 年 4月开工，1961 年因压缩基

建停工。内昆铁路 1956 年开工，1959

年铺轨到安边，后因国民经济调整而

下马。

国家对民用航空事业的发展也很

重视。1952 年底，民航整编后成立民航

重庆管理处(1956 年迁成都，改为成都

管理处)，统辖包括四川在内的西南地

区的民航业务和建设工作。1953 年 5

月 5 日，重庆—西安—太原—北京航

线开航，以后又开辟或恢复了重庆—

宜昌—武汉—南京—上海、重庆—贵

阳—昆明、重庆—昆明—南宁—广州

等航线。成都至拉萨航线于 1956 年 5

月 29 日试航成功。

公路为“一五”期间地方交通建设

的重点。除对原有的公路加强养护，保

证晴雨通车，提高通过能力外，重点修

建边远山区和通往少数民族地区的公

路，解决这些地区交通闭塞问题。到

1957 年，全省县乡公路达到 5 142 公

里，比解放初期增加 2 936 公里。全省

汽车发展到 8 182 辆(包括社会车辆)，

设汽车营业站 145 处，平均每 99 公里

有一个运输站，大大方便了人民的交

通。特别是遵照毛泽东同志“为了帮助

各兄弟民族，不怕困难，努力筑路”的

指示，建成宜西、成阿公路，使内地与

阿坝、凉山、甘孜等少数民族地区更紧

密地联系起来。

“一五”航道建设的重点，是对长

江重庆至宜昌航段进行整治。通过整

治，提高了航道水深，增添了助航导航

设施，初步实现了夜航，适应了每年

100 多万吨川粮外调和大批工业品进

川运输的需要。同时为改善川东南山

区人民的生活，航运工人战胜凶滩恶

水，征服了乌江“天险”，使涪陵与武



隆、彭水等县通行了轮船。此期间还改

善和开辟了许多中小河流，活跃了城

乡物资交流。

1953 年至 1957 年，四川交通部门

根据国家过渡时期总路线的要求，引

导私营轮船、汽车业全部实行了公私

合营，后又纳入国营；组织个体木船和

人畜力运输业，全部加入运输合作社，

在全省交通系统初步建立起了社会主

义的经济基础。

在国民经济三年恢复时期和第一

个五年计划建设时期，由于指导思想

正确，工作谨慎，作风踏实，群众积极

性高，四川的交通运输事业发展较为

顺利，无论铁路、公路和水运、民航计

划都完成得很好。

1958 年至 1965 年，四川的交通运

输事业经历了“大跃进”和“调整”两个

阶段，起伏很大。

“大跃进”伊始，运量猛增，对交通

形成很大压力。为当好“交通先行官”，

保证“钢铁元帅”升帐，在“左”的路线

指导下，交通系统出现了高指标，瞎指

挥，浮夸风。违反客观实际，搞“汽车车

吨月产万吨公里”，“木船船吨月产千

吨公里”，火车、轮船超负荷运转。1958

年至 1960 年公路和水运运量年平均

递增达 80．9 % ，火车客货运周转量年

平均递增达 35 % 。但由于只顾完成任

务，车船失修失养，苦拖硬跑，技术状

况普遍下降。汽车货车完好率降为

61 % ，客车下降为 51．89 % ，木船下降

为 60 % 。同时事故增多，汽车、轮船、木

船所发生的事故次数、损失金额和死

亡人数，普遍增加 1～2 倍。铁路行车

事故由 1957 年的 784 件，增至 1960

年的 2 009 件，客车运行正点率则由

86．4 % ，下降到 60．1 %，均系建国以来

最严重的三年。

在民间运输业所有制问题上，由

于受人民公社化“左”的影响，刚建立

不久的运输合作社，就一哄而起，全部

升级为国营公司，经济上搞平调，刮

“共产风”，分配上搞平均主义，吃大锅

饭，从而挫伤了群众的积极性，导致企

业普遍亏损。

“大跃进”一方面给车船运输工具

和交通设备造成严重损失，另方面在

大办钢铁的促进下，贯彻“地、群、普”①

的方针，交通建设也取得许多成就。三

年共修公路 17 937 公里，治河4 276公

里，速度之快超过任何历史时期。虽然

当时所修公路的质量不够好，但后来

经过改造提高，都成为县乡的主要公

路，对开发山区经济，改善人民生活起

了重要作用。川黔、内昆铁路修筑取得

一定进展。民航方面，扩建了双流机

场，可起降伊尔 18大型飞机。

从 1961 年起，国民经济转入调整

时期。根据国家“调整、巩固、充实、提

高”的方针，四川交通部门认真总结三

年“大跃进”的教训，纠正工作中“左”

① 依靠地方、依靠群众、普及为主。



的错误。缩短基建战线，精简人员，改

正不切实际的高指标；调整了公路运

输和公路养护管理体制，加强了对车

船和飞机的维护保养，以恢复运力；将

不该升级的木船和人畜力运输业，全

部由国营转化为集体经营，退回平调

款项，取消分配上的平均主义。经过调

整，到 1965 年木船和人畜力集体运输

企业基本扭转亏损。国营交通企业，

1965 年各项生产指标均恢复到 1957

年的水平。铁路运输量 1965 年比 1962

年增长 63．6 % 。汽车运量、成本、完好

率、上缴利润等，均创历史最好水平。

长航轮船进出川物资运量，1965 年比

1957 年增长 74．4 % ，客运量恢复到

1957 年水平。全省公路里程达到

39 068公里，比1957 年增长 1．6 倍多。

为了加强三线建设，川黔铁路于 1964

年 9月全线复工，1965 年 10月建成通

车；成昆铁路也于 1964 年 8 月开工。

素称“空中禁区”的成都—拉萨航线，

于 1965 年 3 月 2 日正式通航，有了定

期航班。

正当四川交通运输业蓬勃发展之

际，1966 年“文化大革命”开始了。十年

“动乱”给四川的交通事业带来了灾

难。尤其 1967 年 7 月至 1969 年 8月，

武斗不断升级，各级领导干部被揪斗，

靠边站，打乱了各级生产指挥系统，许

多公路和航线中断，铁路堵塞，工厂停

产，一些车船 被用去搞武斗，使交通

运输陷入瘫痪和半瘫痪状态。运输量

大幅度下降，以 1968 年最为严重。全

省公路和水运货运量比“文革”前的

1965 年 下 降 25．3 % ，客 运 量 下 降

10．4 % ，不少企业出现严重亏损。铁路

运营里程 1968 年虽比 1957 年增加

561 公里，但完成的货运量无增加，而

行车事故却成倍上升。民航客货运量

亦出现下降。

为搞好三线建设，在中央的督促

下，加快了成昆、襄渝铁路的修建。成

昆铁路全长 1 083 公里，桥隧总延长

452 公里，占线路总长的 41．7 % ，工程

浩大。1964 年 8 月开工，预定 1968 年

7 月 1 日修通，但由于“文革”的干扰，

延误工期二年，在周恩来总理的直接

过问下，才于 1970 年 7 月 1 日在西昌

礼州接轨通车，1971 年元旦正式交付

运营。起自湖北襄樊，终至四川重庆的

襄渝铁路，经过一年的准备，也于 1969

年起陆续开工。由铁道兵施工，队伍最

多时连同民工有 82．5 万人。1973 年

10 月 全线接轨，经过收尾配套，至

1978 年 5 月 31 日交付运营。

民航自 1971 年“9．13”事件后，发

展较好。民航局先后调给成都管理局

伊尔 18 型飞机 5 架，安 24 型飞机 6

架。到 1976 年底，成都管理局共有飞

机 30 架，尤其伊尔 18 型飞机投入航

线后，由于速度、载量均优于其他飞

机，成为西南地区空中运输的主力。旅

客发运量从 1970 年的 33 699 人，增加

到 108 785 人，发运收入从 443．97 万



元，增加到 877．56 万元。同时扩建和

修建了重庆白市驿机场和西昌青山机

场。扩建后的白市驿机场可起降伊尔

18 型以下飞机；新修建的青山机场可

起降伊尔 62 和波音 707 大型飞机，该

机场虽然当时未发挥其效能，但为后

来的卫星发射提供了便利的交通条

件。

公路和内河系统的广大干部、技

术人员和工人，排除干扰，坚持抓生

产，坚持搞运输，取得显著成绩。全省

调遣数千辆汽车，胜利完成了修建成

昆、襄渝铁路和建设攀枝花钢铁基地

的器材、人员和生活物资的运输任务，

以及甘孜、松潘、平武、雷波地震救灾

物资的运输任务；调遣最好的轮船，按

时完成了四川、泸州、赤水、云南天然

气化工厂和重庆维尼纶厂从日本、美

国、荷兰引进的成套大件设备的运输

任务，实现了周恩来总理提出的“完整

无损，万无一失”的指示。为适应公路

运输的需要，1964 年新组建了省公路

工程局，下设六个工程处，基建 队伍

达 46 000 人，10 年共修公路 24 841 公

里，使全省除德荣县外都通了汽车。尤

其为攀枝花和达县等三线建设地区修

建了不少公路，还铺了一些沥青路，改

造了不少危桥，提高了公路质量。在航

运上全省基本实现了木船运输机动

化，重庆港实现了装卸机械化和半机

械化。嘉陵江全线通了轮船。

四

1978 年 12月中国共产党第十一

届三中全会后，随着改革开放方针的

贯彻，省委、省政府把交通作为振兴四

川经济的重点来抓，使交通事业开创

了新局面，进入了高速发展的新时代。

公路和内河运输打破了独家经

营、地区分割的界限，全民、集体、个体

一起上，“有路大家走车，有河大家行

船”。由于实行鼓励多家经营，互相竞

争的政策，促进了多层次、多渠道、多

种运输方式的发展，个体车船发展很

快。公路运输站点和客运路线迅速向

农村和山区延伸，多年来运输的紧张

状态，特别是山区乘车难、运货难的问

题逐步得到解决，客货运量逐年大幅

度增长。长江出川物资运输、旅游运输

迅猛发展。出川物资 1985 年比 1979

年增长 15倍。长航局专门建造4 艘大

型豪华旅游船，为外宾和归国华侨游

览三峡服务。在公路建设上，改变了长

期以来单纯依靠国家投资修路的局

面，在坚持“民工建勤，民办公助”方针

的基础上，开辟了“以工代赈”，“谁修

路，谁受益”等多渠道筹集资金办法。

并提出了“要致富，先修路”、“公路通，

百业兴”的口号，调动了各方面的积极

性，加快了公路建设。特别是修建老

区、边区和少数民族地区公路，帮助边

远山区人民发展经济，脱贫致富，和加



宽改造旧路，修建大型桥梁，新建高等

级公路解决大中城市进出口运输阻塞

问题，成就显著。同时，改革了省级交

通管理体制，实行了政企分开，下放企

业。省属汽车运输企业和国、省道公路

下放给市、地、州管理，发挥了地方办

交通的积极性。省交通厅由过去主要

抓直属企业，转向抓全省交通运输行

业，强化行业管理，实行宏观调控，发

挥了政府职能部门的作用。政企分开

后，扩大了企业的自主权，普遍推行多

种形式的承包责任制，增强了企业的

活力，经济效益显著提高。

铁路自 70 年代后期，国家建设的

重点转移。四川虽然没有再上新线，但

通过对已成铁路进行改造、挖潜等措

施，运输能力大幅度提高。宝成线实现

电气化后，机车牵引能力从原来上行

1 500吨提高到 2 000 吨，下行从 1 600

吨提高到 2 400 吨，年运输量由原来的

750 万吨提高到 1 725 万吨，增加 1．3

倍；成渝线电气化后，机车牵引上下行

能力从原来 2 000 吨提高到 2 600 吨，

年运输量由原来 610 万吨提高到

1 300万吨，增加 1．12 倍，使铁路运量

大于运能的矛盾有所缓解。

民航事业也发生了可喜变化，自

1983 年购进美制波音 707 型飞机起，

四川民航开始进入了以现代化的大型

客机为主体的时期，原有的螺旋桨式

苏制和国产中小型飞机，逐步被先进

的大型客机所取代。飞机更新后，1985

年 3 月 30 日开辟了成都—香港旅游

包机，8月 4 日开辟了成都—上海—乌

鲁木齐，11 月 7 日开辟了成都—广州

—哈尔滨等航线。加之 1979 年以来，

民航管理体制进行改革，实行财务包

干，跨区航线联合经营等措施，调动了

广大职工的积极性，客运量和运输收

入都成倍增长，旅客与机票紧张的矛

盾有所缓解。

五

36 年来，四川交通事业尽管走过

一些弯路，但建设的成就是辉煌的，是

历史上任何时期都无法比拟的。

铁路运输到 1985 年已建成成渝、

宝成、成昆、川黔、襄渝和内昆等 5 条

半国家干线和 9 条支线及联络线，全

省通车里程达 2 896 公里，成为四川交

通运输的骨干。全省有 53 个县、市通

了火车，有 324 个车站可办理全国各

地的直达运输。与邻省陕西、甘肃、贵

州、湖北、云南等的省会和北京、上海、

南京、合肥、太原、广州、乌鲁木齐、郑

州、石家庄等城市都有快车可通。到

1985 年，全省电气化铁路已达 1 002

公里，占铁路里程的 34．6 % ，由蒸汽改

用内燃、电力牵引动力的运量，已占铁

路总运量的 68．4 % 。1985 年全省已拥

有配属机车 463 台，配属客车 1 039

台，日均运用货车 10 058 辆。客货运量

逐年大幅度增长，1985 年完成客运量



4 991 万 人次，106．26 亿 人 公 里，较

1953 年分别增长 20．5 倍和 68．36 倍。

1985 年 完 成 货 运 量 5 183 万 吨，

264．76 亿 吨 公 里，较 1953 年 增 长

20．5 倍和 68．3 倍。铁路运输的发展有

力地推动了四川国民经济的发展，带

动了沿线城乡经济的繁荣。

公路运输到 1985 年全省公路已

达到 91 099 公里，比 1950 年增长 9．6

倍，全省 100 % 的县和 92．7 % 的乡都

通了汽车，绝大部分渡口已改渡为桥，

实现了公路桥梁永久化，高等级公路

开始修建。到 1985 年全省已拥有汽车

194 647 辆，其中货车 141 705 辆，客车

44 159 辆，比 1950 年车辆总数增长 39

倍，其中货车增长 38．6 倍，客车增长

32 倍。此外，全省还发展其他机动车

279 299 辆，机动运输正在逐步代替人

力运输。汽车完成的货运量 1985 年已

达到 5 592．4 万吨，32．73 亿吨公里，

较 1950 年分别增长 269 倍和 61 倍；

完成的客运量，1985 年已达到 45．92

亿人次，137．06 亿人公里，较 1950 年

分别增长 2 196 倍和 381 倍。

内河航运因综合利用不好，1985

年全省通航里程由 1950 年的 11 258

降为 7 998 公里。通航里程虽有减少，

但通航设施增加，航道等级提高。1950

年全省能行驶轮船的里程仅 1 198 公

里，1985 年达到 4 724 公里，增长近 3

倍。全省有 94 个县、市和 1 400 余乡镇

通航，占县、市总数 46 % 。特别是重庆

以下的长江航道 ，经过不断整治，经

常保持三级以上标准，1500 吨级船队

可全年通行，中洪水期 2500～3000 吨

级船队可由重庆直达上海，是四川直

接出海的水运通道。1985 年全省拥有

轮船 1 567 艘，312 116 吨，97 660 座，

311 266 千瓦，较 1952 年船舶数量增

长 9．5 倍，吨位增长 8．3 倍，客座增长

6．3 倍，功率增长 2．6 倍，基本实现了

水上运输机动化。1985 年完成货运量

2 082 万吨，67．3 亿吨公里，较 1952 年

分别增长 3．3 倍和 8 倍。1985 年完成

客运量 4 767．3 万人次，193 405．4 万

人公里，较 1952 年分别增长 11．7 倍

和 4．1 倍。

民用航空事业已初具规模。到

1985 年已开辟省内外航线 35 条，建成

了成都、重庆、西昌三个重点机场，能

起降大型飞机。1985 年四川拥有大、

中、小型运输机 25 架，全年完成旅客

438 760 人次，邮货 13 132 吨，发运收

入 6 513．55 万元，较 1956 年分别增长

39．19 倍、9．08 倍和 19．46 倍。成渝两

市机场同全国一半以上省、市、自治区

首府有定期班机往来，特别是通往沿

海开放城市和香港包机航线的开辟，

对发展四川开放型经济起着积极的作

用。

交通工业到 80 年代已能建造内

燃机火车头、货车车皮和各种用途的

客货轮船、拖轮、高档旅游船、气垫船、

采金船及生产大、中型豪华客车、轻型



越野汽车、多功能工程机械以及汽车

的各种配件。同时，造就了一支技术力

量雄厚、能打硬仗的科技队伍，能独立

承担各种等级铁路、公路，各种等级航

道，各种类型桥梁和船闸、港口的设计

建造任务。

四川交通运输事业至 80 年代已

初步建成以成都、重庆为中心的四通

八达的交通网。有 5 条运输大动脉(铁

路 4 条及长江 1 条)与全国相通，有 39

条公路干线和 7 条大河与省内外城镇

相连，并通过众多的县乡公路和专用

公路延伸到山乡僻壤。昔日“蜀道之难

难于上青天”的四川，如今已能通过火

车、轮船、汽车和飞机等交通工具与全

国各地乃至世界联系起来。四川交通

已发生了翻天覆地的变化。

四川交通事业虽然取得巨大成

就，但与国民经济的发展要求，仍不相

适应。交通仍然是制约四川国民经济

发展的关键性环节。
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