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上海及长江三角洲各地区近代以来社会经济包括交通变迁的历

程，国内外学术界研究颇多［１］。近年来较有代表性的成果，在综合

研究方面，有熊月之主编《上海通史》（上海人民出版社，１９９９年），王

树槐著《中国现代化的区域研究：江苏省，１８６０—１９１６》（中国台北

“中央研究院”近代史研究所，１９８４年），李国祁著《中国近代化的区

域研究：闽浙台地区，１８６０—１９１６》（中国台北“中央研究院”近代史

研究所，１９８２年），金普森等主编《浙江通史》（浙江人民出版社，２００５

年），（法）白吉尔著、王菊等译《上海史：走向现代之路》（上海社会科

学院出版社，２００５年），陶士和著《民国浙江史研究》（陕西人民出版

社，２００３年），丁贤勇著《新式交通与社会变迁———以民国浙江为中

心》（中国社会科学出版社，２００７年），陈文彬著《近代化进程中的上

海城市公共交通研究（１９０８—１９３７）》（学林出版社，２００８年）等。

在城市史研究方面，有张仲礼主编《近代上海城市研究》（上海人

民出版社，１９９０年）；张仲礼主编《东南沿海城市与中国近代化》（上

海人民出版社，１９９６年）；张仲礼等主编《长江沿江城市与中国近代

化》（上海人民出版社，２００２年）；茅家琦主编《横看成岭侧成峰———

长江下游城市近代化的轨迹》（江苏人民出版社，１９９３年）；张海林著

《苏州早期城市近代化研究》（南京大学出版社，１９９９年）；常宗虎著

《南通现代化：１８９５—１９３８》（中国社会科学出版社，１９９８年）；虞晓波



著《比较与审视：“南通模式”与“无锡模式”研究》（安徽教育出版社，

２００１年）；万灵著《常州的近代化道路》（安徽教育出版社，２００２年）；

罗玲著《近代南京城市建设研究》（南京大学出版社，１９９９年）；乐承

耀著《宁波近代史纲，１８４０—１９１９》（宁波出版社，１９９９年）；周峰主编

《民国时期杭州》（浙江人民出版社，１９９７年）；熊月之主编“上海城市

社会生活史丛书”（上海辞书出版社，２００８—２００９年）等。

海外学者的成果，有（美）罗兹·墨菲著、章克生等译《上海———

现代中国的钥匙》（上海人民出版社，１９８６年）；（美）施坚雅主编、叶

光庭等译、陈桥驿校《中华帝国晚期的城市》（中华书局，２０００年），

（美）林达·约翰逊主编、成一农译《帝国晚期的江南城市》（上海人民

出版社，２００５年）；邵勤著《培育现代化：南通模型，１８９０—１９３０》

（犆狌犾狋狌狉犻狀犵犕狅犱犲狉狀犻狋狔牶狋犺犲狀犪狀狋狅狀犵犿狅犱犲犾，１８９０—１９３０．美国斯坦

福大学出版社，２００４年）等。

在专门史研究方面，有茅伯科主编《上海港史（古近代部分）》（人

民交通出版社，１９８６年）；金立成主编《上海港史（现代部分）》（人民

交通出版社，１９８６年）；郭孝义主编《江苏航运史（近代部分）》（人民

交通出版社，１９９０年）；童福隆主编《浙江航运史（古近代部分）》（人

民交通出版社，１９９３年）；杨文渊主编《上海公路史》第１册（人民交通

出版社，１９８９年）；刘荫棠主编《江苏公路交通史》第１册（人民交通出

版社，１９８９年），（美）刘广京著、邱锡荣等译《英美航运势力在华的竞

争（１８６２—１８７４）》（上海社会科学院出版社，１９８８年）等。

此外，各省市区县及各委办局等，近年来多有新编地方志及诸如

《上海内河航运志》、《上海公路运输志》、《上海长江航运志》、《上海城

市规划志》等专业志编竣出版［２］。

纵览上述研究成果，都有涉及与本书研究对象———交通业相关

的内容，但它们大多受体裁限制，论述的主体往往囿于行政区划和行

２　　互联互动： 近代以来上海与长江三角洲的交通格局



业管辖范围，很少有跨区域或跨行业而对近代以来长江三角洲交通

变革所作的整体性研究，也很少有对这一时期作为中心城市的上海

及其所在的长江三角洲各地区之间在交通变革和拓展方面引领及联

动效应的深入研究。在加快中国现代化建设，大力推进长江三角洲

经济一体化进程并争取早日将上海建成国际经济、贸易、金融和航运

中心的今天，充实这些以往研究的薄弱环节，很有必要。

$%&'()*+,

历史上人们习称的长江三角洲，地理特征鲜明，北起扬州、泰州、

海安、拼茶一线，东临大海，西至镇江，沿大茅山、天目山东麓南迄杭

州湾北岸，包容清代镇江府、常州府、苏州府、松江府、杭州府、嘉兴

府、湖州府、太仓州、通州、海门厅和扬州府局部；从地貌地形考察，由

里下河平原南缘、河口沙洲区和太湖平原三部分组成。中华人民共

和国建立后，在计划经济时期，长江三角洲区域内江浙沪二省一市间

的经济联系和协作弱化。改革开放后，情况改观。１９８２年１２月，国

务院决定成立上海经济区，并于１９８３年成立国务院上海经济区规划

办公室，旨在促进区域的统筹规划。上海经济区是指以上海市为中

心的综合经济区，１９８２年设立上海经济区时，该区域的范围包括上

海、苏州、无锡、常州、南通、杭州、嘉兴、湖州、宁波、绍兴１０个市，以

后逐步扩大。１９８９年，该机构撤销。

１９９２年由上海牵头，成立了长江三角洲地区经协委（办）主任联

席会议，１９９６年升格为长江三角洲城市经济协调会。联席会议最初

的成员包括上海、南京、镇江、扬州、苏州、无锡、常州、南通、杭州、嘉

兴、湖州、宁波、绍兴、舟山１４个市；１９９５年泰州升格为地级市后，成

为联席会议的成员，当代长江三角洲地区的范围由此基本确定。

２００５年，由国家发改委牵头的长江三角洲区域规划工作正式启动

３导　言　　



后，又将浙江的台州市列入了规划范围，形成１５＋１的“长三角市长

联席会议”的格局。２００８年９月，国务院印发了《关于进一步推进长

江三角洲地区改革开放和经济社会发展的指导意见》，明确长三角地

区整体包括上海市、江苏省和浙江省。

本书结合历史沿革和现实状况，将考察的地理区划界定为前述

“长三角市长联席会议”除台州以外的１５个成员，即上海、南京、镇

江、扬州、苏州、无锡、常州、南通、杭州、嘉兴、湖州、宁波、绍兴、舟山

和泰州，重点是近代以来人们所公认的长三角中心区域，即上海和江

苏的苏、锡、常、镇、太及浙江的杭、嘉、湖、宁、绍。

-%./01234

本书研究的对象，是广义的交通即包括水路、陆路、空中及邮政、

电讯等多元化的交通联系，着重研究近代以来上海作为中心城市，在

其自身崛起的同时，如何以港口为中心，促动和引领长江三角洲地区

交通的变革和拓展，并以此为纽带，促进和带动这一区域经济、社会

的发展，也使自己的发展更富活力。

鉴于中外学术界已有的研究成果，本书不再具体叙述上海及长

江三角洲各地交通变迁的史实，而是着力钩稽史料，努力揭示以往研

究较少论及的在这种变迁历程中，实际所蕴含着的上海与长江三角

洲各地间在交通领域辐射和呼应、引领和联动、枢纽和网络等诸多密

切联系，以期加深对这一生动历史进程的认识并从中得到一些启示。

研究时段，上溯至清中叶，下延至当今，侧重近现代部分，即１８４３

年上海开埠至１９４９年。中华人民共和国成立后，尤其是当代，长三

角的研究成果非常丰硕，近期成果有诸如张颢瀚等著《长江三角洲一

体化进程研究》（社会科学文献出版社，２００７年）、郁鸿胜等著《长三

角区域城镇体系空间布局研究》（上海社会科学院出版社，２００８年）、

４　　互联互动： 近代以来上海与长江三角洲的交通格局
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史晋川等著《空间转型：浙江的城市化进程》（浙江大学出版社，２００８

年）、曾骅等主编《科学发展·和谐发展·率先发展———长江三角洲

区域经济社会协调发展研究》（上海人民出版社，２００８年）。

当代历年综合性的数据，可参阅如由江浙沪二省一市社会科学

院分年度编纂的《长三角蓝皮书》，其中的２００８年卷是由何一峰主编

的《２００８年和谐长三角》（社会科学文献出版社，２００８年）；此外，由江

浙沪二省一市社会科学院分年度编纂的《长三角年鉴》（由社会科学

文献出版社按年出版），内有六部分：第一篇，长三角区域概况；第二

篇，长三角地区经济社会发展；第三篇，长三角地区专项经济社会发

展；第四篇，重要文献；第五篇，年度重要经济社会发展指标；第六篇，

大事记。上述成果，都包含有关交通的具体内容。

注　释

［１］　限于篇幅，有关研究论文暂不列举，详可参阅如唐力行等主编：《江南区域史论

著目录（１９００—２０００）》（北京图书馆出版社，２００７年）；张海鹏主编：《中国近代

史论著目录（１９７９—２０００）》（上海人民出版社，２００５年）等。

［２］　详可参阅如全国地方志资料工作协作组编：《中国新方志目录（１９４９—１９９２）》

（书目文献出版社，１９９３年），上海通志馆编：《中国新方志５０００种书目提要（上

海通志馆藏）》（上海辞书出版社，２００４年）等。
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第一节　前近代的江南港口

上海地区最早的海港，当数唐宋时期的青龙港（今属上海市青浦

区）。它位于当时本地区主要干流吴淞江的入海口，循江而上可直达

苏州，经支流可与华亭（今松江）、秀州（今嘉兴）等地交通，北宋元丰

年间，这里已是“海商之所凑集也”［１］。南宋中叶以后，随着海岸线

的东移和吴淞江的淤浅，青龙港逐渐衰落，海船多改从吴淞江南岸支

流宋家浜入泊上海浦，渐次形成市镇。明嘉靖《上海县志》载：“迨宋

末，该地人烟浩穰，海舶辐辏，即其地立市舶提举司及榷货场，为上海

镇。”青龙港的地位已由上海港取代。

但时至元末明初，受潮汐作用的影响，吴淞江的泥沙淤积殃及下

游诸河，上海港所凭藉的上海浦航道因此也渐为淤浅，来往海船纷纷

转趋浏河港。直到明永乐元年（１４０３）户部尚书夏元吉主持太湖流域

治水工程，下令疏浚源于淀山湖的吴淞江支流黄浦下游范家浜等河

道，形成一条黄浦江水道，上接泖湖诸水，下径达海。后又经过多次

整治，终成河道宽深、水量丰沛的出海航路，取代了吴淞江的干流

地位。



黄浦江的形成，奠定了上海港的发展基础。清康熙二十四年

（１６８５）江海关在上海设立，“凡运货贸迁皆由吴淞口进泊黄浦，城东

门外舢舻相衔，帆樯比栉，不减仪征、汉口”［２］。上海港的形成与发

展，既得力于先天的独特优势，也是后天人们努力进取的结果。在日

后近代上海港崛起的进程中，同样可以看到这一点。

上海港所在的太湖平原，诸港口间也有一个盛衰兴替的过程。

在清前期，堪与上海港比肩的曾有浏河港的屹立。浏河港位于太仓

州境内，距长江入海口不远，宋元以后因江南经济的发展和海上贸易

的开展渐趋兴盛，“外通琉球、日本诸国，故元时南关称六国码

头”［３］。明代达鼎盛期，永乐年间郑和数次下西洋均从这里启航。

“明季通商，称为天下第一码头”［４］。它与江南首邑苏州府城有浏河

直接沟通，是为苏州通海之门户，“凡海船之交易往来者必经刘家河，

泊州之张泾关。过昆山，抵郡城之娄门”［５］。苏州的海船修造业因

而称盛，清康熙帝南巡姑苏，“见船厂问及，咸云每年造船出海贸易者

多至千余”［６］。当时浏河港海运之盛可见一斑。

但受潮汐的影响，浏河港亦有一个泥沙淤积问题，“其患在潮与

汐逆而上，淀积浑沙，日以淤壅，几十年间必再浚之”［７］。因疏于治

理，港口状况恶化，“乾隆五年开浚之后，浅段未深，深处亦浅”［８］。

且越演越烈，“乾隆末，河口陡涨横沙，巨艘不能收口”，海船进出受

阻，交通苏州等地的浏河也日渐淤狭，货物集散转运不畅，浏河港渐

趋中落。［９］

原先入港的海船相继转往邻近的上海港，嘉庆《上海县志》载：

“自海关通贸易，闽、粤、浙、齐、辽海间及海国舶虑浏河淤滞，辄由吴

松（淞）口入，舣城东隅，舢舻尾衔，帆樯如栉，似都会焉。”嘉庆中叶，

曾因港而兴的浏河镇已是“南北商人皆席卷而去”，往昔的繁盛景象

一去不返［１０］。咸丰初年，京杭大运河滞阻，江苏漕粮拟就近由浏河
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港海运，然而时过境迁，浏河口淤塞积重难返，虽于“癸丑、甲寅

（１８５３—１８５４）之间捞浚以通舟楫”，终无明显改观［１１］。这时的浏河

港，与上海港已不能同日而语。

上海港的南端，乍浦港一度也颇兴旺。它地处杭州湾畔浙江平

湖县境内，直接面海，西与嘉兴府城相距不远，有河道相通。元明两

代，海运往来曾有一定规模。自清康熙年间海禁放开，聚泊该港的海

船接踵而至，“南关外灯火喧阗，几虞人满”［１２］。其中大多往返于华

南及日本航线。乾隆《乍浦志》载：“乍浦贾航麇至，三山、鄞江、莆田

并设会馆，宾至如归。”［１３］在经由乍浦港输入的食糖中，“广东糖约居

三之二”，来自广东的“糖商皆潮州人，终年坐庄”［１４］。与日本间的贸

易往来也很活跃［１５］，据东京都立中央图书馆藏航船日志记载，运抵

乍浦港的货物，多由水路经嘉兴至苏州分销［１６］。

但它偏离长江入海口，与江南经济富庶地区的交通联系不及浏

河、上海便捷，港口外又“有沙滩二三四里不等，滩外又有浅水数里，

凡有重大货船，皆泊于浅水之外，用小船乘潮驳载登岸”［１７］。退潮时

“商船难拢口岸”［１８］，贸易规模终受制约，不少原先停泊该港的闽、广

商船，后来“多汛至江南之上海县收口”［１９］。咸丰初年（１８５１），浙江

海运漕粮曾拟从乍浦入海，终因铁板沙阻碍，无船可雇，主事者决定

“仍应由江苏上海放洋”［２０］。

浏河港、乍浦港的衰退，使开埠前的上海作为太湖流域主要出海

港的地位愈发突出。１８４２年江苏布政使李星沅称，上海乃“小广

东”，海船辐辏，洋货聚集，“稍西为乍浦，亦洋船码头，不如上海繁富。

浏河亦相距不远，向通海口，今则淤塞过半”［２１］。唯有上海港货物进

出频繁，名闻遐迩。

但也应该指出，开埠前的上海，商业活动虽很活跃，然而较之江

南首邑苏州仍瞠乎其后。原因在于上海港口和城市的发展，都受到
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了人为的束缚。清中叶后，封建社会的各种矛盾日趋尖锐，清朝政府

为稳固其统治，重又加强了对海外贸易的限制［２２］，于１７５７年停闭

江、浙、闽三处口岸，限定广州一口通商，以后又陆续颁布了一些相关

的条例章程。这些措施的推行，反映了面对日渐东来的西方资本主

义势力，清朝政府封闭自守的消极对策［２３］。

在这种背景下，上海的发展以及它与内地的经济联系，受到内向

型经济格局的很大制约。这种经济格局，是自给自足的自然经济和

统治者相应的思想观念的产物，所谓“天朝物产丰盈，原不藉外夷货

物以通有无”［２４］。海外贸易，不仅在地域上有严格规定，对进出口货

物的种类、数量和交易方式等也有很多限制，“向来粤洋与内地通市，

只准以货易货，例禁甚严”［２５］。

就上海而言，与不属欧美的日本及东南亚的贸易往来虽得维持，

但内容和规模均很有限。《阅世编》载：“邑商有愿行货海外者，较远

人颇便，大概商于浙、闽及日本者居多。据归商述日本有长耆（崎）岛

者，去国都尚二千余里，诸番国货舶俱在此贸易，不得入其都。”经上

海港输往日本的有丝、棉纺织品、手工艺品和药材等，从日本运回的

是铜、海产品、漆器等。

１９世纪３０年代，暹罗出产的蔗糖、海参、鱼翅等，吸引不少中国

商人前去采购，“他们的帆船每年在二三月及四月初，从海南、广州、

汕头、厦门、宁波、上海等地开来”。１８２９年，驶抵新加坡的中国商船

有８艘，１８３０年１０艘，次年又增至１８艘，其中除闽、广外，“来自上海

及浙江省宁波附近者２艘，一艘载５００吨，另一艘１７５吨”［２６］。马六

甲、槟榔屿、爪哇、苏门答腊，也都有中国商船前去交易，并将当地特

产返销上海［２７］。尽管上海地处长江入海口，但因不能与欧美国家通

商，邻近地区的丝、茶等出口商品均不得不舍上海而辗转运往广州。

因此就总体而言，海外航线在上海港贸易总量中的比例甚微，约仅占
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３％—４％，［２８］上海与外国的经济联系是相当有限的。

与内向型经济格局相联系着的，是清朝政府对内河航运体系的

倚重和对民间海运业的束缚。嘉庆年间，黄河下游河道泥沙淤塞，滩

槽高差极小，稍一不慎，就溃决泛滥，直接威胁京杭大运河的通

航［２９］。由于运河水源不旺，水量不足，向来采用“借黄助运”即引黄

河水挹注的办法，结果河床泥沙沉积愈来愈多。至道光初年，“运河

底高一丈数尺，两滩积淤宽厚，中泓如线”，河面宽度有的地方仅五六

丈，河水浅处不及五寸，“舟只在在胶浅，进退俱难”。［３０］而财政拮据

的清朝政府又无力全面整治河道，“彼时河务、运务实有岌岌不可终

日之势”［３１］。

当时聚集于上海的以沙船为主体的民间海运业已有相当的运输

能力，自然引起统治阶级中一些有识之士的注目。针对运河淤塞、行

船滞阻的状况，魏源尖锐地批驳那种指责漕粮交商船海运“非政体”

的论调，认为“官告竭，非商不为功也”，并提出了由上海地区的民间

海船业承运漕粮的具体设想［３２］。为了鼓励海运，他还在运费和附载

税收等方面拟定了一些优惠待遇，如运费之外，“每船载货二分免其

税”［３３］。当时运河淤塞几近断航，１８２４年黄河大水，向来作为“蓄水

柜”调节运河水位的洪泽湖受涨漫口，“清水宣泄过多，高宝至清江浦

一带，河道节节浅阻”［３４］。行船胶着，“千里连樯，积如山岗”［３５］。

鉴于“运河淤塞，日甚一日，清口倒灌已甚，河身淤垫已高，舍海

由河，万难飞渡”［３６］，魏源的主张得到英和、陶澍、贺长龄等部臣大员

的赞同。１８２６年春，“江苏海运试办，在上海之黄浦招集商船兑运苏

省所属四府一州漕米一百六十三万三千余石，由吴淞至崇明十■候

风放洋达天津”［３７］。前后共征集调用沙船等１５６２艘［３８］。其情景

如张春华《沪城岁时衢歌》所记：“江苏漕艘由海趱运，汇集上海，用商

人沙船、疍船、三不像等船，兑载开行。丙戌正月，各郡并集，自南及
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