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概 述

镇江自古以来就是长江下游的重要交通枢纽。六朝时期，镇江已是长江下游的重要渡口

和干线道路必经之地。唐和北宋期间，南粮北调渐成定制，大批漕米、土产和手工业品，经镇

江中转运往京都和关中，水马驿运十分繁忙。宋室南迁后，镇江成为粮食仓储和转运中心。

元，明、清三代，政治中心虽在北方，但财政来源却主要依靠江南，故镇江的交通枢纽地位愈

显重要。 1。 ．

镇江开埠后，先后设有数十家外国洋行，成为进口洋货主要中转地之一．轮船航运业也

随之兴起，镇江的运输辐射范围更为广阔。沿京杭运河北可抵苏北、皖北、山东、河南，南可达

常州、无锡、苏州、浙江，溯江而上与皖、赣、湘、鄂、川5省沟通，东下则可由近海航线与闽、

粤，台湾、东北3省贸易往来。南北货物在这里集散，尤以苏南的绸布，湖南、江西的木材、桐

油，苏北的大米、土特产为大宗。此时镇江成为长江下游的重要港口和通商大埠。

清末民初，随着沪宁、津浦铁路的相继通车和随后出现的公路运输，货物流向发生变化，

镇江的商业腹地急剧缩小；加之镇江港口水域的淤浅，镇江水运中转优势有所削弱。沦陷期

间，镇江交通运输遭严重破坏，在日本侵略者控制下，成为其军事侵略和经济掠夺的工具。抗

日战争胜利后，镇江交通事业虽有所恢复，但起色不大。解放前夕的基本状况是：铁路车站设

施简陋，公路、航道、桥梁失修失养，通过能力很低，港口日趋淤塞，码头装卸为封建把头割

据。

解放后，镇江交通部门克服困难，努力恢复客货运输。公路、航道经过修复、清障，基本畅

通。随着国民经济的发展，交通事业发生了深刻的变化：客、货流量稳定增长，交通运输的功

能从集散中转为主，向为本市服务和中转相结合的方向转变。至1956年，镇江港口货物吞吐

量(含长航港口及镇江地方港口)为173．9万吨，比1949年的12．3万吨增长了13倍；铁路
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货物发运量从1951年6．06万吨，上升为16．56万吨，增长1．73倍。

1958年的“大跃进”和紧接而来的3年困难时期，镇江港口持续恶化，航运仍以落后的

木帆船为主；公路虽有一定发展，但标准低、路面差，公路运输机动车辆少，在运量结构中比

重甚低；铁路主要忙于运输大量短途支农物资，单轨线路日趋饱和；市内货物运输，仍以人力

搬运为主，整个交通事业未能迈出更大步伐。1962年以后，在中央“调整、巩固、充实、提高”

的方针指引下，交通运输业也相应得到发展。至1965年，交通货运量从1962年的104万吨，

上升到147万吨。

“文化大革命”开始，对镇江的交通运输一度带来混乱局面。1972—1976年间，镇江的交

通基础设施建设仍坚持进行。铁路新客站、南门货场的新建，老港的改造、大港港区的勘察设

计；高资港区的兴建；公路黑色路面的试验铺设；县乡公路的兴筑等重要工程均起步于这一

时期。这对镇江成为新型港口城市和发展经济产生了积极的影响。

1976年后的十年，是镇江交通事业发展最快、最好的时期，完成的重大交通建设项目有

老港引航道、大港港区、镇扬汽渡、谏壁船闸、市区进出口道路的拓宽改造、铁路新客站和南

门货运到发场等工程，尤以公路和公路运输的发展最为迅速。不仅柏油路面已经普及，而且

开始进入水泥路面的铺设；公路运输营运里程达6500多公里，铁、公、水相互协调、相互补充

的综合运输新格局已渐形成。

1985年，全市专业运输部门拥有的水陆运力达到：汽车18419座位、4920．5吨位，船舶

1390艘、85285吨位。全年完成客运量(不包括铁路)3509万人，货运量(不包括铁路)1481万

吨。市区汽车12573座位、3223吨位，船舶850多艘、6万吨位。全年完成客运量1300万人

(其中铁路340万人、公路850万人、水运110万人)。货运量1370万吨(其中铁路147万吨、

公路325万吨、水运898万吨)。老港、高资港、大港3个港区拥有货场31万平方米，仓库

3．5万平方米；船舶装卸泊位有2．5万吨级的4个，100一3000吨级的65个，全港年吞吐量

超过800万吨。镇江火车站为一等客站，是沪宁线上规模较大的车站之一。对外公路主要有

镇句、镇宝、镇澄、锡扬4条，并有镇江至扬州、大港至高桥、镇江至扬中3个长江汽渡码头。

镇江在长江下游和江苏省水陆交通中的重要枢纽作用愈显突出。

第一章 航 运

第一节航 道

一、长江、大运河航道

长江镇江段上起大道河口，下至五峰山，全长58．81公里。最大流量达9．26万秒立方

米，最小流量为1．23万秒立方米。南京至镇江间的平均比降为1：58700，江水流速平均1

米／秒左右，洪水期间增加到l米／秒以上。1954年最高洪水位达8．38米(警戒水位6．8

米)，常年可通航万吨级以上船只。 一

1972年，长江镇江段河势发生剧烈变化，北岸连续崩坍，特别是六圩、都天庙弯道及征

——
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润洲、和畅洲叉道的演变尤为显著。1972一1976年，镇江市对长江航道着手整治，在沙头河

口段及和畅洲等处，采取抛石护岸及块石护坡等措施；但因经费的限制，工程质量不高。中共

十一届三中全会以后，长江航运事业发展较快，镇扬河段日流量达1500艘次，最高达2000

艘次。1984年，镇扬河段北岸继续崩坍，和畅洲西南侧1．5公里的岸线发生8个崩涡，深泓

向岸内移210米。在中央整治长江规划公布前，为制止这种趋势，采取抛石应急治理措施，

前后共抛石81万吨，沉树枝、石块7万立方米，抛卵石12．2万吨，护岸5030米，共耗资1093

万元．镇扬河段治理任务仍然很重。 ．

镇江内河航道主要是大运河，在境内约长42公里。历史上有5个入江口，即大京口、小

京口、甘露口、丹徒口和谏壁口。民国初年，甘露口淤废。民国21年(1932年)至民国22年，

大京口填为中华路。谏壁口、小京口航道也只能通航小木船，唯丹徒口尚可航行船队。1954

年，对小京口航道进行了一次清障、疏浚。1957—1958年，分别在小京口和丹徒口建造节制

闸，但常年水位不满1．6米，枯水季节只有0．5米，基本上不能通航较大的船只。1958年，京

杭运河整治工程开始，定谏壁口为大运河江南入江口。自谏壁口至武进段60公里，分两段施

工，1960年5月完成，共计挖土方1156万立方米。疏浚拓宽后的京杭运河镇江段，底宽28

米，底高为吴淞零上1．5米标准。在常年情况下，流量较前平均增加20一30秒公方。同时，

对镇江西陶庄至丹阳杨家村的陡弯，进行裁弯取直，为航运的发展提供了良好的航道条件，

成为引、排、航的骨干河道。 ’

二、航标

清同治六年(1867年)，镇江关在长江上设7座灯杆，这是我国长江航道最早的航标。民

国3年(1914年)，镇江海关在所辖通州任港至芜湖300公里的航道上，设钢质煤油灯台11

座，灯船5只，至民国26年，从江阴至南京段187．8公里的航道上，仅有航标22座，每标两

人看管，用人工点灭，直沿用至建国初期。本世纪60年代，镇江江面航标开始使用国产乙炔

气灯，不需人工点灭，只需每月更换气瓶。70年代初，改用国产电动闪光仪标灯，降低了工人

劳动强度，但白天无法控制熄灭，以后又使用国产半导体航标灯。1981年底，国产太阳能航

标灯在长江航道普遍使用。镇江航道段所辖南京大桥至江阴鹅鼻嘴段航道上，设标168座

(其中岸标54座、水标114座)，另有测量标志200座。焦南航道由谏壁口至港池3号码头12

公里，设标47座，平均每250米一座。

建国前，内河航道无航标设置。1952年，全国内河航道设标工作在江苏试点，始在丹徒

口设木质12米高进出口白色标志1只。1956年，又在该处设水位牌2块，管理通航标牌6

块。1985年，镇江303公里内河航道设172座航标，其中发光标67座。

三、谏壁船闸 ，

谏壁船闸位于谏壁镇西，是1958年京杭运河整治工程的配套项目，因压缩基建项目而

缓建。于1975年10月复建，1980年12月建成交付使用。整个工程耗资1769．37万元，其中

交通部投资990万元，其余为江苏省地方投资。工程项目包括船闸主体建筑、上下游引航

道、船闸公路桥、节制闸引河工程桥、公路接线、谏壁越河桥改建及船闸生活设施等。船闸主

体按国家二级水工建筑物标准设计，闸室净宽20米、长230米，闸槛最小水深4米，闸门采

用液压启闭机，操作系统采用先进的有触点程序和无触点程序控制。船闸引航道上游底宽

40米、长800米，与京杭运河衔接；下游底宽50米、长1500米，与长江会合。 ，

试读结束，需要全本PDF请购买 www.ertongbook.com
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第二节客

一、长江干线

清咸丰十一年(1861年)，英国宝顺洋行总督号轮船试航长江驶抵镇江。同治二年(1863

年)，美国旗昌洋行有5艘轮船专驶镇江一九江一汉口线。同治十二年，轮船招商局在镇江成

立分局，七月十一日申汉班永宁号轮上水首抵镇江，这是停靠镇江港的第一艘中国轮运企

业的轮船。同年，英太古轮船公司在镇设机构，第二年安置趸船；光绪六年(1880年)，英怡和

洋行又在镇设机构，英轮实力很快超过美国。光绪十八年，客运量进出口达15万人。光绪三

十三年，日本邮船会社、大阪汽船会社、大东汽船会社及湖南汽船会社合并成立日清公司，在

镇江设办事处。至民国25年(1936年)，仅存外轮太古、怡和、日清3公司和华轮三北、招商

局、宁绍3公司。

抗日战争开始时，因江阴以下江面封锁，上海至镇江航运中断，申汉班起点由上海移至

镇江。沦陷期间，长江干线客运由日商东亚海运株式会社垄断，镇江设驻在事务所，业务清

淡。

抗日战争胜利后，长江干线客运为招商局独家经营。申汉班自民国35年12月起，隔班

停靠镇江。民国36年4月起，上下水逐班停靠。在人民解放军渡江前，申汉班因国民党军队

封江停航。

1949年4月23日，镇江解放。6月5日，申汉班客货轮江陵解放号复航首抵镇江。60一

70年代，镇江港年客流量一般在10万人左右，80年代，年运量平均达20多万人。随着国家

造船工业的发展，申汉班陆续有新型客轮投入营运，但四等以上舱位客票长期处于紧张状

态。

二、长江区间线

清光绪二十四年(1898年)，民营顺昌和记轮局在镇开辟六合、南京航线。次年，瑞丰、丰

源康、立丰及鸿安嘉记、和丰等公司先后在镇开航南京、瓜洲、十二圩、仪征、六合等地。光绪

二十六年，瑞丰公司将班轮延伸至安徽芜湖、大通等埠。民国初年，长江区间航线有镇江至通

州、姚家桥、龙窝口、小河口、三江营、江阴、南京、泗源沟等线。以扬子轮船公司实力较雄厚，

拥有20多艘轮船。此外，在镇江附近的太平庵、扇子圩、沙头、都天庙、和畅洲等地，也有民船

维持客班。至民国25年(1936年)，长江区间航线有镇江至口岸、龙稍港、小河口、仙女庙、姚

家桥、江阴等线。

沦陷期间，日商东亚海运株式会社镇江驻在事务所经营镇江至六圩、瓜洲、十二圩，泗源

沟、沙头、太平洲等线。日商上海内河汽船株式会社也在镇设分支机构，经营镇江至口岸、仙

女庙等线。中华轮船公司在镇设办事处，经营镇江至南京、口岸、南通等线。

抗日战争胜利后，招商局接收镇江的敌伪航运企业，首先经营瓜洲班。继于民国35年1

月又经营口岸班，年客运量达16．6万人。泰昌、达通、中华、江泰、新生、中国6家私营轮局，
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为争夺业务，均开辟以上航线。民国36年，交通部长江区航政局镇江办事处，召开镇江轮业

公会会议协商，由各轮局分摊开航的班次。

镇江解放后，长江区间客班镇姚、镇口、镇中、镇泗(源沟)等线全部复航。旅客流量逐渐

上升，1956年客运量(含进、出口)为55．90万人。1962年，长江区间航线保持镇姚(家桥)、镇

高(港)、镇霍(家桥)3线，全年总运量为68．60万人。1972年后，农村公路建设逐步发展，水

运客流量开始下降，当年客运量降至56．90万人次。1982年，虽增开镇江至新民洲、扇子圩

客班，当年客流量仍继续下降至44．92万人。镇姚线一直是扬中县人民进出的主要通道，50

年代客运量年均20万人，60年代至70年代仍有15万人。1984年，公路汽渡通车，旅客大量

转入陆运，水运客流量只有7万人次。到1985年，长江区间航线仅保留镇高、镇霍、镇新(民

洲)、镇扇(子圩)4线。
”

三、内河线·

清光绪二十一年(1895年)，镇江开始出现华商内河轮船客运，行驶扬州、淮安、清江线。

光绪二十四年，镇江小轮业发展到十余家。光绪二十五年，瑞丰、丰源康、立丰、鸿安嘉记等公

司先后在镇设立机构，经营镇清(江)、镇苏(州)客班。当年内河轮船载客人数达25．3万人。

光绪二十八年，招商内河轮船公司在镇江设分公司。光绪三十一年，内河客运量达56．47万

人。

民国元年(1912年)，永和协记小轮公司在镇创立，拥有小轮12艘，在激烈竞争中得到

发展。民国9年，镇江内港轮船挂号总数72艘，其中华商船44艘，占总数的61％。内河客

运经营范围不断扩大，苏北航线镇清客班延伸至宿迁、窑湾等埠，并加开镇(高)邮、镇宝

(应)区间班，增辟泰州、樊川等里下河航班；苏南航线丹阳、溧阳等地也有客班开航。沪宁铁

路客运发展后，苏南内河客班逐步停开。至民国25年，镇江轮业经营内河航线的计有福运、

镇通、扬子、泰昌、慎记、天泰、招商局、江泰，大达、福淮、利通、福华、大通、中国、通运、润东

16家。全港轮船总数97艘、3711吨。经营航线有镇清(江)、镇(高)邮、镇邵(伯)、镇扬(州)、

镇泰(州)诸线。由于盲目竞争，船只过剩，遂由镇江县政府出面派定轮流行驶，一直维持到抗

日战争爆发。 ·

民国26年沦陷前，公私轮业全部撤离。民国28年，日伪上海内河汽船株式会社镇江支

店设立，控制了镇江轮船业，首先经营镇江至扬州客班，后又增开镇江至泰州、高邮等班。’

抗日战争胜利后，国民政府有关部门接收日伪航运企业东亚海运株式会社、中华轮船公

司、内河轮船公司和北村船厂等小型轮船25艘、驳船25艘，共计1075．9吨。并先后恢复扬

州客班和镇清客班。民营小轮业也相继复业，连同新设轮局，一时达23家之多。民国35年，

官僚资本中华旅运社于镇江设分公司，插足航运。当时虽因抗日战争胜利，客源充足，但因竞

争激烈，加之国民党军差频繁，资本微薄的企业时有闭歇。至解放前夕，民营轮业尚存扬子、

兴泰、镇通、江泰、大达、达通、中国、镇淮、福运、慎记、天泰、大东、新生、大通、协运、大和、福

华、普济18家，计拥有船只69艘(轮船39、客驳30)。

1949年1月，国民党军队封江，镇江开往苏北内河客班全部停航。4月23 El镇江解放，

内河客班很快通至扬州。5月，淮阴、泰州客班即正常运行。同月，公营苏南建华轮船运输公

司镇江办事处成立，6月接管官僚资本企业中华旅运社，并开始经营内河及长江区间客班。

1950年11月，江河航线分开经营，招商局将镇泰、镇邮、镇清内河航线连同船只移交建华，
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建华将镇口(岸)、镇六(圩)长江区间航线移交招商局。1956年，全行业并入国营。同年，镇清

客班延伸至运河站(邳县)．以后又加开镇清快班，不但仓位设备较前改善．且随着运河的治

理，单程运行时间从原来的24小时缩短到14小时左右。轮船客运在方便、舒适、迅速方面前

进了一大步。当年客运量为40．04万人。此后，全省航运机构时有变动，内河航线归属几经

调整，镇一泰线移交泰州公司，镇江——运河线改由省运河公司经营。盐城公司于1967年增

辟镇江——盐城——滨海客班。1 968年．南京长江大桥通车，旅客流向发生变化，内河客运

量虽有所影响．但1970年客运量仍有44．15万人。1978年，镇扬汽渡通车，内河客运量明显

下降，至1984年已降至33万人左右。

四、渡运

清代．沿江渡口主要有西津渡、甘露港渡、焦山渡、高资渡、丹徒渡、谏壁渡、大港渡、韩桥

古西津渡口

渡等，其中最重要的是西津渡。同治九年(1870

年)，浙江余姚商绅魏昌寿、严宗廷、魏铭及上虞

经元善、沈瘦珊5人，集资创立瓜(洲)镇(江)义

渡。同治十一年四月设义渡局，总局设于镇江西

津渡坊小码头，并造待渡亭供休息。备帆浆大渡

船10只，往返瓜洲与镇江、七壕口与镇江间．不

取分文，遇大风断渡时，兼施救生。义渡局经费，

一部分由钱铺、杂货、绸缎、洋药、洋行5业认捐，

一部分由官府拨给瓜洲盐厘、七壕口米厘。义渡

局还陆续添置恒产，增加租金收益。

民国12年(1923年)1月，镇扬长途汽车公

司扬州至六圩汽车通车，设轮渡管理处于镇江，

租用扬子轮船公司新镇江号每El 6班往返于镇

江六圩之间接运旅客。这是镇江有轮渡之始。同

年，商民马隽卿鉴于瓜镇义渡时有事故，发起筹

办普济轮渡局。得镇江、扬州、仪征3县及瓜洲、

十二圩2镇商会响应，于次年耗资19．44万元，建

成铁壳蒸汽机416客位的客轮1艘，取名普济号，投入轮渡运行。每展由泗源沟开出，经十二

圩、世业洲、瓜洲、六圩抵镇江；然后单开六圩；至下午再由镇江返回泗源沟。民国23年，江苏

省建设厅公路管理处开办焦山轮渡，自江边镇扬码头经北固山元兴码头而达焦山定慧寺前。

镇江沦陷前夕，新镇江、普济两轮放沉江中。沦陷期间，日伪东亚海运株式会社镇江驻在

事务所和中华轮船公司镇江办事处经营镇扬轮渡，每El 6班。焦山渡停驶。义渡因经费来源

无着，于民国28年略收渡资维持。

抗战胜利后．普济轮打捞出水复航，招商局亦参加镇江一六圩轮渡运行．接着镇扬汽车

公司与扬子轮局联合恢复镇六轮渡业务。民国35年5月19日，招商局以飞铤轮开航焦山客

渡。民国36年7月1日，镇江轮渡经采用联营方式集中经营，参加单位有镇扬、扬子、普济、

招商局、兴泰5家。

1949年4月镇江解放，全港船只参加运送解放军渡江。轮渡仍维持联营形式。12月l
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日，国营建华公司开班参加轮渡。次年初，镇扬汽车公司退出轮渡经营。11月，按江河分开

经营的规定，建华公司将镇六轮渡业务移交招商局。1950年，镇瓜义渡撤销，自创办起前后

历时80年。1954年，焦山公园建立，以30吨50客位木帆船1艘对岸摆渡。1956年，全行业

公私合营，镇六轮渡业务由长航镇江港务局和江苏省镇江航运局两家经营。1958年3月11

日起，改由国营地方航运部门经营。

镇六轮渡是江苏南北交通的重要航线，从50年代起客运量每年平均在200万人左右。

自1968年南京长江大桥通车和1978年镇扬汽渡建成后，加之港池前沙洲的滋长，轮渡里程

自然延长，致使旅客流量逐年下降，1985年，运量降至100万人左右。

焦山客渡量逐年增加，60年代日均渡客达500人，70年代增至800人。为适应游客需

要，渡船改用机动船。1980年5月1日起移交市航运公司经营，建造两艘130、140客位的渡

轮运行，1985年渡运游客达66万人．

第三节货 运

一、木船运输 ‘

镇江自古为漕运咽喉，木船运输发达。轮船业兴起后，木帆船仍是水上货运的重要力量。

清同治四年(1865年)，镇江有木船1800余艘。以营业范围各自成帮，如高宝帮、清淮帮、镇

扬帮、六合帮、河南帮、下河帮、北河帮等。民国25年(1936年)，有各类船约1290只。船舶吨

位大者三四十吨，小者三五吨。每一木船为一家，夫妻老小生活起居全在船上，载货营业，到

处为家，无固定港籍。有固定牌号专营驳运业务者，有姜筱记、源通、徐辉记、王允记、朱顺记

5家．其业务主要是相对固定地承运有关厂商的物资。沦陷期间，货主与船户之间以转运公

、司为中介，承办托运业务，一时转运公司多至数十家。其时工商业萧条，货源匮乏，不少船民

另谋生路，致使船数遽减。迨至抗日战争胜利，镇江木船仅及抗日战争前之半数。民国35年

有民船670艘、17544吨位，在船人口4490人，其中从业人员2895人。民国37年，木船下降

至189艘、6536吨位，且半数破烂不堪。

建国以后，木帆船运输渐趋活跃。1950年，航政部门统一对木船进行登记并确定船籍

港，成立船民协会。1951年，镇江港木船增加到573艘、14000多吨位。1952年，船民自发组

成生产互助组。1956年4月，成立4个木船运输合作社，入社船只达481艘、11263吨位，占

木船总数的71．79％；后组成木船联社．另有67艘、3870吨位并入国营运输企业，实行定息。

1957年木船联社运量达17．77万吨，周转量2572．33万吨公里。1958年购置第一艘轮船红

旗l号，木船运输出现了拖带化．1959年，运量达37．6万吨，周转量5468．14万吨公里，均

比1957年增长一倍多。从1961年起，运量逐渐下降。1965年，木船联社撤销，建立集体企

业镇江市航运公司。同年，航运公司所属大型木驳、机动船只全部参加专区轮船联营公司，仅

留质量差的小船280艘、4469．5吨位自航营运，直至1969年始重置轮船和试制水泥驳，再

次实现拖带化。

80年代初，随着运输市场的开放、搞活，开始出现个体木船运输户。至1985年，京口、润

州两区个体运输户船只发展到93艘、2527吨位，年运量达3万吨，周转量227．1万吨公里。

： 船质是水泥或钢质结构，大多为装置小马力发动的机帆船，靠撑篙摇橹的个体木船已基本不
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存在。

二、轮船运输

开埠以后，外国航业纷纷进入镇江。光绪十四年(1888年)，仅转运至沿海的花生就达

66000担；上江的木材运来镇江，镇江的江绸运往汉I：1，其数量也很大。光绪二十三年，转运

花生高达558933担。光绪三十年，运至广州、汕头的米麦价值银177．7万两。清末民初，沪

宁、津浦铁路相继通车，水上货运渐减。镇江轮船货运向以客班附带为主，很少专门货班。至

解放前夕，镇江有民营公司18家，各类船只69艘，公营中华旅运社有船只21艘。

1949年lo月，国营建华公司(即今镇江市轮船运输公司前身)开辟镇锡申定期货班，不

久即停开。1952年、1953年，先后短期经营镇淮、镇锡货班。1956年，私营航运企业全行业并

入国营企业后始正式经营货运业务。1959年，有13个船队、130艘木驳、3738吨位运行，年

货运量达131．99万吨，周转量2743．11万吨公里。1966年，增开镇清小货班。1970年以后，

开辟申镇扬定期货班和苏、锡、镇、扬、两淮定期班，镇江至丁蜀、常州的定线货班及不定期货

班。自此，航运企业经营转向客货并重，以货为主。1982年，配有拖轮17艘、2212马力，货驳

161艘、10178吨位，业务范围达省内南北运河沿线和长江干线。

1965年，镇江第一个经营货运的集体水运联营企业一江苏省镇江专区轮船联营公司成

立。拥有轮船63艘、驳船491艘、15755．5吨位。经营范围以专区内各市县货运为主，70年

代后期逐步发展到长江干线。至80年代初年平均货运量均在百万吨以上。1985年，镇江经

营水路货运的企业共有3家。属地方国营企业的为镇江市轮船运输公司，属地方集体企业的

为镇江专区轮船联营公司和镇江市航运公司，1985年，共完成货运量310．33万吨。此外，长

江航务管理局所属镇江港务局，1985年货物吞吐量已从70年代末的300多万吨逐步上升

至588万吨。

1985年市区专业运输部门运输船舶统计表(不含长航镇江港务局)

客轮 拖轮 小马力机动船 货驳 货运木船

艘 客位 艘 千瓦 艘 千瓦 艘 吨位 艘 吨位

3 1110 90 8194 16 232 730 59011 19 487

1951--1985年镇江港货物吞吐量及水运企业货运量统计表

单位：万吨

镇江港 镇江轮船运输 镇江专区轮船联营 镇江航运
年份

吞吐量 公司货运量 公司货运量 公司货运量

195l 9．3 6．62

1952 45．4 8．79

1953 157．9 13．79

1954 113．O 17．23

1955 143．2 9．54

1956 98．O 38．40
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续表

镇江港 镇江轮船运输 镇江专区轮船联营 镇江航运
年份

吞吐量 公司货运量 公司货运量 公司货运量

1957 108．0 42．02 17．77

1958 171．O 65．57 25．33

1959 195．O 131．99 37．60

1960 283．0 138．19 47．50

1961 175．0 63．01 ． 31．91

1962 160．0 2．59 i 24．73

1963 156．2 ， 1．56 23．16

1964 141．0 2．83 29．56

1965 87．3 12．34 14．88

1966 105．4 27．80 90．57 ，14．11

1967 98．4 36．50 83．56 12．1l

1968 87．2‘ 33．30 78．42 11．35

1969 97．9 36．30 93．11 14．22

1970 156．1 38．50 97．98 17．33

1971 238．3 39．40 105．10 17．72

1972 252．1 42．52 112．80 19．14

1973 285．0 53．57 126．90 24．15

1974 235．3 49．41 124．07 28．85

1975 281．6 60．63 ， 127．28 31．08

1976 271．8 60．93 124．34 35．62

1977 266．7 ．71．37 132．38 39．07
‘

1978 338．9 73．29 143．69 46．88

1979 316．6 75·69
．

143．61 49．54

1980 341．8 78．12 139．26 53．94

1981 396．7 64．33 135．07 53．30

1982 416．1 69．08+ 144．43 55．OO

1983 443．4 71．59 145．53 55．48

1984 545．2 67．42 166．30 58．48

1985 588．0 69．OO 194．85 46．48

第四节装 卸

解放前，镇江水陆码头装卸业务，一直由大小封建把头把持。他们与军政官方以及帮会、

地痞流氓相互勾结，控制码头装卸与搬运工人，且子孙世袭，有的把头竟相传六代之久。至解

放前夕，封建把头按地段、行业计分成82个班，约5000名搬运工人。主要分布在沿江及运河

码头并延伸至市内各个角落。沿江自西端小铁路货栈，向东端直至煤栈码头(今黄砂库)，以

及面粉厂、火柴厂和老运河沿线的溧阳码头、丹阳码头等处，共计49个作业点。按作业货种

又分为大轮班、小轮班、排筏班(又分为大勾、小勾)、拨猪班、砖瓦班、柴班、民船班、杂货班、

试读结束，需要全本PDF请购买 www.ertongbook.com
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煤炭班、粮食4大班(又分笆斗、粮食口袋虎)、盐班、车班等大班。另有红土班、白杠班、人力

车、肥料等行业或地区班。各行业货运以及中转装卸运送业务，收费混乱，手续繁复，任意盘

剥顾客，商旅视为畏途。因超越地段或行业而引起的争吵斗殴时有发生。

解放后，1949年7月即成立镇江市码头工会筹委会，下按东、中、西3个区，按作业性质

成立12个专业委员会和3个直辖小组。工筹会负责水陆装卸及运输业务，是由码头工人自

己掌权、统一管理的机构。

1950年5月，中共镇江市委搬运工作委员会成立，7月成立中国搬运工会镇江市委员

会。年底，开展民主改革，彻底清除水陆码头封建势力的统治，使搬运工人彻底摆脱剥削与压

榨。1951年1月，地方国营镇江市搬运公司正式成立(同时撤销搬运工作委员会)，有职工

2260人。另有从事装卸运输工人1835名，分屑南门板车、人力车、肥料、白杠等组，由搬运工

会管理。搬运工人从政治上翻了身，生产秩序有很大改观，货运量开始上升。工人人均月收

入大米1石5斗，比解放前提高两倍多。

1953年，江苏省搬运公司成立，镇江市搬运公司划归省公司垂直领导，更名为江苏省镇

江市搬运公司。至1956年，根据江苏省对运输业实行“政企合一，水陆分管”的规定，市搬运

公司机构撤销。将1499名工人，按其作业行业分别划拨给铁路镇江站、镇江航运管理局、长

航镇江港务局、中粮镇江公司、煤建镇江公司等21个企业，其余的运输工．610人，成立镇江

市板车运输站，划归锡镇公路运输管理局镇江运输管理处领导。

1956下半年，划归中粮镇江公司、煤建镇江公司、镇江航运管理局的装卸工合并成立镇

江市航运管理局装卸办事处。与镇航管理局港埠管理科共同管理水运码头装卸、过载、运输、

排筏等业务，并对市内散板车进行社会主义改造，实行统管。至此，除划给有关企业的固定装

卸工人外，搬运工人复由分散而集中。

镇江码头搬运业的体制，经多次变动，到1985年末，有市属及区属装卸运输企业共6

家，职工5000余人。

解放前，镇江装卸作业，以肩挑人抬为主，仅有10多辆大板车，用以装运笨重物资货物。

到1958年，已有大板车49辆，小板车2221辆，汽车5辆，码头装卸开始使用自制土吊杆，取

代肩挑人抬。60年代中期，运输工人研制成前轮驱动三轮机动板车，1971年，又以“195”、

“295”系列柴油机为动力，仿制成四轮简易汽车。码头装卸也由木吊杆逐步为卷扬机、机械或

电动吊车取代，大大减轻劳动强度，并提高了操作量。1975年，有机动板车180余辆，从70

年代末起，逐步由国产解放牌汽车所取代。到1985年，水陆中转运输工具主要使用汽车，码

头均配有卷扬机、轻重型吊车、龙门吊等大型机械，基本实现装卸机械化。

第五节航政管理

一、长江航政管理

旧中国长江航政长期由海关控制。民国12年(1923年)4月5日，江苏省航政局成立，直

到民国18年7月才从海关分得部分航政管理权。民国22年2月，上海航政局镇江航政办事

处成立；同年8月，镇江港被列为全国46个船籍港之一。但镇江海关仍不予理睬，管理权力

难以行使。
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沦陷时期，镇江长江轮业全为日本人控制，船舶航线悉由日本陆海军当局发给航行许可
。

证。

抗日战争胜利后，国民政府上海航政局镇江办事处恢复办公。次年，改称长江区航政局

镇江办事处。其主管业务范围包括轮驳船检丈发证、船员考核、核发临时通航证书、办理船舶

产权登记、船舶进出口签证、调查处理海损事故、港航监督、航道维护、航标设置等。

建国以后，长江镇江段航政管理先后由苏南行署交通处镇江航政办事处、镇江专署交通

运输管理局、江苏省镇江航运管理局、镇江专署交通局、镇江市航政管理处等机构负责。1955

年起，由镇江航道段专司航道管理，其业务范围包括航道测量、维护、设标、管理及航道科研。

1966年，交通部长江航政管理局成立，镇江设航政管理处，主管除航道以外的一切航政事

务，包括对机动船舶的商务监督、办理船舶登记、管理船员考试、处理违章和海事纠纷案件， ：

对修造、营运的船舶进行监督、抢险，对木帆船的航行、停泊实行监督管理等。辖区上起十二

圩．下迄三江营，包括仪征、定易洲、丹徒3个干线水道和焦南、仪征两个捷水道，全长130余

公里。1984年，在焦山以东的长江主航道大沙设立全长江系统第一个水上交通监督站，进行

水上交通管制，开展现场咨询，为往来船舶提供水情、气象、航道等情报。1985年6月，又增

设六圩、大港监督站，对太平洲捷水道通行的小型船舶(队)试行交通管制。自水上交通管制

实施后，辖区安全明显改观。1985年，共纠正违章航行5900艘次，排除险情35次，施救落水

人员3人，有效地维护了航行安全。

’二、内河航政管理 ：

‘。民国16年(1927年)以前，镇江内河航政管理无专职机构，由实业局兼管。以后划归省

建设厅主管，但实权仍在镇江海关。，
’

沦陷时期，伪江苏省政府建设厅设有轮船管理处；民国29年设立镇江船舶登记所。民船

亦全通过伪民船公会统治管理，并强制船民入会，否则取消营业执照。 ，’

抗日战争胜利以后，镇江内河航政归长江区航政局镇江办事处统一负责。管辖范围包括

苏北运河、江南运河镇江至常州段。但由于航政管理松弛，超载极为普遍。民国35年1月21

日，镇江大达公司的达汕轮，以51个客位定额载客150多人，航行至江心翻沉，造成死亡

100余人的惨案。

建国以后，镇江内河航政管理机构归地方政府交通行政部门管辖。1949年10月，苏南

行政公署交通处在镇设航政办事处。工作重点是对航道和轮业进行初步调查，局部清除航道

障碍，组织恢复水上交通．1954年至1956年，航政工作步入正轨，镇江专署交通局航务科对

航道进行全面普查和清障工作，1956年，对私营航运企业社会主义改造以后，航政管理机构

实行政企合一，归并到镇江航运管理局作为一个科室。1957年，政企分开，航政管理复归镇

江专署交通局． - ，

。文化大革命”期间，航政管理严重松弛，规章制度无法执行，农桥、水闸的建造和水下电

缆的铺设，不考虑航运的需要，直接影响航道的疏浚和船舶的航行，造成航道障碍，交通秩序

混乱。1976年后，成立镇江市航政管理所，对内河航道进行技术普查，在公安局、多种经营管

理局等部门配合下，全面清除各种碍航设施。1977年，购置了每小时挖泥量达60立方米的

绞吸式挖泥船1艘。1982年，对碍航违章物再次清除处理，航道通航条件进一步好转。
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第二章铁路运输

第一节线 路

一、沪宁线

清光绪三十四年(1908年)，沪宁铁路通车。在镇江境内(句容下蜀一丹阳吕城)全长

72．42公里。在镇江西站东侧，有宝盖山隧道，长406米。沪宁线全线为单轨，钢轨枕木均向

国外购进。行车信号简陋。镇江沦陷前夕，宝盖山隧道因遭日机轰炸，日军侵占镇江后修复。

抗日战争胜利后，京沪(宁沪)、沪杭两路管理局曾贷款对全线作较大整修。解放以后，运输任

务日益繁重，铁道进行多次改造。50年代，镇江区段的路轨首先更换为38公斤／米和43公

斤／米的轻型轨。1958年底，沪宁全线开始兴建复线。至1959年12月，完成土方308．8万立

方米，但由于国民经济调整，复线工程暂时停建。为解决镇江站的物资积压和车辆占线的矛

盾，按照复线工程设计中镇江南门站——六摆渡改线计划，单线提前施工，于1970年完成。

后复线工程复建，1978年沪宁铁路复线工程全部竣工。通车以后，因境内铁路改线，新客站

启用，原西站与南站之间的正线改作货运支线，宝盖山隧道不再在正线上。结合复线建设，正

线钢轨改换为50公斤／米的中型轨，木质枕木也改为水泥枕木，部分线路还换上1250米的

长轨，并淘汰正线路轨上的拼装式岔芯，改用18号锰钢整体道岔，还铺设部分无缝线路。行

车信号经过不断改进，镇江站内改为大站电气集中，区间闭塞采用双线单项移频自动闭塞自

动色灯信号。

进入80年代，根据正线通过量的需要，路轨再次更换为60公斤／米的重型钢轨。

自1975年起，在铁路与公路交叉口先后兴建黄山路、磷肥厂、南门和七里甸4座立交

桥。工程最大的南门立交桥，在天桥北路镇宝公路、黄七公路交汇处，耗资41万元，桥身全长

64米，净跨47米，桥面汽车行道宽15米，两侧人行道各宽1．5米，桥面1152平方米。

二、工矿企业专用线

建国以后，先后兴建厂矿企业专用铁路线、支线，全长43．84公里。

1958年，上海铁路局为就近供应路用道碴，在镇江南郊设采石场，在南站接轨铺设专用

线到采石场，长1．45公里，1959年建成通车。每年运出道碴约2．4万吨。1978年，延伸专用

线670米，到上铁水泥厂。年运水泥10万吨。1979年，镇江市煤炭石油公司在采石专用线上

接轨建专用线至油库，长170米，每年通过量10万吨左右。

1967年7月，镇江船山石灰石矿兴建铁路专用线，1970年8月建成，12月8日投入使

用。专用线在六摆渡车站接轨，至矿成品矿仓，长11公里，另从徐家跳叉道口岔出支线至中

间矿仓，长13．7公里。专用线除负责石灰石外运，还承担附近丹徒县和句容县石灰石矿的矿

石外运，年运量达100万吨左右。

1971年4月，第六机械工业部华东物资供应站为设在镇江的905库筹建专用线(后该

库改属镇江船舶学院)，1975年5月建成通车。专用线在南站接轨，全长2．735公里。年运量

约10万吨左右。
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1972年，外贸镇江715中转冷库投资82万元建铁路专用线．在905库专用线上接轨，

长2．116公里，1975年建成通车。线内设月台，长500米，可停靠10节保温车1列，E1装卸

量可达1000吨以上，每年进出物资2．5万吨。

1975年，冶金工业部投资486万元，在905库专线上接轨建镇江焦化厂专用线，1979年

12月建成通车。专线长4．939公里。1985年，运量为13．45万吨。镇江自备电厂也使用此

线，年运煤炭约5万吨。

1977年，镇江金属材料公司在71 5中转冷库专线接轨285米至丁卯桥仓库，1980年建

成通车。年运量4万吨左右。

1 977年10月，华东列车电站基地投资20万元，建专用线6．01 36公里，在六摆渡站牵

出线接轨，1981年6月建成通车。年运量1万吨左右。

1977年，根据谏壁电厂30万千瓦机组工程之需要，江苏省电力三公司中转场建专用线

691米，线内设2股道和站台200米。1978年建成通车。

1980年，由商业部投资，在镇句路市食品公司西侧扩建5000吨级中转冷库。为解决全

市及苏北地区生猪收购、销售、储存、外调需要。1981年建专用线。在镇江西站宁端正线出

岔，专线长696米，1983年建成通车。年运量3000--5000吨左右。

第二节客 站

一、镇江站

镇江客站始建于清光绪三十二年(1906年)，有站屋8间，面积3048平方尺(约台283

平方米)。民国25年(1936年)12月，

增建售票处2间，天桥1座。至解放前

夕，整个站舍包括售票处、候车室、行

李房共500平方米。1954年，镇江站

新建600平方米候车室和600平方米

的行包房到达库，以及行李房、母子

候车室等，使站舍面积增加到1600平

方米。后又增建天桥1座。1973年4

月，铁路部门与地方政府选定在镇江

西郊劳动路建新客站。1974年11月4

日动工，1978年1月5日正式使用。

新客站总面积为9093平方米。主体大

楼呈。山”字型，象征镇江金、焦、北固

三山。塔楼7层，高28米，楼顶两面设

有大型晶体钟．主楼底层中部是进站 1978年1月镇江新火车站开站典礼

大厅，两侧各有一个979平方米的候车大厅。进站厅外两端，分别是进出口处、行李房、售票

厅。站内有3座站台，2座地道。客站设有6股到发线和1股存车线，可同时交会4趟列车，

被列为沪宁线一等客运站。
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二、镇江南站

铁路初建成时称镇江旗站，有站屋6间，3046平方英尺(约合282．8平方米)，另办事员

住所6问，1200平方英尺(约合111．4平方米)。东距渣泽5．08公里，西距镇江站4．06公

里。民国24年(1935年)11月改称镇江南站，是客货运五等小站。建国后，虽经改建上升为

四等站，但规模仍不大。1976年，撤销客运，改为南门货站。

第三节货 站

一、江边货站

沪宁线在铺设正线的同时，由镇江西站引出支叉，延伸至小码头江边，铺设支线1条，设

江边货站，并设有码头1座，以供铁路和水上货物之接运。民国15年(1926年)，有975．45

平方米仓库，容量480吨。民国23年，新开船坞1座，长200米；次年又接长80米。码头长

100．75米，阔13．4l米，面积1351平方米。建国以后，江边货站改为镇江站货场。1958年，

在伯先公园后山脚下开辟6000余平方米铁路新货场，并将股道延伸至港务处码头。60年

代，与港务处合作新建1座铁水直装月台及其他铁路配套设施。1977年以后，改属南门货

站。

二、南门货站

南门货站前身为镇江南站，1974年投资444万元扩建改造，1977年建成投产。具有办理

整车、零担、集装箱、危险品运输的综合功能，被列为沪宁线二等货运站。货场面积达87612

平方米，拥有仓库17座，面积14399平方米，有712个货位。南站货场辖南货场和西货场。西

货场分为零担区(原镇江客站)和江边区(即原江边货站)。南货场横列式到发场有10股到发

线、8股调车线、18股货物作业线，东西各有1个牵出线、有8条专用线、3台调车机车。1978

年以来，货物到发量年平均达300万吨，进口物资品种以煤炭、石油、钢材、竹木、日用百货为

主，出口物资以原材料、农副产品为大宗。1985年，日装卸车能力可达250辆，最高可达380

辆。

第四节客 运

沪宁线通车初期，以客运为主。清宣统元年(1909年)沪宁之间每日约开6对客车，其中

停靠镇江4对。民国26年(1937年)，沪宁间客车车次增到每日12对，其中停靠镇江8对。

沦陷期间，由华中铁道株式会社经营，改称海南线，其中停靠镇江的车次为6对。抗日战争胜

利以后，沪宁线车次逐步增加，民国36年达15次，停靠镇江的车次7对，月发送旅客平均约

18．5万人。

1949年4月23日镇江解放，南京至镇江段在27日即修复通车。至5月27日，沪宁线列

车全线正常运行。1959年，列车运行次数增加到38对。镇江旅客发送量逐年增长，50年代

年平均80万人，60年代年平均100多万人，70年代年平均200多万人。1978年后，日通过

列车达180列，其中停靠列车有直快30列，普快18列，特快z列，普客4列。1985年，旅客年

发运量增到300多万人。
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沪宁线通车之始，货运业务不多，主要以承运漕米为主。民国时期，铁路办理联运后，货

运业务有所发展。沦陷期间，由日本人控制的华中运输公司垄断铁路货运业务。建国初，镇

江铁路货运以中转治淮工程的石料建材为主，其次是木材、煤炭、粮食。出口以活猪、芦苇为

大宗货源。1951年，镇江站货运到发量仅有15．50万吨。为了促进城乡物资交流，上海铁路

局在镇江站试办整车货物运输。镇江站设立铁路运输营业所，办理货物联运。1952年，货运

量增长到27．55万吨，1956年更增至55．34万吨。至1965年，镇江铁路货运量以平均每年

9．2％的速度递增。1970年以后，镇江站年货物到发量超过100万吨，港站堵塞现象时有发

生。1977年南门新货站建成投产，大大改善货运设施。80年代起，镇江铁路货物到发量，逐

年在300万吨以上。1983年以后，镇江站积极改善经营，加强运输组织，并与港口、公路、航

运等部门加强协作，发展联运，在扬州、盐城、南通3市设立业务点，就地受理计划、就地核

算、制票，进一步方便了货主。1985年，镇江南站(货站)到发量达442．82万吨，并被上海铁

路局命名为“文明货场”。

第六节装 卸

解放前，铁路镇江站的旅客行李、货物装卸工作，由非铁路正式职工的委外人员担任。他

们戴有红色帽箍为标志的红帽子并编有号码，因系委外人员，故被贬称。外脚夫”、“红帽子”。

镇江西站共有120名，小码头货站有200多名，统由封建把头孙某管辖。由他向上海铁路局

签订协议，坐享拆成，并与军、警、宪、帮会有勾结，称霸站内外。至解放前夕，孙家已相传三

代。装卸工人均来自苏北，因遭受灾荒流落镇江谋生，每日所得只有数升米，勉强养家糊口。

装车、卸车，全靠人抬肩扛，稍一不慎或体力不支即致伤致残。

解放后，封建把头在民主改革运动中受到惩处，装卸工成为国家的主人。一批“红帽子斗

吸收为铁路正式职工，成立装卸供应社(现为铁路镇江站装卸车间)。1953年以后，货运业务

直线上升，装卸工人以主人翁姿态投入劳动竞赛，先后创造双层装猪法、三层装猪法，每辆车

皮从原来装60一70头生猪增加到170头，从净载7吨提高到12吨。以后又创造多层装猪和

六层家禽装运架，大大提高车皮利用率，受到上海铁路局通报表彰，并在全国铁路系统予以

推广。1956年以后，小码头铁路货场原来属于搬运公司的装卸工转为铁路职工。为适应不断

发展的铁路货运，1958年后，研制出木制土吊杆、简易电动吊杆，又制成龙门吊等较大型机

‘械，逐年增加装卸机械设备。1974年，镇江南站扩建货站，下分西货场与江边货场，各类大型

装卸机械及其他机械设备共200台，起重日作业能力可达32吨，专用线可达40吨。机械操

作比重达57．7％。1985年，共完成装车33081辆，卸车45731辆，日装卸车能力超过250辆，

装卸总作业量44．28吨，其中自行作业量为24．32万吨(其余由各企业及委外单位完成装

卸)。各企业专用铁路线的各仓库站点，均由其各自所在单位自行组织装卸。
。
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