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① 据视野所及，民国时期高长柱所著《西藏交通概况》( 载《蒙藏月报》1939 年第 2、3 期合刊) 是系统介绍 20 世纪 30 年代内地

与西藏交通情形的首篇文章。今人相关资料和著述主要有陈宝珠编选《蒙藏委员会开发康藏交通邮电计划》( 《民国档案》
1992 年第 3 期) ，刘永达《抗战时期中印“驮运补给线”与美国战略情报局在中国西南的地下活动》( 《四川师范大学学报》1997
年第 4 期) ，蒋耘《西藏地方政府阻挠修筑康印公路与抗战期间的中英关系》( 《中国藏学》2006 年第 1 期) ，屈洪斌《川边藏区

交通“乌拉”及其对经济社会发展的影响》( 《巴蜀史志》2006 年第 3 期) ，毛光远《抗战时期国民政府青康藏边区交通建设刍

议》( 《西华大学学报》2013 年第 2 期) 等。

蒙藏委员会与西藏交通、邮政事业之开发
李勇军，李 双
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摘 要:西藏地处中国西南边陲，道途艰险。恶劣的交通条件成为历届中央政府对藏施政和经济文化交流的阻
碍。南京国民政府时期，为打破中央与西藏的隔绝状态，除了加大对西藏的政治、经济和文化投入外，在交通和邮政
事业方面，也付出了较多努力。蒙藏委员会与交通部等中央部委合作，在规划通往西藏的航空线路，修筑机场，兴建
公路，以及筹办各类邮政电信事业方面作出了较大贡献。由于自然地理条件的限制和英印唆使下西藏分裂势力的
阻扰，很多交通规划措施未能贯彻落实。但整个国民政府时期，西藏与沿边省份的交通、邮政体系逐渐有所改善。
蒙藏委员会对西藏交通、邮政事业的开发所作出的贡献，在维护国家主权和边疆民族稳定方面具有积极的意义。
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晚清民初，内地省份与西藏的货物运输及商旅往

来，基本上沿袭着上千年的茶马古道，大致有康藏线、
滇藏线、青藏线、新藏线等。以上线路无不山高路险，

甚或盗匪出没其间。恶劣的交通条件成为中央政府

对藏施政和经济文化交流的障碍。南京国民政府时

期，为打破中央与西藏的隔绝状态，以开发交通和邮

政事业为治边之重要手段，出台了一系列规划和措

施。蒙藏委员会与交通部等中央部委合作，在规划通

往西藏的航空线路，修筑机场，兴建公路，筹办各类邮

政电信事业方面作出了积极的努力。目前学术界有

关国民政府时期西藏交通邮政事业发展的系统研究

成果相对较少，对蒙藏委员会在藏区交通邮政建设中

发挥的作用更是关注不够①。有鉴于此，本文拟以蒙

藏委员会为中心，探讨国民政府在西藏地区交通和邮

政事业开发方面的具体规划、措施及其影响。
1928 年初，南京国民政府开始酝酿组织中央边

政机构“蒙藏委员会”，以备接收北洋政府的“蒙藏

院”。北伐军占领北京不久，蒙藏委员会成立，以处理

蒙藏边疆事务为职责。蒙藏委员会一开始就意识到

交通开发对边疆治理的重要性，在拟定《训政时期施

政纲领草案》中，将内地与西藏的交通问题提到重要

的地位:“交通为百事前提，欲图恢复西藏，自不能不

先理交通。诚以举凡调查、宣传、垦殖、建设等事，非

交通便利不为功。”［1］对于西藏交通建设的步骤，蒙藏

委员会拟具四条初步意见:“( 一) 以第六编遣区编余

军队组织兵工修筑道路，先通汽车; ( 二) 建设无线电

有线电，俾消息灵通; ( 三) 购置飞机以备急需; ( 四)

建筑康藏铁路。”［1］在此背景下，蒙藏委员会与交通部

等中央部委合作，开始规划通往西藏的航空线路，修

筑机场，兴建公路，筹办各类邮政电信事业。
一、规划修筑西藏沿边各省飞机场

鉴于西藏与内地相隔遥远，陆上交通费时费工，

一时难有起色，蒙藏委员会首先提出发展内地与西藏

的航空事业，以此加强中央对边疆的管理。1930 年
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11 月，蒙藏委员会向国民党三届四中全会提交了《兴

办康藏航空之建议书》，指出:“边地交通梗阻，实为中

央权力不能控制边疆之最大原因。在物资( 质) 文明

落后之我国，欲于最短期间，以最经济之方法，力能达

到便利交通、发展实业、开展民智、巩固边防之四大目

的，惟 有 开 辟 空 中 交 通，举 办 蒙 藏 航 空 之 一

策。”［2］38 － 39 蒙藏委员会结合当时交通建设的经济成

本及现实国情，建议国民政府分期兴办康藏空运，并

拟定了具体航线: 一是延长泸蓉线，经康定至巴安( 今

甘孜县巴塘) 为第一期。二是由巴安经大理至昆明为

第二期。三是由巴安经昌都、嘉黎至拉萨为第三期。
四是由拉萨经江孜、日喀则至噶大克( 今阿里噶尔

县) 为第四期［2］38 － 39。
开辟内地与西藏的航线，既能加强中央与西藏的

交流，更有宣示中央在西藏主权的政治意义，是贯彻

落实中央治边政策的重要前提。国民党政府对此态

度非常积极，责成交通部负责筹备办理。1934 年 7
月，交通部令中国航空公司筹划开辟西藏航线事宜。
“至于路线，决自成都经巴安、康定，至拉萨为止。又

交( 通) 部前曾电刘文辉，请就近在巴安、康定两处，代

辟机场，以便试航。……将来拟先由成都至康定一段

通航，中经巴安停留，搭载客邮，俟该段飞航顺利后，

再进至拉萨。全线通航后，预计由内地至西藏，四日

可到。”［3］中国航空公司随即派总飞机主任安利逊晋

谒四川省主席刘文辉，调查川康藏区机场建设事宜。
刘文辉表示“自当派员协助”［4］。青海方面，则派交

通部公路总管理处处长赵祖康赴青海藏区实地调研，

寻找适合修筑机场之地［5］。
然而，在平均海拔 4500 米以上，且地质复杂、气

候恶劣的青藏高原修筑飞机场，其困难远超出了蒙藏

委员会的想象。中国航空公司在调查研究了川康青

藏地区的航空条件后，鉴于中国当时的技术和实力，

对开辟西藏航线提出了较为审慎的意见，主张分期试

办:“自成都至拉萨计一千四百五十八公里，因沿途气

候与地势之障碍，无论试航与将来正式开航，均不能

一气呵成。故拟将全线分步进行: 第一步由成都至巴

安; 第二步自巴安至拉萨。俟第一步试航成功，并能

正式试航以后，再图第二步之进行。……但欲直飞拉

萨，则 因 技 术 上 之 困 难，绝 非 短 时 间 内 所 能 实

行。”［2］43除了地质和气候条件恶劣，当时的川康青藏

地区盗匪猖獗，也是影响机场建设的重要因素。交通

部次长俞飞鹏认为:“夷民未归化，匪患未肃清以前，

航空交通殊难发展。盖生命与机件，确无丝毫保

障也。”［2］45 － 46

西藏航线的开辟，关键问题在于西藏地方的态

度。交通部因之委托致祭达赖专使行署( 蒙藏委员会

驻藏办事处前身) 蒋致余参议和西藏当局交涉，观察

和了解西藏地方政府对通航事宜所持态度。然而西

藏当局忌讳中央势力入藏，对筹设西藏航线一事并不

热情。蒋致余调查后反馈: “藏方极难应付，惟( 中

央) 无实力为后援，藏方得以一再因循，虚作委蛇。”他

从维护中央在藏主权的角度，希望政府能克服困难，

开设西藏航线。“倘中央能派遣飞机入藏，该方必惕

然而惧，诸事自易就范矣。”［2］4211935 年初，黄慕松宣

慰西藏归来，在其“对藏政策刍见———缓进办法”中，

也提出了开发西藏至内地的航线及筹建飞机场的建

议:“由中央与西藏合组建设委员会，筹划开发交通事

业。在短期内应注意完成拉萨玉树间、拉萨康定间、
拉萨成都间与青海间之航空联络，其他汽车公路，循

序渐进。”［6］南京国民政府当时的主要精力用于“剿

共”及对日交涉，中央政令甚至不能贯彻于川、青、康、
滇等西部诸省。而西藏航线的开辟又事涉中央与西

藏地方政治关系的重新理顺，背后还有英国等国际势

力的干扰，只能徐图进行。
开辟西藏航线既然面临着诸多未曾考虑到的自

然和人事的困难，不能一蹴而就，蒙藏委员会作为方

案的提议者，也只有适时调整态度，接受暂缓开办的

事实:“查中央对藏既取和平慎重态度，而交通部又述

通航限于地形，暂难办到。则飞机通航一节，当然

从缓。”［2］43

1937 年抗战全面爆发，国民政府迁都重庆。中

国的西北和西南成为抗战的后方基地，同时也是国际

援助物资入华的重要通道。在此背景下，开辟西藏航

线再次提上了国民政府的议事日程。1937 至 1942 年

间，国民政府先后在川西的雅安、泰宁、东俄洛( 新都

桥) 、甘孜等地修建了数处军用机场。曾派往青海考

察的赵祖康此时也返京述职，向蒙藏委员会报告了青

海方面的详细情况，建议在青海玉树所属“巴塘滩”
建设飞机场:“巴塘滩为深长广阔之草原地，横亘于玉

树南部约四十里，为天然之屏障，玉树之门户也。滩

东西长约百余里，南北亦十余里，面积甚广，地面平

坦，可辟为大规模之机场，停多辆飞机。”［2］115 赵祖康

的建议引起了蒙藏委员会的高度重视。1941 年 3 月

22 日，蒙藏委员会委员长吴忠信向行政院转报了该

会驻藏办事处的一份报告，完全采纳了赵祖康对修筑

玉树巴塘机场的建议:“玉树平坦，机场易筑，尤须急

建，并密令青藏当局于玉树至甘孜、巴安准备增兵，以

便必要时略施压力，即收□□成功之望。”［2］1221942 年
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7 月，巴塘机场正式开工建设。竣工后，该机场成为

国民政府监视藏军行动的重要基地。1943 年 3 月，蒋

介石派两架侦察机对昌都、青藏边界藏军驻防进行侦

察，中途曾降落在巴塘机场。4 月，国民党某军少将

处长唐井然乘飞机降落在巴塘机场，慰问玉树驻防部

队［7］。1947 年 1 月，国民政府颁布《西藏建设计划纲

领》，将巴塘机场列为航空站扩建项目，希望该机场能

对藏区的稳定和发展发挥作用［5］。
20 世纪 30 －40 年代，国民政府在西藏沿边之巴

塘、雅安、泰宁、东俄洛、甘孜等地修建飞机场，主要是

用于侦察和威慑藏军，并非民用航空事业。蒙藏委员

会最初建议开通四川至拉萨、江孜、日喀则、噶大克的

西藏航线，直至 1949 年国民党政府败退台湾也未能

完成。开辟西藏航线遇阻固然有气候、地质等自然条

件的限制，最主要原因还是西藏地方政府的反对和阻

扰。黄慕松行署专员及蒙藏委员会驻藏办事处人员

曾多次与西藏地方政府协商在拉萨修筑飞机场，均遭

藏方反对而未果。即便是 1944 年中美联合勘测康藏

航线团队要求入藏考察，西藏当局也以“航线由天空

越过，必使人民惊异，更恐他国援例要求，则汉藏关系

均有困难之处”［2］196为由拒绝。
二、修筑西藏沿边各省公路

民国初期，内地入藏要道大多处于原始阶段，以

土石路为主，要翻越众多高山，以传统的骡、马、牦牛

作为运输工具，同时，康藏、青藏屡屡交战，道路桥梁

毁坏严重，运输效率极低。1930 年 3 月，蒙藏委员会

召开全体会议，通过了一份《开发康藏公路邮政航政

三期计划案》，将公路建设作为康藏交通开发的重要

内容:“窃以开发康藏，首重交通。虽铁路需款浩繁，

一时尚难筹措，而公路及邮电等，诚为刻不容缓之图。
兹拟先从修治公路入手，一面扩张邮电，使往来不至

梗阻，消息逐渐灵通。交通便利之处，即商贾云集之

处，亦即政权到达之处，而风气自必豁然大开，新政不

难次第实现。”［8］按照这个计划，第一期拟开辟雅康

( 成都经雅安至康定，计程 530 里) 、康巴( 康定至巴

安，计程 1245 里) 、巴德( 巴安至德荣，计程 800 余里)

等线路; 第二期拟开辟巴昌( 巴安经武城、乍了至昌

都，计程 2285 里) 、巴界( 巴塘经白玉、登科过金沙江

之上游至界谷，计程 2300 里) 、巴昌( 巴塘经江卡、贡
觉、札牙至昌都，计程 600 余里) 等线路。

1934 年黄慕松入藏时，主要交通工具是驮马和

滑竿，沿传统的川藏北线，经康定、甘孜、德格、昌都至

拉萨。黄慕松详细记载沿途路况和驿站路程，为以后

开发康藏线提供了宝贵的资料。不久，蒙藏委员会联

合交通部，对入藏道路进行实地勘察、规划，一方面为

内地与西藏经贸往来提供便利，另一方面加强中央政

府对西 藏 的 控 制，“如 交 通 通 达，中 央 能 执 行 实

权”［9］。在开发西藏沿边省份交通体系中，中央政府

与地方政府密切合作，中央政府给予资金和技术上的

支持，地方政府则提供劳力，征调民工修路。20 世纪

30 －40 年代，陆续修筑了川康公路、青藏公路、青康公

路等贯通中国西部的交通要道，加强了藏区与内地经

济贸易往来，同时也钳制了西藏民族分裂势力的

发展。
1．川康公路。川康公路指成都经雅安至康定段，

分两期筑成。其中首期成都至雅安段，始修于 1925
年刘成勋出任西康屯垦使时期。1928 年 3 月，川康边

防督 办 刘 文 辉 接 防 后，该 线 路 通 车，全 长 225 公

里［10］190。1938 年 3 月，国民政府令修建第二期雅安

至康定段，全路划为雅安至天全、天全至两路口、两路

口至干海子、干海子经泸定至冷竹关、冷竹关至康定

5 段，分段施工。先后调集川康两省民工 13 万余人，

仅补助适当“生活费”。经过两年半的艰苦修筑，至

1940 年秋勉强修成，全长 226 公里，耗资 1000 余万

元。但因路基不固，不能正常行驶。二朗山海拔高达

2900 米，冬季阻于冰雪，夏季苦于山洪，“修路既难，

保路尤难”。1944 年雨季山洪爆发，导致道路塌方中

断，国民政府再无资金修复［11］。川康公路管理局骆

美轮局长向国民政府交通部提出公路保养建议，认为

“保养工程，则无论运输如何清淡，财力如何艰窘，要

非经常积极维持不可。否则路工失于保养，已成工程

势将渐即毁坏，终必前功尽弃，不免筑而复废。”［12］他

提出公路养护方案，一是以垦养路，奠定自给自足基

础; 二是就地育才，充实基层干部之补给。交通部复

函表示“见解确切，用意甚善，可以提倡。”同时表示

“不宜再由中央设立机构办理养护事宜，否则费力既

巨，而成效必小。”［13］这实际上是将公路的养护责任

推给了地方政府。
2．康青公路。西康与青海处于对藏最前沿，从经

济贸易及军事战略上考虑，修筑公路尤为重要。于锡

猷在《西康交通之调查》报告中提出:“交通之不便影

响于消费者尤巨。况西康现占边防上重要之地位，而

道路险阻，行军不易，一旦西陲有警，则军队之调动，

必受极大之困难，此交通不便影响于文化上、军事上

更不少也”。［2］129

1937 年，蒙藏委员会即开始关注康青公路的勘

察工作。1938 年，《蒙藏委员会抄送青康沿途情形报

告致交通部公路管理局函》中详细记载青康沿线的考
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察情况。调查以西宁玉树间为第一段，玉树甘孜间为

第二段，甘孜康定间为第三段，对沿途距离、宿处、饮
食、气候、风俗、治安、币制、海拔、温度、形胜等作了梗

概性记述［2］82。蒙藏委员会前期的调查工作为之后康

青公路的建设提供了重要参考。
1940 年，国民政府交通部通过实地勘测，拟定了

康青公路的修筑规划，起自康定，途经营官寨、太宁、
道孚、炉霍、甘孜、玉龙、石渠至青海玉树，长约 760 余

公里，并列入当年国民政府行政规划。随着太平洋战

争的爆发，国际援华通道滇缅公路被切断，国民政府

将开辟康青公路作为贯通西北国际交通线的一部分，

加紧了修筑工作。1941 年 11 月，康青公路正式动工。
1942 年 11 月，康定至营官寨 71 公里路段首先贯通。
该段工程崇山峻岭，落差巨大，征集了泸定、康定、丹
巴、九龙、雅江、道孚、太宁等地民工 3500 名，耗资

1200 余万元［14］。1943 年 11 月，营官寨至甘孜 313 公

里开通，不过全程尚有 1 /3 路段为单车道，路况甚差，

施工草率，且开通不久即遇冰雪封山，汽车无法通行，

只得于次年重加改善。1944 年 10 月，甘孜至玉树段

勉强打通，为路基宽 6 －7 米的土路。至此，自康定至

玉树的康青公路全线贯通。10 月 31 日，国民政府交

通部组织了 14 人的试车团，从康定出发，进行康青公

路全线试车。12 月 13 日，试车团返回康定，往返共用

44 天，行程 1600 公里。去程时速 16． 8 公里，回程时

速 14． 4 公里。［14］由于抗战时期国力维艰，经费紧张，

康青公路质量未能达到预期目标。
3．青藏公路。民国时期的青藏公路本为宁玉( 青

海西宁至玉树) 、康青及康藏公路的联合，最终目的是

抵达西藏拉萨。但由于西藏方面的抵制，西康德格至

西藏拉萨的公路仅有规划而未实施。故青藏线实际

仅指西宁至玉树的宁玉公路。
青海与西藏多有战事，青海省主席马步芳在对西

藏开展军事攻防的同时，逐渐认识到公路在军事战略

上的重要性。1937 年 2 月，马步芳以“青藏若有战

事，则军粮调遣困难”为理由，通过蒙藏委员会转呈蒋

介石请求修筑西宁至玉树结古的公路。青海省政府

随即向行政院咨送了宁玉公路建设计划及路线简图，

拟 3 年完成，工程费概算为 19． 9 万，青海省府筹措

9． 9万，其余 10 万由中央分 3 年拨付［15］。之后，在中

央财政的支持下，青海省修筑了西宁至大河坝 289 公

里的便道。1941 年，国际援华通道滇缅公路被日军

切断，修筑青藏线，贯通自川康地区经青海至新疆的

国际交通线成为国民政府的重要战略抉择。1943 年

6 月，国民政府交通部与青海省政府联合成立青藏公

路工程处，征集民工，分段修筑。至 1944 年 10 月，青

藏公路宁玉段 828 公里打通，并与康青公路完成对

接。但仍限于条件，除了西宁至湟源 52 公里路基为

碎石外，其他均为粗糙土路。1944 年 11 月，青藏公路

西宁至玉树段试车。试车队从玉树出发，耗时 43 小

时 36 分返回西宁，平均时速 19 公里［2］206。抗日战争

结束后，青藏公路失去往日的重要地位，终因工程质

量低劣、长久失修而废弃。
三、筹办西藏邮政电信事业

由于历史原因，英国通过《中英会议藏印续约》
等不平等条约，率先进入了西藏现代邮政领域。1906
年，英国在西藏亚东正式开设邮政局，自亚东至江孜

沿途的春丕、下司马、噶拉等 12 个兵站兼办邮政业

务。中央政府在西藏兴办近代邮政事业，始于清末张

荫棠、赵尔丰、联豫治藏时期。1910 年 6 月，清政府在

拉萨成立了西藏邮政管理局，并在亚东、江孜及日喀

则设立二等邮局，使用“大清邮政”发行的蟠龙邮票，

其上加盖汉、英、藏三种文字的数字，以便藏人识别使

用。拉萨至亚东，每日一班。马差平均日行 200 里，

晴天一般 6 天抵达，雨雪则需延时［10］466。1911 年，清

政府在昌都、硕般多、巴塘等地设立邮局，试图打通川

藏之间的邮路。恰在此时，辛亥革命爆发了，清政府

在西藏建立的邮政系统顷刻瓦解。民国北京政府时

期，军阀混战，民不聊生，中央势力无法到达西藏，此

阶段的西藏邮政建设是达赖为首的地方政府在主持。
南京国民政府建立后，蒙藏委员会作为主管蒙藏

边疆建设的中央机构，认为蒙藏地区邮政建设事关中

央公文传递、党义宣传、情报收集及实业调查，对西藏

通邮一事推动最力。1929 年 3 月，蒙藏委员会咨交通

部和建设委员会，筹议在蒙藏地区设立邮政代办所及

无线电台:“本会整理蒙藏事务，首宜便利交通。现在

对于传递文件，往往不能限期送达，滞误要公，关系甚

巨。加以党义文化之宣传，政治实业之调查，在在须

交通便利，似应添邮政代办所及建设短波无线电台，

庶传达迅速，消息灵通。”［16］但当时西藏与内地因政

治对立，康藏之间战事不断，且沿途盗匪猖獗，驿站破

损，交通窒碍难行，通邮只有等待时机。1933 年，蒙藏

委员会下属之边事研究会提议“增设蒙藏邮局请由康

始”，建议西康和西藏的邮政事业由蒙藏委员会协调

交通部、内政部规划，以康定为邮政中心，具体由刘文

辉的川康边防军总指挥部负责［17］。1935 年 5 月，蒙

藏委员会向行政院提交了《西藏建设初步计划》，其

中对发展西藏邮政业务拟定了四项办法: 一是由西

康、青海两省具体负责，打通巴安至甘孜邮线及甘孜
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至青海邮线。二是计划在甘孜至昌都间，增设邮线，

与西藏驿站衔接。三是设法将拉萨邮局归并全国邮

政总局管辖。四是由交通部派员，随班禅回藏，具体

实施西藏邮政计划。［2］215

中央政府非常重视蒙藏委员会所提开发康藏地

区邮政建议，委派邮政总局康定分局局长葛耕南负责

办理，但是藏方多方阻扰，一直未能凑效。蒙藏委员

会驻藏办事处昌都专员左仁极认识到昌都在交通上

的重要性，拟定以昌都为中心的三条邮路: 昌都至拉

萨线，昌都至盐井线，昌都至玉树线。在这三条邮路

中，昌都至拉萨线受到西藏当局猜疑，一直难以实行，

于是交通部拟先发展第二线和第三线邮路计划。国

民政府还升级康区德格邮局的地位，以德格为通藏的

重要基地。1943 年，川康方面与蒙藏委员会驻昌都

专员左仁极商议，决定采取秘密通邮的方式，由德格

县政府每月派兵丁一名，化装成朝拜者经过藏方的关

卡，送到左仁极的驻地，再由左仁极利用西藏当局的

邮政系统，发往拉萨。但藏方仍多方刁难，邮政开通

后，邮政工作人员很少能够按照规定日期送达邮

件［2］244 － 245。到 1944 年 10 月，德格至昌都秘密通邮有

11 次［18］。抗日战争结束后，国民政府积极与西藏当

局沟通，试图开展中央与西藏间正常的通邮。沈宗濂

任蒙藏委员会驻藏办事处处长后，多方设法与藏方协

商通邮事宜，均遭到西藏当局的拒绝。不久国共内战

爆发，国民党无力专注藏事，内地与西藏的正常邮路

终未能开通。
相对交通和邮政而言，中央在西藏地区电信事业

的建设和发展上较为成功，取得的成效也最大。1931
年 4 月，蒙藏委员会呈文国民政府行政院，催促在西

藏速设无线电台，以免利权为英国所攫取:“京藏间信

息往还，与一切要政之推行，均须利用外国邮电转达，

就中尤以电报最感困难。不惟电费奇昂，利权外溢

( 现在外电每字需费二元九角五分，动辄数百元) ，且

时有漏泄延搁等弊。盖明电则外人显知内容，密电则

外人往往依政治作用，竟予扣留搁置，吾人莫可如何。
似此情形，实于政治国防大计攸关。惟有迅由政府在

西藏拉萨地方，先行设立无线电台，限于最短期内完

成，以资应用。其余交通工具，续谋逐渐建设。”［19］蒙

藏委员会 1931 年第二期行政计划表中，有关蒙藏交

通电信方面的调查及筹备事项有: ( 1) 调查蒙藏各地

设置邮局之适宜地点。( 2) 调查蒙藏各地急待修筑

之路线。( 3) 调查蒙藏各地安设无线电台适宜地点。
( 4) 筹设青海中央间无线电台。( 5) 筹设南京西康间

无线电台。( 6) 筹设南京拉萨间无线电台［20］。对于

在西藏筹设无线电台之事，达赖方面最初似乎并不反

对。西藏驻京办事处主任贡觉仲尼也曾致函蒙藏委

员会在西藏筹设无线电台，方便内地与西藏的联系。
鉴于在康藏地区设立无线电台的重大政治意义，

国民政府非常支持蒙藏委员会的动议，令交通部调查

办理，但当时国民政府一方面要“剿共”，一方面要应

付日本帝国主义在东三省的侵扰，国力维艰，一时难

以置办。交通部复函:“所有此项机器，连同备用材料

约略估计需国币六万六千余元，惟此项机件，电力较

大，沪上商行均无存货，须向外行预为定购，而部款支

绌，殊属爱莫能助。”蒋介石最后亲自批复:“此项无线

电台之设，实为巩固国防之要图，为期迅速竣工起见，

准予由总司令部派员十人，携带电机六架，转道青海

前往拉萨，限期设立。”［21］然不久又生波折，总司令部

将皮球仍踢回了交通部:“本部于各处设置军用无线

电台，向以有无中央直属部队驻扎为标准。至于边汛

国防，须先经参谋本部详细调查，明晰规定，方能统筹

办理。且依照目前军事情形及军费状况，人员财力，

两感困难，本案似仍由交部办理较为妥便。”行政院也

批复:“现值剿匪时期，军需浩繁，国库亦甚支绌，应俟

剿匪事竣，再行饬部筹办。”［22］1934 年 10 月，国民党

“围剿”中央红军得手，红军主力被迫转移。也就在

此时，国民政府加大了对康藏地区无线电台的建设力

度。蒙藏委员会在《西藏建设初步计划》中分析了在

藏区设立无线电台的重要性，“青、康、卫、藏等地，因

地面辽阔，交通不便，惟有设立无线电台通报，才能够

稳妥迅速”［2］394。不久，蒙藏委员会联合交通部陆续

在康定、巴安、德格、甘孜设立了无线电台［23］。1934
年黄慕松入藏致祭十三世达赖喇嘛时，以沟通中央与

西藏消息为由，在拉萨成功架设一台无线电台，由工

程师张威白负责。1935 年，九世班禅返藏期间，交通

部为班禅行辕配有一台无线电台，方便与中央政府

联系。
1940 年 3 月，蒙藏委员会驻藏办事处正式成立

后，中央政府驻藏机构更加完备，成立了专门的交通

部拉萨电报局，有 6 名工作人员，发报机 4 部，主要收

发西藏地方政府和驻藏办事处的官方电报。国民党

派往拉萨的情报组织也配备有无线电台。国防部拉

萨站有 3 台，拉萨支台有 3 台，国防部二厅拉萨有 2
台，总计在西藏有 12 台无线电台。其中拉萨有 11
台，昌都 1 台［24］。这些电台一般是由驻藏官员入藏

或情报人员化装成商人、朝拜者入藏时带进的。电台

进藏后，噶厦政府即使探知，也只能默认事实。蒙藏

委员会为加强西藏各地的联系，还筹划在西藏的札什
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伦布、江孜，云南的德钦中甸，西康的巴安，青海的玉

树设立电台，加强对藏区信息的收集［25］。
英国也一直关注着国民政府在西藏设立无线电

台的行动。1934 年国民政府在拉萨设立第一个无线

电台后，英国马上派员向噶厦申请援例在拉萨设立无

线电台。1949 年，蒙藏委员会驻昌都办事处主任左

仁极向西藏驻昌都总督申请在昌都设立无线电台，噶

厦在英国人的挑唆下，拒绝了国民政府这一请求，而

是使用美国赠送的无线电台，延请英国人福特担任昌

都电台技师，同时向英国订购无线电机 4 台，拟设于

拉萨、昌都、黑河与扎什伦布［2］279 － 283。由此看来，英

国和西藏地方政府对中央在藏设立无线电台是心存

戒备的。
四、结语

综而述之，南京国民政府时期，为打破中央与西

藏的隔绝状态，蒙藏委员会以开发交通、邮政和电信

事业为治理边疆的突破口，配合国民政府交通部等部

门，协调西藏沿边地方政府的关系，在规划康藏地区

的航空线路、修筑机场、兴建公路及筹办各类邮政电

信事业方面作出了较大贡献。由于自然地理条件的

限制和英印唆使下西藏分裂势力的阻扰，蒙藏委员会

所拟的交通规划措施并未能完全落实。但整个国民

政府时期，西藏与沿边省份的交通和邮政体系逐渐有

所改善。尤其在无线电通讯方面，国民政府取得的成

效最为突出，成功在拉萨和昌都架设了十余部无线电

台。蒙藏委员会及其驻藏办事处，正是通过这些邮政

电信设施，及时将中央的对藏政策和立场传达到西藏

地方，同时，将西藏地方的各种情报信息反馈到中央。
蒙藏委员会在西藏交通、邮政事业开发方面所作出的

努力，为国民政府了解西藏地方动态，适时制定对藏

措施，抵制西藏分裂势力和维护国家主权统一方面发

挥了积极的作用。
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