烽烟苏嘉铁路
周德华
一
    1895年7月，清廷洋务派代表人物张之洞提出：“由上海造铁路以通苏州，而至江宁，旁通杭州，此路最有利于商。”且可使“江宁、苏、杭联为一气……”年末，他再提出分段修筑，“自镇至宁，自苏至杭两路，或官办，或商办。”此乃苏嘉铁路之最早设想。

    继而英商怡和洋行企图兴筑从苏州经嘉兴到杭州的铁路，再向东延伸到宁波，称为苏杭甬铁路。1898年9月6日，清政府总理衙门允许英商承建该路，后因路权之争，遭国人反对而搁浅。

1905年8月26日，商办浙江铁路有限公司成立。江苏步其后尘，亦于翌年5月25日成立商办江苏铁路有限公司。江苏公司拟在境内修建苏嘉等5条铁路，并即由该公司协理张謇会同德籍工程师对苏嘉线路进行勘测，鉴于沿线河网密布，有碍太湖水利；再说地势低洼，土方量巨，挖废农田过多而停滞下来。两公司乃缓建苏杭甬铁路而先修沪杭甬铁路。浙段于1906年10月开工，苏段于1907年3月开工，至1909年9月12日，沪杭段全线竣工通车。    
但苏嘉铁路之勘测并未中辍，1908年1月26日，工程师周雅堂在盛泽至王江泾之间勘测，受到盛泽士绅的支持，并予热情招待。

    民国初年，苏、浙两铁路公司由于资金不足，筹款困难，分别于1913年6月12日、1914年4月11日并归国有，修建苏嘉铁路再次被省搁置。

    1919年，孙中山在《建国方略》的《实业计划》中提出《关于在乍浦、澉浦间建设东方大港及修筑霍山至嘉兴铁路线的计划》，内言：“霍山芜湖苏州嘉兴(铁路)线：此线自霍山起，至舒城及无为，乃过扬子江，至芜湖，又过高淳、溧阳、宜兴，过太湖之北端(将来填筑)，至苏州，与沪宁线会。过苏州后，转而南，至沪杭线上之嘉兴。此线走过皖、苏两省富庶之区，长三百英里，将成为上海、汉口间之直接路线之大部分。”由于种种原因，伟人的理想终未实现。

    1932年，“一·二八”事变后，中国政府被迫与日本帝国主义签订了屈辱的《淞沪停战协定》，将上海划为非军事区，规定中国政府不得在上海至苏州、昆山一带驻军，亦不准中国军队在上海过境，而日本军队则不在此例。

    当时上海是华东的重要铁路枢纽，北经京沪线(南京至上海，今称沪宁线)与津浦路衔接，南去杭州与杭甬、浙赣路相连，成为华北、华中、华南经济大动脉的连结点。上海还是重要的军事运输中转站，《淞沪停战协定》切断了中国军运路线，无异把当时中国的经济心脏拱手让与日本帝国主义，并削弱了首都南京

东翼的防御。

《淞沪停战协定》签订以后，国民政府及军界中的智囊人物，重拾旧议，力陈营造苏嘉铁路的好处。迫于日本帝国主义的步步进逼，华北告急，华中吃紧，国难当头。再说30年代的铁路建筑技术和设备条件，已远超上个世纪，苏嘉线路短，投资少，于是在“增强国防”口号的前提下，紧锣密鼓地付诸实施。
二
    1934年春，铁道部将苏嘉铁路建设项目呈交国民政府审议批准后，即委令京沪、沪杭甬两铁路局承办筑路事宜，进度甚速。4、5两月测量工作完成，6月制成图样，7月将工程图及初步预算报送铁道部核批，8月开始测量中线，9月完成中线图及纵剖面图，10月，修正线路图并完成地面站房等建筑设计，至此，前期准备工作已完成。11月，铁道部正式下文委托京沪、沪杭甬两路局承办。当年年底成立“铁道部苏嘉铁路工程处”，由两路局主任工程师陈思诚主其事。

    1935年2月，筑路工程开工，全路分三段进行，设工程师办公处于苏州葑门灯草桥面粉厂内，下分3个工程段。第一分段办事处设于嘉兴太平桥上南街，负责嘉兴至盛泽间26公里路段，其间分设嘉兴、丹牌荡、王江泾、盛泽4个监工分所；第二段办事处设于平望汽车站以东米业公所内，负责盛泽以北吴江以南23公里路段，其间分设平望、八坼、吴江东门3个监工分所；第三段与苏州工程师办公处合署，负责吴江以北到苏州23公里路段，分设吴江北门、尹山桥、觅渡桥、娄门4个监工分所。

    苏嘉铁路南北走向，基本上与江南运河平行，其吴县段和嘉兴段均在运河以东，初次选线时拟全线建于运河东侧，使成直线，以缩短里程。后考虑到吴江县城及平望、盛泽两大镇均在运河西岸，为便于设站，利于客货集散，故吴县段铁路至尹山时跨运河进入吴江县境，至盛泽史家浜村再次跨越运河进入浙江省境，经此改线虽增建了二座跨度较大的运河铁桥，对吴江县却是十分有利的。

    苏嘉铁路与苏嘉公路(1933年12月10日建成全线通车)在吴江境内亦基本平行，铁路越运河后再与公路交叉而位于公路之西，至平望竹江桥两路再次交叉，铁路则位于公路之东，在盛泽圆明寺桥转弯后，则在公路之北，即在今盛泽镇区新开河北岸处，行至东港村，公路南折，而铁路一直向东，分道扬镳。

    苏嘉铁路征地6800亩，1934年10月路局即派员分赴各乡镇丈量土地。当年气候异常，奇热大旱，农作物歉收，但民众抗日情绪高涨，筑路即为抗敌，也就甘愿作出牺牲，平均每亩征地费用仅为法币40元(按当时物价折算，相当于600市斤中白粳米)。至于地面建筑及庄稼树木等只是象征性作了些补偿。征地进展顺利，翌年3月上旬，路方工作人员即至沿线各地发放征地款项。

    苏嘉铁路沿线地势低洼，为防洪水冲刷淹没，路基加高至1~4.5米不等，共填土224万立方米，其中吴江境内填土141万立方米，占全线的63％。挑土民工数以万计，但工价菲薄，每月津贴仅法币3元。

    苏嘉铁路过河跨塘，全线桥梁涵洞多达99座，由北向南依次编码。除少数跨度较大舟楫来往频繁的桥梁为混凝土桥墩的钢梁桥外，大多数是“药制”木桩的便桥。所谓“药制”木桩其实是将原木先浸渍于热沥青溶液中，使沥青渗透到木质之内以防腐防蛀，再作为桥桩打入河床。此系中国铁路建筑史上的创举，既缩短了工期，又减低了造价。事过三四十年后，为便于航运，旧桥桩被陆续拔除，其水下部分果然不腐不蛀，坚实如初。至于涵洞及人行过道则是水泥构筑物。1936年1月，桥梁工程完成三分之二，继即开始铺轨，并在路基两旁植树。

    修建过程中还注意保护名胜古迹，1935年2月26日经铁道部批准，将吴江东门外的三贤祠绕出原选线路之外。

    1936年4月下旬，全线工程基本竣工。27日，苏嘉铁路总工程师及各段工程师聚集于嘉兴，乘坐公务车北上察看沿线工程质量。翌日，两路局长黄伯樵抵苏，于当天10时15分登车南下缓行视察全路，见沿线部分路基蹋陷，责令局部返修加固，以致原定5月1日通车，不得不推迟。至7月上旬全线工程验收合格。

    铁道部原先核定苏嘉铁路总建造费用为283万余元，动工后因汇率变动致进口钢轨及水泥超支，其他项目因赶时亦超支，实际造价每公里5万元，总造价达360余万元，不足部分由中央银行贷款弥补。

全线各类工程由路局招标，各营造单位承建。

三
    1936年7月15日，苏嘉铁路正式营业，当天在苏州火车站举行简短的通车仪式，吴县县长发表讲话。7时20分礼毕，首列客车从苏州开出，车头上交叉悬挂国旗和国民党党旗，车上除铁道部专员、两路局长和工程技术人员外，还有吴县、吴江、嘉兴三县的地方官员及沪苏各报记者。吴县公安局乐队随车奏乐，

沿线乡民群集于路旁及站房前争相观看第一列火车，情绪甚为高涨。除苏州、嘉兴两站外，沿线各站站长亦登车同行，依次至各站履职。吴江境内各站首任站长为：吴江站长胡世礼、八坼站长胡瑞祥、平望站长方龙璋、盛泽站长鲍承佐。

    苏嘉铁路全线除苏州、嘉兴两站利用原有站房设施外，其余相门、吴江、八坼、平望、盛泽、王江泾各站皆新建四等站房及月台，站内设二股车道。平望车站另设一座25吨水塔及机车供水设备。

    苏嘉铁路与京沪铁路和沪杭铁路的接轨处分别在苏州站和嘉兴站之东。

    初时，苏嘉铁路每日对开客货混合列车4对，站站停靠。因新筑路基未固，部分道床仅铺煤渣而未全部铺上石碴，再则铁轨是轻轨，部分还是旧轨，以故时速仅限35公里，驶完全程为2小时55分。客票票价以三等车每公里1.35分为基价。如吴江至苏州0.2295元(实收0.23元)、吴江至八坼0.162元(实收0.16元)、八坼至平望0.16元、平望至盛泽0.135元(实收0.14元)、盛泽至王江泾0.0945元(实收0.10元)、盛泽至嘉兴0.287元(实收0.29元)。二等车票价以三等车票价的1.8倍计；头等车票价以三等车票价的2.7倍计。

铁路通车以后，公路班车大受影响，客源渐稀，苏嘉湖汽车公司作出反应将公路客票打八折。铁路亦实行优惠，进行竞争。10月11日，铁路路方于客流集中的苏州——吴江、相门——吴江、平望——盛泽、盛泽——嘉兴4段区间发售二、三等车来回票，凡在2个月内乘满10个来回者，票价打七五折；4个月内乘满20个来回者打六七折，以示优待，类似于月票。

    苏嘉铁路之路政由沪杭甬路局管理，车务由上海南站兼管，工程业务由杭州站兼管，警务由京沪路警务段兼管，吴江火车站设路警分驻所，设巡官1人，警士3人；八坼站警士1人；平望站警士2人；盛泽站警士3人。

1937年1月起，苏嘉铁路改为每日开行客货混合列车3对、客车1对，客车并挂有京闸(杭州闸口)联运直达车厢。

四
    二三十年代，京沪铁路之沪苏段、沪杭甬铁路之沪嘉段特别拥挤，苏嘉铁路开通后分流了该两路段的旅客，通车后苏杭间旅客可以在嘉兴换车而不必绕道上海，省钱节时。对于吴江各乡镇的旅客来说可以在沿线各站上车，在苏州、嘉兴火车站不必出站就可转往京沪及沪杭甬沿线各地。而以往则需趁坐航船、轮船及汽车中转。

    苏州、上海、嘉兴间呈一不等边三角形，以苏州至嘉兴的一条边最短，南京至杭州如取道苏嘉线，较之途经上海缩短了110.7公里。至于在货运上亦减轻了京沪、沪杭两路几近饱和的压力。苏嘉铁路南与浙赣、粤汉，北与津浦、陇海铁路相连，成为我国经济发达地区铁路大动脉的一部分。

    苏嘉铁路在吴江境内长47公里，占全路总长的三分之二弱，通车后极大程度上带动了吴江经济的发展。通车的当年(实际仅5个半月)运出的蚕丝价值2百余万元，绸缎6百余万元，米粮5百余万元，牲畜鱼虾2百余万元。至于运到的货物为火油50万元，卷烟30万元，布匹100万元，南北杂货130余万元。苏嘉铁路还向江浙内地如平湖、桐乡、湖州、常熟等地幅射，扩大了地区经济交流。铁路营业部门还与各地轮船局和汽车公司开办联运业务。

苏嘉铁路在国防上的作用也是不可估量的，当时军方以西起常熟福山，东至平湖乍浦为第一道国防线；而江阴无锡及苏嘉铁路为第二道国防线，防范日本侵略军进犯。再说军运通过苏嘉铁路而绕过上海，可防止日军袭击，并在上海两翼布防，这是日本军方始所未料的。

五
    1937年，“八·一三”淞沪抗战爆发后不久，日军控制了上海闸北地区，致沪杭甬及京沪两路被切断，只能靠苏嘉铁路贯通两路，兵员伤员军需辎重运输格外繁忙。日军在上海出动飞机对该路沿线桥隘车站狂轰滥炸，数座大桥被炸毁，平望火车站成为一片废墟，敌机还在各乡镇市集低空扫射，炫耀武力。苏嘉铁路严重受创，几近瘫痪。铁路职工在白天躲避空袭，天刚断黑就抢修被破坏的轨道、桥梁和讯号等设施，以保证午夜军车的畅通。

11月5日，日军第六、第十八师团在金山卫登陆后，乘坐早已准备好的汽艇，直扑中国军队侧背。11月9日在王江泾切断苏嘉铁路并继续入侵盛泽。另一路日军由嘉善西塘经黎里于14日进犯平望。18日，吴江陷落。嘉兴、苏州于19日同一天落入敌手。至此，苏嘉铁路全线被日军占领。    

六
日军侵占江浙两省后，急欲利用苏嘉铁路作为侵略工具，故而反其道而行之，强拉民伕，迫使数千苦力在皮鞭下加紧整修。

    1939年4月，苏嘉铁路修复后全线恢复通车，日开客货混合列车三对。铁路营运名为日伪华中铁道株式会社经营，实际上是军管，在线上行驶的机车司机及各站站长俱从日本本土派来，如敌伪时期的吴江驿(站)长为浮田同一(前)、铃木先之(后)；平望驿(站)长为广濑宪义；盛泽驿(站)长为北田松次(前)、伊藤重远(后)；八坼不详。仅票务及杂役由华员担任，而票务又多系汉奸充任。

    日伪统治时期物价飞涨，伪币贬值，购买客票只能使用日军军票，即使汪伪政权发行的储备券亦不通行，须得事先兑成军票始可购买。

    日本军方在铁道沿线各站及重要桥梁建造碉堡及炮楼，驻扎铁道警备队。火车站旁搭建日式木板营房驻守，板壁玻璃窗上糊着米字形白色纸条，以防气浪，阴森恐怖。站前搭设芦席大棚，作为检问所，内用竹杆分隔为两条单人通道，出入旅客鱼贯而行，除彻底搜查随身行李外，还得抄身。站侧扳道房及主要人行过道设岗布哨，戒备森严，军车通过前必先有装甲车呼啸巡道。

    沦陷时期，苏嘉铁路将吴江县分割为两部分，即路东与路西，凡越过铁道除向日本哨兵鞠躬行礼外，还得交验“良民证”，并受日军和汉奸的盘诘，稍一不慎就有杀生之祸，如晚间偷越铁路被日军发现格杀勿论。抗日女杰沈月箴曾多次冒着生命危险穿越苏嘉铁路接送人员并传递情报。

    苏嘉沿线军民同仇敌忾，奋起抗击日寇，1939年10月2日《申报》报导：“近来嘉兴一带华军，异常活跃，日军原有兵力甚为薄弱，故由苏沪杭各地，调遣日军前往增防，日前清晨，有日兵三百余名，由苏循苏嘉铁路乘车三列，开往嘉兴，事为华军闻讯，即派队潜伏，并埋置地雷，当日军开抵盛泽附近，即中地雷，日军五十余名，尽成碎粉，其余日军，亦为华军伏兵冲杀，闻尽被歼灭。”

    同年11月9日《申报》报导：“华军62师前日由大雨倾盆之下奋勇扑攻苏嘉路第一站之王江泾，该处日军警备队，得讯后，即行出动，双方在距王江泾6里之接战港发生激战。同时有民众抗日自卫队队长王伯梅(八妹)，亲自率队三十余名，兜抄小径，乘日军空虚，即将王江泾收复，接战港之日军闻警纷纷溃退，死伤甚多。翌日，溯铁路进攻平望，前锋已抵平望南栅，昨日西来旅客抵沪，均听到平望方面日机投弹，自朝至晚不断，可见该处战事，双方均在激烈搏击之中，日商大直汽车公司，因中途遭到袭击，业已停止行驶。嘉兴日军大部因调援各处激战，虽迫切乞援，但至今未见一兵一卒赶至，故嘉兴日军非常恐慌。”

    11月29日晚，吴江县县长沈立群及嘉兴抗日自卫纵队第八区中队队长张鹏飞等率众三四百人在苏嘉铁路62号桥处(今平望端市村)阻击敌军，但事机不密，被敌方侦知遭盛泽平望两路日军夹击，游击队不敌而退，但铁轨被预埋的地雷炸断。

    12月27日，平望火车站南的一段路轨被拆。

    同年，62师谭少洪部还夜袭金家池车站。金家池车站是平望盛泽间的一个小站，客货车不停靠，为日军平望兵站弹药库所在。这次袭击，全歼日军一个班，弹药给养尽毁。

    1940年1月17日《申报》在《苏嘉沪杭两路路轨遭破坏》的一则报导中提及“……苏嘉路盛泽附近之路面，12日深宵，被华军开成一大洞，以致13日天明由苏疾驰西来之日军用列车在此倾覆，损失惨重。”

    1942年6月，嘉兴地区第一期“清乡”正式开始，苏嘉铁路以东、沪杭甬铁路以北的嘉善地区划归江苏省进行“清乡”。7月15日，日伪沿吴江、南厍、溪港、平望、盛泽一线实施封锁，开始在铁路以东“清乡”。

    “清乡”过程中，日寇将铁路旁侧树木桑园砍伐殆尽，以广视野，复在沿线广筑竹篱，其中仅平望一区强征竹篱费17万元，强拉劳役(主要是竹匠)5000人次。有些路段还在路基两旁开挖濠沟，并架设电网。1942年7月22日伪《江苏日报》所载《沪杭苏嘉铁道线电网实施封锁》的一则消息说：“沪杭苏嘉铁道线张布之电网，于18日起通过电流，凡2尺5寸以内均有危险，行人一触即毙。”

    1942年阴历七月的一个晚上，游击队再次埋设地雷炸毁苏嘉铁路盛泽北王乡泥船浜路段。

    同年冬季一晚，游击队员在八坼路段埋设地雷袭击日军军车。

    1943年初夏傍晚，苏嘉铁路吴江师范学校附近路段一名日寇巡道兵被便衣队暗杀。

    同年秋，一列军需列车，在平望八坼间遭阻击，被“劫”去5车皮军米。

    日寇防不胜防，早在“接管”之初就在沿线各乡镇组织“爱路会”，由维持会会长及伪区乡长任会长，日军班长、军曹任指导官。

    1940年5月14日伪《苏州新报》报导：“铁道爱护会拟在沿铁路2公里内敷(播)设爱护村，日前特在吴县公署木兰堂召开京沪苏嘉两铁路有关之苏州、吴江、无锡、武进四地方委员会联席会议，其计划村内自卫团、青年团暨村民均系(应)担任爱护铁路工作，并于各爱护(路)会下，组织妇人团、小儿团。”

所谓“爱护铁路”，无非在铁轨近处搭设草棚(约200米一个，能互相通视)，强令村民轮流值夜看守(也可以出钱雇人替代)，鬼子则来回巡查，稍有懈怠，轻则责打罚跪，重则关押。日军警备部队及华中铁道公司还虚以委蛇，给“爱护村”村民以种种“优惠”，如免费乘车，施医给药，分送仁丹，供应廉价食品等，皆口惠而不实。

七
    沦陷时期，苏嘉铁路烽烟不绝，旅途险象环生，一度萧条冷落，不过在“清乡”期间却出现畸形繁荣，客流量及货运量倍增，1942年全年乘坐旅客66万人次，运输货物8700吨，均超过战前的客货运量。究其原因是沦陷区经济状况恶化，物价飞涨，民众生活极度贫困。再由于地区间的人为分割，阻滞了物资流通，拉大了食粮和日用百货的地区剪刀差价。于是一批平民百姓为求生存不惜冒受人身侮辱甚至生命危险充当单帮客，来回奔波于苏嘉、京沪、沪杭甬铁路沿线的城乡间。吴江的三大物产丝、绸、米假手于单帮客零敲散打运送出去。

    如震泽的单帮客将生丝缠身，或夹带在其他土特产品中在平望火车站上车，偷运到苏、杭、宁、沪等地；盛泽拥有一支庞大的单帮客队伍，受雇于绸行将绸匹缠身乘火车去沪苏等处交与其分支机构，有时一天跑两个来回。

    沦陷时期，丝绸受日伪华中蚕丝公司统制，早在1940年，盛泽日本宪兵队门口就张贴过布告，“蚕丝禁止密输，违反者统品没收，并将犯者严重处罚。”为了生存跑单帮实在也是不得已为之。至于参与贩米的农民则数以千计。

    贩入清乡区的物资多半是香烟、火柴、肥皂、食糖、棉布等日用百货，只要进得来，定能获利数倍。

日伪当局始而高压严禁，继而面对人广势众的单帮队伍禁不胜禁，只得眼开眼闭，听之任之了。钱能通神，单帮客只须贿与小费，就能网开一面，甚而能免票上车。甚而日籍站长和司机也参与舞弊。再由于苏嘉铁路客货车行车速度较慢，中途扒车、跳车者亦甚众。结果天天满员，年年赔本，令汪伪政府大伤脑筋。

八
    抗日战争最后二年，日本帝国主义在各条战线上节节失利，败局已定，由于兵力不足，撤走了铁道警备队，改由伪军守备铁路。

    与此同时，日本军方的战略物资，特别是金属已几近枯竭。日伪当局决定发动以收集废钢铁为主旨的“国民献纳”运动。1943年末，日军矛字7305部队发布矛兵发第511号文《关于协助江苏省政府收集金属通牒件》，内称：“江苏省此次设立江苏省金属收集委员会，委员长由省长兼任之，自明年1月1日起全省一齐开始金属收集运动，日方各部队对于中国机关请求保管或输送收集金属时应予协助、援助。特此通牒。”

    一时之间，日伪军汉奸等串街走巷，挨门挨户前往民宅搜罗金属日用器皿，如完好的香炉、烛台、锡壶、饭锅等。甚至还动员中小学生上交一定数量的“废铜烂铁”，以支援“圣战”。不过收效甚微。后来，经过日伪华中铁道株式会社论证，以为“撤除苏嘉铁路为得策。”

1944年3月，日本军方打出“协助(伪)江苏省政府收集金属”的旗号，悍然拆除苏嘉铁路全线钢轨。拆轨始于平望附近，“开膛破肚”拆下第一对钢轨后，即分别向南北两个方向进行，笔者当年还是小学四年级学生，曾随父老前往盛泽火车站附近观看，见到被拆掉的钢轨吊装在轨道车上，然后轨道车向前开行一段距离后停下，再拆下一对钢轨。责掌拆轨的日本工兵其时已衣衫褴褛，垂头丧气，军容不整。至6月，全线钢轨无存，仅留道碴和枕木。9月，又继而拆除桥梁，仅留桥墩。至此，苏嘉铁路“寿终正寝”。从1934年始建算起正好10年，而从通车至停运则不足8年。

九
抗战胜利后，山河重光，万众欢腾，沿线人民企盼早日修复苏嘉铁路，其时站房、路基、涵洞、桥桩俱在，只待铺轨而已，工期不过数月，可惜国民党政府忙于打内战，无心顾及。50年代，中央人民政府曾有复建计划，笔者在国家第二个五年计划(1958—1963)文本中见到复建苏嘉铁路的立项(与吴江县有关的还拟在平望建设大型人造丝厂)，惜乎大跃进和大炼钢铁劳民伤财，打乱了建设步伐，成为永远的遗憾。不过1961年12月，上海铁路局尚致函嘉兴、苏州两地区专员公署说：“原苏嘉铁路是华东重要的国防铁路之一，有关地方政府要保护路基，停止有损路基的各种行为。”70年代，上海铁路局一位总工程师(姓名已遗忘)在《解放日报》上撰文，呼吁重建苏嘉铁路，以减轻上海站的货运压力。后《铁道知识》杂志又组织专家论证重建苏嘉铁路的可行性，众说纷纭，莫衷一是。此后再无声息。

“文革”期间，农业学大寨，吴江县内铁路路基悉被扒平造田。如今欲觅苏嘉铁路遗迹，仅盛泽镇史家浜村东尚有一段高出田面的路基可辨，其上长满杂草，一株硕大繁茂的野生枸杞兀立其中，秋日里露朱吐红，有似白头宫女话当年。村东濒江南运河尚存76号桥的两座水泥桥墩，高高峙立河中。村西长爿头荡畔75号桥原址旁留有日本鬼子修筑的炮楼，扼水陆要冲，当年曾驻扎过日军铁道警备队的一个守桥班，为日本帝国主义遗留在吴江境内的又一罪证。此外，盛泽近郊豆腐港还存一座水泥涵洞。涵洞和76号桥桥墩如今还极牢固，未见风化剥蚀，足见建造时工程质量之优。

    (嘉兴市第一中学岳钦韬同学提供有关苏嘉铁路剪报资料，顺致谢意。)

