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《達圖爾傳》
第二部《奔騰年代》

傳單上寫著：「致所有仍在日本鐵蹄

蹂躪下的菲尼亞人，請記住此卡片上的內

容，並將它傳閱給其他本地居民。請大家

遠離日本人，並加入我們。美國永遠不會

背棄你……」

扭轉了戰爭初期被動局面的盟軍，在

取得瓜島戰役勝利後，開始準備第2階段的

聯合進攻。為了實現對日本本土的防禦施

加壓力，盟軍決定攻打馬紹爾群島。攻取

馬紹爾群島，盟軍就必須先拿下西南太平

洋中的吉爾伯特群島，然後以此為基地，

再發動進攻。為此，在茫茫的大洋中美軍

開始有計劃地選擇島嶼進行基地建設。在

強大的後勤能力支撐下，美軍從薩摩亞群

島出發，沿圖瓦盧群島、逐步向吉爾伯特

群島推進。

1943年6月，美軍參謀長聯席會議正

式下達攻取馬紹爾群島的指令。美軍首先

對駐紮在新不列顛島及周邊區域的日軍發

起攻擊，以實現攻佔所羅門群島中部的新

喬治亞群島和西北部的布干維爾島的戰略

目標。10月初，美軍佔領新喬治亞後，日

本加強了布干維爾島的防禦，守軍增至6萬

人。11月1日，美軍在布干維爾島登陸，但

受到了日軍拚死阻擊。美軍雖然沒有佔領

全島，但使島上的日軍陷入孤立無援的境

地。布干維爾登陸戰的勝利為美軍提供了

前進基地，使美軍進一步奪取日軍在西南

太平洋上的防禦中心拉包爾要塞成為了可

能。11月11日美軍再次空襲拉包爾，日本

進行了空中還擊，但損失慘重。

1943年11月22日至26日，中英美三國

在開羅會商，並簽訂《開羅宣言》，確認

聯合對日作戰，直到日本無條件投降。

1943年10月，為配合中國戰場及太平洋地

區的戰爭形勢，重新打開中印交通線，

中美聯合發動緬北滇西反攻戰役（到1944

年7月攻克密支那為止，日軍被徹底趕出

緬甸北部，戰役取得徹底勝利。這次勝利

不僅打通了中國與盟國間的陸上交通線，

而且揭開了亞洲戰場盟軍向日軍反攻的序

幕）。

1943年11月，美軍發起吉爾伯特群島

戰役，代號「電流行動」，並最終佔領塔

拉瓦等島嶼。雖然損失較大，但美軍逐步

取得了兩棲登陸作戰經驗，並將其應用到

後來舉行的各次戰役中。11月下旬，盟軍

佔領了吉爾伯特群島。1944年1月至2月，

在尼米茲將軍的指揮下，美軍連續組織了

「燧發槍戰役」和「法警戰役」，最終奪

取了誇賈林、羅伊島---那慕爾島、埃尼威

托克諸環礁等一系列馬紹爾群島上的重要

目標，為下一步攻取馬裡亞納群島創造了

條件。與塔拉瓦戰役時相比，美軍在這一

系列作戰行動中，技戰術水平有了巨大飛

躍，尤其參戰各軍兵種之間的配合協同，

相互默契，堪稱經典。同時，美軍還總結

出了著名的「蛙跳戰術」。

至1944年2月，美軍解放了馬紹爾群島

中的其他島嶼。

3月20日，美軍在新幾內亞島北方的俾

斯麥群島登陸，最終完成了對日本要塞拉

包爾的包圍圈。自3月30日起，駐守賽多爾

的美第5航空隊所屬的遠程轟炸機，向新幾

內亞沿岸的日軍基地發動猛烈空襲， 日軍

機場遭到輪番轟炸，日軍約40架飛機被摧

毀在機場的跑道上。在新幾內亞戰役中，

麥克阿瑟將軍成功地實施了他的「越島戰

術」，僅動用有限的兵力即達到了收復新

幾內亞全島的戰略目標。雖然仍有日軍殘

留在新幾內亞內陸山區和個別日軍據點，

但由於與外界的海空聯繫都被切斷，他們

的存在對盟軍的主要作戰行動已經構不成

威脅了。

1944年3月，美軍決定實施奪取馬裡亞

納群島的作戰行動。

美軍共投入包括航母15艘、護航航母

14艘、戰列艦7艘、巡洋艦25艘、驅逐艦

180艘、潛艇35艘在內的600餘艦艇，飛機

2000架，地面部隊四個師又一個旅，15萬

人。戰役代號「徵糧者」。與此同時，日

本聯合艦隊出動以小澤治三郎海軍中將為

首的艦隊應戰，共有9艘航母（搭載艦載機

439架）、5艘戰列艦、14艘巡洋艦和31艘

驅逐艦參戰。

（一八八）

南京，離安徽更「近」了 
近日，南京都市圈建設有了新動向。

2023年12月20日，中鐵四院集團官網發

佈了《新建南京至宣城鐵路（安徽段）工程

防洪澇影響評價招標公告》，這意味著這條

被沿線城市期待已久的城際高鐵，有望在

2024年底前正式開工建設。

新建南京至宣城鐵路（以下簡稱「寧宣

高鐵」）是正在建設中的寧宣黃高鐵重要組

成部分。寧宣黃高鐵起于南京市，途經安徽

宣城市，終到安徽黃山市，是連接南京都市

圈城市的重要通道。

據悉，寧宣黃高鐵一期杭黃高速鐵路

（績溪北站至黃山北站段）已於2018年開通

運營，二期宣績高速鐵路（宣城站至績溪北

站段）計劃將在今年9月開通運營，現在只待

三期寧宣高鐵建成後，就能與杭黃高速鐵路

和宣績高速鐵路相連，實現全線貫通。

建成後，從南京到黃山只需1個多小時，

也將一舉改變南京到宣城、黃山需要繞行蕪

湖、杭州的歷史。

深圳大學旅遊發展研究中心研究員劉杰

武在接受中國新聞週刊採訪時談到，寧宣黃

高鐵開通後，將滬寧杭與皖南徹底打通，南

京與皖北、皖南徹底連接，將增加南京在皖

南地區的城市影響力，客觀上促進皖南向南

京的靠攏。

聯繫再度變得緊密
地跨蘇皖兩省的南京都市圈，成員城市

包括南京、鎮江、揚州、淮安、馬鞍山、滁

州、蕪湖、宣城八市。其中，安徽省有四個

地市，城市數占比50%，是輻射安徽城市最

多的跨省都市圈。

據2023南京都市圈黨政聯席會議公佈的

數據，2022年，南京都市圈實現地區生產總

值4.9萬億元，佔全國比重為4.0%。今年前三

季度，實現地區生產總值3.76萬億元，佔全

國比重為4.1%。

在2023年11月24日召開的南京都市圈交

通專委會會議上，南京市交通運輸局局長宗

仁表示，經過兩年多發展，南京都市圈內互

聯互通軌道交通運輸體系加速形成，當前都

市圈鐵路運營里程達到2840公里，其中，高

快速鐵路里程近1600公里，面積密度分別約

為長三角和全國的1.3、5.6倍。

南京市城市與交通規劃設計研究院股

份有限公司董事長楊濤曾主持完成南京、杭

州、合肥長三角三大省會綜合交通體系規

劃，他對中國新聞週刊表示，作為南京都市

圈核心城市，南京正在打造「米」字形高鐵

網，從南京出發，往東前往上海，往西到蕪

湖、武漢，北上北京，都有了高鐵。此外，

滬寧沿江高速鐵路已於2023年9月開通運營，

寧淮城際鐵路也已開工建設。

然而，過去很長一段時間，從南京南

下宣城和黃山卻欠缺高鐵通道。「從南京溧

水區、高淳區到宣城、黃山一線，風景秀

麗，但交通、旅遊串聯度不夠，成為高鐵網

絡的盲點，是南京都市圈『最柔軟的下腹

部』。」楊濤說。

在歷史上，南京與安徽就有著千絲萬縷

的聯繫。南京不僅曾經是安徽實際意義上的

省會，地理上也與安徽多個城市緊鄰，因而

多年來被戲稱為「徽京」。

不過，隨著時代的發展，行政區劃的調

整和交通基礎設施的建設在一定程度上打破

了這種緊密的「聯繫」，尤其是2018年杭黃

高鐵的開通，重新構建了皖南對外聯繫的通

道。從黃山北站到杭州東站，全程260多公

里，最快僅需1.5小時，將黃山至杭州從原來

的3小時車程縮短了整整一半。同年，黃山全

面融入杭州都市圈發展，南京對皖南地區的

影響進一步減弱。

因此，在不少業內人士看來，寧宣黃高

鐵的建設，將進一步「修復」南京與黃山之

間的關係，讓南京與安徽之間的聯繫再度變

得緊密。

其中，也不乏安徽方面的主動融入。

對于南京都市圈的發展，安徽展現出了

極大的包容與支持：它毫不介意東邊的多個

地市公開喊出「全面融入大南京」的口號，

甚至在戰略上予以明確：支持滁州、馬鞍

山、蕪湖、宣城市深度融入南京都市圈，推

動黃山、宣城、池州市融入杭州都市圈並借

力發展。在皖北，它也鼓勵宿州、淮北兩市

深度融入徐州都市圈。

「借上長三角的『東風』，搭上一體

化的『快車』，融入得越深入，獲得的紅利

就越大；鏈接得越緊密，發展的勢能就越

強。」安徽省委書記韓俊先後多次強調長三

角一體化對安徽發展的重要意義。

中國宏觀經濟研究院國土開發與地區經

濟研究所綜合研究室副主任王繼源對中國新

聞週刊表示，南京地理位置上偏向江蘇省西

部，與安徽省直接毗鄰，對周邊安徽多個縣

市具有較強的經濟影響力、文化吸引力、輻

射帶動力，是地理區位、歷史人文、經濟發

展水平綜合作用的客觀結果。

王繼源認為，實現區域一體化發展，點

上的中心城市是重要引擎，線上的省際交界

地區是重要內容，面上的骨幹基礎設施互聯

互通是重要前提。而寧宣黃鐵路建設，恰恰

同時具備以上三個方面的特點。

他說，從中心城市看，南京是南京都

市圈的核心，宣城則是南京都市圈的重要成

員，加強二者的聯繫是建設都市圈、擴展中

心城市輻射範圍、促進在更大區域內分工合

作的必然要求；從省際交界看，宣城位于蘇

浙皖三省交匯處，而黃山則地處皖浙贛三省

交界處，寧宣黃高鐵的建設有利于改變傳統

交界地區的「神經末梢」和邊緣地帶，促進

大市場、大生產、大流通；從基礎設施互聯

互通看，長三角地區明確2025年要基本建成

「軌道上的長三角」，寧宣黃高鐵的建設將

有利于皖南山區更好融入長三角高鐵網。

根據《長江三角洲區域一體化發展規劃

綱要》，到2025年，長三角鐵路網密度達到

507公里/萬平方公里，軌道上的長三角將基

本建成。

值得關注的是，寧宣黃高鐵還是從渤海

灣、魯南、蘇北經南京、黃山直抵海西的大

沿海通道的一部分，該高鐵縱向連接京滬、

商合杭等南北幹線，從而推動山東半島、長

三角和海峽西岸經濟區交流合作。

專家：合作空間很大
華東師範大學城市發展研究院院長曾剛

在接受中國新聞週刊採訪時談到，宣城被譽

為長三角的中心、綠心，然而目前只有地理

位置的中心性，而缺乏中心的功能性。

曾剛說，皖南過去最主要的問題是「封

閉」，這種封閉除了地理上的封閉，也意味

著觀念上的落後，他認為，寧宣黃高鐵的建

設將極大地增加宣城開展對外聯繫和合作的

機會，對于解決皖南地區相對滯後發展的問

題將大有裨益。

此外，曾剛還指出，皖南地區有著良

好的生態，這意味著其本身蘊含著新的經濟

機會，而創新與旅遊將會是另一個經濟增長

點。

眾所周知，黃山對海內外遊客有著巨大

的號召力和影響力。杭黃高鐵通車後，從杭

州到黃山只需一個半小時，杭州成為黃山吸

引國際遊客的重要中轉站。相關數據顯示，

作為旅遊城市的黃山，遊客中有約70%是從

杭州過去的。

相比之下，目前從南京到黃山，無論是

開車還是從杭州繞行，都要3個多小時。沒

有黃山的呼應，南京在吸引國際遊客上很難

「沾光」。

「有風景的地方就有新經濟。」楊濤認

為，「逐鹿」皖南的不僅有南京都市圈、杭

州都市圈，還有合肥都市圈；被「逐鹿」的

也不僅是皖南，還有蘇浙皖交界處的大片山

山水水，它們是整個長三角的「後花園」。

南京師範大學教授沙潤曾表示，「南京

和黃山，一個是世界著名古都，一個是世界

級風景區，兩者合作空間很大。」

沙潤說，南京往南，從溧水、高淳、宣

城到黃山，處于山嶽為特徵的徽州文化向以

河谷為表徵的金陵文化的漸變地帶，不但擁

有黃山、南京兩個重量級景點，還擁有高淳

慢城、皖南古村，以及從涇縣綿延至茅山的

紅色紀念地，「如果交通不是難題，極有條

件組織起國際精品旅遊線路」。

因此在很長一段時間裡，不少南京規劃

圈內的人士都曾呼籲打造寧宣黃旅遊帶，深

入江南腹地，把南京和黃山連在一起，打造

南京—宣城—黃山這條國際旅遊精品線路。

劉杰武指出，安徽與南京的聯通，讓南

京乃至江蘇大部分城市的遊客都能夠縮短奔

赴皖南的距離，客觀上將會給皖南地區帶來

不輸于杭錫常的客流量。

他建議，皖南地區在發展旅遊時，要注

意發掘皖南徽派文化的內涵。他解釋稱，徽

派文化是最早爆火于全國的文旅品牌之一，

這意味著浮于表面的徽派文化代表，如徽派

建築、黃梅戲、徽商文化、宗祠文化等都早

已被遊客熟知。

中正學院  楊佳霖

以字會友


