
第一节　　　　车马驿道

中国古代的陆上交通

一　　中国古代陆上交通工具

在漫长的中国古代社会，陆上交通运输长期靠人手提、肩扛、

头顶、背驮，几无交通工具可言。大约在氏族公社时期，随着牲畜的

驯服和饲养，人们开始役使牛、马、驴、骡、骆驼等牲畜驮运货物。

车的发明，是中国陆上交通工具的一大变革。相传车是由黄帝

发明的，也有奚仲（夏禹时车正）造车之说。《史记 夏本纪》中有

“陆行乘车，水行乘船，泥行乘橇，山行乘 ”的记载。据此可以推

断，在大约 年以前的夏王朝时期，车已被中国人用作陆上交

通的主要工具。

车发明之后，其制造工艺不断发展，车的种类也逐步增多。最

初的车，车轮（最初叫辁）只是一段粗大坚硬的圆木，中间凿孔，穿

入车轴，上安车厢，置双辕。后来又在轮上安装辐条，以减少滚动时

的阻力。春秋战国时期，铁被应用于车的制造，在车轴两头镶以铁

键，并涂上植物油，使之耐磨润滑。秦朝时，分别官阶大小，实行“车

第一章

筑路要求的提出和中国铁路的创建

第 1 页



， ，出现了单辕车、独轮车。三国时同轨 ，诸葛亮发明“木牛流马”

用于运输，行车停车不易倾覆。车的种类有用于货运的货车，用于

征战的战车，用于载人的坐车、卧车，也有用于指明方向的指南车

等特种车辆。

中国古代车的牵引，是靠人力或畜力。汉代以前畜力牵引主要

是用马，开始是两马、四马、六马或八马的双数马驾车，后来是一马

或三马的单数马驾车，车辆转向的灵活性大为提高。汉代以后畜力

牵引多用牛，牛拉力大，道路适应性较强，且行走平稳，又能弥补因

战争用马而造成的马匹的不足。无论是靠人力牵引，还是靠马、牛

等畜力牵引，车的运行速度极为缓慢，运载能力也极为有限。在西

方出现火车、汽车等近代交通运输工具后，中国的车马交通工具明

显落后了。

二　　中国古代道路交通

路是人走出来的。中国古代道路经历了人行小道、驮运道路和

车行道路的发展过程。人们行走外出、从事生产劳动，足迹所到之

处，逐渐形成人行小道。牛、马等牲畜被用作交通运输工具之后，原

先的人行小道逐步发展为驮运道路。车发明之后，又出现了人力或

畜力牵引的车行道路。从人行小道到驮运、车行道路，路面渐趋宽

阔平整。

随着人们活动范围的扩大和国家统治区域的拓展，各种道路

日渐延伸，并由线成网。相传黄帝“披山通路”“、旁行天下”，说明原

始社会后期，中国道路所联结的地域已相当广阔。夏、商、周三代

“以道路为大政”，中原地区与远方部落之间已有道路相通。西周

时，更在以镐京为中心，方圆千余里的王畿内辟有 条“国野大

① 以往通常认为秦朝“车同轨”，天下统一，车宽六尺。但据近年出土之秦车，却
是按“官阶”高低，车宽大小有所区别。尽管如此“，车轨”的有所统一，应当视为造车技
术的一大进步。
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道”“，其直如矢”。秦始皇统一中国后，统一修筑全国道路，由此奠

定了中国道路网的基础。西汉张骞、东汉班超出使西域，开辟和延

伸了通往西域的道路，即后人所称的“丝绸之路”。唐朝时期，运输

货物的道路贯通全国，以长安为中心，东至宋、汴，西迤岐州、蜀川、

京府，南达荆、襄，北抵太原、范阳“，远适数千里”。清初乾隆时期，

中国疆域广大，道路四通八达，远至蒙古、青海、西藏、新疆、外兴安

岭皆有道路可通。

道路的延伸和运输的日盛，有组织的道路交通逐渐发展起来。

中国有组织的道路交通始于周朝，称为“邮传”，邮为递送公文（步

递），传是传送行旅（车行），由“夏官”职掌道路运输“，秋官”主持道

路建设、管理和养护。秦朝路政实行分级管理，中央有主管财政的

治粟内吏兼管全国货运，造车由主管山海池泽出产及手工制造的

少府职掌，地方由郡、县、乡、亭、里逐级管理陆路交通。西汉以马骑

代车传，此后邮传又称“邮驿” 里，干道沿线按一定距离（一般为

左右）设驿（驿站）。隋朝实行邮、传、驿合一，由户、工、兵部分掌交

通运输事权。唐朝开始在全国设置地方道路运输管理机构，称“转

运使”。元朝在中央设置“诸站都统领使司”，职掌全国驿站，时有驿

个，号称 里一站 站 后改称“通政院”，内设漕运提举司、陆

运提举司。明朝驿传事宜由兵部“车驾清吏司”管理，各地设递运

所、水马驿、急递铺，三者各司其职。清朝驿传沿明制，但车驾清吏

司内分设有驿传、脚力、马政、递送诸科及马档房，各地驿传由省按

察使兼管，下设道，名称有驿传道、驿传盐法道、粮驿盐道、粮盐道

等，多有变化。由上可见，中国古代道路交通管理机构逐步完善，职

责权限愈趋明确，这对于道路运输的发展具有积极作用。

中国古代道路运输，除公文、军旅外，以粮食、盐、铁、铜等为大

宗，主要是有关国计民生的货物调拨和转运。这对于国家政治经济

的统一和社会生产及产销的调节有积极作用 由于自给自足的自

然经济结构和重农抑商的政策制约，中国古代道路运输没有明显
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的商品流通意义，只是到了明中叶以后，以长途贩运为业的徽、晋、

江右、闽、吴越、关陕等大商帮的出现，使得道路运输的商品流通意

义日渐突出。

第二节“求强求富”

筑路要求的提出

一　　世界铁路时代的到来和铁路知识的传人

铁路作为近代交通运输工具，是世界贸易发展和人类文明进

步的总结。它的出现是与资本主义世界市场的形成和工业革命的

发展分不开的。

自十五世纪末、十六世纪初，西方通往东方的新航路被相继开

辟，欧洲商人的贸易范围空前扩大，世界各国各地区逐渐被联为一

体，为资本主义世界市场的形成创造了条件。 年英国发生资

产阶级革命。十八世纪六十年代英国又开始工业革命，机器生产代

替手工生产，机器大工业代替工场手工业，社会生产力获得巨大发

展。随着机器工业的建立，交通运输业也逐步发生变革。

在工业革命之前，英国国内陆上交通工具以马车为主，运输业

则以运河系统最为重要。十八世纪中叶，英国开始出现由布蒙特创

制的白木轨“街车道”，后来出现铁轮货车和生铁护轮轨道，这种有

轨交通道还都行驶马车。瓦特蒸汽机的发明，为使用机车牵引车辆

组成列车、循轨行驶的铁路的出现提供了可能。 年，英国发明

家特里维塞克首先制造出能在一般道路上行驶的蒸汽动力车辆。

年他又将瓦特蒸汽机改造成高压蒸汽机，并用此制造了可在

轨道 月上行驶的火车头。 年 日，特里维塞克的火车头沿

着专门铺设的轨道由默尔瑟开到阿伯西昂。由于当时木制轨道载

荷极为有限，火车未能投入使用。 年左右，英国熟铁车轨出现
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日年并铺设于煤矿。 月 ，由斯蒂芬森制造的“运动号”蒸

汽机车，在斯托克顿至达林顿之间的世界上第一条供公众使用的

年，在英国通车的铁铁道上行驶，宣告了世界铁路的诞生。至

公里）。在这期英里（约合路已达 年）、间，美国（

年法 年）、加拿大（年）、比利时（国（ ）、德国（

年）等年）、荷兰、意大利（年）、俄国（ 年）、奥地利（

个国家先后建造了铁路。

铁路运输具有运量大、速度快、运价低、气候影响小的特点，它

一出现便以其自身的优越性及经济效益对社会发生重大影响。在

英国， 年以后，与铁路有关的电信业、冶金矿产业、制造业有

了长足的发展；铁路沿线城镇兴起，人口集居、就业机会增加，农村

家庭式耕作日趋没落；内地与沿海港口城市交通便捷，对外贸易进

一步发展；人们的观念也开始发生变化“，开动蒸汽”和“铁路速度”

成为一种社会语言，并按小时和分钟来计算路程。铁路出现所带来

的社会变化，被英国经济史学家称之为“铁路时代”的到来①。

年前后，有关铁路的知识开始传入中国。先是一批来华

的外国传教士，在他们所编撰的中文的世界史地著作中，夹带着介

绍了一些铁路知识。息力在《英国论略》一文中说道：英国“其广推

贸易之法，有火轮船航河驶海不待风水，又造 辘路，用火车往来，

一时可行百有八十里”。郭实腊在《贸易通志》一书中比较详细地

记载了西方的铁路交通，并提出铁路“亦中国所当法”。鸦片战争之

后，以林则徐、魏源为代表的先进中国人，在忧患和抗争中开眼看

世界，提出了“师夷之长技以制夷”的主张。在林则徐的《四洲志》、

魏源的《海国图志》中，虽没有把铁路作为向西方学习的长技之一，

但对此都作了初步的介绍。徐继畬在《瀛环志略》一书中，对铁路的

① 约翰 哈罗德 克拉潘的《现代英国经济史》把 年的英国经济史
划分为“铁路时代前夕”和“早期铁路时代”两个阶段。

《小方壶斋舆地丛钞》，再补编一三。
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介绍较为准确，他说英国“陆有铁路，石路浇以铁汁，火轮车通行”，

并称赞铁路、火轮车“精能之至”，流露出羡美之情。

近代中国主张兴筑铁路的第一人，是太平天国干王洪仁玕。洪

仁玕是拜上帝会的创建者之一，曾在香港滞留四年有余。他在

年来到太平天国，都城天京后写下的《资政新篇》一文中，主

张“兴车马之利，以利便轻捷为妙。倘有能造如外邦火轮车，一日夜

能行七八千里者，准自专其利，限满准他人仿做。若彼愿公于世，亦

禀准遵行，免生别弊”。对此，洪秀全加了“此策是也”的眉批①，表

示赞同。

鸦片战争后中国人有关西方铁路的描述，大多还只限于介绍，

且不尽全面准确。尽管洪仁玕主张在中国兴筑铁路，但这只是太平

天国农民领袖的一种设想，不仅太平天国本身没有也不可能付诸

实施，而且更没有也不可能引起清朝统治集团的注意。

二　　清政府内部筑路要求的提出

中国大门被打开后，特别是第二次鸦片战争之后，西方资本主

义又把在华修筑铁路作为其进一步掠夺中国的手段。

月，年 上海有 家洋行致函江苏巡抚李鸿章，以“火

，轮车路之益，难以枚举，不独利便贸易，而于行军亦未尝无益”

请求承办苏州上海间火车铁路。同年 月，英、美、法三国驻沪领

事又照会上海道黄芳，提出了同样的要求。对此，清政府以“三国同

声造请，必有为之谋者，未必尽出于商人” ，予以拒绝。 年，

英人斯蒂文生来华劝说中国修筑四条铁路干线，以形成中国铁路

网，亦未被采纳。 年，中国海关总税务司英人赫德、英国

① 中国近代史资料丛刊（，二中国史学会主编：《太平天国 ），第 页。
② 汝成编：《中国近代铁路史资料 （以下简称《铁路史资料》），第

页 。

《李鸿章致总署函》，同治三年正月初九日收。《铁路史资料》第一册，第 页
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驻华使馆参赞威妥玛又分别向总理各国事务衙门呈递《局外旁观

论》、《新议略论》，告诫清政府，应准许在各省开设铁道，以博取各

国的“欣悦”。 年前后，英、美又借修订条约来谋求中国铁路修

筑权。对此，清廷谕令各省督抚将军、南北洋通商大臣斟酌议奏，在

所收到的数十个奏折中，包括曾国藩、李鸿章、左宗棠、沈葆桢等各

地大臣以铁路坏我地方田庐、蹙我民间生计及使隘阻尽失等情由，

无一不反对在中国修筑铁路。总之，在七十年代之前，尽管西方列

强多次劝诫中国修筑铁路，但清政府一概予以拒绝。

十九世纪七十年代，清政府内部有人开始提出修筑铁路的要

求。这是与当时洋务运动的发展、海防问题的日益突出和中国人逐

步走向世界的社会背景分不开的。

自六十年代开始，清朝统治集团中一批实权人物以“自强”为

口号，掀起了以购买洋枪洋炮、进行洋式操练和开办军事工业为主

要内容的洋务运动。随着洋务运动的发展，军事工业耗费巨大、经

费不济的矛盾日渐突出。从七十年代起，洋务派又提出了“寓强于

富”的口号，在继续筹办军事工业的同时，着手创办采矿、冶炼、纺

织、航运等民用性厂矿企业。为便于运输特别是煤矿运输，修筑铁

路的问题逐渐被提上日程。

第二次鸦片战争后，中国边疆一度平静。但自七十年代起，随

着西方各主要资本主义国家开始向帝国主义阶段过渡，列强分割

世界领土的斗争又趋活跃，中国边疆重现危机。 年，沙俄利用

“阿古柏事件”，出兵强占新疆伊犁 年，日本在美国支持下出

兵侵略台湾 年，英国借口“马嘉理案”，迫使清政府签订《烟

台条约》，增开沿海及长江流域口岸，并将其势力渗入中国西南地

区。面对日益紧迫的边疆危机，清政府部发生了“海防”与“塞

防”之争。为筹海防，一部分人提出了修筑铁路，以使南北洋滨海七

省联为一气，呼应联通的主张。

在五六十年代，中国人对西方的了解还主要集中于坚船利炮。
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年，在中国第一位留美毕业生容闳的倡议和主持下，中国第

名幼童官费赴 年，清政府派郭嵩焘为中国第一批 美留学；

一位驻外使 年，南北洋大臣派福州船政学堂学臣，出使英国；

人前往英、法两国学习制造和驾驶。随着中生 国人逐步走向世

界，对西方的了解日益增多，铁路作为西方近代工业文明的一个标

志，自然为出国留洋的先进中国人所注视，并成为他们向西方学习

内容的一个重要方面。

清政府内部修筑铁路的要求，最初是由从事洋务活动的一部

分 焘等。官吏提出来的。其主要代表人物有李鸿章、丁日昌、郭嵩　

日年 月月，清廷谕令各地大臣“切筹海防” ，时

任直隶总督李鸿章即奏呈《筹议海防折》，认为“：南北洋滨海七省

自须联为一气，方能呼应联通”，提出仿设“火车铁路，屯兵于旁，闻

警驰援，可以一日千数百里，则统帅当不至于误事，而中国固急切

办不到者也” 。这是统治集团内部明确提出的第一个修筑铁路的

主张。次年初李鸿章又赴京，会晤总理衙门大臣恭亲王奕 “，极? 陈

。铁路利益，请先试造清江至京，以便南北转输”

福建巡抚丁日昌在 年 月巡视台湾防务后向清廷奏报，

认为当时台湾情形“，不在兵力之不敷，而在饷需之不足，不患番洋

之不靖，而患声气之不通”，主张在台湾修筑铁路，并力陈铁路之利

在于军情可瞬息而得，军旅可神速征调，外御倭患，内息祸乱，且有

便于煤矿运输③。他将铁路与电报、练兵、购器、开矿等一并看作是

加强台湾防务的要事，主张未雨绸缪，分头速办。

郭嵩　 在出使英国期间，针对当时出洋学生只习军事的片面

做法，主张应“改习相度煤铁及炼冶诸法及兴修铁路及电学，以求
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实用①。他曾多次致函国内，介绍英国铁路情形，称赞“火轮车之便

利，三四百里往返仅及半日”，铁路开，可使“道途便利，贸易日繁”。

年郭嵩焘回国后又写下了《铁路议》、《铁路后议》两文，力主

修筑铁路，不能一日迟缓，主张修筑铁路应“国家与其人民交相比

。倚，合而同之，民有利则归之国家，国家有利则任之人民”

此外，上海道冯焌光在勘办江西乐平煤矿、拟定章程时曾提出

了“置造铁路以便转运”的主张；贵州候补道罗应旒、两江总督沈葆

桢、翰林院侍读王先谦等人也提出了铁路适于用，为海防所不可

的主张。少，自应筹办

当时，洋务派官吏修筑铁路的要求其着眼点集中在加强海防

方面，除李鸿章、郭嵩焘等人外，还没有注意到铁路建设与商业贸

易的关系。他们所提出的铁路修筑，主要是在沿海及台湾地区，对

于在内地修筑铁路甚至还表示反对。但是，洋务派修筑铁路主张的

提出，打破了六十年代时清政府内部一概反对筑路的局面，具有开

风气的意义。

三　　改良派的筑路呼声

在洋务派主张修筑铁路的同时，一部分具有改良思想的士大

夫也发出了修筑铁路的呼声。其代表人物主要有薛福成、王韬、马

建忠等。

薛福成，早年曾充任曾国藩幕僚，后随李鸿章办理外交事务。

在 年写有《创开中国铁路议》一文。他指出“：政莫先于利用，

功莫大于因时”，修筑铁路实为因时利用之举“，轮车之制不行，则

中国终不能富且强也”。文中，薛福成列举铁路具有便于商务、便于

转运、便于调兵之三大利，此外铁路又与轮船、矿务、邮政、机器制

造相表里。他主张先择经济繁盛之区修筑若干铁路“，渐推渐广，渐

①《伦敦致李伯相》 《洋务运动》资料丛（
《洋②《铁路后议》 务运动》资料丛刊（六），

）， 页第 。
页第 。

刊 一
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。 年底，薛续渐远”，以“联遐僻于呼吸，变贫弱于富强” 福成

又为李鸿章代拟《妥筹铁路事宜折》，进一步阐述了关于修筑铁路

的主张。

王韬曾任职于英国教会办的墨海书馆，后游历英、法、俄诸国，

年起在香港主编《循环日报》。他在《变法自强》一文中指出：

“火车铁路，电气通标，亦无不自我而为之，凡泰西诸国所眈眈注

视，跃跃欲试者，一旦我尽举而次第行之，俾彼无 觎艳羡其间，所
， 在《兴利》篇中，王韬将铁路与采矿此即强中以驭外之法也。 、制

器并列为亟应兴利之端。他认为“：有轮车而远近相通，可以互为联

络，不独利商并且利国，凡文移之往来，机事之传递，不捷而速，化
， 王韬还写有《建铁路》一驰若神，遏乱民，御外侮，无不恃此。 文，

批驳了所谓修铁路扰民、病民、害民的言论，强调了“轮车铁路未尝

不利于国家，便于商贾，与其因西商之请而为之，不若我中国之自

为”，主张审势揆时，早修铁路。

年被派赴法国留学，兼任马建忠， 驻法公使郭嵩焘的翻

译， 年获博士学位后回国。回国当年即写有《铁道论》、《借债

以开铁道论》两文。前文指出“：立富强之基者，莫铁道若也。”马建

忠认为“：近今中国财殚力竭，凋敝日深，内外臣工，争言兴利，而言

之数十年，茫若捕影者，无他，以不知有救患之利，有节用之利，有

开源之利也”，而修筑铁路正可以救患、节用、开源，实为“中国当行

而不容稍缓者” 。他还援引西方修筑铁路的事例，具体论证了筹

款、创造、经理等铁路建设三要事，提出了官商合办的主张。后文指

出“：今中国议开铁道，当以筹款为先。”马建忠认为，因国家财政拮

动《洋务 》资料丛刊（一），第
页《铁路史资料》第一册，第 。

（《洋务运动》资料 一）第 页丛刊
《洋务运动》资 （一），第料丛 页。刊
《 （一），第洋务运动》资料丛刊
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据，民间风气未开“，无已则 。而借洋债应自行有借洋债之一法”

承办，不准洋人入股，并预筹偿还结清之法。

上述改良思想家们的筑路主张，不只是着眼于军事国防，主要

是从振兴商务、谋求国家富强出发，把铁路建设与发展经济结合起

来，较之洋务派的主张显然是进了一步。不仅如此，他们还提出了

自建铁路以抵销洋人之觊觎、借债筑路以弥补国家财力之不足等

铁路建设方针，更比洋务派的主张具体、周详。

四　　吴淞铁路的擅筑和拆毁

就 年 月，英国殖在李鸿章等人主张修筑铁路的同时，

民主义者不顾清政府的反对，在上海擅自开工兴筑吴淞铁路。

早在 年 月，英人杜阑德曾在北京永宁门外擅自敷设小

铁路一条，近一里长“，以小汽车行驶其上，迅疾如飞”。时人“诧所

未闻，骇为妖物，举国若狂，几致大变” 。不久，经清步军衙门饬令

拆卸。 年，英商又在天津租界内建一铁路，于 月 日试车，

载客运行。当时天津道在场并乘坐了火车，事后他赞叹该火车制作

可谓精美之至，于行动一切均甚便捷，甚为适用之物，还为机车赠

名“利用”号 。此路修于外国租界，清政府未便谕令拆除。该铁路

并非营运铁路，但作为西方列强无视中国主权、擅自修筑铁路的一

个实例，对于日后上海吴淞铁路的出现有一定的影响。

年请修苏沪铁路被拒后，英国又于 年、 年提出

要求，并拟定了苏沪路的具体走向。其中“，以苏州河桥附近为起

点，筑一弓格桥，跨过吴淞江，沿着新吴淞大道通达吴淞镇”一

段④，成为后来吴淞铁路的基线。

①《洋务运动》资料丛刊（一），第 页。
②《铁路史资料》第一册，第 页。
《铁路史　资 第　　 第　料　 册　　　　　　　　　　　　　　

④《铁路史资料》第一册，第 页
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鉴于清政府拒绝修筑铁路，上海英商采取欺骗手法，在

月组织吴年 淞道路公司，以修筑适合车辆奔驰的道路为名，于

月买得上海吴淞间长次年 米的地皮。而一家公里，宽约

以吴淞铁 年 月在英国伦敦登路有限公司为名的机构则于

月 日吴淞记成立，举玛利逊为总工程师兼代理人。 年

月 日上海至江湾铁路开工， 月开始铺年 轨， 段通车，公

开营业。

对于英商擅筑吴淞铁路，时任上海道沈秉成曾予默认，乡民则

纷纷反对。对此，《申报》作了大量报道。人们屡次拔去线路标桩，

拒绝拆迁房舍，引水浸灌路基。上海至江湾通车后，人们又以机车

中之火星飞溅草屋，集群阻拦，甚至掘去路基，力图颠覆列车①。

年 月，新任上海道冯焌光照会英领事，指责修筑铁路系违

我朝廷素愿，亦事属违约，请迅速转饬停工②。总理衙门亦数次照

会英国驻华公使，以租界地方“，虽租英商，地归中国”，欲开铁路，

应“申详照准，方可举行”，并请遵守条约，毋稍偏执。 月，李鸿

章提出“将洋商所购置车铁木石器料及租地价，仍由中国照原值买

回，另招华商股份承办的”的主张 ，以使洋商资本不致无着，中国

自主之权亦无所损。 月，火车压毙一中国士兵，乡民愤而拆毁铁

轨，强行阻止火 月车行驶。 日，吴淞铁路火车停驶。

在 月清政府据理力争下， 日上海道冯焌光与英国使馆

汉文正使梅辉立订立《收赎吴淞铁路条款》。该条款共 款，规定

两，自 月清政府以规平银 日起，于一年之内分三期

付清，买断吴淞铁路所有地段、铁路、火轮车辆、机器等项，未付清

之前，火车行止仍由洋商公司承办，准其搭客往来。

参见《铁路史资料》第一册，第 页。
《铁路史资料》第一册，第 页。
《清季外 页交史料》，卷五，第
《李鸿章与英国汉文正使梅辉立问答节略》。《铁路史资料 页。第一册，第
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收赎条 月 日全款订立之后，洋商继续延伸吴淞铁路，于

日，清政府将赎款全部交年 月线修通，又开始营运。

清，是日吴淞铁路火车停驶。不久，吴淞铁路被拆除，其路轨及其他

年又运回上海，发器件运往台湾 往北方，以供修筑开平铁路

之用。

吴淞铁路是在中国土地上出现的第一条营运铁路，它全长

米，轨重每米公里，轨距 公斤，先后有“先导”“、天朝”号

机 年 月的一个月间，共运送旅客车行驶。在 余人，

至 月，年 共运送旅客 万人。吴淞铁路虽存在仅一年有

余，但铁路这一新式交通工具已为朝野上下所关注。搭乘者称其

“电发飙驰”“、坐来 ，实有大开眼界之感。颇稳”

吴淞铁路的出现，反映了西方资本主义列强对中国主权的践

踏和对中国铁路的 觎。清政府反对外国人在华擅筑铁路，并不惜

以高价赎回吴淞铁路，在一定程度上反映了清朝统治者对于国家

主权的维护。但是，在吴淞铁路赎回后却加以拆毁，则又反映出清

朝统治者以反对修筑铁路、拒绝新生事物来维护封建社会秩序的

迂腐观念。

第三节“事关军国安危”

筑路问题的论争

一　　论争缘起

十九世纪八十年代，清政府内部发生了一场应否开筑铁路的

论争。这场论争是清统治集团中顽固守旧派与洋务派之间矛盾斗

争的继续，直接起因则是刘铭传奏请开造清江至北京铁路。

①《铁路史资料》第一册 页。第
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早在六十年代中叶，清政府内部就曾以京师同 年文馆（

月设馆）是否应招收科甲正途人员学习天文算学展开过一场激烈

的争论。 年底，总理衙门大臣奕? 等以西方诸强制器、行船、

，奏请于京师同文馆内添行军“，无一不自天文、算学中来” 设天

文算学馆，招收科举士人及正途出身五品以下各官入馆学习，延聘

外国人在馆教习。此议一出，即遭守旧派非议。山东道监察御史张

盛藻奏称，科甲正途人员均读孔孟之书，学尧舜之道“，何必令其习

。大学士倭仁更是竭力反为机巧，专明制造轮船、洋枪之 对，

他认为“：立国之道，尚礼义不尚权谋；根本之图，在人心不在技

艺”“，天下之大，不患无才，如以天文、算学必须讲习，博采旁求，必

有精其术者，何必夷人， 洋务派则认为“城下之何必师事夷人。”

盟，春秋所耻”，欲御外敌，当以实力讲战守。他们指责守旧派是“空

讲孤虚，侈谈术数”。后来由清廷定议，天文算学馆终得设立，但两

派之间的矛盾斗争并未终止。

七十年代初，李鸿章主张创修铁路，因在朝大臣“不置可否”，

。
总理衙门“无人敢主持”“，两宫亦不能定此大计”，遂绝口不谈

丁日昌于 年 月因病免福建巡抚职，所议台湾筑路一事也不

了了之 年。 月，前直隶提督刘铭传奉诏入京，呈奏了《请筹

造铁路折》，重提修筑铁路之事。他指出“：中国自与外国通商以来，

门户洞开，藩篱尽撤，自古敌国外患未有如此之多且强也⋯⋯失今

不图自强，后虽欲图，恐无及矣。自强之道，练兵、造器固宜次第举

行，然其机括，则在于急造铁路。铁路之利于漕务、赈务、商务、矿

务、厘捐、行旅者，不可殚述。而于用兵一道，尤为急不可缓之

图。” 他主张举借洋债开造铁路，就当时情形而言，宜先修筑清江

页。
页《洋务运动》资料丛刊（二），第 。

《 页。洋务运动》资料丛刊（二），第
④《铁路史资料》第一册，第 页。
《光绪朝东 一），第华录 页

①《洋务运动》资料丛刊（二），第
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日，清廷发布上谕，命李鸿章月至北京铁路。 等照刘铭传折内

所陈，悉心筹商，妥议具奏。

未及李鸿章等议奏，内阁学士张 月 日年家骧即于

上奏清廷，反对开造铁路。他认为，开造铁路，有三大弊端，一为开

造铁路，洋人必觊觎之利，借端生事，以致利尚未兴，患已隐伏；二

为开造铁路，必平毁屋庐坟墓，贻害民间，实为势迫形趋，徒滋扰

攘；三为开造铁路，所费动需千万，而利却必不可得，终是虚糜帑

。项，赔累无穷 他主张将刘铭传请开铁路一节，置之不议，以防流

弊而杜莠言。为此，清廷又将张折发下，命李鸿章等妥筹具奏。

刘铭传请造铁路，在清统治集团内部再次掀起轩然大波。围绕

是否开造铁路的问题，洋务派与守旧派官吏纷纷上奏，各执一词，

针锋相对，其激烈程度不亚于六十年代是否设立天文算学馆、学习

西方技艺的争论。赞同修筑铁路的主要有直隶总督李鸿章、两江总

督刘坤一、陕甘总督左宗棠、总理海军事务衙门大臣奕譞等人，反

对开造铁路的主要有通政使司参议刘锡鸿、内阁学士徐致祥、陕西

道监察御史张廷燎、太仆寺少卿延茂等人。前者是以清政府封疆大

吏为主，后者是以清政府在朝大臣为主。

二　　论争内容

洋务派与守旧派关于筑路问题的争论，其内容主要有以下四

个方面：

开造铁路是否有利国计。洋务派认为，铁路渐兴，经纬得以

相错，有无得以懋迁，民人必化惰为勤，可致地无遗利、人无遗力，

渐臻殷阜之象，且可使各地发展相平衡；铁路一开，民因而富，国因

而强，人物因而倍盛 。守旧派认为，铁路开，山川之灵不安，即旱

潦之灾易召；铁路运输，是以彼一省之货易此一省之财，统一家言
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之，则毫末殊未有增；铁路使千里若近邻，探望戚友、寻赏幽胜者必

增，奢华宴游之气必生，而财产日以虚糜①。

开造铁路是否有利军政。洋务派认为，铁路有利师行、征兵

御敌，铁路开，则虽滇、黔、甘、陇之远，不过十日可达，十八省防守

之旅，皆可为游击之师，将来裁兵节饷，并成劲旅，一呼可集，声势

联络，一兵能抵十兵之用②。守旧派认为，造铁路，则不惟不设险而

且自平其险，山川关塞，悉成驰骤之坦途，重门洞开，屏障悉撤，一

夫奋臂，可直入长驱，是 ；铁路需兵守，则袤延为自失其险以延敌

数千里，安得处处防范，倘有疏虞，军粮器械悉委弃于敌人，如为敌

所据，则无疑是代人布置④。

开造铁路是否有利民生。洋务派认为，若火车盛行，则有驾

驶之人，有修路之工，有巡瞭之丁，有上下货物、伺候旅客之杂役，

月赋工糈，皆足以养家糊口，其稍有富裕者，则可以增设旅店，广买

股份，坐食其利；铁路开，则依以谋生者众，煤铁等矿大开，贫民可

自食其力者更不可数计；此外铁路开则运粮便，各省遇有灾害，移

粟迁居，相当迅速，可以多保民命，货物流畅，也可免囤积居奇的弊

端 。守旧派认为，修铁路必须买民田，失田之民难以即刻购到土

地，则会坐食寻空，挨饿受冻 ；铁路一开，则沿途以车舟贩卖为生

。
者，将失去生计，铤而走险

应否借债造铁路。洋务派认为，应由铁路公司举借洋债，并

议定章程，以日后铁路所收之利分年缴还，不得将铁路抵交洋人，

一切招工购料及其他铁路事宜，均由自主，洋人不得过问 。守旧

派认为，借洋债易受控制不易偿还，洋人盘剥要挟之祸患难以了

结

刘锡鸿：《罢议铁路折》。《铁路史资料》第一册，第 页页、 。
、

李鸿章：《妥筹铁路事宜折》。《铁路史资料》第一册，第 页。
徐致祥：《论铁路之害折》。《铁路史资料》第一册，第 页。
延茂：《铁路不可开办折》。《铁路史资料》第一册，第 页。
刘锡鸿：《不可借款造路片》。《铁路史资料》第一册，第 页。
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此外，洋务派认为兴修铁路还便于漕运、邮政、矿务等，守旧派

则以为开造铁路会增货价、便走私、启衅端等。总之，围绕是否开造

铁路问题争论的内容涉及政治、经济、军事及社会秩序、民风习俗

等多个方面，其中最主要的是国计与军谋两个方面。

三　　论争评述

年 月以前一直清政府内部关于筑路问题的论争，在 未

获 年年唐胥铁路的建成和通车，特别是定论。但是，

月清廷准修津沽铁路，实际上已表明了这场论争以洋务派的胜利

和守旧派的失败而告结束。

这场持续七八年之久的论争，无论是洋务派的主张，还是守旧

派的观点，从本质上来说，都是为了维护清王朝封建统治，无所谓

，之分，但就双方所表达的思想主张来“爱国”与“卖国 看，却有明显

的“进步”与“落后”之别。

在洋务派方面，他们面对江河日下的清朝统治，敢于突破天朝

自大观念，主张向西方学习先进技艺，修筑铁路以求富强，是顺应

社会发展要求的。他们的主张也比七十年代时有所发展，不仅看到

了铁路建设在巩固国防、抵御外来侵略中的作用，而且看到了铁路

建设对于国家富强、民生发达乃至转变民风习俗的积极意义。尽管

他们的主张还有偏颇之处，且不乏幻想色彩，如认为造铁路就能富

能强，居中驭外，建久远不拔之基等①，但是，这种力求国家富强、

安宁而勇于开拓创新的精神却是十分可贵的。

在守旧派方面，他们也看到了清朝统治面临的危机，但死守残

阙，抱定“夷夏之防”的宗旨，用那传统的小农经济观念看待火车铁

路，以为中国不同西方，不必学也不能学，一味“傲物”“、故我”，确

是迂腐之极。他们甚至还攻击洋务官吏主张修筑铁路，是“用夷之

李鸿章：《覆奕譞论铁路函》，光绪七年正月初四日 《铁路史资料》第一册，第
页 。
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