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进行爱国主义教育的好教材。
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序

  铁路是近现代重要的交通运输工具,自从 19 世纪三四十

年代,铁路知识飘洋过海传到中国, 到在中国大地上出现第一

条铁路,中国比西方发达国家落后半个多世纪。

旧中国的铁路, 在帝国主义、封建主义、官僚资本主义三

座大山的夹缝中, 从无到有, 从小到大, 历尽坎坷, 艰难展筑,

到 1949年中华人民共和国成立前夕, 勉强可以通车的仅 1 万

多公里,中国又大大落后于西方发达国家。

但是,铁路作为先进生产力的代表, 历史的火车头是任何

力量也阻挡不了的。伴随着中国铁路的诞生与发展, 中国的铁

路工人,作为中国无产阶级队伍中一支重要的力量, 不断地发

挥着巨大的作用。新中国的建立, 尤其是实行改革开放政策之

后,为铁路的飞速发展提供了历史性机遇。到 1997年底, 全国

铁路营业里程已达 6.6 万公里, 属亚洲第一;电气化铁路达

1.2万公里。

鉴往知来,对旧中国铁路历史的研究, 将使我们深刻地理

解今天的中国铁路,也必将使我们艰巨地感受到建设社会主

义现代化铁路的任重而道远。

《中国铁路的故事》, 从旧中国 70 多年的铁路发展史中,

择取其典型而有特色的片段,用故事的形式串联起来, 构成一

本完整的中国铁路发展“简史”。作者胡绳玉, 系苏州铁道师范

学院历史系副教授,他把自己在教学和科研中的一些积累, 整
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理成书, 史料翔实, 文字流畅,通俗易懂, 可读性强,这就更有

助于普及路史知识,进行知路爱路教育。

中国铁路史, 是中国近现代经济史、政治史的组成部分,

学习和研究中国铁路的历史, 也是进行爱国主义和社会主义

教育的一个重要组成部分。我希望铁路部门广大干部职工, 特

别是青少年学生,都来读一读这本《中国铁路的故事》, 进一步

激发我们的历史责任感和时代紧迫感, 在以江泽民同志为核

心的党中央领导下,高举邓小平理论的伟大旗帜, 认真贯彻落

实党的十五大精神,同心同德, 艰苦奋斗, 我国的社会主义现

代化铁路事业,就一定能够以崭新的面貌, 跨入 21世纪。
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前  言

  中国铁路的发展,从 1876 年第一条铁路——吴淞铁路通

车运营算起,到今天已有 120多年的历史了, 有关中国铁路发

展史方面的专论、专著, 已经写了不少,但学术性论著, 专业性

太强,对广大群众来说, 不易接受,更难普及。最近, 有人用文

学的笔法来撰写,为中国铁路发展的历史提供可读性。但史学

不同于文学,它只能而且必须是依靠事实说话, 写必有据。为

此,我尝试写一本能为广大群众所接受的, 又具有学术性的普

及型的铁路史,这就是今天奉献在读者面前的这本《中国铁路

的故事》。

  本书从“铁路是什么”这一最简单的问题写起,依照时间

顺序,写到 1949 年中华人民共和国成立,人民铁路诞生为止。

我所以截取中国铁路发展历史长河中的这一区段,就是因为

前辈史家对这一段历史的研究,已经取得了不少可喜的成果,

这段历史,也有 70 多年, 史料汗牛充栋, 本书择取其典型的、

有特色的个个片段, 汇成 50 节。每一章节, 记叙一个铁路故

事,可以单独成篇, 而每一单篇,连接起来, 则是一本完整的中

国铁路发展的“通史”。在语言文字方面, 根据“故事”写作特点

的需要,删剔繁琐的数据、穷僻的小地名,努力做到浅显化、通

俗化,贴近人民大众, 短小精悍,增加可读性, 所撷取的史料与

评论观点,尽量做到科学性、权威性、共识性。为了及时汲取铁

路史学界的最新研究成果,也为了对某一事件叙述的完整性,

有些篇章在时间的跨度上,还一直延伸到了 90 年代的今天,
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以便《故事》不故,更具有新鲜感和时代感。

  在本书中, 我们可以看到铁路对近代中国历史进程所发

挥的巨大作用。但是,由于半封建半殖民地的枷锁桎梏, 紧锢

着中国铁路的发展,使中国的火车头只能在艰难坎坷的道路

上缓慢前进,这就明白地告诉我们:落后要受欺侮,要挨打。了

解旧中国铁路的历史, 可以更好地认识新中国铁道事业的发

展,树立建设有中国特色的社会主义现代化铁路的责任感。所

以,本书不仅是各级铁路学校学生、铁路职工和铁路爱好者宣

传铁路史,进行爱路教育的科普读物, 而且也可以作为各行各

业,特别是对青少年进行爱国主义和社会主义教育的教材。

  目前,铁路在我国交通运输业中, 仍占有重要地位, 它与

社会发展、群众生活紧密相连, 本人服务铁路 30余年, 从事中

国铁路史教学与研究工作 10 余年, 在整理总结自己教学、研

究工作中一些积累的基础上, 编撰了此书, 奉献给广大读者,

其中当然包含有不少前人与今人的研究成果,因属“故事”, 故

不一一标明出处。后人总是在前人开拓的道路上前进的, 前人

的光荣也就在于此, 由于自己水平有限, 错误与疏漏再所难

免,敬请广大读者不吝批评、指正。

  希望这本集历史性、科学性、知识性和趣味性于一体的小

册子,能受到读者的欢迎。

作者

1997 年 7 月
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一、铁路是什么

  在今天, 不知道铁路是什么的人, 大概不多了,也绝不会

把铁路理解为用铁铺成的路。但是,在德国的巴伐利亚州, 的

确有一条用铁铺成的路。该地方的上巴拉蒂纳特是闻名的产

铁区。数百年来铁匠们捐献出的边角料, 慢慢地筑成了这条

“铁路”。关于铁路的概念, 中外各国铁路专家,各有各的阐述。

有的说, 用蒸汽作动力, 在铁轨上运行并经营运输的就叫铁

路;有的说, 有特别轨道, 以机械为动力运送旅客、货物、邮政

等业务的叫铁路;还有的说, 铁路就是在通道上铺设轨道, 以

机械为动力, 运行迅速, 输送量大的陆上交通设施,可提供一

般群众使用。我国前辈铁路史专家曾鲲化解析,铁路是“陆路

的交通机构, 在轨道、动力、时间、运行、经营等项目中有特别

含义的交通机构,并供一般人使用”。众说纷纭,各有千秋。权

威的《中国大百科全书》介绍说,铁路是“一种现代陆地运输工

具。狭义地讲, 铁路是由路基、道床、轨枕和钢轨所构成的运输

线路,包括铁路桥梁、铁路隧道和各种辅助设施。广义地讲, 铁

路是指铁路运输系统或铁路运输业。”《辞海》解释:铁路亦称

“铁道”。使用机车牵引车辆(或使用装有动力装置的车辆)组

成列车,循轨行驶的交通线路。按线路数量分,有单线铁路、双

线铁路和多线铁路;按轨距分, 有标准轨距铁路、宽轨铁路和

窄轨铁路。所以, 我们现在讲的铁路,综合起来, 应该说是指在

轨道、动力、时间、运行、经营等方面, 有特别含义的陆上交通
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工具。

  铁路是一种拉得多、跑得快、成本较低、环境污染较少, 且

很少受气候条件影响, 一年四季都可以不分昼夜地进行定期

的、有规律的、准时的陆上交通运输工具。它几乎综合了其它

各种运输工具的特点和优点, 所以世界各国无不把它当作一

种主要的运输工具来发展。现在全世界铁路总长度达 130 万

公里以上,并且不断向高速、优质方向发展。

  我国基本上是一个地域辽阔的内陆国家。平原少, 山地

多, 高原丘陵约占全国土地面积的 2/ 3, 而且资源分布不均

衡, 经济发展不平衡, 人口众多, 人民收入偏低, 因此铁路

运输在整个综合运输体系中, 有着不可替代的优点, 不容置

疑地起着骨干和主体作用。但是, 由于历史与现实的种种原

因, 我国铁路无论在数量上还是在质量上, 与发达国家相比,

都有很大差距。通车营业铁路至今仅有6. 2万公里, 人均铁路

拥有量居世界 100 位之后。按国土面积平均拥有铁路量排在

世界 70 位之后; 而按完成的客货换算周转量却居世界第 3

位。在航空、水运、高速公路大发展的今天, 运输业虽然进

行了大分流, 但铁路的客货运量仍然非常繁重, 不能满足国

民经济的飞速发展与人民生活水平日益增长的需要。列宁说:

“铁路是一个重要的环节, 是城市和乡村间, 工业和农业间联

系的表现之一, 社会主义是完全建立在这种联系上的。”我们

党和国家把铁路看作国民经济的“先行官”、“大动脉”。新中

国成立以来, 已经建立并形成了以首都北京为中心, 连接全

国大陆 (除西藏自治区外) 各省、自治区、直辖市的巨大铁

路网络, 铁路技术装备也有了较大的改进和加强。在中国共

产党的领导下, 在改革开放的大环境中, 中国铁路建设的车

轮正滚滚向前。
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二、铁路是怎样诞生的

  四千多年前,埃及人在建造金字塔时, 把大石块装在木橇

上,木橇放在石头凿成的“辙道”上, 然后由奴隶或牛马拖动前

进, 就能使摩擦力大大减少, 搬运时就会省力得多。这种“辙

道”可说是轨道的雏形。在古希腊罗马的交通史上, 出现了不

少把路道加工成的轨道。16 世纪,德国人发明了石轨路, 主要

用于矿山, 后来引进到了英国。1660 年, 在英国纽卡斯坦矿

山,有人把石轨改为木轨。因为石轨容易碎裂,造成翻车事故。

木轨虽然制作轻便,但牢固性不够, 磨损又太快。于是有人在

木轨上包敷一层铁皮,出现了铁木轨。1767年, 英国人李示裕

干脆用生铁铸成轨道来代替铁木轨,出现了铁轨(铁路)。当时

的铁轨是凹形的,经过一个时期的应用, 发现凹槽里容易积存

垃圾污垢,有碍行车安全。1789年, 英国人简索蒲将凹形改为

凸形,从而形成了今天铁路轨道的雏形。

  18世纪末,英国工业革命开始。1784 年,瓦特制造了改良蒸

汽机。1804 年,理查德·特里维西克设计制造了世界上第一台行

驶于轨道上的蒸汽机车“新城堡号”, 他是世界上第一个把蒸汽

机车和铁轨两者拉拢到一起的先驱者。但是他的机车比马车好不

了多少, 而且屡有事故发生。被誉为“铁路之父”的工程师乔治·

斯蒂芬森最终完成了前者的任务。斯蒂芬森出身于英国一个煤矿

工人的家庭, 家道贫寒, 8 岁当放牛娃, 14 岁当煤矿童工, 但他勤

奋好学, 经常利用工作之余, 攻读科技书籍。31岁, 他当上了发动

机工, 他于 1814 年设计制造出“半统靴号”蒸汽机车, 经过不断

改进, 最终设计出“旅行号”(又译为“运动号”)机车。而凸形轨
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道,至此也改进成今天的宽底、细腰、大脑袋的“工”字型铁轨。铁

路的两大要素:轨道与机车都就基本形成了。

  1825 年 9 月 27 日, 在英国的斯托克顿和达林顿两个城

市 21公里的距离间, 修建了世界上第一条铁路。乔治·斯蒂

芬森亲自驾驶着他的“旅行号”蒸汽机车,牵引着 12 节煤车和

20 节挤满乘客的旅客列车上路了,时速达到了 19公里。这台

机车至今还保留在达林顿的岸顶车站。在通车前几天举行的

一次聚会上, 斯蒂芬森对他的儿子罗伯特和朋友们说:“我敢

对你们说,你们一定能够活着看到, 在这个国家里,铁路必将

胜过一切其它运输工具⋯⋯邮件通过铁路传递和普通工人利

用铁路旅行比步行省钱的时代就会来到。尽管还有不可估量

的困难等待我们去克服。但是我说的一定能够在你们活着的

时候实现。”到 1830 年, 轨道与机车最终获得满意的解决, 铁

路作为一种新型的交通工具, 终于正式登上了运输业的历史

舞台。继英国之后,美国、法国、比利时、德国、加拿大、俄国等

先后开始大力发展铁路事业。随着钢铁工业的发展, 1857年,

在英国钢轨代替了铁轨。由此可见,铁路的诞生, 正如列宁所

说的那样,“铁路是资本主义工业的最主要部门即煤炭和钢铁

工业的总结, 是世界贸易发展与资产阶级民主文明的总结和

最显著的指标。”英国是资产阶级革命和资本主义工业革命最

早的国家,英国也是铁路诞生的故乡。

三、铁路是如何传入中国的

  1825年英国诞生世界上第一条铁路之后十多年, 有关铁

路、火车的知识才传入中国。一些来华的传教士, 除了展开宗
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教活动外,还介绍“西方学艺和科学”, 在他们用汉文撰写的文

章、书籍中, 对欧美国家开始不久竞相兴建的铁路情况, 也时

有提及,称之为�辘路(轱辘路)、火轮车等。关于铁路大多很

笼统也很简略,而且都是模糊印象之词。1840年刊行的传教

士郭士立所撰《贸易通志》一文, 才对铁路开始有了较为详细

的记载:“且火机(即蒸汽机)所施不独舟也,又有火轮车。车旁

插铁管煮水,压蒸动轮, 其后竖缚数十车,皆被火机拉动。每一

时走四十余里。无马无驴,如翼自飞”,并指出:“欲施此车, 先

平其险路⋯⋯填平道路, 将碎石墁地, 使其平坦, 两旁轨辙以

铁为槽, 行时溜轻如飞, 则一马之力牵六马之重”, 最后建议

“亦中国所当法”。鸦片战争打开了中国的大门,“放眼看世界

第一人”的民族英雄林则徐,在托人代译的《四洲志》中, 多处

叙述了美国铁路运输情况。如在“总论”中说:“其不通河道者,

即用火烟车(即火车)陆运货物,一点钟可行二三十里。”“其车

路皆穿凿山岭,砌成坦途。”曾亲自参加抗英斗争的魏源, 在其

《海国图志》一书中,也提到了火车与铁路。如在弥利坚国(美

国)总记中写道:“国内运载货物, 陆则有大车、小车, 籍马力以

行走。又有火轮车,中可住千人, 一时能行百八十里。故国内

多铁轱辘之路。”所谓“铁轱辘之路”, 也就是铁路, 并主张“师

夷长技以制夷”。在林则除、魏源的影响和支持下, 徐继畲撰写

的《瀛环志略》, 虽然只是根据一些传闻,但对铁路、火车的建

设和运营,已开始具有明确的概念了, 并称“铁�辘路”(铁路)

这种运输工具“精能之至”。

  其时,福建人丁拱辰从海外归国, 根据其所见所闻之资料

积累, 编写出的《演炮图说》, 对火轮车等技术, 作了详细的说

明, 尔后又写下了我国第一篇火车论文《西洋火车火轮船图

说》,称火轮车是“一种巧夺天工的新奇之器”。1843 年,丁拱
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辰根据火轮车原理,用铜精雕细刻, 制作了一辆小火轮车, 这

可以说是我国最早的蒸汽机车模型。这辆小火轮车长 63 厘

米,宽 20 厘米,不费大力就能拉着 30 斤重量前进或后退。其

制造原理,和现在的蒸汽机车几乎完全一样。铁路知识就是这

样,从 1840 年前后,随着国门的开启, 中外交流的拓展而逐渐

传入中国的。

四、形形色色的中国早期“铁路”

  鸦片战争后, 国门洞开, 英商伴随英军在中国大地登陆。

由于政治、军事和经济上的需要, 他们不断地向清朝政府提出

在中国建造铁路的要求, 并拟订了一个又一个修筑中国铁路

的计划,变着法儿将此付诸实现。

  1865 年 7 月,一个名叫杜兰德的英国商人, 在北京宣武

门外修建了一条长约一里的窄轨小铁路,“小汽车驶其上, 迅

疾如飞”,“哄动都人, 惜轨短人推,未能曲尽其妙”,但“京师人

诧所未闻,骇为妖物, 举国若狂,几至大变”。杜兰德想借此大

肆宣传的广告铁路,与其希望的相反, 不但没有得到清朝皇帝

和王公大臣的赏识,反而使中国官员害怕众人闹事, 由京师步

军统领用“见者诧骇, 谣诼纷起”的理由, 予以下令拆除,“群疑

始息”。

  1872 年, 一英商在其政府授意下, 在天津绕租界紫竹林

河沿一周的土路上,铺设了一条轻便小铁轨, 进行火车表演,

哄动津门。9 月 14日, 英国驻天津领事邀请天津道宪亲临现

场观看。表演时, 火车绕租界往来数次,为安全起见, 先在机车

后面挂上一辆货车,让在场的 50 名中国观众乘坐,运行数趟,
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围观者赞美不绝。后来将货车解去, 又加挂两辆客车,分上、下

两等座位,英国领事与天津道宪坐上等座位, 其余随员皆坐下

等客位, 剩下的令观望者再入坐,欲试者争先涌入,连车门四

面台阶处也站满了人,周游租界, 获得成功。第二天, 天津道宪

致书英国领事,称“此火车之来中国,可谓创观。其制作亦可谓

精美之至。至于行动一切, 均极便捷,甚为适用之物, 但尚无称

名,鄙意拟赠以佳号曰‘利用’, 未知有当尊意否”。英领事接信

后,喜出望外。数日后,只见该火车上真的标明了“利用”二字。

《申报》为此作了详细报道。

  1873 年, 清同治皇帝大婚周年庆典将届之际, 在英国政

界素有名望的沙色兰公爵的支持下, 英国兰逊—瑞碧公司牵

头的一些商业巨贾,私下策划以庆祝这次婚礼为名, 送给中国

皇帝一条短短的铁路为礼品,以供婚乐。这就是喧噪一时的所

谓“婚礼铁路”。他们打算以“车辆之华丽、工作之精巧”的“火

车铁路全具敬献”, 使中国皇帝“亲见其用之便, 制之精, 因而

仿行于各处”。当时英国伦敦和曼彻斯特等地的报纸, 还连篇

累牍地鼓吹“成功地实行这一计划, 会对全世界商业非常有

利”。但是,“礼物”被大清皇帝拒绝了, 当时的英国驻华公使威

妥玛告知沙色兰公爵说,中国政府“极度不愿并且显得很无礼

貌地拒绝这样美好的事物”, 英国想“借此使铁路在中国流

行”,为抢先在中国获得筑路特权铺平道路的策划,又一次破

产了。上述种种“铁路”,在今天看来, 只不过是铁路模型或类

似游戏车之类的儿童玩具而已,并不是真正意义上的铁路。而

铁路模型敬献皇上最成功的一次,要算 1885 年李鸿章策划的

美国制模型。当时不甘落后的美国授意工程师詹姆士·威尔

逊不辞万里,从美国搬来全套能够运转的铁路模型, 其中包括

100尺长( 30. 48 米)的干线和侧线(支线) , 以及转辙器、转台、
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客车、机车和煤水车⋯⋯车身长 5 尺, 其他部件与此成比例。

即使最细微部分也完备无遗。动力设备均为钟表发条, 整套模

型精美无比。李鸿章观后, 大加赞赏, 经数次试运转后, 10 月

17 日由天津运到京城, 先呈献醇亲王观赏, 醇亲王观后十分

高兴。两天后,醇亲王将模型送进皇宫, 展给光绪帝和皇太后

观看,引起了浓厚兴趣。美国原想借此活广告的成功, 取得在

华投资修铁路的权益,后因资金短缺, 暂且作罢。而李鸿章的

洋务派,却借此成功, 有力地促进了以后中国修筑铁路高潮的

兴起。

五、倡导在中国修铁路的先驱们

  鸦片战争前后,铁路知识从西欧飘洋过海传到了中国, 第

一个倡导在中国修筑铁路的人,是谁呢?过去曾有史书认为是

太平天国后期领袖洪仁�, 其根据是在他著名的《资政新篇》

中提到,采用资本主义国家所实行的发明专利权的办法, 鼓励

本国人民制造“如外邦”的“火轮车”,“用火、用气、用风”作为

车辆的动力,使“可朝发夕至”。但这里的“火轮车”, 经专家查

证,不是指铁路上的蒸汽机车, 而是指当时国外公路上行驶的

蒸汽车, 而且有把铁路、公路混为一谈之嫌, 因此认定洪仁�

为我国最早倡议修筑铁路,是第一个提出中国铁路网建设的

人,根据不足。

  继洪仁�之后的江苏吴县人王韬, 在 1864年《上李鸿章

书》中, 发出了自建中国铁路的倡言。他感叹日本与西方通商

仅七八年,“而于枪炮舟车诸事,皆能构制”,相比之下, 朝廷因

害怕洋人侵略, 拼命阻挠学习西法和引进铁路, 是因噎废食,
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进而大胆呼吁:引进铁路, 奋发图强,决不能甘居日本之后。这

是 19 世纪 60年代中国改良主义者对铁路最早的一声呼喊。

1871 年, 王韬在辑撰的《普法战纪》中, 又率先向国人介绍了

铁路在军事和国防上的作用,并急切地提出, 只有引进轮车铁

路,加以学习和消化, 才能迎头赶上,改变任人欺侮的地位。他

的《变法自强》、《兴利》、《洋务在用其所长》、《建铁路》等文章

中, 更是大力鼓吹建筑铁路, 认为铁路之“利国利民, 莫不胜

言”。

  如果说王韬是首创在中国倡导修筑铁路的民间有识之

士, 那么李鸿章则是朝廷重臣中首创在中国修造铁路的第一

人。

  李鸿章( 1823～1901) ,字少荃, 安徽合肥人。早在 1867 年

任湖广总督时, 就上疏清廷, 认为“与其任洋人在内地开设铁

路电线, 又不若中国自行仿办, 权自我操, 彼亦无可置喙耳。”

到 1874 年筹议海防问题时, 他又上书朝廷, 正式提出要求修

建铁路。他说:“南北洋滨海七省自须联为一气, 方能呼应联

通。惟地段过长, 事体繁重,一人(指统帅)精力断难兼顾, ⋯⋯

何况有事之际,军情瞬息变更, 傥如西国办法,有电线通报, 经

达各处海边,可以一刻千里;有内地火车铁路,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。”李鸿章从国

防需要“沥陈铁路必应仿设”,但“其时文相目笑存之。廷臣会

议,皆不置可否。”顽固派对李鸿章的建议不感兴趣, 意见没有

被采纳。1875年 1 月,李鸿章赴京吊唁同治帝病逝, 乘机晋见

恭亲王奕�,“极陈铁路利益,请先试造清江至京, 以便南北转

输。”奕�“意亦为然, 谓无人敢主持。”又说:“两宫亦不能定此

大计。”筑路意见又被束之高阁。李鸿章并不灰心, 继续奔走呼

号:“火车铁路利益甚大, 东西洋均已盛行, 中国阻于浮议, 至
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