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 序  言
 

 

 

《中国铁路发展史》 是由北方交通大学一级教授金士宣博士和

徐文述副教授编著的。金士宣教授于 20 世纪 60 年代初开始从事旧

中国铁路史的研究工作, 撰写过专题论文, 并于 1965 年完成 《中

国铁路简史》 一书。该书于 1979 年初以征求意见稿的方式, 在北

方交通大学学报上发表。而后, 在广泛搜集历史资料、深入调查研

究、认真征求意见的基础上, 又经历三载春秋的辛勤笔耕, 一本系

统而完整论述旧中国铁路历史发展过程的史书 《中国铁路发展史》

终于在 1986 年出版问世。

该书以丰富而翔实的历史资料, 阐明了旧中国铁路从无到有、

艰难曲折、忍辱负重的发展过程。全书结构严谨, 内容全面, 观点

鲜明, 叙议兼顾。它集中体现了金士宣教授长期研究旧中国铁路发

展历程的丰硕成果, 也是他留给后人借鉴历史、温故知新的知识财

富。

金士宣教授 1900 年 10 月 8 日出生于浙江省东阳县。1923 年他

以总分第一名的优异成绩毕业于北京交通大学, 同年赴美国宾夕法
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尼亚大学深造, 获博士学位, 1927 年又取得经济学博士学位, 毕业

后回国从事铁路运输工作。新中国成立后, 他任北方交通大学副校

长、学术委员会副主任、运输管理工程系教授, 为北方交通大学和

运输管理工程专业的建设与发展付出了毕生的精力, 作出了卓越的

贡献。金士宣教授于 1992 年在北京病逝。

金士宣教授是著名的铁路运输专家和教育家, 是中国铁路运输

学科的创始人与奠基者。他在铁路教育战线上勤奋工作了数十年,

培养出一大批栋梁之材, 桃李满天下。他一生淡泊名利, 爱国敬

业, 鞠躬尽瘁, 无私奉献, 赢得了人们的尊敬和爱戴, 堪为铁路教

育工作者的楷模 !

今年是金士宣教授诞辰 100 周年, 再版 《中国铁路发展史》 一

书, 以表达我们对金教授崇敬与怀念之情 !

2000 年 11 月 21 日
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 序
 

 

 

铁路, 作为近代先进的交通运输工具, 从 19 世纪后期在中国

大地上最初出现, 到现在已经有一百余年的历史了, 到 1949 年中

华人民共和国成立, 也有七十余年历史了。

旧中国的铁路史, 是帝国主义列强巧取豪夺中国的主权, 与封

建统治者和官僚买办勾结在一起, 掠夺中国资源, 剥削压迫中国人

民的历史; 也是铁路作为先进的运输工具, 促进中国资本主义因素

逐步增长, 从而使中国从封建社会转化为半封建半殖民地社会的历

史; 同时也是中国的铁路职工在近代工业的大生产活动中, 逐渐提

高阶级觉悟, 与帝国主义侵略者、清王朝、北洋军阀和国民党政府

进行斗争的历史。把这一段历史写出来, 不但可以使我们懂得过

去, 也将使我们更加深刻地理解今天, 使我们从历史的实践中吸取

智慧和力量, 更好地理解和掌握党的十一届三中全会以来的路线、

方针、政策, 更自觉地为振兴中华, 开创社会主义建设新局面贡献

力量。

北方交通大学金士宣教授多年来一直从事旧中国铁路史的教学
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与研究, 很有成就。1962 年起, 他与北方交大的几位同事着手研究

与编纂旧中国的铁路史, 写出不少专题论文。十年浩劫迫使他们中

断了这一十分有意义的工作。“四人帮”被粉碎后, 金老即整理编

写《中国铁路发展简史征求意见稿》 分送有关部门参考。1980 年,

中国铁道学会鉴于编写铁路史的重要, 希望金老继续完成过去未竟

的工作。之后, 金老即与徐文述副教授协作, 经过三年多辛勤努

力, 吸取各方面的意见, 终于写成此书。

此书以丰富的资料, 记叙了旧中国铁路从无到有, 曲折发展的

全过程。全书历史分期合理, 结构体例严谨, 文字语言通畅, 集中

反映了金老对近百年中国铁路史长期研究的成果, 不失为按历史唯

物主义要求编著的一本具有一定学术价值的迄今为止比较系统完整

的铁路历史书。中国铁路历史内容十分丰富, 可惜著作不多, 佳作

尤为难得。金老与徐文述副教授的这本书, 当能引起我国铁路界人

士和关心我国铁路事业的人的兴趣。同时, 也望有志于研究铁路史

的同志, 从这本书中得到借鉴, 俾使今后有更多更好的铁路史著作

问世。

1985 年 7 月 5 日
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 前  言
中国大地上最先出现的铁路, 是 1876 年以英国怡和洋行为首的英国资本

集团擅自修建的吴淞铁路。这条铁路长 15k m, 是窄轨轻便铁路。在上海至江

湾附近的线路通车后, 发生了火车轧死行人的案件, 引起当地人民激烈的反

对。经中英两国政府商定, 该路由中国政府备款赎回, 但仍准许该路继续施

工, 修建到吴淞镇, 全线通车营业, 到了次年, 将赎款付清赎回后, 随即予以

拆除了。五年以后, 在洋务派的主持下, 开平矿务局于 1881 年创建了唐胥铁

路, 从此揭开了中国自己修建铁路的序幕。比之英国在 1825 年修建的斯多克

顿至达林顿铁路———世界上第一条公开营业的铁路晚了半个多世纪。

这时中国业已经历了两次鸦片战争, 国势日趋衰败, 而西方资本主义国家

则正处在从自由资本主义开始过渡到垄断资本主义即帝国主义的阶段, 不但向

国外大量倾销商品, 还输出财政资本和瓜分殖民地。它们在中国已经夺得了相

当庞大的权益, 从事掠夺中国资源和奴役中国人民。

从上世纪 60 年代起由清朝封建统治阶级内部产生的洋务派所开展的洋务

运动, 进入 80 年代以后, 已由军事工业转向民用工业, 民族资本也开始投放

到近代工业上来了。

因此, 中国铁路建设一开始, 就不可避免地表现出帝国主义、封建统治阶

级和带有微弱的民族资本主义倾向的开明人士之间的斗争。在铁路建设的这一

初期阶段, 清政府虽然已经受到西方列强的压迫和侵略, 但在铁路的修建和经

营方面, 它仍握有相当的自主权。

到了 1894 年中日甲午战争惨败之后, 情形就大大不同了。清政府的昏庸

腐朽, 暴露无遗, 沙俄、英、法、德、日等帝国主义列强以“炮舰外交”为手

段, 在中国强占海港, 划分“势力范围”, 企图瓜分中国; 而攫取中国铁路的

建筑权和经营权, 则是它们侵略中国计划中的首要一环。美国虽未参加划分在
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中国的“势力范围”, 但对掠夺中国铁路权的斗争也是积极参加者。

在中日甲午战争后的四五年间, 帝国主义列强争先恐后地利用不同的方式

吞噬中国的铁路权; 或采取直接建筑和经营的方式, 或假借中外合办的名义,

更多的是通过贷款来进行控制, 一万多公里的中国铁路的权益就是这样地落入

侵略者的魔掌。这是中国铁路史上第一次帝国主义列强掠夺中国铁路权的高

潮。

1900 年八国联军侵略中国之役激起了中国人民的爱国热潮。1904 年在中

国土地上爆发的日俄战争更加深了中国人民对帝国主义列强掠夺铁路权的危害

性的认识。1905 年, 从美国赎回粤汉铁路为发端的收回路矿利权运动, 风起

云涌地开展起来, 从资产阶级的上层人物、地主绅士和地方官员直到广大群

众, 都在这个运动中显示了威力, 和帝国主义者进行了尖锐的斗争。清政府在

这次运动的初期, 慑于人民的声威, 乃宣布向民间开放路权, 准许华商自办铁

路, 但其主旨还在于借办路以开辟财源, 为挽救其岌岌不可终日的财政危机做

打算。故到了商办铁路运动的后期, 当其目的未能达到时, 就又投身于帝国主

义的怀抱, 欲以拍卖路权换取“外援”。所谓铁路干线国有政策就是为实施这

种计划扫清道路的。结果, 招致了全国人民的反对, 1911 年 10 月 10 日, 武

昌城头升起了义旗, 清朝反动封建统治政权覆灭了。1911 年 5 月 20 日清政府

和英、德、法、美四国银行团签订的湖广铁路借款, 并没有为它起到续命汤的

作用。这一次, 帝国主义列强掠夺中国路权, 是利用垄断资本联合的新组织形

式来实现的。

这里可以简略地回顾一下中国铁路在清政府时期的发展过程。清政府最初

把铁路视为西方的奇技淫巧, 不合它的“祖宗成法”, 对外人要求修筑铁路,

采用深闭固拒的态度。到了 1884 年中法战争失败和沙俄积极筹划修建西伯利

亚铁路以后, 它才改弦更张, 明确宣布“毅然兴办”铁路。终有清之世, 总共

建成的铁路为

的京汉铁路, 以及各省商办铁路计有

接投资修建的。列强贷款的苛刻条件, 伟大导师列宁指出的最为形象深刻,

“它要尽量多榨油水, 最好能从一条牛身上剥下两张皮来: 第一是贷款的利润,

第二是还是这笔贷款的利润, 用这笔贷款来购买‘克虏伯’工厂的产品或钢业

辛迪加的铁路材料等等。”〔1〕由此可知, 帝国主义在中国修建的铁路, 几乎是

每一寸钢轨都浸透着中国人民的血汗, 并且由于铁路的经营管理大权为帝国主

义所窃夺, 铁路还是帝国主义剥削和奴役中国人民的主要工具。
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北洋军阀头子袁世凯窃取辛亥革命果实, 篡夺民国大权, 继承清朝封建政

权的衣钵, 成为帝国主义侵略中国的新工具。他利用当时“舆论”赞成“路矿

开放, 利用外资”之说, 大借铁路外债, 不惜拍卖路权; 而帝国主义列强则各

以既得路权为基础, 通过新的借款, 夺取更多的路权。从 1912 年至 1916 年的

四五年间, 袁世凯政府同西方帝国主义列强先后签订了九项铁路借款合同, 出

卖了十一条铁路的权益。在此期间, 后起的东方帝国主义日本在我国东北地区

加紧掠夺它的所谓“特殊”利益, 以承认袁世凯政府为条件, 也在 1913 年取

得了“满蒙五路”的特权。总算起来, 短暂的袁世凯政府所丧失主权的铁路总

长度, 竟然和甲午战争后清政府在 17 个年头里所丧失主权的铁路总长度相当,

也达一万多公里。仅此一端, 就足证明这个政权的反动程度如何令人发指。这

时正是第一次世界大战爆发前夕, 欧洲列强根本无力输出资本, 只能支付约定

铁路借款的小量垫款来掠夺中国铁路建筑权, 以待战后卷土重来。而袁世凯也

就依靠其外国主子的一点施舍来维持其反动统治和登上皇帝的宝座。袁世凯的

一场皇帝美梦破灭后, 代之而起的亲日派军阀段祺瑞执掌北洋政府的政权。此

人的卖国本领不稍逊色, 在 1917 年至 1918 年间, 继续向日本帝国主义兜售路

权。从 1912 年中华民国成立, 到第一次世界大战结束, 在此六七年间, 形成

了第二次帝国主义列强掠夺中国铁路权的高潮。

就这两次帝国主义列强掠夺中国铁路权的高潮来看, 以第二次的规模更

大, 而且条条线路深入中国腹地, 显示帝国主义侵略中国更加肆无忌惮。不过

西方列强并没有力量把夺到手的铁路建筑权加以实现, 它们自己已被世界大战

的硝烟炮火困住了。而日本也就乘此机会强行夺占更多的路权, 企图形成独霸

中国的局面。这样, 战后便出现了美、日两个帝国主义追逐中国铁路权益的激

烈斗争。在 1912 年至 1927 年北洋政府统治期间仅修建

从 1928 年起, 历史递嬗到国民党执政时期。国民党政府为了迎合帝国主

义的要求, 藉以维持和巩固它的法西斯统治, 并极力发展官僚资本, 在铁路的

修建上, 采取一种新的和帝国主义相勾结的方式, 即以它所卵翼的官僚资本组

织充当它和帝国主义垄断资本组织之间的“中介”, 搞所谓“中外合作”的铁

路投资。这种方法, 对于帝国主义垄断资本来说, 由于有了中国官僚资产阶级

作为它们在华的代理人, 在铁路的修建和经营管理方面, 它们无须再像过去那

样实行赤裸裸的控制, 就可安安稳稳地获得对它们的利益的切实保证; 而中国

官僚资产阶级则从中分得一杯羹, 以图自肥。国民党政府曾为此而沾沾自喜,

它既能获得巨额的国外购料贷款, 又免受国人的指摘。浙赣铁路的修建, 首创
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其例。从 1928 年到 1937 年七·七事变的十年期间, 国民党政府主要是利用前

述这种方式在关内修建了

式在 1928 年到九·一八事变期间修建了 900k m 铁路。此外, 有些铁路借款虽

已签订, 但由于燃起了中华民族的抗日烽火, 铁路已来不及修建了。

在抗日战争期间, 国民党政府在西南、西北大后方, 采用征用民工、拆用

旧轨并滥发货币的办法, 勉强修建了 1 900k m 的铁路, 名义上是应付抗战的

军事运输需要, 实际上是为了加强国民党在大后方的统治地位和发展官僚资本

提供运输工具。

在从九·一八事变到抗战胜利的十四年期间, 日本帝国主义侵略者利用从

我国搜刮得来的巨额资材, 威逼我国人民为劳工, 在东北三省和热河省修建了

近 5 700k m 铁路, 在华北、华中、华南沦陷区修建了 900k m 铁路, 以强化它

在这些地区的殖民统治。

从 1876 年到 1949 年底全国解放时, 我国修建铁路已经有 70 多年的历史

了, 全国大陆才共有干支线铁路 (不包括矿山线、森林线、码头线等在内)

26 200
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线以及国民党军队拆除的一些线路, 共约拆除 3 600k m。这样, 在 1949 年大

陆仅留下22 600k m而已 (被破坏的可以修复的线路包括在内)。此外, 1945 年

台湾省回归祖国时有铁路干支线超过 900 多 k m 未计在内。

由上可见, 旧中国铁路事业的发展是极其缓慢的。论者或以为这是由于借

外债修路所致, 殊不尽然。旧中国修建铁路所需用的钢轨、钢梁、机车、客货

车、修理厂机器、电信、信号等器材都须向国外购买, 需要大量外汇, 而投资

回收期间又较长, 在本国财力不足时, 利用外资本无可非议, 在历史上, 美

国、沙俄、加拿大、阿根廷等国都是这样做的, 它们只是按期还本付息, 并未

有损失管理权的。可是旧中国是一个半封建半殖民地国家, 铁路外债是帝国主

义侵夺我国权益的一种强大手段, 借债与否悉听他人摆布, 路债的筹借总是伴

随着路权的丧失。这样, 长期以来, 旧中国铁路外债始终是为中国人民所反对

的。

中国铁路事业走上正常发展的道路, 是中国人民在中国共产党的英明正确

的领导下进行长期反帝反封建的革命斗争所开辟出来的。有了共产党, 才有新

中国, 才有今天蓬勃发展的中国人民铁路事业。

旧中国铁路从建筑到经营管理的演变过程, 涉及中国近代政治、经济以及
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与帝国主义列强之间的国际关系等各个方面, 情况至为复杂, 值得探讨的问题

甚多, 有待于专家论述, 本书如能作为引玉之砖, 则至为幸甚。

60 年代初, 北方交通大学几位教师 (包括士宣在内) 曾开展中国铁路史

的研究, 写过不少的专题论文, 到了 1965 年初已写成 《中国铁路简史》 一书,

方拟问世, 因遭“文革”未果, 迁延至 1979 年 1 月乃以征求意见稿的方式在

北方交通大学学报上发表了。1980 年中国铁道学会常务理事会议作出编写

《中国铁路发展史》 的决定, 我们膺命编写这一本书的过程中, 着重参考了上

述简史, 谨在此向其作者致谢。

金士宣  徐文述
1985 年 5 月
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第四节  日本乘欧战爆发强占我国胶州湾和胶济铁路 (253)⋯⋯⋯⋯

第五节  《二十一条要求》 中有关铁路的条款 (254)⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第六节  亲日派段祺瑞大借日款发动内战 (255)⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
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