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一　　中国近代铁路发展概观

列宁曾经说过：“铁路是资本主义工业的

最主要的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。”

铁路是近代工业革命 世纪的产物。

年代，蒸汽机的发明为传统交通运输业的革命

带来了曙光。 年，英国在大林屯至斯托

克屯间修筑了人类历史上第一条公用铁路。自

此，人类交通进入了“铁道时代”。至

英里（约合年，在英国通车的铁路已达

公里）。在此 年）、法期间，美国（

国（ 年）、比利时 年）、奥地利（

年 年 个）等）、荷兰、意大利（

国家先后修筑了铁路。随着世界贸易的发展和

西方资本主义势力在全球的扩张，铁路也在全

世界各个角落开始展延。

铁路在古老的华夏大地上的出现，也是
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年的“欧风美雨驰而东”的产物。 第一次

鸦片战争，把闭关锁国的中华帝国开始纳入世

界资本主义体系当中西方列强开始按照自己

的面貌改造中国。 他们声称，在彻底破除“进

入中国内地的屏障”，为西方贸易打开“一个

新世界”方面，“武力和外交”“业已完成”他

们能够完成的使命，要最后完成“进入中国内

地”的工作，“只不过刚刚开始”，应在物质技

术如电报、铁路方面下功夫。中国境内敷设的

年由第第一条营业铁路是 一个用坚船利

炮打开中国大门的 大英帝不落帝国”“

国的商人在上海擅筑的吴淞铁路。它标志着古

老的中国也开始步履艰难地进入“铁路时代”。

从这一年算起，到 年中华人民共和国成

立，中国近代铁路，从无到有，从少到多，风

风雨雨历经 载。按照中国近代铁路自身发

展所呈现出的阶段性特点，中国近代铁路史可

以大致分为四个时期。

第一，自 年吴淞铁路出现 年在

中日甲午战争前，这一时期为中国近代铁路的

艰难起步期。在此期间，围绕是否修筑铁路，

清政府内部的洋务派和顽固派进行了旷日持久

的争论。在这无益的争论中，中国铁路的诞生

比西方晚了半个多世纪，丢失了中国铁路自身
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发展的大好时机。清政府对铁路的态度长期处

于“排拒”状态，视之为“洪水猛兽”，最后

在外忧内患的双重压力下，从国防的考虑方决

定“试办”，并最终“毅然兴办”。在近 多

年中，中国筑成的铁路总里程才 公里，

包括津唐铁路（天津至古冶），部分关东铁路

（古冶至中后所），部分台湾铁路（基隆至新

竹）及大冶铁路。这些铁路中，津唐路

公里为官督商办，余皆为官办。清政府本拟用

官督商办，无奈中国风气未开，招商集股困

难，缓不济急，只得转向官办。在修路中，清

政府确定铁路“当由我自造”的方针，注意防

止路权外溢，不借外债，但不反对官督商办的

铁路公司及地方当局，在大致平等的条件下，

适当借些外债，让民间及地方与外资发生往

来。总的来说，这一阶段中国铁路的起步非常

艰难，发展极其迟缓，但由于中国在形式上是

一个主权国家，中国铁路初创期的发展大致是

正常的。清政府奉行的是一条利用外资，自主

修建，允许民间和地方当局引进外资的筑路政

策。惜好景不长，中国在中日甲午战争中失

败，因此地位急剧下降，修路中的正常局面被

打破了。

第二，从 年甲午战败后清政府继续

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



第 4 页

奉行“必将举办”铁路政 年清政策，到

府宣布铁路“干线国有”政策为止，这一阶段

为中国近代铁路第一个建筑高潮期。甲午惨

败，大大刺激了清政府。清政府宣布铁路为

“通商惠工要务”，将铁路作为“图自强而弭隐

患”的一项“实政”。为此清政府制定了官办

铁路、“借债筑路”的基本政策　　为了推动铁

路发展，清政府于 年向民间开放铁路修

筑权，由此促成了商办铁路的兴起。与此同

时，帝国主义列强为了瓜分中国，输出过剩资

本，大肆 并为此展开抢夺中国铁路建筑权益

了“路权掠夺战”，掀起了掠夺中国路权的第

一次高潮。帝国主义攫取的铁路权益，其线路

走向几乎遍及全中国。成长中的中国民族资产

阶级深感于“国将不国”，提出自造支路的要

求，并开展了挽回路权的斗争，兴起了各省自

办省内铁路的高潮。帝国主义列强对清政府施

加压力，谋求假其之手进行阻遏和破坏；清政

府为了维持自己摇摇欲坠的统治，乞求帝国主

义的支持，遏止资本主义势力的高扬，整顿国

内铁路发展秩序，改变了 世纪初一度执行

的向民间开放铁路投资的方针，于 年制

定“干路国有”的政策；刚及实施，即引起了

全民的强烈反击，引发了保路运动，导致了清
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政府的覆亡，此后中国进入军阀统治时期。中

国铁路发展由高峰跌入低谷。这一时期共筑铁

多公里路 ，平均每年兴建 公里，到

年全国铁路已近万公里。在这些铁路中，

列 强 直 接 修 筑 和 清 政 府 借 债 修 筑 的 ， 达

公里，占总里程的 ，这充分显

示了中国铁路的半殖民化的特征。清末铁路的

分布在长江以北。因北京是全国政治

中心，几大干线由此向四周辐射；北方河流

少，急需发展铁路以改善交通；在列强划分的

势力范围中，沙俄对东北侵略最深，筑路亦

多；加之北方矿产丰富，已有一批近代化开采

大宗货源。清末的煤铁矿，为铁路运输提供

商办铁路，绝大部分都分布在南方，这与南方

开放早，民族资本主义经济相对发达，民族资

产阶级力量较强的社会状况相符

第三，自 年北洋政府“统一路政”

完全取缔民办铁路，到 年抗日战争爆发

前修“战备铁路”，这一时期为中国近代铁路

发展从低谷走向第二次高潮期。 年 至

年北洋政府统治时期，为中国近代铁路

发展的第一个低迷期。北洋军阀政府宣布“

守成例”，完全取缔民办铁路，导致铁路发展

渠道的单一化，截断了民族资产阶级和地方政
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府在铁路部门的创业机会。作为中央政府的北

洋政府，更迭频频，而且国内军阀战争频仍，

致使铁路建设所需要的内部和外部条件不具

备。北洋政府以修铁路为名大借洋款，而用于

铁路方面的却甚少，资金的严重不足，使得铁

路的兴筑裹足不前。西方列强从 年到

年第一次世界大战爆发，谋求调整、增

强各自在华势力，纷纷以提供贷款为名，再一

次开展路权掠夺战，掀起列强在华掠夺路权的

第二次高潮。但因第一次世界大战爆发，列强

所强夺的铁路，实际都未动工；有关文书成为

限制、束缚中国自主行动的文据；预支的垫

款，几乎都流为袁世凯政府的军费、政费，用

来危国害民。日本利用中国辛亥革命爆发和第

一次世界大战欧美列强无暇东顾之际，大肆在

中国掠夺路权，把整个东北地区和山东全省视

为禁脔，并为此在中国擅筑了不少铁路，想以

此实现其吞并东北、独霸中国的野心。第一次

世界大战结束后，英美法等国为破除日本在华

膨胀的势力，组成英、美、法、日四国新银行

团，并试图国际共管中国铁路，最后因其内部

矛盾和中国人民的反对而破产。整个北洋军阀

统治期间，虽然民初在孙中山的倡导下，曾掀

起筹办铁路的热潮，但 年间中国路权丧失
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颇多，而真正建成的铁路甚少，且绝大部分位

于东北，其中日本投资的就超过半数，东北地

方当局在张作霖的推动下筑路也不少。关内兴

修铁路，多半系延展清季已经着手而尚未完工

的铁路：汴洛铁路的东向海州、西向灵宝段，

粤汉铁路的湘鄂段和京张铁路向包头的延展

线，另还有少数民营铁路：部分粤路和云南的

个（旧）碧（色寨）铁路。所以北洋政府时期

为中国近代铁路修筑的第一个低谷期。

年 月南京国民政府成立后，将建

筑铁路视为攸关政权稳定、巩固的要务，关系

国民经济前途，是“先中之先，要中之要”，

“将欲救济目前之贫苦，避免将来之革命，则

国家必当积极建筑铁路”，发誓要从国家年收

入中拨分 充作铁路建筑费用，并为此制定

了铁道建设计划和中外合资筑路政策，整顿路

务，清理外债。这样，中国近代出现了第二个

铁路建设高潮。浙赣铁路、粤汉铁路、陇海铁

路等重要铁路干线和钱塘江大桥、南京铁路轮

渡等重要铁路工程相继建成。在此期间，日本

为了经营东北，巩固其殖民地，在中国东北和

台湾修筑了大量铁路，并使东北铁路网初步形

成。

纵观 年民国成立到 年抗战爆发

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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这一时期，可以看出这一阶段是列强掠夺中国

路权规模最大、最深入时期，每条铁路都伸向

内地。这一时期全国增建铁路 多公里，

平均每年兴 多公里 ，到建 年全国铁

路总里程 多公里，形成了中国近代已达

铁路网的基本骨架。这次高潮中兴修的铁路主

要集中在东北和江南地区，前者因为日本

年日俄战争后就开始经营中国东北，尤

其在 年九一八事变后日本出于其殖民侵

略的需要在东北集中兴修铁路，使东北铁路成

网；后者因为 年后中国的政治中心移至

南京，南京国民政府的重心也集中于江南地

带，所以国民政府集中设置的是建构以南京为

中心的江南铁路网。江南铁路的修建，使中国

近代铁路基本趋向于均衡。

第四，自 年抗战爆发中国近代铁路

开始遭受大规模破坏至 年 月中华人民

共和国成立，这一时期为中国近代铁路由停滞

走向全面崩溃期，是中国近代铁路发展的第二

个低谷期。这一时期中国长期处于战争状态，

八年抗战和三年内战，中国铁路饱受战争之

苦，铁路发展处于瘫痪状态，新修线路甚少，

而破坏的路线却比比皆是。战时兴修的铁路，

中国方面，主要集中于大西南，因为首都迁至
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大西南的重庆，西南成为国民政府的大后方和

开发中心；日本方面，基于侵略战争需要和经

济掠夺的目的，在中国沦陷区兴修了一些新

路，在客观上延长了中国铁路通车里程，增加

了铁路运输能力。国共三年内战期间，几乎没

有新筑任何铁路，而毁于战火的却遍布于全

国。这一时期中 公国 里新修 ，铁路不到

多公里。由于战争破坏，至平均每年兴建

新中 国成 立前 夕 ，全国 铁路 通车 里程 不足

万公里。 月中年 华人民共和国成

立后，中国近代铁路路权发生根本性变革，人

民铁路诞生，中国铁路进入一个快速、有效的

发展时期。

中国近代铁路，从其出现到艰难发展，都

受制于近代中国特定的半殖民地半封建社会的

政治背景和经济条件，所以也被打上这一畸形

社会的烙印，而呈现出自身的一些特点。

第一，数量少，分布不均。从 年吴

淞铁 年的路建成到 年间，中国总共兴

修铁路才 万公里，而真正能通车的，到

年尚不足半数，每平方公里土地面积上

仅有铁路 公里，是世界大国中拥有铁路

最少的国家之一，与中国广袤的国土面积极不

相称。不仅量少，而且分布也极不均衡。中国
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近代铁路，多为帝国主义强筑和出资修筑的，

而列强修筑铁路多是服务于他们自身的需要，

集中于他们的势力范围内，所修铁路多是从沿

海深入到内陆，其目的是便于他们的侵略和掠

夺，所以中国近代铁路集中分布于东北和沿海

地 ，而区。东部地区占全国土地面积的

铁 ，东部地区路长度却占全国总长度的

的铁路又大部分集中于东北三省。这三省的国

土面积只占全国的 弱，而铁路却占全国铁

路 左右。而在北京一武汉 广总长度的

州一线以西的广大西南、西北地区，土地面积

占全国总面积的 ，却只有几条很短的铁

路，仅占全国铁路总长度的

第二，质量差，运输效率低。中国近代铁

路主要是帝国主义国家直接投资或贷款修建

的，在运营管理和技术设备上也分别受有关国

家的控制，采用那个国家的铁路设备，从而造

成了中国近代铁路设备类型多样，线路质量

差，建筑标准不一，技术装备落后残缺不全，

管理制度混乱，运输效率非常低。据不完全统

计，钢轨型号有 多种，机车型号有 多

种， 的车站没有信号设备， 的线路区

段没有安装闭塞设备，路基常年失修，失效枕

木达 以上，严重影响了行车安全和运输
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效率。当时质量比较好的京汉铁路，行车速度

公每小时只 到有 里，货车平均载重也仅

多吨有 。

第三，半殖民地半封建性显著。中国近代

经济发展的落后和近代工业基础的薄弱，使得

铁路的修筑不得不依赖于外国，西方列强也把

在中国修筑铁路、掠夺中国铁路利权作为掠夺

中国的一个重要手段如日本《朝日新闻）所

鼓吹的那样：“铁路所布，即权力所及⋯⋯铁

道者，犹人之血管也，死生存亡系之，皆吾颐

使之奴⋯⋯”近代各时期中国政府，又往往把

出卖铁路利权作为换取西方列强支持的一种代

价。近代中国铁路的延伸是在中国一步一步沦

为半殖民地半封建社会的大背景下才得以实现

的，这就使得中国近代铁路的大量利权沦丧于

他人之手。至 年 多，在中国已筑之

公里铁路中，有 公里铁路为西方列强

所直接经营或控制经营；到 年，已建成

多公里的铁路中，有 公里铁路为

西方列强所直接经营或控制经营；抗日战争胜

利后，从日本及德国手中收回的 公里铁

路中，被外国直接侵略或控制经营的仍达

公里。更有甚者，列强常常通过控制铁

路利权，进而控制铁路沿线的矿藏开采权、森

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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林砍伐权，乃至行政管理权和警察司法权，使

得铁路及铁路沿线地带成为“国中之国”。这

样，在半殖民地半封建的近代中国，一条条运

输线路成为帝国主义掠夺原料、推销商品、榨

取中国人民血汗的吸血管和反动政府横征暴

敛、搜刮民脂民膏和调集人马粮草镇压人民革

命的工具。作为近代文明工具的铁路，在近代

中国，却成为破坏文明、反对文明的工具，一

个征服的工具，具有极强的反人民性，使中国

人民无法享受其便利。

然而，铁路毕竟是机器大工业的产物，是

一种先进的近代交通工具。它一出现，就对社

会经济发展产生了重大影响。铁路的出现和发

展，推动了中国近代化的展开，促进了中国近

代由传统农业社会向近代工业社会的转型。铁

路的出现，首先推动了铁路工业的产生和发

展。伴随着中国最早的自建铁路唐胥路的兴

筑，中国最早的铁路工厂，开平矿务局胥各庄

年机修厂便于 应运而生。到 年，全

国铁路工厂在大陆就有 余 家 中 国 铁 路 工

业作为整个近代中国工业的重要组成部分，促

进了中国工业化的兴起和发展铁路的出现，

也带动了与铁路建设相关的近代工矿业的发

展，唐胥铁路本来就是为运煤而兴建的，它的
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兴筑，反过来又极大地改善了开平煤矿的运煤

条件，使其所产煤又多又快地运输到全国各口

岸；近代中国著名的汉冶萍煤铁厂矿公司（由

大冶铁矿、汉阳铁厂、萍乡煤矿局合并扩充而

成）就是为修筑铁路而兴办的大型钢铁联合企

业。铁路的兴筑和延伸，打破了中国内地的封

闭状态，加强了沿海与内地、城市与乡村的联

系，加速了中国传统的自给自足的小农经济瓦

解，推动了中国商品经济的扩展。京汉铁路建

成前，从北 天，铁路京到汉口，走驿道需

开通后只需两天半即可抵达；津浦铁路建成

前，从天津到浦口，无论是水运还是驿道，行

天左右，铁路开通后，行程仅程均需 为

天多一点时间。铁路的便捷，增加了商品流

量，加速了商品流速，促进了商品经济大规模

的发展。铁路的展筑，加速了经济重心的变

迁，推动了中国城市化，使一大批近代城市在

铁路沿线兴起，并成为所在地的新的经济中

心。在东北，中东铁路修筑后，使哈尔滨这个

昔日的“渔村”，到 年已跃升为北满最繁

华的城市，使得黑龙江的省城齐齐哈尔黯然失

色，旅顺、大连（土名“青泥洼”）自南满铁

路通达后，一跃而成为东北贸易中心，几与上

海、广州齐名。在华北，天津这座华北的军事
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重镇，昔日人称天津卫，自京奉铁路、津浦铁

路建成并与京汉铁路、京绥铁路联接后，迅速

转变为仅次于上海的全国第二大海港、人口过

百万的第二大城市。在华东，位于淮河、运河

交汇处的清江浦，历史上有江北首府之称，是

南粮北运的集散地，但自津浦路开通后，清江

浦日渐衰落，无可奈何花落去，再也无法重现

往昔的繁荣景象，成为一座默默无闻的小城。

铁路不仅在经济上具有重大的价值，而且

在政治上也加速了近代中国的一体化，打破了

封建时代中国的分散落后状态，推动了中国由

家族国家向民族国家的转轨，加强了中央与地

方的联系，增强了民族凝聚力和国家认同感。

诚如近代中国历史上力主修铁路的洋务派代表

人物张之洞所言：“铁路成，则万里之外旦夕

可至，小民生业靡不流通，朝廷耳目靡不洞

达，山川之产靡不尽出，风俗之陋靡不尽除；

使中国各省铁路会通，则国家气象大变，商民

货物之蓄息当增十倍，国家岁入之数亦增十

倍。”张之洞所言虽不无夸大其词，但也形象

地概括了铁路的功效。在近代中国，铁路作为

近代文明的桥梁，将近代工业文明从沿海输入

内地，从城市输注乡村，极大地促进了中国传

统农业文明向近代工业文明的转型。
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总之，铁路在近代中国，在中国近代化的

过程中，起了“助推器”的作用它之成为列

强侵略和征服中国的工具，源于中国近代社会

的半殖民地半封建地位，是铁路路权丧失的结

果，而不是铁路本身的原因。经过中国人民的

抗争，铁路的路权发生根本性革命，回归到人

民之手。人民铁路诞生后，铁路这一近代文明

的标志和近代化的产物，将会推动中国近代化

的更快发展，使铁路呈现出人民性的本色，成

为人民便利的工具。
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（ ）

吴淞铁路的兴建与拆毁

世界上 年在当时最发达第一条铁路

的大英帝国开始投入营运。铁路出现不久，关

于铁路方面的知识和信息，随着西方商人、传

教士 年代末便传入中国。息力在在 世纪

《英国论略》中介绍道：英国“其干推贸易之

法，有火轮船航河驶海不待风水，又造轣辘

路，用火车往来，一时可行百有八十里”。郭

实腊在《贸易通志》中比较详细地记载了西方

的铁路情况，并提出铁路“亦中国所当法”。

年英国用枪炮轰开中国紧闭的国门后，

为了 开辟中国市场，便觊觎在华修建铁路。

年，外国商人便有谋划修筑从印度的加

尔各答到中国广州的铁路； 年 ，英国海

二　　　　中国近代铁路的肇兴
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军军官戈登私自勘探台湾基隆煤田，鼓吹在港

口和矿区之间敷设铁路；过了两年在华西方势

力的喉舌 《中国丛报》鼓吹不择手段地在

华兴筑铁路，并设想以上海为起点修建两条：

一到杭州，一到苏州。这期间列强鼓吹修路的

主要动机，在于为扩展商品市场创造便利的运

输条件，也隐含有军事上的意义，设铁路以便

煤的外运，保障它们来华船只，特别是海军舰

艇就地取得燃料。

第二次鸦片战争后，列强势力开始渗入到

中国内地。中国土地广袤，交通闭塞，为便于

向中国内地扩展，从 年代起，世纪 西方

列强开始向清政府提出筑路要求。最先提出这

种要求的，是英国驻广州领事馆翻译梅辉立。

他于 年向广东当局提出修筑广东至江西

年 ，英国 铁的铁路，并至大庾岭踏勘。

路专家斯蒂芬生向中国政府鼓吹其发展中国铁

路的计划，设想以汉口、上海、广州为三个基

点，敷设 条干线（汉口沿长江至上海；汉口

西至四川，再经云南往缅甸；汉口至广州；从

上海经镇江至天津、北京）和三条支线（从上

海经杭州、宁波至福州；从福州往内地的茶叶

产区；从广州起与上述第二条干线上某站相联

接）。这个铁路计划，不仅把当时中国四个重
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