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从从清清朝朝到到民民国国
中中国国铁铁路路在在压压迫迫和和斗斗争争中中成成长长

清朝铁路：

奇巧淫技，失险阻，

害田庐，碍风水

1825年9月27日，世界上第一
条铁路英国达林顿至斯托克顿铁
路正式通车营业，铁路作为一种
新型的运输载体，开始在人类的
生活中逐渐占据重要地位。这个
时期正值产业革命后期，美国、德
国等国家相继开始修建铁路，铁
路运输所带来的高效与便捷日渐
明显。

而此时的晚清政府，腐败、专
制，唯祖宗之规是从。《礼记·王制》
说：“作淫声异服、奇技奇器以疑
众，杀。”19世纪70、80年代，技术先
进的铁路、蒸汽机车均被大清君臣
普遍视为“奇技淫巧”。大清上下大
多数人认为修铁路会“失我险阻，
害我田庐，妨碍我风水”。中国人历
来讲究风水，认为破土修建铁路那
是要破“龙穴”的，坏自家风水的
事，决然不能做。

历史上中国第一条铁路曾有

过南北之争。就铁路实物而言，中
国第一条铁路当属北京宣武门外
一条一里长的“展览铁路”。这件

“展品”展出以后，因为新奇、没有
见过，引来不少观众。不久，清廷
便以“观者骇怪”为由，勒令将它
拆除，这件“展品”还不能算作真
正意义上的铁路。

中国第一条铁路应当是1876
年7月3日正式通车并投入营运的
吴淞铁路。吴淞铁路建成实属不
易，被称为在“骗局”中诞生的中
国第一条铁路。当时吴淞铁路(上
海到江湾段)正式通车的盛况也
是空前，用现在时髦的话来讲，那
可是“相当的可观”。《申报》1876
年7月4日于吴淞铁路正式通车第
二天报道：“到下午一点钟，男女
老幼，纷至沓来，大半皆愿坐上中
两等之车，顷刻之间，车厢已无虚
位，仅有买得上中之票仍坐下等
车者。迨车已开行，而来人尚如潮
涌至，盖皆以从未目睹，欲亲身试
之耳。”

唐胥铁路则是中国历史上第
一条经政府批准兴建使用的铁
路。起自唐山，止于胥各庄(今河
北境内)，现为北京至沈阳铁路的
一段。由清政府北洋大臣李鸿章
为解决开平矿务公司的煤炭运输
至海口的问题而下令矿务公司修
建。1881年5月开工兴建，11月完
工。唐胥铁路建成后，清政府以机
车行驶震及皇帝陵园为由，只准
许以骡马曳引车辆，所以被世人
称为“马车铁路”。

多事之秋：

甲午战败后

铁路业的兴起

甲午中日战争之后，各国列
强以中国败于日本，国势危殆，预
谋瓜分中国，铁路也成为他们争
夺的主要目标。1895年，法国首先
迫使中国同意越南铁路可接至中
国界内，次年又取得建筑龙州铁
路的权益。俄国、德国和英国不甘
落后，也积极攫取在中国的铁路
建筑和优先承办权。此外，各国财
政资本组织配合该国侵略中国政
策，或应清政府要求提供铁路贷
款，或强使清廷举借路债而取得
投资权益。这些投资与上述攫取
路权行为构成一体，形成列强对
中国铁路的所谓“利权掠夺战”。

义和团运动后，列强继续攫
取新的铁路权益。在 1 9 0 2———
1911年间，它们先后攫取了新奉、

吉长、吉会等9条铁路的“借款优
先”、“独享建筑权”或“借款”的权
益。与此同时，列强在亟谋扩张、
巩固在华势力的形势下，既得的
铁路权益又发生转让、再分割的
变化，甚至引起严重的外交斗争。
截至1911年止，列强投资建成的
铁路，有京奉、中东、京汉、胶济等
十四条铁路，总长度为8282公里。

列强在中国攫取特权的同
时，也刺激了中国铁路的发展和
路权的保护。在此期间，一条条铁
路在中国产生，对推动经济、社会
的发展有着积极的意义。此外中
国铁路在此期间人才辈出，为中
国铁路的发展做出了积极的贡
献。詹天佑是不得不提的人物，他
一生最大的贡献，在于他成功的
修建了京张铁路，面对列强的步
步紧逼，国人自行修建京张铁路
是对外敌争夺铁路利权的一个有
力回击。

面对列强的强取豪夺，中国
人民也积极反抗，与列强开展了
一系列的“保路”斗争，最著名的
要数四川的“保路运动”。孙中山
先生曾说：“若没有四川保路同志
会的起义，武昌革命或者要迟一
年半载。”这一场起于四川影响全

国的运动，被很多人称为是武昌
革命的导火索。

民国铁路：

20万公里梦想很大，

战乱等原因未能实现

辛亥革命后，袁世凯在1912
年宣布“统一路政”，解散了各省
商办铁路公司，把各省已经建成
和正在兴建的铁路全部收归国
有，用以抵借外债，因而形成了帝
国主义掠夺中国路权的第二次高
潮。从1912年到1916年各国夺得
的路权共达13000多公里。北洋政
府时期，在关内修了约2100公里
铁路。

孙中山在《建国方略》中反复
强调铁路建设的重要性，民国初
年孙中山更是提出了要在10年内
建20万里铁路的计划。袁世凯听
后给孙中山起了个“孙大炮”的外
号，于是顺水推舟，让孙中山作了
全国铁路督办。

近代中国铁路的宽度宽窄不
一，这是列强分割中国铁路主权
的结果。而在北洋军阀时期，铁轨
的宽度也曾被用来当做军阀间博
弈的棋子。1928年，阎锡山向南京
国民政府提出修建同蒲铁路的要
求被拒绝后，便决定依靠自己的
力量修建。这条同蒲铁路并没有
采取是全国统一的1 . 435米宽轨，
而是采用了同正太铁路一样的法
国型1米窄轨。其中原由，一方面
是为了应对资金不足，另一方面
也是为了防止蒋介石势力沿铁路
进入山西，保持山西的半独立状
态。这一举动遭到南京方面的强
烈反对，对此阎锡山信誓旦旦地
说，将来资金充足之后一定要拆
除窄轨，由铁道部改修标准轨。

历史的车轮在驶进中华民国
的期间，铁路建设的状况改观不
算太大。南京临时政府在其成立
之初设有交通部，又先后成立中
华全国铁路协会和中国铁路总公
司。从1928年开始执政的南京国
民党政府，在其长达20余年
的统治中，虽然制订了大规模发
展铁路的计划，并一度设立铁道
部统管全国铁路事业，但建成的
铁路并不多。全国铁路缺干少支
的状况，在国衰民穷、连年战争的
情况下，一直未得改变。到1949
年，中国可统计的机车有4069台，
分别出自9个国家的30多家工厂，
机车型号多达198种，中国那是被
称为“万国机车博物馆”。

从 清 朝 到 民
国，中国有“康乾盛
世”也有外敌入侵，
有文字狱也有新文
化运动，有繁荣昌
盛 也 有 日 薄 西
山……时代的车轮
在不断的转动，中
国的文化、经济、政
治也在各种压力下
缓慢前进，道路虽
曲折，但是总归在
向前。中国铁路是
时代的产物，在某
方面也是中国历史
的缩影，在列强的

“骗局”中，中国第
一条真正的铁路产
生，一直到民国结
束新中国建立，这80
年的时间里铁路建
设有压迫，也有斗
争，但重要的是在
缓慢成长。

在我们乘坐高铁时，我们会
发现奔驰的列车会从桥上飞速
往返，好多人会疑问高速铁路为
什么不建在地面上反而高高架
在桥上？这样增加建设成本的举
动到底为何？高速铁路建在大桥
上，简言之就是“以桥代路”。中
国高速铁路桥梁比例高，有很多
方面的原因，包括技术层面，也
包括经济层面，但最终在于是技
术标准问题，目的就是为了高速
列车的平稳高速运行提供保障。

首先，是工程实践的结果，
高速线路不能有太大的沉降，保
证列车平稳运行。早在1999年建
设的中国第一条高速铁路，是一
条试验性质的线路，对秦沈客运
专线长期的监测表明，在很多种
土质上修筑的路基，其竣工以后
的总沉降依然难以控制。在秦沈
线上的突出问题就是涵台的不

均 匀 沉 降 ( 类似公路上的“跳
车”)。

我国高铁之所以建设快，一
个很重要的原因就是我们的线
路采用桥梁多。普通的填方路基
是由特定的填料 (黏土、碎石土
等)填筑而成，这些填料填筑时不
太牢固，需要依靠机具压实到一
定程度。但是由于填料本身的固
有性质，即便是机具压实处理
后，填土也会发生不同程度的固结
沉降。而在软土路基上填筑的路
堤，还会附加有软土层的沉降。而
桥梁则不是，桥梁是建立在桩基之
上的。根据地质情况不同，桩基的
深度也不一样，一般要打到岩石
层，有些深度达六七十米深，这
样基本就不会产生什么沉降，从
而保证列车的平稳高速运行。

其次，建在桥上显然是为了
节省占地面积。由于高铁线路设

计速度非常高，相应的曲线要
素、坡度这类指标要求都很苛
刻，在实际选线过程中有两个问
题：一是遇到障碍，调整的余地
很有限；二是很难为了节约土地
而优化设计方案(例如，若是技术
上需求轨道标高提升1米，对于
桥梁，把桥墩增加1米就行了，不
增加用地，但是对于土路基，坡
脚就要相应地扩大)。较少的占地
显然很有效地降低了动迁障碍
出现的几率。因此，虽然高架桥
造价偏高，但考虑建设总成本，
未必会高得离谱。

再者，是为了线路的平直和
平顺。平直就是说尽量采用直线
或者大半径的圆曲线，不能有太
多太急的弯道。弯道过多，会增
加驾驶员的驾驶难度和事故发
生的风险性，很多时候为了截弯
取直，所以采用桥梁建设。平顺

就是不能有太多太大的起伏，主
要涉及到一个坡度的问题。坡度
过大，列车容易颠簸、上下不稳，

乘客乘坐舒适问题就很难解决，
也会增加事故的风险。

本报记者 刘胜男 整理

为为何何高高铁铁运运行行在在高高架架桥桥上上？？

本报记者
刘胜男 整理
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