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内容提要　唐胥铁路是我国自建的第一条行驶机车的铁路 ,其建成初期曾以骡马拉车在铁轨上行走 ,这

件事长期以来颇受指责 ,被说成清廷不准使用机车之故。通过对相关史料的考察 ,可以认为清廷从未干涉过

唐胥铁路的任何事情 ,其所以用骡马拉车则另有原因;并且 , 马车铁路是世界铁路史上的正常现象;唐胥铁路

的始建时间应以光绪七年(1881)为是。

关 键 词　唐胥铁路　中国铁路史　洋务运动　马车铁路

　　晚清光绪初年 ,直隶开平矿务局为运煤需要 ,

修造了一条由唐山至胥各庄全长约二十华里的小

铁路 ,即著名的唐胥铁路 。是为中国人自建的第

一条行驶机车的铁路 ,在洋务运动史和中国铁路

史上具有重要意义 ,值得深入探讨和认真研究 。

遗憾的是 ,迄今学界以及社会上对这条铁路相关

史实的认识似还存在某些错误 。

由于事属初创 ,条件不备 ,唐胥铁路建成初期

曾是一条以骡马拉车在铁轨上行走的马车铁路 。

长期以来人们对此批评备至 ,认为这是由于兴建

铁路时遭到清廷禁阻而不敢使用机车的缘故 ,并

以此作为清廷顽固守旧的一个典型事例津津乐

道 ,甚至还有把这件事说成是世界铁路史上一大

笑话者 。但笔者认为 ,清廷自始至终不曾干涉过

这条小铁路的任何事情 ,甚至没有注意到它的存

在;至于铁路建成初期之所以用骡马拉车并在行

驶机车后又一度停驶 ,则另有其原因 ,亦非清廷禁

驶机车之故 ,且马车铁路也是世界铁路史上的一

种正常现象 。此外 ,这条铁路的始建时间亦需加

以考订 ,因为学界对此尚有不同之说。

清廷从未干涉过唐胥铁路的兴建

关于唐胥铁路的兴建 ,传统观点有谓:“1879

年(光绪五年)清政府允准由开平矿务局出资 ,修

建一条自唐山至胥各庄的运煤铁路 ,并派矿务局

英籍工程师金达监修。因顽固守旧大臣的激烈反

对 ,未果 。次年 , 矿务局复请修建轻便铁路获

准。” ①这是一部《中国近代史词典》中“唐胥铁路”

条目之内容 ,其中所谓清政府起初允准修建 ,又因

“激烈反对”未果 ,次年复请获准之说 ,系来源于民

国年间的相关著述 ,如出版于 1924年的曾鲲化著

《中国铁路史》一书中即有如下说法:

(唐山煤井)于光绪三年动工未数月 ,出

煤极旺 ,李鸿章乃奏请修筑铁路 ,以便运煤 ,

经奉旨依议 ,并派矿务局工程师金达督修;正

筹备间 ,忽奉旨收回成命 ,盖为守旧派所阻挠

也。修路之议不成 ,矿务局乃谋开运河 ,东由

胥各庄起 ,西至芦台。而唐山煤井至胥各庄

长约七英里 ,地势陡峻 ,不宜于河 ,遂复请修

建轻便铁路 ,又因朝廷禁驶机车 ,乃声明以骡
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马拖载 ,始得邀准 ,盖实马车铁路也 。②

这是目前所能见到的有关唐胥铁路建造缘起及其

所以用骡马拉车问题的最早论述 ,迄今学界有关

著作(包括各种铁路史专著)中关于唐胥铁路的说

法都与此大同小异。然而 ,此说实难成立。

事实上 ,在《清德宗实录》等相关史料中 ,是找

不到任何一件清廷关于这条小铁路的谕旨的 ,也

不存在任何一件有关它的“弹章” 。③因此 ,所谓“经

奉旨依议……正筹备间 ,忽奉旨收回成命 ,盖为守

旧派所阻挠……乃声明以骡马拖载 ,始得邀准”云

云 ,恐怕只是一种缺乏事实根据的主观臆测。④

为了解事情的真相 ,有必要将唐胥铁路兴建

过程中的主要史实逐一厘清 ,以从中看出清廷是

否干预过这条小铁路的修建。

光绪元年(1875)四月 ,清廷从直督李鸿章等

关于西法开采煤铁以广利源之请 ,准许先在福建

台湾及直隶磁州试办西法采矿事宜 。⑤遂有翌年

(1876)台湾基隆煤矿和四年(1878)直隶开平矿务

局的创立 ,举凡矿区内一切经营措施 ,在法律上均

属依照这一谕旨行事 ,包括运煤道路的筹建 ,无须

另行请旨 。

鉴于磁州“运道艰远”等缘故 ,李鸿章旋决定

不在磁州而在省内另觅煤铁开采之地。二年

(1876)九月 ,招商局总办唐廷枢奉命前往滦州开

平镇一带调查矿藏情况 ,事后书于李鸿章称 ,煤藏

开采前景看好 ,惟需预筹出海运道 ,可从开平镇修

建一条直达距北塘口不远的涧河口的铁路 ,全长

约一百里 ,估计需银四十万两⑥ ,是即所谓“涧河

口铁路计划” 。但不久之后 ,唐廷枢又打消了这一

构想 ,主要是因为“铁路必经之地大半系旗地 ,如

躲避此等旗地 , 另筑曲折的路线 , 则将所费不

赀” ⑦ ,而与守旧势力的阻挠无关 ,更不是清廷禁

止修建所致 。传统观点所谓清廷起初允准 ,后又

收回成命之说 ,大概就是指这件事。而实际上不

但清廷从未过问其事 ,即便李鸿章也不曾对此有

过任何意见。⑧

唐廷枢在取消了涧河口铁路设想以后 ,转而

计划开挖一条由唐山煤井至芦台的运河 ,连接已

有的蓟运河 ,利用水路运煤出海。但在这条路线

上 ,胥各庄至芦台的七十里地段较为平坦 ,适于挖

掘河道 ,而唐山至胥各庄间一段长约二十里的地

段 ,却由于岩质坚硬 ,地势较高 ,无法开挖运河 ,于

是便又想到修筑铁路之事 。六年(1880)九月 ,唐

廷枢禀报李鸿章:唐山煤井明年正月即可见煤 ,

“此时不得不预筹运道 ,以备明春出煤之路” ,拟从

芦台向东北开挖一条河道 , “直抵丰润属之胥各

庄。再由该庄之东北筑快车路一条 , 直抵煤

厂” 。⑨需要说明 ,这里所说的“快车路”或“硬路” ,

是指骡马曳车在铁轨上行走的铁路 ,即马车铁路 ,

而不是后来以机车牵引的火车铁路 ,因为这时矿

务局还没有机车 ,故只能设想修造一条如同基隆

煤矿小铁路一样的马车铁路(详下)。

七年(1881)二月 ,唐再次禀报李鸿章:“六年

九月内禀明宪台批准 ,于芦台镇东起 ,至胥各庄东

止 ,挑河一道约计七十里 ,为运煤之路;又由河头

筑硬路十五里 ,直抵矿所 ,共需银十余万两……经

已兴工挑挖 ,本年四月可期一律挑成。” ⑩这里所

说从胥各庄到煤厂的“硬路” ,仍是指马车铁路 ,亦

即下引李鸿章奏折中所说的“马路” 。

李鸿章是在七年(1881)四月向清廷报告开平

矿务局情况的奏折中 ,才首次让清廷得知这条铁

路的事情 。在这份奏折内 ,他先解释其所以未在

磁州而在开平设立矿局之理由 ,然后讲唐山煤矿

蕴藏丰富 ,仅就当前探明储量而论 , “已足供六十

年之用” , 且煤质甚佳 , “可与东洋头号烟煤相

较” 。 11接着谈及运煤道路之事:“由芦台镇东起至

胥各庄止 ,挑河一道 ,约计七十里 ,为运煤之路;又

由河头接筑马路十五里 ,直抵矿所 ,共需银十数万

两。” 12这显然是根据唐廷枢的上述报告而来的 ,

其中所说的“马路” ,就是唐廷枢报告中说的“硬

路”或“快车路” 。值得注意的是 ,李鸿章在这份奏

折的结尾处有如下明确阐释:

当夫筹办之始 ,臣因事端宏大 ,难遽就

绪 ,未经具奏 。今则成效确有可观 ,转瞬运煤

销售 ,实足与轮船招商 、机器 、织造各局相为

表里……所有直境招商购器 、开办矿务 、疏通

运道缘由 ,理合恭折具陈 ,伏乞皇太后 、皇上

圣鉴 。 13

由此可知 ,直至光绪七年四月为止 ,李鸿章从

来没有把开平矿务局的任何事情 ,包括修建运煤
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只能用骡马拉车的原因所在。

不久之后 ,矿务局的英籍工程师金达氏利用

废旧锅炉自制了一台机车 , “其力能引百余吨 ,驶

行于唐胥间 ,是为我国行驶机车之始” 22 ,于是马

车铁路即变为火车铁路。在当时普遍反对火车铁

路的舆论氛围下 ,李鸿章之所以敢于默许把这台

机车投入使用 ,是因为得到了醇亲王奕 的暗中

支持 ,后者曾于光绪七年(1881)致函李鸿章 ,谓可

将火车“试行于煤铁之矿 、开垦之地 ,以及屯军设

防之一 、二口岸 ,俾见闻习熟 ,渐推渐广” 23 。就是

说 ,唐胥铁路建成后先以骡马拉车 ,旋能够改为机

车牵引 ,其根本原因在醇亲王的支持。

又据当时在华的英人说 ,唐胥铁路开始行驶

机车后未久 , “便被命令停驶 。停了几个星期 ,过

些日子 ,又可以开行了 ,以后便一直在使用 ,直到

从英国运来了两个车头” 24 。这一说法是可信的 ,

在当时举国反对火车铁路的情况下 ,机车一度因

故停驶 ,是十分可能的事情。但问题在于 ,这机车

一度停驶的具体原因究竟何在 ,是否果如论者所

谓系由于守旧官员“连奏弹劾” , “谓机车直驶 ,震

动东陵 ,且喷出黑烟 ,有伤禾稼 ,奉旨查办 ,旋被勒

令停驶”所致? 因史料中不存在此类“弹章”及相

应的谕旨 25 ,恐怕这类说法也如同李鸿章奏折中

的“马路”一词被解释为“声明以骡马拖载始获邀

准”的说法一样 ,是一种借题发挥式的捕风捉影之

谈。查光绪七年十二月清廷有一谕旨称:

昨据祁世长奏 ,迁安等处开采煤铁 ,陵寝

重地 ,相距匪远 ,恐非所宜等语 。该处开采矿

厂 ,于陵寝附近山川脉络有无妨碍 ? 著李鸿

章详查具奏 ,慎重办理。 26

这是目前所能见到的有关当时保守势力以影

响东陵为由 ,反对开平矿务局开采煤铁的仅有一

条史料 。但不难看出 ,祁世长的反对意见只是说

矿区距“陵寝重地”不远 ,开采煤铁“恐非所宜” ,从

风水的角度提出了“于陵寝附近山川脉络有无妨

碍”的问题 。这显然是针对开采时的爆破作业一

类活动而言 ,而与行驶机车之事无关 。更主要的

是 ,清廷就祁世长的意见对李鸿章所作谕示的口

气也相当平和 ,只是要求“慎重办理”而已 ,并无立

即停止开采之意 ,更没有涉及勒令禁止机车之语 。

而机车之所以一度停驶 ,大概是由于李鸿章在接

奉这一要求其“慎重办理”的谕旨后 ,为“慎重”起

见 ,下令暂停矿区内的一切作业 ,包括机车的行

驶。但过了一段时间之后 ,见朝廷并未看重此事 ,

亦无人继续追究 ,便允许重新开工 ,机车也恢复了

运行 。论者所谓“行车未久 ,即奉严旨查办 ,旋被

勒禁”云云 ,也许就是从祁世长这件奏折而来的 ,

辗转流传中附会添加了许多想像的东西 ,却不符

合事实。试想 ,倘若果真是“奉严旨查办 ,旋被勒

禁” ,李鸿章岂敢再用机车?

总之 ,唐胥铁路兴建期间及其建成以后 ,从未

有人上过所谓机车“喷出黑烟 ,有伤禾稼”及“震动

东陵”之类的奏章 ,清廷也不曾就唐胥铁路行驶机

车之事有过任何谕旨 。因而 ,这类说法也是错误

的 ,实不宜再沿用 。

马车铁路是世界铁路史上的正常现象

以往论者不仅说唐胥铁路建成初期之为马车

铁路是由于清廷不准使用机车 ,甚至还有说马车

铁路闹出了“世界铁路史上的笑话”者 ,如有人称:

清朝皇帝在批准修筑唐胥铁路的时候 ,

曾规定一个条件 ,就是不准行驶蒸汽机车 ,理

由是这个庞然大物走起来`震动山陵' 。所以

这条铁路修成以后 ,规定只能用骡马拖拉 ,于

是`火龙' 变成`马龙' ,成了世界铁路史上的

一大笑话 。 27

实则这种说法是不对的 ,因为清廷从未有过任何

针对唐胥铁路的谕旨 ,更谈不上什么“规定只能用

骡马拖拉”之类 ,已如前述。而且 ,马车铁路也绝

非世界铁路史上的笑话 。

“铁路”(railway)一词 ,在英文中原为轨道之

意 ,而轨道则是由早年的木轨演变为后来之铁轨

的 ,其在轨道上行驶的车辆 ,最初是由人力或畜力

牵引 ,后来才有蒸汽机车的出现。换言之 ,铁路一

词在现代人的观念中固然是指火车(机车)拖曳车

辆在铁轨上行驶的一种交通方式 ,但早期却并非

如此 ,以 19世纪而论 ,既有火车铁路 ,也有马车铁

路 ,且前者是由后者发展而来的。

早在 16世纪 ,欧洲有人发现在木制的轨道上

推车 ,要比在粗糙的地面上容易而省力 ,于是木制
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轨道开始出现 ,是为轨道交通之滥觞。迨至 18世

纪 ,欧洲一些矿山 、工厂中以人力或畜力驱动车辆

在木轨上运输矿石物料 ,已经是一种常见的现象 ,

盖轨道比起其他道路来 ,具有路面坚硬 、平滑以及

行驶快捷 、平稳及载重量较大的优点 ,此即唐廷枢

所说“硬路”或“快车路”之本意 。早期在轨道上行

驶的车辆都是人力或骡马牵引 ,到 19世纪上半叶

才出现了由蒸汽机车牵引而在铁轨上行驶的火

车 ,并后来居上 ,最终取代了人力或畜力 ,成为唯

一的牵引动力。但这种取代经历了一个相当长的

时期 ,并非机车一经出现 ,马车铁路便立即退出历

史舞台 。事实上 ,在 19世纪曾经有过一段马车铁

路与火车铁路并存的时期 ,几乎与整个 19世纪相

始终 。

光绪年间的中国驻英公使薛福成说过 ,英国

的轨道交通始于 1676年 ,是纽卡司尔地方之煤商

专为运煤而设 , “其轨以木为之 ,其车四轮单马 ,能

运一百八十英斗之煤” ;1738年 ,英国始有铁轨出

现 ,而仍以马拉车在铁轨上行走 , 1813年“始创行

远之机器头(按:即蒸汽机车), 乃废马运而用火

运” 。 28薛福成这里所说英国铁路由木轨变为铁

轨 ,由骡马拉车变为蒸汽机车的发展演变史 ,是符

合事实的 ,可知近代中国早已有人对世界铁路史

具有比较全面的了解 ,惟其所说机车在 19世纪初

问世以后便“废马运而用火运”一语 ,却不尽合乎

事实 ,因为马车铁路在机车出现以后仍存在了相

当长的时间。

例如 ,当时欧美城市中有一种在铁轨上行走

的马车 ,用作公共交通工具。这种马车铁路在当

时十分流行 ,据说 1882年的时候 ,仅在美国和加

拿大各城市中 ,就有总计 415条马车铁路线 ,轨道

总长 4800公里 ,从业人员共 35000人 ,车厢 18000

辆 ,马匹 100000 头。 29而马车铁路在当时之所以

如此盛行 ,是因为在铁轨上的一节马拉车厢比在

普通道路上可运载更多的人 ,还由于它没有蒸汽

机车那种巨大的噪音和烟尘的缘故 。只是到了

19世纪末和 20世纪初的时候 ,由于电动机的推

广应用 ,这种马车才逐渐被有轨电车所取代。

光绪二年(1876),美国费城举办世界博览会 ,

前往办理参展事宜的清政府浙海关文案李圭 ,就

曾目睹或亲身体验了当时美国的马车铁路 ,据称:

有所谓“街车”(原注:西语称“克阿” 30),

其制如屋 ,长约二丈 ,宽六尺 ,高六尺 ,两旁玻

璃窗下设长凳 ,可坐三十人 ,兹值赛会人众 ,

车内外坐立几满 ,可容八十余人;车底有四

轮 ,牵以二马 ,行铁路 ,较速常车… …城内外各

街逐处皆有 ,无论何时至何街 ,悉随人意(原

注:西国皆有之 ,而以美国为最多最美)。 31

足见马车铁路在当时世界上实为一种普遍现

象 ,因此我国同一时期建造的唐胥铁路于建成初

期之用骡马拉车在铁轨上行走 ,也绝不是值得惊

奇的事情 。顺便指出 ,矿山中使用马车铁路的现

象 ,不但是 19世纪世界各国司空见惯之事 ,即使

今天也未完全绝迹 。

总而言之 ,马车铁路在 19世纪仍是世界各国

与蒸汽机车同时并存的一种交通运输方式 ,我国

唐胥铁路建成初期之为马车铁路实为当时一种正

常现象 ,绝非笑话 。

唐胥铁路始建时间考订

关于唐胥铁路的始建时间 ,由于原始资料中

缺乏明确记载 ,学术界一直有不同说法。如曾鲲

化著《中国铁路史》中说 ,唐胥铁路是“光绪五年兴

工 ,十一月告竣” 32 。孙毓棠编《直隶开平煤矿年

表》中则称:“光绪六年 ,煤厂工程大半完成 ,自矿

厂至胥各庄修成小铁路十余里 ,自胥各庄至芦台

运河开挖 。” 33而成书于 1930 年由民国交通部编

撰的《交通史·路政编》一书则谓:“其路线由唐山

煤井起 ,至胥各庄止 ,凡十八华里 ,光绪七年五月

十三日兴工……十一月工程告竣。” 34据此以观 ,

有关唐胥铁路的始建时间 ,至少有光绪五年 、六年

和七年三种说法 ,学界诸多有关著作乃分别各取

其中之一 。这种情况显然是不利于学术发展的 ,

需要略加考证 ,以求得历史的真实 。

查开平矿务局总办唐廷枢于光绪六年九月上

直督李鸿章禀文中云:“此时不得不预筹运道 ,以

备明春出煤之路… …开河一道 ,取名`煤河' ,由芦

台向东北 ,直抵丰润属之胥各庄;再由该庄之东北

筑快车路一条 ,直抵煤厂 。” 35可知唐廷枢的运煤

通道“煤河”与“快车路”在光绪六年九月的时候还
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在计划之中 ,此前不可能有兴建铁路之事 ,则光绪

五年 、六年之说则显然难以成立 ,而七年之说较为

可信 。

另据李鸿章光绪七年四月关于开平矿务局办

理情形的奏折中说:“惟煤产出海 ,销路较广 ,由唐

山至天津必经芦台 ,陆路转运维艰… …因于六年

九月议定兴修水利 ,由芦台镇东起 ,至胥各庄止 ,

挑河一道 ,约计七十里 ,为运煤之路;又由河头接

筑马路十五里 ,直抵矿所……本年二月兴工挑挖 ,

五六月可以一律告蒇 。” 36是可与唐廷枢以上说法

相印证 ,即整条运煤通道 ,包括运河河道和铁路路

基的施工 ,始于光绪七年二月 ,同年五 、六月间竣工。

又查海军衙门于光绪十三年(1887)二月请修

津沽铁路折中有谓:“近畿海岸… …如有铁路相

通 ,遇警则朝发夕至… …今开平矿务局于光绪七

年创造铁路二十里后 ,因兵船运煤不便 ,复接造铁

路六十五里南抵蓟河阎庄为止。” 37海署上此奏折

时距唐胥铁路始建为时不久 ,所言不致有误 ,足证

七年始建之说实属可信。此外 ,英人肯特著《中国

的铁路投资》一书中也说直隶省最早的一条铁路

线是在1881年建成的 。 38

更重要的是 ,上述民国交通部编撰的《交通史

·路政编》一书中关于唐胥铁路始建于光绪七年之

说 ,还有如下具体而明确的记述:

其路线由唐山煤井起至胥各庄止 ,凡十

八华里 。七年五月十三日兴工 ,六月五日为

首创我国标准轨距铁路敷设之期 ,由总工程

司薄内(R .R .Burnett)氏之妻在唐山钉第一枚

道钉。十一月工程告竣 ,每英里用款约英金

三千镑 。开车之始 ,原以驴马拖车 ,其引重力

几与平地相埒 。八年 ,金达氏乃利用开矿机

器之废旧锅炉 ,改造一小机车… …其力能引

百余吨 ,驶行于唐胥间 ,是为我国驶行机车铁

路之始 。此机车由薄内氏之妻以英国第一机

车之名名之 , 曰“中国之洛克提”(Rocket of

China)。 39

尽管该书中也有沿袭曾鲲化氏前述错误之

处 ,但这段有关唐胥铁路兴建和竣工时间及其他

情况的记述 ,应该说是十分可信的 ,盖此书出版于

1930年 ,时距唐胥铁路始建之时不算太久 ,编撰

者可能看过某种详细资料 ,否则难以写出如此具

体的数据和情节来 。况且其七年五月开始铺轨之

说 ,亦与上述唐廷枢和李鸿章关于六年九月议定

兴修运河及马车路 ,七年二月兴工挑挖 ,五六月可

一律告蒇的说法大致吻合 ,就是说五六月告蒇的

是运河河道及马车铁路的路基工程 ,后者的铺轨

作业则是在五月至十一月进行的。所以 ,结论应

该是唐胥铁路始建于光绪七年(1881)。

然而 ,唐胥铁路始建于光绪七年的结论还有

一个疑点需要解决 ,即史料中有一件英国驻津领

事 1880年份的商务报告 ,这份年度报告中说当时

唐山至胥各庄的小铁路和胥各庄至芦台的运河已

经建成:

从矿厂至胥各庄已修成一条单轨的铁

路 ,约长六英里半 ,轨距四英尺八英寸半… …

从胥各庄至芦台已挖好一条小运河 ,从芦台

河引水入内 ,河有闸 ,可以维持每天船运十二

小时 ,水深足四尺。 40

如果这里说的是 1880年的事情 ,便与唐廷枢

和李鸿章以上关于运河和马车路是在光绪六年九

月(1880年10月)议定兴修计划 、七年春正式开修

的说法严重不符。究以何者为是 ?显然是后者的

可信性更大。那么又该如何解释英领事商务报告

中这一说法呢? 唯一的解释便是英领事这份

1880年份商务报告中的上述内容并非说的光绪

六年(1880)之事 ,而是七年发生的事情 。就是说 ,

该年度报告不是写于 1880年 ,而是写于 1881年 ,

写作之时将当年发生的事情也一并写入其中 ,这

大概是由于英驻津领事未曾认真对待这件事的缘

故。对此 ,可从其 1881 年份商务报告中看出端

倪 ,盖其后一份报告(1881 年份)中有谓:“在(开

平)矿区附近开挖的小运河 ,一两个月内即将完

成 ,那时便能开始运煤 。” 41既然其 1880年份报告

中已说“从胥各庄至芦台已挖好一条小运河” ,何

以 1881年份的报告中又说该小运河还要“一两个

月”才能完成 ,岂非自相矛盾 ? 足见英驻津领事

1880年份商务报告的真实性值得怀疑 ,故对其所

谓 1880年已修成小铁路之说也不必信以为真 。

综上所述 ,唐胥铁路是在光绪七年(1881)兴

工建成的 ,其他始建时间的说法不符合事实 。
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