
武汉大学学报 (哲学社会科学版 ) 1999年第 3期 (总第 242期 )

张之洞与近代中国铁路

吴　剑　杰
(武汉大学 历史文化学院 , 湖北 武汉 430072)

作者简介　吴剑杰 ( 1939-) , 男 , 湖北汉阳人 , 武汉大学历史文化学院教授、 博士生导师 , 从

事中国近现代史研究。

关 键 词　张之洞　近代中国　铁路建设

内容提要　铁路是近代文明的重要标志。 中国近代兴修铁路之议始于 19世纪 60年代而迄于

80年代 , 反对派官员囿于风水神灵之说 , 赞成者亦仅仅着眼于运兵运械之利。真正能从开发利源

以振兴经济的高度认识铁路的近代化价值的 ,张之洞是第一人 ,铁路成为他一生最后 20年的生命

主题。他关于铁路建设必须立足于 “销土货、 开利源、 塞漏 ” 以发展民族经济 , 关于干线国有、

枝线民营 , 关于铁路借款必须坚持 “主权第一” 等一系列认识与实践 , 是当时国情条件下最有可

取的思想与行为。 作为中国 “钢铁之父” 的张之洞 , 对近代中国铁路事业同样作出了具有开创性

的历史性贡献。
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　　火车与铁路是西方工业革命的产物。 自从英国

矿工乔治· 斯蒂芬逊发明第一台蒸汽机车 , 并于

1825年主持修筑英国第一条由斯托克顿至达林顿

的铁路开始 , 铁道—这种由两条平行钢轨组成的黑

色怪物 , 便奇迹般地向世界各地迅速延伸 , 成为近

代文明的重要标志。

早在上个世纪的 60年代 , 至迟在 1863年 , 正

在帮助清朝镇压太平天国起义的英法美三国就试图

把铁路推广到中国 , 计划首先修建一条从苏州至上

海 80英里的铁路 ,但无人敢向朝廷代奏 , 包括酷爱

西洋利器的李鸿章 (时任江苏巡抚 ) 也认为 “万难

允许”。 第二年 , 太平天国失败 , 清朝开始办洋务 ,

朝廷似乎有了励精图治的中兴景象 ,洋人乘机进言 ,

说 “中国如欲定意试行 (铁路、 电线 ) , 各国闻之 ,

无不欢悦” , 但朝廷仍认为 “窒碍难行”。 同时 , 鉴

于各国 “处心积虑 , 必欲力争” , 不便一概拒绝 , 下

令各将军督抚 “妥议具奏” ,由此开始了中国是否应

当有铁路的大讨论 , 并断断续续 ,一直持续到 80年

代中 , 历经近 20年。讨论的结果是 , 除李鸿章、 左

宗棠、 刘铭传等极少数官员态度开始松动外 , 绝大

多数人仍表示反对 , 理由归纳起来 , 大致是: 修铁

路要开山塞水 , 会使 “山川之灵不安 , 旱潦之灾易

召” , 坏了风水 ; 要毁田庐莹墓 , 变乱风俗 , 人神共

愤 ; 火车日行千里 , 日用货物尽为所揽 , “则穷民向

恃车马人力运负以营生者 , 讵不失业”? 小民无食 ,

必成乱阶 ; 铁路一通 , 山川险隘尽失 , 洋兵长驱直

入 , 国将不国。等等。因此 , 20余年间 , 中国自己

没有认真办铁路 , 当然也不允许外国人在中国办铁

路。 1876年 , 英国人在上海擅自修建了一条吴淞到

江湾长约 15公里的窄轨铁路 , 清政府宁愿花 28万

余两白银将其全部买断拆毁 ,第二年沉之于打狗湖。

张之洞 ( 1837-1909)虽然没有加入六七十年代

的大讨论 , 但以他长期身居翰林院学士的在野地位

和耻谈洋务的清流派立场 , 似乎应当倾向于反对派

一边。 1884年 , 张之洞出任山西巡抚 3年之后 , 升

任两广总督。相对开放的区位环境 , 特别是进入 80

年代以后谈洋务已成为时尚的社会氛围 , 促使他的

思想观念发生转变 , 成为近代铁路的积极倡导者和
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力行者。

一

张之洞第一次对铁路发表意见 , 是他于光绪十

五年三月初二日 ( 1889年 4月 1日 ) 上奏朝廷的

《请缓造津通改建腹省干路折》①。 在这个著名的奏

折中 , 他提出开源利民的铁路思想。 在这以前 , 主

张修铁路的官员 ,主要着眼于铁路在军运上的利益 ,

绝少考虑到铁路对国民经济发展的促进作用。 如李

鸿章奏言: 中国海防数万里 , 不可能处处设防 , “苟

有铁路以利师行 , 则一呼可集 , 声势联络 , 一兵能

抵十兵之用” ; “他如侦敌信 , 捕盗贼 , 皆朝发夕

至”。刘铭传奏言: 铁路 “于用兵一道 , 尤为急不可

缓之图。中国幅员辽阔 , 防不胜防 , 驰逐往来则鞭

长莫及。惟铁路一开 , 则东西南北呼吸相通”。修铁

路能增强国防实力 , 这在当时是一种最具有代表性

也是最能耸动圣听的言论。 1881年 , 李鸿章奏准试

办唐山至胥各庄间 18华里的轻便铁道 , 1886年又

奏准将唐胥铁路续展至芦台、 大沽乃至天津 , 理由

都是 “调兵运械”和 “兵轮领煤”之便。两年后 , 海

军衙门大臣、醇亲王奕 奏修津通 (天津至通州 )铁

路 , 主要动机仍然是 “外助海路之需 , 内备征兵入

卫之用 ,……而专主利于用兵”。岂料这一动议却遭

到朝野百余官员强烈反对 , “连上数十片 , 阻造津

通”。不过反对派这时多半并不反对铁路本身 , 只是

反对在京畿附近修铁路 , 理由仍然是所谓 “资敌”

( “尽撤藩篱 , 洞启门户” ) “扰民” ( “铲墓拆庐 , 民

何以堪” ) 和 “失业” ( “铁路一开 , 即有数十百万

生灵绝无生计 , 非饥即贫” )。虽经李鸿章覆奏 “洋

洋万言 ,将一切折片驳至无尺寸肤不污” , 朝廷仍不

能决 , 谕令各省将军督抚各抒己见 , 结果 , 明确表

示赞成者仅台湾巡抚刘铭传一人 , 反对者 10余人 ,

模棱其词无所可否者又若干人 , 另有请先就边地试

办铁路以便运兵或先修德 (州 ) 济 (宁 ) 铁路以备

漕运者。 上述张之洞 《请缓造津通改建腹省干路

折》 , 便是在这样一个关键时刻上达朝廷的。“奏上 ,

两宫极称其详尽 , 遂于同月八日下毅然兴办 (芦汉

铁路 ) 之诏 , 并令总理衙门就张所奏各节详细核议

奏明 , 而清廷筑路之议遂定 , 朝臣翕然无异议”
②
。

张之洞此奏之所以能起到振聋发聩、一锤定音 ,

促使 “清廷筑路之议遂定” 的效果 , 并不是由于他

的两广总督的疆臣地位 , 而在于他对于铁路所持的

别开生面、 “独具特见” 的新视点、 新思路。在此奏

和随后的几封奏折中 , 他首先提出中国修铁路不应

当将军事需要放在首位 , 而应当主要着眼于物产和

财富的开发 , 使铁路成为中国经济的新的增长点和

杠杆。他说: “窃以为今日铁路之用 , 尤以开通土货

为急”。他认为中国物产之盛甲于五洲 ,但交通不便 ,

工艰运贵 , 其生不蕃 , 其流不广 , 且土货往往质粗

价廉 , 只有经机器、 化学的加工 , 才能变粗贱为精

良 , 化无用为有用。“苟有铁路 , 则机器可入 , 笨货

可出 , 本轻费省 , 土货旺销 , 则可大减出口厘税以

鼓舞之。 ……铁路畅则利商 , 制造繁则利工 , 山农

泽农之种植 , 牧竖女红之所成 , 皆可行远得价则利

农。 内开未尽之地宝 , 外收已亏之利权 , 是铁路之

利 , 首在利民 , 民之利既见 , 而国之利因之”。他随

后把上述思想概括为 “销土货 , 开利源 , 塞漏 ”③。

所谓 “土货” 就是指国货 , 不仅包括原生的土特等

初级产品 ,而且包括经过机器等加工的二级产品。土

货因铁路之便而旺产畅销 , 必然起到开辟利源、 增

税裕饷和 “敌外货”、 塞漏 的作用。这样 , 张之洞

便在近代中国第一次把铁路的兴建与民族经济的振

兴联系起来 , 这种 “首在利民” 的利民论 , 较之首

先着眼于军事目的的 “利国”论 , 无疑要深刻得多。

其次 , 从上述认识出发 , 张之洞提出了关于全国铁

路布局的宏观设计。 他认为首先应当将全国铁路区

分干路和枝路 , 干路是国家铁路网的主体 , 枝路则

为干路所派生 ; 犹如树木的干枝一样 , 只有干壮才

能枝繁叶茂。他主张修建的中国第一条干路 , 便是

由芦沟桥至汉口 ,然后续建由汉口至黄梅过长江 ,经

九江越大庾岭至广州 (后改经湖南 )。这条横贯腹地

直、 豫、鄂、赣 (湘 )、粤五省的主干线路一旦开通 ,

“则中国气脉大畅”。 以此干路为中轴线 , 再续造若

干枝路 , 如一由河南孟津以西入潼关至西安 , 一由

许昌以北至开封、 济宁、 清江 , 一由直隶磁州以北

经山东临清至济南、 烟台、 威海 , 等等。这样 , 由

芦汉干路和数条枝路组成的铁路网 , 便首先把长江

以北的广大地区联成一片。张之洞所以作这样的设

计 , 并把芦汉路视为中国 “铁路之枢纽 , 干路之始

基 , 而中国大利之所萃” , 主要是因为豫鄂等省 “居

天下之腹 , 中原馆毂 , 尽出其途” 的特殊地理位置。

他在奏折中具体列举了修建芦汉铁路的八点理由 ,

即所谓 “八利” , 其主要的几点是: (一 ) 铁路内处

腹地 ,不近海口 ,无引敌之虑 ; (二 )南北二千余里 ,

原野广漠 , 编户散处 , 一屋一坟 , 易于勘避 ; (三 )

干路袤远 , 厂盛站多 , 生理既繁 , 生计甚宽 , 舍旧

谋新 , 决无失所。 这三条使那些以所谓 “资敌”、

“扰民”、“失业”为由反对兴建铁路的人们哑口无言。
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(四 ) 以一路控八九省之冲 , 人货辐车奏 , 贸易必旺 ;

(五 ) 太行以北煤铁最旺最精 , 然质量差 , 路最难。

既有铁路 , 则可以西法采炼 , 矿产日多 , “大开三晋

之利源 , 永塞中华之漏 ”。这两条为修建芦汉的

“大利” 而为津通所无。还有: 近畿或内地有警 , 电

檄一传 ,三楚旧部、两淮精兵可不崇朝而云集赴援 ;

设有海战致漕运受阻 , 则东南漕米百万石可由轮运

至汉口 ,由汉口车运达京城 ,“足备河海之不虞”。这

两条既考虑到铁路的军运功能 , 又考虑到漕运的安

全 , 使主张先修津通或先修德 (州 ) 济 (宁 ) 的两

派人都能接受。对于先于边地试行铁路的主张 , 他

认为 “边地偏远 , 无裨全局 , 其效难见 , 且非商旅

辐车奏之所 , 则铁路费无所出 , 不足以自存”。可见 ,

张之洞基于 “销土货、 开利源、 塞漏 ” 的指导思

想而设计的先修芦汉干路、再展修枝线的铁路方案 ,

既突出铁路在经济社会现代化中的作用 , 又充分考

虑到它在当时条件下的军事和漕运功能 , 是一个能

为各派官员接受或无法反对的最佳选择。 对此 , 奕

谓其 “别开生面” , 上谕谓其 “尤为详尽” , 时人

则赞曰: “当反对派弥漫全国之时 , 张独摅卓论 , 扫

荡群盲 , 使不敢再试 , 朝廷因此定计 , 耳目为之一

新 , 其功实有足多者”
④
。第三 , 提出 “积款、 采铁、

炼铁、 教工四事为先 , 而勘路开工次之” 和分段修

筑、 8年或 10年造成的具体实施方案。芦汉铁路全

长二三千里 , 需白银千数百万两。如何筹措这样一

笔巨款? 有人主张借洋款 , 用洋铁。张之洞则认为 ,

中国修铁路首在杜外耗、塞漏 , “洋款洋铁两端皆

必致坐受盘剥 , 耗中有耗 , ……若因铁路而先漏巨

款 , 似与此举本意未免相戾”。因此 , 他主张官款官

修 , 枝线则准商民集股筹修。根据当时的国情和财

政状况 ,他认为此路不宜急于求成 , 而应分期分段 ,

循序推进。据他估算 , 因芦汉路所经地势平衍 , 工

力可省 , 若樽节杜耗 , 大约每里不过五千两 , 全路

合计不过一千六百万两 , 八年分造 , 亦八年分筹 ,

“中国之大 ,每年筹二百万两之款 ,似尚不至无策”。

他又提出 “开工宜迟 , 竣工宜速” 的方针 , 工程不

必急于上马 ; 一旦上马 , 便要一气呵成 ; “若款尚未

筹 , 铁尚未备 , 急遽从事 , 枝枝节节而为之 , 此数

年间人但见日日偿债 , 处处鸠工 , 未见其利 , 但见

其扰 , 必致谣谤繁兴 , 中作而辍 , 徒糜巨款 , 致弃

前功”。据此 ,张之洞主张先用六七年的时间积累资

金、 采铁矿炼钢铁和培训铁路工程技术人员 , 然后

花三四年时间由黄河南北分头修造 , 务期速成。

张之洞的上述一系列思想主张 , 被朝廷认为

“其论甚壮 , 其志甚远” , 褒奖有加。光绪十五年八

月初二日 ( 1889年 9月 15日 )朝廷正式批准 ,兴建

芦汉铁路 , 并调张之洞为湖广总督 , 筹修此路 , 张

表示 “当排万难以底于成”。 1889年底 , 风骚一时的

张之洞由两广移任湖广。 他深知此番调动 “自为创

办铁路” ,决意依据朝廷认可的方针计划 ,从容筹备 ,

次第举办 , 自信 “愚公移山 , 有志竟成”。就在他到

任的前 6天 , 清廷决定由户部岁拨二百万两铁路专

款。 第二年 , 张之洞用这二百万两部款筹建大冶铁

矿和汉阳铁厂 ,开始实施他以采铁炼铁为先的计划。

但事情很快起了变化。 就在 1890年的 4月 14

日 ,朝廷又突然宣布先修关东铁路 ,缓修芦汉铁路。

这一决定实际上是采纳了李鸿章的建议。 李鸿章

( 1823— 1901) 主持洋务新政 20余年 , 号称 “中兴

名臣” , 权倾朝野 ,但在津通路的争论中却输给了晚

辈张之洞 , 自然于心不甘。他不能反对朝廷已经作

出的缓修津通的决定 , 但对先修芦汉始终持消极观

望态度 , 说张 “大言无实” , 所奏 “抑扬铺张 , 欲结

邸欢 , 即准拨部款 , 恐难交卷 , 终要泻底”⑤。他自

恃与主管海防和铁路的醇亲王奕 (所谓 “醇邸” )

交谊深厚 , 极尽挑唆怂恿之能事 , 说张所奏津通宜

缓的五条理由 , “本拟逐条驳斥 ,既思香涛之意不过

调和言路 , 不值与之辨难。然津通之议若非确有利

益 ,鸿章断不能上欺殿下 ;殿下非见其确有利益 ,亦

不能轻信鄙言而以之上误圣听。一片苦衷 , 似宜揭

示。 倘竟置之不论不议 , 知者以为优容 , 不知者且

以为认错 ,从此海署所奏之件 ,竟不足轻重矣”⑥。意

思是说 , 朝廷采纳张之洞奏议 , 驳我李某的面子事

小 , 驳你海军衙门的面子事大。尽管在津通的问题

上不能服输认错 , 但重提津通 , 不免忤旨。 恰在这

时 , 俄国决定修建西北利亚大铁路 , 并欲接造至中

国东北 ; 日本则加紧了对朝鲜的渗透。李抓住机会 ,

以关外军情紧急为由 , 说服奕 奏请移缓就急 , 先

修关东铁路 (计划由津沽路之林西站起 , 出山海关

而达沈阳、吉林、 珲春 ) , 并将原定芦汉路岁拨部款

二百万两 ,移修关东路。面对朝廷意志的突然改变 ,

张只能 “谨当遵办” , 表示自己 “专意筹办煤铁 , 炼

钢制轨 ,以供东工之用” ,筹修芦汉铁路的计划暂时

搁浅。张之洞算得一个气魄宏大、办事认真的人 , 3

年内 , 他百般罗掘挹注近六百万银两 (其中部款仅

二百万两 ) , 引进国外人才设备 ,终于建成规模庞大

的大冶铁矿和汉阳铁厂 ,并修筑了一条长 56华里的

矿山专用铁路 , 从而在中国近代钢铁工业史上写下

浓重的一笔。
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二

1894年 ,由李鸿章督办的关东铁路刚修到山海

关外的绥中 , 甲午战争爆发。第二年 , 清朝战败求

和 , 与日本签订 《马关条约》 , 割让台湾省和辽东半

岛 , 赔款白银 2亿两 , 等等。这场战争极大地影响

了中国的经济社会 ,也改变了中国人的思想观念。比

如借外债 , 此前朝野上下都以自给自足为荣 , 视借

债为畏途 , 就连李鸿章这样开通的人也不以借债为

然。加之当时国家财政虽然每年只有八九千万两 ,尚

能量入为出 , 撙节维持。现在 , 要在 3年内赔付日

本 2. 3亿两 (含所谓 “赎辽费” 3000万两 ) , 无路可

走的清政府只有借外债一途 , 连续 3年 , 分别向俄

法和英德两个国际财团借款 3亿两 , 使清末财政日

益走近崩溃的边缘。既然借外债可以用于赔款 , 自

然也可以借外债来兴办 “利国利民” 的铁路。

1895年 7月 30日 , 张之洞以 “铁路为今日要

图 , 富强兼资 , 势不可缓” 为由 , 请朝廷统筹全局 ,

并重申先修芦汉路的重要⑦ , 获得批准。 但时过境

迁 , 钱从何来呢? 他深知中央财政的恶化 , 不再坚

持当初 “官款官修” 的主张 , 何况朝廷已明确表示

“提款官办 , 万不能行”。政府不肯拿钱 , 也拿不出

钱 , 剩下的只有借外债和劝商集股两条路。

对于借外债 , 张之洞持 “两害相权取其轻” 的

审慎态度。首先 , 他严格区分洋债与洋股 , 认为

“洋债与洋股迥然不同 ,路归洋股 ,则路权倒持于彼 ;

款归借债 , 则路权仍属于我”⑧ , 因而主张暂借洋债

先行造路 , 路成利见 , 再招华股逐年清偿洋债。如

此办理 , “虽借资洋款 , 雇用洋匠 , 权利仍在中国 ,

不致喧宾夺主”⑨。张之洞对华商的财力、 素质持怀

疑态度 ,认为 “华商气散力薄”、 “华商本无远识 ,求

利极奢 , 可与图成 , 难与谋始”
10
, 而芦汉路所经直、

豫、鄂三省地瘠民贫 , 风气未开 , 商股更难措集”
11
。

因此 , 像芦汉干路工程想指望华商集资兴办 , 只能

是 “徒旷岁月 , 不易有观成之日”。张之洞的这些观

察大体是符合实际的。当外国财团实力支持容闳、刘

鹗等人以商办名义申请成立公司承揽铁路修筑权

时 , 他十分警觉 , 通过明查暗访 , 弄清虚实 , 揭破

刘鹗 “全是虚诞 , 即洋股亦不可靠”
12
, “容闳来自美

国 , 且事前即报效巨款 , 必系洋股无疑”
13
。在批复

无赖商人李光汉的禀文中 ,他尖锐指出: “自中国兴

办铁路以来 , 谬妄不安分之绅商纷纷谋办铁路 , 动

云筹有巨款 , 实则未筹分文 , 希图侥幸蒙混 , 名为

洋债 , 实则全是洋东 , 不过欲藉经手承办之名 , 以

冀立致巨富 , 专意营私 , 不顾国家利益 , 最为近日

大患”14。张之洞严格区分洋债与洋股 , 旨在严防各

国托名附股以攘夺中国路权的图谋。其次 , 他建议

设立铁路招商总公司 , 由公司而非政府出面举借外

债。张之洞认为 , “款由官借 , 路由官造 , 使铁路之

利全归于官 , 策之上也”。但是 , 由政府经手借债 ,

如甲午后的三次大借款 , 动辄以关税、 盐税等政府

财政收入大宗作抵押 , 甚或附加种种政治要求 , 流

弊无穷。 因此 , 他主张由商办铁路公司出面与外商

谈判借款 , 商借商还 , 只准 “以铁路应入之款作

抵” ,政府则监督和指导谈判过程 , 对借款合同只批

准 , 不担保 , 这样便 “集事较易 , 流弊较少”15。当

然 , 铁路总公司是否有与外商谈判的资信 , 关键在

于总负责人选。 鉴于当时中国 “官不习商业 , 商不

晓官法 ,即或有勤于官通于商者 ,又多不谙洋务”的

实情 , 他推荐买办、 商人出身的津海关道道员盛宣

怀 , 说该员 “能兼此三长”: “力才恢张 , 谋虑精密 ,

博通洋务 , 深悉商情 , 甚有合于刘晏用人所谓通敏

之才”16 ,且有督办招商局、电报局的业绩与经验 ,奏

请朝廷特旨准任铁路公司总理 , “以一视听” , 增大

其权力与信誉。 第三 , 在借款对象的选择上 , 张之

洞主张 “两害相权取其轻” , 宁向小国借 , 勿向大国

借 , 尤其反对已在中国特别是长江流域拥有巨大利

益特权的英国。 当时 , 英、 德、 俄、 美、 法等强国

纷纷表示愿贷款 , 英国甚至用降低贷款利率等条件

以求捷足先登。 列强各国之所以对芦汉路和计划修

筑的粤汉路表示如此浓烈的兴趣 ,“他们的目标都是

要攫取中国的中部”17。张对此深怀戒心 , 当主持芦

汉北段的直隶总督王文韶和盛宣怀倾向于英款时 ,

他力持不可 , 急电王文韶: “窃思借款之举 , 路权第

一 , 利息次之。 此事利害关系甚大 , 俄踞北路 , 故

英欲占南路 , 虽此时草约尚无干预词句 , 然款巨年

久 , 以英之强 , 随时借端生波 , 渐图干预 , 谁能遏

之? 惟此路与英无干 , 则此祸可绝”18。同样 , 他反

对向俄法等国借款 , 也反对向在中国并无势力范围

的美国借款 ,说 “美虽远而大 , 亦难保无干预意”
19
,

主张向比利时借款 , 因为 “比小国 , 流弊小”20。当

有人怀疑比款中恐附有法股时 , 他解释说: 公司仅

与比国商人谈判借款 , 且事先重言申明并无他国在

内 , “法国家岂能干预? 即附有法股 , 乃法商 , 非法

国也 , 法商但能分比商之利 , 岂能出头揽我铁路之

权哉?”21由于张之洞的坚持 , 1898年 6月 ,芦汉路最

终由比国贷款承修 ,至 1906年全线贯通。这是中国

近代主要依靠外资建造的第一条铁路大动脉。 1909
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年 , 清政府提前将比国贷款本息全部付清 , 收回全

路管理权 , 张之洞的干路国有和优先建筑腹省铁路

的设想得以实现。

三

1904年 ,鄂湘粤三省绅民要求废除美国合兴公

司承修粤汉铁路合同、 收回自办。张之洞支持废约

要求 , 但不认为三省有自办的能力。

粤汉路于 1898、 1900年由铁路总公司盛宣怀主

持与美国合兴公司签订借款合同和续约 , 规定借款

额为 400万英镑 , 五厘息 , 九零折扣 , “以全铁路全

件作为头次抵押” , 合兴公司承诺 “五年为限 , 造成

全路” , 且 “不能将合同转与他国及他国之人”。张

之洞基于 “无粤汉则芦汉利薄” 和 “美约不成 , 必

为法踞 ,芦汉多法股 , 将来必不免干预”的考虑 ,也

是同意这笔借款的。但直到 1904年 , 粤汉路工尺寸

未成 , 且合兴公司因财力支绌 , 竟将三分之二的股

权转售比国 (实际是法国 )。合兴违约给鄂湘粤人民

要求废约以有利的契机。湖北士绅首先致函张之洞 ,

声言 “美商违约 , 全楚受害 , 众愤莫遏 , 公恳挽回 ,

以泯巨患” ; 鄂湘绅民分别致函盛宣怀 , 要他 “照会

美使 , 将约作废” ; 广东绅商各界集会要 “争回粤汉

铁路主权” ,并推派代表常驻上海 ,与盛交涉废约事

宜。盛宣怀却无意废约 , 暗中迎合美方旨意 , 派铁

路总公司参赞、 美人福开森回国 “曲为斡旋” , 提出

以美接美或中美合办的主张。对此 , 张之洞明确表

示: “鄙意专主速废前约 , 三省分年自办。至以美接

美及中美合办两法 , 均属万万不可”。他以 “三省代

表人” 自任 , 撇开盛宣怀 , 迳与中国驻美公使梁诚

往复电商废约赎路 , 声称 “鄙人已经挺身力任其难 ,

必须办成 , 方免为外人所笑”23。他向朝廷解释不得

不采取此举时说: “粤汉路事 , 初以系铃解铃 , 望之

某公。乃延宕数月 , 总是拖泥带水 , 不肯摆脱一切。

继悟此事非将其撇开不可 , 乃往电梁使 , 密筹机

宜”; “总之 , 此事敝处已力任其难 , 必当妥筹结束 ,

收回主权 ,但必须袒美者不与闻 ,方免横生枝节”
24
。

张之洞能顺应三省人民的意愿 , 出面主持与促成粤

汉借款合同的废除 , 一度挽回铁路主权 , 自应与

“袒美者”盛宣怀有别 ; 但又担心因废约引起中美交

涉 , 有意将 “废约” 改为 “赎路” , 且抱定 “但冀此

路收回自办 , 多费不惜” 的宗旨 , 结果耗费 675万

美元 , 于 1905年 8月将粤汉路权收回。

粤汉路收回后 , 同年 12月 , 鄂湘粤绅商代表在

武昌议定公共条款十四则 , 确定三省铁路 , 各筹各

款 , 各从本境修起 , 务期全路早日接通。于是三省

各自准备成立商办铁路公司 ,筹资兴建本境路段。张

之洞的一贯思想是铁路干线必须国有官营 ,“路政全

为商民所持 , 似多窒碍” , 并且始终认为 “华商气散

力薄” , 不具备集股修路的远识和能力 , 因此对三省

决定筹款自办铁路大为不满。他声称: “粤汉铁路既

已争回自办 , 不能不亟筹开工 , 免贻外人口实。 然

欲于鄂湘粤三省就地筹款 , 恐旷日持久 , 十年未必

能成。目前兴此大工 , 断非借款不办”25。 此时 , 他

心目中的首选债权国 , 便是英国。 当年张之洞是坚

决反对粤汉路落入英国之手的 , 曾多次表示 “鄙意

只在争粤汉路不可用英款”。发生这种转变 , 客观上

也许是因为义和团运动后 , 中国自甲午以来面临被

列强瓜分的严重生存危机已经过去 ,在这种形势下 ,

他可能认为原来的担心是多余的了。主观上是他对

英国产生好感 , 因为赎回粤汉路权时 , 正是英国人

帮助他在规定限期内付清了赎款。 他十分感动 , 说

英国如此急人危难 , “格外要好” , 不能不予以 “酬

报” ,于是照会汉口英领事: 将来粤汉路修造如须向

外国借款 , 当先向英国询商。

1907年 3月 ,张之洞开始与英方秘密谈判借款

条件 , 但清廷有各省无权举借洋债的谕令 , 未能成

议。 同年 10月 , 张之洞调京以大学士入值军机处 ;

第二年 7月 , 又被派充督办粤汉铁路大臣 , 兼办川

汉铁路 , 有了 “因时制宜”、 “筹款用人”的全权 , 于

是电促汉口英领事法磊斯: “本大臣去年在鄂时曾向

贵总领事商借二百万镑 ,为修造湖北铁路之用。……

现在湖南铁路归本大臣督办 , 其借款……本大臣深

愿统向贵国借用。望速派一明白妥实之人来京 , 或

就近在京派一人 ,与本大臣面议详细章程”27。11月 ,

英国中英公司代表濮兰德到达北京 ,双方重开谈判。

平心而论 , 张之洞在谈判中 , 能始终坚持 “将借款、

修路划分两事 , 于中国利权主权毫无损失” 的严正

立场 , 不以私谊害公义。他的借款原则是: (一 ) 英

国可优先开价 , 中国将与他国所开息扣比较 , 择善

而从 ; (二 ) 债权国可派任修路工程师 , “但管份内

应办之事 , 余事皆不得干预” ; (三 ) 凡铁路一切用

人、 择地、 管路、 行车等事 , “均由中国自主”28。谈

判中 , 濮兰德既不开价 , 又要求工程师于购料用款

必须签字 , 说如不允签字 , “借款事千万不办 , 可先

请他国办”。这时 , 张之洞强硬表示 “ (濮 ) 必欲干

涉中国路权 , 本大臣万万不能照允”29 , 遂改与德国

德华银行接洽谈判。 1909年 3月 , 当英国驻华公使

朱尔典通过清外务部尚书梁敦彦对张之洞施压时 ,
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他不为所动 ,但念及在鄂时与英领事 “交谊夙敦 ,姑

允再与濮兰德开商一次” ,而重新开议的前提是濮必

须在两日内表示应允上述三项原则 , 然后在三日内

呈送标底 , “与他国各密开息扣价值当面揭封” , 中

方有权择善而从。 同时 , 他转告英公使 , 中国愿先

尽英款商借 , 是指英国各商款而言 , 如 “能另派他

家来敝公所商办 ,尤为鄙人所深愿也”
30
。数日后 ,濮

兰德代表中英公司表示 “决意退办” , 张之洞当日即

与德华银行代表柯达士 “面商订定大概办法”。张之

洞之所以选择德国 , 是因为他认为当时 “足与英国

抗而不甚亲睦者 ,惟有德国” ,并且对中方提出的路

权原则 “一力承认 , 息扣从轻”。转向德款 , 既可以

“挫英人之气”、 “震英人之心” , 又可以制衡英国在

长江流域的势力。 英国当然不愿意看到德国势力的

渗入 , 于是改派汇丰银行代表熙礼尔重议借款 , 并

谓 “汇丰纯系英国银行 , 仍愿与法商东方汇理银行

合办”。张之洞以其 “尚非节外生枝” ,曲为所请 ,同

意由英国汇丰、 法国东方汇理和德国德华三银行合

借 500万镑 ,其中两湖粤汉、鄂境川汉两铁路各 250

万镑。消息传出 , 俄、 美又极欲加入。对于俄国 , 他

严加驳拒 , 并抱怨外务部对俄回复 “语气太松 , 且

多有隐许可以通融之意” ,说如果贵部怕伤俄国人的

感情 , 不妨声明此事由本督办大臣 “专政” , 若轻易

同意 ,“此端一开 ,各国群起效尤 ,他日中国兴一工 ,

办一事 , 外人皆得而干预之 , 束缚之 , 中国将何以

立国”31?对于美国 ,则坚决反对其加入粤汉路借款 ,

表示 “决不肯于此路自美国赎回以后 , 重复又借美

款修造粤汉铁路”。至于川汉路 , 鉴于外务部曾有

“先尽英美商借” 的承诺 , 尚属有案可稽 , 只要英法

德同意于川汉借款中匀分 ,“敝处亦不坚执前说”。由

于美国的加入 , 借款总额后增至 600万镑 , 其中鄂

境川汉路借款的半数即 150万镑 , 分给美国。

对于张之洞的上述借款活动 , 湘鄂绅民指责他

“专送中国权利与外人”。他剖白说: “粤汉路鄂湘两

省借款 , 开议十阅月 , 专为保全利权起见 , 故费尽

心思笔舌 , 多方操纵 , 磋商至百数十次 , 顷甫就范。

若为专送中国权利与外人 , 数日可了 , 何必费许多

时日哉? 当初鄙人不必拼命争回 , 岂不甚为轻妙省

事 ,何必多此一事 ,自寻烦恼哉?”
32
反观上述谈判过

程 , 我们不应当把他的这番表白看作文过遮羞的饰

词 , 而应当看作他被人误解后一种无奈的求诉。

1909年 10月 , 张之洞病逝 , 终年 73岁。不解

的是 , 他至死也没有将已在四个月前草签的借款合

同上奏朝廷核议审批 , 而奏稿则早经拟定。原因之

一 ,可能是英国仍在谋求借款中更有利的主导地位 ,

而张之洞却障碍着这一企图的实现 , 所以美国人猜

测: “张之洞之死给英国政府一个机会重新考虑粤川

汉铁路借款的全部 , 并重新进行交涉”
33
。

张之洞一生的最后 20年 ,即 1889- 1909年 ,正

是近代中国铁路的初创时期 , 他是这一时期的主脑

之一。他由两广调湖广是因为铁路 ;他创办铁矿、铁

厂是因为铁路 ; 他在湖广任内长达 18年之久 ,也是

因为铁路 ; 在生命的最后两年里 ,作为军机大臣 ,牵

挂的还是铁路。铁路成为他后 20年生命的重要主

题。他关于铁路建设必须立足于 “销土货、开利源、

塞漏 ” 以振兴经济 , 关于必须划分铁路干线与枝

线 , 干线国有、 枝线民营 , 关于铁路借款必须坚持

“主权第一”、两害相权取其轻等一系列认识与实践 ,

是当时历史条件下最为可取的思想与行为。 人们在

肯定他为中国近代钢铁工业作出开创性贡献的同

时 , 也不能忘记这位 “钢铁之父” 对于中国近代铁

路事业所作出的同样具有开创性的历史贡献。
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