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京张铁路变迁轨迹

“八达岭隧道掘进5000米”“清华园隧道开始掘进”“官厅水库
特大桥主桥主体工程完工”⋯⋯今年下半年以来，京张高铁的建设与日
俱新。

这些消息的传来，不禁让人联想到那条建于100多年前的京张铁路。
在20世纪初叶，那条中国人自己设计、自己施工、自己管理运营的干线铁路，让无

数国人有了扬眉吐气的资本。围绕这条铁路诞生的一个个充满智慧和勇气的故事，激励
了一代又一代中国人。

京张高铁将于2019年建成通车。届时，京张铁路也将迎来自己110岁生日。
日前，记者重访京张铁路这条京张交通动脉，寻觅那些在百年风雨冲刷中正在淡去

的色彩和故事。

2017年11月11日晚，开通运行60年的
张家口南站送走了最后一趟旅客列车，正式
停止客运服务。新张家口南站随即开工建
设，2019 年竣工后，作为京张高铁终点
站，这里将形成京津冀区域内又一个高铁新
枢纽。

此前的2014年7月1日，京张铁路终点
张家口站已经停止承担旅客上下车业务。

京张铁路建成通车的一百多年间，类似
这样的变化一直在出现。一些老房子被拆
了，一些新设施建起来了。一些路段由单线
变成了双线，一些车站和线路则已经不复
存在。

借助前人留下的资料，我们尝试还原这
条线路百年间的变迁轨迹。

四分之一以上线路发生变化

当年，京张铁路是分段建设的。
全线201.2公里的长度，被分成三段。

其中，首段工程，于1905年10月2日由丰
台柳村开始动工兴建，先期修筑51公里路
基至南口。2个月后开始铺轨，1906年9月
30日通车投运。

南口至岔道城的第二段工程随即开工，
经过一年多的艰苦努力打通了险峻的关沟
段。其间，岔道城至张家口的第三段工程同
步开始建设。1909年2月6日，京张铁路通
车至怀来，4月22日通车至下花园，5月27
日通车至宣化，9 月 24 日全路通车至张
家口。

京张铁路原设站14个，后来为提高运
能，增设了许多车站，如清华园站、昌平县
车站、青龙桥西站、张家口南站等。也有一
些车站伴随城市发展以及工程建设需要而废
弃，如张家口市区南部的宁远站，以及被水
库淹没的怀来站等。

车站出现变化的同时，线路本身也在
变化。

“1909 年的通车线路，已消失的有
52.52公里，也就是说，超过四分之一的线
路已被拆除。”从20世纪90年代末开始关
注京张铁路历史的铁路文化学者王嵬，在
对京张铁路近20年的研究之后，发出了这
样的提醒。

王嵬曾经徒步从北京走到张家口进行田
野调查，他不断收集历史资
料，还走访了沿线铁路职工
及居民200余位。当他将这
组数字精确到小数点后两位
的时候，他认为自己的数字
是准确的。

导致一条铁路线路发展
变迁的，有各种因素。这其
中包括铁路自身的发展，也
包括外部因素的挤占。

据王嵬统计，被拆除的
线路中，有7.42公里因自然
灾害毁坏；15.7公里变为城
市扩张中的公路或建筑；
14.6公里因修水库而拆除；
1公里因改线而拆除；余下
的因修其他铁路拆除。

逐渐淡出历史舞台

下花园附近的老龙背，
是京张铁路修建中的险要之地，最初采用了
俗称急弯的小半径曲线。1973年，这里新
建了一条隧道，以消灭小半径曲线。在关沟
段，也增建了几条隧道。

1960年左右，京张部分路段开始双线
建设。如 1957 年沙城-张家口南增建二
线；关沟段1960年增建二线，其中八达岭
隧道仍为单线。而首段工程内，只有沙河
至昌平间借助1987年修建京通线时修建了
二线。

随着铁路运输的发展，关沟段成了瓶
颈：因为坡度较大及青龙桥折返线较短，过
往关沟的列车，要被分解成数趟列车才能通
过。为此，铁路部门开始着手改造该段或寻
找替代路线。

日本侵略者为掠夺大同的煤炭资源而修
建的同塘铁路（大同至塘沽）线路成为首
选。日本战败前该路已开工32公里。此线
路依山傍水，隧道工程极为艰难，共51座
隧道，8次跨越永定河。新中国成立后，该
路复工，1955年通车，即为丰沙线。该线
长105公里。

这条线路的修通，开始改变京张铁路的
命运。20世纪80年代，关沟段的货车逐渐
挪至丰沙线。2000年左右，关沟段只保留
少量客车及国际列车。2007年，国际列车
也改经丰沙线运行。

2008年，北京市郊铁路S2线开通。和
谐号列车开始奔忙在关沟段以及延庆支线
上，列车除往返西直门-延庆外，每天还有
一对列车通往怀来的沙城站。

2016年3月，京张高铁开建。当年11月
1日，北京北站正式封站改造。施工期间，
北京市郊铁路S2线市内始发(终到)站迁移至
黄土店临时过渡站；原始发(终到)途经京包
线、京通线运行的8对旅客列车,调整至昌平
北站。

2017年 11月 9日，透过北京市轻轨13
号线的窗口，记者发现，与轻轨相伴而行的
京张铁路大段线路已被拆除。京张高铁建设
工程的工地不时出现，工地的大红条幅上写
着“智能京张”等字眼。而在青龙桥车站站
房内，副站长杨奎江说，京张高铁的隧道就
在地下数米。

历经百年变迁之后，关于京张铁路的一
个新时代即将开始。

文／记者 董立龙

京张铁路

：见证百年风雨与梦想

一场中外技术力量间的较量

1905 年 5 月 4 日，时任中国铁路总公司工
程顾问的詹天佑，接到时任直隶总督兼督办关
内外铁路大臣袁世凯的通知，要他“即对拟修
筑之北京到张家口铁路进行测量”。

此前不久，利用英、俄之间争抢修路的矛
盾，中国刚刚保全了京张铁路的路权。

对詹天佑而言，他和外国技术力量之间的
较量也由此开始。

1905 年 5 月 8 日，当詹天佑离开天津前往
北京开展工作时，时任关内外铁路总工程师
的 英 籍 工 程 师 金 达 也 于 同 日 离 开 唐 山 来 到
北京。

如今，在八达岭长城北侧的詹天佑纪念
馆中，一块树脂雕刻的展牌上，列出了京张
铁路修建之前中国大地上出现的 16 条由外国
人担任工程师修建的铁路。其中，金达主持
了 7 条。

在中国近代铁路史上举足轻重的两位人
物，在同一天出发，奔向同一个地方。金达准
备在游猎途中勘察南口镇一带的山区，选出一
条铁路线路。而詹天佑北京之行，也是为京张
铁路选线。

5 月 20 日，上居庸关，44 岁的詹天佑与
53岁的金达相遇。

两人并不陌生，自 1888 年起，詹天佑就
开始在金达主持的铁路工程中工作。尤其当年
修建津榆铁路滦河大桥时，詹天佑更是展露了
自己的才华。

如今，我们仍能从詹天佑的日记中，详细
了解到当时二人之间的直接碰撞。

金达说：“从南口到岔道城之间的线路困
难程度大大超出我的料想，全线工程费用 （含
机车车辆在内） 需700万银两。”

詹天佑反问：“袁总督 （袁世凯） 奏文所
言500万银两的预算是谁编的？”

金达承认是自己编的，但他却接着说：
“中国人不能承担开挖山洞工程，因为缺乏空
气压缩设备以控制地下水，必须采用外国包
工。”

他还提议用日本包工，因为后者具有所需
的机械设备，且包工价比其他国家便宜，他愿
找人投标，承揽合同。

詹天佑则告诉对方，袁世凯上报朝廷的奏
折中已明确不用外国人。

今天，解读这份记载，中国铁道博物馆馆
长李春冀认为，清政府决定委任詹天佑为总工
程师后，金达冷语讥讽，是因为他不相信中国
的工程师有此能力。

事实上，开挖隧道，恰恰是京张铁路修建
过程中遇到的主要难题之一。

在此之前，詹天佑只是在关内外铁路修过
锦州之后开挖过山洞，凿进 100 多米时，因为
甲午战争的影响而未能完工。

詹天佑在致友人的书信中，一次又一次地
提到计划开凿的山洞。他写道：“这条铁路约
有 125 英里长，有三座山洞，最长的有四分之
三英里长，这是第一次纯粹由中国工程师修筑
的铁路，我希望我们能取得成功。”

一百多年过去了，后来的研究者，只能从
字里行间去感受詹天佑当时承受的那份压力。

他在当时给美国友人、小学母校教师诺索
布夫人的信中说：“好像我成了中国为首的工
程师，因此全体中国人和外国人都密切注视着
我的工作。如果我失败，不仅是我个人的不
幸，也是全体中国工程师和所有中国人的不

幸。因为那样一来，中国的工程师们，将不会
再被人们信赖！”

资金、人才、技术、设备⋯⋯詹天佑需要
筹备好这一切，来面对那场无声的较量。

当年 5 月 10 日，詹天佑动身从丰台柳村
开始勘测线路时，身边的技术人员只有山海
关铁路官学堂的两名毕业生。随后，詹天佑
召集了山海关北洋铁路官学堂、天津北洋武
备学堂铁路工程班毕业的十余名青年才俊来
工作。

金达可能没有想到，正是昔日自己手下这
帮中国助手和自己倡议设立的铁路学校的中国
毕业生，齐心协力，战胜天险，打通了关沟段
的长大隧道，建成了京张铁路，开创了中国铁
路建设的新篇章。

1905年以后，金达的身影逐渐淡出中国铁
路史。1909 年，57 岁的他选择退休，告别了
他曾生活32年的中国，返回英国。

京张铁路的兴建，宣告属于金达以及诸多
外国铁路工程技术力量的时代，在中国大地上
逐步结束了。

每段曲线背后都藏着一个故事

今年 11 月 6 日，京张高铁清华园隧道开始
掘进。

这是 2016 年开建的京张高铁工程中的又
一个大手笔：隧道全长 6020 米，穿越 3 处地
铁、7处重要城市道路、88条重要市政管线。

京张高铁的这段线路，基本沿京张铁路线
路前行。但回望一百多年以前，建设者们手
中可用的技术手段实在少得可怜。

当时为避开坟墓、村落等，所采用的主
要技术手段就是曲线，不能直行的地方只能
绕着走。曾徒步走访京张铁路全线的铁路文
化学者王嵬统计，京张铁路通车时，全线有
曲线 125 处。其中，竟有 27 处是为了避让
坟墓。

王嵬说：“可想而知，曲线是要比直线增
加路程的，通车后也会增加维护成本。但在风
气初开的清末，由西方传入的铁路势必要为我
国的风俗习惯及传统建筑让道。”

修建京张铁路时，摆在詹天佑等人面前的
不仅有地理环境方面的险阻，更有着社会文化
层面的障碍。

京张铁路正线自丰台柳村起，一路向北，
经广安门、阜成门，即将通过倚虹堂 （今北京
展览馆一带） 的时候，却不得不用曲线向前
修筑。

之所以如此，是因为原定线路所经之处要
跨越一条御河——三层楼高的御船常从河上通
过，当时修建如此高的桥梁有一定难度，而且
让铁路从自己头上通过，御船上的清廷统治者
也不会接受。

综合评估之后，京张铁路拐了个弯，西直
门 站 （今 北 京 北 站） 也 就 改 建 到 了 今 天 的
位置。

阻碍京张铁路推进的，不仅有腐朽陈旧的
观念，还有各种谣言。

1908年，八达岭山洞正在开凿之中。某家
报纸上却刊出报道，说有 100 多人在山洞内丧
生。已经调任粤汉铁路总工程师的邝景阳写信
给詹天佑时提及此事。

“我非常遗憾，你居然相信报纸上的谣
言！”今天，我们仍能从流传下来的詹天佑回
信的文字中读出他的愤怒。他说，“并无此
事，这完全是谣言，只是未衬砌的部分有坍落
现象，但不关重要，而且没有一个人受伤。”

加强信息沟通才能让谣言没有存身之所，
詹天佑在京张铁路的预算中加入了“电报”一
项，预算用 61800 银两为全线建设电报线。后
来，还率先在西直门至阜成门之间架设了电
话线。

铁路技术本土化尝试

“我这里有一项艰巨的工作，此处有长约
12 英里的铁路，其坡道几乎连续为 1/30，又
无其他线路可选，在这样的陡坡道上行驶的机
车，你生产过没有？我们的车辆大多为 30 吨
车，有没有可牵引10辆上述重车在这种坡道上
行驶的机车?”

1906年秋，京张铁路开始了第二段关沟段

的工程建设。9 月 21 日，詹天佑在给耶鲁大学
同学洛德的信中写满了问号。洛德正在美国宾
州匹兹堡从事机车制造，詹天佑信中，一个个
问号的背后，是关沟段的艰险给他所带来的技
术难题。

从南口到岔道城 （今延庆岔道村） 的关沟
段，是京张铁路最艰巨也是最重要的一段工
程。线路长度虽然只有约 17 公里，但自南口
起，地势急剧升高，山势陡峻，地形复杂。

这样的地理条件，是詹天佑所担心的。他
一再向洛德询问：据你所知，美国有没有这样
大坡道的铁路？哪种类型的机车能确保在这样
的大坡道上安全运行？

而詹天佑最担心的就是，机车在下坡道行
驶 时 ， 制 动 以 后 ， 整 个 列 车 将 沿 轨 道 向 下
滑动。

没有资料显示，洛德怎样回复了自己的老
同学。后人却看到了詹天佑用一条“之”字形
线路 （又称“人”字形） 将坡
道减缓。

铁路过居庸关后，没有直
上八达岭，而是在岭前拐向了
东侧的青龙桥，而后自青龙桥
起，在更高的起点上，折向八
达岭隧道。

一百多年后的今天，詹天
佑当时设计的“之”字形线路
仍在发挥作用。青龙桥车站副
站长杨奎江介绍，现在每天经
停的列车为 8 至 12 对。其中，
长途旅客列车 3 对，余下的皆
为 2008 年开通的北京市郊线
路S2线。

“研究这条铁路，总盯在
‘之’字形工程上就错了！”詹
天佑之孙詹同济生前接受本报
记者采访时表示，“其实大家
所熟悉的‘之’字形线路和

‘詹氏’车钩并非像某些人认
为的那样是我祖父的首创！不过，祖父非常巧
妙地、有创造性地将其运用在京张铁路的修建
中。”

詹同济曾任詹天佑纪念馆首任馆长，他编
译并加注的詹天佑书信、日记、文稿成了后来
研究者不可或缺的一手资料。

在 2011 年出版的一本关于詹天佑奋斗精
神及其成就的文献中，詹同济特别选取了两幅
铁路线路图。

第一幅图选自詹天佑遗物、美国铁路定线
理论权威专家威灵顿所著的 《铁路定线经济原
理》 一书，描绘的是秘鲁的一条支线铁路，其
中使用了“之”字形线路。

第二幅图选自 1917 年美国出版的 《铁路
定线设计》 一书，显示美国在 1864 年至 1883
年 修 建 干 线 铁 路 大 北 铁 路 时 就 率 先 使 用 了

“之”字形线路。
事实上，詹天佑本人对于“之”字形线路

也别有说法。他在给商办川汉铁路宜万段副总
工程师颜德庆的书信中指出，“之”字形线路
总不如环形绕山之套线为优越，无论何时何地
都 是 如 此 。 除 非 万 不 得 已 ， 不 要 采 用 这 种
线路。

业内人士介绍，无论“之”字形线路，还
是“环形绕山之套线”，实际上都是后来所说
的展线，也即通过延展线路长度以减缓坡度。
同挖掘隧道相比，其造价相对较低，被称为

“穷人的铁路技术”。
郑氏车钩不是詹天佑发明的，利用竖井开

凿隧道的技术也不是⋯⋯詹同济在讲述和著作
中，批驳了一个又一个误读。他认为，祖父的
价值更多地在于引进了西学，并把其创造性地
应用于中国的铁路工程之中。据他统计，詹天
佑先后引进的西方技术和设备，包括“之”字
形线路、大马力机车、郑氏车钩、黄色炸药、
经纬仪等。

长期研究京绥铁路的内蒙古师范大学学者
段海龙认为，京张铁路修建时，在开凿隧道和
架设桥梁工作中，中国技术人员结合实际情
况，出色地完成了任务。京张铁路最终完全由
中国人铺设，首次实现了铁路铺设技术的完全
移植。

翻阅詹天佑的日记、书信可以发现，他
通过同学、朋友向国外购买技术书籍、采购
仪器设备的内容非常多。他自己也着手制定
铁路建设的各种规章制度、规则标准。他的
团队，日后为国内铁路建设输送了很多工程
技术人员。
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1111 月月 99 日日，，青龙桥火车站和青龙桥火车站和
停靠在站台上的一列火车停靠在站台上的一列火车。。
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