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京张铁路与张家口城市的发展

姚 兴 哲

（中央民族大学 历史文化学院，北京　１０００８１）

　　摘　要：京张铁路的修建与张家口城市的地理位置、商贸活动息息相关。１９０９年铁路建
成通车后，张家口作为该路的重要站点，在近代新式交通工具影响下，其商业空间、近代工业、
市内交通、市政建设等方面有了长足的进步。近代城市的发展也呈现了新的特点：城市地位的
提高、空间形态的扩展、近代化水平的提升、区域联系的加强。本文重点考察京张铁路对张家
口城市近代变迁的推动作用，镜鉴于当代城市的发展。
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　　张家口城市历史悠久，从明代的军事堡垒到
兼顾发展蒙汉民族间互市贸易，后因与俄国商贸
往来频繁，加之１８６０年天津开埠的影响，城市从
“武城”向“商城”转变。１９０９年京张铁路修至张
家口，在其促进作用下，张垣城市进入一个新的发
展时期。学术界对张家口城市史的研究多集中于
其经济、商贸活动方面，对张家口城市的发展与交
通之间关系的探究则比较薄弱［１］。本文从京张铁
路的修建入手，进一步分析铁路对近代张家口城
市发展的影响。

一、京张铁路的修建

“京张铁路”指北京到张家口段铁路，１９０５年
开工，１９０９年９月在张家口举行了通车剪彩仪
式。清政府之所以最终决定自主修建京张地区之
间的铁路，与张家口特殊的地理、商贸环境息息
相关。

张家口地理位置十分重要。其居京师西北，
距离北京约２００公里，外通蒙古，内拱中原，为入
关赴京的必经之地，昔日便是“扼塞重镇”。１４２９
年指挥使张文在原张家庄的位置主持修筑张家口
堡，即今下堡城［２］。１４３１年北方军事要塞开平卫

向内迁移至独石口，以长城为界，长城以外中原王
朝与蒙古对峙，宣府镇成为京师的第一道北方防
线，张家口堡便成为了对抗蒙古的重要军事堡垒。

１５５１年，俺答汗派其子投书要求通贡互市，明朝
不得不在大同、宣府开马市。开市之日，鞑靼方派
兵３００人驻于张家口堡寨外，明廷派兵５００人驻
市场，共同维护市场秩序，这是官办的大市，属于
定期定额的贸易活动，每月还有一些民间的小
市［３］。随着茶马互市活动开展，又修建了来远堡，
即上堡，“平战兼顾”。由此张家口“既属重镇又当
孔道，不但互市之要区，实亦西北之屏藩也。”［４］

张家口商业贸易繁荣。除了蒙汉互市活动，
自中俄《尼布楚条约》、《恰克图条约》签订后，中俄
之间往来增多，尤其是康熙四十七年（１７０８年）清
廷批准以色格楞—库伦—张家口商道为俄商队往
返之官道［５］。张家口成为中俄贸易活动的重要枢
纽。随之还形成了一条重要商路———即“茶叶之
路”，其与丝绸之路相媲美而享誉国内外，皮毛、茶
叶、绸缎等大宗商品经此进入蒙俄以及东欧市场。
以砖茶为例，其主要从汉口运到天津，再经过天津
运至张家口，这些茶叶在张垣经过重新包装，再由
商队驼运，经张家口向北跨越戈壁高原。张家口
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成为中、俄、蒙物资贸易的重要通道和集散地，是
居天津之后的中国北方第二大商埠。“张家口商
人自述其贸易情形，每当极盛时，凡骆驼通过其地
者有一万余头，由张家口当地之所发行，亦日有骆
驼一千余，马五百余，源源不绝，则其商务之发达，
不亦想像可得矣乎。”［６］１９０６年经商部调查“华商
铺共有一千零三十七家，洋商则有英俄德各国洋
行共十七家，商务情形日臻发达。”［７］

蒙古物产如鹿茸、皮张、驼羊毛等运至口内，
需“每年自三月至八月两期，牛车通行草地自如，
自七月至次年二月往来必用骆驼”［８］，而“京张一
路，设程四百余里，山路崎岖，水河泥泞，兼有兵灾
之后，难免不时之虞。关山绵渺，行李难越，实不
易行。”［９］于商贸的发展极为不利，所以铁路的修
建对这一地区的发展具有重要意义。１９０５年津
海关报曾提及修建京张铁路：“将来于本埠出口大
有裨益，因能将津地大宗出口之绒、皮货、生皮等
由蒙古运津便利之故，运费既省，货物自广，种数
亦增，且可获利于津地，办运货物各商尤有裨益；
至内地出产货物与贩运者，皆因运费省而获利亦
溥也。”［１０］而京张铁路一经开通，“所过大小集镇，
均不寂寞，沿途民户亦繁，口外货运更源源不绝，
此路早成一日，公家即早获一日之利，商旅亦早享
一日之便安，外人亦可早杜一日之觊觎。”［１１］

正因为张家口拥有如此重要的战略地位，铁
路修建之初历经困难。俄国一直要求修筑张家
口、库伦之间的铁路，如曾鲲化先生所言：“俄国自
西伯利亚铁路修成以后，常怀胁迫北京之心。关
内外告成，亟欲由伊尔库次克造一纵断蒙古铁路，
经张家口而达北京，清政府詷知其情，严拒以自
办。”［１２］至１８９９年５月中俄达成协议，俄国取得
了优先修建北京向北铁路的权利，京张铁路即包
含在内。

１９０２年因收回关内外（北京—奉天，１９０７年
改为京奉铁路）铁路的章程中涉及到北京至张家
口之间的铁路修建问题，中、俄、英三方之间进行
了交涉、协商，最终决定：“北京以北枝路并由北京
至张家口之铁路商定须由中国政府建造，外国人
不得干预，只用中国资本，不用外国资本，并永不
得将此路及进项作为外国借款抵押。”［１３］即决定
由中国人自主修建京张铁路。

１９０３年７月清政府制定《京张铁路商股章
程》，拟通过商办解决经费问题：“承办京张铁路各
职商奉，谕召集华款商款，有盈无绌股东银项均交

恒利银号寄存，给与收付凭恒号收付，到局换给股
票。”［１４］在此章程刺激下，李春、李明和等华商纷
纷上书请求商办，商部认为其意图蒙混过关：“询
其存款究在何处，三十余人中以何人股份最多，均
未能确切声明，语多闪烁。”［１５］随之有官员陆续为
华商上书，均遭商部反对，并强调“此路关系重要，
应由国家自行筹款兴筑，不得由商人率意请办，屡
次批斥在案。”［１６］

１９０５年袁世凯与关内外铁路大臣胡燏芬上
奏，陈述京张铁路的重要价值：“窃照自北京至张
家口一路，为南北互市通衢，每年运输货物如蒙古
一带所产之皮毛、驼绒贩运出洋，与南省运销蒙古
各处之茶叶、纸张、糖线、煤油等杂货均为大宗，计
其价值额颇具，第以运道难阻，致商务未能畅
旺。”［１７］并提出以关内外铁路余利作为官款自办
京张铁路的经费。

１９０５年京张铁路正式开工，拟分三段修筑，
由丰台柳村接关内外铁路，北经京师广安门至南
口为第一段，由南口经居庸关至岔道城为第二段，
再经怀来、宣化至张家口为第三段。１９０８年张垣
境内开筑京张铁路与张家口火车站，火车站选址
在桥东，通车后将京张铁路管理局也迁往张家口。

京张铁路及其支线等通车运营后大大便利了
沿线客货运输，从１９０７—１９１４年京张铁路运营收
入从１２１　３６４元增长至２８４　０４１　１１５元，逐年递
增。仅１９１２年在天津海关“自口外而经由张家口
运来者计银４　２２３　２７２两。其来自张家口之货物，
以上年例之，溢出银２　８３６　５５０两。其发达之故有
二：一由于含有油脂之子仁，贸易日盛。二由于铁
路运输之简便。”［１８］除了沿线贸易的发展，张家口
城市也有了新的面貌。

二、铁路修建后张家口城市的发展

明万历年间在张家口修通桥，“一名普渡桥，
张家口堡东南清水河上，万历二十八年，镇守都督
梁秀义、民刘宇赫、时瑁等捐建。”［１９］由此张垣分
为桥西与桥东两区。铁路通车前，其人口、商业等
活动主要集中在大境门外、桥西等处，此时火车站
附近的桥东区多为菜地和坟地。铁路通车后，在
张家口车站附近吸引了大量的外来人口，１９１２年
《万全县志》统计：“张家口桥东和桥西的常住人口
是１３２　６２１人，此前人口约５万。”［２０］许多劳工、学
徒、大买办及外来俄蒙商来此投资，“有俄人所设
之旅馆二处，设备完全欧化……中国茶饭不特有
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北方馆，而宁波馆与广东馆皆有。”［２１］铁路工人也
渐渐增多，据记载１９１９年火车站司机石庆堂（回
民）在张家口桥东火车站附近盖房８间，并以其名
字取为石庆里，后来又有工人来此盖房定居，形成
了石庆里街区［２２］。随着桥东地区开发及人口增
多，商业发展日臻繁荣，工业也随之发生变化，并
极大促进张家口市政设施建设。

（一）商业空间的拓展

早在清政府酝酿修建京张铁路时，“怡安洋
行”的买办梁炎卿、陈祝龄独具慧眼，敏锐地察觉
到如果通往张家口的铁路修建后，张家口城市将
会有新的发展动力和前景，于是共筹集２０万两资
金，在张家口创办了怡安有限股份公司。该公司
创办后，大兴土木，建民房６　０００多间，并建造了
著名商业街“怡安街”，呈南北走向，北接东安大
街，南至花园街，全长２００　ｍ，街宽４　ｍ，街道两旁
店铺林立，商号聚集。

１９０９年，京张铁路通车后又仿照北京的东安
市场，兴建了张家口东安市场、福寿街。之后，东
安市场、北市场、南市场、宝善街的大同市场逐渐
融娱乐与商业为一体，彼此互相聚集形成以怡安
街为主的新商业区。据统计，１９３５年前后，在桥
东区“已有大小商号６５１户，按经营分为粮食、绸
布、百货、杂货、皮货、五金、干鲜、海味、肉食、副
食、烟酒、旅店、洗染等三十多个行业”，“怡安街上
就聚 有 商 号 二 百 余 家，几 乎 包 罗 了 所 有 的
行业。”［２３］

除了商业十分繁荣，也有许多娱乐休闲场所。
为招揽生意，１９０９年庆丰茶园落成，并且邀请到
了北京皇宫御戏十三旦和元元红登台献艺，一时
轰动张垣商埠。后来京津、山西、陕西等地的名伶
也纷纷涌入张家口，剧种多样，如山西梆子、京剧、
评剧、河北梆子等等。

（二）近代工业的进步

张家口在清末素有“皮都”之称，北京、天津、
山西等地的客商纷纷来张家口收购皮毛，促进了
毛皮加工业的发展，但主要是皮毛、制革、纺织等
工艺落后的手工业作坊。随着京张铁路通车和贸
易的发展，官僚资本和民族资本兴办的各种工矿
业逐渐形成。１９０９年邮船部准奏，由京张铁路局
开采鸡鸣山煤矿，八宝山、玉带山既与鸡鸣山相
连，亦化作该局官办煤矿，后来李惠臣、周美庵、张

兴斋创办宝兴煤矿有限股份公司。１９１０年清政
府在张家口创办铁路工厂，是张家口三大现代工
业企业之一，“分南北两厂建制，职工４７名，生产
道钉、道叉、检修水泵、车辆机车，是张家口成立最
早的一家机械企业，为京张铁路服务。”［２４］

１９１７年天津民族资本家李干忱联合天津富
商卢本斋、苑祥甫等，集资３５万银元，组建了张家
口华北电灯有限公司（简称张垣电灯公司）。１９１８
年首台机组装竣发电，容量１２０千伏安，开始向市
内提供照明用电，是张家口发电之始。小型的金
属铸造、棉麻纺织、印刷、服装、面粉等工业相继兴
起，时人记录张家口“有实业厂专造日用品及军服
等。有面粉厂出面粉，但张垣面粉像南方的二白
粉那样。”［２５］多聚集在铁路线附近，依靠便利的交
通生存。

（三）市内交通的改善

随着商业、工业的发展，人口的增加，客观上
需求更加便利的市内交通。上堡、下堡土路拓成
马路，如至善街、西沙河、新华后街、美人沟、白家
沟等街区马路，上堡、下堡和桥东连成一片。《万
全县志》记载：“本埠各通县均修有马路，整齐平
坦，均称便利，各马路中以南武城街道达省政府马
路最为宽大，怡安福寿等街均甚平整。”在此之前
的交通，“道路坎坷，车行不便。”［２６］１９２５年开辟
公共交通事业，张家口始设市内公共汽车，南迄汽
车站，北至大境门，说明城市公共交通的起步。

京张铁路通车后，张家口到北京的运输能力
大大提升，但大境门外货物和客运依然靠牛马、骆
驼。１９１７年，徐树峥带领国民边防军在张库商道
的基础上修建了张库公路，４月大成汽车股份有
限公司试运营成功。随后铁路局也设立了汽车
处，主要负责客运。铁路与公路的联运缩短了客
货来往时间，使运输更加便利，商务活动也更加繁
盛，这一时期西沟“外馆”增至１　６００家，贸易额达

１５　０００两，其中进口额为８　０００万两，出口７　０００
万两，大概有７００家商号都在库伦设立分号，张家
口成为名副其实的西北“旱码头”。至１９２３年，张
库公路运营的长途汽车增多，“华商汽车总数已达

７０余辆，洋商汽车亦有３０余辆，”［２７］运价低廉。

（四）市政设施的完善

清政府着手修建铁路的同时，也开始从北京
丰台架设电报线，１９０８年４月通至张家口。１９１７
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年成立了电话总局，至１９２９年各县均设有分局，
互能通话。邮政事业也有了发展，据《中国邮政》
刊载，到１９３３年６月底，在全国主要邮路上，经过
张家口地区的邮路有两条，其中一条是北京—绥
远火车邮路，经过的重要城镇有张家口、大同、绥
远、包头等，全程８１６　ｋｍ，需３４　ｈ［２８］，与之前的步
差邮路相比，速度、效率均大大提高。

（五）卫生、教育文化事业有所进步

１９１７年南朝鲜人金县国在张家口开办了一
家私营医院，铁路开通后，又由铁路局出资在铁路
斜街西口兴建了铁路诊所。１９１８年，因员工子弟
失学者甚多，而各级在职人员的应用知识也参差
不齐，于是成立铁路同人教育会，分职业教育（即
各级扶轮学校）和补习教育两种，除补习教育因限
于经费未克继续举办外，职业教育则成效颇
好［２９］。在京张铁路线上还有很多扶轮小学，比如

１９１６年在天津、南口、西直门、张家口等处设国民
学校各一所，学生总数约千人，不仅培养了一批具
有一定技能的职工，提升职工知识素养，还传播了
铁路知识。

三、近代张家口城市发展的特点

侯仁之先生曾说：“研究城市的起源和发展，
绝对不能忽视对于整个地区的开发过程以及由此
而引起的地理环境的变化和经济活动、交通状况
等历史文化景观的变迁。”［３０］张家口处于农牧过
渡带，在封建时代筑堡抵御外来民族的入侵，发挥
城市军事防御的功能；之后中原与草原地区之间
截然不同的生产生活方式，促使农耕区和游牧区
开始进行茶叶、马匹的交换活动；中俄蒙贸易的开
展，使桥西区的开发日益成熟。京张铁路开通以
后，交通的便利给张家口城市注入新的动力，桥东
区有了新的发展空间，商业、工业、公共交通、基础
设施等进一步发展。可见无论是古商道，还是京
张铁路，交通与商业在张家口城市发展过程中起
到非常重要的作用。

一座城市的发展是多方合力所共同作用推动
的，如政治、经济、文化、社会等等因素，清末民初
张家口城市发展中，铁路的修建之于张家口城市
的发展影响有多大？武进就深刻指出：“铁路的出
现对城市空间结构的影响，主要是通过车站的枢
纽作用，形成人流量很大的次级中心和货运转运
枢纽，成为城市空间结构的主要核心，它对城市形

态的变化起着直接的作用。”［３１］在近代张家口城
市的发展过程中，火车站及铁路的运营对城市的
发展起到了一种以点带面的作用，而且随着时间
的变化，这种影响还会持续下去，或快或慢，或直
接或间接，进而影响到其他方面的变化，所以京张
铁路影响之下的张家口城市发展呈现以下几个
特点。

（一）城市地位的提高

从军事据点到蒙汉互市再到中俄、中蒙贸易
的场所，城市的功能也在不断变化。１９１４年北洋
政府决定包括归化城、张家口、多伦诺尔、赤峰等
在内的七地，一律自开商埠，张家口开埠历程完
成，其商埠设在桥东区，南界为火车站，北界为山
麓。同一年，万全县政府迁至张家口堡子里，政治
中心也转移到了张家口。同时，国民政府调整行
政规划，设立察哈尔特别行政区，管辖内蒙古的察
哈尔部左右翼八旗和锡林郭勒盟，以及张家口长
城以外的张北、独石等县，察哈尔都统及政府各部
门统治张家口［３２］，一直到１９５２年察哈尔省撤销。

（二）城市空间和形态的扩展

在铁路出现以前，主要的商业、人口活动绝大
部分是在城墙内交易，集中在上堡、下堡以及桥西
区。而火车站设于桥东区后，突破了原来的区域
范围，在张家口火车站附近逐渐形成了新的城市
空间，商业街不但宽阔，“道旁有树木，有阳沟，较
大一点的商家，都有一架留声机，所以‘聚蚊成雷’
似的通街之上，热闹非常。”［３３］“市面繁盛，剧场妓
院、茶坊、酒肆以及各项商店无不具备，巨贾之堆
栈更如林立。”［３４］上堡、下堡、以及桥西区、桥东区
逐渐连成一片，拓展了城市的形态和格局。

（三）城市的近代化水平提升

随着张家口熙熙攘攘的商贸活动发展，京张
铁路的修建更是在原来的基础上促进了运输业的
发展，使得传统的“茶叶之路”、皮毛业等进一步发
展，当流动和居住的人口越来越多，阶级阶层有了
变动。最为明显的是张家口铁路工人的出现，并
配合了１９２７年京绥铁路工人大罢工。而商业中
心转移到桥东区后，茶馆、戏院、公园等休闲娱乐
场所日渐完善，近代工业如机械厂、煤炭厂、发电
厂等出现，随之近代邮政、电报、卫生、教育、公共
交通等市政事业进步，在城市的基础设施建设和
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服务上有了很大的提升。

（四）区域之间的联系加强

京张铁路从北京的丰台柳村出发，沿途经西
直门、清河、昌平、南口，穿越青龙桥、八达岭、居庸
关，过康庄、怀来、土木堡、新保安、西八里、下花
园、宣化、沙岭子，到达张家口，全长约４００里。其
建成通车，不仅连接着京师和华北贸易转运中
心———张家口，其后又延长至绥远、包头等地，密
切了西北地区与沿海内地之间的贸易交往。在转
运北京附近的煤矿、天津口岸的货物与包头等地
的商品运输活动中，张家口一直扮演着非常重要
的角色，是这条区域间发展动脉上的关键节点，连
接着城乡之间、区域之间的联系，在历史上京津冀

地区的发展中发挥着重要作用。

四、结语

总之，近代交通与城市发展关系密切。史学
家严耕望先生曾说：“交通为空间发展之首要条
件，盖无论政令推行，政情沟通，军事进退，经济开
发，物资流通，与夫文化宗教之传播，民族感情之
融和，国际关系之亲睦，皆受交通畅阻之影响，故
交通发展为一切政治经济文化发展之基础。”［３５］

为迎接２０２２年北京冬奥会，以及促进京张两地的
联动发展，２０１６年４月京张高铁开始全线建设，
其建成通车将对张家口城市的政治、经济、社会的
一体化发展产生深远影响。
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