
近代铁路通行对华北内地煤矿业经济转型的多维影响

马义平

　　摘　要：近代铁路在华北内陆地区未兴起之前，由于华北内地以手工采挖为主要特征的传统小煤窑（俗称土

窑）深处内陆腹地，主要依靠肩挑、畜驮、船运等传统水陆交通方式对外运输销售，其所产煤炭大多都销售至周边地

区的城镇、客栈、村落等消费市场。 平汉路、正太路、道清路、北宁路等铁路全线通行后，以近代铁路为骨架的新式

水陆交通网络体系在华北内地初步形成后，凭借全天候、大规模、中长距的独特优势，很快使华北内地煤矿业在煤

炭的生产模式、运输结构、销售体系等领域发生转变，摆脱了当地煤矿业因传统水陆交通运输条件制约而造成的生

产经营困境，华北内地各省煤矿业因此实现了以机械化开采为特征的近代转型，并逐渐融入了全国煤炭经济市场

体系乃至海外煤炭经济大市场。
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　 　 中国近代煤矿资源和工业化城市的地域分布特

点，决定了近代中国的煤炭产地与煤炭消费市场有

很强的地域性，往往需要借助水陆交通运输工具才

能实现二者的密切联系。 然而，作为一种在储存方

面有特殊要求的矿产，华北内地煤矿业经济一直受

到煤炭运输条件的严重制约，造成这些煤矿大多都

陷入了以运输条件决定产量的生产困境。 在此背景

下，由于以河北开滦、河南中福、山西大同等为代表

的华北内地煤矿业深处内陆腹地，距离中国东部沿

海（江）工业城市煤炭消费市场遥远，导致华北内地

煤矿所产煤炭很难大规模运销至中国东部沿海

（江）地区的煤炭消费市场，也难以使华北内地煤矿

业在中国近代工业化进程中发挥作用。
近代铁路通行和华北内地煤矿业之间的相互关

系，国内学者从各自研究视角进行了不同程度的考

察，取得了一系列较有代表性的研究成果①。 这些

学术成果在考察的视角、理论和方法上各有所长，但
对于近代铁路通行对华北内地煤矿业某些重要经济

问题的研究，仍留下了一定的研究余地和考察空间。
有鉴于此，笔者拟以近代铁路通行对华北内地

煤矿业经济转型的多维影响为切入点，重点从华北

内地煤矿业的生产模式、运输结构、销售体系等方面

展开考察，希冀借此进一步阐释二者关系动态演变

的交通因素、一般规律和主要特征。

一、近代铁路通行促进了华北内地
煤矿业生产模式转变

　 　 华北内地的河南、山西、河北②等省矿物储量丰

富，富有煤、铁、硫矿、硝石等各类矿物资源。 据资料

记载：“河南矿物以煤铁为主要，煤之种类不同，且
在同一地所产各别者。” ［１］ “河南全省现已开发之

矿区，以煤矿区为最大，而与含煤层之总面积比较，
仅占百分之四点〇。” ［２］１７２ 据《河南矿业报告》记

载，当时“每年煤产额数，仅占储量之万分之二点七

三，按现时之开采率计算之，全省煤矿储量可供三千
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五百余年之开采” ［２］１７４。 河南省北部的修武、博
爱、安阳、林县等县域内，也都拥有丰富的煤炭储

量［３］ 。 山西省的煤炭储量更为丰富，山西省多个地

区都是重要的煤炭产地。 据调查统计，山西省煤矿

储量总共为 １２７１２７ 兆吨，约占全国煤炭总储量的

５１．２５％［４］ 。 山西省煤炭储量比较丰富的地域为

“平盂潞泽煤区、汾临煤区、河兴离隰煤区、太原西

山煤区、宁武煤区、大同煤区、浑五煤区”这七大煤

区，拥有烟煤、无烟煤、半无烟煤、褐煤等种类，山西

全省总储量为 １２７３１５５３７０１２ 吨［５］ 。 毋庸讳言，河
南中福、山西大同、河北开滦等地的煤炭产区，在铁

路全线通行前还都是以传统手工技术手段开采的小

煤窑（俗称土窑），造成这种现象的根本原因是由于

华北内地城乡社会，长期缺乏可以长距离、大规模运

输煤炭的陆路交通工具。
清末民初，以京汉路、正太路、道清路、陇海路为

代表的新式交通体系初步形成，华北内地与中国沿

海城市之间货物交流和人员往来较前大为便捷。 ２０
世纪初，胶济路、京汉路、京奉路、正太路等铁路在华

北内地全线通车③，这在很大程度上促进了华北内

地铁路沿线近代化煤矿业的崛起。 １９０４ 年 ６ 月，青
岛至济南的胶济铁路全线通车；１９０５ 年 ４ 月，北
京④至汉口的京汉铁路全线通车；１９０７ 年 ２ 月，道
口镇至清化镇的道清铁路全线通车；１９０７ 年 １０ 月，
正定至太原的正太铁路全线通行；１９０９ 年 ９ 月，北
京至张家口的京张铁路通车，１９２１ 年 ４ 月京张铁路

延伸至归绥（今呼和浩特市）后改称平绥铁路；１９１２
年 １１ 月，天津至浦口的津浦铁路竣工全线通车。 因

此，通过以近代铁路为骨架的新式交通网络体系，华
北内地煤矿所产煤炭可以运输至中国东部沿海

（江）港口城市销售或转销他处市场。 从华北内地

陆路交通技术变革与铁路沿线近代化煤矿业兴起的

角度而言，铁路全线通行可以视为华北内地煤矿业

转型发展的分水岭。 铁路沿线煤矿产煤运输制约问

题的根本解决，促进了华北内地铁路沿线地区近代

化煤矿业的快速兴起。 从华北内地各省的自然地理

环境看，平汉铁路是一条纵贯南北的铁路干线，这对

河北、河南、山西等省近代化煤矿业发展起到了举足

轻重的作用。 这是因为，河北省近代化煤矿业主要

分布于平汉铁路沿线，山西省中北部、河南省北部的

近代化煤矿业也主要依靠平汉铁路干线运输，才最

终运销至中国东部沿海（江）城市的煤炭市场。
平汉路、道清路、正太路、陇海路、津浦路、北宁

路等铁路的通行，是华北内地煤矿所产煤炭运销体

系初步形成的重要因素。 按照世界近代市场经济货

物流通的相关理论，货物运输销售是使物品流通过

程中各环节有机结合的重要因素，对于中国近代华

北内地水陆交通运输体系而言，则主要体现在陆路

非机动运输、内河航运、铁路运输、海洋航运等水陆

交通运输方式的有机结合。 由于铁路运输具有全天

候、大规模、中远距、运价低等独特优势，在华北内地

各省煤矿业建构以铁路为框架的水陆复合型运输销

售体系过程中发挥了不可替代的作用。
按照国内学者研究成果，作为一种性质比较特

殊的矿物资源，煤炭不能长时间在其生产煤矿的货

场堆积存放，故而市场消费或者对外运输销售就成

为近代化煤矿生产经营的一个关键性因素。 这是因

为“煤炭之性质，与其它矿砂殊异，囤积最难，常因

天气变迁，改变其性质，遇干则容易自燃，遇湿则其

生热之能力减低，不堪运用，故煤矿多以运输能力而

定其产量” ［６］ 。 因此华北内地各省的水陆交通运输

条件，经常会成为制约当地近代化煤矿发展的决定

性因素。 华北内地铁路运至沿线城市煤炭消费市

场，或者水陆交通沿线一带的煤炭集散市场的煤炭，
其中大部分是通过铁路运至东部沿海（江）港口转

运至上海、武汉、广州、香港等地消费市场，也有小部

分是通过相关内河航运至沿岸一带的城乡煤炭

市场。
通过国外学者的研究可知，１９２３ 至 １９３１ 年华

北平汉铁路沿线煤产量和铁路运输的烟煤指数时常

处于波动状态，特别是 １９２４、１９２６、１９２７、１９２８ 年的

波动程度较大。 若将 １９２３ 年的煤产量和煤运量的

指数均设定为 １００，１９２４ 年的煤产量指数为 １１７，煤
运量指数为 ９０．０；１９２５ 年为 ９０．３ 和 ６７．６；１９２６ 年为

３６．２ 和 ３２．８；１９２７ 年为 ２４．１ 和 ２８．９；１９２８ 年为 ３７．７
和 ２２．８；１９２９ 年为 ４５．８ 和 ２６．７；１９３０ 年为 ４９．２ 和

２７．５；１９３１ 年为 ８３．９ 和 ４６．５［７］１４４。 若综合研究分

析 １９２３ 至 １９３１ 年的煤产量和煤运量指数变动原

因，当时平汉铁路沿线地区时常陷入战争状态导致

交通梗阻，在不同程度上影响了华北内地各省煤矿

的生产运输环节。 需要指出的一个客观事实，既使

华北内地铁路沿线地区是在陷入战争状态的“非正

常”情况下，１９２３ 至 １９３１ 年华北内地平汉铁路沿线

铁路运输的烟煤指数平均值仍达到了 ５０．３１％，即这

个时间段内平汉铁路沿线煤矿业产煤对外运销超过

了其全部运销的半壁江山。 因此，以平汉铁路为代

表的华北内地新式交通网络体系，在当地煤矿业发

展进程中的实际地位由此可见一斑。
２５１

　 ２０２５ 年第 ２ 期



根据民国学者研究，近代“中国运煤之方，颇为

不一，约可分为四种。 （一）铁路（二）高线（三）水

运（四）陆运，如大车牲口或人力等”。 然而，“铁道

运输，最称便利，不特运费最轻，而又能任重载远，故
目下各大煤矿，莫不依铁道为惟一之出路，谓铁道为

煤矿之灵魂，亦无不可。 就今所知，我国铁路附近，
俱有重要煤矿，而正太道清株萍三路，尤不啻为运煤

而设。 据交通统计，此三路一年中所装运之货物，平
均约百分之八十四至八十九为矿产，而矿产之中，煤
当大多数” ［８］ 。 由此可知，为了开发华北内地某个

地域的煤矿而专门修建了运煤铁路，某些煤矿所产

煤炭也成了这些专修铁路运输的大宗货物，路矿之

间的辩证统一关系在此也得到了很好证明。 正如

１９３４ 年 ５ 月南京政府实业部矿政司长胡博渊在演

讲中所说：“查铁路运输情形，以民国十三四年为最

盛时代，就当时国有各路全体而论，所有货运，以矿

产品为大宗，而矿产品又以煤为最大部份。”以运量

及运费而言，每年矿产品几占全数 ４７％，其中道清

路占 ９０％以上，正太路占 ６０％，平汉北宁胶济三路

各占 ６０％，津浦占 ４０％，再就铁路用煤总值言，几占

机车用款 ７０％。 “矿产品在铁路运输上及铁路材料

上所占之地位，既如此重要，可知矿业之盛衰，于铁

路营业，实有重要之关系，直接以提倡矿业者，间接

亦即发展铁路，欲便利矿业者，不但实业方面应予提

倡，即铁路方面亦应力为促进。” ［９］

通过《中国矿业纪要》 《中国近代煤矿史》中的

相关统计数据可以发现，华北四省煤矿业的煤炭产

量都非常可观，在全国煤炭总产量排行榜中长期占

据重要位置。 据矿业统计数据显示，１９１２ 至 １９３７
年间河北、河南、山西、山东四省煤矿业产煤数量及

其在全国煤炭总量中所占比例，最低年份是 １９２９ 年

的 １１０６０３２１ 吨，约占全国煤炭总产量 ２５４３７４８０ 吨

的 １７．４０％；最高年份是 １９３０ 年的 １２０３７４３６ 吨，约
占全国煤炭总产量的 ７５．０６％；再从 １９１２ 至 １９３７ 年

的历年平均比例看，华北四省煤炭产量约占全国煤

炭总产量的 ３９．５４％。 华北内地煤矿业在全国煤矿

业产销结构中的重要地位，可以说是不言而喻的。
２０ 世纪前半期，在以正太路、道清路、平汉路、

北宁路、津浦路等铁路干线为主要代表的新式交通

运输网络体系的强有力支撑下，很快解决了华北内

地煤矿业多年来形成的“多以运输能力而定其产

量”的尴尬且无奈的生产经营困境［６］ ，在华北内地

铁路沿线地区兴起了一批近代化煤矿业。 例如，华
北内地河北开滦、河南中福、山西大同、山东中兴等

近代化煤矿，不仅成为当时本省内煤矿业界的翘楚，
也使开滦和中福成为同辽宁抚顺煤矿齐名的全国煤

矿业前三甲，有力地带动了华北内地铁路沿线煤矿

业生产经营模式的近代化转变。

二、近代铁路通行促使华北内地
煤矿业运输结构发生调整

　 　 华北内陆地区的近代化煤矿深处华北内地，距
中国沿海通商口岸或长江地区沿岸的煤炭消费市场

遥远，深受相对落后的水陆交通运输条件制约，当地

煤矿产煤对外销售“大多依靠陆上运输，它们从运

输革命中获利最大” ［７］６０。 然而，煤炭在存储方面

的特殊要求使华北内地煤矿业多年来形成了“多以

运输能力而定产量”的生产经营状况。 因此，如何

从根本上改善制约当地煤炭对外运输的交通条件，
便成为华北四省煤矿业共同面临的一个根本问题。

２０ 世纪之前，华北内陆地区煤矿所产煤炭的对

外运输，主要是依靠牲畜驮运、马车运载、人力担运、
内河航运等传统水陆交通方式进行，既增加了华北

内地煤矿所产煤炭的大部分运输成本，也很难实现

５００ 公里以上的中长途陆路运输。 以平汉路、道清

路、陇海路、正太路、北宁路为代表的新式交通网络

体系初步形成后，华北内地铁路沿线的近代化煤矿

业所产煤炭，不再囿于在当地煤矿周边城乡和本省

内水陆交通运输便捷之地销售，而是借助于近代铁

路运输在全天候、大规模、中长距（５００ 公里以上）等
独特优势，将华北内地铁路沿线煤矿业所产煤炭大

量运输至中国东部沿海地区的大中城市，或者运输

至水陆交通干线交会点附近的城乡煤炭集散市场，
转而再销售至附近城镇或者近代化企业。

为统一全国各国有铁路管理局客货运输，１９１９
年北京政府交通部专门成立了铁路联合运输处，华
北地区各国有铁路的联运步伐随之加快。 １９２０ 年，
国有铁路开始办理货物联运，京汉路的西便门站同

京绥路的广安门站，设西广支线以联运货物。 正太

路和京汉路、北宁路也办理了山西煤炭联运，运输费

用视运输道路的远近递减。 国有铁路之间开展货物

联运，不仅极大地刺激了国有铁路货物运输数量增

长，同时也在很大程度上促进了国有铁路营业进款

的迅猛增长。 需要指出的是，北京政府为发展华北

内地各省份的煤矿业，还作出特别规定，对这些煤矿

业所产煤炭的铁路运输实行优惠运价。 １９２１ 年，北
京政府交通部制定平绥铁路运输山西煤炭专章，将
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该铁路运输山西煤炭的运价略为减少。 受此影响，
山西大同煤矿产煤遂开始向省外工业城市运销。 然

而，由于按照交通部规定降低的铁路运输价格过小，
大同煤矿所产煤炭运至天津市场后，远不如开滦、井
陉、抚顺等煤矿所产煤炭价格低，因此未能在天津煤

炭市场畅销。
１９２５ 年，由于受到国内实力派军阀之间爆发战

争的影响，华北地区国有铁路联运业务陷入停滞状

态，对华北内地各省煤矿业造成了决定性负面影响。
国内军事活动结束以后，铁道部立即着手恢复国有

铁路联运事宜，华北地区京汉路和平绥路的联运业

务率先恢复，这两条铁路先“订立暂行收取过轨费

办法七条，以资遵守” ［１０］ 。 后来又因为山西省铁路

沿线煤矿产煤数量巨大，且“以运销津沽为多，但因

货物联运停止以后，运输不便，不易外运” ［１１］ 。 在

此背景下，为将山西铁路沿线煤矿所产煤炭大宗运

销至相关煤炭消费市场，铁道部遂着手恢复办理正

太路、京汉路、北宁路等国有铁路的煤炭联运业务。
１９２９ 年，山西省成立了晋北矿务局，山西省政府为

发展大同煤矿，派山西省代表向南京政府铁道部陈

述实际困难，呈请从多减轻大同煤炭对外铁路运输

的相关费用，南京政府铁道部审查后同意，自 １９２９
年 １ 月起“特比照开滦专价，平等待遇。 将平绥运

价，减为每公里七三二；北宁运费，减为八八三”，山
西大同煤和河北开滦煤在铁路运价方面得到了铁道

部的平等待遇认可。 自此山西省“同煤始得外运畅

销而无阻。 而大同清烟炭之得以名播远东。 在煤业

市场占一重要位置者” ［１２］ 。
据档案资料记载，至 １９３６ 年，华北内地的北宁

路、平绥路、津浦路、平汉路、胶济路、道清路、正太

路、陇海路等铁路干线沿线地区，由于可以借助于周

边铁路干线的运力支撑，当时涌现出了以开滦、柳
江、晋北、保晋、中兴、临城、怡立、中和、六河沟、鲁
大、华坞、悦升、博东、中福、井陉、正丰、保晋、民生、
豫庆、新安等为代表的一批煤矿企业，这些企业很多

都属于华北内地的新兴煤矿业。 由于华北内地煤矿

业运销问题的解决，当时华北内地煤矿不少都是以

机械采煤为特征的近代化煤矿，这些煤矿在每日产

额、每吨生产成本、生产能力、生产效率等方面取得

很大进步，在很大程度上改变了当地煤矿业的生产、
运输和销售模式。 若就华北铁路沿线各煤矿的每日

产额看，北宁路沿线的开滦煤矿产额最高，每日产额

已高达 １７４００ 吨；陇海路沿线的豫庆煤矿产额最低，
每日产额仅有 ８０ 吨。 若就华北各煤矿的每吨成本

来说，京汉路沿线的中和煤矿为最低，每吨成本仅有

２．４０元；北宁路沿线的开滦煤矿为最高，每吨成本高

达 ５．５ 元。 若就华北各铁路沿线煤矿的平均生产效

率而言，陇海路沿线的民生、豫庆、新安等煤矿最高

达 ７２．５；正太路沿线的井陉、正丰、保晋等煤矿最低

是 ４３．８（参见表 １）。
表 １　 华北各铁路沿线煤矿业生产成本与生产能力统计表［１３］

路别 矿别 每日产额（吨） 每吨成本（元） 生产能力（吨） 生产率 平均生产率

北宁
开滦 １７４００ ５．５０ ２７１８００ ６４．５
柳江 ５００ ２．７２ １２００ ４１．７

５３．１

平绥
晋北 ７００ ２．６９ ２０００ ３５．０
保晋 ２５０ ３．８４ ７００ ３５．５

５２．８（含他矿）

津浦 中兴 ３２００ ５．１６ ４５００ ７１．１ —

平汉

临城 ４００ ３．５１ — —
怡立 １０００ ３．０２ １０００ １００．０
中和 ２００ ２．４０ ５００ ４０．０

六河沟 １６００ ５．１６ ２２００ ７２．８

７０．９

胶济

鲁大 ２０００ — ３０００ ６６．７
华坞 ２００ — ４００ ５０．０
悦升 ８００ ３．６０ １０００ ８０．０
博东 ２５０ — １０００ ２５．０

５５．４

道清 中福 １４００ ４．７３ ２５００ ４８．０ ６２．０（含他矿）

正太

井陉 ２２１８ ３．５１ ３９００ ５６．９
正丰 ９００ ３．２３ ３４００ ２６．５
保晋 １１００ ２．５１ ３５００ ３１．４

４３．８

陇海

民生 １８０ — ４００ ４５．０
豫庆 ８０ ３．００ １００ ８０．０
新安 １００ ５．００ — —

７２．５

　 　 自清末民初始，清政府邮传部和北京政府交通 部为鼓励山西、河南、河北等省产煤对外运输，就制
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定了关于铁路运输煤炭的减价和特价政策。 例如，
为促进山西铁路沿线所产煤炭的对外运输，国有铁

路管理部门对山西产煤在正太路、京汉路、北宁路等

铁路的运价多次调整，时人对铁路运价历次核减情

况作了如下记载：
　 　 山西煤矿，距海口太远，又无舟楫航行之

便，仅持正太路之窄轨，转运石家庄，由石家庄

再装京汉路火车，以达于销场，而京汉路车辆奇

绌，又复为军运赈运所困。 故该公司，对于运输

上所受之影响，极为重大。 至运费一项，尤有极

大关系。 兹将历次核减情形，分举如下：
正太铁路，路短轨窄，其运费之重，为中国

各路所未有也。 原章载硬煤运费，为每二十吨

车，每法里六角四分。 宣统初年，经该公司渠前

总理，禀请晋抚，咨明邮传部核减，仅将联运京

汉路以外者，减为每法里五角四分四厘，而不登

京汉路者照旧。 民国五年以来，迭次请减。
似次运价，较各路仍不轻，而较之原章，则

减去已不少矣。 计由阳泉运至石家庄，从前运

价，每车为八十圆五角，而今则仅六十三圆五角

矣。 若运往远处，则所减更多，如运天津，则正

太一段仅收五十五圆一角，如运汉口，则正太一

段，仅收四十八圆五角，此正太路减价之情

形也。
至京汉路运价，原章亦重，虽经前请邮传

部，改定联运价单，核减一次，仍较各大矿为重。
至民国六年，该公司迭向交通部请求，因于六年

六月，由交通部饬知京汉路局，比照福中、正丰

两公司，特定晋煤整列车运价，为每吨每法里六

厘八二五，计由石家庄运至天津或北京，可省十

七元之谱。
以上正太、京汉两路运价较前减轻，计由阳

泉运往天津每车可省三十元，此现时运输减价

之情形也。［１４］

从华北内地河南省看，当时河南省每年平均生

产煤炭约 ２５７ 万吨，其中京汉路、陇海路、道清路等

华北内地铁路总共运出 １２９８８５４ 吨，约占河南全省

煤炭年产总量的 ５０．５４％。 据地方文献记载，２０ 世

纪 ３０ 年代，河南省各煤矿所产煤炭“除铁路运销以

外，其余数量大半借车马、牲畜、人力之运输，而于煤

田临近各处销售之；其借水运之力，行销各地者，则
为数甚微” ［２］１０４。 由此可知，华北内地河南省铁路

沿线煤矿所产煤炭，除了由各国有铁路大规模、长距

离运输至外地销售外，以车马、牲畜、人力等陆路交

通方式运至本矿附近销售的，大约接近剩余煤炭数

量的大半；而由当地内河水路运输至各地销售的煤

炭，仅占该煤矿全部销量的很小份额。
从华北内地铁路干线和沿线煤矿业的运输关系

看，华北内地铁路干线除直接连通河北、河南、山西、
山东等省煤炭储量丰富之地外，还同天津、南京、上
海、武汉等城市煤炭市场建立了密切联系。 因此，华
北内地铁路干线在该地区煤矿产煤运输体系形成中

起了重要作用。 通过平汉路、陇海路、北宁路、津浦

路等铁路干线以及长江航运的水陆联合运输，华北

内地各省近代化煤矿所产煤炭，可以运销至湖北、青
岛、南京、上海、香港等地的煤炭市场。

三、近代铁路通行引领华北内地
煤矿形成了新式运销体系

　 　 近代华北内地煤矿所产煤炭贸易体系以工业消

费、城市消费和转出口消费为主，以煤矿周边铁路沿

线城乡中小市场消费为辅。 其通过各种水陆交通方

式和路线连接起来的运销体系，在华北内地新式运

销体系形成进程中占有重要地位。 由于煤炭是一种

重量大、价值低的特殊商品，产地多在山区，同消费

市场距离较远，因此运费在其价格中占有相当大的

比例。 受此影响，中国近代煤炭的运输距离和运价

起着强约束作用，使得煤炭的消费和运销具有一定

的地域性特征。 按照我国东部沿海地区大中型城市

各主要煤炭消费市场，以及各煤矿与消费地的距离

和运输条件的实际情况，华北内地各煤矿所产煤炭

的运销体系可分为平汉路北宁路沿线北平天津运销

体系、正太路平汉路沿线石家庄运销体系、平汉路道

清路陇海路沿线郑州开封运销体系、正太路道清路

平汉路长江沿线上海武汉运销体系。
１．平汉路北宁路沿线北平天津运销体系

平汉路北宁路沿线北平天津煤炭运销体系，主
要是以华北内地正太路、平汉路、道清路、北宁路等

铁路为基干的陆运体系，包括河北井陉和正丰、山西

阳泉、河南中福等煤矿所产煤炭。 煤炭经由正太路

和道清路转平汉路运输销售至北平煤炭市场，或再

转北宁路行销于天津煤炭市场，或经天津港转销国

内其他市场，甚至是转销至国外的日本市场。 需要

指出的是，在平汉路北宁路北平天津煤炭运销体系

中，煤炭运输的路径主要是华北内地煤矿周边的相

关铁路，仅有中福、六河沟、开滦等煤矿产的小部分

煤炭，可通过以华北的卫河—南运河为主的内河航
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运，销售至德州、泊头、塘沽等地一带城乡市场。
天津市场上的煤炭可划分为烟煤和无烟煤两大

种类，分别来自华北内地的山西、河北、河南等地铁

路沿线煤矿。 由于煤炭产地和消费市场之间的运输

路程遥远，以运输费用为主的生产成本就构成了煤

炭价格的主要部分，因此天津煤炭市场上所消费的

煤炭，来自河北唐山和开滦煤矿的占其市场总量的

６０％以上，这些煤炭除了供给天津本地市场消费外，
还有相当一部分煤炭经由天津和秦皇岛出口至日本

或者转运至上海、南京、武汉等地煤炭市场。 平汉路

北端的北平为华北内地另外一个重要煤炭市场。 据

资料统计，北平消费市场上的煤炭，主要来源于华北

内地的正丰、临城、怡立、门头沟、坨里、大同、保晋、
建昌、六河沟、井陉、开滦等煤矿，经由华北地区的正

太路、平汉路、平绥路、北宁路等相关铁路运输而来。
需要指出的是，华北内地门头沟煤矿所产煤炭有一

部分是以驮运方式进入北平市场。 据《矿业周报》
统计，１９３３ 年华北内地的正丰、临城、怡立、门头沟、
坨里、大同、保晋、建昌、六河沟、开滦、井陉、门头沟

（中英）等煤矿，以陆路运输方式进入北平的煤炭共

有 １１０ 万吨，其中经华北内地各条铁路运输至北平

的共有 ８０ 万吨［１５］ ，即经由华北内地铁路运输而来

的煤炭数量占北平煤炭市场总量的 ７２．７３％；再从当

时北平煤炭的销售情况看，１９３３ 年经华北内地由铁

路运输至北平的煤炭数量为 ７３．９ 万吨，约占北平实

际销售的煤炭总量的 ９２．３８％。 因此，华北内地正太

路、平汉路、北宁路、平绥路等各铁路干线，在北平煤

炭运销体系结构中的重要地位由此可见一斑。
需要指出的是，２０ 世纪前半期，华北内地平汉

路、正太路、北宁路、平绥路等铁路沿线各煤矿所产

煤炭，在北平煤炭市场上所占据的份额存在着较大

差异。 若深究其原因，主要是河北门头沟煤矿距离

北平市场较近，甚至用骆驼运输即可占据相当部分

市场；１９３３ 年侵华日军入侵造成北宁铁路难以正常

通车，开滦煤矿产煤运销北平市场的数量较少；其他

各地煤矿距离北平煤炭市场里程较远，运输费用较

高，凭借铁路运输专价才能在北平市场争得部分

份额。
２．正太路平汉路沿线石家庄运销体系

正太路平汉路沿线石家庄煤炭运销体系，主要

是通过华北内地的正太路和平汉路为基干的陆路运

输体系，包括正太路沿线的平定、保晋、井陉、正丰等

大型煤矿及附近地区的小煤矿，平汉路沿线的临城、
怡立、中和等大型煤矿及其周边地区的若干小煤矿。

正太路平汉路沿线石家庄煤炭运销体系的运输方

式，主要涵盖铁路运输、大车运输、水路运输等三种

方式。 若具体而言，正太路平汉路沿线石家庄煤炭

运销体系是以石家庄为转运中心，以石家庄、北平、
天津等大城市，以及平汉路沿线地区城镇为主要销

售市场。 此外，铁路沿线的大清河、滹沱河、滏阳河

等流域的沿河乡村也能销售一定数量的煤炭。
华北内地的保晋、井陉、正丰、元和、建昌、广懋

等较大型煤矿，每年所生产的煤炭数量很大，一般都

是当地产煤能力比较强的近代化煤矿。 据调查统

计，河北省井陉矿务局由于时常受到华北内地铁路

运输畅通或迟滞情况的影响，每年生产的煤炭数量

并不是十分稳定。 １９２１ 至 １９２５ 年期间，每年生产

煤炭一直保持在 ５０ 万吨上下，但 １９２８ 年就锐减至

２６８１３５ 吨［１６］９，凸显出其煤炭生产能力大幅缩减。
另据《矿业周报》记载，河北省“石家庄即位居交通

总汇，而正太路实贯穿平定煤田、井陉煤田，故所产

红煤及烟煤除了供其矿上及附近需要外，均需运至

石家庄转运各处或零销于石家庄附近 ２００ 公里以

内”，迄 １９２３ 年红煤为 ６５．９３ 万吨、烟煤 ８４．７ 万吨，
“是为最盛时代”，假设“连年不发生战事，交通不至

断绝，则石家庄煤业可断其蒸蒸日上也” ［１７］ 。 正太

路沿线煤矿所产煤炭除了供应本地少量煤炭消费

外，其他全部由正太路运往石家庄转平汉路，再运往

北平、天津和平汉路北段⑤煤炭销售市场。 这些文

献资料应该说明，近代铁路在华北内地煤矿业所产

煤炭运销体系中的重要地位。 需要指出的是，正太

路平汉路沿线石家庄煤炭运销体系内的某些煤矿，
当时还会利用马拉大车或者骡马向石家庄运销

煤炭。
正太路平汉路沿线煤炭运销体系内的石家庄，

是华北内地正太路和平汉路的交会点，由于两条铁

路之间存在标准轨距（１４３５ 毫米）与窄轨距（１０００
毫米）差异，所有来自正太路的运煤车辆必须先在

河北省的石家庄卸车，然后再装运由平汉路转运至

各自目的地的煤炭消费市场。 在此背景下，河北省

石家庄遂很快发展成为包括煤炭在内的大型货物集

散中心，成为华北地区因为铁路通行而崛起的交通

枢纽型城市。 由于地处正太路和平汉路的交会点，
河北石家庄的工商业比较发达，成为华北内地煤矿

产煤的重要销售市场。 据调查统计，河北省石家庄

“每月由正太路输入之煤自四五万吨以至十万吨。
本地消费则每月自六千吨以至一万三千吨，每年平

均消费约为十二万吨。 其主要销场为炼焦厂每年约
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需一万五千吨，大兴纺纱厂须两万吨以上，其余如电

灯公司、铁匠铺，亦占重要消费额，其中由车马输入

民间者亦复不少” ［１６］２８０。 此外，正太路平汉路沿线

煤矿所运输的煤炭，除了部分是在石家庄本地销售

或沿平汉路干线销售之外，其余煤炭多经由平汉路

运输至北平、天津、塘沽等地城市销售或者转销他

处。 据国民政府的交通部或者铁道部统计，河北省

的井陉煤矿年产硬煤 ４０ 至 ５０ 万吨，由正太路运出

的约三十五六万吨，经牲畜驮运销售的约 ８ 万吨；河
北省的正丰煤矿年产烟煤约 ５０ 万吨，由正太路运出

的约三十五六万吨，经牲畜驮运销售的十余万吨；山
西省的保晋煤矿年产煤 ３０ 余万吨，由正太路运出的

１５ 万吨，经牲畜驮运销售的 １０ 万吨［１８］ 。
河北石家庄的煤炭销售方式，主要有分销处和

煤炭商店两种类型。 所谓分销处，主要是指华北内

地的井陉、正丰、保晋、大同等较大型煤矿，在石家庄

专门设立的煤炭分销机构；所谓煤炭商店，主要是指

华北内地煤矿以不同方式经营煤炭销售业务的煤炭

销售商店，这些煤炭商店的资本额规模不等，多者三

五千元，少的千余元。 一般来说，规模较大的煤炭商

店直接向相关煤矿购买大宗煤炭，再由火车运输至

石家庄；规模较小的煤炭商店则直接向本地各煤炭

货栈购买，再以门市方式零星销售，或者用大车运往

附近各县城镇乡村销售。
正太路平汉路沿线煤矿所产煤炭运销体系内河

北磁县的怡立煤矿，“西距汉平路之马头镇车站 ４０
里，矿至马头镇车站自修轻便路”运煤。 怡立煤矿

所产煤炭，１９２６ 年为 ２３ 万吨，１９２７ 年为 ８ 万吨，
１９２８ 年为 １２ 万吨［１６］２４－２７，该矿所产煤炭对外运输

方式，可分为铁路运输和内河航运两种。 在京汉路

马头镇，当地煤矿所产煤炭可以由滏阳河航运至天

津消费市场，但是滏阳河的航运数量较为有限，必须

依赖平汉路提供的大宗运输，才可以将所产煤炭销

售至顺德（今邢台市）等地消费市场。 １９２５ 年后，由
于华北内地战事频发，导致京汉路运输迟滞或者梗

阻，直隶省怡立煤矿产煤由滏阳河运出者，最多每年

可达 １０ 万吨。 南京政府成立后，平汉路货物运输逐

渐价格划一，怡立煤矿的煤炭销售也随之年有起色。
１９３４ 年，怡立煤矿在华北铁路干线的销售取得很大

进步，在平汉路沿线销售 ９３０６７ 吨，在道清路沿线销

售 １４７８ 吨，在平绥路沿线销售 １２０５ 吨，在北宁路沿

线销售 ２９７５ 吨，陇海路沿线销售 １４２７５ 吨，沿滏阳

河流域销售 ３６５２７ 吨，马头镇当地销售 １５９３４ 吨，对
外销售共计 １６５４６１ 吨。 怡立煤矿自用 １５２９２ 吨，两

者共计 １８０７５３ 吨［１９］ 。 此外，中和煤矿所产煤炭出

井后，用小车以人力沿轻便铁路推至光禄镇销售，每
日能运出四五百吨，主要销往顺德和新乡间平汉路

沿线的城乡消费市场。
正太路平汉路沿线煤矿所产煤炭运销体系内的

临城煤矿，其所产煤炭大半供给平汉路局内部使用，
剩余销售于平汉路沿线城镇及附近乡村。 由于同平

汉路订有运煤特价和铁路用煤合同的关系，所以临

城煤矿在开办初期曾经出现了产销两旺局面。 此

后，由于华北其他陆续兴起的煤矿所产煤炭的数量

较大且煤质尤佳，加上临城煤矿所产煤炭的煤质较

差，临城煤矿在华北内地煤炭市场竞争中难以胜出，
因此不得不倾全力于运河流域，重点向北平天津一

带发展其营业市场。 ２０ 世纪 ３０ 年代初，临城煤矿

利用天津运往河南的回空运盐的火车皮，通过华北

内地铁路向天津市场大量运输煤炭，但最终以“惜
运费甚多，获利寥寥”尴尬收场［２０］ 。

３．平汉路道清路陇海路沿线郑州开封运销体系

平汉路、道清路、陇海路等铁路在河南省内纵横

交错，华北内地铁路沿线的郑州、开封、新乡、安阳、
焦作、洛阳、许昌等城市，因此都成为华北内地煤矿

业的重要销售市场。 河南省内除铁路沿线的六河

沟、中福公司、中原公司等较大型煤矿外，当时还在

河南省的安阳、修武、博爱、新安、渑池、禹县、密县等

地分布着若干小型煤矿，这些煤矿都成为华北内地

煤矿业的重要产销网点。
按照近代铁路与煤矿开发的相互关系来说，国

有铁路干线附近一般都分布着生产规模不等的煤矿

企业，分布在平汉路沿线的有六河沟、益安、大昌、怡
河、三峰山、济众等煤矿；分布在陇海路沿线有民生、
邱沟、豫庆、阎岭、崔庙等煤矿；分布在道清路沿线有

中福公司、中原公司、民有公司等煤矿。 ２０ 世纪前

半期，河南省内涌现出的各类型煤矿，并不是所有的

企业都拥有可以大规模运输煤炭的便捷铁路线，只
有像中福公司、中原公司、六河沟、民生、邱沟等少数

煤矿，才会建设有标准轨距或者轻便铁道运输煤炭，
其余的煤矿均需先用人力、畜力、水力等方式将煤炭

运至就近火车站，再通过相关铁路将煤炭运销至相

关煤炭市场。
若就华北内地煤矿的生产销售来说，河南煤矿

所产煤炭多为自产、自运、内销，通过铁路运输销售

煤炭的煤矿数量不多，利用铁路大规模对外运输销

售煤炭的煤矿，主要有中福公司、中原公司、六河沟

煤矿等较大型煤矿。 ２０ 世纪 ３０ 年代前半期，河南
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焦作的中福公司在上海、汉口、开封、徐州等城市设

立 ８ 个经理处，自行推销中福公司所产煤炭；在天

津、保定、南京、杭州、西安、济南等城市设立 ２０ 个分

销处，招商承办中福公司所产煤炭的销售工作。 河

南中福公司所产煤除了运销道清铁路沿线之外，在
河南新乡还可转平汉路运输销售至平汉路沿线各地

煤炭市场。 除上述销售渠道之外，河南中福公司所

产煤炭还可经道清路运至河南道口镇，经由卫河—
南运河利用民船运销河北东部及天津沿河岸一带煤

炭市场。
华北内地煤矿以道清路、平汉路、陇海路等铁路

干线为骨架的运销体系，除了供给上述铁路所属公

司自用之外，河南省北部六河沟煤矿所产煤炭主要

销至平汉路沿线河北邢台至湖北汉口之间各站，以
及陇海路沿线及周边地区的城乡煤炭市场，而由平

汉路丰台车站转运天津后再销往上海市场者寥

寥［２０］ 。 １９２６ 至 １９２８ 年期间，因为华北地区各省战

事频繁，造成华北内地铁路“交通隔绝”，六河沟煤

矿所产 煤 炭 “ 只 能 销 售 顺 德 新 乡 间 ” 相 关 市

场［１６］８６。 １９３０ 年 １１ 月，华北地区社会秩序开始恢

复正常后，六河沟煤矿和福中公司⑥所产煤炭才可

正常运销至湖北汉口的销售市场。 同时，六河沟煤

矿所产煤炭还可在安阳卸车，由安阳河利用民船运

输至卫河—南运河沿岸的德州、临清、泊头等地一带

城乡市场销售。 毋庸讳言，由于铁路运输障碍和运

费昂贵，河南省内各地的较小型煤矿所产煤炭，大多

都只能在本省内运销。 一般来说，当时河南省内各

地小型煤矿产煤在省内运销，主要有由平汉路道清

路陇海路运销至沿线城市和附近乡村、以陆路车载

畜驮销售于矿山周边城镇和乡村、靠内河航运销售

于沿岸一带城乡市场等三种方式。
河南省中福公司在道清路沿线的焦作、李河、李

封、王封、常口等地设有煤炭零销处，并在新乡、道
口、郑州、开封、郾城等地各设分销处，全力推销中福

公司所产煤炭。 据档案记载，河南新乡及周边居民

用煤均成习惯，他们的日常生活用煤来源完全由中

福、民有、民治等煤矿供给，因为煤炭产地和消费市

场的距离比较近，其他煤矿在此无法与之竞争。 中

福公司产煤销量每年可达 ７ 万吨，小煤窑产煤销售

数量仅在六七千吨，总计有 ８ 万吨上下，其中万余吨

是由河南省新乡装船转运他处市场销售［２１］ 。 在郑

州，各小煤窑是中福公司的有力竞争者，郑州为工商

业城市，当地使用煤炭早成习惯，但是本地小煤窑所

产煤炭的价格低于中福的煤价，故以价格优势取得

了煤炭市场份额。 在通常情况下，郑州用煤来源路

径，北路主要是来自中福公司，由平汉路大宗运输而

来；西南路主要是来自河南省荥阳、密县，距离郑州

七八十里的路程，主要由骡子驮运而来。 郑州及附

近城乡每年销售煤炭约在 ５ 万吨上下，中福公司所

产煤炭仅占 １．５ 万吨，其余均为荥阳、密县的小煤窑

所产煤。 河南省北部的“六河沟之煤除供给汉平陇

海两路用外，可以销汉平线顺德至汉口间各站”周

边市场销售［１６］８６。 另根据国内机构调查，１９２５ 年

六河沟煤矿所产煤炭主要沿平汉路线运销，其中在

丰乐镇销售 ２０．４ 万吨，在彰德（今安阳市）销售 ９．２
万吨，在郑州销售 ３．７ 万吨，汉口销售 ３．４ 万吨，在新

乡销售 ２．９ 万吨，在许州（今许昌市）销售 １．６ 万吨，
其他市场销售 ８ 万吨［１６］８６－８７。

河南省煤矿所产煤炭还能利用内河航运通道，
除河南省北部的黄河、卫河、洹河等航道外，河南省

西部所产煤炭还可由洛阳航运至偃师的相关市场；
河南省南部白河和南召所产煤炭，可以沿内河航运

销售至南阳和老河口一带城乡；河南省密县各地煤

矿所产煤炭，还可由河南省新郑装船南运至周家口。
沙河以东安徽颍河沿河岸一带所需煤炭，大多由平

汉路运至漯河车站，再由漯河装船运输而来。 这些

煤炭运销各地时，主要依靠沙河、丰河航运进行，漯
河煤炭业一度十分兴盛。

４．正太路道清路平汉路长江沿线上海武汉运销

体系

华北内地煤矿所产煤炭运销国内各地并出口日

本，尤其是长江中下游的武汉、南京、上海等大城市。
具体来说，在华北内地煤矿所产煤炭中能够运销上

海的，以河北开滦煤矿所产煤炭为最多。 开滦煤矿

产煤拥有天然的港口优势，每年都可以经由天津塘

沽或秦皇岛港将大量煤炭运销上海。
２０ 世纪前半期，上海既是全国工商业中心，也

是全国最大的煤炭消费市场。 上海所消费煤炭的来

源，主要有国外进口和国内运销两部分，国内白煤主

要是由山西、河南、河北等地煤矿所产；烟煤主要由

大同、开滦、中兴、淮南、井陉、博山、悦升等各煤矿供

给，此类烟煤用途广泛，各种工业、轮船、铁路等领域

都能使用。 但上海煤炭市场长期被日本、越南等所

产煤炭垄断，自 １９３１ 年九一八事变之后，上海煤炭

市场上的“国煤始有长足之进展，上海有开滦、中
兴、华东等煤与至竞销，汉口有河南煤为之周旋。 二

十三年复加关税，每吨至金单位二点八〇元。 于是

日煤进口一落千丈” ［２２］ ，华北内地河北、河南、山
８５１
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西、山东等省各煤矿所产煤炭，才乘机打入上海、武
汉、南京等地煤炭市场。

湖北省武汉市是长江中游沿岸大都市，也是华

北内地煤矿所产煤炭的重要消费市场。 由于华北内

地煤矿和武汉两地之间路途遥远，因此铁路在华北

内地煤矿所产煤炭运销体系中便居于举足轻重地

位。 根据南京政府资源委员会的市场调查，湖北武

汉市场上华北内地煤矿所产煤炭的来源主要有两

个：一是河北开滦煤矿产煤经天津港或者秦皇岛港

海运至上海港后，再经长江航道航运而来；二是六河

沟、正丰、临城、中福、井陉等煤矿产煤，由正太路、道
清路、平汉路等铁路联合运输而来。 由于是经远程

陆路运输而来，华北内地煤矿所产煤炭的售价较高，
通常通过煤炭的上佳质量或者独特性质才能在市场

上争得一席之地。
１９３１ 年，华北内地煤矿所产煤炭运至湖北武汉

的共有 １０４５５８ 吨，约占武汉市场份额的 １６．２％。 这

是因为，１９３０ 年 ５ 月中原大战在华北地区爆发，导
致华北内地煤矿所在地的社会秩序混乱，平汉路、陇
海路、正太路、道清路等铁路的运力被征为军运，铁
道部推行的联合运输也难以正常进行，华北内地各

煤矿因此无法继续向武汉市场运输煤炭，上海的煤

炭市场无形中也被搁浅。 １９３０ 年 １０ 月中原大战结

束后，平汉路、陇海路、正太路、道清路等铁路干线运

输恢复，煤炭运输价格也有所下降，华北内地的六河

沟、中原、福中公司等矿产煤销量随之激增。 在此背

景下，湖北大冶和湖南煤矿产煤所占份额逐年下降，
１９３５ 年仅占武汉市场份额的 ３４．７％，而华北煤炭共

运入 ３５３８５５ 吨，占据武汉市场份额的 ５７．４％。
按照国内学者的市场结构划分理论，华北内地

煤矿所产煤炭的销售市场结构，已经由产地市场和

消费市场的二级市场结构，逐渐转变为初级市场、中
级市场和终极市场的三级市场结构。 其中，华北内

地的大同、开滦、安阳、焦作等地煤炭市场为初级市

场，太原、石家庄、保定、郑州、开封等地煤炭市场为

中级市场，北平、天津、汉口、上海等地煤炭市场为终

极市场。 由此可知，在正太路、道清路、平汉路、陇海

路、北宁路等华北铁路通行后，华北内地煤矿业初步

形成了以华北内地铁路沿线城乡为销售网点、以国

内水陆交通枢纽为重要节点、以中国东部沿海港口

城市为最终流向的新型煤炭销售市场体系，使华北

内地煤矿业煤炭销售市场日渐融入全国煤炭销售体

系，甚或海外煤炭销售市场体系之内。

余　 论

最后，在此需要指出的一个问题是，尽管华北内

陆地区的某些较大型煤矿企业，拥有外资背景、运输

特价、高层眷顾等一系列经济、政治特权，但是这些

煤矿企业的生产经营及其相关活动却并非一帆风

顺。 在新法开采和铁路运输的双重影响下，煤炭储

量已不再是某个煤矿发展的先定性因素，而质优价

廉才是其获得优先发展的决定性条件。 华北内地各

省煤矿业能在国内外同行的激烈竞争中胜出，充分

说明了近代民族企业发展的艰辛和努力。 需要指出

的是，华北内地煤矿业发展深受远离市场、运输不

畅、成本高昂等因素制约，因此在中国东部沿海

（江）消费能力巨大的上海、武汉、南京等城市煤炭

市场上，华北内地煤矿业在同日本、越南、印度等国

同行进行市场竞争时，有时不免会有些力不从心的

窘态。
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ｖｅｒｃｏｍｅ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｔｈｅ ｃｏａｌ ｍｉｎｉｎｇ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｉｎ ｔｈｅ ｐｒｏｖｉｎｃｅｓ ｏｆ Ｎｏｒｔｈ Ｃｈｉｎａ ｒｅａｌｉｚｅｄ ｔｈｅ ｍｏｄｅｒｎ ｔｒａｎｓｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｗｈｉｃｈ ｗａｓ ｃｈａｒａｃｔｅｒ⁃
ｉｚｅｄ ｂｙ ｍｅｃｈａｎｉｚｅｄ ｍｉｎｉｎｇ， ａｎｄ ｇｒａｄｕａｌｌｙ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｎａｔｉｏｎａｌ ｃｏａｌ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｍａｒｋｅｔ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｔｈｅ ｏｖｅｒｓｅａｓ ｃｏａｌ ｅｃｏｎｏｍｉｃ
ｍａｒｋｅｔ．
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