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□ 本报记者 鲍青
本报通讯员 赵秀峰 邢海英

在北京詹天佑事迹展览馆，留存有詹天佑
与陈西林的合影，以及陈西林的部分遗物。透
过静静的历史文物，似乎可以触摸到二人修筑
京张铁路时的点滴往事。

修筑京张铁路时，詹天佑担纲总工程师，
陈西林任副总工程师。陈西林与詹天佑携手合
作，配合默契，共克时艰，为中国近代铁路建
设创造了光辉业绩。

少年英才 锋芒初露
陈西林（1867年—1946年），字荫东，原名

敬翰，惠民县大年陈镇大年陈村人。
在故乡大年陈村，乡亲们还习惯称他“陈

敬翰”。
陈西林的爷爷叫陈遵典，是勤劳踏实的庄

稼人。因持家有道，陈遵典时代陈家已是当地
名门大户。

陈遵典育有一子，名唤陈祖道。陈祖道生
四子，陈西林排行第二。

陈家重视教育，家风纯良，子弟彬彬有
礼，粗通文墨，是“耕读传家”的忠实信仰
者。传统中国社会，耕田可以事稼穑，丰五
谷，养家糊口，以立性命；读书可以知诗书，
达礼义，修身养性，以立高德。

大年陈村82岁的陈以成，幼年喜欢在陈家
祖宅外玩耍，“那屋子占地10来亩，四周建有
院墙，屋南挖了养鱼池，村东还有40亩的百花
园。”在积贫积弱的近代中国，如此规模的家
业在乡村并不多见。

新中国建立后，无人居住的陈家祖宅被人
民政府接收，变为乡镇供销社营业点，供应全
镇百姓的生活用品。改革开放后，旧的计划经
济体制解体，供销社人去楼空，今已荒废多
年。

陈西林的大哥陈敬龄，常年居住在大年陈
村照管祖业。邻里街坊的风评中，陈敬龄人品
颇佳，是有名的“好好先生”。陈以成说：
“陈敬龄干活勤快，为人仁义，待人真诚。给
长工送吃食，都是自己吃啥就给送啥，逢年过
节还给困难户送米面。”

陈西林早早外出求学，村内流传的故事很
少。据惠民县史志办办公室原副主任王剑介
绍，光绪元年（1875年），8岁的陈西林入本村
私塾开蒙读书，学正统儒家经典四书五经。光
绪十三年（1887年），20岁的陈西林考中秀
才，让陈家大大喜庆了一回。不出意外，陈西
林将在科场博个功名，希图光宗耀祖乃至封妻
荫子。但清末风雨飘摇、列强环伺的局势，让
许多年轻人萌发了放弃科考、投笔从戎的救国
梦想。

陈西林也给自己规划了未来，他立志要从
军报国。

而当时国内最知名的军事院校，首推直隶
总督李鸿章创办的北洋武备学堂。

光绪十一年（1885年），李鸿章奏请清廷
成立北洋武备学堂，意欲通过新式教育培养军
事和建设人才。武备学堂讲究“学以致用”，
初设步、马、炮、工程四科，1890年后增设铁
路科。

北洋武备学堂毕业学员素质一流，培养了
段祺瑞、冯国璋、吴佩孚、孙传芳等日后执政
局一时牛耳者。铁路科诸学员，以后多成为中
国铁路建设事业的中坚力量。

光绪十五年（1889年），22岁的陈西林考
录北洋武备学堂，两年后学堂考核优等，赏给
六品功牌。但因身体素质欠佳，无法胜任军队
要求，陈西林进入新设的铁路工程科就读（铁
路工程科聘任德国铁路专家，教授20名中国学
生）。两年后，陈西林学满毕业，考列优等，
赏五品顶戴，领毕业文凭，被李鸿章派往北洋
铁轨官路总局实习。

在北洋铁轨官路总局锻炼两年后，28岁的

陈西林经津卢铁路（由天津经丰台至卢沟桥的
铁路）督办大臣的调派，在留洋归来的詹天佑
工程师指导下帮办勘测及工程事宜。

詹天佑留美归来，为当时国内最顶尖的铁
路工程专家。陈西林有幸跟随詹天佑，学习认
真刻苦，自然深得詹天佑的赏识。不久后，陈
西林就成为詹天佑颇为倚重的得力助手。

1901年，八国联军退出北京，逃亡西安的
慈禧太后回京后，宣布要坐火车去西陵祭祖。
她命令下属修筑一条来往高碑店至易县的新易
铁路，以供祭祖时乘坐。慈禧把修筑铁路的事
交袁世凯负责，要求在6个月内竣工。袁世凯本
想请英国工程师克劳德·威廉·金达主持修路，
但遭到法国反对。在英法相持不下的情况下，
1902年10月19日，袁世凯任命詹天佑为总工程
师，和陈西林等人以四个月时间及低廉成本建
成铁路。虽然这条只有37公里长的路线没多大
的实质作用，但却是首条由中国人自行修建的
铁路，意义深远。

王剑说，在新易铁路修筑中，陈西林展现
出非凡的选线和勘测才能，解决了许多筑路难
题，立下汗马功劳。

京张铁路立项之初，詹天佑面对重重困
难，急于网罗铁路人才，他立刻想到了陈西
林。

投身京张 献计献策
清末铁路网绵延近万公里，却没有一条属

于自己的铁路干线，中国的铁路控制在列强手
中，成为列强控制中国的重要手段。

甲午战争后，中国被迫与日本签订《马关
条约》。帝国列强以开设银行、强迫贷款、投
资铁路、开矿设厂等方式，对中国加紧实施经
济侵略。自1895年到1904年，列强在中国取得了
近一万公里的铁路修筑权。他们竞相在资源丰
富的铁路附近设厂开矿，掠夺中国资源，除攫
取巨大的经济利益外，还附有其他条件，比如
控制铁路和沿线地区，以及运输军队。到19世
纪末，列强之间对中国铁路权的争夺更加激
烈，甚至用武力威逼清政府。在列强争夺面
前，弱势的清政府被迫把一条条铁路的修筑权
拱手让给外国。

“四万万中国人连一条自己修筑的铁路都
没有。”这种怪状，让中国早期铁路人内心满
是屈辱。

面对京张铁路的潜在价值，英俄两国都欲
夺得路权，时任直隶总督的袁世凯利用英俄之
间存在的矛盾，磋商再三，终于在1902年与英
国达成协议，使得京张铁路由中国自行修筑被
载入条约。

但俄国却认为这是英国预谋中国北方铁路
的幌子，进而向清廷外务部提出抗议。虽然外
务部和袁世凯在中英协议条款上有一些分歧，
但在自修京张铁路的观点上是一致的。为安抚
俄国的情绪，清廷命袁世凯与英国重新协商，

协商结果为京张铁路完全不用国外资本。俄国
便再无争辩。

在随后的三年，有诸多的商人争修铁路，列
强也并未死心，袁世凯遂在农历1905年四月初八
上奏朝廷称，京张铁路关系紧要，亟宜及时开办。
在得到清廷的同意后，袁世凯同月在天津设京张
铁路局，并派陈昭常为总办，詹天佑被任命为会
办（相当于副局长）兼总工程师，开始筹备筑路事
宜，决定“此路即作为中国筹款自造之路，亦不用
洋工程师经理”。

自办京张铁路消息一传出，国人振奋，奔走
相告，而外国报刊却讥讽“中国造此铁路之工程
师尚未诞生”。

外国报刊敢如此断言，依凭的是对京张铁路
沿途山川地势的判断。京张铁路自丰台至张家
口，全长201 . 2公里，共设14个车站，工程穿山越
岭，异常艰难。詹天佑在与友人书信中即言“中隔
高山峻岭，石工最多，又有7000余尺桥梁，路险工
艰为他处所未有”，特别是“居庸关、八达岭，层峦
叠嶂，石峭弯多，遍考各省已修之路，以此为最
难，即泰西诸书，亦视此等工程至为艰巨”。就连
当时的欧洲强国，也视京张铁路为畏途，更遑论
积贫积弱的近代中国了。

京张铁路难在穿越高山峻岭、沟壑叠嶂的燕
山山脉。其中最困难的路段则是从南口至八达岭
一带的关沟段，不单地势险峻，坡度亦很大，为铁
路越岭之关键。詹天佑在日记中记载：“由南口至
八达岭，高低相距一百八十丈，每四十尺即须垫
高一尺。”过大的坡度增加了施工难度，不破解此
难题，中国人自修京张铁路的豪言终将沦为笑
谈。

被委任为京张铁路总工程师后，詹天佑深感
责任重大，他首先想到的是收罗铁路建设人才。

詹天佑决定把陈西林调来。
1905年5月，詹天佑在《京张铁路初测报告和

预算》中写道：“……当前最重要的是调来工程师
邝景阳、陈西林、沈琪和……尽最多地提供工程
方面的学员。”1905年7月1日早，詹天佑面见直隶
总督袁世凯，直接要求“请立即调用陈西林”，袁
世凯随即应允。

7月19日，陈西林来到天津见到詹天佑。7月
20日，陈西林被任命为京张铁路帮工程师。

陈西林随即被派往工程状况最复杂的青龙
桥段，对詹天佑初定的三条路线加以详勘。

陈西林到达目的地后，立即率工程技术人
员，背着标杆、经纬仪，冒着生命危险，在悬崖峭
壁上定点、制表。陈西林白天翻山越岭，晚上则伏
在小油灯下绘图计算，有时一天工作十五六个小
时，甚至通宵不寐，终于测出比较理想的施工线
路。陈西林随即以英文写给詹天佑书信一封，邀
请詹天佑尽快赴该处查看。詹天佑在8月1日的日
记中略带兴奋写道：“接到陈西林来信说，他已测
量另一条路线，从青龙桥绕经黄土岭后到达小张
家口，从那里到炮上附近与原测路线联接，他邀
我前往察看……”

3日后，詹天佑到达青龙桥观察比较线。第二

天即8月5日，詹天佑日记即记载：“经过各种
方案进行研究后，我们决定将原测路线稍加延
长”，即“由原测路线走进经过黄土岭路线的
入口，然后再退出，走向原测路线去往八达
岭”。这样“使路线升高到与117测站相同的高
度。我们用此办法，可使八达岭山洞的长度由
6000英尺缩短到3000英尺”。从而为政府“约可
节省10万银两”。这就是被后人津津乐道的
“人”字形路线。由于线路设计巧妙实用，不
仅缩短工期，节省经费，而且成功解决了全线
越岭的关键问题。

王剑认为，詹天佑8月4日到达青龙桥，8月
5日就作出采用“人”字形设计的决断，是因为
“陈西林对地形状况最为熟悉，他的意见对詹
天佑的决断影响最大，这是陈西林在京张铁路
设计中立下的不朽功勋”。

路线勘定后，整个工程紧锣密鼓地展开。
1905年10月2日，中外瞩目的京张铁路在丰台开
始正式修建。詹天佑和陈西林自豪地宣称：
“修筑京张铁路的工程师不仅已经出世，而且
现在存于世也。”

1905年12月12日，第一段工程自丰台柳村开
始铺轨。詹天佑特别邀请陈西林和他一起前往
主持。詹天佑在日记中写道：“铺轨工程开
始，与陈工程师去丰台主持开工。我打下第一
颗道钉，位于第三根枕木右轨外侧，陈工程师
打下对面钢轨外侧道钉……”能和詹天佑共同
主持开工，足见陈西林作用之重要。

铁路开工后，经过精心调度和指挥，全体筑
路人员克服资金不足等困难，出色地完成了居庸
关和八达岭这两处艰难的隧道工程。1909年8月11
日，京张铁路建成，10月2日完成通车，施工时间
比原定缩短两年，建造成本也比之前预算节省约
29万两白银。铁路总花费甚至只有外国承包商过
去索取费用的五分之一。而这一切都和当初陈西
林的测绘和选线密不可分。

京张铁路建成后，有关部门向朝廷申领奖
励，陈西林列工程师第二位。

10月2日为庆祝通车举办的南口茶会，吸引
了万余名中外来宾争相观看。社会各界代表纷纷
致辞，表达对京张铁路通车的喜悦之情。其中广
东省代表朱淇激动地说：“京张铁路建筑之初，外
国人著论于报纸：中国造此铁路之工程师尚未诞
生也。一时五洲传为笑谈。今者，詹陈两君独运匠
心，筑成此路，可谓能与中国人吐气矣！铁路既可
以中国人独立筑之，将来一切矿务、机器、制造
业，皆可以中国人自为之。吾今日为铁路祝，并为
全国之矿务、山林、机器、工厂祝也。有开必
先，其今日京张铁路之谓乎？”

陈西林的“独运匠心”，为京张铁路成功
建设作出贡献，给中国人争了气，值得大书特
书。

展修张绥 一尘不染
京张铁路通车后不久，政府决定展修张绥

铁路，以期与京张铁路连成一线，建成西北铁
路大动脉。

张绥铁路修建之初，詹天佑任总工程师，
陈西林为副总工程师。一年后，詹天佑调任粤
汉铁路总工程师，陈西林负责张绥铁路的修
筑。不久，辛亥革命爆发，列强停发来自铁路
的“奉利”，张绥铁路资金难以为继，工程被
迫停工。因为政局动荡，整个铁路工程修修停
停，进展非常不顺。

1917年，陈西林51岁，精力早不复当年。
但得知张绥铁路即将复工的消息，他还是抖擞
精神，勇敢挑起重担，任京绥铁路总工程师兼
工务处处长。

任总工程师期间，他倡导上下团结齐心，
不畏艰险，为国争光。

张绥铁路择线，因为路况复杂费了很大周
折。但陈西林发挥他尤擅测绘的专长，让张绥
铁路施工按期铺开。据陈西林在京绥铁路通车
典 礼 演 说 词 上 的 发 言 ， 可知当时修 路之
难：……北路因出口上坝，坡度太陡不宜筑
路，张绥择线，应测中南两路比较择用。初勘
往返，中南两线，测得中路；东半有鹅岭坝，
西半有老爷坝，均属非常艰险。坡度太陡，不
宜筑路。

各处都有“不宜筑路”的路段，陈西林带
领众人勘测6月之久，历尽艰辛终于找到了合理
的路线：

南线取东半段，由张家口到大同，中线取
西半段，由丰镇至绥远，中间的连接线则从大
同修到丰镇。虽然二者间相距百余里，但有河
流相为沟通，整体坡度亦应无问题。

陈西林对路线测绘要求严格：绘制各条路
线远近高低比较，必须取最好的坡度，需要不
厌其烦，精益求精。陈西林对路面百分之一的
坡度尚嫌陡峭，需要再行改良之策。所以在丰
平段竣工后，继续寻找平缓的铁路段，终于在
沿霸王河岸觅得。

铁路修筑的紧要关键处，首推测勘择线。
如果当事者稍微畏惧辛苦，不格外精心从事，
一旦敷衍从事，虽然耗费国家巨款，最后却给
将来留下无穷困难。

经过陈西林细致的勘测，张绥铁路除了关
沟段实在难以避让陡坡外，其余陡坡全部避
去，得以一劳永逸解决难题。

精益求精、不留纰漏、一心为公，是陈西
林做人做事的一贯宗旨。

在京绥铁路行将通车之际，铁路局复筹备
展筑铁路至包头。为筹措铁路资金，政府决定
10年内募集京绥铁路建设公债500万元，以充铁
路建设公款。1919年，陈西林以时任总工程师
兼副局长的名义，号召铁路职工踊跃参加，并
身体力行，积极认购，以致在使此路建成通车
上发挥了较大的促进作用。一次在筑路时，国
家一时拨款不到，工人工资发放难以为继，陈
西林毅然将常年积累的钱借给国家，以救燃眉
之急。

陈西林对工作认真负责，自己亦是两袖清
风，公私分明。1921年，交通部门计划为行驶
在八达岭关沟段的列车购置10辆牵引机车。当
时国内政治腐败，贪腐横行，交通部及铁路局
官吏将此视为发财捷径，收受大量回扣。陈西
林有心劝谏却无力阻止，只得自请退职，不愿
同流合污。

拒任伪职 心念故乡
自请退职的陈西林，定居北京，过着“闲

云野鹤”般的生活。孰料随着形势恶化，中日
战争阴云日稠，北京城内局势愈发紧张。伪政
权官员频繁登门拜访，希望陈西林出任铁路系
统伪职。

当时陈家人员众多，又缺乏经济来源，生
活较为清苦。面对大义抉择，陈西林不惧威胁
利诱，多次以年老多病为由，坚决拒绝担任敌
伪职务，表现出高尚的爱国主义民族气节。

对“卖国求荣者”，陈西林横眉冷对；对
“故乡谋生者”，陈西林则温情脉脉。陈以成
说，解放前大年陈村外出务工的人到了天津，
谋职中途可在天津的陈家酱菜园子吃住，免去
衣食后顾之忧。正因如此，许多大年陈村人在
天津站稳脚跟，干出事业。因为前往天津的人
员众多，大年陈村有了“小天津卫”之称。

1946年，79岁的陈西林因患食道癌在北京
不幸逝世。他半生从事铁路建设，廉洁奉公，
办事认真，是一位刚直不阿、爱国爱民的铁路
高级工程师。

改革开放后，大年陈村开通了前往天津的
长途客车。陈西林的后人也时常回到这里，关
心故乡的发展。

■ 齐鲁名士

1909年10月2日，首条由中国人独立修筑的干线铁路——— 京张铁路胜利通车。前来观礼祝贺的广东省代表朱淇，豪迈地宣称：

“今者，詹陈两君独运匠心，筑成此路，可谓能与中国人吐气矣。”

爱国铁路巨子陈西林

□ 本报记者 鲍 青

1814年7月25日，英国人斯蒂芬森自己动手
制作了一台机车，他将其取名为“布鲁克”
号。这台古怪的机车有两个汽缸、一只2 . 5米长
的锅炉，有凸缘的车轮防止打滑，而铁轨是平
缘的。它可以拉着8节矿车，载重30吨，以每小
时6 . 4千米的速度缓慢前进。火车开始走上历史
舞台，推动人类文明的发展。

1825年，世界第一条铁路在英国正式通
车，陆地交通从此迈进铁路时代。欧美各大强
国将修筑铁路视为增进国力的重要手段，不遗
余力地投资建设本国铁路网，以高速运力来分
享和增值工业革命的成果。而当时自诩为“天
朝上国”的清王朝，还沉醉于“物产丰盈”的
迷梦中，浑然不觉身边世界的风云变幻、日月
交替。

1840年，列强的坚船利炮敲开古老中国的
大门，也将先进的西方科技带入中国。腐朽的
统治阶级在短暂慌乱后定下神，依旧将西洋科
技视为“怪力乱神”百般抵制。

同治四年（1865年），英国商人杜兰德在
北京宣武门外搭建一条长约600米的小铁路，向
清朝官员和京城百姓展示铁路运输的先进和便
利。这是中国境内出现的第一条铁路。不过对

比杜兰德的热情推广，北京观众却不领情，京
城百姓对宣武门小铁路的反应是“诧所未闻，
骇为妖物”。不久，因群众的争相要求，步兵
衙门以担心骚乱为由把小铁路拆除。中国近代
铁路的开端，就以这样的黑色幽默收场。

中国近代铁路，在“愚昧”与“开明”的
角力中曲折发展。

古老中国畏惧汽笛轰鸣的铁路，但列强凭
借铁路扩展势力范围的意图不会改变。1873
年，英国人以筑“车路”为名在上海购买一条
长15公里、均宽15米的狭长土地。直到1876年动
工，国人才发现被英方蒙骗了：所谓“车路”
并非马路，而是运行蒸汽机车的铁路。时任两
江总督沈葆桢虽几番交涉，英人依然置若罔
闻，照旧施工。纠纷越闹越大，直至两国公使
照会，升级为外交冲突。幸得直隶总督李鸿章
从中斡旋，提议由中方出资赎回铁路以补损
失，此风波方告一段落。沈葆桢在回收铁路10
日后，下令拆除铁路。作为开明“洋务派”重
要人物的沈葆桢，对待铁路态度如此愚昧，自
然引得外国报刊大肆炒作中国人是如何野蛮无
知。

在时事的倒逼下，思想较为开明的李鸿章
终于先于同侪看清“中国真的需要铁路”。
1881年，唐山到胥各庄的铁路通车，这是中国

第一条自建铁路。该铁路的建设初衷是配合输
送开平煤矿的煤炭，降低成本对抗洋煤。然而
通车之初，铁路上拖引车厢的居然还是骡马畜
力，因为朝廷竟有愚见认为：机车运行震动过
大，破坏清东陵风水。直到1882年，蒸汽机车
才获准在铁路上行驶。

1894年爆发的甲午中日战争，宣告经营三
十年的洋务运动彻底破产，也将老大帝国“外
强中干”的虚弱之态暴露在列强面前。列强在
中国掀起瓜分狂潮，划分各自势力范围，这是
中国近代史上最黑暗的时期。

极为讽刺地，与瓜分现状相伴的是另一个
事实：纵横中国的铁路网雏形渐成。而这近万
公里的铁路网，绝大多数的运营权都控制在列
强手中。

辽宁省境内，旅客为登上新奉铁路列车，
需要步行穿过日本修筑的南满铁路。京汉铁路
上全线法语运营，“不仅所有当地车站站长，
连低级职员、劳工和商人都说法语”。即使轨
距统一的京浦铁路，由西向东的旅客也被迫在
行程中更换列车，每次停车都重新装卸货物，
超时还需支付超时费。

“屈辱感”，深深烙印在中国早期铁路人
的心里，但自建铁路的梦想中国人一直没有放
弃。

1905年，作为中国北方重要铁路干线的京
张铁路，成为英俄两国窥伺的肥肉。时任直隶
总督袁世凯利用英俄间的矛盾，“以夷制
夷”，明确了由中国人自筑的原则。袁世凯让
被誉为“中国铁路之父”的詹天佑担任总工程
师，着手进行铁路建设。

詹天佑和得力助手陈西林一起，以极大魄
力和勇气，克服京张铁路工程量大、危险路段
多、资金来源少等诸多困难，终于在1909年建
成通车。

京张铁路的建成通车，在当时引发社会舆论
的广泛关注，被视为中国奋发有为的一大佐证。

但铁路网的形成，并没有给清政府带来独
立自强的期望，反而敲响了封建末世的丧钟。

作为基础工程，铁路修建需要大量资金投
入。1881年曾任驻英副使的刘锡鸿就在给光绪
帝的奏折里分析：英国境内修建17条铁路，造
价6300万两白银；中国的面积是英国的20倍，
铁路网的造价自然高出20倍，将达到12亿两白
银。

然而列强威逼下，贯穿全国的铁路网，清
廷是情愿不情愿，有钱没钱，都得修。筑路资
金不足，列强就提议清政府向自己借贷、出让
铁路的经营和利润、以国民税收作抵押……

从李鸿章开始，就明白向外国借款有害于

本国安全。借贷外债之外，清政府在洋务运动
官办和官督商办启发下发展商办铁路（就是吸
纳民间股份兴办铁路）。从1903到1910年，全国
14省相继成立了16个商办铁路公司。

1906年，商办浙江省铁路公司和江苏省铁
路公司计划修建江浙境内铁路支线。然而英国
却向清政府抗议：两省铁路施工违反1898年中
英协议。1907年10月，清外务部以两省不能筹
措钱款为借口下令放弃铁路计划。这个决议激
起抗议风暴，来自商会、原籍两省的官员、东
南亚华侨以及留日留美学生会的信件和电报如
潮水般淹没清政府。人们召开集会，加快购买
市价5两白银的铁路公司股票，浙江全省原需筑
路资金600万两，最后超标筹得920万两。1907年
10月8日的《申报》竟公然宣称：“政府将苏浙
两省的土地视为荒草地，将民众视为蝼蚁。宁
愿残杀同胞也不愿得罪洋人……既然不能相信
政府，两省人民只有奋起抵抗。”

以上言论无疑是社会形势的“晴雨表”，
昭示了愈演愈烈的革命气氛。1911年，为保护
铁路产权而爆发的四川保路运动最终成为大规
模的群众抗争，点燃了武昌起义的革命火种，
将苟延残喘的清王朝送上断头台。

1911年之后，中国铁路在时代的激流中颠
簸前行。截至1949年，全国铁路合计“修筑
27380公里，拆除3290公里，保留24090公里”。
这其中除日本和俄国在东北修建的殖民铁路
外，很大一部分是满清遗产。有清一代修筑
9618公里铁路；北洋政府时期（1912年—1927
年）修筑3422公里铁路；1928年至1937年，国民
政府修建2679公里铁路。

随着新中国的成立，中国铁路建设驶入了
快车道。

·相关链接·

屈辱与探索中前行的近代中国铁路

京张铁路通车后众人合影，第一排中间坐者为詹天佑，其右手边即是陈西林 陈西林
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