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一、導言

　　本文以南京國民政府時期在華南的「粵港關

係」為例，探討中央政府的鐵路交通建設及其對

地方經濟效益的影響。因為鐵路交通與地方經濟

效益之間有著密切的聯係，因此研究近現代中國

交通史，對從政治、經濟、地理的角度來理解地

方間對立的關係具有重要意義。

　　南京國民政府時期是中國鐵路建設事業發展

的重要轉折點，特別是粵漢鐵路的建設，對近代

廣東省的區域經濟、社會變遷產生深遠影響。自

1936年9月粵漢鐵路全線貫通後，華南地區的工

業、商業的結構便演變成以廣州和武漢為兩大節

點的經濟走廊，而粵漢鐵路加強了廣東與湖南、

湖北兩省之間的經濟關係。(圖1)

　　因此，南京國民政府希望粵漢鐵路在往北聯

運的同時，也著手向東南延伸。例如，如若粵漢

鐵路和廣九鐵路接軌，粵漢鐵路便可直接與香港

進行海陸聯運。但此方案遭到廣州工商界的強烈

反對，發生「粵漢廣九接軌問題」。廣州工商界

認為接軌後省港客貨的直通對廣州當地市場不

利，因此對兩路接軌多持有反對意見。香港工商

界則主張兩路接軌以維護香港的地方利益。最終

在20世紀30年代的國際環境和國內情況的特殊背

景下，以中央和地方相互妥協告終。

　　目前歷史學界對這一時期鐵路建設的研究成

果豐富。1 近年的研究大部分是從南京國民政府的

國際關係或經濟政策角度來探討。2 主要關注粵漢

鐵路全線貫通後，粵漢等幹線組成的交通網絡所

整合的各種戰略力量。3 然而以往對粵漢鐵路的研

究，有關地方社會的觀點不多。從粵漢鐵路對於

發展國家經濟的作用的角度，討論這一時期鐵路

建設和地方社會的關係的成果較少。4 對於考察20

世紀30年代南京國民政府在廣東省的經濟建設而

南京國民政府時期的鐵路建設和地方對立

――以「粵港關係」為例

大野絢也

一橋大學大學院社會學研究科

言，廣東省地方社會的視角是不可或缺的。

　　筆者認為：把「粵漢廣九接軌問題」和經濟

建設結合起來考察，從地方與中央對立的關係探

究該問題的背景和原因，能直觀地顯現南京國民

政府時期的經濟建設過程中的中央與地方相互妥

協的過程，因此有必要進行「粵漢廣九接軌問

題」這一實例探討。

　　史料方面，筆者主要利用《廣州民國日

報》、《香港華字日報》、《天光報》等地方報

紙，以及《市商會週刊》和《商整會週刊》等商

會發行的雜誌來理解地方的情況。此外，還使用

鐵道部和粵漢鐵路管理局的檔案和雜誌，藉以理

解中央政府的意向。

　　以下，第一節敘述華南的經濟建設與鐵路修

築過程，即所謂中央政府推進的「建設」和「開

發」，以及與地方政府推進的「廣東人的廣東建

設」政策。第二節以「粵漢廣九接軌問題」為

例，整理粵漢、廣九兩路接軌計劃的過程，並分

析廣州工商界人士反對接軌的觀點和背景。第三

節敘述南京國民政府利用黃埔港計劃的過程，檢

討華南的情況變化和兩路接軌的結果。

二、中央與地方的交通建設

1. 南京國民政府的經濟建設與鐵路規劃

　　南京國民政府的成立標誌着中央政府形式上

統一中國，是中國歷史上的特殊時期，特殊的歷

史環境嚴重影響中國經濟的發展。對南京國民政

府來說經濟建設政策極為重要，政策上優先「建

設」和「開發」。5 20世紀30年代中央政府在西

北、西南、華南地區開始發展經濟事業，這一舉

動具有國防上的考量。6 如果外國入侵中國，沿海

地區比較容易受到威脅。因此，把內地建設成可

以避開攻擊的基地之方法是合理的決策。7 
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　　由於交通體系是內陸經濟開發的重要因素，

因此南京國民政府的鐵路建設計劃便被放在重

要的位置。1928年10月鐵道部門從交通部分離出

來，單獨成立鐵道部。隨後南京國民政府以內陸

經濟建設和鞏固國防為目標，制定中國國內鐵路

系統的規劃，但是鐵路建設沒有達到預期目標。

大部份的計劃都是脫離實際，最大的問題在於沒

有考慮建設資金方面的問題。8 

　　南京國民政府為確保鐵路能優先建設，作出

特別預算安排，具體如將鐵道部獨立於財政部，

有財政自主權。1929年初代鐵道部部長孫科提出

《庚關兩款築路計劃案》，主張用英、俄、意三

國所退還的庚子賠款及關稅增額建設鐵路。9 其

中，南京國民政府在爭取英退庚款而與英政府反

覆談判後，英國政府贊同孫科的《庚關兩款築路

計劃案》提議。同年4月，英國表示願意將其所退

庚款用於中國的鐵路建設，尤其是粵漢鐵路的株

洲韶關段（株韶段）。兩國最終於1930年9月簽訂

《解決中英庚款換文》。10 1931年4月，南京國民

政府成立「管理中英庚款董事會」(以後稱「中英

庚款會」)作為管理英國退還庚款的機關。對南京

國民政府鐵道部而言，英國退還的庚款是鐵路建

設的重要經費來源之一。

　　1931年南京國民政府制定一個以首都南京為

鐵路交通樞紐的《五年建設近期計劃案》。這些

計劃把中國國內鐵路建設分為西北地區、西南地

區、華南地區、華中地區四大鐵路網，並以西南

地區和華南地區為重點，計劃五年內建成鐵路交

通體系。11 例如，南京國民政府計劃完成通向華

南地區的粵漢鐵路、浙贛鐵路、京粵鐵路；通向

西南地區的湘黔鐵路、湘桂鐵路、粵滇鐵路、成

渝鐵路；還有隴海鐵路、滄石鐵路等，這些鐵路

建設計劃全部連通中國內陸，其目標很明顯在於

開發內陸。

2. 地方推進的交通體系建設

　　20世紀30年代陳濟棠主政廣東省期間，政治

上與南京國民政府分庭抗禮，並在這一時期推動

廣州市政以及廣東省的經濟、文化建設。陳濟棠

的治粵措施在一定程度上推動華南沿海地區的近

代化進程。陳濟棠在1932年制訂《廣東三年施政

計劃》，描繪廣東省1933-1935年的發展藍圖，提

出「廣東人的廣東建設」的口號。

　　該計劃着力發展廣東省的礦業、製糖業、紡

織業、水泥業、蠶絲業、漁業、農業、林業等，

同時開展在廣州市內修建馬路、天河機場、珠江

沿岸碼頭、海珠鐵橋等經濟建設。12 由於陳濟棠

提倡「自省保護主義」，建設華南地區獨自的經

濟圈，並宣揚「廣東人的廣東建設」對地方經濟

發展的益處，廣州工商界人士因而支持陳濟棠政

權。13 

　　按照《廣東三年施政計劃》，到1936年廣東

省將初步形成以公路運輸為主，水路運輸為次，

鐵路與航空運輸為輔的立體交通網絡。交通建設

方面，廣東地方政府在1926年開始修建以廣州為

中心，以華南沿海地區為重點的公路交通體系。

例如，廣州經江門直達廉州、北海、欽州的公

路；1927年開通的廣州灣通欽州、防城的公路；

1932年開通的北海至平南、郁林等的公路。1934

年，修通廣州經江門、陽江直通廉州、北海和欽

州的公路。到抗戰前，開通北海經廉州至閘口、

白沙、山口、安鋪、遂溪、赤坎、廣州的公路。14 

華南地區的公路網總長度與密度皆居中國國內第

一位，廣東省內94個縣，除南澳島以外，都開通

了公路。15 

　　此外水路交通方面，陳濟棠接管了北海、欽

州、防城等港口，以整頓航運作為重點。1932

年廣東省港務管理局成立，擬設江門、北海、九

龍、拱北、三水、汕尾六個港務分局，統一管轄

沿海港口。1933年2月，北海航政局更名為「交通

部廣州航政局北海辦事處」。16 還計劃建設新的

海港，《建國方略》就已提出要在黃埔港建海港

的「南方大港計劃」。但由於陳濟棠主政時期，

廣東地方政府沒有建設港口的資金，導致這些計

劃無法推行。17 

　　在1930年代修築粵漢鐵路的株洲韶關段是中

央政府推進的國家經濟建設事業。這一時期廣東

省的立體交通網絡初步形成，近代化交通體系亦

初步建成。
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三、華南的鐵路建設和「粵港關係」

1. 「粵漢廣九接軌問題」的起源

　　如前所述，簽訂《解決中英庚款換文》之

後，南京國民政府鐵道部採取積極進行鐵路建設

的政策，特別是華南地區的粵漢鐵路。接下來筆

者將以在廣東省的「粵漢廣九接軌問題」為例，

探討粵漢廣九兩路接軌計劃的經過和在廣州所引

起的反響。

　　1911年廣九鐵路全線開通，1916年廣州韶關間

的粵漢鐵路（以後稱廣韶段）亦得以開通，形成

了以廣州為中心的廣東省交通網絡。在廣州市內

粵漢鐵路的終點站是黃沙站，廣九鐵路的終點站

是大沙頭站，兩個站之間的距離僅4公里左右，但

兩路尚無接軌。 (圖2)

再從全國的影響上説，將粵漢鐡路全通

之後，凡由長江上游及陝甘河南一帶，

以漢口集中地，而運往歐洲及南洋一帶

的貨物，可以由粵漢路直運九龍出口，

不必再經過長江由上海轉裝海船，時間

上、運賃上有其大的利益。從歐洲或南

洋運銷內地的貨物也是如此。那未、長

江下游，尤其是上海必大受其影響，將

來的九龍或可駕上海而上之，也未始不

是可能的事了。

香港是英國在東方商務的根據地，凡可

以維持及發展香港的商務的，英國無所

不用其極，例如新嘉坡的築港問題，就

是英國保護東方商務手段之一。當陳炯

明未叛的時候，中山先生在廣東勵行新

政，一意建設，海內觀聴為之一變，當

時英國就允商借鉅款，興辦要政，但以

兩路接軌爲條件之一，中山先生當時便

拒絶了。這次舊案重提，在短時期內廣

東固可因此而發達，然而在英國種方面

也未嘗不是一成功。18

　　雖然早在20世紀10年代，英國政府便曾建議

粵漢、廣九兩路接軌。對英國政府來說，希望香

港能夠成為華南經濟中心，利用粵漢、廣九兩路

接軌將勢力滲透到內陸。19 但廣州工商界擔心兩

路接軌後英貨輸入，佔領當地市場，所以一直反

對接軌計劃。20世紀20年代因為中國國內政治上

的混亂，粵漢鐵路停工後，英國還是繼續尋找實

現兩路接軌的機會。 

廣九路接軌中斷之原因，中英兩政府建

築該路，原有計劃，與粵漢鐵路接軌，

故該路對於省城總站，始定在東山共和

市一帶，方橫約數十畝，為總站需要

之地也，適因關於接軌利害問題，有

妨礙廣州市商業之進展，中國政府遂改

變原有計劃，當時即將省城總站，改設

於大沙頭，同時將該站命名為「大沙頭

站」，即今日廣九路之省城總站也。至

民國七年，交通部與中英公司，（即廣

九路債權人）復將接軌事提起，斯時廣

九路洋人總工程師，曽開始測勘接軌路

線，結果以由東山地段築起，沿小北觀

音山後一帶，至黃沙粵漢路局總站接

軌，此事經由雙方籌備就緒。惟因民國

六七年間，廣東政局迭變，以致接軌事

又告中斷耳。至民國十年十一年間，孫

總理在粵，洞悉廣州地位之重要，為南

中國商業集中之樞紐，商業之興替，有

關乎民族生命線之存亡。20

　　隨着20世紀30年代的國際政治環境逐漸惡

化，尤其是來自日本對中國沿海地區的威脅，南

京國民政府此時已有備戰的想法。因而命鐵道部

以英退庚款為資金加速粵漢鐵路的建設。1930年

重新啟動粵漢鐵路株韶段的工程，首先建設韶關

—樂昌段，隨後着手修築樂昌—株洲段。1933年7

月，為了解決建設資金方面的問題，鐵道部與中

英庚款會簽訂《借用中英庚款完成粵漢鐵路總契

約》。21

　　英國政府要求早日實現粵漢全線開通以及粵

漢、廣九兩路接軌，因此積極交涉「粵漢廣九接軌

問題」。22 鐵道部也開始探討此事。然而，廣州工

商界仍繼續反對兩路接軌。鐵道部擔心在廣州引發
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反對運動，也就將兩路接軌問題擱置下來。 23

2. 環繞着鐵路建設的地方對立

　　自1934年6月開始，廣州工商界人士表示強烈

反對兩路接軌。關於廣州和香港工商界的觀點和

背景，可以從香港華商總會主席黃廣田在華商總

會復興商務提案中一窺端倪，他提到了「盼望粵

漢、廣九兩路接軌」。黃廣田的主要見解如下： 

接軌實現後，洋貨之運入內地者，仍需

在廣州落倉。然後轉由水路或其他陸路

分輸各地，至輸往沿鐵路區城者，如湘

南粵北等地，數量並不多。以本人管

見，洋貨由港運往武漢或武漢以上，實

為不可能。蓋武漢所銷流之洋貨，當由

上海沿長江水路運去，因水路轉陸路為

經濟也。至兩湘四川等省出口之貨物，

將來即使接軌實現，亦未必直運來香

港，不經廣州落倉，緣此項貨物，其銷

流於兩廣者亦甚大，則商人為利便各方

銷售計，仍將運到廣州，則廣州中站之

地位，仍未失去。然在他方面，兩路接

軌後，實予交通上以種種便利也。24

　　可以看出，香港工商界很期待粵漢、廣九兩

路接軌，不贊同廣州工商界的意見。而且，黃廣

田主張粵漢、廣九兩路接軌可實現，並認為不致

影響廣州工商業發展。1934年香港受到世界不景

氣影響，對外經濟一落千丈。25 香港的工商界希

望香港介入華南及兩湖的商務。隨後香港華商總

會主張兩路接軌的優點，強調對廣州工商業也有

益處。提出「兩利之道」的口號。 

廣九與粵漢接軌一事、……記者曽一再

舉以詢於軍政當局，軍政當局有的堅決

否認，有揺首不知者、亦有謂如得兩利

之道，亦無不可者……。一、廣九粵

漢接軌、香港既有大利。二、接軌後、

□□□□□□□□□□□□、振興廣州

商業，是則廣州亦有大利，此即所以兩

利之道也。26

　　短時間內，香港的報紙和雜誌紛紛討論香港

華商總會復興商務提案中提議的兩路接軌。廣州

工商界，特別是廣州市商會作出強烈回應。廣州

市商會向廣州市內商民徵求對於兩路接軌利害的

意見。27 1931年，陳濟棠政權為了控制廣州工

商界，成立了廣州市商會。所以比以前容易徵求

「粵漢廣九接軌問題」的意見。28 一個星期後，

向各行商人徵求的意見概略如下： 

（一）港商得直接運輸洋貨於北江一帶，

只經鐵路檢查手續，可避免一部份

入口關稅。

（二）香港商業日趨繁榮，面〔免？〕廣

州恐陷石龍之覆轍，蓋石龍因廣九

路完成，遂由出入貨物之大銷場一

變而為小市鎮。

（三）北江一帶商人，毋須向廣州各商號

辦貨，省方大小營業，均受打撃。

（四）內地國貨工廠多一勁敵，銷路日

狹，難與洋貨抗衡。

（五）廣東政府對各此項貨品稅収將□一

落千丈，下級工人亦因貨物搬運缺

少而生活日覺，基上之說，實有百

害無一利。29

　　從以上內容可以看出反對者的立場。粵漢鐵

路的沿線地區，尤其是北江一帶和廣州之間的商

業所受影響最大，與在廣州港的駁運業、水運業

等也受到影響。另外橡膠業、火柴業、紡織業、

餅業、紙業等各行業分會也都反對接軌。30 廣州

市商會連日收到各行意見書30餘份，論調都是反

對兩路接軌。31 主要觀點是廣州經濟已經日漸

衰落，接軌後更必衰敗。如果兩路接軌完成，可

由香港直接運輸到北江沿岸地區，只中途經過廣

州，廣州工商業人士因此認為廣州將變成「過而

不留」之地。32 

　　這一時期的廣州經濟地位，與中國國內其他

對外貿易港城市，尤其是與上海相比，正逐漸降
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低。(表1) 主要原因在於，第一是香港正逐漸代

替廣州的地位，第二是1931年南京國民政府公布

裁厘加稅。而20世紀30年代前半段對廣州市商會

來說，最大因素是有關香港和裁厘加稅的問題。33 

1931年起，包括廣州在內的中國國內對外貿易港

口實行5％的外貨輸入稅（逢百抽五）。然而英

屬香港是特殊免稅港，由香港進入的外貨無須交

稅，所以陳濟棠政權為了恢復廣州市場開始徵收

地方關稅（專稅）。34 

　　還有香港九龍地位的問題也影響廣州工商

界，令到他們反對兩路接軌，具體如下：

幸當時廣東政府，洞悉其害。商民力加

反對，致未實現。然港政府於發展九龍

而先以駁接粵漢鐵路，未嘗一日去懷。

試觀港督所徵求之擴充計劃，擬延長

九龍紅磡之碼頭，以與廣九鐵路銜接。

（見香港Naramha出版之報告書）。即

可知港政府，早有接駁粵漢路，建築九

龍船澳碼頭，以發展九龍為中國南部終

站之計劃矣。徒以九龍為租借地，期限

將滿，未能永久割讓，故未實行耳。民

國廿四年十二月十日，前任香港總督金

文泰（Clemente）在倫敦帝國協會歡宴

席上演講，對於廣九與粵漢接軌問題，

謂廣州永不能成為一深水港，若該兩路

不接軌，則鐵路運輸事業，大受障礙。

對於九龍之租借地問題，謂必須根本解

決。因其地位未定，則有礙及九龍之發

展。九龍新界地段，非永久歸英國，則

應交還中國。此言甚堪尋味。英人果肯

將歷載經營之九龍依期無條件交還中國

乎？是九龍為我之華商港口，與香港對

海共享繁榮；則兩路接軌，中英其同受

其益：中土產物可直運九龍，而香港英

貨亦可銷流腹地，英人果繼續佔據九龍

乎？吾人對兩路的接駁，期期以為不可

也。35 

　　總之，由於「粵漢廣九接軌問題」長期得不

到根本解決，所以鐵道部將其擱置下來。但另一

方面，英國政府、南京國民政府、香港工商界都

強烈希望兩路接軌。香港華商總會主席黃廣田還

公開提議兩路接軌，並引發廣州工商業人士的強

烈反對，所以中央鐵道部試圖就接軌問題與廣州

地方達成妥協。

四、中央和地方的相互妥協

1. 黃埔港計劃的利用

　　本節旨在敘述關於南京國民政府利用黃埔港

計劃的過程，分析在該過程中鐵道部是如何解決

「粵漢廣九接軌問題」。

　　中英雙方預計於1934年11月正式簽訂粵漢、廣

九兩路接軌案。英國政府和香港工商業期待兩路

接軌，亦早已開始探討在九龍設海關的事宜。香

港工商業人士積極表示支持兩路接軌。

九龍設關，為廣九粵漢兩路接軌之初歩

工作。因將來廣九粵漢兩路接軌，而以

九龍車站為終點，乃一良好出海地方，

國內貨物輸出及舶來品之輸入，當以之

為樞紐。此時本港商業，較以前任何一

時期為發達，現在貨倉之不敷，在意料

中，故亦聞港政府之収回七姐妹游泳場

填築，將來以之碼設貨倉，亦為此云。36 

　　但是廣州市商會認為南京國民政府財政部在

九龍設海關一事影響廣東省經濟發展，於是表示

反對。 

本市商人對財部在九龍設關，均堅決反

對，因此時倘成實事，本市商業當蒙絕

大影響，故曾一度通電反對，惟當局尚

無切實取銷之意，故逼得召集全市商人

謀商進一歩之有效辦法，至開會日期，

刻尚未定，惟亦總在本星期內舉行，至

財部是否現已派定人員籌備設關，兄弟

則未有聞及云。37

　　一旦在九龍設立了海關，香港將進一步取代
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廣州的地位。廣州市商會曽發表通電，請求財政

部收回成命。廣州市商會的發表通電概略如下： 

分送南京中央黨部、行政院、財政部、

西南執行委員部政務委員會、省黨部、

省政府、市政府、各屬商會、各報館、

各團體均鍳。近閲報載中央稅署，有在

香港九龍設關之議，不啻將廣州商業重

心，移諸外人勢力之租借地。蓋關稅移

轉，則洋貨利於國內傾銷，土貨窒其外

銷機會，匪特國家體制攸關，實無異自

戕生命，自必誓死力爭。此事關係我商

人生死關頭，心所謂危，不敢不告。敬

祈鍳此苦衷，力予維持。黨國幸甚。商

人幸甚。38

　　實際上，中英在簽訂接軌案的規定中，並未

提及接軌時期和經過的路線等。鐵道部將這個問

題繼續保留，伺機尋找妥協點。口力一方面鐵道

部與英國簽訂接軌案以後，開始探討如何利用黃

埔港計劃。39 如前所述，黃埔港是《建國方略》

就提出的「南方大港計劃」中的一環，但苦於沒

有建設資金，無法實際推行下去。「南方大港計

劃」裏有從粵漢鐵路設立支線鐵路的計劃。將黃

埔港建成為廣東省內的港口，連結沿海和內陸。

所以要計劃修建通往內陸的粵漢鐵路。40 

　　1935年南京國民政府正式決定在粵漢鐵路沿

線地區的湖南、江西兩省實行重工業化。制定內

陸開發政策後，對鐵道部來說一定要加速兩路接

軌。41 然而問題是這條路線要跨過廣九鐵路，而黃

埔支線和廣九鐵路因為廣州工商界的反對無法接

軌。所以鐵道部正式決定利用「南方大港計劃」

的陸上交通計劃，首先建設黃埔支線。 

廣州雖然通航，但是究竟河道很窄，大

的船不能進去，只能進到黃埔，黃埔水

深地大，早有設支線到此的計劃，由粵

漢鐵路局主持，並已開工。開工以後發

生問題，這條路要跨過廣九路。廣州粵

漢鐵路以黃沙為終站，廣九路以大沙頭

為終站，二邊接不起來的。在廣東人的

看法，要接上的話，北邊的客貨就拿廣

州做一個過路站，對廣州的商業影響很

大，一直反對，因此二條主要幹線接不

起來。後來因為要發展黃埔商埠，讓大

船可以從珠江進來，因此開工做黃埔支

線，由廣州北邊的一個站作條支線一直

到黃埔。這條線需要經過廣九路，怎麼

辦呢？我作路的時候計劃用旱橋跨過，

這樣可以到黃埔，並與廣九路不接軌，

在當時而言只有這個辦法。廣東人不願

意接軌，也非到黃埔不可，旱橋也正在

做了。不過那時的局面很不好，對日抗

戰局面很不好，我們需要九龍的幫助，

需要英國人的幫助，而這個不能明言，

只能心照不宣。英國在外交方面很活

動，他向中國政府要求接軌，政府為應

付時局，對於接軌有點活動。廣東人小

見無所謂，不便講出來，我也深知華北

的情形一天壞一天，這兩條路接軌是必

須要的，要不然物資怎麼能夠運過來呢?

所以我自己早有一個計劃，不過這個計

劃沒有講出來。英國駐華大使據報用旱

橋而不接軌，很不高興，責問交通部張

部長，張部長來電報問怎麼一回事呢？

要拆掉旱橋，這個辦不到，接軌的辦法

我老早已有了，即時要接並不困難。我

沒有拆除旱橋，我一面做旱橋，一面內

定接軌的辦法。42

　　1935年1月，粵漢鐵路管理局組織黃埔支線測

量隊，初次測量經廣九鐵路北側的路線。測量隊

考慮到廣州工商界人士的反對，於是路線設計便

一定要經過粵漢鐵路的始發點——黃沙站。但由

於黃埔支線需要跨過廣九鐵路，形成兩條鐵路直

角交叉，屬於不容易的路線設計。43 (圖3)

　　南京國民政府多次派時任鐵道部長張嘉璈赴

粵處理兩路接軌事宜，但是廣州工商界人士依舊

激烈反對。 
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今廿一日午李滋羅斯來拜會時，尚未

有談及，至此問題將來有商及之必要

否，此則未悉，惟預料我當局亦當以民

意為依歸也，且辦理路政，權在中央

之鐵道部，故兩路之接軌問題，鐵道部

有無商及，亦未得悉，而粵漢路局長李

仙根已北上，詳情尚須李氏南返後，始

可明瞭，至傳鐵道部長張公權有來粵之

消息，則此間未接電告云，又聞旅滬粵

僑，因此事會假坐廣肇會館，召集全體

會員開聯席會議，即席議決一致反對，

並電呈行政院，請體念民艱，勿予進

行，而廣州市各工商團體，自市商會通

電後，亦擬通電響應。開列名者，計有

航業工會、民船工會、機器工會、海員

工會、省商聯會、煤油公會、旅業工

會、茶居工會、銀業公會、絹繭公會等

數十團體云。44

　　1936年3月，粵漢鐵路通車在即，廣州工商界

人士仍反對兩路接軌，但同意修築黃埔開港及黃

埔支線。廣州工商界人士期待通過連接粵漢鐵路

和黃埔港，來發展廣東省的經濟。 

交通方面，於陸，則借平漢粵漢兩鉄

路，以溝通南北各省之貨物；於海，則

由伶仃經崖門、渉瓊海、直達南洋群

島，實握海陸兩運之雄。具此地理優

勢，苟能擴充設備，匪特為中國最大之

港口，且將進而躋於世界巨港之列。45

　　鐵道部提案支援建設黃埔港，廣州工商界對

鐵道部的態度變得溫和起來，但他們要求黃埔支

線絕對不可以接軌廣九鐵路。46 於是粵漢鐵路管

理局藉機開始修築黃埔支線。

2. 情況變化和兩路接軌

　　1936年6月華南爆發「兩廣事變」。廣西、廣

東兩省的陳濟棠、李宗仁、白崇禧等實力派發動

北上軍事行動，最終以李宗仁9月在廣州與蔣介石

達成妥協而告終。陳濟棠下野後，中央政府要控

制廣東省經濟。華南的政治形勢變化對粵漢、廣

九兩路接軌有重大影響。與此同時南京國民政府

加緊修築粵漢鐵路，同年5月全線竣工，9月1日，

粵漢鐵路全線運行，這成為促成粵漢廣九兩路接

軌的現實基礎。47 

　　在新形勢下，英國向廣州市政建設提供貸

款，開闢黃埔港，修建黃埔支線，以緩解廣州工

商界人士的激烈反對，然後着手粵漢、廣九兩路

接軌事宜。廣州工商界十分期待開闢黃埔港，因

為廣州市內港口存在一些不方便的問題，具體如

下： 

以視廣州今日之海港設備，則殊難適合

此原則。第一，水線過淺，四千噸以上

之海舶，即不能駛入。第二，能駛入之

輪船，亦多不能直接靠近碼頭，必賴駁

輪為之起卸。第三，與粵漢鐵路車站，

欠乏合理化之聯絡。有此三缺點焉，粵

漢鐵路之優點將受其拖累，而不可見，

各貨或至仍由上海出口為利，亦未可

知。不特此也，粵漢沿線貨物不得不經

由廣州出口者，須受輾轉駁運之阻礙，

以致出口貨物成本增加，影響於輸出

率，其外貨之由此入口者，亦因之提高

價格，增加國民負擔。至於軍事時期，

一切運輸均貴神速，則尤今日之廣州海

港所能勝任。總括以上數點，無論於商

業上於國防上，必另闢現代化之新港始

能發揮粤漢路之效能。48

　　鐵道部對兩路接軌一事秘而不宣，當1936年11

月8日香港電傳鐵道部已有粵漢廣九接軌計劃時，

鐵道部長張嘉璈出面否認，聲稱外間消息「全為

無稽之揣測」。面對反對聲浪，時任粵漢鐵路管

理局局長的凌鴻勛曾言國民政府對此事「不能明

言，只能心照不宣」。49  

　　1936年9月，粵漢鐵路管理局再次組成黃埔支

線測量隊，10月3日開始測量黃埔支線。為避免

沿途鄉民阻撓誤會，測量隊請求廣州市政府、公
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安局及番禺縣政府轉飭各分局及鄉公所「隨時協

助，以利進行」。12月，測量隊改組為黃埔支線

工程總隊。50 1937年1月，黃埔支線及黃埔港口同

時開工，建設支線工程計劃兩個月完成，兩路仍

未接軌。51 (圖4)

　　1937年七七事變後，中日戰爭全面爆發。粵

漢、廣九兩路接軌變得十分必要。當時英國駐

華大使據報知悉中方用旱橋而未接軌後，表示不

滿，並就此事責問鐵道部長張嘉璈。張嘉璈致電

凌鴻勛詢問情況，凌鴻勛回答拆旱橋難以辦到，

但接軌已有方法。52 8月初，張嘉璈再次去電，

以蔣介石之名問粵漢、廣九兩路接軌需要多少時

間。凌氏回答「14天可以接通」。  

七七那天，日本軍隊演習，借口有一名

士兵失蹤，要求進入宛平城，被守軍拒

絕，激起日軍夜裡用大炮轟宛平縣，武

力侵佔的行動正式的掲開了。第二天日

本軍隊佔領豐台，那時我正在南京，並

且到上海和交通銀行接洽粵漢鐵路添購

機車車輛請銀行當擔保的事，一看北方

事態嚴重，不是局部的問題，而且敵

軍一天一天往南來，我趕緊回到武昌籌

議解決辦法。那時候軍事一天緊一天，

宋哲元本來主持華北軍政離開了北平，

天津也發生戰事，蔣委員長向全國宣布

蘆溝橋事件是最後的關頭，必須堅持最

低的立場，決不屈服。那時我回到漢

口，漢口江面停了日本的炮艇多艘，到

七月底又添來好幾艘，舉動很可疑，所

以武漢很緊張，做了許多防空的設備。

那時我知道時局壞到這個地步，戰事一

定擴大，黃埔支線必須和廣九接軌，所

以我就把這一段接軌的路基地畝先已買

好，並把沿線的鋼軌放在旁邊，路基也

先做好，道柵枕木鋼軌等都擺在旁邊，

以備萬一。八月初，張部長突然來一個

電報，奉委員長詢問粵漢路如果要和廣

九路接軌的話要多少時間?我一個電話

覆去，十四天可以接通，果然過了幾天

之後，來個電報，委員長限十四天內通

車。後來果然在八月限期之內接通了

車。一列車載了現洋五千萬到九龍去，

到了廣州附近等着，這個支線一通車就

往前走了，把現洋集中到香港。53

由於新形勢非常緊急，蔣介石再次命令黃埔支線

在8月22日之前完成，以為通往內陸運輸之用。粵

漢鐵路黃埔支線和廣九鐵路接軌工程亦於8月中旬

完工。(圖5)這樣，重要物資能夠通過粵漢鐵路進

入內地。兩路接軌既成事實，廣州工商界人士歷

來反對的接軌問題亦迎刃而解。

五、結語

　　本文以南京國民政府時期在華南的「粵港關

係」為例，探討中央政府的鐵路交通建設及其對

地方經濟效益的影響。經上述分析，可以得出如

下結語。

　　第一，中央政府在「內陸開發論」的背景下

進行經濟建設的同時，也要照顧地方利益。然

而，實際上中央與地方之間的利益並不一致，更

會有衝突。粵漢鐵路和廣九鐵路的兩路接軌，對

廣州工商界來說是沒有利益可言的。面對地方民

間勢力阻礙構築國家交通體系，南京國民政府鐵

道部並沒有強推兩路接軌，而是表示在一定程度

上考慮地方利益。

　　第二，廣州工商界人士（尤其是廣州市商

會）是地方利益的代言人。關於「粵漢廣九接軌

問題」，在20世紀30年代的國際政治環境和國內

情況的特殊背景下，以雙方相互妥協解決。兩廣

事變後，南京國民政府加強控制華南的經濟，廣

州工商界的實際影響力相對地低，也難於維持地

方的既得利益。但是廣州工商界仍繼續對中央政

府主張優先發展地方經濟，導致南京國民政府更

重視廣東省的地方經濟效益，進而延遲粵漢、廣

九兩路接軌，並開始建設黃埔港。

　　第三，「粵漢廣九接軌問題」不僅在於地方

反對中央推進的經濟建設，也含有香港工商界和

廣州工商界之間圍繞經濟利益而產生的地方間對

立的要素。南京國民政府、陳濟棠政權和英國政
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府也介入「粵漢廣九接軌問題」，導致該問題更

加複雜。香港工商界雖然也主張香港的地方利

益，但並非像廣州一樣從中央與地方的角度來考

量。如果香港工商界是從華南全體的經濟效益而

考慮的話，那麼粵漢、廣九接軌是有意義的。

這一時期，中國國內各港灣城市中，上海的地位

逐漸上升，而香港因世界經濟蕭條而受到很大影

響，導致港口地位逐漸下降。因此香港工商界主

張發展包括廣州在內的華南整體的經濟，提高該

區域在全國的經濟地位，以對抗長江流域的經濟

圈。

　　總而言之，「粵漢廣九接軌問題」反映南京

國民政府時期中央與地方的衝突與妥協的情況。

原本長期得不到根本解決的南京國民政府經濟建

設與廣州工商界所注重的當地經濟效益的問題，

即中央與地方的矛盾，最終得到比較合適的處

理。由此可以明顯看出，香港和廣州的工商界之

間的地方間對立的要素。廣州工商界人士擔心兩

路接軌後，英貨輸入會佔領當地市場，所以一直

強烈反對兩路接軌。但是香港工商界主張儘快完

成兩路接軌，而助發展包括廣州在內的華南整體

的經濟圈。
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完）〉，《新広東》，第28-29期合刊，1935

年，頁97-105。
46 澄齋，〈社論：廣九粵漢兩路接軌問題〉，

《香港華字日報》，1936年2月8日。

47 〈社評：粵漢鐵路全線通車〉，《香港華字日

報》，1936年9月5日。

48 丘秉敏，〈專論：粵漢鐵路完成後，黃埔開港

之重要性〉，《廣州民國日報》，1936年9月14

日。

49 鍾遠明前引，〈抗戰爆發前後粵漢廣九兩路接

軌案研究〉，頁90。
50 劉寶善，〈定測黃埔支線報告書〉，頁5。
5 1 〈粵漢路黃埔支線：西村站已接軌八月通

車〉，《中央日報》，1937年6月29日。

52 〈黃埔支線案：黃埔支線經過廣九鐵道屢聞

系搭橋過去而不用交叉接軌，如果屬實□

速即飭知將橋拆去務必改用交叉軌道並査詢

粵漢路局電凌〉，《黃埔支線案》，《交

通部／文件》，國史館藏，入藏登錄號：

017000020738A）。

53 當時轉任粵漢鐵路管理局局長（凌鴻勛，〈黃

埔支線於廣九路接軌〉，頁125-126）。

news 100_ver 1.indd   33 14/3/2022   15:56:35



田野與文獻　第一百期　2020.10.15第 34 頁

圖1、華南鐵路網路線圖 

參考資料：《粵漢鐵路株韶段通車紀念刊》（衡陽：株韶

段工程局，1936），卷首地圖。

圖2、廣州周邊地圖（1936年5月）

參考資料：鐵道院（日本）編，《朝鮮滿洲支那案內》（東京：丁未出版社，

1919），〈廣東：縮尺二萬五千分之一圖〉，頁446-447。
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圖3、廣州周邊地圖（1936年5月）

參考資料：李文邦，《黃埔港計劃》（廣州：廣東治河委員會，1936），卷首地圖。

圖5、黃埔支線路線圖（1937年8月完成黃埔支線時）

圖4、黃埔支線路線圖（1935年初次測量時） 

參考資料：〈粵漢鐵路黃埔支線縮制平面圖〉，1936年12月，《交通

部》，國史館藏，入藏登錄號：017000020738A）。
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年份 上海港 天津港 廣州港 漢口港 青島港

貿易額 比率 貿易額 比率 貿易額 比率 貿易額 比率 貿易額 比率

1923年 1,108 46% 371 15% 343 14% 374 15% 167 7%
1927年 1,357 50% 514 19% 270 10% 314 11% 224 8%
1932年 1,778 58% 441 14% 296 9% 264 8% 250 8%
參考資料：鮑幼申編，〈湖北省經濟概況〉，載漢口市商會商業月刊社編，《漢口商業月

刊》，第1卷，第6期，1934年，頁13。

表1、中國5大商港貿易量比較表（單位：100萬元）

啟事

   本通訊創刊於1995年10月，幸得到各學者、文史研究者、學生和讀者的

鼎力支持，至今已經歷26年。基於新的時代、人手調配和資源等各項因素，

本通訊編輯部考慮再三，決定自下一期開始，停發紙本，改以電子刊物形

式，於網上出版；並改為半年刊，分別於1月15日及7月15日刊登，網址為

“schina-publication.hkust.edu.hk”。讀者亦可在香港科技大學華南研究中心網

頁“schina.hkust.edu.hk”中之「刊物」欄目閱讀及下載。懇請垂注。

   新的時代需要新的思維，但本通訊的學術原則、努力方向和辦刊宗旨的

初心不會改變。

   在此再三感謝一直支持本通訊的各學者、文史研究者、學生和讀者。本

通訊的榮光是歸於你們的。

《田野與文獻：華南研究資料中心通訊》

編輯部
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