
日本对华北铁路的统制

张利民

　　抗战期间,华北铁路始终在日本严密的控制之下。日军利用铁

路调动军队, 运送给养,运输国防资源,巩固和扩大占领区,铁路是

日本侵略者的“生命线”。揭露日本统制华北铁路的方针、政策、手

段和目的,研究铁路在战争中的作用,有助于深入了解日本在华北

的殖民统治。

一　日本对华北铁路的强占

　　日本对华北铁路垂涎已久。早在第一次世界大战时日本就一

度出兵强占了胶济铁路,并对京绥铁路等进行经济渗透。1928年

日本故技重演,武力侵占了胶济铁路,扩大了在华北的实力。1931

年日本占领了东北后, 加紧了谋取华北铁路的活动。1934年满铁

理事十河信二考察中国后建议, 延长北宁线至山西, 把山西的煤运

往日本。 随后, 日本朝野在制定各种对华北经济政策和计划时,

无不把投资和统制的重点放在铁路,如计划建沧石线、沧沽线、彰

济线等,目的是为了日本平时掠取华北的国防资源和战时提高军

队机动能力。

　　卢沟桥事变后,华北尽入敌手,铁路被日军占领。9月,日本华

北方面军参谋长冈本直三郎指示其特务部长喜多诚一郎,“直接供

作战用的中国方面交通、通讯机关,统由军方直接使用”。10月 1
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日日本政府又重申, “在军事上必需的交通设施及资源开发,应在

必要的统治下进行”。 最初,铁路由日军实行军事管制。当时铁路

是敌我双方攻防的主要目标,毁坏十分严重。据统计, 1937年末各

线毁坏约 7200处,约占全部铁路设施的 16. 8%, 平均每公里为

1. 6处;其中津浦线最严重,每公里平均 3. 1处,正太线 2. 4处,京

汉线 2. 1处。 而且铁路职工或南下或失散回乡,运输瘫痪,不能

输送日军南侵。日军一面由工兵进行应急性修复,以运送军队和武

器;一面急命满铁派员到华北修复车站、桥梁及通讯设施。9月 23

日华北方面军密电政府:“鉴于铁路破坏意外之大,亟需配备技术

性的专业铁路工程队”,“负责破坏设施的应急性修理,以达战场附

近的应急运转”; 已占领的铁路,“需迅速以满铁组成派遣队,负责

其保守性修整和运转”。“为了使铁路得以配合军方迅速作战之意

图”, 需要“由满铁派遣八百名工程技术管理人员来华北协助修复

和管理铁路”。 于是, 满铁的大批管理和技术人员来到华北铁路,

负责铁路的修复和运营。

　　与此同时,日军则开始积极筹划组建统制铁路的机构。1937

年末,华北方面军特务部制定了“交通机构构成处理要纲”。翌年 2

月,又通过了“日中合办华北铁路股份有限公司(暂称)设立要纲”,

确定了设立宗旨、资金和人员组成。不久又将计划扩大为筹设华北

交通会社。初期, 华北方面军作为铁路的军管者,对统制机构领导

者的组成有着相当的权利, 还代表日本政府同伪华北政权交涉统

制交通和设立会社等事宜。1938年 4月华北方面军司令官寺内寿

一与王克敏缔结了《关于交通通信及航空备忘录》,规定“对日军占

有的交通通信及航空等有关问题的处理, 应根据形势日后进行协
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商。在日军必要采取军事行动期间, 因军事上的需要,得由日军华

北最高指挥官对于交通通讯及航运等加以管理”。 为了建立华北

交通会社,华北方面军同伪华北政权进行了多次交涉, 仅 1938年

9、10月和 1939年 3、4 月, 特务部长和王克敏的会谈就达 33次,

共 65个小时之多。 1938年 3月,华北方面军把铁路移交给满铁

新设立的华北事务局, 由该局代管。1939年 4月由军部一手炮制

的华北交通会社成立, 对华北交通实行全面的统制。

　　华北交通会社一成立, 日本政府就煞有介事地宣布, 华北铁路

以中国政府(伪南京政府)的“国有铁路”归华北交通会社经管。华

北交通会社是日本在华北经济统制总枢纽——华北开发会社的子

会社, 是当时最大的中日合办会社,统管着华北铁路、公路、港湾、

水运等全部交通。该会社开办资本 3亿日元,其中伪华北政权仅出

资 3000万元, 满铁出资 1. 2亿元,华北开发会社出资1. 5亿元。华

北开发会社的出资全是“现物出资”, 即把强占的华北铁路各种设

施估价后做为日本政府对华北交通会社的实物投资。据有关档案

统计, 1938年至 1942年日本政府以华北铁路的铁轨、枕木、桥梁、

机车、车辆、车站及各种器材对华北交通会社的实物投资总额为

207683373日元,即 2亿多元。 

　　华北交通会社统制铁路之后,日军并不放心,仍对其实行军事

保护。铁路是日军的生命线,也正是中国抗日军民打击日寇的重要

对象。对此,日军采取各种措施加强对铁路的控制和监督。根据日

本政府的驻军地区交通“应一概保留军事上的要求权和监督权”的

方针,华北方面军与华北交通会社制定了监督规程和实施细则,规

定司令官“在急需情况下,可直接对会社发布军事上必要的命令”,

“可直接要求会社进行必须的作战警备”;该会社变更职员、事业和
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资金计划、建设铁路和运输计划,以及变更利益分配和重要制度等

都要得到军方的同意和认可。 同时,日军组织铁路警备队、训练

铁路警察、建立“铁路爱护村”、修筑隔离壕墙等, 确保铁路能迅速

地运送军用物资和国防资源。1945年日本临近战败,海上运输断

绝,更指望中国铁路千方百计提高运输能力,故于 4月决定对中国

铁路实行军管,于是华北铁路又由军方管制。由此可见, 抗战以来

华北铁路始终是在日本军方的严密控制之下。

二　统制下的华北铁路

　　日本统制华北铁路的宗旨是,支援战争、扩大和巩固占领区和

掠夺国防资源,为此采取各种措施极力提高铁路的运输能力。

　　首先,恢复运营,建立铁路新线。事变前的1937年 6月,河北、

山东、山西、绥远和察哈尔 5省共有铁路运营干线 4253. 105公里。

战火所至,铁道毁坏,铁路全部瘫痪。日军随即调来工兵和满铁人

员,调动东北和朝鲜的车辆,开通军运线路,以保证战场的需要;满

铁也积极配合尽快开通华北北部和东北地区的运营,并开始修建

通州至古北口铁路,该线长 126公里,将原来的承德至古北口线延

长到通州,使东北的日军能迅速侵入华北。1937年末,华北铁路恢

复运营的线路总长为 2736. 9公里。

　　华北交通会社的管辖范围与华北方面军统治范围相同,即包

括北宁、平汉、津浦、平绥、正太、同蒲、陇海等干线和若干支线。该

会社除不断恢复原有线路外,还配合军队的统治建设了一些铁路

干线和支线。如 89公里长的开封至新乡支线,既避开了黄泛区,又

利于寇略中原; 横贯华北平原东西的石家庄至德州干线,全长 181

公里; 山西境内的东观至潞安干线,全长 174 公里;溯县至原平干

线,全长 112公里;北宁线部分线段的复线和同蒲线改轨等。另有

一些通往矿区的专用线,以便于煤铁等国防资源外运,如龙烟至宣
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化 86公里的龙烟线、门头沟至大台 30公里的门头沟线、大青山至

包头 41公里的大青山线,以及山东的章邱运煤线、中兴运煤线、民

兴运煤线、金岭镇运铁线等。 1939年,华北交通会社营业路线为

5258. 5公里。1941年6月止,华北交通会社共建了 14条干支线共

长约 850公里,年末铁路运营路线为 6008. 4公里,比 1939年增加

14%。 太平洋战争爆发以后,华北交通会社几无力建新线,只是

临时建立一些支线加快国防资源的掠夺, 1943年运营路线为 6117

公里,仅比1941年增近百公里。而且,抗日军民动辄数万人的铁路

破击战,使许多线路损坏严重, 修复困难,以致停止运营。1944年

后华北铁路运营路线逐年下降, 1945年减至 5728. 6公里。

　　其次,增加各种车辆和设施。据不完全统计,抗战前华北铁路

共有 898部机车、1109辆客车和 13400辆货车。 战争爆发后,大

量车辆南下或被毁坏。日军迅速从中国东北和朝鲜抽调大量车辆

支援华北, 仅 1937年 10月每天平均就有 155部机车、113辆客车

和 4536辆货车运送军队和给养到华北、华中。!同时,日军和华北

交通会社还到各战场掳掠原有车辆, 如 1938年 3月占领山西运城

南时掳掠机车 70余部、客货车近 400辆; 5月在徐州会战后掳掠

津浦和陇海线的机车近百部、客车百辆、货车 1500辆。到 1938年

8月共掳掠 394部机车、540辆客车和 4047辆货车。7个月后,又

掳掠机车36部、客车 120辆、货车 2023辆。∀另一方面日本还扩建

机车车辆厂, 加紧修复坏车和制造新车;并从本国抽调旧车,从德

国等购置车辆。1940年 6月华北开发会社组建了华北车辆会社。

该会社资本 3000万元,其中华北交通会社出资 800万元、日本大

陆交通机材会社出资 200万元、伪满洲车辆会社出资 1200万元,
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专门负责车辆的制造、组装、修理和购置。该会社迅速在唐山、天

津、长辛店、石家庄、南口、济南、徐州、张家口和太原等地恢复并重

建了 9家机车车辆厂, 每年修理能力为机车 1163部、客车 1038

辆、货车 8533辆(不包括太原和张家口机厂) ,并购置了少量的车

辆。华北交通会社的各种车辆由此有所增加, 1941年末共有各种

车辆 17771辆, 比战前增加 15. 34% ;其中机车增加最多为 1072

部比战前增 19. 38%, 货车 15498 辆比战前增 15. 66%, 客车 1201

辆仅比战前增8. 3%。太平洋战争爆发后, 日本已没有计划制造或

购置车辆。尽管 1943年各种车辆比 1941年增加 20% ,但是其大

部分是接受或租借日本、朝鲜铁路部门、满铁的旧车,以及各机车

厂修复和改装的破损车辆。到 1945年,在抗日军民的打击下, 华北

铁路的车辆略有下降,总共有各种车辆 21037辆,比战前增加了

36. 54% ;其中机车和货车增加较多,分别为 38. 75%和 37. 53%,

客车仅增 22. 81%。

　　其三, 加强载货量,提高运输效率。1937年前后,日本军政当

局制定了庞大的掠夺华北国防资源计划, 实行这些计划需要铁路

给予密切的配合。但是,中国抗日军民的铁路破击战和铁路自身的

能力有限,无法承担此重任。于是,日军和华北交通会社想方设法

提高运输能力。1. 建立运输机构实行一元化管理。日本除了在华

北交通会社内设第一、第二运输局外, 1941年 10月又出资 1200

万元建立了华北运输公司, 专门对华北货运中的仓储、金融、借贷、

委托、保险及代办等业务进行统一管理,加强了货物运输的计划性

和协调性。2. 增加货运载重量。华北交通会社“实行增加挂车辆

数,加强添装货载制度, 努力彻夜装载搬运”等方法提高货车载重

量,“以达战时资源运送的大动脉之使命”。 一般每辆货车平均载

量应为 27. 9 吨,华北交通会社统制时的 1939年实际平均车载量
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为 27. 4 吨, 到 1941年达 28. 6吨 , 超过了路轨和货车的承受能

力;而且不考虑机车挽力任意增挂车皮。3. 加强调度,提高车辆利

用能力。在战前的 1932年,华北铁路各线货车利用能力约为 6%,

最高的胶济线为 20. 5% ;货车运转率一般为 75%。 华北交通会

社加强调度和实行一元化管理以后, 货车利用能力提高到 1938年

的 24%和 1941年的 33% ;货车运转率也由 1938年的 81% ,提高

到 1941年的 87%。! 尽管华北铁路的客货运输量有所提高,但是

它所实行的是破坏性运营, 尤其到了战争后期日本没有能力建新

线造车辆,则不顾铁路设备技术上的限制,不做任何必要的养护,

在军队的保护下一味进行破坏性运输,使华北铁路遭受严重的损

坏,到日军投降前各条线路及其设备都处在残损不堪的状态。

三　华北铁路在统制下的作用

　　华北铁路在华北交通会社的统制下, 所有的业务都是围绕着

为侵略战争服务开展的。

　　首先是确保军运。在侵略者统治下,华北铁路首要的任务是充

当战场的运兵线, 无偿的为军队运送人员、武器装备和给养。日军

强占铁路后, 迅速修复线路,配备车辆。尽快将军队和装备运往各

战场, 所以这时的铁路完全是军运。从列车运输次数和距离统计

看, 1937年 9月前津浦线用于军运的占 100% ,京包、京汉线分别

为 78%和 76%。1937年末和 1938年初,虽然部分铁路恢复了运

营,但是军运仍有很大比例。北部各线军运比例有所下降,京汉、津

浦和胶济各线仍以配合日军侵略华中、华东为主, 军运占 50%以

上;京汉线达 68% ,而正太和同蒲线则完全用于侵占山西和西北

地区的军事行动,军运占 90%以上。总计这时华北各线用于军运
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的占开通各线总数的48%。1938年后,日军战线移向南方和内地,

华北铁路中的军运比例有所下降, 但军运的吨数和距离都随着占

领地的扩大而增长,如 1937年 9月前军运行车距离仅 29万公里,

到了 1938年下半年距离达 252万公里。 以后华北铁路运营中的

军运比重一直占 20—30% ,而抗战前的 1931年上半年至 1936年

6月,全国铁路中军运比重年平均为 13. 4%, 最高的 1933 年上半

年不过为 17. 9%。 这表明日本统制下的华北铁路始终把确保军

事运输做为最主要的任务。

　　其次,是加快掠夺华北国防资源。日本对华北经济掠夺的重要

目标是国防资源,这就需要铁路把各矿区强制生产的煤铁等迅速

运到沿海港口转往日本,或者运往中国的东北和华中。华北交通会

社为了落实其掠夺计划,加强运营调度,增加货车数量, 加大货运

量;军队也出动大量的兵力确保线路通畅, 使华北铁路的货运能力

有较大提高。抗战前的 1936年,在华北铁路运营各线货运总量为

2882万吨,到 1939年增至 3052. 5万吨, 1942年最高达到 4097. 7

万吨,比 1936年增加了 42. 18%。 这些货物的大部分是战争需要

的煤、铁、棉、盐等国防资源。据统计,华北铁路 1938年至 1941年

运输的矿产品占货运量比重, 由 65. 3%上升到 75%; 煤炭运输

1938年为 858. 8 万吨, 占货运量的 42% ;以后逐年增加, 1940年

为 1690 万吨, 比 1938年增加了近 1倍, 占货运量的 46. 89%;

1942年为 2149. 9万吨, 比 1938年和 1941 年分别增加了 1. 5倍

和 1/ 3, 占货运量的 52. 47%。另据测算,华北铁路运煤量占华北历

年煤炭总产量的 70%左右,最多时可达 80%, 也就是说华北各煤

矿的产品大部分是靠铁路运出的。据华北交通会社统计, 1939年

向日本、东北和华中地区运送煤铁、矿石和盐等重要物资为 590万

吨,其中运往日本的占 68. 15% ; 1941年增至 1043. 8万吨,其中运
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往日本的占 62. 92%; 以后因太平洋战争海运困难, 向东北的货运

增加, 运往日本的比重下降为 1943年的 46. 46% , 1944 年约 1/

3。 可见华北铁路作为日本统治者的国防资源大动脉,在维护其

战时经济体制中起了十分重要的作用。

　　第三,华北铁路在运送军需品、加强占领地统治和维护日见崩

溃的战局等方面也起了相当的作用。日本对中国的经济政策是“以

战养战”, 占领地要首先保证本身的需要, 这是华北铁路的另一项

重要任务。尤其是军需品更需要快捷便利的铁路。1938年至 1941

年华北交通会社运送军需物资所占货运量的比重分别为 26%、

25%、20%、17%。在战争后期, 日本主战场转移,海上运输力量不

足,更要求华北在保证自给的同时, 加强对日军用物资的运输。

1942年日本制定的物资动员计划中决定, 中国铁路要实行军需优

先,压缩民需物资的运输,不能期待日本的支持, 在完全自给的同

时,增加对日本的军需物资的供给 ; 并且要求铁路实施“着重战

时物资输送之政策,削减旅客列车行驶公里”。 但是华北铁路此

时已陷入困境。海运已几陷停顿,供华中、东北以及日本的军运物

资愈来愈依赖铁路,而铁路的干支线时常被我抗日军民破坏, 设备

陈旧失修,停车调运能力已达饱和状态,运输能力几乎减半。华北

交通会社除了组织华北运输公司实行统一调度和管理外, 缩减客

运计划,减少客车,并将客车改装为货车, 甚至直接用客车代替货

车,投入军需物资的运输。1940年每天平均有 107辆客车代替货

车使用, 到 1943年增至 274辆。! 经过该会社千方百计的努力,铁

路运送军用品的数量和比重有所提高,到 1944年上半期, 华北铁
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路运送的军用品比上年同期增加了 25% ,占货运量的 21. 13%。

　　1942年后,日本的主战场转向了太平洋地区, 华北与日本、朝

鲜、中国的东北、内蒙、长江下游同被划为“大东亚共荣圈”的核心

圈,即“自存圈”,其作用就是发挥战争兵站基地的机能。为了节约

海运力量,避免海上袭击, 日本要求各铁路部门开辟所谓的“陆路

运输大动脉”,保证对日本的供应。这条“陆路运输大动脉”是将中

国的国防资源和军需物资经纵贯南北的铁路运抵朝鲜南部的釜山

后,再以近海航运运达日本本土。1942年 7月, 日本在东京通过的

《关于大东亚建设方案》决定,中国铁路“就要尽快增强南北贯通铁

路及其他重要干线, 特别是国防上和生产扩充上必要的线路”,以

“扩充铁路运输的生产力”。 10月兴亚院制定的《昭和 18年度中

国物资动员计划补充要纲》也强调,“在海上运输能力紧迫的状态

下”,“要极力把华北、华中、满洲国的海运转换为陆运,以腾出更多

的海运能力增加对日输送; 如还有能力则充作向华中、华南及南方

的输送”。 于是, 华北交通会社积极与伪满洲国、朝鲜等铁路部门

合作,开通区域间的联运,把华北的国防资源和物资通过铁路直抵

朝鲜后运日本。据不完全统计, 1942年华北地区只有 9万吨的盐

由朝鲜中转到日本; 1943年运盐增至 38万吨; 到 1944年煤炭、铁

等也通过这条大动脉运往日本,其总量不包括第三季度就达 98. 7

万吨,比上年增加了 1倍,比 1942年增加了 10倍。!1945年初,日

本又制定了《确保大陆重要运输线的政策》, 计划开设日本博多至

釜山的轮船和货车联运,要求铁路部门与军队密切联系,“调整输

送能力及努力提高其效率”,将日本急需的军用物资“输送到大陆

海港准备出口”,并“根据一元化的军事输送法处理”。∀ 但是, 这条

·119·

 

!
∀ 复旦大学历史系日本史组编译:《日本帝国主义对外侵略史料选编》,上海人民出版

社 1975年版,第 486页。

前揭[日]《战时日本# 华北经济支配》,第 294页。

前揭[日]《战时日本# 华北经济支配》,第 288页。

前揭[日]《日本人# 海外活动∃ 关% ∋ 历史的考察》,第 26册,第 21页。

前揭[日]《华北开发会社及关系会社概要》,昭和 19年上半期,第 52—53页。



运输线需花费更多的人力、物力和时间,统一调度各区域铁路部门

也相当困难; 加之此时日本本土遭受空袭不断,败局已定, 已无能

力再实施。所以,这条运输线虽已开通,但收效甚微, 没有起到什么

作用。

　　铁路对统治者维护和扩大占领区有着重要的作用。沦陷初期

日军统治范围是“点和线”, 这就是靠铁路的“线”连接城镇的“点”。

日军对抗日根据地多次进行大规模的扫荡,也是以铁路做为兵力

集结线和警戒线。如在晋东实行的所谓“囚笼政策”, 就是以铁路为

柱,公路为链,碉堡为锁,分割和封锁抗日队伍, 扩大占领区。日军

统治者出动军队、路警和自卫团等多种兵力, 在铁路沿线驻扎、潜

伏和巡察,实行夜间禁行,修筑隔离壕墙。如在京汉线修了 500公

里长, 两侧宽达 10公里的隔离壕墙,形成了抗日军民至少一天之

内不能接近铁路的“安全地带”。其目的除了确保铁路的畅通外,也

是为了对抗日根据地进行经济封锁和维护殖民统治。1943年后,

日本在各战场屡遭失败,兵力和物资严重不足, 侵略者则以战略守

势,缩短战线,龟缩到铁路沿线的城镇, 力图利用铁路这条生命线

继续顽抗。战败时,也在铁路沿线城镇缴械投降。

　　总之,华北铁路是日本统治华北的支柱,是其掠夺华北国防资

源的主要运输工具,是维系其生存和支援战争的大动脉。为确保其

生命线的通畅和发挥作用, 日本制定了庞大而详密的计划,且费尽

心机千方百计的竭力实施。但是在中国抗日军民的沉重打击下,日

本统治的华北铁路不能完成原定的运输计划,在沦陷区的统治也

仅仅维持在“点和线”范围; 使其迅速而最大限度地掠夺华北资源,

并将华北变成侵略战争兵站基地的企图成为泡影。

(作者张利民, 1953年生, 天津社会科学院历史研究所副研究员)
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