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［摘 要］从 19 世纪 80 年代开始，沙俄在近东和中亚的侵略屡屡受挫，于是把战略重点向中
国和远东转移，而铁路是帝国主义在中国划分势力范围和瓜分中国的重要手段。沙俄实现侵略中
国和称霸远东的必要条件就是能在最短的时间内，以最快的速度与中国和远东建立联系，而铁路

既可以加强其在远东的战略防御能力，又能提供便利、快捷的客货运输，加强与中国的地缘经济交
流。中东铁路建立起了以地缘为基础的东北亚国家之间的政治经济联系。
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中东铁路是“中国东清铁路”的简称，亦称作“东清铁
路”、“东省铁路”。建于 1896 年，1903 年通车，全长约
2500 公里。中东铁路以哈尔滨为中心，西起满洲里，东至
绥芬河，南到大连。1896 年，沙俄政府强迫清朝政府与其
签订《中俄密约》，从中攫取在我国东北地区修筑和经营
铁路的权利。“中东铁路本西比( 伯) 利亚铁路之一部，东
连海参崴西至满洲里”［1］。中东铁路是沙俄争霸远东的
产物，也是沙俄侵华政策的结果。

一、“借道筑路”的地缘政治因素

1895 年，清政府在中日甲午战争中失败，其腐败无能
和外强中干在世界面前暴露无遗，此后沙俄与其它列强

更变本加厉地对中国进行侵略和掠夺，加紧向远东实施

政治经济渗透。沙皇御前大臣别卓布拉佐夫宣称:“在军
事政治方面，远东尚处在需要进行激烈争夺才能在那里

建立我们国家体制的时期。这一争夺的最终目的是在远
东确立我们的霸权，因为没有这种霸权，我们既对付不了

黄皮肤的种族，也对付不了我们憎恶的、我们欧洲对手的
势力”［2］28。但是，沙俄封建军事帝国主义仅凭其自身的
经济实力无法与英、法、德、美、日等资本主义国家抗衡，

于是，便通过军事扩张和兼并他国领土来扩大其实力，正

如列宁所指出的那样: 在沙俄“军事力量上的垄断权，对
极广大领土或掠夺异族如中国等等的极便利地位的垄断

权，部分地补充和代替了现代最新金融资本的垄断

权”［3］。

沙俄侵吞我国 150 多万平方公里的土地后，继而觊觎

我国东北、内蒙古、西北等地区。为加强瓜分中国和称霸
远东的力量，沙俄决定修筑从车里雅宾斯克至符拉迪沃

斯托克的西伯利亚大铁路，并在中国东北筑一条两端与

西伯利亚大铁路相连接的铁路。铁路拟经过的地区不仅
资源富集，物产丰富，而且人口稠密，可以弥补西伯利亚

至太平洋沿岸广大地区人烟稀少造成劳动力不足的缺

陷。如果铁路经过我国东北地区，沙俄便把我国京津的
安全屏障控制于股掌，扼住了出入亚洲和太平洋的重要

门户。1891 年 2 月，沙俄决定兴建西伯利亚铁路时，就想
在未来铁路的某一站上修筑一条伸入中国境内的支线，

加强对中国的政治影响。

沙俄在远东推行霸权主义政策的目的是瓜分乃至独

占半殖民地半封建的中国。为夺取远东霸权，沙俄加紧
扩充军备，加强海军建设，扩充太平洋舰队，在西伯利亚

和远东地区大量部署军队，在符拉迪沃斯托克建立太平

洋沿岸海军基地，为其舰队取得在我国胶州湾“过冬”的
权力，同时伺机夺取我国的旅顺口和大连湾上的不冻港

作为其太平洋上的海军基地。维特提出，俄国作为陆上
殖民国家，其铁路的作用可与海上强国英国海军舰队的

作用相提并论。中东铁路是沙俄加强其太平洋舰队力量
的有力工具，它“将保证供给俄国海军一切必需品，使之
在我们的东方港口有坚固的支点”，所以这条“铁路通车
后，这支海军的力量就会大大增强”［2］29。

1895 年，西伯利亚铁路的路基已修筑到外贝加尔地
区的赤塔，原定铁路将从赤塔沿石勒喀河和黑龙江经哈

巴罗夫斯克南下，顺乌苏里江东岸抵达符拉迪沃斯托克。

·021·



但经勘查，石勒喀河和黑龙江北岸地形复杂，人烟稀少，

筑路难度极大，如改由赤塔穿过中国东北北部，直达符拉

迪沃斯托克，不仅地形有利，取材方便，劳动力供给有保

障，还可以节省 350 万卢布的铁路建筑费，路程从 3080 俄
里缩短为 2100 俄里，从而以最短的距离把外贝加尔、符拉
迪沃斯托克和旅顺口三个战略要地联系起来，战时沙俄

可以迅速调遣其陆海军，更重要的是能把满州牢牢地控

制于手中，使沙俄在对华扩张以及在远东和太平洋的争

夺中较其他帝国主义列强占据更为有利的战略地位。用
维特的话来说，一旦“借道筑路”成功，将“大大增加俄国
不仅在中国，而且在远东的威信和影响，并将促进附属于

中国的部族和俄国接近”，即将大大加强沙俄在远东和太
平洋与列强争夺的军事实力，有效地控制中国东北地区，

“一旦此线操在俄国手中，有把握说，以后在中国北部任
何铁路或支线在未得俄国同意以前便不得建筑”［4］173。

由此可见沙俄并不只垂涎我国东北三省，而是意欲把华

北地区都变成其控制的势力范围。“满洲问题在维特脑
中绝不只是一个到符拉迪沃斯托克的铁路长廊。俄国不
仅不放弃猎取不冻港的政策，而且把满洲变作俄国侵入

中国及朝鲜内地的帝国主义进攻政策之出发点”［5］62。因
此，沙皇俄国可以借助中东铁路向中国长驱直入，兼并中

国广大而资源丰富的领土，侵吞与俄国毗邻的我国少数

民族地区，加快对中国的政治经济渗透，并进而迅速向中

国内地扩张，为争夺远东霸权奠定基础。

二、“借道筑路”的地缘经济因素

早在 19 世纪 30 年代，沙俄的一些报刊就宣称: 亚洲
市场理应为俄国工业品所独享，这种独享是由它们的地

理位置所赐予的。中东铁路贯穿我国东北，不仅使其成
为帝国主义列强商品倾销、原料掠夺和资本输出的得力
工具，而且还可以把中国东北变成其工业品生产基地，因

为俄国“希望寻找工业生产的新中心”［6］，如此，则更加巩
固了沙俄在中国东北的经济地位，从而实现维特预定的

用“银行和铁路征服”中国的计划。
1903 年中东铁路开通运营后，沙俄外交使臣在致美
驻彼得堡使馆的《备忘录》中指出:“满洲的发展及东北富
源的开发，并非中东铁路唯一的目的。这条铁路有关俄
国头等重要的公共利益在于它是俄国远东领地与帝国其

他部分的主要交通线; 同时也是向这些领地运输俄国商

品的大动脉。这条路线乃是西伯利亚大铁路的不可分离
的组成部分; 西伯利亚大铁路又是西欧各国交通远东的

要道”［7］。俄国学者斯坦菲尔德指出: “随着中东铁路的
修筑，商品交换的条件急剧地发生了有利于俄国的变化。
俄国的工业中心通过轨道同东北三省联结起来，经过大

连和牛庄这两个港口又使东北和中国内地联系在一起

了”［2］46。

中东铁路给俄国商业贸易创造了非常有利的条件。
这条铁路不仅使沙俄获得了沿途丰富的自然资源，还使

其工商业在满洲迅速发展活跃起来，符拉迪沃斯托克港

口与中国东北地区经济的互动，带动了该港口的繁荣，促

进了沙俄远东对外贸易的发展。中东铁路虽然只贯穿东
北地区，但因这条铁路与中国内地铁路和港口连接，所以

其对中国的影响在空间上却是深远的，它把沙俄的经济

因素和影响延伸至附近，渗透到内地各省。沙俄在中国
的经济成分很快因此发展壮大，并具有与英国经济相抗

衡的能力，增强了沙俄削减、排挤英国在中国经济份额的
实力，从而达到沙俄独占中国经济的目的。中东铁路是
沙俄仰仗军事力量和强权政治输出资本，开辟国际市场，

开拓原料产地等经济侵略活动的有力工具，是沙俄通过

对中国的经济侵略达到其称霸远东的战略目的的武器。

三、中东铁路的地缘经济作用

中东铁路开通后，外国商人利用中东铁路沿线的丰

富自然资源和大批廉价的劳动力大规模投资，建设近代

化企业。于是，铁路沿线使用机器生产的近代工业企业
大量涌现。如面粉、榨油、酿酒、制糖和卷烟等企业相继
开工，洋行在铁路沿线各大城市也相继建立。1900 ～ 1913

年间，俄商先后在中东铁路沿线地区开办 34 家面粉厂、4

家榨油厂。一战前夕，俄商在铁路沿线建 46 家酒厂，还有
制糖厂和卷烟厂。1898 年 8 月，俄国资本在哈尔滨香坊
开办第一家俄国商店—罗西安洋行，1900 年建立( 总部在
莫斯科，分部遍布俄国各地) 秋林洋行哈尔滨分行，其下

辖诸多工厂，如发电厂、制酒厂、卷烟厂、茶厂、服装厂、油
漆厂和制蜡场等，洋行职工到 1914 年已约达 1000
人［2］105 － 109。这些工厂和商行的建立，加快了资金的输入
与产品的输出，带动了沿线地区与沙俄和周边国家的商

品交换以及人员与物资的流动。经济交流速度加快，地
缘经济联系也得以建立起来。

同时，民族资本也纷纷引用外商的先进生产技术、管
理方式投资建厂。以牡丹江地区为例，1912 年，穆棱县有
油坊 2 家，榨油机 30 台，年产豆油 2 万公斤，到 1928 年增
至 5 家，年产豆油 6． 75 万公斤［8］。1917 ～ 1923 年间，宁
安县有大型机制面粉厂 4 家，资本从 5 万元到 30 多万元
不等［9］。1913 年，绥芬河东方啤酒作坊昼夜生产能力
2400 瓶，除供本埠消费外，还销往中东铁路沿线。1930 年
横道河子马来啤酒厂年生产能力 2000 石［10］。农产品加
工业及其他工业的日益发展，扩大了各类产品的国内外

市场输出，也改变了沿线地区的产品输出结构，原料输出

相对缩减，加工品输出相对增加，从而增加了向国内外输

出产品的种类。这种变化基于地缘经济联系的外资的影
响、先进技术的引进和先进管理方式的运用。因为铁路
的开通，便利了各国毗邻地区的联系，方便了外国资金及

其先进技术的进入，先进技术在生产中的使用，提高了产

品附加值，使产品输出成为可能; 民族资本对外国先进技

术、设备、部件的引进，以及商家对洋布、纸张、石油、火柴
等其他外国工业品的经营，促进了进口贸易的发展，于是
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铁路沿线地区与俄国及周边国家在经济联系上产生互

动，地缘经济交流随之产生。
中东铁路促进了建立在地缘经济联系基础上的城市

的发展。铁路沿线的哈尔滨、长春、大连、旅顺、牡丹江、
绥芬河等沿线城镇相继发展起来。1902 年，绥芬河以火
车站和海关为中心，已初具市镇雏形。1904 年常住人口
达 2000 人，中、俄、日三国商人在这里开设商铺、饭馆等
100 家，贸易繁荣，边境经济联系密切。1908 年绥芬河开
埠设关后，吸引各国商人、侨民来此牟利。到 1927 年人口
已超过 2 万，大小商业 200 家，“举凡教育、医院、电报、电
话应有尽有”，“已成为东部文明中心”［11］。由于与俄国
地理上的毗邻，边境城镇绥芬河引来了各国商人投资经

商，于是与周边国家的人缘关系建立起来，随着与俄国及

周边国家经济交流的发展，人缘联系的范围进一步扩大，

人员流动更加频繁，人缘网络发展起来，人员的频繁交往

引起地缘的密切联系，他们之间的经济贸易活动带动了

东亚各国之间的资金流动、物资交流和商品交换，绥芬河
具有地缘特色的经济—地缘经济建立并发展起来。
因为铁路沿线东部地区农副产品大多通过中东铁路

经绥芬河口岸运至海参崴出口，极大地促进了绥芬河口

岸的繁荣。1920 年，绥芬河进出口贸易总额达 103． 2871
万海关两［12］。随着贸易量的增加，绥芬河逐渐成为东北
东部的贸易中心，带动了东北东部的国际贸易发展，随后

整个东北北部被纳入以绥芬河为中心的国际贸易范

围［10］。绥芬河带动了东北北部与俄国及周边国家的地缘
经济联系，并以此为基础，促进了东北北部国际贸易的迅

速发展。
随着地缘经济联系的建立和发展，贸易范围扩大，贸

易量增多，无数农副产品和其他产品快速向铁路沿线聚

集，运至边境口岸，输往世界各地，而大批进口商品又通

过铁路沿线各站扩散至国内外广大腹地，极大地拓展了

沿线地区商品的购销范围。于是，铁路沿线市场以铁路
为媒介，增强了与国内外市场的沟通。以中东铁路东部
沿线地区为例，农林矿产品等大宗货物的铁路运输量呈

上升趋势。随着贸易量的增加，这些农副产品除一部分
在国内销售外，大部分输往欧洲和日本，走俏国际市场，

大大加速了东北东部与周边国家乃至与欧洲的经济贸易

联系，建立在地缘经济联系基础上的国际经济联系加强。
哈尔滨作为交通枢纽，通过铁路迅速进入国际市场，

西方列强将商品输入哈尔滨然后扩散到中国内地，同时

东北的大批农产品也通过铁路远销到国外，并与国际市

场的联系日益紧密。20 世纪 20 年代初期，东北北部地区
的农产品平均年产量为 4． 3 亿普特。其中 25． 6%输出到
国际市场。满洲豆类产品向世界市场的输出不断扩大。
此外东北北部每年还将 20%的木材和 10%的畜牧产品投
放到国际市场［13］。哈尔滨成为国际贸易集散地。哈尔滨
既非政治中心，也不是商业中心，而是因铁路开通后与毗

邻国家建立起地缘联系并通过地缘联系发展起经济联系

的交通枢纽，铁路的运营使进出口贸易额迅速增加，各国

之间原料和商品的交流不断增长，速度日益加快，进一步

促进了东北与周边国家的地缘经济交流，进而促进了与

欧洲经济关系的发展。
中东铁路的运营，使先进的生产技术和生产工具得

以引进，促进了沿线地区生产力的发展，使产品质量和附

加值提高，为商品输出奠定了基础。中东铁路推动了东
北地区与俄国经济贸易的密切联系，并把这种联系扩展

到国际市场，把东北纳入国际经济贸易体系，同时对中国

广大内地产生影响，基于地缘经济联系的国际经济贸易

日益发展。
中东铁路是帝国主义国家依仗军事优势为争夺世界

市场( 生存空间) 而采取的地缘政治政策的结果，因此中

东铁路沿线的经济具有浓厚的殖民主义色彩。一方面，
它促进了沿线经济的发展，推动了沿线乃至东北地区与

沙俄及东亚国家的地缘经济联系，使沿线经济与欧俄以

及欧洲建立了联系; 另一方面，沿铁路源源不断地向沙俄

和欧洲输出原材料和农副产品，运入欧俄和欧洲的廉价

工业品，使铁路成为沙俄资本家掠夺中国财富的工具，沿

线工厂和洋行成为沙俄资本家榨取中国人民血汗和换取

高额利润的场所。同时，沙俄资本在工业领域对民族资
本的排挤、不公平竞争对民族企业的发展形成巨大压力。
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