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议会立法与工业化时期英国铁路交通的发展

王 文 丰１，２

（１．南开大学 历史学院，天津３０００７１；

２．大连教育学院 科研处，辽宁 大连１１６０２１）

　　摘　要：英国早期铁路的发展有力地推动了英国的工业化进程和英国社会的整体进步。英国政府对其早期铁路建

设总体上采取了积极的态度，在坚持自由放任政策的同时，以议会立法来支持、规范和推动铁路的建设发展。议会立法

对工业化时期铁路交通的推动主要表现在：赋予私人铁路公司筑路权，使铁路公司突破旧有产权制度限制获得土地使用

权，同时获得铺设铁轨及配置相关设施的权利；推动早期铁路系统的整合，形成了全国性铁路网的主要框架；促进了早期

铁路的经营和管理。正是在政府一定程度的控制和协调下，英国建成了适应其经济社会发展需要的早期铁路交通系统。
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　　英国是世界上第一个开始工业化的国家，亦是开
启人类铁路交通新纪元的国家。铁路交通的发展有力
地推动了英国的工业化进程和英国社会的整体进步。

因此很多研究英国经济或社会史的学者都十分重视对

英国铁路交通的研究和考察，史学名家克拉潘甚至在
其经济史学巨著《现代英国经济史》中以“铁路时代”来
标识英国１８２０～１８５０年的经济发展。

在西方史学界的研究中，学者多是从交通技术的



变革、煤炭、铁矿石等大宗商品运输需求的增长和私人
富余资金的投资等，即内在经济因素发展的视角来阐
释英国早期铁路交通的出现和发展，将其主要归结为
社会经济发展的结果，同时把铁路的建造和经营看成
是私人企业为了获得经济利益而实施的市场行为。学
者普遍认为，“在所有现代工业化国家中，英国几乎是
唯一将其铁路发展置于私人企业之手而未予以政府干

预的国家。”［１］（Ｐ１５７）即使看到了政府规范、促进铁路发
展的努力，亦是将其看作铁路交通自然发展的背景而
非直接的推动力量。本文将从议会立法的视角考察工
业化时期（为行文的方便本文将其限定为１８３０年到

１９世纪５０年代期间）英国政府对铁路交通的态度和
政策，以期客观评价其对英国早期铁路交通发展的影
响和作用，同时为当前我国铁路交通事业的发展提供
借鉴和启示。

一、议会立法赋予私人铁路公司筑路权

铁路交通发展的首要基础是修筑铁路。英国私人
铁路公司获得筑路权，主要依靠议会立法的帮助。私
人铁路公司制定修建铁路的计划后需要向议会“请
愿”，充分说明修筑目的和公益价值，说服议会按照一
定的立法程序通过相关的私法案，进而获得修建铁路
的权力。在１８２５～１８４９年，议会通过了８４６项铁路法
案，表明英国早期铁路的建设是在议会立法构成的制
度框架内展开的［２］（Ｐ２１５）。在１８４１～１８４８年，英国议会
授权修筑的铁路达到１０　０６８英里，到１８５２年，英国铁
路通车里程已达７３３６英里，英国铁路网的主要框架已
经搭建完（见表１）［３］。

表１　１８４１～１８４８年英国议会铁路法的授权情况

年份 获授权公司的数量
获批铁路长度

（英里）
所需资本

（百万英镑）

１８４１　 １　 １４　 ３．４
１８４２　 ５　 ５５　 ５．３
１８４３　 ３　 ９０　 ３．９
１８４４　 ５０　 ８０５　 ２０．５
１８４５　 １２０　 ２８９６　 ５９．５
１８４６　 ２７２　 ４５４０　 １３２．６
１８４７　 １４８　 １２９５　 ３９．５
１８４８　 ８２　 ３７３　 １５．３

　　资料来源：ＢＡＧＷＥＬＬ　Ｐ　Ｓ．Ｔｈｅ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ　Ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ

ｆｒｏｍ　１７７０［Ｍ］．Ｌｏｎｄｏｎ：Ｂ．Ｔ．Ｂａｔｓｆｏｒｄ，１９７４．８２．

议会通过铁路法授予了私人铁路公司土地使用权

和铺设轨道及配置相关设施（设备）的权利，确保了铁
路公司对其所辖铁路有排他性的所有权和经营权。
首先，议会通过产权调整授予了铁路公司筑路的

用地权。获得土地使用权是铁路得以修建的最为重要
的前提条件。工业革命前，英国在土地法、继承法构成
的产权框架下，财产持有人不能自由抵押、出租或出售
土地［４］。而议会通过立法创设了使土地权得以重组的
制度框架，铁路公司可以通过向议会请愿，依照法定授
权获得相关用地许可。在土地使用权受到阻碍时，铁
路建造者很多情况下都能获得有力的支持［５］。“如果
铁路申请人能在私法案委员会中说明他们的问题，那
么他们就会得到‘对产业的干涉权’，也就是强制购买
土地的权利，但不得触犯对产权的周密保障———由宣
过誓的和大公无私的调查委员或陪审团负责保证土地

将被征购的地主不是出于被迫的。然而地主很少不是
如此。土地利益集团在这种干涉之下惶惶不安。”［６］

其次，议会铁路法规中同时规定了铁路公司修建
铁路时的主要权利。具体规定，在给予土地所有者或
利益相关者合理的补偿后，铁路公司可以在法规下自
主修筑铁路，如可以在任何乡村土地、城市街道和山谷
道路上或横跨任何公路、铁道、河流、运河来修建铁路；
因筑路的需要可以改变任何不能通航的河流流向或河

道，可以抬升或降低轨道所依托的河流、道路、街道和
通行设施的水平面；可以在铁路所通过的土地之上、相
关铁路之下修筑疏通、排水设施；因维护、管理和经营
的需要，可以在铁路沿线和所属一定区域内修建住房、
库房、办公场所和其他建筑，设立车站、码头、机车、配
套机械和相关装置，等等。
再次，筑路权的获得为铁路公司修筑经营铁路提

供了有力保障。早期反对铁路建设的人群主要由道路
运输和水路交通的既得利益者组成，如马车夫和水手、
道路和运河沿线的客栈主、车船制造者、邮差以及经营
水陆运输的大公司和涉足水陆货物转运的商人组成，
议会的法律授权使铁路公司可以抵制各方的压力和反

对，按照自身的需要来建造和运营铁路。

二、议会立法推动了早期铁路系统的整合

作为一种新型的交通运输形式，初期的英国铁路
是在缺少整体规划的情况下发展起来的。在私人铁路
公司各谋其利的铁路修建计划的推动下，铁路线在区
域内和城际间不断延伸开来，但很多线路互不相连，彼
此隔离。大多数的铁路是出于本地区的需要而建立起
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来的，很少是出于建立全国（甚至地区）性铁路网的整
体规划。随着铁路建设的加快，当火车的速度达到每
小时５０英里以上时，铁路公司就不得不考虑组织交通
运输的问题，因为它不能再局限在各公司自己的铁路
线的范围之内。铁路交通不再能够仿照运河或者收费
公路的模式来管理了，就出现了一个中央组织的问题，
而这个问题又是英国分权化的经验主义所一直回避

的［２］（Ｐ２１７）。组织铁路交通的需要导致了铁路公司的合
并趋势。而在这一过程中，议会则发挥了仲裁人的作
用———以立法确认相关铁路的合并或联营。第一起议
会批准的合并案出现在１８３４年。根据议会的铁路条
例，威根支线铁路与普雷斯顿－威根铁路实现了连接，
从而贯通了 Ｎｅｗｔｏｎ－ｌｅ－Ｗｉｌｌｏｗｓ到普雷斯顿、兰开夏
的铁路线。从大约１８４０年起，铁路合并或联合开始频
繁发生，主要是铁路干线收购一些辅助线路。１８４４～
１８４５年，议会通过了１６项合并条例和２２项购买和租
借条例，而在１８４６年就批准了２０项合并条例和１９项
购买或租借条例。
从１８４４年赫德森公司在米德兰创办统一的铁路

网开始，区域间建立铁路网的趋势发展起来。１８４４年
议会通过了第一个较大规模的铁路合并法案（维多利
亚第７、８年）。据此法案，约克－北米德兰铁路、伯明
翰－德比枢纽铁路和米德兰郡铁路合并成为米德兰铁
路，形成了一个公司管理下以德比为中心贯通约克、伯
明翰和拉格比（Ｒｕｇｂｙ）的区域铁路网。其后，在议会
的批准下，又出现了一些较大规模的铁路合并事件，如

１８４６年议会批准了伦敦和伯明翰铁路的合并，大联络
铁路（ｔｈｅ　Ｇｒａｎｄ　Ｊｕｎｃｔｉｏｎ　Ｒａｉｌｗａｙ）与曼彻斯特－伯明
翰铁路合并形成伦敦－西北铁路；１８４７年，曼彻斯特－利
兹铁路通过合并成为兰开郡－约克郡铁路，伦敦－布莱
顿铁路与南海岸铁路进行了合并；１８４８年，在东安格
利亚由８个独立铁路公司分别修筑的３６０英里铁路合
并成为约克－纽卡斯尔－伯里克铁路。至此，在议会立
法的支持和推动下，全国性铁路系统的雏形基本形成。
除了通过立法来推动铁路公司的自愿合并，议会

对铁路系统整合的协调干预还体现在处理铁路竞争中

出现的一些问题上，其中一个典型事例是“铁轨争端”。
从１８５０年起，铁路公司之间围绕着与苏格兰铁路线的
连接问题展开了全面竞争。布鲁内尔为解决铁路高速
运行问题而制造的宽轨使大西铁路与其他铁路线相隔

绝，并保护它自己免受其他使用标准车轨的铁路公司
的竞争，而这种标准铁轨是北部地区自１８世纪以来一
直偏好的铁轨，而宽轨的使用则仅限于伦敦、伯明翰、

斯旺西和多尔切斯特地区。为解决铁路网连结的问
题，１８４６年议会立法规定，未来的所有铁路公司都必
须采用“标准铁轨”。此后格罗斯特（Ｇｌｏｕｃｅｓｔｅｒ）的
“车轨摩擦”结束了，大西铁路及其辅助支线不得不通
过铺设第三条路轨形成“混合路轨”作为一种临时性的
解决方案［２］（Ｐ２１８）。

当然，议会对铁路系统整合是抱有矛盾态度的。
因为铁路公司都有永久性特权，一旦铁路公司合并，就
有消除铁路公司间竞争的可能性，从而不利于运输市
场的自由竞争。但政府干预过多又不利于铁路运输业
的发展，为此，国家采取了渐进的措施。１８４２年，在格
莱斯顿的建议下，英国政府成立了贸易委员会铁道部，
其一项职能就是负责监管铁路公司的合并；１８４４年则
通过格莱斯顿法将新建铁路（法案通过后批准的铁路）
的特权限定在投入运营的前２１年，此后国家有权收购
私人铁路。这些措施的实效性虽很有限，但为其后国
家管制铁路合并和联营提供了有益的政策参考。

三、议会立法促进了早期铁路的
有序经营和规范管理

　　议会立法对铁路发展的推动还体现在对其经营管
理的规范和管制上。作为依靠承运货物和人员而获取
利润的运输产业，良好的组织管理和规范的市场运营
有助于铁路交通的良性发展。议会立法对工业化时期
铁路经营的介入主要表现在规范运费、保障乘客安全
等方面。
在英国早期铁路承运货物和乘客的过程中，人们

总是能够频繁听到对铁路公司因对象不同而采取歧视

性收费的抱怨和指责。尽管在早期的私人铁路法案中
一般都有规定最高收费限额的条款———通常依据货物
的基本分类，所允许收取的最高运费也会因公司不同
而有所差别，但是议会并没有在为运费设定上限后再
去禁止歧视性收费。到了１９世纪４０年代，情况有了
一定的变化。１８４２年，议会立法建立铁路清算所（ｔｈｅ
Ｒａｉｌｗａｙ　Ｃｌｅａｒｉｎｇ　Ｈｏｕｓｅ），进而在１８４７年拟定了第一
份常规货物分类表，为在实践上确立货物分类标准奠
定了基础。到了５０年代，随着铁路合并和联营的发
展，对加强铁路运费标准的有效立法的呼声高涨起来。
议会的回应是在１８５４年铁路运河交通法中规定，任何
铁路（或运河）公司不得予以任何特定的人或公司任何
不适当的或不合理的优惠或好处；利益受损的发货人
有权向普通申诉法庭（ｔｈｅ　Ｃｏｕｒｔ　ｏｆ　Ｃｏｍｍｏｎ　Ｐｌｅａｓ）寻
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求赔偿，在确认存在不公正收费问题后，法庭可以判定
相关违规铁路公司给予申告人不超过２００英镑的罚
金。尽管这一法律仍有对运费标准规定不明确、未要
求铁路公司公开收费标准等缺陷，但对铁路公司歧视
性收费行为还是产生了一定的约束作用［１］（Ｐ１７１）。
英国议会对乘客安全的关注来自于铁路交通事故

的增加。铁路发展初期，由于速度相对较低、铁路密度
不高且分布局限于一定区域，因而发生致人死亡或受
伤的严重事故并不常见，整个３０年代仅有５人死于铁
路事故。而随着铁路的迅速发展，因铁路交通事故死
亡的人数开始上升，１８４０～１８４１年有２９名乘客死于
铁路事故。１８４８～１９５２年，每年平均有近１０名乘客
死亡；１８５３～１８５７年的５年间，每年有超过１４人死于
铁路事故。为了控制铁路事故的发生，议会于１８４０年

６月通过了一项铁路管制法（西摩尔法案），授权任命
贸易委员会视察员了解新建铁路的准备工作，要求铁
路公司在新线路通车前接受贸易委员会的检查，并在
后者确认铁路不存在安全隐患的情况下方可开通。

１８４２年，议会进一步通过了一项铁路管制法案———检
查铁路情况的视察员若认为该铁路存有安全隐患，可
要求其推迟开通时间，并可无限期延迟。但视察员需
要将延期通知及延期理由同时送抵铁路公司，如该公
司违反该项法律规定，视察员可依法对其惩处以每日

２０英镑的罚款。铁路公司在发生事故之后４８小时内
必须告知公众，无论是否有人在事故中受伤。从后来
的事实来看，这两项铁路管制法对早期铁路事故的降
低起到了一定的作用，但更完善的管理制度还有待后
来议会立法的推动。
对作为制度规范的有关铁路经营管理的议会立

法，我们难以用精确的数字说明其落实的现实效果；在
有多重因素影响铁路交通发展的情况下，对议会干预
管理铁路交通的行为亦难以做出全面而肯定的评价。
早期的铁路管理政策也许是不够成熟的，执行效果也
很有限，但作为国家干预管制铁路交通的开端，它对后
来政府制定政策起到了经验借鉴的作用。
综上，英国政府对其早期铁路建设总体上采取了

积极的态度，在坚持自由放任政策的同时，以议会立法
来支持、规范和推动铁路的建设发展。尽管英国议会
立法在预见性和实效性方面有所缺憾，未能及时有效

解决重复建设、过度竞争、投资过剩和运输安全等问
题，但考虑到英国是第一个面对铁路运输业发展的国
家，在铁路建设管理上缺乏必要的经验，同时铁路的修
建亦涉及到在议会中占有一定统治地位土地利益阶

层，即涉及到了大量的土地使用权问题，加之直接涉及
到了部分立法者所代表地区的利益，因而出现此类问
题也就不难理解了。
尽管工业化时期的铁路交通在发展过程中出现了

诸多问题，但我们不能由此认为英国政府对铁路交通
的发展是坐视不管，或并无贡献的。英国议会的大量
立法推动了铁路交通的迅速发展，这一事实说明英国
政府对铁路交通的发展进行了必要的干预和调整。当
然，相应政策的内容和方式也受到了当时社会条件和
议会成员认识能力的极大影响。英国铁路并不是在脱
离国家干预下自由放任式发展起来的。没有国家一定
程度的规范和协调，英国不可能发展起来适应当时经
济发展和政治需要的铁路交通系统。
由工业化时期英国铁路交通的发展和议会相应立

法的情况来看，在当前我国大力发展铁路交通事业的
过程中，国家应在协调好相关企业、地区利益的前提
下，加强铁路交通的整体规划和系统建设，在运用政策
力量支持推动铁路交通发展的同时，也要通过法律规
范来强化铁路运输的有序管理和规范经营，促使铁路
交通在我国经济社会发展中发挥更为积极重要的

作用。
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