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“交通革命”：伦敦现代城市交通体系的发展
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［摘　要］伦敦现代城市交通体系的建构大体可以分为三个阶段，即初始阶段、成长阶段和成熟阶段，其

交通体系呈现出立体化、采用新技术、城郊合理布局、管理趋于有序以及“福利”色彩的特征，而在城市交通

与城市空间的协调、产业的分布、人口的迁移、城郊的扩展以及政府的管理等方面，伦敦的历史经验充分展

现了现代城市发展与交通建设之间的紧密关系，这些对于我国现代城市的建设有着非常重要的现实意义。
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　　关于伦敦的城市交通问题，在近代初期就备
受人们关注，著名作家丹尼尔·笛福有不少的描
述。① 在１９世纪中期以后，随着铁路建设的快
速推进，有关伦敦铁路的记载迅速增加。在

１８３５年创办的《铁路杂志》（后来更名为《赫拉帕
斯铁路杂志》）上刊登有关于伦敦铁路的文章，其
后一些介绍伦敦铁路的论著先后问世。② 二战
以后，伦敦铁路成为英国交通史研究的热点，出
版了许多相关著作或论文，丰富了人们对伦敦城
市交通的认识。③ 已有的研究成果无疑展现了
伦敦城市交通发展的一些重要方面，但有关伦敦
现代城市交通体系这样的主题仍未得到阐释，在
国内外学术界未见专题性研究成果。本文尝试
通过对伦敦现代城市交通体系形成及其发展的探

讨，揭示城市交通对于现代城市建设的重要意义。

一

在相当长的历史时期里，伦敦是英国人口急
剧增长的一个城市，其城市区域原先大致维持在
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丹尼尔·笛福著，徐式谷译：《笛福文选》，商务印书馆
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１平方英里左右，这就是常说的伦敦城。随着伦
敦作为英国政治中心的发展，特别是随着英国海
外贸易的持续扩张和工业革命带来的技术进步，
伦敦在进入１９世纪以后获得了迅猛的发展。在
维多利亚时代（１８３７～１９０１），伦敦已经成为英国
诸多城市中的巨无霸。就当时众多的世界城市
而论，伦敦也是最大和最重要的城市之一。　＊城市

人口的激增以及城市地理范围的扩张必然引起

城市交通的重大变革。在１９世纪晚期和２０世
纪初，伦敦的城市交通经历了从量到质的变化。

Ｊ．Ｒ．凯利特认为，“对英国城市具有深远的革
命性影响的交通模式，在维多利亚去世前已经完
成，事实上到１８８０年就几乎完成了”①，而有的
学者则直接把这种变革称为“交通革命”②。
伦敦现代城市交通体系的建构大致可以分

成以下三个阶段：

１．初始阶段（大约１７５０年代至１８４０年代）：
伦敦现代城市交通格局基本形成

伦敦位于泰晤士河下游，自古就是一个港口
城市。首先，泰晤士河是伦敦水上交通的大动
脉，是伦敦乃至英国的主要交通要道。在伦敦，
码头众多，其中１９个码头专门用于地方贸易，另
有一些码头专门用于海外贸易。在１７２０年代丹
尼尔·笛福的笔下，伦敦桥和莱姆豪斯之间经常
停泊着的２０００艘海船，是伦敦的一道美丽风景
线。但是，１８世纪中期以后，与美洲相关的海外
贸易的繁荣使伦敦的港口资源显得非常不足，繁
忙的水上运输给伦敦带来了巨大的压力，航道堵
塞是常有的事。之后，码头建设被提上议事日
程，在１７９９～１８２８年间，伦敦掀起了码头建设热
潮。１８０２年，占地２９５英亩的西印度码头启用，
能够停靠６００艘２５０～３００吨的船只。１８０５年，
占地９０英亩的伦敦码头启用，可以停泊５００艘
船。１８０６年，占地３０英亩的东印度码头启用，
能够停泊２８艘东印度船和６０艘小船。１８２８
年，占地２４英亩的圣凯瑟琳码头启用。伦敦所
有的码头总计能够容纳１４００多艘用于海外贸易
的商船。③ 伦敦的码头建设具有标志性的意义，
也是英国世界性贸易的象征。
其次，泰晤士河与其他内河网络相连，水上

交通是伦敦城市公共运输的主要手段。那时，水
上“的士”小划艇颇具特色，对于从泰晤士河延伸
不过１英里的伦敦主要建筑区域来说，无疑是一
种最重要的公共交通工具。随着工业革命时代
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的来临，新的水上交通工具开始出现。１８１５年，
汽轮首次出现在泰晤士河上。不久，开通了廉价
固定的服务航班，运行于格林威治和切尔西之
间。在１８３０年代，蒸汽船开始定期往返，每天运
送旅客去格林威治、伍尔维奇和格雷夫森德。①

到１８５０年代，１．５万人每天通过轮船进入伦敦，
还有大量的游览交通船只在泰晤士河上来回穿

梭。在那个时代，水上运输在伦敦的城市交通中
占有极其重要的地位。
与水上运输相比，伦敦的陆上交通就要复杂

得多。近代早期，伦敦城街道狭窄，坑坑洼洼，通
常情况下走路比乘车更方便。当时唯一的道路
车辆是四轮马车，不过这些马车大多是去伦敦城
以外的地方的。在１７世纪中期，伦敦已经有大
量的四轮马车班车发往全国各地。随着伦敦城
市范围的扩大，马车数量也与日俱增。在１７～
１８世纪，陆路交通一直由出租马车、轿子、私人
马车和短途的公共四轮马车所主导，这些交通工
具把伦敦市中心与郊区连接起来。１８０７年，伦
敦拥有大约一千辆有执照的出租马车，还有同样
数量的短途和长途公共马车，行驶到肯辛顿、里
士满以及更远的地方。１８２９年，第一辆马拉的
巴士（公共马车）投入运行，比短途公共四轮马车
廉价，有更多的班次。在１８３０年和１８３２年，伦
敦分别通过法案，取消了四轮马车的垄断权，第
一次允许公共马车在城市中心竞争。在以后的
十多年时间里，马拉的巴士成为伦敦最重要的交
通工具之一。这样，伦敦城市道路的公共交通系
统初具雏形。
随着铁路时代的到来，伦敦的陆路交通开始

出现了巨大的变革，铁路进入城市居民的视线。
在１８３０年代，两条地方铁路和一条干线铁路第
一次进入伦敦。１８３６年，格林威治至伦敦的铁
路开通，旅客列车首次进入伦敦，终点站是伦敦
桥。在不长的时间里，来自英国地方的所有主要
铁路都在伦敦设立终点站，包括尤斯顿（１８３７
年）、帕丁顿（１８３８年）和金斯克罗斯（１８５２年）。
这些车站大多数与伦敦中心商业区有些距离，只
有一条铁路例外，即１８４１年开通的布莱克沃
尔—伦敦铁路，它的列车能够把旅客带到伦敦城
内的芬丘奇大街。但是，其后英国议会立法严禁
将火车站修在靠近市中心的地方，希望避免对城
市建筑的大肆破坏。至１８４０年代，伦敦现代城
市交通的基本格局已经确立。

２．成长阶段（１９世纪中期至第一次世界大
战之前）：伦敦城市交通进入跨越式发展
在这个阶段，伦敦人口迅猛增长，市区面积

不断扩大，城市公共交通快速发展。首先，公共
马车改变了伦敦城市道路交通的整个面貌。大
量私人资本投资于公共马车，在１８５０年代，伦敦
公共马车总公司开始并购其他企业。到１８５６年
年底，该公司已经获得了在伦敦运行公共马车

８１０辆中的６００辆；到１８７７年，它已经拥有将近

８０００匹马，并掌握了伦敦公共马车运输业务的

７５％；②到１９００年，该公司拥有将近３０００辆公
共马车和有轨车的一半，一年运送乘客约５亿人
次。③ 与此同时，有轨车成为新式城市交通工
具。在１８５０年代以后，伦敦引进了马拉的轨道
车，由于其速度相对较快、运载量较大而广受欢
迎。１８６９年，英国议会授权３个有轨车公司进
行有轨车建设。１８７０年５月，伦敦街道有轨车
公司开始在布里克斯顿和肯宁顿之间运行有轨

车。稍后，北伦敦公司投资建设的从白教堂到鲍
的线路也开通。在最初的６个月里，这条线路运
送了１００万人次的乘客。④ 在１９世纪晚期，有
轨车发展尤其迅速，至１８９８年，伦敦有１４７英里
的线路，运行有轨车１４５１辆，拥有１．４万匹
马。⑤在电气化时代来临之前，马拉有轨车的运
行已经为有轨电车的使用奠定了基础。
其次，城市地铁的修建。随着巨大的货物流

量和客流量进出伦敦，原有的城市地面道路不堪
重负，交通堵塞现象司空见惯。在特定的场合，
伦敦的拥挤更是令人震惊。例如，在维多利亚女
王加冕的时候，人们从各地蜂拥而来，“成千人在
伯明翰的路上排队等着上火车”，“人们……在埃
克塞特等在四轮马车经过的地方”，这种场合给
出租车司乘人员提供了大收成，车费“每次８英
镑或１２英镑，外国人加倍”。⑥ 在１８５０年代，穿
越伦敦市中心常常比坐火车从５０英里以外的布
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赖顿到伦敦需要更长的时间。针对严重的交通
拥堵问题，修建地铁成为那个时代最理想的创新
方案。１８５４年，英国议会同意伦敦铁路公司修
建一条从帕丁顿经金斯克罗斯到法林顿街的地

铁线。１８６３年１月，世界上第一条城市地铁在
伦敦开通。其后，大量的私人资本涌入这个领
域，伦敦掀起了一场地铁建设热潮。１８８４年，首
都铁路公司和伦敦地区铁路公司将各自的地铁终

点连接起来，形成了一个内环的地铁线。至２０世
纪初，伦敦已经拥有一个相对完善的城市地铁系
统。

３．成熟阶段（一战后至今）：伦敦城市交通不
断完善和发展

在一战以前，伦敦的城市交通以私人资本为
主体，整个城市交通经营无序，一旦发生经济危
机，一些公司的破产就会危及城市公共交通系
统，而且随着垄断公司进入这个领域，公共交通
的市场竞争日趋激烈。在一战以后，伦敦市政府
开始介入交通领域，逐渐规范城市交通，建立了
一个统一的交通管理机构———伦敦乘客交通委
员会。１９２３年，市政府拨款５００万英镑，把汉姆
斯特德线延伸到亨登，１９２４年延伸到埃奇韦尔。
同样，由于市政府的资助，汉姆斯特德线其后在
尤斯顿和卡姆登镇与一条现代化的伦敦城和南

伦敦地铁线相连接。１９３３年７月，伦敦乘客交
通委员会接管了伦敦电气地铁有限公司的道路

和铁路业务、伦敦委员会的有轨电车、伦敦铁路
公司和所有独立的公共汽车公司。
二战后，伦敦的城市交通在重建中趋于现代

化。首先，在１９５０～１９５２年，柴油公共汽车取代
了剩余的有轨电车。作为一个管理机构，伦敦交
通局完全控制了公共汽车、有轨电车、无轨电车
和地铁运行列车，其管理范围覆盖伦敦大约两千
平方英里及其周围乡村、以查灵十字路为中心的

２０～３０英里半径的区域。其次，伦敦完成了地
铁的电气化改造。１９６１年，伦敦交通局停止使
用所有的蒸汽机牵引的旅客列车，使伦敦地铁网
两个最偏远的乡村部分也实现了电气化。在随
后的年代里，伦敦地铁出现了两个重大变化，一
是在１９７７年将皮卡迪利线延伸到希思罗国际机
场，伦敦因此成为世界上第一个将地铁延伸到国
际机场的城市；二是１９８０年代建设了通往码头
区域的轻轨铁路。这样，伦敦的城市交通实现了
立体性的建构，机场和码头也成为现代城市交通

的一个有机组成部分。

二

现代城市交通体系的建构，一方面是一个城
市传统交通的延续，另一方面又是一个城市交通
不断创新的过程。伦敦在现代城市交通体系建
构方面无疑具有非常鲜明的时代特色。
第一，伦敦现代城市交通体系呈现出立体式

的建构，主次分明，既符合伦敦城市发展的自然
形态，也符合伦敦城市发展的内在逻辑。伦敦在
现代城市交通体系的建构过程中，最初依赖于水
运，在１８２９年引入马车之前，泰晤士河是城市交
通的主要载体，水上运输使城市的居住点集中于
河道沿岸，伦敦城因此也就保持在较小的规模
上，居民的日常生活所需主要依赖于水路的供
给。其后，蒸汽时代的到来使水上交通呈现出繁
荣的局面。但是，伴随城市规模的日渐扩大，仅
靠水上运输无法满足城市居民的需求。城市的
陆路公共交通也在１７～１８世纪开始发展起来，
各种类型的马车成为交通的主要手段，１８２９年
公共马车的创设使伦敦建立了一种比较稳定的

交通体系，并被誉为大不列颠城市交通新时代的
标志。① 其后，１８７０年代流行的马拉有轨车也是
一种技术创新，使公共交通相对地提高了速度。
当然，伦敦城市陆路交通的重大创新是地下铁路
的建设，伦敦在这方面树立了一个里程碑，为现
代城市的空间扩展奠定了基础。伦敦的城市交
通由水上船只、陆路车辆以及地铁组成，可以说
是“三位一体”。这样，伦敦在与外部的联系中不
但有水上联系，而且有城市铁路联系；在城市内
部，还有地上和地下的立体交通建构。
第二，伦敦现代城市交通体系的建构与最新

技术手段的采用密不可分。在城市道路、城市桥
梁的建设，地铁隧道的开挖，交通工具的革新等
方面，伦敦都走在了世界城市交通发展的前列。
伦敦建造了世界上最早的一条地铁，也建成了世
界上最为复杂的城市地铁网络之一。在伦敦的
现代城市建设特别是现代交通建设中，科学技术
发挥了重要的作用。例如，在地铁的修建过程
中，最初采用“开挖和覆盖”的方式修建，不但工
程量大，而且对原有城市建筑的破坏也很大。随
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着工程技术水平的提高，１８８０年代中期以后，伦
敦地铁修建主要采用新的“管道”形式也即“盾构
法”开挖隧道的方式，这种方式减少了对城市原
有建筑的损害，加快了地铁修建的进度，也大大
地降低了建设成本。除此以外，地铁一直存在着
机车牵引的技术难题，最初使用的是蒸汽机车，
但由于煤烟过大，地铁不仅非常肮脏，而且空气
污浊，直到１８８８年以后，经过采用机车新技术，
即通过电气化的方式，才较为彻底地解决了这一
难题。① 在２０世纪最初１０年，既有的地铁线
路，如伦敦公司和伦敦地区公司的线路，进行了
电气化改造，新的电气地铁开始使用。另外，新
型的电动巴士代替了传统的马拉巴士，电气有轨
车代替了马拉有轨车。在现代城市交通体系的
建构中，伦敦始终贯彻实用和创新的原则，不断
地完善城市的公共交通系统。
第三，伦敦现代城市交通在市中心与郊区之

间的建构与发展。伦敦现代城市交通体系的建
构不仅使市中心与郊区之间建立起优势互补的

关系，而且使大伦敦最终成为一种现实。在现代
城市交通体系的建构中，伦敦基本符合由内向外
的内环、近郊环、绿带环和外环的梯次发展模式，
由此使伦敦城市中心与郊区形成一种共生的格

局。伦敦城市交通的建构显然以郊区为先导，其
原因在于，城市中心土地所有权比较分散，开发
商不容易取得开发所需要的土地所有权；而郊区
则情况相反，土地集中在少数地主手中。就土地
成本而言，城市中心的成本相对昂贵，而郊区土
地相对廉价。关于郊区土地价格与城市建设的
关系问题，埃比尼泽·霍华德在《明日的田园城
市》中做了比较明晰的对比，谈到在田园城市进
行工程建设的优势。② 伦敦地区铁路线在向西
延伸时曾经出现了资金困难，又由于伦敦西部地
区土壤性质所限并不适合建造房屋，地方土地所
有者希望通过支持伦敦地区铁路线的建设来提

升土地的价值，因此提供部分建设资金。就技术
层面而言，在郊区进行道路建设，技术要求相对
较低。从投资主体上看，伦敦现代早期的交通体
系建设资本主要是私人资本，因此投资于城市郊
区具有更大的利益，成本相对较低。在１９２０年
代和１９３０年代，伦敦的地铁线延伸得更远，进入
了远郊，干线和郊区铁路线（主要是泰晤士河以
南的）都实现了电气化，电动巴士也向外围延伸。
交通线路的延伸意味着城市的扩张。在２０世纪

初期，伦敦城市区域变得越来越大。在１９５１年
的人口普查中，大伦敦成为有卫星城的大都市。
在１９３１～１９５１年间，很多远郊地区的人口翻倍
甚至３倍，而这种巨大的人口增长在那时的卫星
城界线之外仍是稀罕的。③

第四，伦敦现代城市交通体系的建构经历了
由无序走向有序和政府逐渐参与管理的过程。

伦敦城市交通在相当长的时期里曾经处于一种

无序的、自由竞争的格局，但随着城市建设呈现
出的各种矛盾与困难，伦敦市政府开始参与交通
的规划、建构及其管理，最终使城市交通体系建
设走向了一种有序发展的局面。在１９世纪中
期，伦敦推动了一场对道路改造进行控制的运
动。１８５５年成立了“首都公共事务委员会”，该
委员会拥有改造街道的权力。伦敦的城市公共
交通建构最初属于一种自发行为，从投资的角度
来看，伦敦城市交通的现代化起步主要是由私人
资本来完成的。根据私有法案，伦敦允许私人资
本进入公共交通领域。公共马车主要为私人所
有，而后发展起来的有轨马车也是私人经营的。
这种投资形式在电气化改造过程中虽然有所改

变，但投资主体依然是私人经营的企业。在地铁
修建过程中，这种情况也是非常突出的。地铁起
初主要由私人提供资金，在１８９０年代和１９００年
代私人资本投资在地铁建设中的数量特别巨大。

然而，私人资本的进入对于政府管理来说却存在
着很大的难度，因为在地铁建设过程中私人企业
往往各自为政，线路多而互不相连，而且对于市
中心的线路兴趣不大。为此，伦敦市政府除了利
用私人资本以外，还通过国际融资来解决地铁建
设的资金，并参与管理。１９００年开通的伦敦中
央地铁线引入了国际资本，不久以后这条线路延
伸到白城，为英法展览会和１９０８年的奥运会服
务。从１８８９年到１９０７年，进步党控制了新组建
的伦敦郡议会，其成员大多数是自由主义者，他
们的政策是接管私人马拉有轨车，使其电气化并
延伸线路，同时提供市政住房。在政府积极参与

·０８·

①

②

③

Ａ．Ａ．杰克逊、Ｄ．Ｆ．克鲁姆：《穿越泥土的铁路：伦敦
地铁史》，第２６～３２页。

埃比尼泽·霍华德著，金经元译：《明日的田园城市》，

商务印书馆２０００年版，第４０～４２页。

Ｊ．Ｈ．韦斯特加特：《大伦敦的结构》（Ｊ．Ｈ．Ｗｅｓｔｅｒ－
ｇａａｒｄ，“Ｔｈｅ　Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ　ｏｆ　Ｇｒｅａｔｅｒ　Ｌｏｎｄｏｎ”），城市研究
中心：《伦敦：变迁的方面》，第９４～９５页。



管理以后，伦敦的城市交通建设逐渐走向有序，
开始有规划地修建交通设施。在第一次世界大
战以后，严重的战后失业促使伦敦市政府投资建
设新的城市交通道路。在１９２０～１９２４年，伦敦
交通局项目涉及１９０英里的道路建设，包括东大
道、西大道这样的大工程，使大量的失业人员找
到了工作，并且在郊区安了家。二战前后，伦敦
的城市交通规划清晰可见，１９３５～１９４０年规划
的《新工程项目》出现了多条地铁的延伸线。显
然，伦敦市政府的参与管理，使城市交通获得了
更为有序的发展。
第五，伦敦现代城市交通体系的“公共福利”

特色。城市公共交通是现代城市快速发展的基
础，其建构直接关系到城市各个阶层的日常生活
以及城市的未来走向。伦敦市政府从城市未来
和公众利益的角度出发，通过实施一系列的措
施，不但建立了一个发达的城市公共交通网络，
而且通过采用立法的手段，降低乘客的费用，从
而使城市交通具有明显的公共产品的性质。早
在１９世纪中期，为了减轻城市中心交通拥堵的
压力，在１８４０年代和１８５０年代伦敦率先开行相
对廉价的工人列车。从１８６４年起，铁路公司以
非常廉价的车票经营工人列车，作为伦敦铁路公
司毁坏市中心住房的补偿。１８８３年议会通过
《廉价列车法案》，铁路公司被迫经营工人列车。
大北铁路线在１８９０年代早期经营７列６点钟前
到达伦敦的工人列车，从芬斯伯里到伦敦的往返
车票是２便士，从伍德格林到伦敦的往返车票是

３便士，从纽索斯盖特或芬奇利到伦敦的往返车
票是４便士，从哈伊巴内特到伦敦的往返车票是

５便士。大东铁路线也经营这样的工人列车，在

１８７５年前就开通了郊区列车，为日益拥堵的沃
索姆斯托、托特纳姆和埃德蒙顿这样的郊区服
务。这些廉价列车每天运送职员达３．５万人次，
沃索姆斯托那时以“主要的半费旅客基地”著
名。① 除了铁路以外，有轨车也具有廉价车的特
点。伦敦市政府出于城市建设的需要，规定所有
的伦敦有轨车收取较低的车费，鼓励人们从市中
心迁移出去，住到远离其工作的地点。正如有学
者指出的，“伦敦地方当局的有轨车是低价的，各
个委员会把有轨车作为社会政策的工具而不是

作为利润的制造者”②。从政治的角度出发，伦
敦市政府需要维持这样的低价，以赢得选民的支
持。这样做的结果是，伦敦的城市公共交通具有

了一种“社会福利”的性质。

三

现代城市与传统城市相比，一个重大的差别
在于交通手段的不同。如果一个城市严重地依
赖于传统的交通方式，那么该城市的发展往往会
步履艰难，甚至于走向衰落。伦敦作为第一个工
业化国家的都城，这个在农业时代崛起，经由工
业时代而进入现代社会的大都市，在其城市的发
展历程中，现代城市交通体系的建构无疑是一个
不可或缺的重要组成部分。对于我国现代城市
而言，伦敦现代城市交通体系的建构经验值得我
们思考与借鉴。

１．城市交通与城市空间之间的协调发展
城市作为公共生活的空间，人口密度达到一

定高度的时候，必然会造成城市交通的拥堵和失
效（或低效率），因此建构一个有效率的交通体系
是现代城市发展的首要任务。
就城市空间范围来说，１７世纪的伦敦虽然

突破了“１平方英里”的城墙范围，把伦敦扩展到
威斯敏斯特、泰晤士河下游的港口区及其左岸的
萨瑟克，但城市范围仍是相对狭小的。在１７２０
年代，伦敦仍是一个紧凑型的城市，从东到西延
伸仅仅４英里，城市的主城区域都可以步行通
达。这与当时的人口规模是相称的：１６００年伦
敦人口大约２０万，１７００年不足５０万，１７５０年为

７０万。③ 以现代城市的人口规模标准来看，这样
的城市只能算是一个中小城市。居民生活空间
狭小，对交通手段的需求自然相对较低。然而，
在１７５０年以后，人口的快速增长造成了城市空
间的扩张，沿泰晤士河的郊区迅速地发展起来，
格林威治、布莱克希思、布伦特伍德、奇斯威克、
里士满，以及比较乡村化的特威肯纳姆、丘和切
尔西，都成为人口稠密的地区。另外，肯辛顿、汉
姆斯特德、海格特、帕丁顿、伊斯灵顿等地也快速
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地发展起来。１８０１年英国政府进行了第一次人
口普查，伦敦的实际人口数是９５８　８６３人，还不到

１００万人。① 但是，对于伦敦居民来说，伦敦市中
心已经过于拥挤了，许多人只能涌向周边的威斯
敏斯特、霍尔本、圣马里勒本和圣潘克勒斯地区；
还有一些居民跨越泰晤士河，来到南岸的萨瑟
克、兰贝斯和伯蒙德西安家。这样，伦敦城的近
郊逐渐与伦敦城相融合，出租马车和短途公共马
车成为连接近郊的重要交通工具。
在１９世纪中期以后，伦敦城市人口开始呈

现爆炸性的增长。１８５０年伦敦人口大约２５０
万，１８８１年剧增到４５０万，１９０１年上升到大约

６６０万。② 伦敦人口爆增的原因有很多，其中现
代城市交通体系的建构是最重要的因素之一。
正如有学者指出的，“没有廉价的机械交通，大部
分城市居民就不得不住在城市中心的步行距离

内，这对于城市发展来说是一种严重的制约”③。
在此期间，伦敦在两个方面推动了城市的公共交
通建设，即公共马车系统和地铁系统。公共马车
和马拉有轨车作为廉价的运输工具为大多数市

民特别是工人阶级所欢迎，他们往返于城市与郊
区之间，有力地带动了近郊的发展。与此同时，
伦敦建构了更为便捷有力的交通工具，铁路和地
铁把大量的市中心人口疏散到近郊和远郊，拓展
了伦敦居民的生活空间，形成了“铁路郊区”。④

１９００年，伦敦市横穿的距离大约是１８英里，覆盖
面积将近７０平方英里。⑤在二战以后，伦敦的交
通工具随着现代技术的发展而不断更新，公共汽
车、地铁、有轨电车和无轨电车使伦敦的城市交通
与城市空间趋于相对的均衡。

２．城市交通与工业布局的调整
在伦敦现代城市交通体系的建构中，每一次

城市交通的重大变化都会导致城市产业的兴衰。
在以泰晤士河为城市交通核心的时代，伦敦码头
区域的产业非常繁荣。在泰晤士河河岸，大量与
航海、造船、船舶修理以及仓储、批发和配送相关
的行业在１８５０年前后很兴旺，特别是造船业。
在１９世纪初，造船业一直以波普勒和德普特福
德为自豪，在那些地方维持了许多的铸造厂、制
桶工场、帆布工场、制缆绳工场以及滑轮工场。
然而，伦敦城中心码头的优势却存在着很大的局
限性。随着城市的扩张以及主要交通工具的变
化，码头已经无法适应新的时代需要：一方面铁
路不容易到达这些码头；另一方面，对于蒸汽船

只来说，这些码头往往太小和泊位太浅，它们的
船闸太窄，客运蒸汽船、驳船、大船和运煤船均无
法进入。这样，伦敦码头区域的产业开始进入漫
长的衰落期，并且逐渐沦为伦敦的贫困区；而且，
运河时代的到来使伦敦的相关产业分布出现了

调整，一些地方凭借内河运输的便利开始成为伦
敦新的工业基地。例如，在银城河河边地区，面
粉厂、人造黄油工厂、果酱厂、糖果厂和糖厂先后
发展起来。在１９００～１９１４年间，利河流域吸引了

３７家工厂，其中有１９家来自伦敦的市中心。⑥

在铁路时代，伦敦的工业分布又经历了重大
的调整。１８３９年伦敦建成了经过斯特拉德福德
到科尔切斯特的铁路，１８４６年北伍尔维奇的分
支线建成，斯特拉德福德地区开始成为伦敦的一
个重要工业区。在１８２０年代，斯特拉德福德就
有造纸厂、丝绸厂、印花布厂和蒸馏厂；到１８７０
年代，这些企业已经被机器制造厂、黄麻厂和制
造肥皂、火柴、墨水、染料、专用肥料以及其他类
似产品的企业所合并或取代。在稍微往南的西
汉姆，１８６３年有４２家厂商，生产橡胶、肥料、煤
气、杂芬油、硫酸盐、灯烟、清漆、焦油和油类等产
品。⑦ 伦敦铁路和地铁的建设不但导致城市产
业区域的变化，而且导致了新兴工业的快速聚
集。
除此以外，伦敦城市的道路建设也为新工业

提供了新的生产基地。在伦敦城市的发展过程
中，在霍尔本、芬斯伯里、肖尔迪奇和克拉肯韦尔
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等城市中心区域的原有制造业基地由于没有更

大的生产空间，加上生产费用和劳动力成本的大
幅度提高，导致企业家去郊区寻找合适的地点。
像西大街、西大道和北环路这样的道路建设无疑
吸引了工厂和车间，特别是在第一次世界大战以
后，为了解决城市扩展引发的交通问题以及战后
失业问题，伦敦市政府开始实施一级公路计划，
使城市道路延伸至更远的郊区，城市道路建设因
此与新工业的关系表现得特别明显。在２０世纪
初，伦敦郊区新的企业明显地增加了。１９００年，
伊利兄弟公司把弹药筒制造厂从格雷酒馆路转

移到埃德蒙顿。不久，著名的格洛弗和梅因煤气
灶工厂也从克拉肯韦尔迁到了埃德蒙顿的天使

路。郊区特别是从亨登到布伦特福德、艾斯沃思
和索撒尔一带成为新工业的温床，有三个特别突
出的行业：飞行器、电器和机动车辆。① 伦敦城
市的道路建设同样使埃尔斯特里、克罗伊登、瑟
必顿、派恩伍德、克里克伍德和伊灵先后以电影
生产而驰名。对于一个城市的工业来说，城市交
通的作用是不言而喻的。

３．城市交通与城市人口的流动
城市交通的快速发展一方面取决于城市居

民的出行需要，另一方面也取决于城乡居民之间
流动的速度。反之，现代城市交通体系的建构不
但可以加快城市中心区域原有人口向郊区的外

迁，也可以加速外地人口向城市中心区域的流
动，相向的人口运动正反映了城市生活的节奏与
活力。在１９世纪中期以后，伦敦城及其周围的
市中心区域开始流失人口，原因在于仓库的建
造、街道的清理和铁路的敷设，原有城市居住区
域遭到破坏，迫使城市中心人口外迁。另外，由
于引入了更为廉价和有效率的交通工具，特别是
伦敦郡议会在１９世纪晚期降低公共交通费用的
政策，实质性地降低了往返市中心的成本，从而
进一步鼓励了市郊化。伦敦铁路轨道的里程数
字迅速上升，也充分证明了交通改善的影响力。

１８４９年伦敦的铁路不到３０英里，１８８０年却已经
超过２１５英里，到１９００年超过了２５０英里。② 在
这一过程中，有钱乘坐公共汽车和铁路的人首先
去了郊区，而剩下的人被挤入居住人口稠密的邻
近地区。③ 从另一组数据也可以看到这种趋势，
在１８７１～１８８１年间，虽然伦敦市中心人口仅仅
减少了１．８万人，但伦敦郡人口增加了约５６．９
万人，大伦敦增加了８８．１万人。④ 大多数流动

的人口被郊区所吸收。从１８８０年代开始，伦敦
外城地区比老城区和市中心地区容纳了更多数

量的人。在其后的年代里，这种现象并没有发生
逆转。
伦敦城市交通发展的另一个结果是，外来人

口进入伦敦的速度大大加快。１７７１ 年，阿
瑟·扬认为，改进的公共马车班次和收费道路加
速了移民的流入，“来来往往如此方便，致使伦敦
的人数增加了１０倍”⑤。在１８４１～１８５１年间，
大约有３３万移民涌入这个都城，占了伦敦总人
口的１７％，其中４．６万人来自爱尔兰。在１８５０
年代，２８．６万移民又涌入了伦敦，在１８６０年代
达到３３．１万人。⑥另外，有统计数据表明，１８００
年大约有１／１０的英格兰和威尔士居民居住在这
个大城市，到１９００年达到了惊人的１／５。⑦ 城市
交通的便捷也吸引了外国移民的到来。自１９世
纪晚期以后，德国、法国和波兰等国的移民纷纷
进入伦敦居住。

４．城市交通与城郊之间的协调发展
伦敦现代城市交通体系的建构促进了城郊

之间的协调发展，特别是在铁路时代来临以后，
郊区开始向远郊扩展。在维多利亚时代，伦敦郊
区的发展经常依赖于地方铁路的运行。一个早
期的例子是伦敦地区铁路的开通，１８７７年起向
西延伸，威斯敏斯特和伦敦城开始有机地连接起
来，接着推动了贝德福德公园的开发。其后，一
个新的毗邻托纳姆格林车站的中产阶级郊区房
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地产发展起来，这使哈默史密斯村庄转变成一个
城市职员居住的郊区。① 再往后，伦敦地区铁路
公司向西和西南扩展到伊林、豪恩斯洛、里士满
和温布尔登；而首都铁路公司则将其铁路支线向
西北延伸，从贝克街经圣约翰伍德到维尔斯登、
威姆布利、哈罗及其以外地区。地铁公司不断地
向乡村地区延伸线路。铁路和地铁线路的延伸，
迅速地推动郊区的扩展，一些原有郊区快速地成
为伦敦城市的一部分。
在伦敦现代城市的发展中，铁路公司对于郊

区的开发起到了非常重要的作用。伦敦市政府
准许地铁公司在土地开发方面进行投机，主要利
用“剩余土地”获取利润，“剩余土地”来自于强制
购买的土地。这些公司往往拥有沿线的房地产
开发权，多数铁路公司有自己的房地产公司。例
如，伦敦首都铁路公司设立了伦敦乡村房地产有
限公司，作为一个住宅开发商，选择在平纳和哈
罗周围的地方开发。② 由于受到利润的驱动，伦
敦诸铁路公司在尼斯登、威姆布利、皮纳、里克曼
斯沃思和乔利伍德的铁路沿线先后进行了房地

产的开发；另外，沿着尤克斯布里奇支线，也发展
了房地产项目。正是因为敷设了地铁，伦敦西北
远郊，例如多利斯希尔、巴内特、亨登、密尔希尔、
芬奇利、肯顿和埃奇韦尔等地，都获得了令人惊
奇的发展。

５．城市公共交通体系“社会福利”性质的确立
现代城市往往有着不同的定位，如政治中

心、商业中心、经济中心或文化中心，但不管如何
定位，终极目标却是相同的，即如何使城市成为
一个适宜人们居住的城市。在伦敦现代城市交
通体系的建构中，我们可以非常清楚地看到，伦
敦城市政府在交通日趋拥堵的情况下，有力地加
强了对城市交通的管理。一方面，以法案的形式
确立城市的基础设施，例如１７６２年的《威斯敏斯
特铺路法案》，１９２４年的《伦敦交通法案》以及

１９４７年的《交通法案》，通过立法加快城市道路
的基础建设；另一方面，成立专门的管理委员会。

１８５５年成立“首都公共事务委员会”，统筹伦敦
城市交通的重大工程，１８８８年成立伦敦郡议会
（ＬＣＣ），负责伦敦的城市交通建设，１９３３年设立
伦敦乘客交通委员会，其后设立伦敦交通局，对
城市交通进行直接的管理，私人企业被迫逐渐退
出城市公共交通体系的管理领域。在城市交通
纳入政府管理体制以后，建造和维护城市道路设
施通常是中央和地方政府的职责，各种类别的道
路交通由警察机关控制，公共汽车站和候车亭的
选址首先需要得到警察机关和相关的地方当局

的同意。③ 由于政府担负了城市交通的公共职
能，伦敦的公共交通体系最终具有了“社会福利”
的性质，居民使用公共交通的费用是低廉的。在
现代城市的发展中，公共交通管理是城市政府的
一项重要职能，作为一种公共产品，“社会福利”
的性质也越来越明显。然而，在小汽车使用快速
扩张的年代，现代城市如何建构一个适合于居民
生活的公共交通体系，仍是一个值得人们深思的
问题。
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