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上海租界公共交通发展演进的历史分析 

张松 丁亮 

【摘 要】：以近代上海的租界扩张和道路建设为背景，以租界公共交通发展的历史分析为重点，从公交线路分

布、客运量增长和交通管理等方面对租界公共交通发展演进过程进行了回顾与梳理。在研究方法上尝试将相关文献

资料中的统计数据与历史地图叠加后通过定量技术分析，剖析公交线网密度与地价分区之间的耦合关系，从中可以

发现，城市公共交通的发展演进对都市空间和市民生活的近代化产生了较大的影响。 

【关键词】：公共交通系统，地价分区，近代化，上海租界 

近代城市发展的转型及其近代化演变过程，与其时代的政治制度、经济环境和社会关系密切相关。与此同时，来自外部力

量的作用也对城市的近代化产生了较为深刻的影响。上海作为对外开埠的口岸城市，1843 年开埠后，伴随着租界的不断扩张快

速迈入近代化的轨道，其城市结构和形态都发生了巨大的变化，而这一变化，无论是器物形态还是文化精神或是技术文明，无

不打上了西洋文明的印记。 

近年来，有关近代上海租界史的相关研究已有大量的成果，本文以近代上海公共交通的发展演进为脉络，针对前公共交通

时期（1843－1906 年）和公共交通快速发展时期（1907－1936 年）租界内以有轨电车、无轨电车和公共汽车为主的公共交通发

展状况展开历史分析。通过历史回溯分析研究租界扩张与道路建设、越界筑路的关系以及公交线路演变和交通管理方面的情况，

利用相关文献资料中的统计数据和相关历史地图，通过定性和定量技术分析剖析近代租界公交线网密度与城市地价分区之间的

相关性，从而对近代上海公共交通发展变化带给城市空间的影响做出一个相对完整的深度描述和相对准确的定量比较分析。 

1 租界扩张与道路建设 

1.1 租界设立与扩张 

1843 年，上海道台与英国领事议定，划洋泾浜以北、李家厂（今北京东路）以南地区为最初的英租界，面积约为 830 亩，

并在 1845 年的上海《土地章程》中正式予以公布。1848 年将西藏路以东、苏州河以南的大片区域纳入租界，面积扩大到 2820

亩。1849 年，上海道台与法国领事划定护城河以北、洋泾浜以南、黄浦江以西、关帝庙诸家桥以东地区为最初的法租界，面积

约为 986 亩。1848 年，上海道台与美国圣公会主教口头协定苏州河以北虹口地区为美租界，1863 年正式确定其范围，同年美租

界与英租界合并为公共租界。 

1893 年和 1899 年，公共租界通过越界筑路实现了管辖范围的两次扩张。1893 年工部局将 1889 年在护界河外圈定的虹口租

界范围正式纳入租界，公共租界面积扩大到 10676 亩。1899 年，公共租界面积扩张至 33503 亩。1861 年以后，法租界也通过越

界筑路实现多次扩张。1914 年，公董局将此前越界修筑的道路全部划入法租界，将租界扩张到徐家汇路以北、爱多亚路—煦福

路以南，海格路以东，法租界面积约为 15150 亩
①
（图 1、表 1）。 
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1.2 租界的道路建设 

租界设立以后，租界内的道路建设一直是其主要的建设工程。早在 1845 年的《土地章程》中即将道路规划建设定入条款：

“洋泾浜北首旧有沿江大路，其宽度应为粤海关量度二丈五尺（约 7.8m）”，“保留自东而西通江边四大路……各路宽度，除

老绳道原为海关量度二丈五尺外，均应为政府土地量度二丈（约 6.2m）”。法租界则由道路委员会拟定界内筑路事宜，集中于

老城厢北侧法租界地区修筑道路工程。 

从总体上看，19 世纪 60 年代中期以前，工部局道路建设还处于初建阶段，”主要集中在租界东部，道路宽度一般仅 22 英

尺（约 6.7m），最宽的外滩滨江大道亦不过 30 英尺（约 9.1m）。19 世纪 60 年代中期以后，工部局道路建设中的一个事项是接

管、添筑界外道路。在拓展界内道路网的同时，工部局开始拓宽、取直原有干道，以适应交通发展的需要。1870 年 7 月，工部

局董事会通过决议今后凡工部局铺筑的干道，除另有要求外，其宽度不得低于 40 英尺（约 12.2m）”
[1]438

。根据这个决议，早期

修筑的道路基本进行了拓宽。此外，路面质量改善也是租界道路建设的重点。1890 年开始采用水泥筑路，道路路面设施也相应

得到完善，诸如铺设人行道、埋设管线、种植行道树、采用煤气灯照明，以及统一规划路名、设置路牌标识等附属设施。 

2 租界公共交通的发展演进 
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2.1 前公共交通时期（1843－1906 年） 

上海近代城市公共交通的起源为 1853 年西式马车的引入。1869 年，公共租界开始对马车征税发照，标志着西式马车经营的

肇始。1874 年法国商人米拉（Menard）从日本购入 300 多辆人力车，在法租界获得营业执照后开办洋车行。 

虽然西式马车和人力车以及 1924 年出现的营业三轮车都具有一定的公共经营性质，但远不如后来的电车和公共汽车对城市

空间发展的影响大。1881 年第一条有轨电车线路在英国开始运营。在英商怡和洋行的倡议下，法租界公董局开始着手研究开通

有轨电车的计划，但一直因技术和经营权等方面的原因没能推进。直到 1905 年英商布鲁斯·庇波尔公司获得创办有轨电车工程

的权利，并与公共租界工部局签订电车专营合同，取得了 35 年的电车专营权，由美商哈波兄弟公司承包工程，才真正开始建设

有轨电车。1906 年 4 月工程开工，1907 年轨道、电杆、架空线、车库等工程建设陆续完工。 

2.2 公共交通快速发展时期（1907－1936 年） 

随着租界的拓展和工商业发展，传统交通工具已难以满足使用需求。租界当局为了满足西方侨民的需要并提供生活上的便

利，邮政电讯、公共交通等公用事业和设施在租界得到迅速发展。1907 年 10 月 1 日成立英商上海电车公司，负责有轨电车运营。

1908 年 1 月 21 日，第一辆有轨电车在爱文义路上试行。1908 年 3 月 5日上海第一条有轨电车线路在公共租界正式通车（图 2）。

同年 5 月，法商电车电灯公司在法租界开设了有轨电车线路。1914 年，英商上海电车公司又在公共租界开设了第一条无轨电车

线路。1907 年，外白渡桥在重建时考虑到需铺设电车轨道，由英商电车公司捐助 3500 英镑修筑钢桥，这也是我国近代历史上建

设的第一座全钢结构桥梁。   
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至 1926 年底，公共租界内共开通有轨电车线路 10 条、无轨电车线路 6 条和公共汽车线路 7 条；法租界内开通有轨电车线

路 10 条、无轨电车线路 4条；租界内共开通有轨电车线路 20 条、无轨电车线路 10 条，公共汽车线路 7条。“鉴于有轨电车的

建设工程量相对较大，投入较多，线路调整不方便等因素，自 1927 年后，公共租界就不再新辟有轨电车路线，而侧重于发展无

轨电车和公共汽车”
[2]23

。至 1936 年底，公共租界内新增无轨电车线路 2条、公共汽车线路 5条；法租界内新增无轨电车线路 1

条、公共汽车线路 2条；租界内共开通无轨电车线路 13 条，公共汽车线路 14 条
②
。 

2.3 公共交通运量及管理情况 

一般的看法是上海在诸多事物上开中国近代之先河，因而上海人也多容易接受新事物。事实却并非完全如此，在有轨电车

开通初始，上海市民并不太能接受。据 1948 年的《中央日报》追忆：“上海租界于 1908 年开始通行有轨电车，当时一班市民

不敢乘坐，电车公司曾一度免费供市民试乘”
[5]55

。1908 年英商电车公司的年客运量只有 538 万人次，至 1911 年也只增长到 2726

万人次。以至于 1909－1910 年，为了减少成本 7路、8路有轨电车曾一度停运。经过短暂的观望，市民普遍接受了这一新事物，

有轨电车年客运量在 1912 年猛增到了 4073 万人次，1920 年突破 1亿人次（图 3）。 
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此外，一份工部局在外白渡桥的交通工具调查资料显示（表 2），1889 年通过外白渡桥的交通工具主要为人力车和马车；

而到了 1926 年，外白渡桥上已没有马车通行，人力车虽然较 1889 年增长了 1 倍多，但汽车、有轨电车、公共汽车和脚踏车等

新型交通工具，已成为当时人们出行使用的主要交通工具。 

近代上海租界的交通工具日趋多样，以至于当时的公用局长赵曾钰在《上海交通问题》一文中感叹“虽然世界各国的大都

市遭遇到交通拥塞的难题，可是上海却比世界任何大都市遭遇到更深一层难题，就是车辆种类的繁复，从最新式的汽车到最原

始的独轮车，可说是洋洋大观”
[2]107

。为解决城市交通管理问题，1921 年，工部局公布了第一部《交通规则》，把城市干道称为

“大路”，“大路”又分为“车行道”和“人行道”，规定车辆和行人各行其道，并对“驾驶员”和“行人”的交通行为做出

了限制和规定（图 4）。 

旧上海由于特殊的政治格局造成了城市形态的“三界四方”状况，电车等公共交通运输线路通常运距较长，因而不少电车

运行的线路往往需要越界开通、经营，跨越租界的需要工部局和公董局商议决定，通过华界的还需与上海地方当局协商，但在

总体上都得到了较好的协调和有序推进，并没有因管理界限的人为划分而影响公共交通线路的开通和运营
③
。 

 

 

3 租界公交线路分布及演变情况分析 
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3.1 分析的技术方法 

通过上文论述可知，租界的道路建设和公共交通发展是一个动态演进的过程。本节通过将文献资料和历史地图转化为矢量

图形，定量分析道路网密度、公交线网密度的变化，进一步考察公交线网密度与租界土地价格等方面的关系。技术分析要点首

先是确定工作底图，由于近代测绘技术条件的限制，各种版本的上海历史地图精准度、信息量均不同，因此通过比较选取 1940

年版《上海市街图》作为工作底图。工作底图确定之后的重点是进行矢量数据的提取和计算。租界道路和公共交通线路信息，

提取《新测上海地图》（1913 年）、《最新上海全埠地图》（1925 年）、《上海市街图》（1940 年）上的道路信息和公共交通

线路信息，分别转绘在工作底图上，完成道路路网图和公共交通线路分布图。地价分区图转绘，通过提取《1929 年大上海地价

图》和《1944 年上海市地价区划图》上的地价区划信息，分别在 1926 年和 1936 年的租界公共交通线路分布图上绘制地价分区，

完成地价和公交线路关系图（图 5）。 

 

3.2 道路网密度的变化 

从 1913 年的租界道路路网图（图 6）上可见，公共租界中区、沿外滩一带和法租界已经形成了较为完善的道路网系统。公

共租界西区已经基本构成了道路网骨架，但道路网尚未形成完整的系统，特别是公共租界东区的塘山路（今唐山路）和杨树浦

路以北地区仍为大片未开发之地。这一时期，租界内的平均道路网密度约为 5.9km/km
2
，其中公共租界 5.3km/km

2
、法租界

18.3km/km
2
。   
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从 1925 年的租界道路路网图（图 7）上可见，经过 12 年的开发建设，租界内的道路网密度有所提高。特别是公共租界西区

的小沙渡路（今西康路）向北延伸至苏州河，赫德路（今常德路）向北延伸至康脑脱路、向南延伸至公共租界南端，形成了方

格路网雏形。公共租界东区的南北向道路联系也明显加强，但仍有较多断头路，路网体系尚不完整。此时，法租界越界修筑的

霞飞路两侧路网正逐步形成，而东西向的道路联系仍较为缺失。这一时期，租界平均道路网密度约为 7.6km/km
2
，其中公共租界

7.6km/km
2
、法租界 8.1km/km

2
。 

 

1925－1940 年，租界内的道路建设速度有所，减缓，越界筑路已基本停止，新增道路多是为了完善路网系统而修筑，特别

是租界中区外围地区的道路网已基本形成了较完整的格局。租界平均道路网密度较 1925 年有小幅提高，约为 10.2km/km
2
，其中

公共租界道路网密度 10.7km/km
2
，法租界道路网密度 9.6km/km

2
（图 8、表 3）。 
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3.3 公交线网密度的变化 

从 1913 年的公共交通线路分布图（图 9）上可见，除公共租界西北地区和东部杨树浦路以北地区外租界内已基本形成了简

单的公交线路网，以黄浦滩路为主要骨架线路，延伸出若干条公交支线将各地区联系起来，但公共租界和法租界之间尚缺乏联

系。这一时期租界平均公交线网密度约为 1.3km/km
2
，其中公共租界 1.1km/km

2
、法租界 3.5km/km

2
，当时因法租界范围较小，其

公交线网密度甚至超过了我国当前主城区公交线网密度的规范标准
④
。   
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1926 年的公共交通线路分布（图 10）特征表现为：公共租界中区沿外滩一带的公共交通线路已呈网状格局分布，而公共租

界其他地区和法租界西区虽然开通了公交线路，但有公交通行的道路仍有限、联系不够方便。公共租界和法租界之间的联系在

东部地区有所加强，但在西部地区仍缺乏联系。这一时期租界平均公交线网密度约为 2.3km/km
2
，其中公共租界 2.6km/km

2
、法

租界 1.7km/km
2
。租界平均公交线网密度和公共租界公交线网密度较 1913 年时有大幅提高，法租界因租界面积从 2135 亩扩大到

15150 亩，导致公交线网密度有所下降。   

 

由 1936 年的公共交通线路分布图上（图 11）可见，租界西区公交线网密度有较大提升，静安寺已成为了公共租界西区的公

交枢纽，有 12 条公交线路以静安寺为起点或终点。租界内南北向的公交联系得到加强。特别是两租界的分界线爱多亚路—煦福

路开通公共汽车线路后，公共租界和法租界西区通过在该条线路上的换乘，间接提升了租界间的公交联系。这一时期租界平均
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公交线网密度为 3.1km/km
2
，其中公共租界 3.0km/km

2
、法租界 3.6km/km

2
。法租界公交线网密度恢复到 1913 年的水平，且超过

了公共租界（表 4）。 

 

 

3.4 线网密度与地价的关系 

城市空间的发展演变是由经济、社会、文化、政策、技术等多方面因素引发的，近代公共交通作为一项城市市政公用设施

和技术，对城市空间发展起到了一定的影响。20 世纪初，随着租界的快速发展，租界中区及外围地区日益繁荣，公共交通线路

逐渐覆盖这些地区，城市地价分区总体上呈现租界中区高外围低的趋势，外围地区地价在经过开发建设和市政设施完善后呈现

出由分布不均匀逐步走向相对均匀的转变。 

3.4.1 1929 年地价与 1926 年公交密度的关系 

1929 年地价分区呈现的基本特征是分布不够均衡。从图 12 中可以看到地价沿道路呈波峰状分布明显，其中南京路、黄浦滩

路公共租界段沿线最高；黄浦滩路法租界段、北京路、四川路、爱多亚路沿线其次：静安寺路、爱文义路、公馆马路、北四川

路、吴淞路沿线也较高；外围地区沿这一趋势地价递减。经过计算后得知，平均地价为 20 万两/亩的地区，公交线网密度达到



 

 12 

了 11.7km/km
2
；而平均地价最低的 1 万两/亩以下地区，公交线网密度仅有 0.9km/km

2
，地价和公交线网密度呈现正相关的关系

（表 5）。 

 

 

3.4.2 1944 年地价与 1936 年公交密度的关系 

1944 年地价分区与 1929 年的情况相比趋于均衡，但外滩地区地价仍然最高，跑马场周边地区其次。经统计计算得知，平均

地价为 500 万元/亩的地区（较 1929 年最高地价地区范围有所扩展），公交线网密度为 10.3km/km
2
；而平均地价最低的 80 万元

/亩以下地区，公交线网密度提高到 1.8km/km
2
（表 6、图 13）。 
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从上述分析中，可以发现公交线网密度与地价的高度耦合关系，反映了租界中因区位条件和公用设施条件的差异，其土地

价格的分布特征。历史上，地价升高地区的部分居民因无法承担高房租而开始外迁，这时公共交通的发展又为外迁居民的日常

出行提供了一定的便利条件。例如霞飞路两侧地价虽然有大幅攀升，但与外滩地区相比仍然较低，因此吸引了大批市民迁入。

而霞飞路上开通的有轨电车线路也方便该地区与外滩地区的联系，从而导致 1920 年代初霞飞路两侧商业街和居住区形成，并开

始兴建多层和高层公寓。到了 1930 年代，随着公共汽车和无轨电车线路的开通，多层公寓建设达到顶峰，主要集中在贝当路、

陶而非思路（今南昌路）、圣母院路、迈尔西路（今茂名南路）一带。静安寺周边地区在 1920 年代基础设施不断完善，商业网

络初步构建，虽然当时还保留着一些田园风光，但是道路交通已相当发达，地价也相对便宜，因而吸引了不少投资者。至 1930

年代该地区因完善的交通网络成为联接沪西地区和外滩地区的交通枢纽，呈现出花园洋房、公寓大楼、里弄住宅大量开发建设

的态势。 

4 结语 
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综上所述，近代上海公共交通的发展演变，与租界扩张、道路建设以及城市空间形态的关系相当密切。以城市公共交通等

为代表的市政设施及技术的快速发展，促进了城市文明的近代化和居民生活的城市化。良好的城市公共环境和便捷的交通出行

方式，是市民居住生活的基本需求，也是城市能够成为宜居环境空间的必要条件。近代上海租界快速扩张发展，与道路建设（包

括越界筑路）、市政设施的近代化和公共交通的大众化息息相关、相辅相成。 

另一方面，现代都市的生产和生活需求，促进了近代公共交通的形成和快速发展，从公交线路布局、公交线网密度和交通

工具条件等方面顺应了城市现代生活的要求。大众化的公共交通手段，成为城市生活近代化和西洋化过程中不可或缺的技术支

撑，租界地区的地价分区与公交线网密度的高度耦合关系也充分证明了这一状况。可以说，若是没有便捷的公共交通线路网络，

近代上海公民社会的形成以及城市文化的交流也许就不可能得到如此快速的推进。因而，近代上海快速扩张形成的租界，公共

交通的快速发展与上海近代都市空间形成的关系；便捷和相对平等的城市公交出行手段，在适应和满足不同市民的多元化的生

活需求方面发挥了怎样的作用？这些问题都值得今后进一步深入地探讨和研究。 

*教育部青年基金项目（11 YJCZH229）：两岸文化交流下的闽南古村落保护与发展研究；国家社科青年基金项目（12CGJ1 16）：

文化生态下闽台传统聚落保护与互动发展研究；中央高校基本科研业务费专项资金资助（WZ1122002）：文化生态学下的闽台古

村落空间形态研究 

注释（Notes） 

①租界面积数据均出自参考文献 1第 27－101 页。 

②有轨电车、无轨电车、公共汽车线路数量根据参考文献 3第 4辑第 7页，第 5辑第 114 页，第 5辑第 30－31 页；转引自

参考文献 2第 26 页和第 28－30 页，参考文献 4第 3499－3501 页。 

③具体情况可参见薛理勇《上海洋场》一书中“城市‘共和国’的交通与电讯”篇，上海辞书出版社，2011，第 59－67 页。 

④据《城市道路交通规划设计规范（GB 50220－95）》中的条文说明，公共交通线网密度最佳为 2.5km/km
2
。 
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