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试论２０世纪６０年代以前美国城市公共交通的兴衰 

宋　晨

（浙江师范大学 历史学系，浙江 金华 ３２１００４）

［摘　要］２０世纪６０年代以前，美国城市公共交通大体经历了兴起、繁荣和衰落三个阶段。１８３０－１８９０年为“马拉街车”时
代，是公共交通起步阶段，同一时期，地铁、缆车和通勤铁路也发展起来；１８９０－１９２０年为“有轨电车”时代，是公共交通的繁
荣阶段，有轨电车成为这一时期城市最主要的交通工具；而进入２０世纪２０年代后，由于公交行业各种内部和外部因素的影
响，以有轨电车为代表的公共交通开始衰落，美国逐步进入“汽车时代”。
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　　二战后，美国进入了汽车时代和郊区化的时
代，人们依赖城市公交出行的比例在迅速下降。这

一方面是由于二战后人们收入水平的提高，有能力

购买汽车的人越来越多；另一方面，则是由于二战

后美国人口、就业等大规模地向郊区迁移，导致中

心城市的衰落。本文试从２０世纪６０年代以前美
国城市公共交通的兴衰来考察美国中心城市的

兴衰。

　　一　１９世纪３０年代到９０年代美国城市公共
交通的兴起

　　美国城市公共交通有近１８０年的发展历史，其
最早的陆上公共交通工具是于１８２７年出现在纽约

市的公共马车（ｈｏｒｓｅ－ｄｒａｗｎｏｍｎｉｂｕｓ），是由亚伯拉
罕·布罗尔（ＡｂｒａｈａｍＢｒｏｗｅｒ）在百老汇大街上开
通运营的一辆可搭载 １２名乘客的两侧敞开的马
车，当时称作 ｔｈｅＡｃｃｏｍｍｏｄａｔｉｏｎ。［１］１２此后，费城
（１８３１年）、波士顿（１８３５年）和巴尔的摩（１８４４年）
等美国大城市也相继出现了公共马车。这种马车

一般由一两匹马作动力，可以搭载１２－２０名乘客，
按固定线路运行。到１８５０年代，这种公共马车已
流行于美国各大城市。１８５３年，纽约的７００辆公共
马车每天可运送１２万人次。起初，公共马车的单
程票价高达１０美分，随着运营业主的增多，竞争也
变得日趋激烈，票价逐步降低到５美分、４美分、３
美分，而季票的单程票价也只有１美分。［２］５１票价的
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下降使得中等收入的城市居民也能负担得起；此

外，各个马车公司为了争取客源，其在街道上行驶

的公共马车对步行者也变得越来越不友好，混乱的

行车秩序对街道行人的安全构成了威胁，就使得越

来越多的步行者开始乘坐公共马车。由于公共马

车在操作灵活性方面的优势，以及城市街道等基础

设施的逐步改善，使其在美国１９世纪中后期的城
市交通中处于主导地位。尽管如此，由于当时的城

市街道多为土路或石子路，马车行驶起来不仅颠

簸，而且速度缓慢，每小时不超过５英里。它的使
用和推广有待技术上的改进。

１８３２年，纽约市首次出现了一条马拉的城市街
道铁路，即有轨马车（在城市街道的铁轨上运行的

公共马车），又称作马拉街车（ｈｏｒｓｅｃａｒ）。该条线路
连接着哈莱姆与下曼哈顿，作为哈莱姆———奥尔巴

尼铁路的补充线路设计的。有轨马车不仅客运量

增大，一匹马就可运载３０－４０名乘客，而且运行平
稳，速度加快，时速大约为６－８英里。随着纽约这
条有轨马车线路的兴起，１９世纪３０年代新奥尔良
也出现了一条马拉街车线路。到１９世纪５０年代，
马拉街车相继在美国其他一些城市出现，比如波士

顿、巴尔的摩、芝加哥、辛辛那提、费城和匹兹堡等

（１８５６—１８６０年）。１８５２年，一位法国的工程
师———阿方斯·鲁芭（ＡｌｐｈｏｎｓｅＬｏｕｂａｔ），在纽约铺
设了第一条槽型铁轨（ｇｒｏｏｖｅｄｒａｉｌ）。［１］１４槽型铁轨
的引入使马拉街车在美国迅速得到广泛认可，这种

铁轨能够与城市街道的地面保持齐平，而之前的斜

切铁轨（ｓｔｅｐｒａｉｌ）却是凸出路面的，阻碍了当时城
市交通的发展。在轨道技术上取得的这项突破也

使马拉街车线路在当时几乎遍及美国各大小城市

的主要街道，成为城市交通的命脉。此外，马拉街

车线路的延伸也使近郊得到开发，成为美国内战后

郊区房屋市场繁荣的一个关键因素。相较于欧洲

来说，美国轨道线路的开发较少受到政府的管制，

而且美国城市宽阔笔直的街道网格状布局也更有

利于有轨马车的发展。到１９世纪８０年代中期，美
国共有４１５个马拉街车公司，线路里程总长达到
６０００英里，每年客运总量达１．８亿人次。［２］５２美国
城市地理学家戴维·沃德（ＤａｖｉｄＷａｒｄ）指出，在
１８５０—１８９０年，“有轨马车是美国城市中最为重要
的地方交通工具。”［３］

城市公共交通的发展是伴随着早期工业化和

城市化而同时进行的，大量的乡村人口和外来移民

涌入美国的大城市，特别是北方的各大城市，人们

出行的需求是不断上升的。这个时期公共交通工

具主要使用马作为牵引力，公共马车和有轨马车在

运行速度上和载客数量上都受到极大的限制，但买

马和养马的开支又是巨大的，占公交运营总成本的

很大一部分。而使用马作为动力本身就有明显的

缺陷，一方面马匹在街道上拉车很快就会耗尽其体

能，持久性差；另一方面，它们很容易遭受疾病的侵

袭，比如，１８７２年，在美国东部就有成千上万的马死
于一场大兽疫（ＧｒｅａｔＥｐｉｚｏｏｔｉｃ）———马流感。［１］１６因
此，马车愈来愈不能满足居住在城市的人们对出行

的需求。为此，人们开始寻求马的替代动力，已经

得到过成功应用的蒸汽引擎成为首选。在美国，蒸

汽火车本来是进行城际间的长途客运服务的，到１９
世纪３０年代开始为纽约、波士顿等东部大都市的
市郊提供通勤（ｃｏｍｍｕｔｅ）服务，主要乘客为每日往
返于市中心和边远郊区的富裕住户。在美国，大概

第一条通勤铁路是于１８３８年开始运营的波士顿至
西沃斯特（ＷｅｓｔＷｏｒｃｅｓｔｅｒ）的铁路干线。之后费城
和芝加哥等城市也相继引入通勤火车，并成为郊区

化进展较早的几个城市，［１］４２蒸汽火车成为这一时

期另外一种重要的公共交通工具。蒸汽引擎应用

于城际和城郊之间的线路固然有其可行之处，而当

人们尝试在市内用蒸汽火车替代马车时，蒸汽火车

本身的缺陷，如噪声大、烟尘污染严重、运营成本高

等问题也就暴露无遗，对市内的环境产生了相当大

的危害。公众和市政机构都强烈反对在市内运营

蒸汽火车，尽管随后有一些技术上的改进，如无火

焰的蒸汽机车（ｆｉｒｅｌｅｓｓｓｔｅａｍｅｎｇｉｎｅ），而这种改进
过的蒸汽火车还未得到普及之时，电力驱动的街车

便已经开始盛行了。

市内蒸汽火车的尝试算不上成功，还有其他几

种城市交通方式也曾在美国盛行一时，其中就包括

缆车（ｃａｂｌｅｃａｒ）。缆车是第一种机械化的混合交
通工具，同时还取得了商业运营上的成功以及公众

的广泛认可。世界上首条由缆车运行的轨道线路

于１８７３年出现在旧金山的克莱大街（ＣｌａｙＳｔｒｅｅｔ
Ｈｉｌｌ）上，此条缆车线路至今仍然作为观光用途在旧
金山运行。其特点是清洁卫生，安静平稳，速度较

快，动力较大，适合于旧金山、匹兹堡这样的山地城

市。到１８９０年代，在美国的２０多个城市中，缆车
总里程超过６２６英里。［２］５２但由于缆车在山地地形
才能发挥有效的功用，加之基础设施造价昂贵、操

作不便，使其推广受到一定的限制。另外，为了解

决城市交通拥堵和修建成本的问题，这个时期又出
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现了高架铁路。１８６８年纽约市第一条高架铁路
（ｅｌｅｖａｔｅｄｒａｉｌｒｏａｄ）开始运营，而后不久也相继在布
鲁克林和芝加哥出现。由于这些高架铁路最初都

是由私人企业建造，当各大城市的市政部门着手准

备修建地铁时，遭到高架铁路运营企业的强烈反

对。双方的争执一时难以调解，这也延迟了美国城

市地下公共交通的发展。直到１８９７年，美国的第
一条地铁（ｍｅｔｒｏ）才在波士顿竣工，比伦敦的地铁
（ｓｕｂｗａｙ）晚了３０多年。而纽约市的地铁直到１９０４
年才正式投入运营。［４］

从公共马车的出现到有轨电车的引入，在这６０
年左右的时间里，美国城市的公共交通业处于起步

阶段，交通技术的革新和城市化的深入使得城市公

交在人们出行中扮演越来越重要的角色。这一时

期，马拉街车是所有这些公共交通方式中应用最广

泛的，因此，美国城市公交兴起的阶段也可以称之

为“马拉街车时代”（ｈｏｒｓｅ－ｄｒａｗｎｓｔｒｅｅｔｃａｒｅｒａ）。

　　二　１９世纪９０年代到２０世纪２０年代美国城
市有轨电车的繁荣

　　真正给美国城市交通带来革命性突破的是有
轨电车（ｅｌｅｃｔｒｉｃｓｔｒｅｅｔｃａｒ／ｒａｉｌｗａｙ／ｔｒａｍｗａｙ）的出现，
也称为电力街车，简称“电车”。电力引擎的应用不

仅对美国城市公共交通的发展，甚至对美国城市形

态的塑造也产生了重大影响。

早在１８８４年，美国第一辆有轨电车就首先在
克利夫兰出现了，而到１８８８年，托马斯·爱迪生的
技术师之一———弗兰克·斯普拉格（ＦｒａｎｋＳｐｒａ
ｇｕｅ）发明的电力驱动机车在美国弗吉尼亚州的里
士满市试用成功，成为世界上第一条开始运营的有

轨电车线路。电车灵活便利，载客量大，造价成本

低，而且运行时间更长，速度更快，最高时速可达２０
英里，平均时速为１０－１５英里，［５］３５正是这些优点
使有轨电车迅速在全美普及。在随后的一年内，美

国２０多个城市相继引入了有轨电车，到１９世纪９０
年代早期，有轨电车已经成为美国城市市内最主要

的交通方式。从１９世纪９０年代到２０世纪２０年
代，有轨电车公司在全美总共铺设了超过４３５００英
里的轨道线路。１８９０年，美国６０％的街车线路仍
在使用马匹作动力；到了１９２０年，几乎每个城市和
集镇都有了街车服务，而且在这些街车系统中大部

分使用的都是有轨电车。［６］３４由于这３０年间电车在
美国城市交通系统中占据主导地位，因此被称为

“电车时代”（ｅｌｅｃｔｒｉｃｓｔｒｅｅｔｃａｒｅｒａ）。

美国城市的郊区化起源于马拉街车时代，最早

的郊区就是这些街车的副产品，“街车郊区”（美国

城市史学家小萨姆·巴斯·沃纳对这些郊区的称

呼）［７］已经使城市扩展开来，只不过当时马拉街车

由于在运行技术上的缺陷，乘客数量还不够规模，

运行距离也相对较近，因此对城市形态的影响还没

有那么清晰。［８］３２５到了电车时代则完全不同了，电

车的广泛应用极大加速了城市郊区化的进程，使城

市边界进一步向郊外扩展，居民区也在城市边缘地

带迅速延伸开来，塑造了近代美国城市郊区的基本

空间形态，从紧凑型的城市发展成星状的都市区。

以波士顿为例，直到１８５０年，它还是一个集中紧凑
的步行城市，城市半径也就在２．５英里到３英里之
间，而到了 １９００年，它已成了一个市郊化的大都
市，城市半径达到了１０英里。［９］

除了电车发明本身所带来的技术上的突破外，

电车公司在这个时期的经营模式也发生了改变，并

由此助推了人口的郊区化。与欧洲在一战前大多

数公交系统是为市政所有（ｍｕｎｉｃｉｐａｌｌｙｏｗｎｅｄ）的情
况不同，在美国，从一开始，几乎所有的公共马车线

路都是私有和私营的（ｐｒｉｖａｔｅｏｗｎｅｄａｎｄｏｐｅｒａｔｅｄ）。
公交行业在私人所有制的运营模式下成长起来，在

美国一些大城市同一时期可以有很多个公交运营

公司。它们之间相互竞争，在市场机制作用下，为

了使利润最大化，公交公司之间的兼并也逐渐多了

起来。在兼并发生的早期，特别是在美国内战前后

的一段时期内，美国很多独立的马拉街车公司通过

辛迪加（Ｓｙｎｄｉｃａｔｅ）的形式来进行融资和扩张。［５］３６

而当进入电气化时代后，由于电车公司开始和电力

部门发生紧密的联系，所以兼并的形式主要以托拉

斯（Ｔｒｕｓｔ）为主。电车公司往往是一个地区最早用
电的行业，而且还是用电的主力，因此电力部门通

常持有电车公司的所有权，电力部门也负责运营有

轨电车。在电气化初期，电力部门只会把过剩的电

力提供给城市用于街道照明，或卖给居民和工厂。

所以在美国很多地方电车公司就是电力公司，或者

是从属于电力公司。［１０］３７而电车公司和电力部门也

合作得较为融洽，当夜晚家用照明逐渐地成为用电

的主力并产生较大容量时，白天电车的运营就很好

地平衡了电力的使用，不至于造成电力过剩。

由于这个时期电车已成为城市中人们生活必

不可少的一部分，人们上下班通勤（ｃｏｍｍｕｔｅ）、购
物、参加各种社会和文化活动等都会乘坐电车，电

车所带来的经济效益也逐渐显现。半个世纪前，铁
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路运营商把人们吸引到铁路沿线而大发其财，这时

候轮到电车运营商这样做了，房地产开发商纷纷对

电车公司进行注资，成为电车公司的老板。他们往

往在电车线路两旁进行地产投资，建设民宅进行出

售，这样的做法既可以通过房地产开发来牟取暴

利，同时也保证了电车客运量的稳步上升。在有轨

电车的建设中，加州电车大王亨利·Ｅ·亨廷顿
（ＨｅｎｒｙＥ．Ｈｕｎｔｉｎｇｔｏｎ）最具代表性。他的叔父———
克里斯·Ｐ·亨廷顿（ＣｈｒｉｓＰ．Ｈｕｎｔｉｎｇｔｏｎ）曾经修
建中央太平洋铁路（ＣｅｎｔｒａｌＰａｃｉｆｉｃＲａｉｌｒｏａｄｓ），亨利
·亨廷顿继承了他叔父的遗产，在洛杉矶市郊经营

起电车公司来。从１９００年起他把电车线路向郊区
扩展，到１９１３年，他的电车线路已经长达３５英里，
经过４０多个社区中心。例如，在洛杉矶东南１７英
里处的雷东多海滩（ＲｅｄｏｎｄｏＢｅａｃｈ），他通过出售
房屋，在两个月内就赚回了修建电车线路的成

本。［８］３２９因此，电车公司竭力将电车线路向郊外延

伸，即使这里还没有或有很少的居民，电车运行暂

时亏本也在所不惜，从而将大量的乡村土地纳入到

郊区发展的范围内。［２］５５这一措施对郊区的发展起

了极大的引导作用。

另外，这一时期地方政府对公交行业的管制和

对行业竞争的规范，也使得公交票价保持在较低水

平。在美国最早对城市交通进行管制的情况出现

在１９和２０世纪之交，当时地方政府把街车和街车
线路的特许状（ｆｒａｎｃｈｉｓｅ）颁给电力部门。在美国
大部分城市中，每个城市只有一家街车公司会被授

予特许状，而且由于轨道铺设需要很大的资金投

入，因此只有持有特许状的经营商们才能享有免受

竞争的垄断地位。［１１］这样一来，地方政府的利益就

和这些享有特许经营权的街车公司联系在一起。

一方面，地方政府通过这些街车公司向郊区开发来

不断扩大税收来源；另一方面，对于这些专营的街

车公司来说，地方政府能够保证其在行业内的垄断

地位，使其免受来自同行的竞争。然而这种做法也

给后来有轨电车的衰落埋下了隐患，因为运营商们

看到了郊区地产开发的巨额利润，为了获取额外的

特许状，他们纷纷对有轨电车进行投资，出现了对

电车行业的过度投资，并在这个过程中滋生了腐

败，行贿受贿风行。

此时，美国正处于进步主义时代（ｔｈｅＰｒｏｇｒｅｓ
ｓｉｖｅＥｒａ），各种政治运动浪潮不断，电车行业也难
逃其影响，批评和指责电车公司的声音不绝于耳。

到１９０７年，美国民众对电车行业有一种普遍的看

法，即认为获得特许状的电车公司通过垄断票价来

获取超额利润，而同时却不能提供良好和充足的服

务。普通民众对托拉斯及其垄断经营的策略充满

了敌视，强烈反对辛迪加对行业的控制，呼吁通过

立法对公共事业部门的垄断现象进行规范。地方

政府的政治家们迫于公众的压力，特别是竞选时的

政治诺言，他们纷纷敦促电车行业作出妥协和让

步。到１９１０年，很多街车专营商们作出了一系列
调整和改革。［１０］３５对于中产阶级来说，最重要的三

项措施就是一票制、免费转车制度和延长运营线

路。这样的话，人们花５美分即可完成一次单程的
通勤。低票价和延长的服务线路，使许多中下等收

入的市民能够负担在近郊的生活，这样就进一步加

速了郊区化的进程。

从１９世纪９０年代到２０世纪２０年代，这３０年
是美国城市公共交通发展的繁荣时期。１９１７年，有
轨电车发展到高峰期，约有１０００家电车公司运营
约８０００辆电车，载客量约达到１００亿人次。［１２］这一
时期美国公交行业的发展也达到了其鼎盛阶段。

然而期间出现对有轨电车的过度投资以及随后郊

区化进程的加速，都成为后来电车行业走向衰落的

重要原因。

　　三　２０世纪２０年代到６０年代美国城市有轨
电车的衰落

　　２０世纪２０年代有轨电车行业开始走向衰落。
早在第一次世界大战期间，电车行业衰落的迹象已

经开始显现。１９１４年８月，第一次世界战争在欧洲
一触即发，交战双方都从美国购买战时补给，欧洲

的战时需求迅速上升，导致了美国国内的通货膨

胀。随着战情日益胶着，美国也加入到战争中，使

得美国国内原有的通货膨胀变得更加糟糕，各种产

品价格大幅度上涨，电车公司也很难逃脱通货膨胀

带来的负面影响。一战前电车公司的高收益，是建

立在劳工的低薪水和延长工作时间的基础之上；而

一战期间，不断上涨的物价使中下层劳动者的生活

在原有的工资水平下难以为继，工人罢工和破坏战

时生产的事情随时都可能发生。为了避免工人大

规模罢工和工厂停产状况的出现，当时的美国总统

威尔逊，立足于调整各行业的工资水平，成立了一

个全国战时劳工委员会 （ＮａｔｉｏｎａｌＷａｒＬａｂｏｒ
Ｂｏａｒｄ），授权其对劳资纠纷进行仲裁。在举行了一
系列听证之后，确立了公平的第三方的工资指导原

则，并于１９１８年正式生效。［１３］３４－３５该委员会对电车
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行业的工资水平和工作准则产生了重大影响，使电

车行业的工资水平有了大幅度提高，几乎与制造业

的工资水平一致。上升的劳动力成本使电车行业

总的运营成本也跟着提高。尽管一战期间电车公

司的乘客数量有大幅度上升，但是受制于５美分票
价的特许专营权合同，电车票价不能随意上涨，这

样就使得电车公司往往入不敷出，陷入财政危机。

由于战时军工业劳动力需求旺盛，很多电车行业的

劳工就纷纷转投工资更高、工作环境更好的军工

业；加上电车行业劳工组织自身的壮大，给本来就

境况糟糕的电车行业雪上加霜；而急速上升的运营

成本、特许专营权成本（包括街道和路桥的维护、清

理积雪、街道洒水和上缴专营权税）和偿还公债利

息等各项开支更使电车行业不堪重负。［５］４０

面对电车行业的严重困境，联邦政府鉴于电车

在一战期间的作用和对于满足城市人口基本出行

的重要性，１９１９年美国商务部长威廉·雷德菲尔德
和劳工部长威廉·威尔逊向总统伍德罗·威尔逊

提议组建联邦电车委员会（ｔｈｅＦｅｄｅｒａｌＥｌｅｃｔｒｉｃＲａｉｌ
ｗａｙＣｏｍｍｉｓｓｉｏｎ），对电车行业出现的问题进行调查
指导。该委员会在当年的报告中指出，由私营企业

来运营电车线路仍然是必要和可行的，尽管包括纽

约、普罗维登斯、布法罗、新奥尔良、丹佛、圣路易

斯、匹兹堡和圣保罗等在内的５０多个城市的电车
系统已处于破产接管（ｒｅｃｅｉｖｅｒｓｈｉｐ）的状态，６０个电
车公司在倒闭后，还拆除了 ５３４英里的电车线
路；［１４］３９但是，该委员会仍承诺将会对电车行业内

的管理规则、劳资关系和投资模式等进行改革重

组，使其恢复到正常运营的轨道上来。虽然联邦电

车委员会自信满满，但由于该委员的很多政策和建

议得不到实施，以及缺乏对当时城市交通整体发展

走势的把握，其作用很有限。只有一小部分电车公

司通过提高票价使其财政困境得到了暂时的缓解，

而大多数电车公司的财政状况仍在持续恶化中。

其结果是这些电车公司不能及时对其电车轨道和

其他基础设施进行有效维护，越来越不能为民众提

供良好的公交服务。这样，客观上也助推了公共汽

车逐步取代有轨电车在公交行业的主导地位。因

此，联邦电车委员会的改革不能扭转电车行业走向

衰落的趋势。

一战结束后，私人小汽车变得越来越受人们的

欢迎，从原来只供有钱人消遣和娱乐的交通工具逐

渐成为大众化交通工具；而亨利·福特设计的Ｔ型
汽车和福特公司采用的装配线生产技术，则为小汽

车的普及创造了条件。随着小汽车价格的逐步下

降和人们收入的提高，到２０世纪２０年代，美国小
汽车的销量达到了百万辆以上。１９２７年，在底特律
和洛杉矶每３到４人中就有一辆注册的小汽车，在
波士顿和芝加哥每８人中就有一辆小汽车，即使是
在美国最大的城市———纽约市，这个以公共交通为

导向的大都市也达到了每 １２人中就有一辆小汽
车，而 ２０年前在这些城市中几乎没人拥有小汽
车。［１５］为了更好地适应小汽车的运行，州和地方政

府开始拓宽城市街道，铺设沥青以改善道路条件，

并还引入了交通控制设施。这些配套措施的完善

使小汽车在美国日益流行，有更多的美国家庭购买

了小汽车，并选择驾驶小汽车出行。但小汽车在城

市内产生的交通拥堵又阻碍了电车的正常运营，这

样，公交运营商开始用公共汽车替代电车线路。

小汽车的竞争优势对电车的乘客数量产生了

巨大的影响。１９２６年城市公交乘客数量历史性地
突破了１７２．３４亿人次，其中乘坐地铁和高架铁路
的人数达到２３．５亿人次，［１４］４２因为这两种快速公
交更适合在大城市推广。例如纽约市的人口密度

高、经济活动相对集中以及三面海水阻隔等特点，

就使其成为利于快速公交发展的都市，具有相似地

理条件的芝加哥、费城和波士顿也都开通了快速公

交系统。到１９１２年，８０％的美国快速公交乘客是
纽约的地铁乘客。当然，快速公交乘客量的走势并

不能代表美国公交乘客量的整体走势。１９２９年美
国快速公交的乘客量达到２５．７１亿人次，而且直到
１９５４年也没有低于２亿人次；［１４］４２而有轨电车的乘
客数量从１９２３年就已开始下降，尤其是周末和傍
晚乘坐电车的人数明显减少。１９２６年到１９２９年电
车乘客量的减少还不很明显，１９２９～１９３２年的经济
大萧条则给了电车行业沉重的打击，失业人口的飞

涨使电车乘客数量急速下降；１９３０～１９３３年电车乘
客量持续下降，并于１９３３年探底，同年全国的失业
率也达到２４．９％的高峰。［１３］６０经济大萧条还加速了
电力公司对电车线路的废弃。１９３５年国会通过了
公用事业控股公司法（ＰｕｂｌｉｃＵｔｉｌｉｔｙＨｏｌｄｉｎｇＣｏｍｐａ
ｎｙＡｃｔ），要求电力公司从副业中撤资，这其中就包
括电车公司，当时大约有２５０个城市彻底终止了电
车服务。［５］４３该法的最初目的是结束电力部门对公

交行业的垄断地位，但它客观上却促成了汽车行业

取代电力行业对公交的控制地位；同时大萧条也加

快了公共交通由电车向公共汽车的转型。１９１４年
美国第一辆小型公共汽车（ｊｉｔｎｅｙ）在洛杉矶开始运
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营，随后５年内在美国各大城市迅速普及开来。［１］３３

由于此时多数电车线路设备陈旧不堪，而更新设备

的成本在提高，就迫使许多公交公司开始购买公共

汽车来替代电车。

罗斯福新政中的反托拉斯（ａｎｔｉ－ｔｒｕｓｔ）的政策
对电车行业的衰落也起了相同的作用。当然，罗斯

福新政也为一小部分城市提供了用于当地公交基

建投资的联邦基金，目的是为了增加就业和刺激当

地经济。其中最重要的是为芝加哥、纽约和旧金山

的地铁项目注资，辛辛那提也获得了新政中的联邦

基金用于地铁隧道的修建，但是却不足以继续进行

地铁设施的建设。另一项联邦政策则对美国城市

交通产生了深远的影响，就是联邦政府从大萧条时

期开始注资修建城市高速公路。此后，高速公路的

修建成为联邦政府的义务，联邦政府在政策层面上

也逐渐形成了重视公路建设而轻视公交发展的习

惯，这种政策导向一直延续到２０世纪６０年代才有
所改观。

２０世纪３０年代前期，处于大萧条之中的有轨
电车行业难以为续，但电车公司的老板们却仍然在

作最后的努力，他们集体出资研制出了一种新的大

型街车，该街车有着良好的加速和减速性能，能够

满足最繁忙线路上人们的交通需求。这种新型的

街车是以研制委员会的全称命名的，简称 ＰＣＣ
（Ｐｒｅｓｉｄｅｎｔ＇ｓＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅＣｏｍｍｉｔｔｅｅ）街车。１９３５年首
先在纽约的布鲁克林投入商业运营，此后ＰＣＣ街车
就成为新的电力街车的通用标准，并且被认为是一

次成功的技术革新。这次技术上的突破又给了有

轨电车大约 ２０年的时间，与无轨机动车（ｆｒｅｅ－
ｗｈｅｅｌｅｄｖｅｈｉｃｌｅｓ）继续分庭抗礼，到１９５２年，在美国
大约生产了６０００辆 ＰＣＣ街车。［１］２９由于战时的石
油和轮胎配给制（ｏｉｌａｎｄｔｉｒｅｒａｔｉｏｎｉｎｇ），新生产的
小汽车得不到使用，再加上当时充分的就业和延长

的工作时间，［１４］４５从１９４２年初到１９４５年战争结束，
大量人口被迫选择乘坐通勤铁路（ｃｏｍｍｕｔｅｔｒａｉｎ）、
快速公交铁路（包括地铁和高架铁路）、有轨电车、

无轨电车和公共汽车等公共交通工具，使美国公共

交通的乘坐率达到了历史上的最高值。（见图１）
但是二战结束后，ＰＣＣ街车并不能阻止有轨电车行
业继续衰落以及被无轨机动车取代的命运。到

１９６０年，在美国只有１０多个城市还保留着电子街
车系统，而且很多都只被打造为观光旅行线路，例

如旧金山的ＰＰＣ街车至今还运行在一条著名的观
光线路上，从市场街（ＭａｒｋｅｔＳｔｒｅｅｔ）开往渔人码头

（Ｆｉｓｈｅｒｍａｎ＇ｓＷｈａｒｆ）。

图１　１９２０～１９９６年美国各主要公共交通模式
乘客人次变化趋势图

　　（资料来源：ＴＲＢ，ＳｐｅｃｉａｌＲｅｐｏｒｔ２５７：ＭｏｖｉｎｇＴｒａｎｓｉｔＷｏｒｋ：

ＩｎｓｉｇｈｔｆｒｏｍＷｅｓｔｅｒｎＥｕｒｏｐｅ，Ｃａｎａｄａ，ａｎｄｔｈｅＵｎｉｔｅｄＳｔａｔｅｓ，Ｗａｓｈ

ｉｎｇｔｏｎ，ＤＣ：ＮａｔｉｏｎａｌＲｅｓｅａｒｃｈＣｏｕｎｃｉｌ，２００１，ｐ．２３．）

２０世纪３０年代，柴油巴士（或称为公共汽车，
ｄｉｅｓｅｌｂｕｓｏｒｍｏｔｏｒｂｕｓ）以及无轨电车（ｔｒｏｌｌｅｙｂｕｓ）开
始大规模取代有轨电车。只不过由于二战期间猛

增的公交需求，使这一转换过程暂时中断，但到２０
世纪４０年代后期便又恢复了这一进程。汽车技术
上持续的创新，特别是可靠的柴油发动机和自动变

速箱的出现，使公共汽车逐渐成为最主要的公共交

通工具。而公共汽车对公交公司来说，具有易于线

路调整和投入成本低等优点，公交公司、小业主们

都纷纷开始运营公共汽车。［１０］５３－５４尽管２０世纪４０
年代，对于一些公共汽车公司获取电车线路后用公

共汽车取代电车仍然存在争议，但是在二战前从有

轨公交向无轨机动车的转换过程已经在顺利进行

中。１９３０～１９４５年间，有轨电车的运行里程减少了
４０％以上，而公共汽车的运行里程则增加了
５０％。［１６］公共汽车在早期都只有一个司机在运行，
不像电车那样，有两个工作人员，而且还有劳工合

同；随着城市道路状况的改善，公共汽车的优势就

越发明显了。即使像纽约这样以公共交通为主导

的城市，虽然１９世纪末已经进行过大规模的地铁
修建工程，但３０年过后同样也进入了修建林荫大
道（ｐａｒｋｗａｙ）、隧道和路桥的兴盛期。
２０世纪５０年代美国已经进入了汽车和高速公
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路的时代，尽管有些公交系统还有单独的通行权

（ｒｉｇｈｔ－ｏｆ－ｗａｙ），但随着小汽车更为广泛的普及
和城市人口向远郊迁移，公共交通的乘客数量在二

战后开始大量减少（见图１）。１９５０年美国公交的
乘客数量为 １７２亿人次，１９５５年为 １１５亿人次，
１９６０年仅为９３亿人次。［１７］公共交通只有在人口密
度较高的线路上才能发挥最好的作用，而且电车和

公共汽车运行的线路，从一开始便设计为连接中心

商务区的呈放射状的线路；而随着人口和商业活动

从中心城市迁往低密度的郊区，中心城市开始逐渐

衰落，与小汽车的灵活性相比，公共交通的优势不

复存在。随着二战后人们收入的提高，私人小汽车

的流行，人们生活方式的改变，以及联邦政府新建

越来越多的高速公路，使分散化的、低密度的居住

模式成为可能。这样，整个公共交通行业的生存显

得越来越步履维艰，最终导致私营公交公司走向破

产的边缘。

当我们回首美国城市公共交通一百多年的兴

衰历程时，不难发现交通技术革新对城市交通发展

的决定性作用，以及对城市生态组织的变迁所产生

的巨大影响。１９世纪３０年代到９０年代是马拉街
车时代，以马力驱动的公共马车和有轨马车相继成

为生活在城市中人们主要的交通工具，对美国早期

的城市化起了积极作用；而１９世纪９０年代后，以
电力驱动的有轨街车迅速取代了马拉街车成为当

时城市最主要的公共交通工具，极大地便利了人们

的出行，对中心城市的繁荣和早期城市近郊的街车

郊区的形成扮演了重要角色；然而到了２０世纪２０
年代后，由于有轨电车行业自身的问题，再加上小

汽车的兴起、快速的郊区化和地方政府的不利措施

等外部因素的影响，导致了以有轨电车为主的公共

交通行业的衰落，并加速了美国中心城市的衰落，

美国从此进入汽车时代和郊区化时代。
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