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上世纪  年代

初的一个清晨，上海

“大世界”路口车流

如织，一位身着警服

的年轻人正站在岗

亭上，全神贯注地操

作着刻度盘，时刻观

察着各方向车辆的

通行轨迹。

他的举动在往

来行人眼中或许并

无特别之处，但旁

人所不知的是，这

其实是一位交通工

程学者为求解教科

书疑团而进行的特

殊实践。

这位学者就是

杨佩昆，后来被誉为

“中国交通工程学科

的开拓者和奠基

人”。他从实践中得

来的认知，将成为改

变中国城市道路交

叉口设计的关键。

为城市路口道路交通“做规矩”的人

生于    年 月

杨佩昆

毕业于同济大学道路工程专
业，留校任助教、讲师、副教授、
教授、博士生导师、交通工程研
究室主任、道路与交通工程系
主任

1953年
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科学领航者的上海故事
    年  月  日/星期六

杨
佩
昆

从交警岗亭的实地考察到开发智能交通系统，杨佩昆将一线经验凝练成核心技术

本科辗转三校 结缘交通工程1
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● 上世纪  年代中后期，主持了国家“七五”攻关

项目“城市交通信号自适应实时控制系统”交通控制核
心软件研发课题，其成果在南京落地应用，并且成为至
今为止国内若干主流信号控制系统中的一支血脉。

● 主编的《交通管理与控制》全国统编教材是“十

五”国家级规划教材，是中国大陆第一本同类教材,在交
通工程人才培养中发挥了重要的作用和深刻的影响。
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首次站上讲台，讲授“城市道路
设计”，内容包括“平面交叉口
设计”和“非机动车道设计”等

1958年

合作编写了国内第一本城市道
路交通统编教材《城市道路与交
通》，主动挂职到上海市交警总
队当了半年的基层交警，为后来
提出交叉口信号控制的“冲突点
法”打下了坚实的基础

1961年

担任“交通工程研究室”主任，
开创了我国系统化交通工程学
理论研究与教学的先河

1979年

研发了我国第一个道路交通诱
导系统，为中国的智能交通技
术发展作出了突出贡献

1991年

荣获    颁发的“在中国发展
智能交通系统突出贡献奖”

2003年

本报记者 张炯强
实 习 生 童千一
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1958年秋，26岁的杨佩昆

第一次站上讲台，讲授“城市道

路设计”。面对台下年龄比他更

大的调干生，他起初能感受到学

生们的不以为然。但当他在黑

板上流畅写下课题，以清晰的逻

辑、沉稳的表达开讲后，整间教

室的注意力迅速被他吸引。许

多年后，学生们仍对他那堂精彩

的“首课”记忆犹新。

也是在这门课中，杨佩昆敏锐

地察觉到教材中存在的模糊地

带。在“交叉口设计”一章，关于信

号控制下通行能力的计算公式，从

逻辑上似乎说不通。通行能力是

道路设计的核心参数，而信号配时

如何实际影响通行能力，书上却没

有给出令人信服的解答。

“必须到现场去看。”一个念

头在他心中萌生：最好的方式，

是去十字路口当一名跟班交警，

亲眼观察车流如何运行。

这在当时的高校可谓前所

未有，至今也罕见高校教师去马

路站岗。但杨佩昆不愿绕过这

个学术疑点，毅然向系里提出了

申请。系主任赵骅教授欣赏他

敢于质疑、求真务实的精神，全

力支持，特批他以脱产进修的名

义，进行一个学期的交警实践。

1960年下半年，杨佩昆带

着介绍信走进上海交警大队。

得知这位同济大学的年轻教师

是为研究而来，交警部门热情接

待，并将他安排到全市最繁忙的

区位——黄浦区“大世界”周边

的路口。

换上警服，杨佩昆开始了与

交警同吃同住同站岗的日子。

他先是在路口维持行人秩序，几

天后，被带上了道路中央的执勤

岗亭。亭内的信号控制器连接

着红绿灯，操作面上是一个标有

东西南北方向灯色刻度的转

盘。主管交警告诉他：“你要学

的关键，就在这里。”

交警坐在转椅上，眼观四

方，手指路口车流冲突最密集

处，向他讲解观察要领。杨佩昆

意识到，这个转盘和交警所指的

“冲突点”，正是理解通行能力的

关键。下班后，他亲手绘制了转

盘刻度与对应车流运行图，贴在

执勤手册首页，反复默记。

岗亭上执勤两小时，精神必

须高度集中，下班时往往筋疲力

尽。换班后回宿舍休息时，他回

忆主管交警在岗亭上指着路面

对他说的话——“特别要看清并

记住这种各向车辆通过彼此相

冲突的这一地点”——启发了

他：这正是他要弄清的教材中所

写计算交叉口通行能力公式疑

团的关键。

经过多日细致观察，他发

现：“大世界”交通信号在两相位

控制状态下，左转车辆并非一出

停车线就通过路口，而必须在直

行车流的空当中寻找机会通过；

后面到的左转车须等到绿灯末

尾最后一辆直行车通过后才可

通行，并不是左转车驶出停车线

就算已通过了交叉口。而教材

中的公式，恰恰错误地将左转车

驶出停车线即视作通过，导致通

行能力计算结果显然偏大。

问题迎刃而解。杨佩昆欣

喜不已，不仅因为找到了公式的

谬误，更因为他验证了一条至关

重要的科研路径：理论必须扎根

于实践。

他的这一信号控制基础理

论，是指导道路交通信号控制的

最本质的理论。信号控制通行

能力分析与配时计算方法，以及

控制效益评价等均基于这个理

论。该理论至今超越美国的信

号控制基础理论，与德国（欧洲）

的基础理论不谋而合。

这段交警经历，成为杨佩昆

学术生涯的“第一桶金”。他不

仅获得了对车流运行规律的感

性认知，更建立起“现场观测—

发现问题—理论修正”的研究方

法论。这种从实践中求真知的

方式，为他日后开创中国交通工

程学科奠定了坚实的方法基础。

1961年底，仍在交警岗位

的杨佩昆接到学校通知：因教研

室人员调动，命他立即返校，接

任城市建设教研室主任。未满

三十岁的他，自此肩负起带领团

队、建设学科的重任。他到晚年

还念念不忘：这是同济大学给他

搭建的第一个平台。

街头站岗观测 实践破解难题3

杨佩昆厚积薄发、把握先

机，在“第一”之上培育出诸多

“第一”。

1978年，改革开放初期。

在同济大学，杨佩昆向李国豪校

长汇报了参加道路教研室开会

的情况，表达了想要开展交通工

程科学研究的想法，得到大力支

持。李国豪校长当场拍板成立

“交通工程研究室”。

9月开学，同济大学道路系召

开全系大会。会上，李国豪校长

宣布成立由杨佩昆、徐慰慈、彭国

雄、乔妙华四人组成的交通工程

研究室，杨佩昆担任室主任。

这是中国大陆第一个以研

究交通工程学科为己任的机构。

而杨佩昆的实践，早已扎根

于真实的路口。他曾在交警岗位

上细致观察，又在后续调查中，发

现并确定了“冲突点”才是信号灯

控制下交叉口通行能力计算的关

键。所谓“冲突点”，就是直行车辆

与对向左转车辆行驶轨迹的交

点。“冲突点法”便是以“冲突点”为

考察断面，分析整个相位的实际交

通运行，从而科学计算通行能力。

这一来自一线的洞见，为理论研究

注入了宝贵的实践灵魂。

紧接着，一系列“第一”接踵

而至：同济大学先后获准设立交

通工程学科国内第一个硕士点、

第一个博士点、第一个博士后流

动站。杨佩昆则成为该学科国

内第一位硕士生导师、博士生导

师、博士后导师。

同济大学这又一个国内第

一的先机，给杨佩昆创造了一连

串的“先机”。

抢占学科先机 勇攀科研高峰4

如今我们最习惯的左转、右转

车道，也要得益于杨佩昆的努力。

1980年，中国教育部将唯一

一个1982年赴美国进修学习交通

工程的访问学者名额，下达到同济

大学。学校将这个宝贵的机会给

了交通工程研究室的主任杨佩昆。

1982年8月，杨佩昆来到美

国加州大学伯克利分校，成为国

内第一个公派出国进修交通工程

的访问学者。在伯克利，他发现

了美国城市道路交叉口的特别之

处：进口车道被减窄，车道条数增

加，路面标线明确划分左转、直

行、右转车道。

杨佩昆觉得新奇，专门到住

所附近几条干道上的交叉口进行

观察测量。回到办公室，他向美

国研究生询问，得知这种设计被

称为“新式交叉口”，其原理是通

过“渠化”引导车辆按去向行驶，

消除混行问题，提高通行效率。

杨佩昆敏锐地意识到，这是

一个简单易行、提高交通效率的

好方法，决心将其带回中国推广。

回国后，杨佩昆全力推广，总

结出交叉口设计的八字精髓：“寸

土必夺，秒秒必争。”对老的道路

交叉口进行改造，不必大兴土木，

只需减窄进口车道宽度以增加车

道条数，分出直行、左转、右转几

条进口车道，就能减少车辆排队、

拥堵，提高通行效率。

尽管过程波折，但最终在深

圳、上海等地取得成功应用，并迅

速被全国各城市借鉴。引进与推

广城市道路交叉口渠化的设计理

念，杨佩昆功不可没。

理论创新与工程实践，最终

需要标准来固化和引领。随着中

国城市化飞速发展，城市道路交

叉口设计长期缺乏统一规范。

2003年，杨佩昆受住建部委任，

主编国家标准《城市道路交叉口

规划规范》。

历时七年，他组织全国调研，

广纳意见，精益求精。这部于

2011年颁布的规范，首次明确了

“交通工程规划”的前置地位，强

制要求进口道依流量展宽，并强

调了行人安全岛等以人为本的设

计理念。该规范荣获“优秀规范

奖”，成为指导中国城市路口规划

设计的纲领性文件。

总结八字精髓 推行左转、右转5

从交警岗亭的观察，到让红

绿灯“学会思考”，再到为中国城

市路口“立规矩”，杨佩昆将一线

经验凝练成核心技术，推动中国

交通系统走向自主与智能。

上世纪80年代，中国城市交

通信号控制长期依赖进口，缺乏自

主核心技术。1985年，杨佩昆受

公安部之邀，共同承担“七五”国家

重点科技攻关项目，目标直指自主

研发“城市交通信号控制系统”。

面对国外系统在中国混合交

通环境下“水土不服”的困境，杨

佩昆没有简单模仿。他基于早年

对路口车流的深刻观察，创造性

地建立了专门的信号配时模型，

成功研发出国内首个考虑“机非

影响”的自适应控制模块。

历经五年攻坚，1991年初，

我国首套自主研发的“城市交通

信号自适应实时控制系统”在南

京落地运行。实测效果显著，顺

利通过国家验收，并荣获“‘七五’

攻关科技成果突出贡献奖”等多

项重磅荣誉。这标志着中国在城

市交通控制领域，实现了从依赖

引进到自主创新的关键跨越。

几乎在同一时期，杨佩昆的目

光投向更前沿的领域。1991年参

加国际学术会议时，他敏锐捕捉到

“智能交通系统（ITS）”这一新兴概

念，并率先在国内展开研究。他

不仅主持构建了符合国情的“国

家智能交通运输体系架构”，其专

著更为中国ITS发展奠定了早期

理论基础。2003年，他荣获IEEE

颁发的“在中国发展智能交通系

统突出贡献奖”，这是国际学界对

其开拓性工作的崇高认可。

从攻克自适应控制系统的技

术壁垒，到前瞻布局智能交通研究，

再到获得国际学界的崇高认可——

杨佩昆以一系列扎实的开拓性工

作，推动中国交通工程学科从解决

当前问题，走向引领未来发展。

攻坚智能系统 立规城市路口6

退休后的杨佩昆并未停止思

考和建言。他的书房里保存着一

份特殊的清单——四十多个待研

究的交通课题。这些课题涵盖自

动变色红绿灯、行人过街可忍受

时间、信号交叉口排队波动理论

等方面。

“在可能的情况下，他总是热

心奔走，传播交通信号控制系统

的知识。”深圳交管局曾为改善信

号控制开展大规模的培训，请杨

佩昆讲课，他讲了整整一周关于

信号配时的知识和经验。参与培

训的人员对城市交通管理的认识

有了理论的飞跃，而这些人员也

成为了日后深圳交管系统的中坚

力量。

2016年5月，就上海交通大

整治，杨佩昆致信时任上海市分

管副市长，提出长达数千字的详

细建言，展现其退休后仍深度关

切城市交通治理的“少年”赤诚。

这封建言信充分体现了其严谨的

法治思维、深刻的人文关怀、坚定

的学术担当以及“以人为本”的交

通治理理念。

如今，杨佩昆已年过九旬，但

他对中国城市交通的思考从未停

止。从“新式交叉口”的引进者，到

自适应信号控制系统的研发者，再

到国家规范的主编者，他的一生见

证并推动了中国交通工程学科从

无到有、从弱到强的发展历程。

退休仍怀壮志 建言献策笃行7

杨佩昆到了同济之后，机遇随时代

而来。他的研究不再限于“道路”，而是

触及领域更宽的“交通”。

1953年夏，杨佩昆大学毕业。同窗

大多奔赴全国各地，唯独他留校担任道

路教研室助教，在繁忙的教学与行政工

作中积累经验。

真正的转折发生在1956年。那年8

月，苏联莫斯科城市建设学院的杜拉也

夫教授到访同济大学时直言，同济尚未

设立城市建设系及相关专业，并强调此

类专业对培养城市管理人才至关重要。

在场的薛尚实校长当即决断，宣布成立

城市建设系与城市建设专业，并任命赵

骅为系主任，杨佩昆为系秘书，立即着手

组建工作。

一个在特殊时期因专家建议而诞生

的系科，就此落地。对杨佩昆而言，这不

仅是工作岗位的调动，更是学术生涯的

根本转向。他从道路工程的教学辅助

者，成为了一个新兴交叉学科的建设参

与者。

在随后紧张的材料编译中，杨佩昆

负责翻译苏联教材《城市交通与街道规

划》。正是在字斟句酌间，他第一次清晰

地认识到，“道路”与“交通”在学术上是

两个截然不同的概念：前者关乎实体工

程的设计与建造，后者则研究车辆在城

市路网中的运行规律与通行效率。这一

发现为他打开了一扇全新的窗户。当时

中国城市机动车尚少，“城市交通”研究

几乎空白，而同济大学毅然扛起了开拓

的重任。

1956年夏天，同济大学创建了国内

第一个与城市交通直接相关的系与专业

——城市建设系和城市建设专业。这个

“第一”，不仅开启了中国“城市道路与交

通”系统化教学与研究的大门，也为杨佩

昆个人铺就了通向交通学科深处的起跑

线。他后来感慨，这既是同济大学给他

搭建的关键平台，也是他个人学术与事

业的“第二个转折点”。

可以说，正是站在同济这个国内率

先开拓的平台上，杨佩昆才得以从“道

路”的范畴中跳脱出来，真正踏入“交通”

的广阔领域。他的人生轨迹自此与交通

工程学科在中国的拓荒史紧密交织，再

也无法分开。

跳出道路范畴 触及更广领域2

录取在复旦，选专业在交大，深耕在

同济——四年读了三个大学，杨佩昆的

本科求学路径很少见。

1950年的夏天，18岁的杨佩昆站在

人生的十字路口。高考放榜，同时被两

所大学录取的他放弃了远赴燕京大学的

机会，选择复旦大学土木工程系就读，从

此开启与交通工程学科的一生之缘。

一年后，因全国院系调整，杨佩昆从

复旦大学转入上海交通大学土木工程

系。在这里，他面临着专业方向的选

择。当时的土木系分为结构、铁路、市

政、公路四个专科。许多同学对公路科

望而却步——“在人们的心目中，干这一

行艰苦、危险，没有多大前途。”

杨佩昆原计划与好友陈国彬一样选

择铁路科，但看到班里的团支部书记和

几位团员带头选了公路科，他内心产生

了波动。“自己也是团员，而且在全校大

会上曾宣誓要求进步，应克服怕艰苦、计

较个人得失的思想，我也该报名！”

1952年，随着全国高校院系大调整

的浪潮，上海所有高校的土木、建筑系全

部并入同济大学。杨佩昆也随之转入同

济，成为“公路与铁路工程系”汽车干路

与城市道路专业的学生。

当时谁也不会想到，这位青年的选

择，将开启中国城市交通研究的新篇章。
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