第四章 台北都會區之汽機車旅次行車

特性與代表性行車型態



本章首先描述如何針對台北都會區進行行車型態資料調查，其次以旅次為單位進行行車特性分析，而後進行汽機車代表性行車型態之構建，最後將汽機車代表性行車型態與其它知名標準行車型態進行比較，以確認本研究所構建之代表性行車型態之代表性。

4.1 台北都會區行車型態資料調查描述

本研究必須獲得台北都會區具代表性的行車型態樣本資料，故透過3.1節所述之隨機起訖追車調查方法來收集行車型態樣本資料。本研究首先根據「台北都會區住戶交通旅次調查」（交通部運輸研究所，民81）之報告，來規劃調查計劃。依據該報告台北都會區分為36個行政分區，又區分為14個大交通分區，175個小交通分區，本研究所使用的起迄表乃以大交通分區為主之14×14的起迄表。

本研究由預定調查車天數乘台北都會區旅次起點調查所得各交通分區之旅次數值佔都會區總旅次數之比例獲得各大交通分區每日第一個調查旅次分配數。其計算式如下：

	�EMBED Equation.2   \* mergeformat���                    (4-1)

在本研究中，預定執行調查之汽機車數量各為3輛，預計實際調查天數40天，故預定調查車天數各為120天。在獲得各大交通分區每日第一個調查旅次分配數後，再依各大交通分區中之小交通分區之旅次產生比例分配。

實際調查時， 安排調查人員與車輛依照前述所得各交通分區每日第一個調查旅次分配數，前往指定之調查路口附近隨機選擇一個即將開始進行的車旅次進行起迄追車調查。調查人員並應在該次調查結束所在位置，隨機選擇另一即將開始進行的車旅次繼續調查。

調查之地區、車種、被調查之駕駛人類別如1.4節研究範圍所述，調查時間係於1995年十一月至十二月間，每日上午七時至下午九時進行。調查時選用羽田祥瑞、福特全壘打、福特天王星、山葉JOG50、光陽豪邁125等車種作為調查用之實驗車，並遴選駕駛技術優良之調查員，先於汽車內裝置攝影機記錄追車實況，並用以檢討追車技巧，俟調查員熟悉追車技巧後，才開始正式進行調查。實驗車內裝置驅動軸磁感車速計，採用汽車追汽車，機車追機車之起訖追車方式，調查員於每日清晨七點到達指定地點，隨機跟隨一輛由靜止狀態開始出發之車輛，於調查範圍內追隨該車輛之旅次起訖全部行程，一直到被追車完成旅次為止。調查員尚須記錄旅次出發時間以及旅次起訖點等資料。因此此一調查方式可以蒐集每一完整汽機車旅次之每一秒鐘之速率資料，並可以得知樣本的空間與時間分布情形。

追車調查結果在小型汽車方面，總共蒐集764 個小型汽車行車型態樣本，可區分為11,957個區段，總旅行時間為238小時，總旅行距離為4,722公里。在機車方面，總共蒐集442個行車型態樣本，可區分為4,667個區段，總旅行時間為109小時，總旅行距離為2,138公里。本研究根據「台北都會區住戶交通旅次調查」（交通部運輸研究所，民81）之旅次出發時間、各大交通分區旅次產生比率與吸引比率為母體，採用K-S檢定法進行適合度檢定，在顯著水準為5 %下，D統計值皆小於臨界值，顯示汽機車樣本之旅次出發時間分布、各大交通分區旅次產生比率、吸引比率與母體分布沒有顯著差異（檢定過程詳表4-1、表4-2、表4-3、表4-4與表4-5）。綜合上述檢定結果，調查所獲得之樣本在時間與空間分布上均具有代表性，因此其應能具體代表台北都會區汽機車之行車特性。



表4-1 汽機車樣本旅次
出發
時間分布

時間�汽車��機車��母體���旅次數�百分比(%)�旅次數�百分比(%)�百分比(%)��07:01-08:00�121�15.84�43�9.73�17.00��08:01-09:00�100�13.09�51�11.54�10.00��09:01-10:00�87�11.39�50�11.31�8.00��離峰時段�194�25.39�136�30.77�32.00��16:01-17:00�112�14.66�59�13.35�14.78��17:01-18:00�84�10.99�62�14.03�13.57��18:01-19:00�66�8.64�41�9.28�4.65��合計�764�100.00�442�100.00�100.00��母體資料來源：交通部運輸研究所，民81







4.2 台北都會區旅次行車特性分析

本節將以旅次或區段為分析單元，首先分析台北都會區汽車旅次行車特性，其次檢定台北都會區汽機車旅次行車特性是否有差異，最後比較離尖峰時段行車特性並檢定其是否有差異，以了解台北都會區之旅次行車特性。



表4-2 旅次出發時間分布之檢定

時 段�汽車樣本累積百分率(�EMBED Equation ���)�機車樣本累積百分率(�EMBED Equation ���)�母體累積百分率(�EMBED Equation ���)��EMBED Equation �����EMBED Equation �����7:01-8:00�0.1584�0.0973�0.1700�0.0116�0.0727��8:01-9:00�0.2893�0.2127�0.2700�0.0193�0.057��9:01-10:00�0.4031�0.3258�0.3500�0.0531�0.0242��其他時段�0.6571�0.6335�0.6700�0.0129�0.0365��16:01-17:00�0.8037�0.7670�0.8178�0.0141�0.0508��17:01-18:00�0.9136�0.9072�0.9535�0.0399�0.046��18:01-19:00�1�1�1�0�0��D統計量����0.0531�0.0727���EMBED Equation.2   \* mergeformat���，�EMBED Equation.2   \* mergeformat���，�EMBED Equation.2   \* mergeformat���



表4-3 汽機車旅次樣本之旅次產生與吸引分布

交通�汽��車��機��車��母�體��分區�旅次產生率��旅次吸引率��旅次產生率��旅次吸引率��旅次產生率�旅次吸引率��1�0.0851(65)��0.0851(65)��0.0271(12)��0.0339(15)��0.0992�0.0885��2�0.1309(100)��0.1453(111)��0.1199(53)��0.1335(59)��0.0967�0.1421��3�0.0772(59)��0.0694(53)��0.0498(22)��0.0701(31)��0.0788�0.0822��4�0.2395(183)��0.2696(206)��0.2941(130)��0.2986(132)��0.2033�0.2972��5�0.0458(35)��0.0393(30)��0.0792(35)��0.0724(32)��0.0810�0.0620��6�0.0681(52)��0.0550(42)��0.0543(24)��0.0430(19)��0.0651�0.0397��7�0.0131(10)��0.0144(11)��0.0068(3)��0.0068(3)��0.0173�0.0173��8�0.0301(23)��0.0314(24)��0.0090(4)��0.0090(4)��0.0103�0.0134��9�0.1086(83)��0.1099(84)��0.1357(60)��0.1267(56)��0.1059�0.0852��10�0.1152(88)��0.0929(71)��0.1584(70)��0.1538(68)��0.1524�0.1081��11�0.0262(20)��0.0288(22)��0.0249(11)��0.0204(9)��0.0226�0.0200��12�0.0537(41)��0.0524(40)��0.0362(16)��0.0294(13)��0.0487�0.0314��13�0.0039(3)��0.0039(3)��0(0)��0(0)��0.0043�0.0046��14�0.0026(2)��0.0026(2)��0.0045(2)��0.0023(1)��0.0145�0.0084��合計�1(764)��1(764)��1(442)��1(442)��1�1��註：括號內為樣本數



表4-4 汽車樣本旅次產生率與吸引率之檢定

交通分區編號�樣本旅次產生累積百分率(�EMBED Equation ���)�樣本旅次吸引累積百分率(�EMBED Equation ���)�理論旅次產生累積百分率(�EMBED Equation ���)�理論旅次吸引累積百分率(�EMBED Equation ���)��EMBED Equation �����EMBED Equation �����1�0.0851�0.0851�0.0992�0.0885�0.0141�0.0034��2�0.2160�0.2304�0.1959�0.2306�0.0201�0.0002��3�0.2932�0.2997�0.2747�0.3128�0.0185�0.0130��4�0.5327�0.5694�0.4780�0.6099�0.0547�0.0406��5�0.5785�0.6086�0.5590�0.6719�0.0195�0.0633��6�0.6466�0.6636�0.6241�0.7116�0.0225�0.0480��7�0.6597�0.6780�0.6414�0.7289�0.0183�0.0509��8�0.6898�0.7094�0.6517�0.7423�0.0381�0.0329��9�0.7984�0.8194�0.7576�0.8275�0.0408�0.0081��10�0.9136�0.9123�0.9100�0.9356�0.0036�0.0233��11�0.9398�0.9411�0.9326�0.9556�0.0072�0.0145��12�0.9935�0.9935�0.9813�0.9870�0.0122�0.0064��13�0.9974�0.9974�0.9856�0.9916�0.0118�0.0058��14�1�1�1�1�0�0��D統計量�����0.0547�0.0633���EMBED Equation.2   \* mergeformat���	，�EMBED Equation.2   \* mergeformat���



表4-5 機車樣本旅次產生率與吸引率之檢定

交通分區編號�樣本旅次產生累積百分率(�EMBED Equation ���)�樣本旅次吸引累積百分率(�EMBED Equation ���)�理論旅次產生累積百分率(�EMBED Equation ���)�理論旅次吸引累積百分率(�EMBED Equation ���)��EMBED Equation �����EMBED Equation �����1�0.0271�0.0339�0.0992�0.0885�0.0721�0.0545��2�0.1471�0.1674�0.1959�0.2306�0.0488�0.0631��3�0.1968�0.2376�0.2747�0.3128�0.0779�0.0752��4�0.4910�0.5362�0.4780�0.6099�0.0130�0.0737��5�0.5701�0.6086�0.5590�0.6719�0.0111�0.0633��6�0.6244�0.6516�0.6241�0.7116�0.0003�0.0600��7�0.6312�0.6584�0.6414�0.7289�0.0102�0.0705��8�0.6403�0.6674�0.6517�0.7423�0.0114�0.0749��9�0.7760�0.7941�0.7576�0.8275�0.0184�0.0334��10�0.9344�0.9480�0.9100�0.9356�0.0244�0.0123��11�0.9593�0.9683�0.9326�0.9556�0.0267�0.0127��12�0.9955�0.9977�0.9813�0.9870�0.0142�0.0107��13�0.9955�0.9977�0.9856�0.9916�0.0099�0.0061��14�1�1�1�1�0�0��D統計量�����0.0779�0.0752���EMBED Equation.2   \* mergeformat���	，�EMBED Equation.2   \* mergeformat��� 



4.2.1 台北都會區汽車旅次行車特性

本節主要分析汽機車旅次的行車特性，其中部分論及區段之特性，各特性之定義詳如表4-6，其結果如表4-7至表4-15所示，分析如下：



表4-6 描述行車型態特性之定義

特性名稱��符號�定義��總旅行距離��D�每一旅次或區段之總旅行距離��總旅行時間��T�每一旅次或區段之總旅行時間（含怠速之時間）��旅行速率���EMBED Equation.2   \* mergeformat����總旅行距離除以總旅行時間��行駛速率���EMBED Equation.2   \* mergeformat����總旅行距離除以之總行駛時間（不含怠速時間）��平均加速率��a�車輛速率的變化率大於 0.1 m/s2 者為加速率，取其平均值��平均減速率��d�車輛速率的變化率小於 -0.1 m/s2 者為減速率，取其平均值��每一區段加減速率變換次數��M�行駛過程中兩次起動之間可定義為一個區段(segment)，每一行車型態之全部加減速變換次數除以區段數之值��區段平均行駛時間���EMBED Equation ����取測試時所有區段行駛時間長的總和除以區段數之值��怠速時間比�S�速率介於0~3kph且a� EMBED Equation.2  ���0.1m/s2，d� EMBED Equation.2  ���0.1m/s2之時間長與總旅行時間之比例��定速時間比�K�a� EMBED Equation.2  ���0.1m/s2且d� EMBED Equation.2  ���0.1m/s2之時間長與總旅行時間之比例��加速時間比�B�a� EMBED Equation.2  ���0.1m/s2 之時間長與總旅行時間之比例��減速時間比�V�d� EMBED Equation.2  ���0.1m/s2 之時間長與總旅行時間之比例��最高速率�Vt�車輛行駛所產生之最大瞬時速率��區段行駛時間�Tsd�每一區段中速率大於零之時間��區段怠速時間�Tsi�每一區段中速率等於零之時間��每公里停等次數�Ns�每一旅次之總停等次數除以總旅行距離��

速率是衡量交通品質的重要指標之一，因此本研究首先針對各種速率進行分析。由表4-7可知，汽機車旅次之平均旅行速率均在20kph左右；而依照定義，對單一旅次而言，旅次行駛速率一定會高於旅行速率，而且與旅行速率成正比關係，結果汽車旅次之平均行駛速率為27.5kph，比平均旅行速率高出32.2﹪，機車旅次之平均行駛速率為24.6kph，比平均旅行速率高出23.6﹪；此外，調查發現汽車旅次最高速率之平均值達65.3kph，由於市區道路之速率限制大多不超過40kph，這可能是因為部份樣本行經高速公路與快速道路之關係，也有可能很多車輛並未遵守速率限制。機車旅次最高速率之平均值則為46.7kph，很明顯地比汽車旅次低很多；而由表4-8可發現，有84.5%的汽車旅次與95.9%機車旅次之旅行速率在30kph以內，顯示了目前台北都會區車輛平均旅行速率並不高；本研究以每一秒為統計單位，統計所有樣本之每秒瞬時車速分布，其結果如表4-9，可發現所有汽車樣本中有83.51%的時間車速小於40 kph，而機車樣本更有93.59%的時間車速在40 kph以內；本研究以區段為統計單位，統計所有區段車速之分布情形如表4-10，發現所有汽車區段中有92.4%小於30 kph，而機車區段更有95.6%低於30 kph。上述結果均反映台北都會區汽機車旅次速率偏低之事實。

車輛之行車狀況可分為怠速、加速、減速與定速四種，完成四種行車狀況一次循環所需要之時間即為區段旅行時間（等於區段怠速時間與區段行駛時間之和）。若能掌握四種行車狀況占旅行時間之比例與區段旅行時間將非常有助於對車流狀況之瞭解，這是一般交通調查難以獲得的。一般而言，怠速時間比愈大，延滯比例愈大，而區段行駛時間愈小，表示車流擁擠或號誌設計不當，車輛無法持續行駛，走走停停情況較嚴重，區段行駛時間愈大則表示車流較為順暢。表4-7顯示，汽車完成一個旅次將有26.9﹪處於怠速狀態，加速、定速與減速之時間比則分別為28.9﹪、16.1﹪與28.1﹪，機車完成一個旅次將有19.6﹪處於怠速狀態，加速、定速與減速之時間比則分別為30.4﹪、20.2﹪與29.8﹪。汽車之區段平均行駛時間為51.2秒，機車則為67.5秒，汽車之區段平均怠速時間為20.5秒，機車則為16.9秒。上述資料顯示台北都會區之汽機車在行駛時多數時間處於加速與減速狀態，定速狀態之比例較低。本研究進一步分析每一個區段行駛時間與區段怠速時間之分布，分別如表4-11與表4-12所示，由表4-11發現汽車區段行駛時間在60秒以內者佔73.6%，而機車則為61.4%，此亦證明台北都會區之汽機車每起動一次所能行駛之時間甚為短暫。由表4-12亦發現汽車區段怠速時間在60秒以內者達91.7﹪，機車則為94.6%。

由表4-7可以發現汽機車在行駛時常處於加速或減速狀態，若是其平均加速率或減速率很大，則駕駛行為不僅偏向積極型，車流也較不穩定，因此本研究也統計旅次之平均加減速率。由表4-7發現無論是汽車或機車之平均加減速率均高於0.8m/s2，此加減速率值均高於幾個常見之標準行車型態，如FTP、ECE-15、10Mode、11Mode等，顯示台北都會區之汽機車在行駛時之加減速率確實較高。此外本研究亦曾統計每一區段之平均加減速次數，結果汽車部份達15.6次，而機車更達21.2次，亦顯示加減速之情形非常頻繁。此均顯示駕駛行為確實偏向積極型，而且車流也不穩定。



表4-7 汽機車旅次與區段行車特性

車種�汽車��機車���特    性�平均數�標準差�變異係數�平均數�標準差�變異係數��旅次樣本數�764�－�－�442�－�－��區段樣本數�11957�－�－�4667�－�－��旅次旅行速率(kph)�20.8�8.82�0.424�19.9�5.7�0.286��旅次行駛速率(kph)�27.5�8.2�0.298�24.6�5.29�0.215��旅次最高速率(kph)�65.3�15.76�0.241�46.7�10.06�0.215��怠速時間比（﹪）�26.9�13.03�0.484�19.6�11.9�0.607��加速時間比（﹪）�28.9�5.22�0.181�30.4�4.82�0.159��定速時間比（﹪）�16.1�5.21�0.324�20.2�6.42�0.318��減速時間比（﹪）�28.1�4.77�0.170�29.8�4.52�0.152��區段行駛時間(sec)�51.2�78.67�1.537�67.5�86�1.274��區段怠速時間(sec)�20.5�31.13�1.519�16.9�35.47�2.098��加速率(m/s2)�0.839�0.098�0.117�0.801�0.163�0.204��減速率(m/s2)�0.86�0.102�0.119�0.816�0.155�0.190��每公里停等次數(次/km)�3.34�3.36�1.006�2.78�2.63�0.946��區段旅行距離(m)�394.9�902�2.284�458.1�697.64�1.523��

如果道路擁擠，車流不穩定，除了會反映在前述行車特性外，亦可由平均每公里停等次數與平均區段旅行距離這兩項特性上看出來。表4-7顯示，汽車旅次平均每公里須停3.34次，機車則為2.78次，而汽車每一個區段只行駛約395公尺，機車為458公尺，並且由表4-13可知，有78.9﹪的汽車區段旅行距離在500公尺以內，而有69.4﹪的機車區段旅行距離在500公尺以內。這顯示汽機車之停等相當頻繁，而且每次只能行駛很短之距離。

本研究曾將每一秒鐘速率與加速率各區分為數個區間，統計各速率區間內各加速率區間所占時間比例，得到速率-加速率機率分布矩陣如表4-14與表4-15所示。結果發現汽機車在低於平均旅行速率之低速狀況下，發生加速率之機率較發生減速率之機率為高；在高於平均旅行速率之高速狀況下，發生加速率之機率較發生減速率之機率為低。

由前述分析可知，整個台北都會區汽機車旅次之行車特性呈現加減速與停等頻繁、加減速率大、加減速時間比例長、速率低及區段行駛距離短，而這顯示駕駛者較偏向積極型之駕駛行為，而且車流擁擠與不穩定。



表4-8 汽機車旅次旅行速率分布情形

旅行速率�汽車��機車���（kph）�旅次數�百分比�累積百分比�旅次數�百分比�累積百分比��0-5�5�0.65�0.65�2�0.45�0.45��6-10�52�6.81�7.46�3�0.68�1.13��11-15�147�19.24�26.7�85�19.23�20.36��16-20�214�28.01�54.71�146�33.03�53.39��21-25�140�18.32�73.03�133�30.09�83.48��26-30�88�11.52�84.55�55�12.44�95.92��31-35�54�7.07�91.62�12�2.71�98.63��36-40�38�4.97�96.59�5�1.13�99.76��40以上�26�3.40�100�1�0.23�100��合計�764�100.00��442�100.00���



表4-9 汽機車旅次每秒瞬時車速分布情形

瞬時速率 (kph)�小型汽車�機車���百分比�累積百分比�百分比�累積百分比��0�29.91�29.91�21.13�21.13��1-5�5.30�35.21�3.48�24.61��6-10�6.93�42.14�6.99�31.6��11-15�6.55�48.69�7.89�39.49��16-20�7.47�56.16�9.73�49.22��21-25�7.05�63.21�13.27�62.49��26-30�7.69�70.90�12.68�75.17��31-35�6.99�77.89�11.63�86.80��36-40�5.62�83.51�6.79�93.59��41-45�4.64�88.15�3.08�96.67��46-50�3.89�92.04�1.72�98.39��51-55�2.86�94.90�0.97�99.36��56-60�1.86�96.76�0.41�99.77��61-65�1.29�98.05�0.17�99.94��66-70�0.79�98.84�0.06�100��70以上�1.16�100�0�100��



表4-10 汽機車區段旅行速率分布情形

車種�汽車��機車���旅行速率(kph)�百分比(%)�累積百分比(%)�百分比(%)�累積百分比(%)��0-5�40.2�40.2�34.2�34.2��6-10�14.8�55.0�9.8�44.0��11-15�12.7�67.7�14.2�58.2��16-20�10.8�78.5�14.8�73.0��21-25�8.3�86.8�14.3�87.3��26-30�5.6�92.4�8.3�95.6��31-35�3.6�96.0�2.9�98.5��36-40�1.8�97.8�1.1�99.6��41以上�2.2�100�0.4�100��

表4-11 汽機車區段行駛時間分布情形

車種�汽車��機車���行駛時間(秒)�百分比(%)�累積百分比(%)�百分比(%)�累積百分比(%)��0-30�52.4�52.4�44.8�44.8��31-60�21.2�73.6�16.6�61.4��61-120�16.6�90.2�20.4�81.8��121-180�4.9�95.1�8.9�90.7��181-240�2.1�97.2�4.5�95.2��241以上�2.8�100�4.8�100��

表4-12 汽機車區段怠速時間分布情形

車種�汽車��機車���怠速時間(秒)�百分比(%)�累積百分比(%)�百分比(%)�累積百分比(%)��0-10�52.1�52.1�59.5�59.5��11-20�14.8�66.9�14.4�73.9��21-30�10.4�77.3�8.7�82.6��31-40�6.6�83.9�6�88.6��41-50�4.4�88.3�3.7�92.3��51-60�3.4�91.7�2.3�94.6��61以上�8.3�100�5.4�100��

表4-13 汽機車區段旅行距離分布情形

車種�汽�車�機�車��旅行距離(公尺)�百分比(﹪)�累積百分比(﹪)�百分比(﹪)�累積百分比(﹪)��100以下�49.3�49.3�41.8�41.8��100-300�19.6�68.9�16.1�57.9��300-500�10.1�78.9�11.5�69.4��500-700�6.3�85.2�8.3�77.7��700-900�3.8�89.0�5.8�83.5��900-1100�2.5�91.4�4.2�87.7��1100以上�8.6�100.0�12.3�100.0��表4-14 汽車每秒速率－加速率機率分布情形

acc.\

speed�0�1-5�6-10�11-15�16-20�21-25�26-30�31-35�36-40�41-45�46-50�51-55�56-60�61-65�66-70�70-�sum��>7�0.05�0.15�0.12�0.10�0.07�0.07�0.08�0.06�0.03�0.04�0.03�0.02�0.01�0.01�0.01�0.01�0.87��7�0.06�0.07�0.10�0.07�0.06�0.05�0.07�0.03�0.03�0.02�0.02�0.01�0.01�0.01�0.00�0.01�0.62��6�0.09�0.18�0.16�0.12�0.16�0.14�0.09�0.11�0.07�0.04�0.04�0.03�0.02�0.01�0.00�0.01�1.27��5�0.09�0.25�0.29�0.41�0.27�0.29�0.33�0.23�0.14�0.14�0.11�0.06�0.05�0.04�0.02�0.03�2.74��4�0.17�0.15�0.25�0.23�0.29�0.23�0.28�0.18�0.20�0.11�0.13�0.08�0.05�0.05�0.02�0.04�2.44��3�0.30�0.44�0.67�0.58�0.80�0.70�0.64�0.64�0.48�0.39�0.28�0.23�0.14�0.08�0.06�0.06�6.50��2�0.09�0.51�0.62�0.76�0.66�0.78�0.86�0.85�0.54�0.62�0.48�0.33�0.22�0.16�0.10�0.15�7.74��1�0.56�0.29�0.53�0.40�0.70�0.53�0.60�0.53�0.55�0.30�0.28�0.24�0.14�0.08�0.05�0.06�5.84��0�28.52�0.97�1.49�1.36�1.59�1.57�1.76�1.68�1.39�1.17�0.98�0.73�0.49�0.33�0.20�0.28�44.51��-1�0.00�0.98�0.54�0.47�0.49�0.59�0.66�0.49�0.36�0.45�0.29�0.22�0.14�0.10�0.06�0.09�5.93��-2�0.00�0.50�0.74�0.66�0.80�0.65�0.73�0.82�0.72�0.45�0.47�0.34�0.22�0.15�0.09�0.14�7.47��-3�0.00�0.52�0.68�0.60�0.58�0.65�0.72�0.54�0.51�0.42�0.36�0.23�0.16�0.11�0.07�0.09�6.23��-4�0.00�0.23�0.20�0.19�0.24�0.21�0.24�0.22�0.13�0.16�0.10�0.10�0.06�0.05�0.02�0.04�2.16��-5�0.00�0.08�0.28�0.27�0.36�0.24�0.26�0.29�0.22�0.13�0.14�0.13�0.07�0.05�0.04�0.05�2.62��-6�0.00�0.00�0.17�0.15�0.11�0.15�0.17�0.11�0.08�0.08�0.07�0.04�0.03�0.02�0.01�0.03�1.24��-7�0.00�0.00�0.07�0.08�0.12�0.06�0.08�0.07�0.05�0.05�0.03�0.03�0.02�0.01�0.01�0.02�0.71��<-7�0.00�0.00�0.04�0.10�0.15�0.14�0.13�0.14�0.11�0.07�0.07�0.06�0.04�0.03�0.02�0.04�1.12��sum�29.91�5.30�6.93�6.55�7.47�7.05�7.69�6.99�5.62�4.64�3.89�2.86�1.86�1.29�0.79�1.15�100.00��註：加速率之單位為kph/sec，速率之單位為kph



表4-15 機車每秒速率－加速率機率分布情形

acc.\

speed�0�1-5�6-10�11-15�16-20�21-25�26-30�31-35�36-40�41-45�46-50�51-55�56-60�61-65�66-�sum��>7�0.11�0.12�0.12�0.10�0.10�0.08�0.04�0.04�0.02�0.01�0.01�0.00�0.00�0.00�0.00�0.75��7�0.06�0.06�0.09�0.09�0.07�0.05�0.03�0.02�0.01�0.00�0.00�0.00�0.00�0.00�0.00�0.49��6�0.12�0.10�0.14�0.14�0.19�0.15�0.08�0.06�0.04�0.01�0.01�0.01�0.00�0.00�0.00�1.05��5�0.08�0.20�0.36�0.29�0.27�0.35�0.19�0.17�0.06�0.03�0.02�0.01�0.00�0.00�0.00�2.03��4�0.13�0.09�0.29�0.27�0.39�0.41�0.26�0.16�0.16�0.05�0.02�0.02�0.00�0.00�0.00�2.24��3�0.25�0.33�0.61�0.90�0.94�1.12�0.95�0.69�0.31�0.17�0.10�0.05�0.02�0.01�0.00�6.43��2�0.01�0.30�0.70�0.84�1.27�1.81�1.66�1.47�0.74�0.28�0.23�0.11�0.05�0.02�0.00�9.49��1�0.43�0.19�0.50�0.63�0.76�1.13�1.19�1.12�0.65�0.35�0.13�0.09�0.04�0.01�0.01�7.22��0�19.94�0.56�1.51�1.73�2.23�3.44�3.84�3.75�2.13�1.00�0.56�0.31�0.14�0.05�0.02�41.21��-1�0.00�0.63�0.59�0.46�0.72�1.28�0.84�1.19�0.58�0.21�0.21�0.08�0.03�0.02�0.01�6.84��-2�0.00�0.21�0.74�0.96�0.97�1.15�1.66�1.33�0.95�0.50�0.17�0.14�0.06�0.02�0.01�8.89��-3�0.00�0.43�0.67�0.62�0.91�1.16�0.89�0.87�0.56�0.19�0.14�0.08�0.03�0.01�0.01�6.56��-4�0.00�0.20�0.20�0.27�0.30�0.36�0.30�0.26�0.18�0.12�0.04�0.02�0.01�0.01�0.00�2.26��-5�0.00�0.08�0.21�0.36�0.30�0.29�0.40�0.21�0.18�0.07�0.03�0.02�0.01�0.01�0.00�2.18��-6�0.00�0.00�0.15�0.09�0.15�0.26�0.15�0.13�0.09�0.04�0.02�0.01�0.01�0.00�0.00�1.10��-7�0.00�0.00�0.05�0.05�0.07�0.10�0.06�0.06�0.04�0.02�0.01�0.00�0.00�0.00�0.00�0.48��<-7�0.00�0.00�0.05�0.10�0.10�0.13�0.14�0.10�0.08�0.04�0.02�0.02�0.01�0.00�0.00�0.78��sum�21.13�3.48�6.99�7.89�9.73�13.27�12.68�11.63�6.79�3.08�1.72�0.97�0.41�0.17�0.05�100.��註：加速率之單位為kph /sec，速率之單位為kph



4.2.2 台北都會區汽機車旅次行車特性之比較

為比較汽機車在各項特性上是否具有統計上之顯著差異，在母體為常態分配且為大樣本之假設下，本研究利用Z檢定法檢定兩母體是否在各項特性上有顯著之不同，其結果如表4-16。當採用1﹪顯著水準檢定時可以發現，汽車在旅次之平均行駛速率、平均最高速率、平均減速時間比、平均每公里停等次數及區段之平均停等時間等行車特性上顯著地較機車為高；而在旅次之平均定速時間比、平均加速時間比、平均減速時間比、和區段之平均行駛時間、平均旅行速率、平均旅行距離上顯著地低於機車；汽車之旅次平均旅行速率則在5 ﹪顯著水準下時，顯著地高於機車；至於平均加速率與平均減速率，二者之間並沒有顯著地不同。值得注意的是，由於一個旅次中包含數個區段，因此計算汽機車旅次之平均旅行速率與區段之平均旅行速率時，可能會發生汽車旅次平均旅行速率顯著地高於機車旅次平均旅行速率，但是汽車區段平均旅行速率顯著地低於機車區段平均旅行速率(就像前述)。

由上述檢定結果可以發現，相較於機車，汽車在行駛過程中，可能受到號誌及車流干擾影響較大，以致於走走停停的情形比機車嚴重，除了每公里停等次數較機車為高外，亦有較大的時間比例處於怠速狀態，而加速時間比例與減速時間比例較短，卻擁有較高之平均行駛速率與平均最高速率，這反映了汽車在擁擠的車流中，不若機車可以靈活地在車陣中穿梭，但是一旦脫離車陣，即可以其較為優異之性能提高速率行駛。機車雖然可以靈活地在車陣中穿梭，但是在擁擠車流中也只能以較低之速率，穩定地穿梭在車陣之中，即使脫離車陣，也較難達到高速狀態。



表4-16 汽機車旅次與區段行車型態特性差異性檢定結果

行車特性�Z值�p-value�檢定結果��旅次旅行速率(kph)�2.149�0.016�*��旅次行駛速率(kph)�7.455�0.000�**��旅次最高速率(kph)�24.988�0.000�**��怠速時間比（﹪）�9.910�0.000�**��加速時間比（﹪）�-5.050�0.000�**��定速時間比（﹪）�-11.425�0.000�**��減速時間比（﹪）�-6.166�0.000�**��區段行駛時間(sec)�-11.242�0.000�**��區段停等時間(sec)�6.046�0.000�**��加速率(m/s2)�0.490�0.312�--��減速率(m/s2)�0.596�0.276�--��每公里停等次數(次/km)�3.210�0.000�**��區段旅行距離(m)�-4.811�0.000�**��註： - ：沒有顯著差異		*：有顯著差異（顯著水準為5%）

**：有非常顯著差異（顯著水準為1%）	

4.2.3 離尖峰時段行車特性比較

離尖峰現象顯著是都市交通的特性之一，而有關台北都會區交通流量（美商美聯科技股份有限公司台灣分公司，民84a）或行駛速率調查（美商美聯科技股份有限公司台灣分公司，民84b）報告，亦均顯示尖峰時段主次要道路之交通量高於離峰時段，尖峰時段之行駛速率則低於離峰時段，至於其他行車特性則鮮少文獻論及，因此本節乃針對上午尖峰（7:00-10:00）、下午尖峰（16:00-19:00）與離峰三個時段分別統計分析其行車特性，進而利用統計檢定方法檢定不同時段行車特性之差異。

不同時段汽機車旅次行車特性統計如表4-17與表4-18所示，經以Z檢定法檢定各時段之行車特性是否有所差異，如表4-19、表4-20所示。在雙尾顯著水準5﹪下，結果發現發現上下午尖峰之各項行車特性並無差異，而除了平均加速率與平均減速率之情形較為特殊外，離峰之其他各項行車特性均與上下午尖峰有顯著之差異。

汽車之平均旅行速率在離峰時段可以達到30.42kph，比最差之上午尖峰提高74﹪，平均行駛速率亦達35.59kph，也較下午尖峰提高44﹪，明顯地離峰時段在速率方面有改善，機車亦有類似現象。平均旅行速率之提升有可能是怠速減少，也有可能是行駛速率之提升，由上述平均行駛速率提升之情形，已可瞭解平均行駛速率提升是平均旅行速率提升原因之一。值得注意的是，在上下午尖峰時，汽機車之平均旅行速率與平均行駛速率並未差距很大，但是在離峰時段汽車卻遠高於機車，顯示汽車在離峰時段所獲得之交通改善效果遠高於機車。







表4-17 不同時段汽車旅次行車特性

時段�上午尖峰��下午尖峰�離峰���行車特性�平均數�標準差�平均數�標準差��平均數�標準差���旅行速率(kph)�17.44�6.074�17.65�6.354��30.42�8.333���行駛速率(kph)�24.71�6.088�24.70�6.293��35.59�8.048���怠速時間比（﹪）�31.0�12.0�30.6�12.1��15.5�8.3���加速時間比（﹪）�27.3�4.7�27.5�4.9��33.5�3.7���定速時間比（﹪）�14.8�4.6�14.8�4.3��19.5�5.7���減速時間比（﹪）�27.3�4.6�27.1�4.8��30.9�3.9���加速率(m/s2)�0.846�0.095�0.838�0.090��0.830�0.112���減速率(m/s2)�0.857�0.099�0.848�0.087��0.881�0.120���每公里停等次數(次/km)�5.47�7.457�4.17�4.060��1.65�1.378���區段旅行時間(sec)�81.7�40.03�74.2�31.44��123.4�91.5���樣本數�308��262��194���



表4-18 不同時段機車旅次行車特性

時段�上午尖峰�下午尖峰�離峰��行車特性�平均數�標準差��平均數�標準差��平均數�標準差���旅行速率(kph)�18.23�5.28��18.09�4.56��23.94�5.33���行駛速率(kph)�23.70�5.27��22.88�4.50��27.50�4.99���怠速時間比（﹪）�23.7�13.5��21.3�10.5��13.3�8.7���加速時間比（﹪）�29.2�5.5��29.8�4.5��32.5�3.6���定速時間比（﹪）�18.4�6.3��19.5�6.1��22.8�6.1���減速時間比（﹪）�28.7�5.2��29.4�4.2��31.4�3.6���加速率(m/s2)�0.813�0.169��0.804�0.170��0.785�0.145���減速率(m/s2)�0.823�0.152��0.813�0.169��0.811�0.142���每公里停等次數(次/km)�3.43�3.194��3.05�2.549��1.79�1.600���區段延時(sec)�90.9�50.41��91.1�43.49��133.9�89.82���樣本數�144��162��136���

觀察不同時段之怠速時間比、加速時間比、定速時間比與減速時間比，可以發現無論是汽車或機車，離峰之怠速時間比上下午尖峰減小，而加速時間比、定速時間比與減速時間比則都增加，顯示離峰時段車輛的怠速比例減少，行駛時間比例增加，這也是離峰時段汽機車平均旅行速率提升原因之一。再比較汽機車之上述行車特性，可以發現汽車在離尖峰時段之怠速時間比減少比例較之機車為高，而且加速時間比、定速時間比與減速時間比亦均增加，顯示顯示汽車在離峰時段平均旅行速率遠高於機車之原因，除了前述行駛速率提升影響外，怠速減少也是原因。實際於道路之觀察可以發現，離峰時段機車必需與公車、汽車在狹窄的慢車道或外車道中爭道，受到交織車流與路側之干擾很大，而在快車道之干擾較小。

汽機車在不同時段之平均加減速率似乎沒有很大的差異，以Z檢定法檢定，在雙尾顯著水準5﹪下，結果發現機車在離峰時段之平均加減速率與上下午尖峰均沒有差異，汽車在離峰時段之平均加速率與上午尖峰沒有顯著差異，而離峰時段之平均加速率與下午尖峰則有顯著差異。由於各時段之調查旅次數至少在136個以上，符合大樣本之條件，造成上述現象之原因尚有待探討。

汽機車在離峰時段行車獲得改善亦可由平均每公里停等次數與平均區段旅行時間這兩項行車特性上看出，汽車在上下午尖峰之平均每公里停等次數分別為5.47次與4.17次，離峰僅有1.65次，機車則由上下午尖峰之3.43次與3.05次，降為離峰之1.79次；汽車在上下午尖峰之平均區段旅行時間僅分別為81.7秒與74.2秒，離峰則可達到123.4秒，機車則由上下午尖峰之90.9秒與91.1秒，提高為離峰之133.9秒。由這二項行車特性之變化情形，亦可看出汽車在離峰時所獲得之改善效果高於機車。



表4-19 不同時段汽車旅次行車特性差異性檢定結果

行  車  特  性�上下午尖峰

檢定結果��上午尖峰與

離峰檢定結果��下午尖峰與離峰檢定結果����p-value�結果�p-value�結果�p-value�結果��旅次旅行速率(kph)�0.344�--�0.000�**�0.000�**��旅次行駛速率(kph)�0.492�--�0.000�**�0.000�**��怠速時間比（﹪）�0.346�--�0.000�**�0.000�**��加速時間比（﹪）�0.309�--�0.000�**�0.000�**��定速時間比（﹪）�0.500�--�0.000�**�0.000�**��減速時間比（﹪）�0.307�--�0.000�**�0.000�**��加速率(m/s2)�0.151�--�0.049�*�0.206�--��減速率(m/s2)�0.124�--�0.0098�**�0.00057�**��每公里停等次數(次/km)�0.004�--�0.000�**�0.000�**��區段旅行時間(sec)�0.006�--�0.000�**�0.000�**��註： - ：沒有顯著差異		*：有顯著差異（顯著水準為5%）

**：有非常顯著差異（顯著水準為1%）	



表4-20 不同時段機車旅次行車特性差異性檢定結果

行  車  特  性�上下午尖峰

檢定結果��上午尖峰與離峰檢定結果��下午尖峰與離峰檢定結果����p-value�結果�p-value�結果�p-value�結果��旅次旅行速率(kph)�0.402�--�0.000�**�0.000�**��旅次行駛速率(kph)�0.073�--�0.000�**�0.000�**��怠速時間比（﹪）�0.043�--�0.000�**�0.000�**��加速時間比（﹪）�0.150�--�0.000�**�0.000�**��定速時間比（﹪）�0.060�--�0.000�**�0.000�**��減速時間比（﹪）�0.099�--�0.000�**�0.000�**��加速率(m/s2)�0.321�--�0.068�--�0.149�--��減速率(m/s2)�0.293�--�0.247�--�0.456�--��每公里停等次數(次/km)�0.126�--�0.000�**�0.000�**��區段旅行時間(sec)�0.485�--�0.000�**�0.000�**��註： - ：沒有顯著差異		*：有顯著差異（顯著水準為5%）

**：有非常顯著差異（顯著水準為1%）



4.3 台北都會區汽機車代表性行車型態之構建

本研究依據3.2.1節代表性行車型態構建步驟，嘗試構建台北都會區汽機車代表性行車型態。首先，本研究只單純使用平均旅行速率一項特性作為比較之準則，結果汽車部份可找到2個汽車旅次行車型態的平均旅行速率與全部汽車樣本之平均旅行速率一致（均為19.8kph），機車部份也可找到2個機車旅次行車型態的平均旅行速率與全部機車樣本之平均旅行速率一致，這四個行車型態之特性如表4-21所示。

仔細比較這幾個行車型態可以發現，雖然其平均旅行速率分別與全部汽機車樣本之平均旅行速率相同，但是在其他特性上卻有很大的差異，尤其是常被文獻強調的平均行駛速率與平均加減速率。例如，編號102之機車旅次行車型態的平均加減速率僅分別為0.622m/s2與0.691 m/s2，與全部機車樣本之平均加減速率之誤差分別為18.7%與8.8%；再如編號175之機車旅次行車型態之平圴行駛速率為28.5kph，與全部機車樣本之平圴行駛速率之差距為16.8%。根據過去文獻之回顧，平均旅行速率對汽機車污染排放或油耗之解釋能力約為50%到90%左右，顯示其他特性仍有影響能力，因此僅單一以平均旅行速率做為比較準則並不是很好的選擇。



表4-21 平均旅行速率與汽機車全部樣本相同之行車型態特性

�汽車�機車��特性�全部樣本�編號455�編號521�全部樣本�編號102�編號175��T (sec)�1122�2164�1387�890�766�1422��D (m)�6181�11903�7639�4836�4171�7742���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�19.8�19.8�19.8�19.6�19.6�19.6���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�27.8�26.2�29.6�24.4�24.0�28.5���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (sec)�50.9�86.1�77.5�84.4�56.8�57.6��M�15.6�29.21�12.7�21.2�14.5�11.7��S  (﹪)�29.1�24.6�33.5�20.2�19.1�31.2��B  (﹪)�28.0�29.8�25.5�29.7�27.3�25.7��K  (﹪)�15.5�15.9�19.5�21.0�29.1�19.2��V  (﹪)�27.4�29.7�21.6�29.1�24.5�24.0��a  (m/s2)�0.84�0.80�0.67�0.77�0.62�0.77��d  (m/s2)�0.85�0.80�0.78�0.78�0.69�0.83��發生時間�-�9:30�7:03�-�19:50�16:22��

由2.3節之分析可知，常被用來描述行車型態之特性包括旅行速率等項，而這幾項恰好均涵蓋在Kuhler與Karstens(1978)所使用之特性中，因此本研究進一步參考Kuhler與Karstens(1978)所使用的十個特性，但將其中之旅行速率分解為旅行距離與旅行時間，由旅次之平均旅行距離與平均旅行時間代表，並與旅行速率組合成旅行距離與旅行時間、旅行時間與旅行速率、旅行距離與旅行速率等三組，再加上其他9項特性(包括行駛速率、平均加速率、平均減速率、每一區段加減速率變換次數、區段平均行駛時間、怠速時間比、定速時間比、加速時間比、減速時間比)，來做為比較之準則，各特性之定義仍如表4-6所示。

不論採用前述三組之中的那一組特性與其他9項特性之組合，依3.2節構建步驟所找到與全部汽車行車型態樣本特性最類似之汽車旅行行車型態均為編號652者，而機車均為編號328者。不過當本研究將樣本數目減少，並重新依構建步驟來尋找與汽車或機車之全部行車型態樣本特性最類似之汽車或機車旅次行車型態時，會發現旅行時間與旅行速率與其他9項特性所組成者，所找到的代表性行車型態之各項特性與全部樣本最為類似。

本研究曾進一步嘗試增加其他特性，但結果發現所構建之代表性行車型態之旅行速率、行駛速率與平均加減速率並不一定與全部樣本之上述特性吻合。原因可能在於當獨立的特性越多，而樣本數並未隨之增加時，欲找到各項獨立特性均類似的代表性行車型態將會越困難。本研究曾經模擬多種特性數量與樣本數量之組合，並依照構建步驟來尋找與汽車或機車之全部行車型態樣本特性最類似之汽車或機車旅次行車型態，其結果亦證實增加特性數量時，若不增加樣本數量，則效果將較差。

綜合構建結果，本研究乃決定以編號652之汽車旅次行車型態為台北都會區之汽車代表性行車型態(TADC)，以編號328之機車旅次行車型態為台北都會區之機車代表性行車型態，其時間-速率分布情形如附錄二與附錄三所示。

吾人由表4-6各特性之定義可以很容易地發現11個特性之中存在著2個線性相依現象。例如，怠速、加速、定速與減速時間比之間存在線性相依，因為四者之和等於100；再者平均區段行駛時間�EMBED Equation.2  \* mergeformat���與總旅行時間T之間亦存在著線性相依，因為吾人可以很容易由下式獲得證明：

� EMBED Equation.2  ���                                                                                     (4-2)

上式中Ts為怠速時間，N1 為區段數目。

依據曾國雄與陳君杰(民85)之研究，在因子分析時，標準化前變量之間在線性相依現象，標準化後變量之間亦存在線性相依，而且相關係數矩陣中這些變量所對應之列(或行)亦存在相依，因此可進一步決定相關係數矩陣之秩，從而獨立因子個數亦被決定。由於這11個變數之間存在之2個線性相依現象，因此，獨立因子個數應為9個。

由代表性行車型態構建方法之步驟四可以得到汽機車行車型態之因子負荷量如表4-22與表4-23所示，其中汽車行車型態特性五個因子軸即可解釋95.3%之變異，機車行車型態特性五個因子軸可解釋96％之變異，而各因子之意義討論如下：

第一因子：第一因子之寄與率汽車機車分別為30.46%與30.08%，與第一因子高度相關之變量包括怠速時間比、加速時間比與減速時間比等三個變量，這三個變量均與時間比有關，故本研究將第一因小命名為「運行時間比因子」。

第二因子：第二因子之寄與率汽機車分別為21.18%與26.22%，與第二因子高度相關之變量包括定速時間比、平均加速率與平均減速率等三個變量，其中因為包含平均加減速率，故本研究將第二因子命名為「加減速率」因子。

第三因子：第三因子之寄與率汽機車分別為19.98%與19.33%，與此因子高度相關之變量包括每一區段加減速變換次數與平均區段時間，這兩個變量與區段之橫向長度與速率曲折程度有關，而這都是描述區段形狀之因素，因此本研究將之命名為「區段形狀因子」。

第四因子：第四因子之寄與率汽機車分別為18.39%與17.49%，與此因子高度相關之變量包括旅行速率與行駛速率，這二個變量均與「速率」有關，因此本研究將第四因子命名為「速率因子」。

第五因子：第五因子之寄與率汽機車分別為5.29%與2.87%，並沒有變量很明顯地與此一因子高度相關，因此本研究將此一因子命名為「擾動因子」。

若進一步參考行車型態之v-t圖來解釋上述因子所代表之意義，可以發現「運行時間比因子」代表各運行狀態在橫向長度(即時間)的配置情形；「加減速率因子」代表v-t圖上之斜率；「速率因子」代表v-t圖上的縱向長度(即速率)；「區段形狀因子」則描述區段上之時間長度與速率曲線之曲折程度；而「擾動因子」則代表其他未能具體描述的因素。



表4-22  汽車行車型態特性之因子負荷量

特    性�第一因子�第二因子�第三因子�第四因子�第五因子��總旅行時間�-0.1573�-0.0311�0.0005�0.0430�0.4813��旅行速率�0.4708�-0.0271�-0.3657�-0.7458�-0.1314��行駛速率�0.2242�0.0580�-0.2723�-0.9785�-0.0503��怠速時間比�-0.8310�0.1692�0.2903�0.3008�0.2334��加速時間比�0.8506�0.0760�-0.2460�-0.3064�-0.2567��定速時間比�0.3759�-0.6112�-0.2774�-0.3113�-0.1993��減速時間比�0.9377�0.1214�-0.2176�-0.1433�-0.1359��平均加速率�0.0786�0.9652�0.0735�0.0728�0.0378��平均減速率�-0.0487�-0.8805�-0.0253�0.2005�0.1793��每一區段加減速變換次數�0.2885�-0.0442�-0.9115�-0.2198�0.0525��平均區段行駛時間�0.2182�-0.1262�-0.9042�-0.2649�-0.0767��寄與率(%)�30.46�21.18�19.98�18.39�4.49��累積寄與率(%)�30.46�51.64�90.01�70.03�94.50��

表4-23  機車行車型態特性之因子負荷量

特    性�第一因子�第二因子�第三因子�第四因子�第五因子��總旅行時間�-0.1619�0.3957�-0.0616�-0.0266�-0.0128��旅行速率�0.4519�0.0377�0.2948�0.8218�0.1548��行駛速率�0.0351�-0.0743�0.1854�0.9694�-0.0117��怠速時間比�-0.8647�-0.2011�-0.2717�-0.1775�-0.3252��加速時間比�0.9357�-0.1716�0.1651�0.1785�-0.0006��定速時間比�0.2313�0.6591�0.3011�0.1488�0.6297��減速時間比�0.9505�-0.2195�0.1126�0.0648�-0.0433��平均加速率�0.0017�-0.9661�-0.1318�-0.0236�-0.1075��平均減速率�-0.0609�0.9693�0.1004�-0.0799�0.0819��每一區段加減速變換次數�0.2274�-0.0019�0.9305�0.1749�0.0275��平均區段行駛時間�0.1585�0.184�0.9134�0.2463�0.1326��寄與率�30.08�26.22�19.33�17.49�5.31��累積寄與率�30.08�56.30�93.13�73.79�98.44��

TADC由24個區段構成（包括9個小於10秒的小區段），總旅行時間為1527秒，約25.5分鐘，總行駛距離為7878公尺，旅行速率為18.6kph，行駛速率為25.8kph，平均加速率為0.82m/s2，平均減速率則為0.84m/s2。TMDC由10個區段構成（包括1個小於10秒的小區段），總旅行時間為950秒，約16分鐘，總行駛距離為5109公尺，旅行速率為19.4kph，行駛速率為23.8kph，平均加速率為0.80m/s2，平均減速率則為0.83m/s2。為了便於比較，本研究所列出TADC、TMDC、汽車與機車全部行車型態樣本之特性如表4-24所示。

由表4-24可知，TADC之各項準則中，怠速時間比、加速時間比、定速時間比、減速時間比、平均加速率、平均減速率與全部樣本資料之誤差在3﹪以內，平均旅行速率與平均行駛速率之誤差則在6∼7﹪之間，只有總旅行時間、總旅行距離、區段平均時間與平均每一區段加減速次數與全部樣本資料差距在10﹪以上。而在TMDC方面，TMDC之各項準則中，除了平均每一區段加減速次數與區段平均時間與全部樣本資料差距在10﹪以上外，其他9個準則值均頗為接近。此一代表性行車型態特性與全部樣本資料特性之差距優於大部分國內外文獻所構建之代表性行車型態特性與其全部樣本資料特性之差距。只有少數用電腦模擬產生代表性行車型態者（例如鄧金地，民85），其所構建之代表性行車型態特性與其全部樣本資料特性之差距才會較小，這是因為以電腦模擬產生代表性行車型態者可以花費更多的時間來使最後結果達成其預先設定的差距。

以適合度檢定(chi-square test)檢定TADC與TMDC之速率分佈狀態是否與全部樣本資料一致，其結果如表4-25所示，其結果顯示無法拒絕TADC之速率分布與全部汽車樣本資料速率分布一致之假設，也無法拒絕TMDC之速率分布與全部機車樣本資料速率分布一致之假設。

進一步分析TADC與全部樣本資料之速率-加速率分布差異情形，其結果如表4-26所示，亦顯示TADC與全部樣本資料非常一致。而分析TMDC與全部調查資料之速率-加速率分布差異情形，其結果如表4-27所示，亦顯示TMDC與全部調查資料非常一致。由於行車型態之速率-加速率分布情形是很難仿造的，顯示本研究所提出之行車型態構建方法相當能夠找出具有代表性之行車型態。
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圖4.1 台北都會區汽車代表性行車型態









� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖4.2 台北都會區機車代表性行車型態



表4-24  TADC、TMDC、汽車與機車全部樣本資料之特性

特    性�汽車樣本�TADC�機車樣本�TMDC��T (sec)�1122�1527�890�950��D (m)�6181�7878�4836�5109���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�19.8�18.6�19.6�19.4���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�27.8�25.8�24.4�23.8���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (sec)�50.9�45.8�84.4�77.3��M�15.6�13.0�21.2�28.8��S  (﹪)�29.1�29.1�20.2�19.5��B  (﹪)�28.0�28.3�29.7�31.5��K  (﹪)�15.5�15.1�21.0�18.7��V  (﹪)�27.4�27.6�29.1�30.3��a  (m/s2)�0.84�0.82�0.765�0.798��d  (m/s2)�0.85�0.84�0.782�0.829��樣本編號�-�652�-�328��發生時間�-�19:42�-�9:33��

表4-25 TADC與TMDC之速率分布檢定                                 單位：％

速率 (kph)�汽車樣本�TADC�機車樣本�TMDC��0�29.9�29.5�21.1�19.7��1-10�12.3�16.2�10.5�11.9��11-20�14.0�13.7�17.5�13.2��21-30�14.7�12.7�26.0�28.8��31-40�12.6�10.0�18.4�26.0��41-50�8.5�10.6�4.8�0.5��51-�8.0�7.3�1.7�0��(2��EMBED Equation.2   \* mergeformat�����EMBED Equation.2   \* mergeformat�����

表4-26 全部汽車樣本資料與TADC之速率-加速率分布差異情形

acc.\

speed�0�1-5�6-10�11-15�16-20�21-25�26-30�31-35�36-40�41-45�46-50�51-55�56-60�61-65�66-70�70-��>7�0.05�0.15�0.05�0.10�0.00�0.07�0.02�-0.07�-0.10�0.04�0.03�0.02�0.01�0.01�0.01�0.01��7�0.06�0.07�-0.17�0.00�-0.07�-0.08�0.00�0.03�0.03�0.02�-0.04�0.01�0.01�0.01�0.00�0.01��6�0.09�0.04�0.09�-0.01�0.03�0.14�0.02�0.11�0.07�0.04�-0.03�0.03�0.02�0.01�0.00�0.01��5�-0.30�0.05�-0.17�-0.25�-0.06�-0.04�0.13�-0.03�0.01�-0.18�-0.02�0.06�0.05�0.04�0.02�0.03��4�0.17�-0.11�-0.02�-0.16�-0.10�-0.03�0.22�0.05�0.06�0.04�-0.07�-0.18�0.05�0.05�0.02�0.04��3�-0.22�-0.28�-0.05�-0.01�0.34�-0.02�0.38�0.45�0.09�0.00�-0.11�-0.43�0.07�0.08�0.06�0.06��2�0.09�-0.54�-0.89�0.10�-0.25�-0.26�-0.25�0.00�-0.11�0.03�-0.31�-0.19�-0.10�0.10�0.10�0.15��1�-0.09�-0.49�-0.06�0.14�0.50�0.40�0.27�0.40�0.16�-0.03�-0.11�-0.09�0.14�0.08�0.05�0.06��0�0.55�-0.47�-0.74�0.38�0.22�0.32�0.51�-0.16�0.15�-0.27�-0.39�-0.52�-0.03�0.33�0.20�0.28��-1�0.00�0.25�-0.12�-0.05�0.23�0.40�0.33�0.09�0.30�-0.14�-0.24�-0.24�-0.31�0.10�0.06�0.09��-2�0.00�-0.42�-0.05�-0.45�0.15�-0.47�-0.13�-0.03�-0.06�-0.21�-0.31�-0.38�-0.11�0.15�0.09�0.14��-3�0.00�0.06�0.28�-0.19�0.13�0.06�0.13�0.28�0.31�0.15�0.03�0.17�-0.10�0.04�0.07�0.09��-4�0.00�-0.04�-0.13�-0.01�0.05�-0.12�-0.22�0.09�0.06�0.03�-0.10�0.03�-0.01�0.05�0.02�0.04��-5�0.00�-0.12�-0.11�-0.25�-0.23�0.05�-0.07�0.10�0.02�-0.06�-0.05�-0.26�-0.19�0.05�0.04�0.05��-6�0.00�0.00�0.04�0.15�0.11�0.02�0.10�0.11�0.08�0.08�0.07�0.04�-0.03�0.02�0.01�0.03��-7�0.00�0.00�-0.06�-0.19�-0.14�0.00�0.01�0.07�-0.14�0.05�-0.03�0.03�0.02�0.01�0.01�0.02��<-7�0.00�0.00�-0.02�0.03�0.09�0.14�0.00�0.14�0.04�0.07�0.01�-0.08�0.04�0.03�0.02�0.04��註：加速率之單位為kph /s2，速率之單位為kph



表4-27 全部機車樣本資料與TMDC之速率-加速率分布差異情形

acc.\

speed�0�1-5�6-10�11-15�16-20�21-25�26-30�31-35�36-40�41-45�46-50�51-55�56-60�61-65�66-��>7�0.01�0.12�0.12�0.00�-0.01�0.08�-0.17�-0.28�-0.09�0.01�0.01�0.00�0.00�0.00�0.00��7�0.06�-0.05�0.09�0.09�0.07�-0.05�-0.07�0.02�0.01�0.00�0.00�0.00�0.00�0.00�0.00��6�0.02�-0.01�-0.07�0.14�-0.02�-0.27�-0.02�-0.26�0.04�0.01�0.01�0.01�0.00�0.00�0.00��5�-0.03�-0.11�0.04�0.29�-0.04�0.13�-0.23�-0.25�0.06�0.03�0.02�0.01�0.00�0.00�0.00��4�-0.08�0.09�-0.13�-0.36�0.28�-0.32�-0.27�-0.05�0.05�0.05�0.02�0.02�0.00�0.00�0.00��3�-0.17�-0.09�-0.23�0.16�0.10�-0.35�-0.53�-0.26�-0.11�0.17�0.10�0.05�0.02�0.01�0.00��2�0.01�0.20�0.07�0.63�0.00�0.65�0.29�-1.90�0.53�0.28�0.23�0.11�0.05�0.02�0.00��1�0.33�-0.44�0.08�-0.01�0.13�0.28�-1.65�-0.14�0.23�0.35�0.13�0.09�0.04�0.01�0.01��0�1.31�-0.70�-0.07�0.99�0.76�-0.24�0.58�-1.20�-0.50�1.00�0.56�0.31�0.14�0.05�0.02��-1�0.00�0.11�-0.36�0.15�-0.33�-0.19�-0.32�-0.71�0.37�0.21�0.21�0.08�0.03�0.02�0.01��-2�0.00�0.00�0.22�0.44�-0.08�-0.32�0.30�0.28�-0.21�0.39�0.17�0.14�0.06�0.02�0.01��-3�0.00�0.11�-0.06�0.40�0.28�-0.32�-0.69�-0.81�-0.60�0.19�0.14�0.08�0.03�0.01�0.01��-4�0.00�-0.02�-0.22�0.16�0.19�0.26�-0.02�-0.16�-0.03�0.12�0.04�0.02�0.01�0.01�0.00��-5�0.00�-0.13�0.00�-0.17�0.20�0.29�-0.02�-0.63�-0.13�0.07�0.03�0.02�0.01�0.01�0.00��-6�0.00�0.00�0.05�0.09�0.05�0.05�0.15�0.02�-0.33�-0.06�0.02�0.01�0.01�0.00�0.00��-7�0.00�0.00�0.05�0.05�-0.14�0.00�-0.04�0.06�-0.27�0.02�-0.09�0.00�0.00�0.00�0.00��<-7�0.00�0.00�-0.06�-0.01�-0.01�0.13�0.14�-0.01�-0.34�-0.17�0.02�0.02�0.01�0.00�0.00��註：加速率之單位為kph /s2，速率之單位為kph



4.4 台北都會區汽機車代表性行車型態與其它知名標準行車型態之比較

本研究所構建的TADC與TMDC究竟與其他知名標準行車型態有多大差異呢？本研究將TADC與其他標準知名行車型態之特性統計如表4-28所示，將TMDC與其他知名標準行車型態之特性統計如表4-29所示，各知名標準行車型態之時間-速率分布情形如附錄四至附錄七所示。

由表4-28可知，相較於其他知名行車型態，全部汽車行車態樣本之旅行速率、行駛速率、平均加速率與怠速時間比與ECE最為類似，但是其加速時間比、定速時間比、減速時間比與每一區段加減速變換次數卻是最不類似者。目前法規審驗所用的FTP75與全部汽車樣本除了每一區段加減速變換次數最為類似外，幾乎沒有一項特性類似，尤其最重要的旅行速率與行駛速率竟是差距最大的，顯示目前以FTP75做為審驗的依據似乎不能反映車輛的實際使用狀況，因為通過高速FTP75測試的車輛，可能在實際低速運轉時排出更多的污染。

由表4-29可知，相較於其他知名行車型態，全部機車行車型態樣本之旅行速率、平均加速率與平均減速率與ECE最類似，但是其怠速時間比、加速時間比、等速時間比、減速時間比、每一區段加減速變換次數與區段平均行駛時間卻是最不類似的，這是一個有趣的現象。另一個有趣的現象是FTP75有六項特性幾乎是與全部機車樣本特性最為類似(含區段平均行駛時間、每一區段加減速變換次數與四種運行狀態時間比)，但是其旅行速率與行駛速率卻是最不類似的，而且平均加減速率也有些差距。FTP75與全部機車樣本特性間之關係幾乎完全和ECE與全部機車樣本特性間之類似關係不同。

仔細比較TADC與其他知名行車型態之特性，可以發現其幾乎均維持了全部汽車行車型態樣本與其他知名行車型態特性間之關係，而TMDC也維持了全部機車行車型態樣本與其他知名行車型態特性間之關係，這為TADC與TMDC之代表性提供了一項證明。

為進一步明瞭TADC、TMDC與其他知名標準行車型態之關係，本研究據表4-13與4-14之方式分別計算其他知名標準行車型態之速率-加速率機率分布，並依(4-3)式分別計算TADC與其他知名標準行車型態之DIF如表4-30所示，而TMDC與其他知名標準行車型態之DIF如表4-31所示。

� EMBED Equation.2  ���                                                                    (4-3)

其中DIFij :速率-加速率區間機率之差平方; Pij: 第j 個行車型態之第i 個速率-加速率區間之機率

由表4-31可知，汽車全部行車型態樣本與TADC之DIF值只有9.08，遠低於汽車全部行車型態樣本與其他知名行車型態間之DIF值，這顯示TADC比其他知名標準行車型態更適合來代表台北都會區之汽車行車型態。由本表亦可發現各個知名標準行車型態之間的DIF值都高達數百，這顯示了其間有很大的差異。惟一的一個例外是FTP72與FTP75，其二者之間的DIF值等於9.01，尚略低於汽車全部行車型態樣本與TADC之間的9.08。這是因為FTP72即是FTP75的冷暫態與冷穩態部分，因此重複性當高，而這也為TADC與汽車全部行車型態之速率-加速率機率分佈差異究竟有多大提供了比較的基礎。

由表4-31可知，機車全部行車型態樣本與TMDC之間的DIF值為22.37，亦遠低於機車全部行車型態樣本與其他知名標準行車型態間之DIF值，顯示TMDC比其他知名標準行車型態更適合來代表台北都會區之機車行車型態。







表4-28 TADC與其他知名
標準
行車型態之特性比較

特性�汽車樣本�TADC�FTP72�FTP75�ECE�10 Mode�11 Mode��T (sec)�1122�1527�1372�1877�195�135�120��D (m)�6181�7878�12005�17788�1014�663�1020���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�19.8�18.6�31.5�34.1�18.7�17.7�30.6���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�27.8�25.8�38.3�41.6�27.1�24.1�39.4���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (sec)�50.9�45.8�66�70�45�50�97��M�15.6�13.0�5.6�6.0�1.0�2.0�5.0��S  (﹪)�29.1�29.1�17.8�18.0�30.7�26.7�21.7��B  (﹪)�28.0�28.3�33.5�33.1�18.5�24.4�34.2��K  (﹪)�15.5�15.1�20.1�20.4�32.3�23.7�13.3��V  (﹪)�27.4�27.6�28.6�28.5�18.5�25.2�30.8��a  (m/s2)�0.84�0.82�0.60�0.61�0.75�0.67�0.54��d  (m/s2)�0.85�0.84�0.70�0.70�0.75�0.65�0.60��

表4-29 TMDC與其他知名
標準
行車型態之特性比較 

特性�機車樣本�TMDC�FTP72�FTP75�ECE�10 Mode�11 Mode��T (sec)�890�950�1372�1877�195�135�120��D (m)�4836�5109�12005�17788�1014�663�1020���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�19.6�19.4�31.5�34.1�18.7�17.7�30.6���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (kph)�24.4�23.8�38.3�41.6�27.1�24.1�39.4���EMBED Equation.2  \* mergeformat��� (sec)�84.4�77.3�66�70�45�50�97��M�21.2�28.8�5.6�6.0�1.0�2.0�5.0��S  (﹪)�20.2�19.5�17.8�18.0�30.7�26.7�21.7��B  (﹪)�29.7�31.5�33.5�33.1�18.5�24.4�34.2��K  (﹪)�21.0�18.7�20.1�20.4�32.3�23.7�13.3��V  (﹪)�29.1�30.3�28.6�28.5�18.5�25.2�30.8��a  (m/s2)�0.765�0.798�0.60�0.61�0.75�0.67�0.54��d  (m/s2)�0.782�0.829�0.70�0.70�0.75�0.65�0.60��

表4-30 TADC與其他知名標準行車型態之總速率-加速率區間機率之差平方

�TADC�ECE�FTP72�FTP75�10 Mode�11 Mode��汽車樣本�9.08�443.13�209.98�217.98�329.82�296.58��TADC�-�447.85�204.93�214.53�342.72�277.29��ECE�-�-�697.28�718.77�850.17�743.19��FTP72�-�-�-�9.01�494.05�299.60��FTP75�-�-�-�-�513.85�293.99��10 Mode�-�-�-�-�-�514.93��

表4-31 TMDC與其他知名標準行車型態之總速率-加速率區間機率之差平方

�TMDC�ECE�FTP72�FTP75�10 Mode�11 Mode��機車樣本�22.37�517.35�138.43�158.34�362.34�302.26��TMDC�-�543.07�169.29�189.79�416.45�358.71��ECE�-�-�697.28�718.77�850.17�743.19��FTP72�-�-�-�9.01�494.05�299.60��FTP75�-�-�-�-�513.85�293.99��10 Mode�-�-�-�-�-�514.93��

4.5 本章小結

本章首先描述如何針對台北都會區進行行車型態資料調查，其次以旅次為單位進行行車特性分析，而後進行汽機車代表性行車型態之構建，最後將汽機車代表性行車型態與其它知名標準行車型態進行比較，以確認本研究所構建之代表性行車型態之代表性。

台北都會區汽機車旅次具有加減速與停等頻繁、加減速率大、加減速時間比例長、速率低、區段行駛距離短之行車特性。這顯示了駕駛者較偏向積極型之駕駛行為，而且車流擁擠與不穩定。

汽車在旅次之平均旅行速率、平均行駛速率、平均最高速率、平均減速時間比、平均每公里停等次數及區段平均停等時間之行車特性上顯著地較機車為高；而在旅次之平均定速時間比、平均加速時間比、平均減速時間比和區段平均行駛時間以及平均旅行距離上顯著地低於機車。至於平均加速率與平均減速率，二者之間並沒有顯著地不同。離尖峰之汽機車行車特性也顯著地不同，汽車在離峰時段所獲得之交通改善效果遠高於機車。

本研究所構建之台北都會區汽機車代表性行車型態之特性與調查所得之全部汽機車行車型態樣本特性頗為一致，其速率-加速率機率分布情形亦與全部汽機車行車型態樣本之速率-加速率機率分布情形類似，而且比現有知名標準行車型態更類似於全部汽機車行車型態樣本，顯示其代表性頗佳。這兩個汽機車代表性行車型態同樣具有加減速與停等頻繁、加減速率大、加減速時間比例長、速率低、區段行駛距離短之特性。
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