第六章 結論與建議


6.1 結論


本研究之目的在提出一套構建代表性行車型態之方法，並以台灣最大之台北都會區為例，進行汽機車行車型態與其污染排放和油耗之研究。而本研究之主要結論敘述如下：


世界各國所採用之知名標準行車型態以ECE最為廣泛，但是採用瞬時之標準行車型態已成為趨勢，而且也趨向同時考慮冷車起動與熱車起動之影響。而歸納國內外有關行車型態之研究可以發現，瞬時行車型態亦成為研究趨勢。


影響車輛污染排放與油耗的特性需視研究中所使用之模式而定，不過主要影響因素還是旅行速率與平均加速率。其他行車型態特性可能因為特性之間存在相依現象，或實驗設計困難等原因，而難以反映其影響力。


國內外行車型態文獻中用來描述行車型態之特性主要包括旅行速率，其次依序為平均加速率、平均減速率、怠速時間比、加速時間比、定速時間比、減速時間比、旅行距離、旅行時間等。而行車型態樣本收集方法，主要為車主自行在固定路線駕駛、固定路線追車、車主自行在隨機路線駕駛等三類方法。


本研究基於隨機路線觀念與追車觀念，提出一個隨機起訖追車方法作為本研究之行車型態樣本收集方法，這個方法具有隨機路線與追車技巧之優點，而追車之缺點則可藉著加強對執行調查者之訓練而改善，且可以應用現有之其他資源。台北都會區之實證研究證實其能反映旅次之空間與時間分布。


本研究分析過去文獻中有關構建行車型態之方法，發現主要為參考加速率組合法、實證法、區段組合試誤法與速率-加速率組合試誤法等四類。本研究自行提出一個由六個步驟所構成的代表性行車型態構建方法，命名為旅次行車型態選取法，其主要概念是由旅次行車型態樣本中找出一個與全部行車型態樣本特性最吻合者，作為代表性行車型態。台北都會區之實證研究發現這個方法所構建出來TADC與TMDC頗能反映台北都會區全部汽機車行車型態樣本之特性，也證明其比現有知名標準行車型態更適合於台北都會區。


針對台北都會區汽機車旅次行車型態所作之分析發現，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。而且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TADC與TMDC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。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。


本研究隨機抽取11輛使用中之汽油引擎汽車與4輛使用中之柴油引擎汽車同時進行FTP75與TADC之車體動力計測試，結果發現汽油引擎汽車在TADC下之CO、HC、NOx排放均較在FTP75下嚴重，而燃油效率則較低。柴油引擎汽車在TADC下之HC、NOx排放較在FTP75下嚴重，但是CO與粒狀污染物則較在FTP75下為低。


本研究亦隨機抽取26輛使用中之二行程引擎機車與19輛使用中之四行程引擎機車同時進行ECE-40與TMDC之車體動力計測試，結果發現二行程引擎機車在TMDC下之CO、HC與NOx平均排放係數均高於ECE，而且燃油效率較低；四行程引擎機車在TMDC下之CO、HC與NOx平均排放係數亦均高於ECE，但是燃油效率則較高。最後，無論是TADC與FTP75、TMDC與ECE的污染排放或燃油效率均呈現高度之線性相關。


基於全新汽(機)車與使用中汽(機車)，在接受TADC (TMDC)與FTP75(ECE)行車型態測試時，各項污染物排放係數間之關係相同，而且排放標準之寬嚴程度相同的假設下，本研究曾探討將目前汽油引擎汽車行車型態測定由FTP75變更為TADC，或是將機車之行車型態測定由ECE變更為TMDC時的新排放標準，結果新的排放標準值均較高，由於世界各國之管制標準均有趨嚴之頃向，此一新排放標準應該作為未來實際管制時之上限值。


6.2 建議


本研究過程中曾發現若干值得進一步改進或深入研究者，分述如下，以為後續有興趣研究者繼續努力。


就理論上而言，本研究所提出之代表性行車型態構建方法一定可以從行車型態樣本中找到一個與全部行車型態資料特性最類似者。不過若收集之行車型態樣本數量不多時，本方法所找到之代表性行車型態雖然會是最類似全部行車型態樣本特性的，但是有可能還是與全部調查資料特性有很大的差距，這是本方法之限制。因此應用本方法時，應盡量增加樣本數量。


為了減少測試時間太長在實驗室所造成之困擾，本研究乃在描述行車型態之特性中增加旅行時間一項，以限制旅行時間。另一個可能的處理方法是參考Yoshizumi等人(1980)之研究，將所有行車型態資料切割為較短的旅次行車型態，再依照本研究所提之代表性行車型態構建方法來處理。這樣的處理方法有可能因為產生更多的行車型態樣本，而使得代表性行車型態之特性更能與全部樣本特性一致(如前段所述)。這種處理方法在處理台灣地區公車代表性行車型態時應更為適合，因為一般公車之旅行時間長達一二小時，而實驗室之車體動力計測試若為時一二小時，測試人員將因操作疲勞而無法正確地控制測試品質。


本研究在進行行車型態樣本調查時，係以錄影機錄影方式來記錄追車過程，並檢討追車過程，藉以訓練調查人員之追車技巧。此一方式對訓練機車之追車技巧並不適用，因為很難在機車上架設錄影機。未來訓練過程中，若能進一步在兩輛汽車或機車中裝設車速計，一輛模擬被追車輛，一輛模擬負責追車之車輛，則對兩輛車之行車型態進行分析就能更確定追車所得之行車型態是否能夠正確模擬被追車之行車型態。


本研究進行行車型態污染排放測試之汽車數量只有15輛，其中柴油引擎汽車只有4輛，未來若繼續進行研究，應考慮增加測試數量。


此外，本研究研究區域僅限於交通最為擁擠之台北都會區，且以使用中車輛進行測試(而非新車)，且尚未能同時考慮冷起動與熱起動之影響，這都是後續進行新車型審驗與新車檢驗排放管制標準時應進一步予以考慮者，頗值得後續研究加以改進。


�PAGE  �














