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附錄 UTSS模擬模式使用手冊

(UTSS模擬模式可洽運研所索取)
一、簡介
市區交通系統模擬(Urban Traffic Systems Simulation or UTSS)模式可用以分析都市地區之獨立交叉路口、主要幹道、及道路路網之交通運轉情形，此模式所使用的程式語言為FORTRAN77。使用此模式需有386或386以上 Math Coprocessor之個人電腦。PC-DOS、MS-DOS Version 3.3以上、Microsoft Windows95或Windows NT皆可執行UTSS之模擬。本附錄所介紹之UTSS模式為UTSS模式之第一版，適用於容量分析之用。

(一)路網組成(Network Representation)

在建立輸入檔資料之前，必須先將實際之道路系統轉換成模擬路網。UTSS模式中模擬路網之組成包括節線(Links)、節點(Nodes)及出口(Mid-Block Exits)如圖A-1所示。茲將各組成說明如下：
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圖A-1 UTSS模式路網組成示意圖
1.節點(Nodes)

在UTSS模式之路網中，節點可分成邊界節點(Boundary Nodes)及內部節點(Internal Nodes)二種。邊界節點主要的功用在於產生車輛及將該車輛送入路網中，其代號依序為Nodes 50,51,52...,100。內部節點則是被模擬之主要交叉路口，其代號依序為Nodes 1, 2, 3, ..., 49。根據這些代號，內部節點最多能代表49個路口，邊界節點則不能超過51個。

2.節線(Links)

節線是指在二路口間單一方向可供快車或慢車行駛的路段，其代號依序為1,2,3,........,L；其中L表示路網中之節線數量。每一條節線之長度為臨近二路口單一方向之停車線間的距離，如圖A-2所示。若道路有快、慢分隔車道，則在同一方向有二條節線，如圖A-3所示。在UTSS模式中，從每一方向進入一節點的節線最多只能有二條。整個網路之節線不能超過100條。
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圖A-2 節線長度示意圖
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圖A-3 快、慢分隔車道路段節線分佈示意圖
如圖A-4所示，一條節線之設施組成可能包括全長車道(full-length lanes)、右側非全長的車道(right-side bay)，左側非全長的車道(left-side bay)、右轉分隔專用短車道(divided right-turn bay)及公車站(bus stops)，其中右轉分隔專用短車道只能有一車道，一條節線最多只能有8條車道，而這些車道可以包括一雙向左轉車道(two-way left-turn lane)、1機車道及6條其他車道，其中機車道之代號為7，而雙向左轉車道之代號為8，其他車道之代號，從右到左依序為1至6，這些代號系統如圖A-5所示。而每一條節線只允許有五個公車站。UTSS第一版不處理雙向左轉車道。

3.出口(Mid-Block Exits)

一個出口可能是停車場不被模擬的出口，不被模擬巷道之路口，或是一個分隔島之缺口，此缺口允許車輛迴轉以行駛不同方向之道路。在路網中之出口，其代號依序為1、2、......、K，如圖A-6所示，其中K為路網之出口數量。UTSS第一版不處理出口作業。
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圖A-4 節線設施組成示意圖
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圖A-5節線之車道代號示意圖
[image: image25.wmf]圖A-6 出口代號示意圖
4.接腳(Legs of a Node)

如圖A-7所示，每一個節點最多只能有5個接腳與它連接，這些接腳之代號依順時鐘方向依序訂為接腳1,2,......,P，其中P為一個節點之接腳數量。而每一個接腳至多有二條節線進入一個節點及有二條節線從同一個節點出來。使用者可選擇任一接腳當作第一接腳。
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圖A-7 節點之接腳代號示意圖(順時鐘方向)

(二)車輛產生與處理
UTSS模式是一個微觀之模擬程式，其將車流視為一機率事件，車輛以隨機方式自到達一邊界節點產生後，即根據車輛的種類及車流狀況，被分派至適當的節線及車道上，每一車輛被隨機性地分配到一組特性。車輛特性包括車輛種類、車輛長度、最大願望速率、駕駛者特性及相對於前方停車所願意停等之位置。在路網中，每一車輛之位置、速度及加速度均在1秒中予以更新一次，而此調整之工作是依據駕駛者之跟車行為、號誌控制、變換車道過程及間距接受行為加以模擬完成。UTSS模式之模擬程序如圖A-8所示。
UTSS模式第一版中，不模擬停車過程及行人與車流之衝突，亦沒有估算汽油消耗及廢氣排放量。雖然UTSS模式可以用來分析號誌化之路口交通運轉行為，然目前只能處理單一或連鎖的定時號誌(Pretimed  Signal)化路口。此模式之輸出結果包括平均旅行速率(Average Travel Speed)、平均停等延滯(Average Stopped Delay)、平均路段延滯(Average Approach Delay)、每週期最長等候車隊之平均值(Average Maximum Queue Length per Cycle)及服務水準(Level of Service)。除了雙向左轉車道外，其餘各每車道皆有一套輸出值。如有偵測器，則與偵測器有關之輸出值包括偵測器位置、流率、平均速率及佔有率。但第一版不處理有關偵測器之資料。
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圖A-8 UTSS模擬程序概要流程圖
二、輸入檔(utss.dat)內容
 (一)資料結構
每一UTSS模式之輸入檔必須訂名為utss.dat，否則其執行檔將無法執行模擬之工作。UTSS模式第一版之輸入資料共分為99種型態。資料安排如下所示。
型1

型2

[image: image2.wmf]M


型8
註：第一版不包括型9到型14資料 
型15
型16
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型28
註：第一版不包括型29到型49資料 

型50
型51
型52
型53
註：第一版不包括型54到型59資料 

型60
註：第一版不包括型61到型98資料 

型99
每一型態之資料可能包含數行之資料，每一行的資料則可容納10個個別數據及註解。個別數據及註解在每行的位置必須安排如表A-1所示。

表A-1 輸入數據及註解之位置

數據
起頭位置(column)
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註解
50或50之後

如某一位置(如column 15到column 19) 空白無數據，則其相關之
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a

值等於零。

(二)資料型態之內容
本附錄將利用一個假設的交叉路口，如圖A-9所示，來說明UTSS模式輸入檔之內容。此交叉路口之模擬路網如圖A-10所示。這路網包括4個邊界節點(節點50至53)，1個內部節點(節點1)，及2個出口(出口1及2)。其中內部節點共有4個接腳與其相連，接腳1和接腳3分別有1條節線進入節點1及1條節線從節點1出來。接腳2及接腳4則各有2條節線進入節點1及從節點1出來。在節點1的車流方向性如圖A-11所示。該節點之號誌控制暫訂為2時相設計，第一時相讓所有南北向來車進入路口，第二時相則讓東西向來車進入路口。因為UTSS模式第一版不處理出口，所以資料檔不包括出口。
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圖A-9 假設之交叉口示意圖
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圖A-10 假設之交叉口所屬路網示意圖
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圖A-11基本移動方向之代號示意圖

1.檔型1資料：a1  a2  a3    a4
a1=資料檔之型態，所以a1=1。
a2=1或2。a2=1代表輸出入值採用英制；a2=2代表輸出入值採用公制。
a3=0或1。a3=0表示輸出檔中不列印輸入資料；a3=1表示輸出檔中須列印輸入資料。 

a4=欲模擬之次數（≦40）；如a4之位置沒有輸入資料（空白），則UTSS模式假設欲模擬之次數為1。如欲模擬之次數超過1，則UTSS模式先利用輸入檔執行一模擬作業，然後自動地將檔型3之a2之資料從0改為1或從1改為0，以執行一負關聯之模擬作業。此後，UTSS模式將檔型3之a3及a4資料，用另一套數據（亂數）更換再執行另一模擬作業，隨後再進行負關聯模擬。此程序繼續進行到模擬次數達到欲模擬之次數為止。UTSS模式，將所有模擬作業之結果分析以估計輸出資料之平均值及標準差。

2.檔型2資料：a1  a2  a3......a10
a1 =資料檔之型態，所以a1 =2。

ai (i=2,3,…..,10)=9個模擬時段之個別長度(秒)。第一模擬時段為熱機時段，其長度最少為0秒，在熱機時段內，UTSS模式在邊界節點產生車輛並推進車輛以達到一正常的車流狀況。在此時段內，UTSS模式不蒐集有關延滯、車隊長度及速率等資料。熱機時段之後的時段最少必須有60秒，一般在整個模擬過程中如流率沒變化，則沒有必要將整個模擬過程分段。換言之，在這種情形下，型2資料可只包括a1(檔型)，a2(熱機時段)及 a3(第2模擬時段)。如資料檔中a4，a5，…..， a10位置空白無數據，UTSS模式會自動設訂這些數據之值為零。此外，如欲模擬之時段超過9，則可加添一型2資料如下：

2 100  300  300  300  300  300  300  300  300

2 500  500

此例表示熱機時間為100秒，此後第二到第九模擬時段之長度各為300秒。第十及第十一時段之長度則各為500秒。

3.檔型3資料：a1  a2  a3   a4
a1 =資料檔之型態，所以a1 =3。

a2=0或1。UTSS模式利用亂數(random number)以產生不同之車流狀況。如其他輸入資料不變而a2 =0，則UTSS模式可能產生如下之亂數：0.25, 0.92, 0.52。當a2 =1時，則UTSS將這些亂數改為1-0.25=0.75, 1-0.92=0.08, 1-0.52=0.48。用a2 =0及a2 =1所執行之模擬稱為負關連模擬(negatively correlated simulation)，負關連模擬結果之平均值能讓使用者較快的提供準確的估計值。

a3 =產生亂數之第一種子數(seed number)，其值必須在1000與9999之間。

a4 =產生亂數之第二種子數(seed number)，其值必須在1000與9999之間。

每次模擬作業之結果代表一樣本，所以一般必須在其他輸入值不變之狀況下變化a2，a3 及a4以取得大量之樣本，然後用這些樣本之平均值代表各績效指標之值。

4.檔型4資料：a1  a2  a3   a4  a5  a6 
a1 =資料檔之型態，所以a1 =4。

a2=節線之代號(1到100，必須連續不斷)。
a3=節線上游節點之代號。
a4=節線下游節點之代號。

a5=0或1。a5=0表示此節線不是快慢實體分隔街道上之內側快車道。a5=1表示此節線為快慢實體分隔街道上之內側快車道(如圖A-10中之第6及第10節線)。
a6=0或1。如此節線是從下游節點之第1接腳進入該節點之外側節線，則a6=1，否則a6=0。例如圖A-10中節線1之相關型4資料應如下所示：
a1
a2
a3
a4
a5
a6

4
1
50
1
0
1

此行資料中，a5=0，其理由在於節線1是唯一從接腳1進入下游節點之節線，並沒有快慢車道之分別。此外，因為節線1亦屬接腳1最外側進入下游節點之節線，所以a6=1。又以節線12為例，其相關之型4資料如下：

a1
a2
a3
a4
a5
a6

4
12
1
53
0
1

節線12屬快慢分隔之慢車道，所以a5=0。其下游節點為邊界節點因而只有一接腳（此接腳為節點53之第一接腳），因為節線12乃是從第一接腳進入節點53之最外側車道，所以a6=1。如以節線6為例，其相關之型4資料如下：

a1
a2
a3
a4
a5
a6

4
6
51
1
1
0

此節線為快慢分隔街道之快車道，所以a5=1。因此節線不在進入下游節點（節點1）之第一接腳上（亦非最外側車道），所以a6=0。

5.檔型5資料：a1  a2  a3   a4  a5  a6  a7  a8   a9 
a1 =資料檔之型態，所以a1 =5。

a2=節線之代號（1到100）。
a3=從節線a2急左轉之後下游節點之代號（見圖A-11）。
a4=從節線a2正常左轉之後下游節點之代號（見圖A-11）。

a5=從節線a2斜角左轉之後下游節點之代號（見圖A-11）。
a6=從節線a2直行之後下游節點之代號（見圖A-11）。
a7=從節線a2斜角右轉之後下游節點之代號（見圖A-11）。

a8=從節線a2右轉之後下游節點之代號（見圖A-11）。

a9=從節線a2急右轉之後下游節點之代號（見圖A-11）。

以節線6為例，其型5資料應如下：

a1
a2
a3
a4
a5
a6
a7
a8
a9

5
6
0
52
0
53
0
50
0

6.檔型6資料：a1  a2  a3   a4
a1 =資料檔之型態，所以a1 =6。

a2=公車路線之代號（1,2,3,….,20）。
a3=公車路線出發之邊界節點代號（50,51,….,100）。
a4=0或1。如此公車路線為循環式，則a4=1，否則為0。

以公車路線1為例，其型6資料如下：

a1
a2
a3
a4

6
1
51
0 

這些資料表示路線1從節點51出發(a3=51)而且此路線非循環式(a4=0)。

7.檔型7資料：a1  a2  a3   a4  a5
a1 =資料檔之型態，所以a1 =7。

a2=公車路線代號（1,2,3,….,20）。
a3=排班時段之代號（1,2,….,10）。
a4=排班時段a3之長度（秒）。

 a4=排班時段a3中之公車間距（秒）。
以公車路線1為例，其型7資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
a5

7
1
1
900
120

7
1
2
900
240

此資料表示公車路線1（a2=1）之第一排班時段（a3=1）的長度為900秒（a4=900）。在此排班時段內平均每2分鐘（a5=120秒）有一公車從起始之節點出發。其第二排班時段（a3=2）的長度為900秒（a4=900）。在此排班時段內平均每4分鐘（a5=240秒）有一公車從起始之節點出發。

8.檔型8資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6  a7  a8   a9  a10
a1 =資料檔之型態，所以a1 =8。

a2=公車路線代號（1,2,3,….,20）。
a3 ，a4，…，a10=公車路線a2所利用之8條節線之代號（1,2,3,….,100）。這些數據必須依照使用順序。此外，如所利用之節線超過8條，則可增加型8資料。

以公車路線1為例，如其出發節點為節點52，則其型8資料可能如下：

a1
a2
a3
A4

8
1
5
4

此資料表示公車路線從節點52進入慢車道節線5（a3=5）之後右轉進入節線4（a4=4）。

9.檔型15資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6
a1 =資料檔之型態，所以a1 =15。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線下游路口之交通控制方式代號。a3=1代表號誌控制。因UTSS模式第一版只處理號誌化路口，所以a3必須為1。

a4=節線上游路口進入節線之車道數。如圖A-9與A-10所示，節線1上游路口進入節線車道數為2 (a4=2)，節線2上游路口進入節線之車道數為3（(a4=3），節線6上游路口進入節線之車道數為1(a4=1)。

a5=左側非全長車道（left-side bay）之車道數。如圖A-9與A-10所示，只節線1有左轉專用彎，其車道數為1 (a5=1)。

a6=節線上之自由速率（公里/小時或英哩/小時）。

10.檔型16資料：a1  a2  a3   a4  a5  
a1 =資料檔之型態，所以a1 =16。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=0或1。a3=0表示不能紅燈右轉。a3=1表示可以紅燈右轉。

a4=0或1。a3=0表示機車不須執行兩段式左轉，換言之，機車與其它車種之左轉方式相同。a4=1表示機車必須執行兩段式左轉。

a5=與節線a1車流有衝突之行人流率（人/小時）。

UTSS模式第一版之機車待轉區設在停止線下方。將來的新版本應能讓使用者設定待轉區之位置與長度。

11.檔型17資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6
a1 =資料檔之型態，所以a1 =17。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線長度（公尺或英呎），其定義如圖A-2所示。

a4=節線右側非全長而通常讓右轉車輛使用之車道彎的長度（公尺或英呎）。例如圖A-9及A-10顯示節線1有一右側車道彎，其長度為80公尺。

a5=節線左側非全長而通常讓左轉車輛使用之車道彎的長度（公尺或英呎）。例如圖A-9及A-10顯示節線1有一左側車道彎，其長度為160公尺。

a6=節線右側實體分隔讓右轉車專用之短車道彎的長度（公尺或英呎）。例如圖A-9及A-10顯示節線1右側有一實體分隔右轉短車道彎，其長度為30公尺。

以節線1為例，其型17資料如下：

A1
a2
a3
a4
a5
a6

17
1
500
80
160
30

以節線12之a4 ，a5 及a6皆為0，所以其型17資料如下：

a1
a2
a3

17
12
500

12.檔型18資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6   a7
a1 =資料檔之型態，所以a1 =18。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=車道之代號（1,2,3,….,7；見圖A-5）。因UTSS模式第一版不模擬雙向左轉，所以車道代號不能訂為8。

a4、a5、a6、a7=從車道a3能執行之4個轉彎方向的代號，如往某一方向進入下游路段之後只有一能利用之節線（亦即下游路段無快慢分隔之兩條節線），則轉彎方向之代號如圖A-11所示。如下游路段有實體分隔之兩條節線，則轉彎方向之代號視下游所利用到的節線而定。如轉彎後進入內側節線（快車道），如圖A-12所示，則轉彎方向之代號與圖A-11所用之代號相同。如轉彎後進入外側節線（慢車道），則轉彎方向之代號等於圖A-11之代號加上8。如圖A-12所示，從慢車道（外側車道）直線行駛之車輛如進入前方之快車道（內側節線），則其轉彎方向為4（直行），如進入前方慢車道（外側車道），則其轉彎方向等於4（直行）+8=12。如假設各車道車流之轉向如圖A-13所示，則圖A-10中節線1第一車道之型18資料如下：

a1
a2
a3
a4

18
1
1
14

節線1車道2之型18資料如下：

a1
a2
a3
a4

18
1
2
6

節線1車道5之型18資料如下：

a1
a2
a3
a4

18
1
5
2

節線3車道1之型18資料如下：

a1
a2
a3
a4
a5

18
3
1
4
14

不能執行之轉彎方向的代號為0，其輸入檔中之位置可空白不填數據。
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圖A-12 接收節線及流動方向調整後之代號示意圖
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圖A-13假設交叉口車輛動向示意圖
13.檔型19資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6
a1 =資料檔之型態，所以a1 =19。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線a2上各公車站之數目（1,2,3,4）。

a4=公車專用道之車道代號（1,2,3,….,6），見圖A-5。

a5=0或1。如有公車專用道而且此專用道與其他車道有實體分隔，則a5=1，否則a5=0。

a6=0或1。如有機車車道（第7車道）而且此車道與其他車道有實體分隔，則a6=1，否則a6=0。

14.檔型20資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6
a1 =資料檔之型態，所以a1 =20。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線a2上公車站之代號（1,2,3,4）。公車站須依照到站順序訂定為第1站(a3=1)，第2站(a3=2)等。

a4=公車站a3停車彎所能容納的公車數。如無停車彎（亦即公車利用外側車道），則a4=0（或其相關資料檔之位置可空白不填數據）。

a5=0或1。如有公車站設置在公車專用道上，則a5=1，否則a5=0。到達公車專用道的公車必須按順序進站。如無專用道則到達之公車可超越已停公車或停在前面公車之後。

a6=公車站a3與節線上游端點之距離（公尺或英呎）。

15.檔型21資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6  a 7  a8   a9  a10
a1 =資料檔之型態，所以a1 =21。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線a2上公車站之代號（1,2,3,4）。

a4，a5，…，a10=可利用公車站a3之7條公車路線的代號（1,2,3,….,20）。

如圖A-9及A-10所示，節線5上在離節線上游端點200公尺之處有一公車站。假設有2條公車路線使用此車站，則節線5之相關型22資料如下：

a1
a2
a3
a4
a5

22
5
1
1
2

16.檔型22資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6  a 7  a8   a9  a10
a1 =資料檔之型態，所以a1 =22。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線a2上公車站之代號（1,2,3,4）。

a4，a5，…，a10=可利用公車站a3之7條公車路線在該車站之平均靠站時間（秒/車）。

17.檔型23資料：a1  a2  a3   a4  a5   a6  a 7  a8
a1 =資料檔之型態，所以a1 =23。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=節線a2之坡度（%）乘以10，上坡之值為正值，下坡之值為負值。例如節線a2之坡度為+3.5%，則a3=3.5×10=35，如坡度為-3.5%則a3=-3.5×10 = -35。

a4=一般車道之車道寬（公尺或英呎）乘以10。例如節線a2之車道寬為3.7公尺，則a4=3.7×10=37。

a5=節線右側停車位寬度（公尺或英呎）乘以10。例如節線a2之右側有停車位而其寬度為3公尺，則a5=3×10=30。如無停車位則a5=0。

a6=節線左側停車位寬度（公尺或英呎）乘以10。一般只有在單行道上之節線才有可能左側停車。

a7=節線左側分隔島或路障之寬度（公尺或英呎）乘以10。

a8=節線右側機車可用之路寬（公尺或英呎）乘以10。此機車道寬度最少為1.5公尺，所以輸入單位為公制時，a8不能小於1.5×10=15。

18.檔型24資料：a1  a2  a3   a4  a5
a1 =資料檔之型態，所以a1 =24。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=直行小車之飽和流率（輛/每小時有效綠燈）。

a4=直行公車之飽和流率（輛/每小時有效綠燈）。

a5=直行大貨車或聯結車之飽和流率（輛/每小時有效綠燈）。

UTSS模式第一版會自動利用輸入資料以估計直行車輛之飽和流率。模式之使用者如願意讓此模式自動估計，則不需要在資料檔中加入型24資料。

直行車輛（機車除外）飽和流率S之估計原則如下：

(1)車道寬在3.4到3.8公尺之間時，
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此式中，小車之E值為1.0，公車之E值為1.8，大貨車及聯結車之E值為2.0。

(2)車道寬大於3.8公尺時，
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此式中，W為車道寬（公尺），E則如上所述。

(3)車道寬小於3.4公尺時，
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此外，路旁有停車位因而有車輛進出停車位時，每小時內每一進出停車位的車輛降低1%之飽和流率。與右轉有衝突之行人流也導致右轉飽和流率之降低。每小時內每一衝突行人大約降低0.3%之飽和流率。至於坡度之影響，UTSS模式假設坡度每增加（減少）1%，小型車之最高加速率減少（增加）0.1公尺/秒/秒，大型車之最高加速率減少（增加）0.15公尺/秒/秒。

19.檔型25資料：a1  a2  a3   a4  a5  a6  a7  a8   a9  a10

a1 =資料檔之型態，所以a1 =25。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3，a4，…a10=離開節線a2時8種轉彎方向之百分比。如圖A-11所示，a3為急左轉之百分比，a4為左轉之百分比，a5為斜角左轉之百分比，a6為直行之百分比，a7為斜角右轉之百分比，a8為右轉之百分比，a9為急右轉之百分比。此外，a10代表180度左轉（U-turn）之百分比。

以節線1為例，其型25資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
a5
a6
a7
a8
a9
a10

25
1
0
20
0
60
0
20
0
0

此例中a4=20表示有20%之車輛進行左轉，有60%之車輛直行穿越路口(a6=60)，另外有20%之車輛進行右轉(a8=20)。

20.檔型26資料：a1  a2  a3   a4  a5  a6  a7  a8   a9  a10

a1 =資料檔之型態，所以a1 =26。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3，a4，…a10=離開節線a2時8種轉向進入快慢分隔街道外側慢車道節線之百分比。a3，a4，…a10之各相關轉向如下：a3=急左轉，a4=左轉，a5=斜角左轉，a6=直行，a7=斜角右轉，a8=右轉，a9=急右轉，a10=180度左轉（U-turn）。

以節線1為例，其型26資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
A5
a6
a7
a8
a9
a10

26
1
0
25
0
0
0
95
0
0

此例中a3，a5，a7及a10均為0，其原因在於無急轉或斜角轉彎。a10亦為0，此乃因為無180度左轉之故。a4=25表示有25%之左轉車輛進入下游之外側慢車道（亦即節線8）。a6=0是因為直行之下游無快慢車道之分。a8=95表示有95%之右轉進入下游外側之慢車道（亦即節線12），其他5%之右轉車則進入內側之快車道（亦即節線11）。

21.檔型27資料：a1  a2  a3   a4  a5  
a1 =資料檔之型態，所以a1 =27。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=以綠燈開始之瞬間為基準，第一部停等車之平均起動時間（秒）乘以10。例如起動時間在綠燈開始前2秒，則a3= -2×10= -20，如起動時間在綠燈開始後1.5秒，則a3=1.5×10=15。UTSS模式假設平均起動時間在綠燈開始後1秒，如使用者接受此假設值，則資料檔可不必包括型27資料。
22.檔型28資料：a1  a2  a3   a4  a5  a6  a7  a8   a9  a10

a1 =資料檔之型態，所以a1 =28。

a2=節線之代號（1,2,3,….,100）。
a3=非機車之左轉車輛在如圖A-14所示衝突型態A時之臨界間距乘以10。例如臨界間距為3.9秒，則a3=39。UTSS模式之設定為4.5秒(a3=45)。
a4=非機車之左轉車輛在如圖A-14所示衝突型態B時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為4.5秒(a4=45)。
a5=非機車之直行車輛在如圖A-14所示衝突型態C時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為5秒(a5=50)。
a6=非機車之右轉車輛在如圖A-14所示衝突型態D時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為5秒(a6=50)。
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圖A-14衝突型態

a7=左轉機車在衝突型態A時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為4.0秒(a7=40)。
a8=左轉機車在衝突型態B時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為4.0秒(a8=40)。
a9=直行機車在衝突型態C時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為4.5秒(a9=45)。

a10=右轉機車在衝突型態D時之臨界間距乘以10。UTSS模式之設定為4.0秒(a10=40)。
如使用者接受設定值，則資料檔可不包括型28資料。

23.檔型50資料：a1  a2  a3   a4

a1 =資料檔之型態，所以a1 =50。

a2=號誌控制時制（timing plan）之代號（1,2,3,….,5）。每一時制內各路口（節點）之週期及各時相之綠燈、黃燈及全紅時間不變。

a3=時制a2轉換成下一時制之過程中應維持之最短綠燈（秒）

a4=時制a2之長度（秒）。所有時制長度之總和不能短於在型2資料中模擬時段長度之總和。

型50資料可能如下：

a1
a2
a3
a4

50
1
22
3600

此資料表示第1時制（a2=1）在其時制轉換期間之最短綠燈為22秒，而時制之長度為1小時（a4=3600秒）。

24.檔型51資料：a1  a2  a3   a4   a5   a6

a1 =資料檔之型態，所以a1 =51。

a2=號誌時制代號。

a3=內部節點之代號（1,2,3,….,49）。

a4=節點a3號誌控制之時相數目。a4不能超過8。

a5=節點a3號誌控制之同步時相（synchronized phase）之代號。獨立號誌控制的任何一時相可當做同步時相。

a6=節點a3號誌控制同步時相與基準點之時差（秒）。基準時點訂為模擬開始T=0秒之瞬間。所以如果同步時相之第一個綠燈在模擬開始後15秒才開始，則a6=15。

a7=節點a3號誌控制行人專用時相之代號。如無行人專用時相，則a7=0或其資料檔位置可空白不填數據。行人專用時相必須為一週期內之最後時相。例如節點1之號誌控制有3時相，其中一時相為行人專用，則a7=3。

以節點1為例，其檔型51之資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
a 5
a6
A7

51
1
1
2
2
15
0

這些資料表示第1時制中(a2=1)節點1 (a3=1)之號誌控制有2時相(a4=2)，其第2時相為同步時相(a5=2)，同步時相第一綠燈開始之時間在模擬開始後15秒(a6=15)。此外，沒有行人專用時相(a7=0)。

25.檔型52資料：a1  a2  a3   a4   a5   a6   a7   a8   a9   a10

a1 =資料檔之型態，所以a1 =52。

a2=時制代號（1,2,3,4）。

a3=內部節點之代號（1,2,3,….,49）。

a4=節點a3號誌控制某時相之代號（1,2,3,….,8）。

a5=時相a4之綠燈時段（秒）乘以10。

a6=時相a4之黃燈時段（秒）乘以10。

a7=時相a4之全紅時段（秒）乘以10。

a8=時相a4之”行人可走”時段（秒）乘以10。如號誌控制不考慮行人之需要，則a8=0。

a9=時相a4之”行人不可走或清道”時段（秒）乘以10。如號誌控制不考慮行人之需要，則a9=0。

a10=0或1。a10=0表示號誌控制之時相a4沒有車流及行人共用時相（concurrent pedestrian timing）。a10=1表示時相a4是車流及行人共用時相。在此情形下，a8（行人可走）及a9（行人清道）之值必須大於零。一般”行人可走”時段在5到10秒之間（亦即a8在50到100之間），”行人清道”時段則等於行人跨越路口所需之時間。

以節點1為例，其型52資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
a 5
a6
a7
a8
a9
a10

52
1
1
1
250
30
10
70
190
1

52
1
1
2
400
32
12
0
0
0

這些資料表示在第一時段之控制下(a2=1)，節點1(a3=1)之第一時相(a4=1)有25秒之綠燈(a5=250)，3秒之黃燈(a6=30)，1秒之全紅時段(a7=10)，7秒之”行人可走”時段(a8=70)，19秒之”行人清道”時段(a9=190)，而且第一時相是車道與行人共用之時相(a10=1)。在同一時制控制下(a2=1)，節點1(a3=1)之第二時相(a4=2)有40秒之綠燈(a5=400)，3.2秒之黃燈(a6=32)及1.2秒之全紅時段(a7=12)。此時相不考慮行人之需要(a8= a9=a10=0)。如一時相為行人專用時相，則此時相有關綠燈、黃燈及全黃時間之數據不影響該時相之作業，換言之，可空白不填有關之數據。

26.檔型53資料：a1  a2  a3   a4   a5   a6   a7   a8   a9 

a1 =資料檔之型態，所以a1 =53。

a2=號誌時制之代號。

a3=節點代號。

a4=時相代號。

a5=節點a3第一接腳在時相a4中所允許之行車方向。

a6=節點a3第二接腳在時相a4中所允許之行車方向。

a7=節點a3第三接腳在時相a4中所允許之行車方向。

a8=節點a3第四接腳在時相a4中所允許之行車方向。

a9=節點a3第五接腳在時相a4中所允許之行車方向。

a5，a6，a7，a8最多各可有4代號，每一代號代表允許之行進方向。各代表之定義如下：

8=所有方向都可利用時相a4進入路口。

1=急左轉彎可利用時相a4。

2=左轉可利用時相a4。

3=斜角左轉可利用時相a4。

4=直行(包括從快車道進入快車道或慢車道及從慢車道進入慢車道或快車道)可利用時相a4。

5=斜角右轉可利用時相a4。

6=右轉可利用時相a4。

7=急右轉彎可利用時相a4。

例如a5=8表示所有行車方向皆可從第一接腳在時相a4中進入路口。a6=2467表示從第二接腳左轉(代號2)，直行(代號4)，右轉(代號6)及急右轉(代號7)之車輛可利用時相a4進入路口。

27.檔型60資料：a1  a2  a3   a4   a5   a6   a7 

a1 =資料檔之型態，所以a1 =60。

a2=模擬時段之代號（1,2,3, ….,50）。

a3=邊界節點代號（50,51,….,100）。

a4=在時段a2內從邊界節點a3進入下游節線之流率（輛/小時）。

a5=流率a4中機車之百分比，如機車佔所有車輛之20%，則a5=20。

a6=流率a4中小型車（不包括機車）之百分比。

a7=流率a4中進入下游快慢分隔街道內側快車道之百分比。如下游無快慢分隔之街道（亦即只有一節線）則a7=0。例如節點50之型60資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
a 5
a6
a7

60
1
50
2000
32
60
0

此例表示在第一模擬時段中(a2=1)，從節點50出發之流率為2000輛/小時，其中32%是機車，60%是小型汽車或小貨車，其餘之8%為公車或大型貨車。因為節點50下游只有一節點（節線1），所以a7=0（或空白不填）。又以節點53為例，其型60資料可能如下：

a1
a2
a3
a4
a 5
a6
a7

60
1
53
1500
12
80
60

此例表示從節點53出發之車流有60% (a7=60) 進入下游內側之快車道（亦即節線10）。

28.檔型99資料：a1 

a1 =資料檔之型態，所以a1 =99。UTSS模式讀到此資料檔之後就不必再讀進輸入資料。

(三)應用例題

1.應用例題一：2時相定時號誌控制

本例題之交叉路口的幾何設計與模擬網路，如圖A-9及A-10所示，其相關之輸入資料檔列於表A-2中。本例之重點在於分析節線1上左側左轉車道（第5車道）之作業性質。與此車道比較有直接關係之幾何設計、車流狀況及號誌控制狀況如下：

幾何設計

(節線1每車道之寬度為3.7公尺（見表A-2之型37資料）。左側左轉彎車道之長度為160公尺，節線之長度為300公尺（見型17資料）。

(從節線1左轉之車輛受到對向在節線3上車輛之影響。節線3有兩車道。

車流狀況

(節線1之直行車流飽合流率（輛/小時有效綠燈）：小型車為1,700，大貨車及聯結車為1,000，大客車為1,000（見型24資料）。

(節線1之車流含20%之左轉車，60%直行車及20%右轉車（見型25資料）。左轉之後有20%之車輛進入節線8（慢車道），其餘之左轉車則進入節線7（快車道）。這些車流性質可從型26之資料得知。

(節線1左轉車之臨界間距為4.5秒（見型28資料）。

(模擬時間分成2個模擬時段（見型2資料）。第一模擬時段（亦即熱機時間）為300秒，第二模擬時段為900秒。從表A-2之型60資料可知各時段之流率相同。此外，表A-3之型60資料包括第三時段之車流狀況，但因型2資料表示只有2個模擬時段，所以有關第三時段之流率資料不會用於模擬分析。

(從邊界節點50出發之車流率為1,500輛/小時，所有的車輛為小型車（見型60資料）。

號誌控制狀況（節點1）

(號誌控制只有一時制，其執行長度為4,200秒（見型50資料）。此長度超過模擬時間（300+900=1,200秒）。

(節點1之第一時制有兩時相（見型51資料）。此兩時段有相同之綠燈時段（46秒），黃燈時段（3秒），全紅時段（1秒）及無行人考慮（見檔型52資料）。

(節點1之第一時相供給第一接腳（節線1）及第三接腳（節線3）之車輛使用，在此時相內，第一及第三接腳所有行車方向之車輛皆可利用綠燈進入路口（見型53資料）。

(節點1之第二時相供給第二接腳（節線5及節線6）及第四接腳之車輛使用，在此時相內，第二及第四接腳所有行車方向之車輛皆可利用綠燈進入路口（見型53資料）。

根據表A-2之輸入資料檔，模擬結果如表A-3所示。此表中節線1（Link 1）第5車道（Lane 5，亦即左轉彎車道）之相關數據顯示其平均停等延滯為29.6秒/輛。此延滯表示服務水準為B級。其他車道之平均停等延滯則不超過18秒/輛。

表A-3是根據單一模擬所得之結果。一般延滯時間之估計必須根據適量之樣本。以本例而言，可將A-2中型一資料改為：

1   2   1   30

此資料表示欲模擬的次數為30。UTSS模式會自動更改亂數進行30次之模擬，然後利用所得之30樣本估計各績效指標之平均值及樣本差。
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表A-2 例題一輸入資料檔(續一)
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表A-2 例題一輸入資料檔(續二)
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表A-2 例題一輸入資料檔(續三)
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表 A-3 例題一之輸出檔

OUTPUT at t seconds from start=        1499
(輸出之時間)

METRIC Units
(公制單位)

   Flow = departure rate from link, vph
(流率，輛/小時)

      T = sampling period, in seconds
(取樣時間，秒)

     SD = stopped delay, in s/vehicle
(平均停等延滯，秒/輛)

     AD = approach delay, in s/vehicle
(平均路段延滯，秒/輛)

  Queue = average length of maximum queue length
(每週期最長停等車隊長度平

          per cycle, in m
均值，公尺)

  Speed = average link speed, in kph
(平均速率，公里/小時)

    LOS = level of service
(服務水準)

      Link Lane  Flow     T      SD      AD     QUEUE   Speed  LOS

        1   1   297.    1199     13.0    15.9        0.0     30.4   A    

        1   2   156.     899     13.4    19.2       12.6     30.1   A    

        1   3   376.     899     12.6    18.6       29.8     28.6   A    

        1   4   412.     899     14.6    19.5       37.5     28.6   A    

        1   5   296.     899     29.6    40.7       34.1     20.9   B    

        2   1   348.    1199      0.0     2.5        0.0     50.3   A    

        2   2   312.    1199      0.0     1.7        0.0     51.5   A    

        2   3   240.    1199      0.0     1.8        0.0     56.1   A    

        3   1   392.     899     13.6    18.2       36.2     29.6   A    

        3   2   400.     899     14.8    19.8       43.9     28.2   B    

        4   1   537.    1199      0.0     1.5        0.0     52.3   A    

        4   2   480.    1199      0.0     1.7        0.0     51.7   A    

        5   1   312.     899     15.3    18.4       28.0     28.2   B    

        5   2   268.     899      9.3    12.4       18.9     35.7   A    

        6   1   609.     899     16.7    24.1       65.8     25.3   B    

        7   1   907.    1199      0.0     4.0        0.0     46.6   A    

        8   1   189.    1199      0.0     1.8        0.0     53.1   A    

        8   2   180.    1199      0.0     1.8        0.0     53.3   A    

        8   7   234.    1199      0.0     1.5        0.0     53.8   A    

        9   1   188.     899     10.9    14.2       14.7     33.1   A   

        9   2   172.     899     10.1    12.8       10.3     35.2   A    

        9   7   244.     899     13.8    16.6        3.6     31.7   A    

       10   1   593.     899     17.9    27.4       64.9     23.8   B    

       11   1   610.    1199      0.0     2.9        0.0     50.2   A    

       12   1   327.    1199      0.0     0.8        0.0     51.4   A    

       12   2   312.    1199      0.0     1.1        0.0     52.2   A    

2.應用例題二：3時相定時號誌控制

例題一中節線1之左轉車道有比其他車道高得多的車輛延滯。例題二之目的在於探討當左轉車有一專用時相的車流作業。本例題假設節線1之左轉專用時相有24秒之綠燈時段，3秒之紅燈時段，及1秒之全紅時段，此時相為第一時相。例題一中原來的第一時相及第二時相修訂為第二時相及第三時相，但仍保持原來的綠燈（46秒），黃燈（3秒）及全紅（1秒）時段。

為了分析本例題之號誌控制，表A-2中之型51資料須改為：

51  1  1  3  1  0  0

此資料表示節點1有3時相之號誌控制。

此外，型52及型53資料須改為：

52  1  1  1   240    30    10

52  1  1  2   460    30    10

52  1  1  3   460    30    10

53  1  1  1   2000   0     0      0

53  1  1  2   4600   0     8000   0

53  1  1  3   0      8000  0      8000

這些資料中第一行型53資料的數據『2000』表示在第一時相（亦即左轉專用時相）之綠燈時段中只有第一接腳（亦即節線1）之左轉車（行車方向2）能進入路口。第二行型53資料的數據『4600』表示第二時相之綠燈時段中第一接腳（亦即節線1）直行車（行車方向4）及右轉車（行車方向6）可進入路口。此外，第三接腳（亦即節線3）之相關數據『8000』表示所有行車方向之車輛皆可利用第二時相進入路口。第三行型53資料表示接腳二（亦即節線5及6）及接腳四（亦即節線9及10），所有行車方向皆可利用第三時相進入路口。

根據上述之最新輸入值所得之模擬結果如表A-4所示。從此表及表A-3可知此3時相之號誌控制造成延滯之增加，但此號誌控制增加節線1左轉及其對向車流之安全性。

3.應用例題三：3時相控制包含左轉專用及允許時相

例題二之號誌控制不准許節線1之左轉車利用第二時相進入路口。本例題之目的在於探討當節線1之左轉車在利用第一時相（左轉專用）之後又可利用第二時相進行『允許左轉(permissive left turn)』時之作業。

分析本例題時，只要將例題二中有關第二時相之型53資料改為：

53  1  1  2  8000   0  8000  0

此新型53資料表示在第二時相中，第一接腳（包括左轉車道）及第三接腳所有行車方向之車輛可進入路口。根據此新輸入資料所得之模擬結果顯示節線1左轉車道（第5車道）之平均延滯從表A-4中之62.7秒/輛降低到13.0秒/輛，其他車道之延滯則仍與表A-4中之值相同。

4.應用例題四：機車專用道

根據現有資料，3公尺寬實體分隔機車專用道之飽和流率大約為7,500輛/小時，4.5公尺寬之機車專用道的飽和流率大約為9,800輛/小時，1.8公尺寬之機車專用道的飽和流率大約為2,800輛/小時。UTSS模式乃根據這些車流特性來處理機車。此外，當機車道與其他車道無實體分隔時，UTSS模式所模擬的機車流之飽和流率比上述之飽和流率約低5%。此設定值可在將來利用現場資料加以調整。

本例題之目的在於探討無實體分隔3公尺寬機車專用道上車流延滯之性質，並與在3.7公尺寬之車道上小客車車流延滯之性質作比較。本例題所分析之狀況如下：
表A-4 例題二之輸出檔

OUTPUT at t seconds from start=        1499
(輸出之時間)

METRIC Units
(公制單位)

   Flow = departure rate from link, vph
(流率，輛/小時)

      T = sampling period, in seconds
(取樣時間，秒)

     SD = stopped delay, in s/vehicle
(平均停等延滯，秒/輛)

     AD = approach delay, in s/vehicle
(平均路段延滯，秒/輛)

  Queue = average length of maximum queue length
(每週期最長停等車隊長度平

          per cycle, in m
均值，公尺)

  Speed = average link speed, in kph
(平均速率，公里/小時)

    LOS = level of service
(服務水準)

       Link Lane  Flow     T      SD      AD     QUEUE   Speed  LOS

         1   1    297.   1199    13.5      17.0       0.0      29.5   A    

         1   2    165.    895    27.2      33.0      34.1      21.7   B    

         1   3    366.    895    26.7      33.0      50.3      20.6   B    

         1   4    402.    895    25.0      31.1      55.0      21.9   B    

         1   5    290.    895    62.7      72.8      63.9      12.3   E    

         2   1    363.   1199     0.0       3.6       0.0      48.0   A    

         2   2    357.   1199     0.0       2.2       0.0      51.6   A    

         2   3    237.   1199     0.0       2.0       0.0      53.5   A    

         3   1    390.    895    28.1      33.4      54.6      20.7   B    

         3   2    410.    895    27.5      33.2      58.8      20.9   B    

         4   1    540.   1199     0.0       1.7       0.0      50.9   A    

         4   2    504.   1199     0.0       1.8       0.0      52.3   A    

         5   1    330.    895    32.1      37.1      53.4      18.9   C    

         5   2    261.    895    29.0      34.3      40.4      20.6   B    

         6   1    603.    895    32.6      42.1     104.6      17.8   C    

         7   1    862.   1199     0.0       2.5       0.0      49.9   A    

         8   1    174.   1199     0.0       1.8       0.0      53.2   A    

         8   2    171.   1199     0.0       1.9       0.0      53.3   A    

         8   7    225.   1199     0.0       1.9       0.0      53.3   A    

         9   1    173.    895    29.0      33.2      23.9      21.0   B    

         9   2    181.    895    20.4      23.9      18.3      25.6   B    

         9   7    237.    895    26.9      30.9       4.9      22.3   B    

        10   1    603.    895    29.9      39.2     102.7      18.7   B    

        11   1    579.   1199     0.0       3.2       0.0      49.6   A    

        12   1    339.   1199     0.0       0.8       0.0      51.9   A    

        12   2    309.   1199     0.0       1.2       0.0      51.3   A    

(幾何設計及號誌控制與例題一相同。

(節線8及節線9有3公尺寬之機車專用道（見圖A-9及A-10）。所有機車皆直行從節線9進入節線8。

(用4樣本估計機車專用道之容量及在不同需求流率下之平均停等延滯。

(用4樣本估計3.7公尺寬車道在同樣號誌控制而且只有直行小客車時，在不同需求流率下之平均停等延滯。

欲分析本例機車道之作業時，首先將型1資料改為：

1   2   1   4

然後將型23資料有關節線8與9左側2.5公尺寬之停車位廢除（亦即將a5=25改為a5=0）。其次，為避免其他車輛之影響，節點50、51及52之輸入流量設定為零。

此外，須將表A-2中屬節點53模擬時段1及2之型60資料各改成：

60   1   53   Qm   100   0   0

60   2   53   Qm   100   0   0

此資料中之Qm代表從節點53出發之車流率，其中100%為機車。本例之相關模擬作業將Qm值從2,000輛/小時增加到3,700輛/小時。模擬的結果列如表A-5中。

表A-5  3公尺寬機車專用道及3.7公尺寬小型車車道作業性質（4樣本平均值）

機車專用道
小型車專用道

流率(輛/小時)
停等延滯(秒/輛)
流率(輛/小時/車道)
停等延滯(秒/輛)
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2,000
2,004
16.1
500
500
14.3

2,500
2,501
17.1
700
701
17.6

3,000
2,978
29.7
800
801
20.4

3,100
3,068
37.7
850
848
22.3

3,200
3,145
46.7
900
862
38.0

3,300
3,168
59.7
950
870
59.9

3,400
3,194
70.9
1,000
872
91.1

3,500
3,227
85.4




3,600
3,237
98.0




3,700
3,234
107.3




*進入交叉口之模擬流率

為了分析3.7公尺寬車道只有直行小客車時之作業，本例將表A-2中節線3之型25資料改成： 

    25   3   0   0   0   100   0   0   0

此資料表示節線3之直行車輛佔總數的100%。此外，為避免其他車輛影響節線3之作業，從節點50、51及53出發之流率皆定為零。

至於節線3在第一及第二模擬時段之需求流率則可利用型60資料，修定如下：

    60   1   52   Qc   0   100   0

60   2   52   Qc   0   100   0

此資料中Qc代表從節點52出發之小型車的流率。

根據上述之新的輸入值，在不同Qc下之小客車平均延滯及進入路口之流率，也列於表A-5中。

從表A-5可知當機車專用之需求流率Qm 從2,000輛/小時增加到3,100輛/小時，其相關進入路口之流率大致等於需求流率。當需求流率再增加時，能進入路口之流率平均只能達到大約3,235輛/小時。

小型車之容量也可從表A-5推估，其值大約是872輛/小時/車道。所以從容量的觀點而言，3公尺寬車道上機車之小型車當量大約是872/3,235=0.27。

從表A-5也可知當需求流率小於容量之90%時（亦即流量/容量表小於0.9），平均延滯隨需求流率之增加而增加的程度有限，但需求流率接近或超過容量時，平均延滯隨需求流率快速地增加。表A-5顯示，Qc =700時之小客車延滯（17.6秒/輛）相當於Qm=2,500時之機車延滯，在此情況下，以延滯為準則之機車的小客車當量約為700/2,500=0.28。Qc =950時之小客車延滯（99.5秒/輛）大約等於Qm =3,300時之機車延滯，其相關機車之小客車當量為950/3,300=0.29。

5.應用例題五：公車運作

圖A-9中節線5上有一公車站。本例之目的在於探討下列三種公車站設置時之車流運作性質：

佈設1：公車站設置在節線5之一公車專用道上。節線5只有兩車道，其左側車道（亦即第2車道）為公車專用道，此車道與第1車道有實體分隔，公車站同時只能容納兩公車。

佈設2：公車站設置在節線5右側車道（亦即第1車道）之旁邊。公車須停在右側車道讓乘客上下車。

佈設3：公車站設置在節線5右側車道旁之公車彎內，此公車彎能同時容納兩公車。乘客上下車時，公車不阻礙其他車輛之行進。

在上述之三種公車站的佈設狀況下，本例之相關幾何設計、號誌控制及車流情況如下：

˙公車站離路口100公尺，並且在節線5上游端點下方200公尺之處（見表A-2之型20資料）。

˙有兩公車路線使用公車站（見表A-2之型21資料），此兩公車路線之出發點為節點51（見表A-2之型6資料）。

˙公車路線1有兩排班時段，第一排班時段之長度為1,200秒，在此時段內平均每60秒有一輛公車從節點51出發（註：實際出發間距為隨機變數）。第二排班時段長900秒，在此時段內平均每60秒有一輛公車從節點51出發。公車路線2有相同之排班性質。依據這些狀況，表A-2中型7之資料須改成：

    7   1   1   1200   60

    7   1   2   900    60

    7   2   1   1200   60

    7   2   2   900    60

˙公車路線1之公車在公車站之平均停車時間為25秒，公車路線2在公車站之平均停車時間為30秒（註：各車之停車時間為隨機變數，其分佈性質與台北市公車作業相似）。表A-2之型22資料代表此作業特性。

˙號誌控制與例題一之2時相控制一樣。各時相之綠燈為40秒（見表A-2之型52資料）。

˙除公車之外，每小時有500輛之小車進入節線5，所以模擬時段1中與節點51之相關型60資料如下：

    60   1   51   500   0   100   0

 模擬時段2與節點51之相關型60資料則為：

    60   2   51   500   0   100   0

˙公車站佈設1、2及3之各相關型20資料如下：

  佈設1：  20   5   1   2   1   200

  佈設2：  20   5   1   0   0   200

  佈設3：  20   5   1   2   0   200

根據上述狀況所得有關節線5之模擬結果如表A-6所示。

表A-6 例題五：公車運作之模擬結果

公車站佈設
平均停等延滯（秒/輛）


車道1
車道2

1
43.6
46.1(專用道)

2
44.3
30.0

3
33.0
17.4

從表A-6可見在本例題所設定之狀況下，佈設3（右側公車彎）所造成之車流作業有最低之延滯。佈設2（利用車道1讓乘客上下車）對節線5兩車道之車流均有不良影響。公車專用道之設置造成只剩一車道（車道1）能讓其他車輛使用，結果車道1之延滯與佈設2之作業一樣高，專用道上車輛之延滯也相當高，這現象有兩個主要原因。第一，專用道上之站台只能依公車到達之順序使用，如下游之第一停車位閒置但第二停車位上之公車還在讓乘客上下車之中，則下一到達之公車必須等第二停車位上之公車離站之後才能進站停在第一停車位。佈設3之公車彎則可讓到達之公車進入任一閒置之停車位。第二，本例中有一半離站之公車必須併入第一車道之車流，然後右轉進入節線4。因為車道1之流率並不低（500輛/小時），造成併入之困難因而增加延滯。

附錄 市區交通系統模擬模式
目  錄

頁次
58一、簡介
13-A-
(一)路網組成(Network Representation)
13-A-58
1.節點(Nodes)
13-A-59
2.節線(Links)
13-A-59
3.出口(Mid-Block Exits)
13-A-60
4.接腳(Legs of a Node)
13-A-62
(二)車輛產生與處理
13-A-63
二、輸入檔(utss.dat)內容
13-A-65
(一)資料結構
13-A-65
(二)資料型態之內容
13-A-66
1.檔型1資料：a1  a2  a3  a4
13-A-68
2.檔型2資料：a1  a2  a3……a10
13-A-69
3.檔型3資料：a1  a2  a3  a4
13-A-69
4.檔型4資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6
13-A-70
5.檔型5資料：a1  a2  a3  a4 a5  a6  a7  a8   a9
13-A-71
6.檔型6資料：a1  a2  a3  a4
13-A-72
7.檔型7資料：a1  a2  a3  a4  a5
13-A-72
8.檔型8資料：a1  a2  a3  a4  a5   a6  a7  a8   a9  a10
13-A-73
9.檔型15資料：a1  a2  a3  a4  a5   a6
13-A-73
10.檔型16資料：a1  a2  a3  a4  a5
13-A-74
11.檔型17資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6
13-A-74
12.檔型18資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6   a7
13-A-75
13.檔型19資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6
13-A-78
14.檔型20資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6
13-A-78
15.檔型21資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a 7  a8  a9  a10
13-A-79
16.檔型22資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a 7  a8  a9  a10
13-A-79
17.檔型23資料：a1  a2  a3   a4  a5  a6  a 7  a8
13-A-79
18.檔型24資料：a1  a2  a3   a4  a5
13-A-80
19.檔型25資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a7  a8   a9  a10
13-A-81
20.檔型26資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a7  a8   a9  a10
13-A-82
21.檔型27資料：a1  a2  a3  a4  a5
13-A-82
22.檔型28資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a7  a8  a9  a10
13-A-83
23.檔型50資料：a1  a2  a3  a4
13-A-84
24.檔型51資料：a1  a2  a3  a4   a5   a6
13-A-85
25.檔型52資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a7  a8  a9  a10
13-A-86
26.檔型60資料：a1  a2  a3  a4  a5  a6  a7
13-A-87
27.檔型99資料：a1
13-A-89
(三)應用例題
13-A-89
1.應用例題一：2時相定時號誌控制
13-A-89
2.應用例題二：3時相定時號誌控制
13-A-97
3.應用例題三：3時相控制包含左轉專用及允許時相
13-A-98
4.應用例題四：機車專用道
13-A-98
5.應用例題五：公車運作
13-A-102



圖 目 錄

頁次

58圖A-1 UTSS模式路網組成示意圖
13-A-
圖A-2節線長度示意圖
13-A-59
圖A-3快、慢分隔車道路段節線分佈示意圖
13-A-60
圖A-4節線設施組成示意圖
13-A-61
圖A-5節線之車道代號示意圖
13-A-61
圖A-7節點之接腳代號示意圖(順時鐘方向)
13-A-63
圖A-8 UTSS模擬程序概要流程圖
13-A-64
圖A-9假設之交叉口示意圖
13-A-67
圖A-10假設之交叉口所屬路網示意圖
13-A-67
圖A-11基本移動方向之代號示意圖
13-A-68
圖A-12接收節線及流動方向調整後之代號示意圖
13-A-77
圖A-13假設交叉口車輛動向示意圖
13-A-77
圖A-14衝突型態
13-A-84


表 目 錄

頁次

66表A-1 輸入數據及註解之位置
13-A-
表A-2 例題一輸入資料檔
13-A-92
表A-3 例題一之輸出檔
13-A-96
表A-4 例題二之輸出檔
13-A-99
表A-5  3公尺寬機車專用道及3.7公尺寬小型車車道             作業性質
13-A-101
表A-6 例題五：公車運作之模擬結果
13-A-104





13-A-ii





13-A-iii








PAGE  
13-58

_1037220084.unknown

_1037366304.unknown

_1038664780.unknown

_1044875636.unknown

_1044875660.unknown

_1038664805.unknown

_1038664826.unknown

_1037366510.unknown

_1038664746.unknown

_1037366410.unknown

_1037220113.unknown

_1037220363.unknown

_1037220092.unknown

_1037220035.unknown

_1037220048.unknown

_1037220070.unknown

_1037220041.unknown

_1037220021.unknown

_1037220028.unknown

_1037219994.unknown

