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17.1緒論

公車路線容量係指單位時間內路線上某一控制點（路段、站場或交叉路口），在合理服務水準情況下所能運送的最大乘客數，亦即路段或站場在單位時間內所能容納之公車數與車輛承載人數之乘積。

由於公車路線容量涉及人與車輛之移動，以及人車間之交互影響關係，舉凡車輛、道路、站場、旅客需求分佈、營運策略以及道路交通等特性均為影響公車容量之因素，影響程度亦不相同。此外，決定容量之控制點可能為路段亦可能為站場，故分析公車路線容量時常需同時考慮路段或站場容量，使得公車路線容量之分析較公路容量更為複雜，準確性亦較差。

民國80年的「台灣地區公路容量手冊」[1]第IV篇第六章對公車設施容量及服務水準有所描述。該章的資料多半採用美國1985年的公路容量手冊[2]。國內交通界雖然對公車的運作有研究，其研究成果尚未經運研所校估及整合並用以修正民國80年的容量手冊。所以本章仍延用該手冊之第IV篇第六章。運研所計劃在將來蒐集現場資料並整合目前已有的資料以重新編訂此章。

本章主要內容在闡釋公車系統包括路線、站場容量與服務水準之定義與觀念，容量與服務水準分析方法與計算公式，以期做為規劃設計公車路線與站場，分析評估現有公車系統容量與服務水準之參考。路線容量並依道路與交通特性分成高速公路（無干擾車流）與一般市區道路（干擾車流）兩大類分析加以評估。

17.2基本觀念

公車路線容量一般均以單位時間內所能運送之乘客人數為單位，此一乘客運送容量亦即站場或路段之單位時間內所能服務之最大公車輛數與每輛公車平均淨乘客數之乘積。

茲以行駛高速公路之公車為例，假設其車道容量為每小時1,800小客車，車輛組成中公車為每小時f輛，公車乘載人數為
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（人/車），公車之小客車當量值（PCE）為1.5，小客車承載人數為
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，則其路線容量為
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（人/小時），車道之總運送容量為
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。如果此一車道為公車專用道（Exclusive Bus Lane），則此公車路線之運送容量即為1,200
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人/小時。高速公路屬於無干擾車流（Uninterrupted Flow），故其計算較為簡單，市區公車因行駛於一般市區道路，車流受平面交叉路口號誌及轉向車輛之干擾（Interrupted Flow），加以需沿線停靠車站上下乘客，使得影響因素變得相當複雜，車輛、道路、站場、營運策略、旅客需求分佈、交通特性等均會影響公車容量，容量之計算因而不易準確。故以分析方法計算出來的容量必須與實際營運情形互相比較，研判計算結果是否合理，才有實用的價值。由於公車路線中各個路段與站場特性往往有很大的不同，各個路段與站場之容量因而常有甚大的差異。實際觀察結果顯示，造成市區公車路線容量瓶頸的地點通常在平面交叉路口而非路段。故公車站場容量的分析為都市公車系統容量分析之重點所在，此一觀念與都市道路容量分析以交叉路口為主相同。此外，公車系統所能承載的最大乘客人數亦因服務品質之不同而異，因此探討公車容量不能不考慮服務水準。

公車服務水準之觀念亦較道路服務水準複雜，安全、舒適、行駛速率、班次頻率、準點性，乃至於路線服務範圍為一般衡量公車系統服務水準之重要指標，就配合容量分析與實用觀點而言，公車服務水準的評估指標必須能同時反映車輛與車道的服務水準，前者以車內擁擠程度（每車人數或平均每人佔用面積），後者以單位時間內服務公車數表示最為簡單明瞭且容易量測，路段服務水準以單位時間之服務車輛數為指標，基本上亦隱含了安全、速率、班次等因素在內。圖17.1為此一二維持服務水準指標觀念之示意圖。
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圖17.1 公車服務水準觀念示意圖

17.3交通特性

17.3.1 影響公車容量與交通量之因素

表17.1為影響公車容量與服務交通量（Service Volume）之因素。

1.車輛特性

包括車輛大小、座位排列方式與數目、車門數、寬度及開關方式，車門階梯高度，最高速率與加減速率。其中車輛大小與座位排列直接影響車承載人數，其餘車門數目、大小、開關方式以及階梯高度則影響乘客上下車時間，最高速率與加減速率則影響行駛速率或時間，表17.2為典型的都市公車及其特性。表17.3為車門數與上下車時間之關係表。

2.道路特性

包括道路斷面（路型、車道數、車道寬），公車專用程度（是否為公車專用道路或車道），交叉路口設計（平面或立體分離，交通管制方式），平面與縱剖面線形。其中以公車專用程度以及交叉路口設計對公車容量（車數/小時）之影響最大，線形設計由於市區道路差異不大，對公車容量之影響較為輕微。

3.站場特性

包括功能（中間站或終端站），型式（路邊或路外，直線排列或鋸齒式），車位數與車位長度，站距等，為直接影響站場容量之重要因素。一般而言。公車在中間站之停站時間除上下乘客以及清站時間外，無終端站之司機換班或等候發車等額外停站時間，其車位容量（Berth Capacity）較大。站場型式路外（Off-Line）較路邊（On-Line）所受干擾小，車位容量較大，直線排列式（Linear）之車位使用效率較鋸齒式（Saw-tooth）為低，故其車位容量亦較低。

表17.1  公車容量影響因素

影    響    因    素
影  響  情  形

車輛特性

．車型大小

．座位排列

．車門數、寬度、開關方式、階梯高度

．最高速率，加減速率
車輛承載人數

車輛承載人數

乘客上下車時間

行駛時間

道路特性

．斷面設計

．公車專用程度

．交叉路口設計

．平面與縱剖面線形
路段公車容量

路段公車容量

路段公車容量

路段公車容量

站場特性

．功能

．型式

．車位數與車位長度

．站距
站場容量

站場容量

站場容量

路段或站場容量

營運特性

．費率結構、票種、收費方式

．性質

．排班
乘客上下車時間

路段或站場容量

路段或站場容量

旅客特性

．需求分佈型態

．尖峰小時係數

．健康情形

．攜帶行李多寡
站場容量

站場容量

上下車時間

交通特性

．車流之交通組成

．路邊停車

．交叉路口轉向交通量及交通控制
路段容量

站場容量

站場容量

表17.2  典型都市公車之特性

長

（公尺）
寬

（公尺）
容            量
門   寬

(公尺/門)
門

數



座   位
站   位
合   計



9.14

10.67

12.19
2.44

2.44

2.59
36

45

53
19

25

32
55

70

85
0.76~1.52
2

資料來源：[2]

表17.3  車門數與上下車時間
使用車門
上車時間(秒/人)
下車時間

(秒/人)


事先付費
車上付費


前  門（單門）

前  門（雙門）

前後門（單門）

前後門（雙門）
2.0

1.2

1.2

0.7
3.8

1.8

-

-
1.7

1.0

-

-

資料來源：[2]。

表17.4  不同情況下之上下車時間

項目

上下

車別
情      況
時     間

（秒/人）

上    車
單一硬幣

車上付現

多段票、車前購票

多段票、車上付現
2~3

3~4

4~6

6~8

下    車
僅攜帶小件行李
1.5~2.5

資料來源：[2]。
4.營運特性

包括費率結構（單一或分段票價）、車門數、寬度及開關方式，車門階梯高度，最高速率與加減速率。其中車輛大小與座位排列直接影響車輛承載人數，其餘車門數目、大小、開關方式以及階梯高度則影響乘客上下車時間，最高速率與加減速率則影響行駛速率或時間，表17.2為典型的都市公車及其特性。表17.3、17.4為不同情況與上下車時間之關係表。

5.旅客特性

旅客需求分佈型態係指需求之空間分佈，亦即沿線主要站場上下車乘客佔總乘客人數之百分比。需求愈集中在少數主要站場，容量愈低。尖峰小時因素（Peak Hour Factor）之定義為尖峰小時乘客人數與尖峰15分鐘之乘客流率(人/小時)之比值。表示需求空間分佈的特性，尖峰係數愈大，承載容量愈低。

6.交通特性

包括交通組成、路邊停車、交叉路口轉向交通量等，對公車容量之影響在於干擾公車在路段或站場（路邊式）之轉運，其中尤以交叉路口轉向交通量及交通控制之影響最大。

17.3.2服務等級與基本容量

1.車道服務等級

表17.5為市區幹道及中心區街道上公車專用車道之服務水準等級劃分表。該表係以每小時所通過之公車輛數為指標，一般而言市區道路之容量以及在各級服務水準下的服務交通量均較市中心區道路為高。該表僅適用於市區道路以及市中心區道路之公車專用道規劃，如為郊區幹道，可能較表中數值高出25%。

2.車輛服務等級

表17.6為車輛服務水準等級劃分表，該表係以50座位，32平方公尺面積之公車為標準，以平均每人佔用面積，以及乘客人數與座位數比值做為指標。此表顯示車輛服務水準在C級以上時車上均無站位乘客，行駛高速公路之直達公車通常均不允許有站位乘客，故其服務水準不得低於C級，E級服務水準為實際最大容量，F級服務水準則僅能視為理論最大容量，不能應用於實際規劃。表17.7為公車系統在不同車道與車輛服務水準組合情況下之承載旅客量。該表係綜合表17.5與表17.6而成，故公車座位數若非50則需依比率調整。此外該表係假設旅客需求在尖峰小時內呈均勻分佈，如非均勻分佈，則實際承載容量以表中數值乘上尖峰小時係數。

3.站場服務等級

表17.8為公車站場車位服務水準等級劃分表。該表係以可能造成車輛等候車位之或然率做為基本評估指標，等候車位之或然率愈小，服務水準愈高，至於
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則為便於計算在各級服務水準情況下，車位服務交通量而訂定的指標。各服務水準之
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值等於該水準之折減係數R與E級服務水準之折減係數(R=0.833)的比值。

車位最大容量亦與車道以及車輛之情形相同，以E級為實際最大容量，此一服務水準情況，車輛等候車位停靠的或然率為30%，F級則僅能視為理論最大容量。

表17.5  公車專用車道之服務水準與服務交通量

服務水準
服務交通量（公車/車道/小時）
說明


範       圍
中  間  值


市      區       幹      道

A

B

C

D

E

F
≦25

26-45

46-75

76-105

106-135

>135
15

35

60

90

120

150
自由車流

穩定車流

穩定車流有干擾

穩定車流，有車隊形成

不穩定車流，車輛成隊

擁擠車流

市    中    心    區    主    要    街    道

A

B

C

D

E

F
≦20

21-40

41-60

61-80

81-100

>100
15

30

50

70

90

110
自由車流

穩定車流

穩定車流有干擾

穩定車流，有車隊形成

不穩定車流，車輛成隊

擁擠車流

資料來源：[2]。
表17.6  公車車輛之服務水準與乘載人數

尖峰小時

服務時間
乘載人數

（人/車）
平均每人佔用面積

（平方公尺/人）
乘載人數/座位數

A

B

C

D

E（容量）
F
0-26

27-40

41-53

54-66

67-80

81-85
≧1.2

1.2-0.79

0.79-0.59

0.59-0.48

0.48-0.40

0.40
0-0.50

0.51-0.75

0.76-1.00

1.01-1.25

1.26-1.50

1.51-1.60

資料來源：[2]。

表17.7  公車系統之承載容量與服務交通量

車道

服務

水準
公車/小時/車道




0.00~

0.50
0.51~

0.75
0.76~

1.00
1.01~

1.25
1.26~

1.50

市          區          幹          道

A

B

C

D

E
≦25

26-45

46-75

76-105

106-135
625

1125

2000 2625

3375
940

1690

3000

3940

5060
1250

2250

4000

5250

6750
1560

2810

5000

6560

8440
1875

3375

6000

7875

10125

市       中       心       區       街       道

A

B

C

D

E
≦20

21-40

41-60

61-80

81-100
500

1000

1500

2000 2500
750

1500

2250

3000

3750
1000

2000

3000

4000

5000
1250

2500

3750

5000

6250
1500

3000

4500

6000

7500

資料來源：[2]
表17.8  公車站場之車位服務水準

服     務

水     準
R值
3600R

（秒）
容量使用率
[image: image9.wmf])
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車輛等候車位之

或然率（％）

A

B

C

D

E
0.333

0.500

0.667

0.750

0.833
1200

1800

2400

2700

3000
0.4

0.6

0.8

0.9

1.0
1.0

2.5

10.0

20.0

30.0

F
1.000
3600
1.2
50.0

資料來源：[2]

註：R=折減係數。

17.4容量之估計

1.基本公式

由於公車路線容量之瓶頸可能為場站亦可能為路段，故路線容量應取二者之較小值，即
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其中，
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B

=公車路線或公車系統容量（人/小時）；
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=路段容量（人/小時）；
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S

=站場容量（人/小時）

依據容量之定義，無論其控制點為路段或站場，都可以下列公式基本公式計算
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其中，C=公車容量（人/小時）；

      h=公車間距（秒）；

      S=公車載客容量（人/公車）；

      R=折減係數（Reductive Factor），係反應車輛停站時間與到站時間變化程度對站場容量影響之係數，車輛到站與停站時間愈均勻，此一係數值欲大，依美國經驗，此一係數之最大值不超過0.833，高速公路之公車專用車道除外。

由於都市公車之路線容量瓶頸通常係發生在上下乘客人數最多的大站，故h均以公車在此等控制站之最小間距計算，即：
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其中， 
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=清站時間（Clearance Time），車輛到站與前車離站之最小車距(headway)，等於從前車開始離站到下一車進站到達同一位置所需之時間，實際觀察值在9秒至20秒之間。

        D=上下車時間（Dwell Time），包括乘客上下車時間以及車門開啟與關閉時間。乘客上下車時間係以上下車乘客人數，以及平均每位乘客所需時間而定，至於車門開啟與關閉時間則依開關控制方式而定，一般均為4~5秒。

如僅單門開放則
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其中，A=上車乘客人數；

      a =上車乘客平均每人所需時間；

      B=下車乘客人數；
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=下車乘客人數平均每人所需時間；

     
[image: image19.wmf]t

oc

=車門開起與關閉時間。

如係雙門開放，且上下車分開，則
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如為終端站，僅有上車乘客（起站）或下車乘客（終點站），則
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或

            
[image: image22.wmf](

)

t

bB

D

oc

+

=

                         (17.7)

2.考慮交叉路口號誌干擾

上列公式係假設公車無因平面交叉路號誌干擾而產生延誤之情形存在，可用以計算行駛於公車專用道路（Busway）之公車容量，倘若行駛於一般市區道路，則必須將平面交叉路口號誌之影響納入考慮，此種情況下之計算公式為
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其中， c=號誌週期時間（秒）；

       g=每一週期之綠燈時間及黃燈時間(秒) ；

       C=公車容量（人/小時）。

   S，D，R，
[image: image24.wmf]t

c

 =如前所示。

此一公式假設無論號誌為紅燈或綠燈均不影響乘客之上下車，且較適用於近端車站（Near Side Stop），對於遠端車站（Far Side Stop）較不準確。

3.站場容量

站場容量與站場種類（中間站或終端站）、設計型式、車位數，以及乘客需求之空間與時間分佈特性有關。計算站場容量需將這些影響因素加以考慮。

(1)車位容量（Berth Capacity）

車位容量
[image: image25.wmf]C

r

(車/小時)之計算與基本公式相同，惟其單位一般係以單位時間內所能服務之車輛數表示，即
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假設
[image: image27.wmf]t

c

=15秒，D=60秒，g/c =0.5，R =0.833，則其車位容量為33車/小時，若為無干擾車流則g/c =1。

(2)車位使用效率

多車位車站之使用效率依其設計型式之不同而與單車位車站有別，中間站之車位配置型態通常均為直線排列方式（Linear Berth），此種設置由於車輛進出站位時會影響鄰近車位之使用，加以各車位之乘客分佈不平均，故其實際使用效率通常小於100％，表17.9為美國紐約Mid Town公車站之觀察值。終端站之車位配置較少採用直線排列式，非直線排列式車位之使用效率，因無車位間相互干擾之情形，故與單車位車站同樣可以達到100％。

(3)乘客容量

車站乘客容量之計算係以單位時間所能裝載之乘客人數為單位，其公式如下：
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其中，
[image: image30.wmf]C

p

=乘客容量（人/小時）；

      
[image: image31.wmf]C

r

=車位容量(車/小時) ；

      
[image: image32.wmf]N

b

=有效車位數（Effective No. of Berth），即為車位數與車位使用效率之乘積；

       S =車輛平均承載人數(人/車)；

    
[image: image33.wmf]PHF

=尖峰小時係數。
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值之計算一般均以尖峰15分鐘之S值計算，然後再以尖峰小時係數換算以小時為單位。尖峰小時係數通常在0.67~0.85之間。

表17.9  直線排列式車站車位使用率

站位數
路    邊    車    站
路    外    車    站


使用效率

（％）
有效車位數
使用效率

（％）
有效車位數

1

2

3

4

5
100

75

50

20

5
1.00

1.75

2.25

2.45

2.50
100

85

75

65

50
1.00

1.85

2.60

3.25

3.75

資料來源：[3]。

17.5應用例題

前節所列的計算公式以及方法除可應用於分析高速公路與一般市區公車路線、站場以及公車系統在不同服務水準情況下之容量，評估現有系統之路線或站場服務水準，以及在已知公車流量情況下規劃設計公車站場所需要之車位數外，尚可應用於分析公車對道路容量之影響，並計算在各種不同組合條件下之公車停站時間，惟應用時需對車輛大小與特性、公車之營運策略，乘客之分佈型態、尖峰小時係數、站場設計等影響因素以及相關之輸入變數與參數值做實際調查或合理的假設。本節主要在列舉一些合理的假設數據以進一步說明如何應用前列方法與公式計算結果，並可做為實際應用之初步參考數據。

1.市中心區公車專用道路（Busway）

    假設：(1)公車座位數與最大乘載人數均為50人，即C級服務水準(表17.6)；

          (2)清站時間15秒；

          (3)控制站之上下車乘客人數佔座位數的50％；

          (4)車站車位數為3；
          (5)R = 0.75（D級車位服務水準，表17.8）；

          (6)尖峰小時係數0.67；

          (7)平均乘客上下車時間為單門2秒，雙門1.2秒，

            四門0.7秒；

          (8)
[image: image35.wmf]0

1

.

c

/

g

=

。

根據式17.9及17.10計算結果如表17.10。

表17.10  市區公車專用道路之D級服務交通量  單位：人/小時

車          門          數
路邊車站
路外車站

一般公車（50座位）

  單門

  雙門

  四門（寬雙門公車）
3100

4500

6300
3600

5200

7250

資料來源：[3]

2.一般市區道路

一般市區道路包括市中心區街道與市區幹道之公車容量估計遠較公車專用道路複雜，因為(1)公車係與其它車輛共同使用道路，且受其它因素如交叉路口號之影響與干擾。(2)市區公車不一定每站均停靠，而係依乘客需求型態以及車站之擁擠狀況而定。(3)除號誌外，行人以及轉向車輛在平面交叉路口的干擾，亦常使公車增加額外的延滯。市區道路公車容量的估計值的準確性因而亦較差。

假設：(1)清站時間15秒；

      (2)上下車時間為3秒/人；

      (3)g/c =0.5；
      (4)有效車位數 =2.5；
      (5)R = 0.833；
      (6)所有公車均在最大乘載站（控制站）停車；

      (7)尖峰小時係數=0.8。

則在不同旅客需求分佈型態下，以及停站時間
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之組合情況下，容量值如表7.11所示。

表17.11  一般市區道路之公車容量

最大乘載站乘客

百分比（％）
乘載人數（50/公車）
乘載人數（75/公車）


停站時間

（秒）
乘客容量

（人/小時）
停站時間

（秒）
乘客容量

（人/小時）

20

25

30

40

50
30

38

45

60

75
5000

4050

4000

3340

2850
45

56

68

90

112
6000

5020

4620

3750

3160

3.車站容量

(1)車位容量

表17.12  為應用式17.9所計算而得之車位容量。表17.13則為清站時間15秒，上下乘客時間60秒情況下各級服務水準之服務交通量，其計算方法係以表17.12中之容量乘上表17.8中各級服務水準之指標
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(2)車站容量

車位之佈置如為直線排列方式則需考慮車位之使用效率（表17.9）。表17.14為各種不同車位數之路邊直線排列式車站容量，該表顯示：(a)增加車位數對於容量的增加不如減少停站時間有效。(b)停站時間愈長，g/c值對於容量的影響愈小。站場容量如以單位時間內之乘客人數為單位，則必須考慮乘客需求分佈型態以及尖峰小時係數，將車輛容量乘以每小時公車輛數。在實際規劃公車站場時為避免等候車隊太長，市區公車站通常均以C級或D級服務水準為標準，郊區公車站由於允許路邊停車，故一般均以B級及C級為標準，以維持適當的服務水準。高速公路公車專用道車站容量之計算，基本上與市區或郊區公車站方法相同，惟一不同之處在於其車流特性屬於無干擾車流（即g/c值 = 1）。

表17.12  車位容量表

                                                                   單位：車/小時

上下車時間

（秒）

D
清       站       時       間  ，  
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10  秒
15   秒


g/c=

0.5
g/c=

1.0
g/c=

0.5
g/c=

1.0

15

30

45

60

75

90

105

120

150

180
86

60

46

38

32

28

24

22

18

15
120

75

54

42

35

30

26

23

18

16
67

50

40

33

28

25

22

20

17

14
100

67

50

40

33

28

25

22

18

16

註：本表假設R = 0.833(E級車位服務水準)。

表17.13  車位服務交通量

                                           單位：車位/小時

服務水準
g/c=0.5
g/c=1.0

A

B

C

D

E
13

20

26

30

33
16

24

32

36

40

註：清站時間=15秒；停站時間=60秒。

4.終點站容量

終點站之容量估計基本上與一般中間站相同，惟旅客只有上車或下車無同時上下，由於公車在終點站時間除了上下旅客時間以及清站時間外，尚需加上司機休息或換班以及配合時間表等候出發時間，這些時間經常在5分鐘以上，故其容量遠較中間站小，以美國之經驗而言，地區性公車之終點站容量約為8~10公車/車位/小時，城際公車則僅為1~2公車/車位/小時。

表17.14  路邊車站之容量

      單位：車/小時

車       位       數


1
2
3
4
5

清

站

時

間

：

10

秒
有效車位
1.00
1.75
2.25
2.45
2.50
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0.5
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︵

秒

︶
30

60

90

120
60

38

28

22
75

42

30

23
105

66

49

38
131

74

52

40
135

86

63

50
169

94

68

54
147

93

69

54
184

103

74

56
150

95

70

55
188

105

75

58

清

站

時

間

：

15

秒
有效車位
1.00
1.75
2.25
2.45
2.50
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上

下

車

時

間

︵

秒

︶
30

60

90

120
50

33

25

20
67

40

28

22
88

58

44

35
117

70

49

38
112

74

56

45
151

90

63

50
122

81

61

49
164

98

69

54
125

82

62

50
168

100

70

55

註：R值假設為0.833
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與民國80年版公路容量手冊差異說明

一、容量分析與服務水準部分：

相關公式：

C = 3600 * S * R / h 
(其中C=公車容量（人／小時）；h=公車間距（秒）；

S=公車載客容量（人／公車）；R=折減係數（Reductive Factor）)

國內2001年版公車專用車道之服務水準與服務交通量

服務水準
服務交通量（公車／車道／小時）
說明


範       圍
中  間  值


市      區       幹      道

A

B

C

D

E

F
≦25

26-45

46-75

76-105

106-135

>135
15

35

60

90

120

150
自由車流

穩定車流

穩定車流有干擾

穩定車流，有車隊形成

不穩定車流，車輛成隊

擁擠車流

市    中    心    區    主    要    街    道

A

B

C

D

E

F
≦20

21-40

41-60

61-80

81-100

>100
15

30

50

70

90

110
自由車流

穩定車流

穩定車流有干擾

穩定車流，有車隊形成

不穩定車流，車輛成隊

擁擠車流

資料來源：美國1985年公路容量手冊

國內2001年版公車車輛之服務水準與乘載人數

尖峰小時

服務時間
乘載人數

（人／車）
平均每人佔用面積

（平方公尺／人）
乘載人數／座位數

A

B

C

D

E（容量）

F
0-26

27-40

41-53

54-66

67-80

81-85
≧1.2

1.2-0.79

0.79-0.59

0.59-0.48

0.48-0.40

0.40
0-0.50

0.51-0.75

0.76-1.00

1.01-1.25

1.26-1.50

1.51-1.60

國內2001年版公車系統之承載容量與服務交通量

車道

服務

水準
公車／小時

／車道




0.00~

0.50
0.51~

0.75
0.76~

1.00
1.01~

1.25
1.26~

1.50

市          區          幹          道

A

B

C

D

E
≦25

26-45

46-75

76-105

106-135
625

1125

2000/5/29 2625

3375
940

1690

3000

3940

5060
1250

2250

4000

5250

6750
1560

2810

5000

6560

8440
1875

3375

6000

7875

10125

市       中       心       區       街       道

A

B

C

D

E
≦20

21-40

41-60

61-80

81-100
500

1000

1500

2000 2500
750

1500

2250

3000

3750
1000

2000

3000

4000

5000
1250

2500

3750

5000

6250
1500

3000

4500

6000

7500

資料來源：美國1985年公路容量手冊
國內2001年版公車站場之車位服務水準
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R值
3600R

（秒）
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資料來源：美國1985年公路容量手冊

二、差異說明：有關公車設施分析部分，國內2001年版與民國80年版之公路容量手冊均參採美國1985年版HCM。
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