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第一章 緒 論 

1.1 背景 

交通部運輸研究所（以下簡稱本所）正陸續修訂「2001 年臺灣地

區公路容量」[1]，最近幾年的修訂工作重點在於第十一章多車道郊區

公路[2]及第十三章市區號誌化路口[3,4]。但由於都會區之交通狀況比

較複雜，故容量分析之工作的需要也較迫切。此外，雙車道郊區公路

各占省道及縣道里程之 46%及 67%，因交通量日增，土地使用越來越

密集，分析雙車道公路的需要也隨著增高，但是建立分析雙車道郊區

公路分析方法之一大難題是雙車道公路之流率很少趨近容量；所以此

種公路之容量只能從國定假日期間，流量大的車流狀況來推估。因為

每年的國定假日有限，建立雙車道郊區公路容量分析準備工作必須儘

快展開。 

基於上述的考量，本所自民國 96 年開始為期三年工作的研究計

畫，修訂容量手冊之第十六章「都市幹道」、第十七章「都市公車」及

第十八章「機車專用道」，並且開始利用國定假日蒐集現場流率與速率

關係之資料，以協助將來發展郊區雙車道公路之分析方法。第十六章

[5]及第十八章[6]已修訂。因為市區交通作業受號誌化路口之影響，而

且很難發展可靠的分析性模式來估計相關之交通作業，所以本所提供

「公路交通系統模擬模式」(Highway Traffic Systems Simulation Model, 

簡稱 HTSS 模式)，作為分析工具。 

1.2 計畫目的 

本計畫為上述研究工作之第三期，其主要目的在於修訂第十七章

「都市公車」。另一目的是繼續利用國定假日車流有壅塞情況的期間蒐

集郊區雙車道公路流率與速率關係的資料，以期增進對郊區雙車道公

路容量之了解。 

2001 年容量手冊分析都市公車之方法有幾個弱點。該章分析方法
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乃是根據美國 Transportation Research Board (TRB) 1985 年公路容量手

冊[7]之分析方法，該方法已被 TRB 2000 年手冊[8]之分析方法所替代。

因此即使 TRB 之分析方法適用於臺灣，臺灣容量手冊之分析方法也有

必要隨著改良。2001 年手冊分析方法的最大弱點是缺乏本土性資料，

所以本計畫之重要工作在於蒐集現場資料以了解臺灣公車作業之特

性，並且利用現場資料來微調及修訂 HTSS 模式。本計畫利用微調後

之 HTSS 模式來協助發展容量分析之方法。 

1.3 研究範圍與對象 

修訂第十七章的工作對象限於都會區內公車系統之容量及服務

品質之分析；長途公路客運不在本計畫之工作範圍內。臺灣有市區公

車系統之城市包括臺北市及臨近臺北縣市區、基隆市、桃園市、中壢

市、新竹市、臺中市、彰化市、嘉義市、臺南市、高雄市及屏東市。

臺北都會區之系統最大，因此現場調查工作特別注重此系統之作業特

性。但為了探討其他市區公車作業與臺北都會區作業之差異，本計畫

亦選擇中、小型公車系統作重點性之現場調查。本計畫之研究對象包

括有專用道及無專用道之公車作業。 

至於郊區雙車道公路之流率與速率關係之調查，因必須有壅塞狀

況而且附近有適當的地點裝設錄影機，所以預期只能在一或二地點蒐

集資料。雙車道郊區公路容量分析須考量有非阻斷性車流之路段及有

號誌化路口之路段。這些路段常有不可忽視之坡度及坡長，因此將來

建立容量分析方法所需之現場資料涉及許多不同之狀況。本計畫之資

料蒐集只提供最基本的資料；現場調查之路段將在平坦地區，沒有明

顯之平曲度(horizontal curvature) ，而且車流不受號誌化路口運作有明

顯之影響。 

1.4 研究工作項目 

本計畫之工作可分成下列幾個大項目：  
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第十七章修訂工作項目 

․ 文獻回顧 

․ 訂定研究方針 

․ 現場資料調查及整理 

․ 建立容量分析方法 

․ 編定第十七章之修訂版 

雙車道公路研究項目 

․ 現場調查 

․ 現場資料之整理及分析 

第十七章修訂工作中，文獻回顧之重點在於了解並討論國內外分

析公車作業所採用之績效指標及分析方法。根據文獻回顧之結果，本

計畫採用有關服務頻率、公車壅塞程度及準點到站等三項績效指標來

評估公車之服務品質。因為公車作業隨服務路線及公車站而有所差

異，所以服務水準之估計一般根據現場調查以估計各績效指標之值。

本計畫所建立之分析分法亦包括一估計公車服務容量之分析性模式。

此模式乃根據 HTSS 模式提供之資料。本計畫之現場資料提供下列三

項工作所需之資料：(1)微調 HTSS 模式；(2)探討各績效指標之性質，

以協助訂定服務水準劃分標準；(3)探討公車在公車站及車道上之作業

特性。 

至於雙車道公路之研究，本計畫利用民國 98 年春節流率較高的

期間（98 年 1 月 28 日，大年初三），在阿里山公路（台 18 線之 31K+900

處）錄影蒐集流率與速率關係之資料。這些資料增進交通界對雙車道

公路車流特性之了解。 

本報告後續章節則詳細說明各項研究工作之及結果。 
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第二章 文獻回顧 

2.1 市區公車系統概況 

市區公車系統可利用高架專用快速道路、與平面道路交叉之專用

道、或與其他車輛共用的一般街道以提供大眾運輸服務。公車可單獨作

業，特別設計的公車也可連接成列車在專用道上行駛。因為設置成本低

於軌道之大眾運輸系統，所以市區公車系統也可適用於某些小型市區。 

臺灣有市區公車系統之城市，包括臺北市及鄰近臺北縣市區、基

隆市、桃園市、中壢市、新竹市、臺中市、彰化市、嘉義市、臺南市、

高雄市及屏東市。其中以臺北都會區的公車系統規模最大。 

目前臺北都會區（包括臺北市及大部分之臺北縣）有 10 家聯營

市區公車公司。在民國 97 年 1 月到 7 月之間，總共有 297 條行駛路線。

平均每日營運之車輛數為 3,825 輛，每輛公車的載客人數約為 461 人，

每公車平均每日行駛之次數則沒有統計資料。公車與捷運可互相轉

乘，而且轉乘可享受優惠價格。民國 98 年期間，臺北市及臺北縣的公

車路線各有 301 條及 83 條。 

各公車公司所擁有的公車尺寸並不完全相同，但一般大型公車長

度大約在 9.8~11.9 公尺之間，較小的公車長度在 7.5~9.0 公尺之間。

公車之寬度及高度則各在 2.5 公尺及 3.1 公尺左右。公車座位數大約

24～36 個，立位數則在 35 個左右，現行交通法規[9]規定大客車座位

不得少於 40 公分寬、70 公分深。公車最大可承載之乘客在 50～70 之

範圍內。大客車之乘客站立面積大約是 8.75 平方公尺。有些公車只有一

門，但許多公車有兩個門以利乘客上下車。車門寬度多在 76 公分以上。 

如表 2.1 所示，除了基隆市、桃園市及中壢市有 3 種付費方式外，

其他都市只有投現及利用智慧卡之兩種付費方式。投現皆不找零。至

於表 2.1 中所謂悠遊卡、臺灣通及 Taiwan Money 卡，都是非接觸性

RF(radio frequency)之智慧卡。智慧卡的使用已經相當普遍，臺北都會

區在有些公車站上，乘客使用悠遊卡的比例達 90%左右[5]，民國 97

年時，臺北市利用悠遊卡之人次則占總搭乘人次的 98%[10]。 
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表 2.1 臺灣市區公車客運付費方式 
市區 付 費 方 式 公車路線數

基隆市 投現/悠遊卡/基隆交通卡【一段票，上車收費】 39 
新竹市 投現/臺灣通【一段票，上車收費】 13 
桃園市 投現/臺灣通/優待票【一段票，上車收費】 20 
中壢市 投現/臺灣通/優待票【一段票，上車收費】 23 
臺北市 投現/悠遊卡【一段票、二段票，上車收費、下車收費】 301 
臺北縣 投現/悠遊卡【一段票、二段票，上車收費、下車收費】 83 
嘉義市 投現/Taiwan Money 卡【一段票，上車收費】 6 
臺南市 投現/Taiwan Money 卡【一段票，上車收費】 13 
高雄市 投現/Taiwan Money 卡/ i PASS(一卡通)【一段票、二

段票，上車收費、下車收費】 
60 

屏東市 投現/Taiwan Money 卡【一段票，上車收費】 2 
資料來源：本研究整理各縣市資料而得。 

為了提升公車行車速率並減少旅行時間的變異性，都市幹道上得

視需要設置公車專用道。根據營建署之研究[11]，設置專用道的條件

如表 2.2 所示。目前臺灣各市區只有臺北市及嘉義市有在幾條幹道上

設置公車專用道。這些專用道皆與號誌化路口平面交叉，而且通常只

有一車道。除非轉向或特殊原因，公車必須行駛在專用道上。專用道

上之公車站可能設在快慢車道之內側或外側。站台寬度一般在 3 公尺

左右，長度則可讓 3 到 7 輛的公車同時停靠。為了方便乘客通過路口，

專用道的站台通常設置在號誌化路口附近，如圖 2-1 及圖 2-2 所示。 

表 2.2 公車專用道設置條件 
考慮因素 實施時段 設置條件 

尖峰時間 尖峰小時公車流量達 50 輛以上，或公車載客量

達每小時 2,000 人以上。 
公車需求 

全天 尖峰小時公車流量達 75 輛以上，或 12 小時內

400 輛以上。 

尖峰時間 在雙向車道上，應至少需有雙向合計四車道寬度

在單行道上，應至少需有三車道。 道路幾何

設施 
全天 在雙向車道上，應至少需有雙向合計六車道寬度

在單行道上，應至少需有三車道。 

資料來源：[11]。 
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圖 2-1 快慢分隔路型快車道外側順向公車專用道站台 

 

 

圖 2-2 中央分隔路型快車道內側順向公車專用道站台 
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在沒有專用道之公車路線上，公車站一般設在路邊行人走道邊。

這種公車站可設在路口近端(near side)、路口遠端(far side)或路段中點

(mid-block)附近。依據「道路交通管理處罰條例」[12]第 55 條第 2 項

規定，交叉路口 10 公尺或消防車出入口 5 公尺不得臨時停車，因此公

車路邊停車位常距離交叉路口 30 公尺以上。理想的站牌與站牌之距離

大約 12 公尺，但實際距離常常只有一、二公尺左右。不論有無專用道，

「臺北市公共汽車客運業經營管理辦法」[13]第 9 條第一項建議公車

站之距離以 400 公尺以上為原則。 

國外公車系統已普遍設置公車自動定位 (automatic vehicle 

location)、自動計算繳費(automatic pas senger c ount)之儀器[14, 15 ]。此

外，自動定位系統可讓交通管理中心利用公車當作探針車(vehicle 

probe)，提供即時(real-time)資料來推估幹道或路網之交通狀況[16, 17]。 

臺灣市區公車也已經開始提供從 GPS 訊號所得之公車動態資

料。目前除了屏東市沒有計畫提供即時資料給公車乘客之外，基隆市

正在建立即時資訊系統，其他市區之公車已有動態系統，將公車之動

向傳送到公車站。這些系統也將公車到站、離站及靠站時間存檔，以

供評估個別公車路線之作業。 

2.2 市區公車系統之容量 

市區公車系統之容量可從不同的觀點來衡量。例如為了規劃及比

較不同公車系統之需要，Henk 及 Hubbard[18]將公車系統服務容量

(transit service capacity)定義為在尖峰小時或時段中，市區人口平均每

人所得，公車運作所提供之座位-公里(seat-kilometers per capita)數。從

傳統公路容量分析之立場而言，公車系統之容量須根據個別公車路線

來分析，才能反應各路線作業性質之差別。因此比較適用的容量定義

是在特定作業狀況下，經常能持續最少 15 分鐘並通過同一定點之最高

流率的期望值。根據此定義，容量會隨作業狀況的改變而增減，因此

在同一定點之公車容量並不是一固定值。此外，即使在幾何狀況、一

般交通狀況及交通控制策略相同的狀況下，能通過一定點的最大流率
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會有變異。因此容量不是觀察值中之最大流率，而是在不同時段內觀

察到之最大流率的平均值。 

定義公車服務容量之另一困難是每一公車路線有許多公車站。能

在讓乘客上、下車之後通過一公車站之最大公車流率隨公車站之設計

（如停車位數及停車位之安排）及乘客上、下車所需之時間間隔而變。

換言之，各公車站可能有不同之容量。此外，若一公車路線須利用平

面、有號誌化路口之道路，則能通過兩號誌化路口之間路段的最高流

率亦受到上、下游號誌控制策略的影響。在此情況下，一公車路線之

容量可能隨路段而變。 

因為公車路線之容量受許多因素之影響，所以有關公車容量之研

究通常必須依賴電腦模擬。例如 Bowes 及 Ban der Mark [20]利用電腦

模擬探討加拿大首都 Ottawa 市區公車路線之容量。他們發現 Ottawa

市區之公車路線容量可達 150～170 輛/小時。 

美國 TRB 之 1985 年公路容量手冊[7]考慮了兩種容量：停車位容

量及公車路線容量。此手冊利用式 2.1 及式 2.2 分別估計公車站個別停

車位之車輛容量及乘客容量。 

)/(
)/(3000

CgDt

Cg
Q

c
v 
            (2.1) 

)/(
)/(3000

CgBbt

CgB
Q

c
p 
            (2.2) 

此式中， 
Qv = 停車位之車輛容量（公車/小時）； 

Qp = 停車位之乘客容量（人/小時）； 

g = 下游號誌控制之綠燈及黃燈時間（秒）； 
C = 週期長度（秒）； 
tc = 清站時間，即前一部公車開始加速離開停車位到下一部

停等公車進入並停在停車位，開始讓乘客上下車所須時

間（clearance time，秒）； 
D = 公車停站讓乘客上、下車之時間（dwell time，秒）； 
B = 尖峰 15 分鐘每公車之平均上車人數（人/公車）； 
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b = 平均上車時間（秒/人）。 

至於公車路線之容量，TRB 1985 年手冊根據乘客最大的地點估

計路線容量如下： 

StCgXb

Cg

c /)/(
)/(3000 P


            (2.3) 

此式中， 
P  = 載客量最大路段之容量（人/小時）； 
g, C, b, tc = 如式 2.1 及式 2.2 之定義； 
X  = 上車人數最多車站之上車人數占總乘客數之比例； 
S  = 平均每公車之乘客數（人/公車）。 

TRB 1985 年之 HCM 出版之後，美國交通界對公車站及公車路線

之容量有陸續的研究[21,22,23,24,25]。其中 TRB 所執行之 Transit 

Cooperation Research Prog ram (TCRP) Project A -15[25]建議將 TRB 1985

估計公車路線容量的公式廢除，並將估計公車站容量之公式改為： 

dvadc

e
s tCZtCgt

CgN
B




)/(
)/(3600          (2.4) 

此式中， 
Bs = 公車站之車輛容量（公車/小時）； 

Ne = 有效停車位； 
Cv = 停站時間之變異係數(coefficient of variation)； 

Za = 有公車不能在抵達車站時能立即有車位可用之或然率

所相關之標準常態變量(standard norm al variate) ，公車

進站時須先停在車站上游等候車位之或然率為 1%，

2.5%，5%，10%，20%，30%及 50%時之個別 Za 值為

2.33，1.96，1.645，1.28，0.84，0.525 及 0.00； 

td = 公車之停站時間(dwell time)； 

g, C, b, tc = 如式 2.1 及式 2.2 之定義。 

式 2.4 已採用於 TRB 2000 年之 HCM 及 Transit Capacity and  

Quality of Service Manual[2 6]。式 2.4 中之容量代表公車站上游有公
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車等待進站的或然率不超過禁止上限時，能通過公車站之最大流率。

此容量亦受停車位之安排及利用方式之影響。如果停等位之安排能讓

已上、下車完畢的公車能立即離開車位及公車站，而且每一空出的車

位能讓隨後到達的公車隨時使用，則式 2.4 中之有效車位數 Ne 等於

實際之停車位數。一般在市區中之公車站停車位屬線性(linear)安排，

假設使用線性排列車位之公車不能超越前車，則上、下車已完畢之公

車仍須繼續留在停車位，因而該停車位不能有效運用，造成有效車位

數低於實際車位數。在這情形下，TRB 2000 年手冊建議利用表 2.1

所示之有效車位數來估計公車站容量。 

表 2.3 線性實際停車位 N 及有效停車位 Ne之關係 

實際停車位 
N 

有效停車位，Ne 
道路上停車 專用彎停車 

1 1.00 1.00 
2 1.85 1.85 
3 2.45 2.60 
4 2.65 3.25 
5 2.70 3.75 

資料來源：[8]。 

式 2.4 之應用有幾個缺陷。其中一缺陷是沒有考慮到像臺北市公

車專用道上站台之作業。臺北市公車專用道公車站之站台，雖然有特

定長度讓公車停靠，但公車停站時沒有固定的停車地點，因此實際的

停車位數通常受制於第一輛公車之停車位置。式 2.4 亦沒有考慮公車

站與下游交叉路口停止線之距離對公車站之影響。以臺北市公車專用

道上公車站之設置為例，為了乘客的方便，公車站之前端通常緊鄰停

止線，因此第一輛公車讓乘客上、下車之後如遇到紅燈，則該輛公車

仍須佔用公車站，因而延誤了後面公車能進站的時間。如將公車站往

上游移動，則有些公車讓乘客上、下車之後可立即離站讓後面車輛能

進站讓乘客上、下車。由此可見，估計公車站容量時必須考慮公車站

與下游停止線之距離。此外，當一公車路線受到號誌控制干擾時，能

通過兩號誌化路口間之路段的最大公車流率受下列三種容量之限制： 



1.同一公車路線在上游路段之容量。 

2.公車站之容量。 

3.公車站下游號誌化路口之車道容量。 

式 2.4 沒有考慮到上游路段容量之影響，並且將上述第 2 及第 3

種容量用一簡單公式合併估計。其估計方法先將公車停站時間根據 g/c

比值調降以估計每小時能離開公車站之公車數，然後假設能通過下游

路口之流率等於離開公車站之流率乘以下游號誌之 g/c 比值。這估計

方法之可靠性須進一步驗證。臺灣公車站有許多設置在路段中點附

近。公車離站之後如與其他車輛共用車道，則在尖峰期間，下游車道

之總需求流率、飽和流率及號誌控制策略，皆可能影響到能通過下游

路口之公車流率。從理論的觀點而言，式 2.4 利用 g/C 比值調整容量

的方式也不合理。例如能從公車站離開之流率低於下游能利用綠燈通

過停止線之最大流率時，g/C 比值應該對公車站容量沒有影響。 

因為公車在車站的服務時間對公車能提供的運輸容量有很大的

影響，所以交通界對於公車在公車站的服務時間有不少的研究。但資

料蒐集方法常不一致，而且影響服務水準因素的性質隨公車系統而

異，所以以前研究之結果，只適合作參考。 

TRB 1985 年之公路容量手冊將公車在車站的服務時間分成兩部

分：靠站時間(dwell time)及清站時間(clearance time)。靠站時間指公車

停在車站讓乘客上、下車之時間。清站時間包括三項：(1)公車到站停

車而車門尚未打開之時間；(2)乘客上、下車完畢門已關閉但尚未加速

之時間；及(3)加速行進一車長之時間。TRB 2000 年公路容量手冊之

靠站時間及清站時間有不同之定義。此手冊將公車到站停車，但車門

尚未打開之時間與門打開讓乘客上、下車之時間合併稱為靠站時間。

上述 1985 年手冊之其他時間則代表清站時間。根據美國幾個城市的調

查資料，TRB 手冊指出，如包括公車到站停車但門尚未打開之時間

（2~5 秒），則清站時間在 9~20 秒之範圍內。乘客上、下車的時間則

受收費方式、公車之設計（如車門數、底盤之高度）、公車壅塞程度等

許多因素的影響[14, 27]。在無站立乘客時，TRB 手冊所列之傳統（單
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門設計）公車乘客上、下車時間如表 2.4 所示。有站立乘客時，表中

之上、下車時間需加 0.5 秒。 

表 2.4 美國傳統設計公車在無站立乘客時通常之乘客上、下車時間 
車 門 上車時間(秒/乘客) 

使用數 位置 事先付費 代幣付費 
下車時間 
(秒/乘客) 

1 前 2.0 2.6 ~ 3.0 1.7 ~ 2.0 
1 後 2.0 -- 1.7 ~ 2.0 
2 前 1.2 1.8 ~ 2.0 1.0 ~ 1.2 
2 後 1.2 -- 1.0 ~ 1.2 
2 前、後 1.2 -- 0.9 
4 前、後 0.7 -- 0.9 

  資料來源：[7, 8]。 

TRB 手冊之資料沒有涉及目前各國普遍使用之智慧卡(Smart 
Card)及其他高科技付費方法。美國加州在 1994 年開始試驗利用 radio 
frequency (RF) 及 integrated circuit (IC) 收 費 之 兩 種 智 慧 卡 。

Chira-Chavala 及 Coifman[28]之研究發現用 IC 接觸卡之付費平均時間

為 3.3 秒/乘客，用 RF 卡之平均時間則為 3.5 秒/乘客。另外，在三個

公車路線上比較智慧卡及其他收費方法的結果顯示，智慧卡付費之時

間只有現金收費時間之 38%~70%，但智慧卡之付費時間與用通行票

(pass)或代幣(token)之付費時間相近，如表 2.5 所示。 

表 2.5 美國加州三條公車路線上不同付費方式之付費時間 
付費時間(秒/乘客) 

公車路線 付費方式 
平均值 標準差 

智慧卡 3.7 2.9 
現金 9.3 8.4 
代幣 5.8 4.9 

LADOT 

通行票 3.6 3.0 
智慧卡 3.0 2.0 Terrance 
現金 7.9 10.3 
智慧卡 3.3 2.2 
現金 4.7 4.8 Gardena 
代幣 3.3 1.4 

資料來源：[28]。 
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TRB 之 Transit Capacity and Quality of Service Manual[26] 也指出

用智慧卡付費之通常時間為 3.5 秒/乘客，用磁條(magnetic stripe)車票

付費的時間為 4.2 秒/乘客，公車有壅塞情況時的付費時間則大約增加

0.5 秒/乘客。Milkouits[14]利用 Chicago Transit Authority 蒐集的資料顯

示智慧卡之付費時間比磁條車票支付費時間短 1.5~2.5 秒/乘客，但在

公車壅塞時，兩者的付費時間沒有差異。 

臺灣交通界對公車容量及服務品質之研究很有限，而且集中在公

車專用道的作業。藍武王及盧亮甫[29]曾利用模擬探討公車專用道之

容量。周義華與賈毓虎[30]探討影響專用道容量之因素。許添本與盧

嘉棟[31]曾探討公車進站後靠站位置對容量的影響，他們發現停車位

超過 3 時，公車才會有隨機停靠的情形，而且隨機停靠會明顯地降低

公車站之容量。張學孔等人[32,33]則探討電子票證對公車乘客服務時

間及營運之影響。曹壽民及徐景揚[34]討論非接觸式智慧卡對公車業

者之效益。 

本所在民國 98 年之初步調查[5]發現投現及悠遊卡之兩種付費方

式下，專用道上不同車站上每位乘客平均上車時間在 1.77 秒與 1.96

秒之間，下車時間在 1.55 秒到 1.91 秒之間。同一調查資料亦顯示路邊

停車之每位乘客平均上車時間為 1.81~2.02 秒，下車時間為 1.69~1.71

秒。這些上、下車之平均時間比美國使用智慧卡之公車路線的服務時

間短得多。 

2.3 績效指標 

為了鼓勵大眾運輸，歐美各國對於公車服務品質相當注重。美國

TRB 之公車容量手冊[8]及 Transit Capacity and Quality of Service 

Manual[21]對於如何評估公車服務水準皆有詳細之討論。美國 Transit 

Cooperative Research Program 亦提供建立評估系統之建議[35]。歐洲的

European Co mmittee for S tandardization(CEN)亦在 2002 年設定一架構

以建立評估大眾運輸服務品質的標準[36]。在這架構下，法國之

Paris[37]及比利時(Belgium)之Brussels[38]皆先後訂定一套標準以認證
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(certify)公車路線之服務品質。 

公車系統之服務品質可從許多角度來衡量[35]。為了比較並規劃

不同市區公車之服務品質，Henk 及 Hubbard[19]建議用服務容量

(service capacity) 、服務頻率(service frequency) 及服務涵蓋率(service 

coverage)來衡量公車之可用度(availability)。他們所指的服務容量是尖

峰期間內，市區總人口中平均每人分派所得的公車座位乘以公車行駛

里程。服務頻率則以每公里路線所經過之公車數作代表。服務涵蓋率

則用市區每平方公里所擁有之公車路線里程來衡量。Galindez 等人[39]

建議用一機動性指標(mobility index) 來評估服務品質。此指標代表每

公車在每小時內所承載之乘客數乘以行駛距離。上述指標只能反映公

車服務品質之一小部分。所以藍武王[40]針對安全、效率、經濟、便

利及舒適等五大公車服務目標，選擇 17 項評估指標。這些指標包括肇

事率、速率、延滯、平均承載率、噪音、溫度、時間成本等。 

搭公車之乘客常需要一狹窄的時間範圍內到達目的地，因此公車

準點到站的可靠性很受重視[15,41,42,43,44,45]。公車旅行時間及延滯

也影響服務品質，因此一些交通界人士也曾對這些特性加以研究

[16,45,46,47,48]。 

從服務水準分析之實用性而言，績效指標越多，分析的困難度越

高，因此紐約市 Transit Authority[49]只用下列三指標估計其公車及地

鐵之服務品質： 

1.準點到站(En-route Schedule Adherence)百分比 

根據紐約市 Transit Authority 之標準，公車在預定到站之前 1

分鐘及之後 5 分鐘內到站時，則該公車視為準點到站。 

2.車距規則性(headway regularity)百分比 

如果一公車之車距在預定車距之±50%之內，而且差距不超過

5 分鐘，則該車距合乎作業標準。 

3.等車時間不過份(wait assessment)百分比 

最長等候時間不超過排班車距加 N 分鐘。尖峰 N 值為 3 分

鐘，離峰之 N 值為 5 分鐘。 
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紐約市 Transit Authority 沒有進一步根據上述指標劃分服務水準

等級。 

TRB 之 1985 年公路容量手冊則根據兩個績效指標劃分公車服務

水準為 A, B, C, D, E 及 F 級。其中一指標為每車位之平均乘客數。另

一指標只適用於公車專用道，此指標為車道之流率。流率越高，車道

越壅塞，服務水準也越低。事實上，車道上之公車流率越高，服務頻

率越高，對乘客也有正面之影響。所以 TRB 之 2000 年手冊已不考慮

此指標。  

TRB 2000 年之公車容量手冊將服務品質分成服務供應

(availability)、舒適及方便 (comfort and convenience) 、及可靠度

(reliability)三項加以評估。服務供應之品質另外根據服務頻率、公車

站是否容易進出及服務時間等因素加以評估。舒適及方便之影響因素

則包括公車內每位乘客所佔之面積及公車站方便乘客之附屬設備

(amenities)，如資訊提供、公車站有遮蔽設施等。可靠性根據準點到站

或車距的固定性來衡量。因為有些服務品質不易根據客觀因素來代

表，所以 TRB 之手冊利用五個指標來評估。 

這些指標包括服務頻率(service frequency) 、每日之服務小時數

(hours of service)、載客量(passenger load)及可靠性(reliability)。根據這

些指標所訂定之服務水準等級劃分標準如表 2.6 到表 2.10 所示。此外，

TRB 2000 年手冊亦提供一簡單的方法估計公車之平均旅行速率，該方

法之可靠性尚未有仔細之評估。 

表 2.6 服務頻率之服務水準等級劃分標準 
服務水準等級 服務頻率（公車/小時） 

A > 6 
B 5～6 
C 3～4 
E 2 
E 1 
F < 1 

資料來源：[8]。 
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表 2.7 服務小時之服務水準等級劃分標準 
服務水準等級 服務時間（小時/天） 

A 18～24 
B 16～18 
C 13～16 
E 11～13 
E 3～11 
F 0～3 

資料來源：[8]。 

表 2.8 載客量之服務水準等級劃分標準 

服務水準等級 每乘客佔用面積 
（m2） 

每座位之平均乘客

數(人/座位) 
A > 1.2 0.0～0.5 
B 0.08～1.2 0.51～0.75 
C 0.60～0.79 0.76～1.00 
E 0.50～0.59 1.01～1.25 
E 0.40～0.49 1.26～1.50 
F < 0.40 > 1.50 

資料來源：[8]。 
表 2.9 維持服務車距可靠性之服務水準等級劃分標準 

（每小時最少 6 公車之路線） 
服務水準等級 服務車距之變異係數 

A 0.00～0.10 
B 0.11～0.20 
C 0.21～0.30 
E 0.31～0.40 
E 0.41～0.50 
F > 0.50 

資料來源：[8]。 

表 2.10 準點出發可靠性之服務水準等級劃分標準 
（每小時最少 6 公車之路線） 

服務水準等級 準點到站百分比(%) 
A 97.5～100.0 
B 95.0～97.4 
C 90.0～94.9 
E 85.0～89.9 
E 80.0～84.9 
F < 80.0 

資料來源：[8]。 

 17



上述 TRB 手冊之指標沒有考慮公車之旅行速率或延滯，其原因

是旅行速率及延滯不容易準確地估計。當公車路線有平面交叉號誌化

路口，或是公車必須與其他車輛共用車道時，估計速率或延滯更加困

難。為了建立一估計工具，Abdelfattah 及 Khan[46]利用電腦模擬在不

同狀況下估計公車之延滯，然後利用模擬結果導出一迴歸公式以估計

延滯。這公式所考慮之影響因素包括路段長度、路段之公車數、自由

旅行時間、總旅行時間、左轉車流密度及直行車流密度。此公式之應

用須先估計總旅行時間及自由旅行時間，但如何估計這些參數則沒有

交代。此外，該公式亦沒有考慮號誌控制之影響。 

TRB 2000 年手冊主張公車旅行速率最好實地調查。在不能實地

調查時（如規劃作業階段），此手冊提供下列模式以估計公車之平均旅

行速率： 

bSt ff
tt

S )60(
21 

             (2.5) 

此式中， 
St  = 公車旅行速率（公里/小時）； 
t1  = 公車之基本行駛時間（分/公里）； 
t2  = 公車行駛損失時間（分/公里）； 
fS  = 隔段停車調整因素； 
fb  = 公車之間相互干擾之調整因素。 

TRB 手冊提供之基本行駛時間受靠站時間及車站平均間距的影

響。行駛損失時間則考慮有無號誌、有無右轉、有無受其他車輛阻擋、

有無混合車流、及公車是否在市中心。但該手冊的估計方法沒有考慮

號誌控制策略及車流狀況之影響。所以式 2.5 估計值不宜用來評估公

車之作業。 

根據 European Co mmittee for S tandardization(CEN)之評估架構，

評估公車服務品質所有的績效指標或標準必須根據乘客之觀點，例如

出車距之規則性，CEN 認為此指標不適用，其理由是乘客不能觀察到

車距但卻能感受到等候時間之長短。因此 Paris 所訂之 NF286 標準考
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慮的指標包括：有長車距公車之準時性(punctuality)、等車時間、公車

之清潔程度等。此外，CEN 亦規定每一服務指標須設定一基本服務品

質之標準、應達到之服務水準、及不可接受之服務情況。 

以準時出發之指標為例，Paris 所訂之基本服務水準是：(1)公車

必須在預定出發時間 D 及 D＋3 分鐘內出發，或(2)公車必須在預定出

發時間 D 及 D＋5 分鐘內出發。如採用在 D 及 D+3 分鐘內出發為基本

服務水準，則每公車路線的服務水準目標是讓 80%之乘客有準時出發

之公車可用。如採用在 D 及 D+5 分鐘內出發為基本服務水準，則服

務目標是讓 90%之乘客有準時出發之公車可用。無法接受的服務狀況

則包括：(1)在預定出發時間前離開車站；(2)在預定出發時間後，乘客

等候時間超過 20 分鐘。 

CEN 以乘客觀點評估公車服務水準與美國 TRB 及紐約市 Transit 

Authority 的作法，在原則上並沒有不同。但美國用車距之規則性，而

歐洲不同此指標則造成實用上之差異。事實上，車距之規則性會影響

等候時間的分布，而且此指標比等候時間容易應用。 

臺北縣政府對公車服務之品質也相當注重，在民國 91 年即委託

顧問公司依據臺北縣特有之環境建立一套公車營運服務品質評鑑及獎

懲辦法，並於民國 93 年度開始正式辦理評鑑工作，並進一步在 97 年

建立數量分析方法以作為公車業者改善營運服務品質之參考[50]。 

臺北縣之評鑑及獎懲制度所採用之評鑑指標包括場站設施、營運

車輛、服務品質及經營管理四大類。各類指標之權重分配為： 

．場站空間及設施：4 分 

．營運車輛：29 分 

．服務品質：40 分 

．經營管理：27 分 

總共之權重為 100 分，各類指標及次指標均有其個別的權重。在

服務品質方面，目前的獎懲制度考慮下列 7 項指標：(1)發車準點性；

(2)路線或停車遵循通行規則；(3)駕駛員服務態度與儀容；(4)車容與整

潔；(5)溫度與噪音；(6)駕駛員行車行為；(7)駕駛員身心狀況。其中發
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車準點性占總權重 40 分之 8 分，溫度及噪音之權重占 3 分，其他指標

之權重從 5 分至 7 分。上述各類評鑑及獎懲指標偏重公車業者之營運

與管理，對交通作業之比較有直接相關之指標， 包括服務品質中之發

車準點性及路線或停車遵循狀況。發車準點性可依據誤點比率來評

估；誤點之定義為各公司各路線之公車在班表規定時間早發 4 分鐘或

4 分鐘以上，或遲發 6 分鐘或 6 分鐘以上者。誤點比率等於該路線抽

樣調查班次中誤點班次的比率。在評鑑作業時，此指標只用於各公車

路線之起點或接近起點之公車站，因此不能顯示公車在不同車站之準

點性。另一方面路線或停車遵循用於評鑑公車不遵守路線行車或到站

不停之嚴重性。從乘客之立場而言，公車不遵守路線行車或到站不停

的結果是降低公車服務可靠性（如準點到站或車距規則性）。整體而

言，臺北縣之評鑑及獎懲指標適用於公車業者之經營，但缺乏能從交

通運作效率的角度協助規劃公車路線、訂定發車頻率、設計公車站、

改善公車運作或交通控制策略之功能。 

2.4 本計畫之研究方針 

一般而言，交通界分析公車服務之考量及方法有三個特點。第

一，有許多績效指標可用於評估服務品質。第二，估計公車服務容量

的方法必須進一步測試及改良。第三，公車路線通常有平面交叉之號

誌化路口，沒有專用道時的作業特性更為複雜，所以績效指標值不易

利用分析性模式來估計。本計畫建立分析公車作業方法之一重點在於

改良容量分析的方法，另一重點在於選擇一套適用之績效指標，並利

用現場資料探討績效指標之特性及評估方法。 

因為公車服務容量受許多因素之影響，僅利用現場資料並不足以

建立容量估計模式。所以本計畫必須先蒐集並利用現場資料以微調並

測試 HTSS 模式，然後利用此模式在廣泛情況下之模擬結果協助建立

一估計容量之分析性模式。本計畫所建立之估計模式必須適用於使用

專用道及使用共同車道之公車作業。 

至於績效指標之選擇，越多的績效指標雖然越能反應公車各種的
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服務品質，但相關之分析方法的應用會變成相當困難。此外，公路設

施服務品質之評估通常是以用路人的立場作出發點，而且公路容量分

析的主要重點在於評估交通作業之效率，如容量、容量之運用率、平

均速率及延滯等，以供規劃、設計及訂定運作策略之參考。在此情況

下，紐約市 Transit Authority 及 TRB 2000 年手冊所考慮之績效指標適

合供本計畫之參考。這些績效指標中，服務頻率、公車壅塞程度及準

點到站之可靠性無疑是重要而且適用之績效指標。TRB 手冊所考慮之

每天服務小時數雖然也重要，但此指標不足夠反應公車之供應程度

(availability)。例如兩路段同樣每天提供 10 小時之服務，但服務頻率

可能大不相同。在這情形下，利用每天服務小時數以劃分服務水準並

沒有什麼價值。所以本計畫不採用此績效指標。紐約市 Transit 

Authority 所考慮之等候時間過份之百分比事實上與準點到站及車距

規則性有密切之關係，所以本計畫不另外考慮。公車之平均速率及延

滯可用模擬模式或現場調查來估計。 

根據上述之考量，本計畫選擇有關服務頻率、公車壅塞程度及準

點到站之可靠性、平均速率及延滯，以評估公車服務品質。 
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第三章 市區公車作業特性 

從交通運作之觀點而言，市區公車作業效率除了受道路幾何設

計、號誌控制策略及道路車流狀況的影響之外，也受到公車站設置及

使用方式之限制。為了提供資料增進交通界對市區公車作業之了解，

並協助建立分析公車交通作業之工具，本計畫蒐集有關下列公車作業

之現場資料： 

․自由旅行速率 

․停等公車疏解特性 

․公車站停車位之利用 

․專用道公車進站跟進時間 

․靠站時間 

․清站時間 

․服務車距規則性 

本章描述現場資料所顯示之公車作業特性。 

3.1 自由旅行速率 

自由旅行速率（以下簡稱自由速率）指不受號誌控制及其他車輛

影響時之速率。本計畫在表 3.1 所列之 4 個臺北市路段的中點利用雷

射測速槍(laser gun)蒐集自由速率樣本。臺北市對於公車行駛市區道路

（包括公車專用道）之速限為 40 公里/小時，其他市區道路的速限絕

大多數為 50 公里/小時，速限為 60 公里/小時或 70 公里/小時之道路很

少。此外，市區道路上，號誌化路口間距超過 400 公尺的路段不多，

因此本計畫的現場調查只包括 2 個速限 40 公里/小時之專用道路段及

2 個速限 50 公里/小時之混合車道路段，號誌化路口間距則限於 160

及 440 公尺。現場資料表列於附錄 A。 

表 3.2 所示，各調查路段之公車平均自由速率很接近，大約在 37

公里/小時到 41 公里/小時的範圍內。公車在混合車道之速限與在公車

專用道之速限相同，但混合車道上公車自由速率約高出 2 公里/小時。
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號誌化路口間距對平均自由速率之影響也不大，間距從 160 公尺增加

到 440 公尺時，平均自由速率大約只增高 1.5 公里/小時。根據這些現

象，分析專用道及混合車道上之公車交通作業可將公車平均自由速率

設定為 40 公里/小時。有現場資料時，則應根據實際之平均自由速率。 

表 3.1 臺北市公車自由速率調查路段 
路段

代號 路段地點 路口間距

(公尺) 
速限 

(公里/小時)

LB 
敦化北路往南公車專用道 

(民生東路與民權東路之間) 440 40 

LM 
敦化北路往北混合車道 

(民生東路與民權東路之間) 440 40 

SB 
敦化北路往南公車專用道 

(長春路與敦化北路 199 巷之間) 160 50 

SM 
敦化北路往北混合車道 

(長春路與敦化北路 199 巷之間) 160 50 

表 3.2 臺北市公車平均自由速率 
自由速率 

路段

代號 車道性質 路段長度

(公尺) 平均 
(公里/小時)

標準差 
(公里/小時) 

樣本數 
(個) 

LB 專用道 400 39.0 3.2 71 
LM 混合車道 400 41.1 4.9 73 
SB 專用道 160 37.5 2.8 72 
SM 混合車道 160 39.6 4.0 73 

個別公車之自由速率在平均自由速率之 76%與 140%之間，如圖

3-1 所示。此圖中之正常化（自由速率/平均自由速率）自由速率的分

布(distribution)很近似，除了 LM 混合車道路段及 SB 專用道路段上之

分布有顯著差異（由 K-S 檢定，0.05 顯著水準）之外，LB、LM 及 SM

路段上之分布累積百分比皆在 10%之內。為了分析方便，這些分布可

用圖 3-1 之代表性分布來模擬，此代表性分布可用下列模式來代表： 

如 V < 0.77 

   F(V) = 0.0            (3.1a) 
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如 0.77 ≦ V < 1.4 

    F(V) = 
050.0

986.0

1

011.1012.0 





V

e

       (3.1b) 

如 V ≧ 1.4 
    F(V) = 1.0            (3.1c) 

此模式中， 
V   ：正常化自由速率（亦即自由速率/平均自由速率比值）； 
F(V) ：正常化自由速率小於或等於 V 之或然率。 

如與小車及大車之自由速率相比較，圖 3-2 顯示正常化公車自由

速率的變異性比其他車種小。 
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圖 3-1 正常化公車自由速率之累積分布
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圖 3-2 不同車種正常化自由速率累積分布之比較 

3.2 停等車疏解特性 

市區公車離開車站之後的行車效率深受停等公車在號誌化路口

疏解特性之影響。本計畫在公車車流較大的一專用道及一慢車道蒐集

停等公車之疏解資料。調查地點的狀況簡述如下： 

1.敦化南路上在市民大道交叉路口之往南公車專用道 

此專用道的公車長度為 47 公尺，站台前端即是路口之停止線，

通常可讓 4 部公車同時停靠。車道寬為 3.2 公尺，號誌週期長度為 200

秒，專用道上公車可用之綠燈時段為 93 秒，黃燈為 4 秒。專用道之速

限為 40 公里/小時。因為公車站之最後一部公車乘客上下車完畢，開

始加速之後，在站台上游等候的公車才能進站讓乘客上下車，所以能

連續疏解的公車通常只有 4 部。臺北市公車專用道設置都是緊鄰停止

線，所以沒有適合觀察長停等車隊之地點。 

2.敦化南路上在市民大道交叉路口往北之混合車道（分隔島右側） 

此混合車道之車道寬為 3.2 公尺，號誌週期及混合車道車流可用

的綠燈也是各為 200 秒及 93 秒。但速限為 50 公里/小時。停止線上游
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沒有機車停等區。停等車之疏解車距通常隨停止位置而變。混合車道

上之車輛多數為小車及機車，所以不容易針對每一停等位置蒐集大量

的公車疏解樣本。 

現場資料蒐集乃利用有記憶體之碼表(stopwatch)記錄每一公車後

輪通過停止線之疏解車距。在第一停等位置之公車疏解車距等於從綠

燈開始到後輪通過停止線之所需時間。現場資料表列於附錄 B 中。 

表 3.3 及表 3.4 顯示從現場資料整理所得之平均疏解車距及疏解

率之統計數據。 

表 3.3 市區專用道停等公車疏解車距及疏解率 
疏解車距(秒) 停等 

位置 平均值 標準差 
疏解率 

(輛/小時) 樣本數 

1 5.29 1.24 680 55 
2 4.34 0.93 829 55 
3 4.03 0.73 894 55 
4 3.84 0.71 938 40 
5 3.67 0.49 982 18 
6 3.42 0.60 1051 2 
7 3.78 -- 952 1 

註：調查地點為臺北市敦化南路上市民大道交叉口往南。 

從表 3.3 可知在專用道上停等公車之平均疏解車距從第 1 停等位

置的 5.29 秒逐漸的降低到第 5 停等位置的 3.67 秒。第 5 停等位置之後

的平均疏解車距沒有足夠的樣本來估計。表 3.4 之混合車道資料乃根

據 5 個小時的現場調查，但每一停等位置的樣本數仍偏低。為了增進

平均疏解車距估計直的穩定性，以探討平均疏解車距與停等位置之關

係，本計畫將第 6 停等位置之後兩兩相鄰停等位置的疏解車距用移動

平均值(moving average)來代表。圖 3-3 顯示混合車道上停等公車疏解

車距亦有隨停等位置之遠離停止線而減短的現象，但第 9 停等位置之

後的平均疏解沒有顯示穩定下降而終於達到一大致穩定值的現象。這

可能是樣本數偏低，而且公車與其他車種之車距變異性比公車及公車

之車距變異性較大所造成的結果。本計畫根據現場資料用一平滑曲線
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來代表混合車道上停等公車平均疏解率與停等位置的關係，如圖 3-3

所示。 

表 3.4 市區混合車道停等公車疏解車距及疏解率 
疏解車距(秒) 停等 

位置 平均值 標準差 
疏解率 

(輛/小時) 樣本數 

1 5.73 2.00 628 18 
2 4.37 1.66 824 13 
3 4.09 1.51 879 20 
4 3.91 1.75 880 12 
5 3.75 1.50 959 14 
6 3.53 1.33 1020 15 
7 3.52 1.39 1023 15 
8 3.44 1.37 1048 6 
9 3.37 1.34 1070 10 
10 3.45 1.46 1045 8 
11 3.70 1.76 974 14 
12 3.49 1.54 1031 8 
13 3.01 1.10 1196 12 
14 3.26 1.41 1106 5 
15 3.22 1.35 1117 11 
16 3.00 1.19 1200 8 
17 3.57 1.86 1009 11 
18 3.39 1.62 1061 9 
19 3.15 1.34 1142 8 
20 2.90 1.17 1242 8 
21 2.58 0.76 1398 5 
22 3.21 2.33 1122 4 

註：調查地點為臺北市敦化南路上市民大道交叉口往北。 

分析專用道不同公車站設置時之作業必須有長停等車隊之疏解

特性資料。例如停車站往停止線上游移動時，停車站與停止線之間可

容納較長之停等公車，這些公車之疏解特性會影響專用道之容量、旅

行速率與延滯。因為現場沒有長的疏解車隊可觀察，所以本計畫利用

混合車道上停等公車之代表性疏解車距（見圖 3-3）來推測專用道上

長停等車隊之疏解車距。 
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圖 3-3 停等公車疏解車距隨停等位置之變化 

從表 3.3 及表 3.4 可知，混合車道上第 1 停等位置的公車平均疏

解車距（5.73 秒），比專用道第 1 停等位置的平均疏解車距（5.29 秒）

高出 0.44 秒。這差距之來源可能是混合車道上第 1 停等公車離停止線

較遠。專用道及混合車道第 1 停等位置之後的平均疏解車距的差異小

得多。以第 2 到第 5 停等位置之疏解車距為例，混合車道上每停等位

置之平均疏解車距只比專用道高 0.06 秒。根據這現象，本計畫假設專

用道上第 5 停等公車之後的平均疏解率會比混合車道上之代表性疏解

車距短 0.06 秒，但在第 20 停等位置之後的疏解車距會維持 3.08 秒之

穩定值。圖 3-4 顯示根據上述推論所得之代表性平均疏解車距與停等

位置之關係。 

根據圖 3-4 專用道停等公車之代表性平均疏解車距，在沒有公車

站作業之影響之下，能在每一綠燈時段進入號誌化路口的最大公車

數，可估計如下： 

如 G ≦ 21 秒 

    NG = -0.138 + 0.206 G + 1.75×10-3 G2     (3.2a) 

如 21 < G ≦ 77 秒 
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    NG = -0.95 + 0.272G + 3.963×10-4 G2     (3.2b) 

如 G > 73 秒 

    NG = -2.7 + 0.325 G         (3.2c) 

這些式中， 

NG：能在綠燈時段疏解之公車數（輛）； 

G ：綠燈時段（秒）。 
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圖 3-4 混合車道及專用道停等公車疏解車距與平等位置之代表性關係 

假設在燈號轉換時段，有數輛公車會進入路口，則在沒有公車站

作業之影響時，能從專用道進入號誌化路口之最大流率（亦即專用道

停止線車道容量）可估計如下： 

C
NNQ yG

3600)(max            (3.3) 

此式中， 

Qmax ：無公車站作業影響時專用道之容量（公車/小時/車道）； 

NG     ：從式 3.2 所估計，能在綠燈時段疏解之公車數（輛）； 

Ny     ：在燈號轉換時段能疏解之公車數（建議值：1 輛）； 

C    ：號誌週期長度（秒）。 
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混合車道上公車對其交通作業有影響，因為公車所佔道路面積比

小車及機車大得多，而且加速性能及速率較低，所以公車與其他車種

會相互影響，造成不容易分析之交通作業狀況。圖 3-5 比較停等公車

疏解率及直行小車疏解率，從此圖可知公車之疏解率比小車之疏解率

為低。如用小車疏解率與公車疏解率之比值換算，則在第 8 停等位置

之後公車的小客車當量(pce)大約在 1.6 到 1.8 之範圍內。 
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圖 3-5 停等公車及直行小車疏解率之比較 
（S1, S2, S5 及 S8 為 4 個臺北市直行車道） 

用電腦模擬停等公車之疏解時，必須考慮車與車之間疏解車距之

變異。圖 3-6 顯示，一特定停等位置之個別公車疏解車距在其平均車

距之 55%與 170%之間。若與小車車距的分布相比較，圖 3-7 顯示兩者

很接近，但公車車距之變異範圍稍微小些。 
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圖 3-6 正常化公車疏解間距之累積分布 
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圖 3-7 正常化公車及小車停等公車疏解間距累積分布之比較 
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3.3 公車站停車位之利用 

臺灣市區中只有臺北市有大規模之公車專用道（嘉義市設有公車

捷運 BRT 車道），專用道上公車站之站台長度通常在 45 公尺左右，同

時可停靠 4 輛標準公車。路邊公車站一般沒有站台，有些路邊公車站

只在人行道裝設數站牌顯示其公車服務路線，其他路邊公車站則在道

路鋪面上劃設停車格以顯示公車站之區域。不論是否設有站台或有無

停車格，一般公車到站時的停車位置隨乘客站立之位置而變。因此一

公車站可利用之空間為一變數。這現象會影響公車站之容量及旅行速

率。本計畫在表 3.5 所列臺北市之兩個專用道公車站及 4 個路邊公車

站蒐集資料，以了解公車靠站時利用停車空間之特性。專用道上之調

查車站沒有增設停車彎讓公車超車，現場調查對象包括下列兩個項目： 

1.公車站沒有車輛時，第 1 輛進站公車之停車位置。 

2.有數輛公車靠站時，公車之停車間距（車頭到車頭之距離）。 

表 3.5 公車站停車位使用特性之調查地點及停車位之配置 
公車站

代號 
公車站 
地點 

公車站

型式 
站台或停車

格總長度(m)
第1及最後站

牌之距離(m)
站牌

數 
公車路

線數 

U1 市民/敦化
(往南) 專用道 47 --   

U2 民權/復興
(往西) 專用道 45 --   

U3 市立體育
場(往北) 路邊 30 15 15 3 

U4 和平西路三
段(往西) 路邊 47 7.5 14 6 

U5 捷運市府
站(往東) 路邊 54 33 16 9 

U6 阿波羅大
廈(往西) 路邊 26 12 10 5 

現場記錄公車專用道公車停車位置乃根據站台前端位置作基

準，停車位置以公車停下之後車頭位置與基準點之距離來代表。『正』

距離表示車頭沒超過基準點，『負』距離則表示車頭超越停止線。路邊

靠站之停車位置的基準點為最前端（最下游）停車格之前端標線。現
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場資料列於附錄 C。 

3.3.1 第 1 輛靠站公車 

表 3.6 顯示第 1 部靠站公車平均停站位置及相關統計資料。從此

表可觀察到，在公車專用道第 1 部公車之平均停車地點距離站台前端

大約在 5 到 10 公尺之範圍。因為公車的平均車長大約是 11.2 公尺，

所以平均有半個到一個車長的站台長度不能讓其他公車使用。此外，

如圖 3-8 所示，第 1 輛靠站公車之停車位置的範圍相當大，有些公車

靠站時車頭超越停止線 2 公尺左右。在長度 45 公尺及 47 公尺之站台，

沒有超越停止線之第 1 輛靠站公車停車位置離站台前端最遠的距離各

達 35 公尺及 38 公尺。換言之，站台後端須有 9 到 10 公尺之站台停車

空間，才能讓一輛公車停靠。所以如站台長度為 L 公尺，最少所需停

車空間為 Lmin公尺（建議值：10 公尺），則第 1 輛公車靠站位置的範

圍，從站台前端下游大約 2 公尺處延伸到上游 L – Lmin公尺。如將第 1

輛之停車位置除以 L – Lmin（Lmin=10 公尺）以正常化，則圖 3-8 之停車

位置的分布可轉換成圖 3-9 之分布。圖 3-9 顯示正常化之停車位至的

分布隨公車站地點之不同有相當顯著之變異性。因此如果必須準確分

析專用道之作業，則宜根據現場調查之結果以訂定停車位置之分布。

在沒有現場資料之情況下，用圖 3-9 之分布可合併成一分布來代表停

車位置之分布。此分布可用下列模式來模擬： 

如 D < -0.046，則 

   F(D) = 0.0            (3.4a) 

如 -0.04676 ≦ D < 0.2，則 

    F( D) = 
040.0

003.0

1

747.0167.0 





D

e

       (3.4b) 

如 0.2 ≦D < 1.0 

     F( D) = 
108.0

353.0

1

529.047.0 





D

e

       (3.4c) 

如 1.0 ≦ D  
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F(D) = 1.0           (3.4d) 

此模式中， 

D   ：專用道公車站第 1 輛公車正常化停站位置（ ，d 

= 停等位置與站台前端之距離，L = 站台長度，d 及 L 之

單位為公尺）； 

)10/( Ld

F(D)：停車位置小於或等於 D 之百分比。 

表 3.6 第 1 輛公車停站位置之相關統計資料 
停等位置(公尺) 車站 

代號 
車站 
型態 

站台長度

(公尺) 
站牌範圍

(公尺) 平均 標準差 範圍 
樣本數

(公車)
U1 專用道 47 -- 10.2 9.8 -2~38 150 
U2 專用道 45 -- 5.6 6.5 -1~35 132 
U3 路邊 -- 15 5.2 7.8 -23~25 152 
U4 路邊 -- 7.5 1.1 5.5 -15~13 111 
U5 路邊 -- 33 12.6 12.3 -13~32 90 
U6 路邊 -- 12 -1.1 6.3 -23~13 80 
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圖 3-8 專用道第 1 輛公車停車位置之累積分布 
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圖 3-9 專用道第 1 輛公車正常化停站位置之累積分布 

如前述表 3.6 所示，路邊停靠之第 1 輛公車的停站位置可從第 1
站牌下游 23 公尺之處延伸到第 1 站牌上游 32 公尺之地點。圖 3-10 進

一步顯示第 1 輛公車之平均停站位置與第 1 站牌之距離有隨站牌範圍

（第 1 站牌與最後站牌之距離）之擴大而加大的現象。 

5 10 15 20 25 30 35
-2

0

2

4

6

8

10

12

14
第
一
輛 

公 

車

與 

第
一
站

牌

之

距 

離

(

公
尺) 站牌範圍(第一站牌與最後站牌之長度，公尺)

 
圖 3-10 第 1 輛路邊靠站公車平均停車位置與站牌範圍之關係 
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圖3-11顯示路邊靠站第1輛公車停站位置之變異性隨站牌範圍之

擴大而加大。這現象很可能是因為站牌範圍擴大時，乘客等車之位置

的範圍也跟著加大。因為第 1 輛公車停靠車站時隨乘客等車之位置而

變動，所以站牌範圍一加大，第 1 輛公車停站位置之變異性也會加大。 
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圖 3-11 路邊靠站第 1 輛公車停站位置之累積分布 

假設 x 代表路邊靠站第 1 輛公車之停站位置（負值表示車頭在第

1 站牌下游），F(x)代表停站位置小於或等於 x 之機率，則在沒有現場

資料之情況下，路邊靠站第 1 輛公車停站位置之累積分布可依照站牌

範圍用下列之模式來代表： 

1.站牌範圍≦13 公尺 

如 x < -12 公尺， 

   F(x) = 0.0            (3.5a) 

如 -12 ≦ x < 12.5 公尺， 

    F(x) = 
613.3

134.0

1

067.1027.0 





x

e

       (3.5b) 

如 x ≧ 12 公尺， 

F(x) = 1.0            (3.5c) 
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2.站牌範圍 14～18 公尺 

如 x < -23 公尺， 

   F(x) = 0.0            (3.6a) 

如 -23 ≦ x < 21 公尺， 

    F(x) = 
297.4

353.5

1

026.1003.0 





x

e

       (3.6b) 

如 x ≧ 21 公尺， 

F(x) = 1.0            (3.6c) 

3.站牌範圍 19～24 公尺 

如 x < -15 公尺， 

   F(x) = 0.0            (3.7a) 

如 -15 ≦ x < 27 公尺， 

    F(x) = 
390.6

493.8

1

076.102.0 





x

e

        (3.7b) 

如 x ≧ 27 公尺， 

F(x) = 1.0            (3.7c) 

4.站牌範圍 25～30 公尺 

如 x < -14 公尺， 

   F(x) = 0.0            (3.8a) 

如 -14 ≦ x < 29 公尺， 

    F(x) = 
472.10

658.13

1

339.109.0 





x

e

       (3.8b) 

如 x ≧ 29 公尺， 

F(x) = 1.0            (3.8c) 

5.站牌範圍 31～36 公尺 

如 x < -12.5 公尺， 

   F(x) = 0.0            (3.9a) 

如 -12.5 ≦ x < 31.5 公尺， 
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    F(x) = 
13.23

72.28

1

586.2375.0 





x

e

       (3.9b) 

如 x ≧ 31.5 公尺， 

F(x) = 1.0            (3.9c) 

6.站牌範圍 > 36 公尺 

   F(x) = 
S

x




13
13

           (3.10) 

此式中，S = 站牌範圍（公尺）。 

如 x < -13 公尺， 

F(x) = 0.0             (3.10c) 

如 -13 ≦ x < S 公尺， 

F(x) = 
S

x




13
13

            (3.10b) 

如 x ≧ S 公尺， 

F(x) = 1.0             (3.10c) 

上述路邊靠站第 1 輛公車停站位置模式所代表的分布，如圖 3-12

所示。 
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圖 3-12 路邊靠站第 1 輛公車停站位置之累積分布 
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3.3.2 靠站公車之車頭間距 

表 3.7 顯示專用道上兩停站公車之車頭間距平均值大約為 13.2 公

尺。因為公車平均車長為 11.2 公尺左右，所以前車車尾到後車車頭的

間距在 2 公尺左右。從表 3.7 亦可知專用道靠站公車的車頭間距大約

是一或兩公車長度。U1 及 U2 公車站靠站公車車頭間距之分布很接

近，如圖 3-13 所示。這些分布可用下列模式來代表： 

表 3.7 靠站公車車頭間距統計資料 
車頭間距(公尺) 車站 

代號 
車站 
型態 

站台長度

(公尺) 
站牌範圍

(公尺) 平均 標準差 範圍 
樣本數

(公車)
U1 專用道 47 -- 13.0 1.8 9~23 187 
U2 專用道 45 -- 13.4 1.9 9~24 215 
U3 路邊 -- 15 14.5 3.2 10~33 68 
U4 路邊 -- 7.5 12.7 1.8 9~20 87 
U5 路邊 -- 33 16.5 5.1 9~23 65 
U6 路邊 -- 12 14.1 1.9 11~18 26 
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圖 3-13 公車專用道及路邊停站公車車頭間距之累積分布 
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如 H < 9 公尺， 
   F(H) = 0.0             (3.11a) 

如 9 ≦ H < 18 公尺， 

    F(x) = 
824.0

467.12

1

997.001.0 





H

e

        (3.11b) 

如 18 ≦ H < 24 公尺， 
    F(x) = 0.944 + 2.333×10-3H         (3.11b) 
如 H ≧ 24 公尺， 

F(H) = 1.0              (3.11c) 

此模式中， 
H   = 停站公車之車頭間距（公尺）； 
F(H) = 停站公車車頭間距小於或等於 H 之機率。 

至於路邊停靠公車之車頭間距，表 3.7 顯示其平均間距在 12.7 到

16.5 公尺之範圍內。這些間距的平均值比專用道靠站公車之平均車頭

間距稍長，這現象可能是路邊靠站公車之停站位置不受站台長度之影

響。圖 3-14 顯示路邊靠站公車之車頭間距有相當大的變異性（大約等

於 1 到 3 輛公車之車長），而且變異範圍隨站牌範圍之擴大而加大。如

將間距除以平均間距予以正常化，則正常化間距如圖 3-15 所示。 
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圖 3-14 路邊靠站公車車頭間距之累積分布 
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圖 3-15 路邊靠站公車正常化車頭間距之累積分布 

從圖 3-15 可知站牌範圍不超過 15 公尺時的正常化間距分布沒有

大差異，站牌範圍達 33 公尺的分布則顯然大不相同。預期站牌範圍從

大約 15 公尺增加到 33 公尺時，車頭間距的分布會逐漸轉移。所以在

沒有現場資料時，路邊靠站公車之車頭間距（x = 公車車頭間距/平均

車頭間距）之累積分布可用下列模式來代表： 

1.站牌範圍≦15 公尺 

如 x < 0.71， 

   F(x) = 0.0              (3.13a) 

如 0.71 ≦ x < 1.6， 

    F(x) = 
0835.0

9338.0

1

063.1072.0 





x

e

        (3.13b) 

如 x ≧ 1.6 ， 

F(x) = 1.0               (3.13c) 

2.站牌範圍 15～30 公尺 

如 x < 0.69， 

   F(x) = 0.0              (3.14a) 

 42



如 0.69 ≦ x < 1.87， 

    F(x) = 
189.0

751.0

1

70.1696.0 





x

e

        (3.14b) 

如 x ≧ 1.87 ， 

F(x) = 1.0             (3.14c) 

3.站牌範圍 ≧ 30 公尺 

如 x < 0.58， 

   F(x) = 0.0             (3.15a) 

如 0.58 ≦ x < 1.95， 

    F(x) = 
244.0

702.0

1

593.159.0 





x

e

         (3.15b) 

如 x ≧ 1.95 ， 

F(x) = 1.0             (3.15c) 

上述各式中之 F(x)代表正常化車頭間距小於或等於 x 之機率。 

3.4 靠站跟進時間 

公車站若有專用站台或有畫在鋪面上之公車停車格，則當車站停

車空間皆被佔用時，隨後到站的公車理應等在車站上游，讓前方公車

離站之後才能進站讓乘客上下車。實際上這現象在路邊公車站少見，

因為公車有時超越已靠站之公車然後停車讓乘客上下車，這些公車亦

可能停在公車站上游時（尚未進入公車站）就讓乘客上下車，甚至與

已停靠站之公車平行停車。因此專用道公車站及路邊公車站之作業有

顯著之差異。 

公車靠站跟進時間指一在站外停等公車從加速進站到停在車站

內某地點所需之時間。這時間影響專用道的容量及公車之延滯及旅行

速率。本計畫在臺北市敦化南路與市民大道路口（往南）的專用道，

蒐集靠站跟進時間。現場資料列於附錄 D。 

如圖 3-16 所示，在調查地點所觀察到的跟進時間雖大約在 12 公
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尺及 60 公尺之範圍內，其相關之跟進時間與跟進距離大致有線性的關

係。此關係可用下列之迴歸模式（r2=0.77）來代表： 

Tm = 3.5 + 0.18 D            (3.16) 

此式中， 

Tm = 跟進時間（秒）； 

D  = 跟進距離（公尺）。 
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圖 3-16 專用道停等公車靠站跟進時間 

在特定跟進距離時，跟進時間之變異範圍大約在式 3.16 估計值之± 

2 秒。因為在公車專用道上，一停等公車只能在前方所有停站公車都開

始加速離站時才能跟進，所以該停等車成為第 1 輛靠站公車，其跟進

可根據專用道第 1 輛停站公車之位置來估計（見第 3.3.1 節及式 3.4）。 

3.5 清站時間 

清站時間指從乘客上下車完畢（雙腳落地或雙腳踏上公車）到公

車加速前進一車長所需的時間。公車之清站時間可能受到下游或左側

車輛之影響，亦可能受到下游號誌控制的影響。本計畫先在表 3.8 所

列之公車站蒐集不受干擾情況下之清站時間。現場資料表列於附錄 E。 
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表 3.8 公車不受干擾時清站時間之調查地點 
公車站代號 公車站地點 車站型態 

A1 臺北市民權復興站 專用道 
A2 臺北市捷運西門站 專用道 
A3 臺北市捷運公館站 專用道 
B1 臺北市捷運市府站 路邊 
B2 臺北市捷運龍山寺站 路邊 
B3 臺北市捷運劍潭站 路邊 
C1 桃園市成功路站 路邊 
C2 桃園市縣政府站 路邊 

根據現場資料，表 3.9 顯示各調查地點公車平均清站時間及相關

之統計資料。八個調查車站之平均清站時間在 6.1 秒及 6.9 秒之間。臺

北市及桃園市路邊車站上之平均清站時間相同，皆為 6.6 秒。臺北市

公車專用道上之清站時間稍低。因為平均清站時間的變異範圍不大，

所以在沒有現場資料之情況下，可假設平均清站時間為 6.5 秒。 

表 3.9 無干擾時平均清站時間及相關統計資料 
車站

代號 車站型態 平均清站

時間(秒) 
清站時間標

準差(秒) 
樣本

數 
平均清站

時間(秒) 
A1 專用道 6.2 1.3 56 
A2 專用道 6.5 1.1 51 
A3 專用道 6.1 0.9 50 

6.3 

B1 路邊 6.5 1.2 47 
B2 路邊 6.4 1.3 49 
B3 路邊 6.9 1.3 42 

6.6 

C1 路邊 6.9 1.4 77 
C2 路邊 6.3 1.4 43 

6.6 

如圖 3-17 所示，個別公車清站時間大約在 3.5 秒到 10.5 秒之範圍

內，其分布相當均勻(uniform)。在沒有現場資料的狀況下，清站時間

之分布可用下列模式來代表： 

如 t < 4.1 秒， 

   F(t) = 0.0             (3.17a) 
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如 4.1 秒 ≦ t < 9 秒， 

    F(t) = 
073.1

314.6

1

231.1142.0 





t

e

        (3.17b) 

如 t ≧ 9 秒， 

F(t) = 1.0             (3.17c) 

此模式中，F(t)代表清站時間 ≦ t 之機率。 
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圖 3-17 無干擾時清站時間之累積分布 

上述清站時間包括乘客上下車完畢之後到車門關閉並開始加速

之時間。為了探討這關門時間之性質，本計畫在敦化北路長庚醫院站

（往北）之路邊車站及民生敦化北路口專用道車站（往南）蒐集資料。

現場資料列於附錄 F。根據現場資料，專用道站及路邊站之平均關門

時間為 1.72 秒及 1.76 秒，其相關標準差各為 0.71 秒及 0.90 秒。圖 3-18

顯示個別公車關門時間之累積分布。這些分布可用下列模式來代表： 
如 t < 0.53 秒， 
   F(t) = 0.0             (3.18a) 
如 0.53 秒 ≦ t < 3.75 秒， 

    F(t) = 
807.0
150.1

1

550.1490.0 





t

e

        (3.18b) 
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如 t ≧ 3.75 秒， 

F(t) = 1.0            (3.18c) 

此模式中，F(t)代表關門時間 ≦ t 之機率。 
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圖 3-18 公車關門時間累積分布 

公車讓乘客上下車之後，如果受到號誌或其他車輛之影響，則其

清站時間會比在無干擾時的清站時間長。臺北市專用道號誌常會增長

公車之清站時間。路邊公車站通常遠離停止線，所以清站時間受號誌

之干擾的可能性較小，但車站左側同向之車輛可能阻擋公車之清站，

其影響程度隨許多因素而變。電腦模擬是分析此情形比較可靠的工

具。TRB 2000 年之 HCM 用一簡單的手續以調整清站時間之估計值。

HCM 2000 認為在車輛隨機到達之情況下，左側的流率在 100 輛/小時

以下不會影響清站時間，車流率每增加 100 輛/小時，則清站時間會增

加 1 秒。事實上，左側車流對清站時間之影響會隨公車站及停止線之

間的距離而變。 

3.6 乘客上下車及付費時間之間隔 

公車到站時，從同一門上車或下車之乘客可分成無付費乘客及付
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費乘客。付費乘客之付費方式隨公車系統而異。以臺北都會區之公車

為例，乘客可能上車付費或下車付費，付費時可使用現金（通常是硬

幣，不找零），或使用非接觸性之悠遊卡(Taipei easy  card)。桃園縣的

市區公車大都只有單門，付費方式較為複雜，此公車系統之乘客可使

用臺灣通卡(Taiwan smart card)刷卡上車，但在下車時還要刷一次（確

認後扣款），乘客亦可使用現金（不找零）或優待票（必須給司機剪票）。 

乘客下車時間或付費時間會影響靠站時間，因而亦影響公車站容

量及公車之延滯及旅行速率。為了建立一直接利用上下車及付費時間

以估計靠站時間之模式，本計畫在臺北及桃園市區蒐集下列資料： 

1.無特殊乘客（如老人、小孩、帶大件行李及其他行動不良之乘

客）、公車沒壅塞、無付費之上下車時間的間隔(headway)。 

2.無特殊乘客、公車沒壅塞、有付費時之付費時間的間隔。 

3.特殊乘客之付費時間的間隔。 

本計畫沒有蒐集公車壅塞（很多站立乘客）時之上下車或付費時

間，其原因是公車內之壅塞程度不易在現場觀察並數據化；而無付費

特殊乘客上下車時間很難觀測到大樣本資料，所以本計畫沒有蒐集這

些資料。 

3.6.1 無付費乘客上下車時間之間隔 

本計畫在表 3.10 所列之公車站蒐集無付費乘客上下車時間間隔

之資料。上車時間代表乘客雙腳、踏上公車之瞬間，下車時間代表乘

客雙腳著地之瞬間。上述所蒐集之現場資料表列於附錄 G。 

表 3.10 無付費、無特殊乘客上下車時間間隔之調查地點 
公車站代號 公車站地點 

TP1 臺北市捷運西門站 
TP2 臺北市民權復興站 
TP3 臺北市市府站 
TA1 桃園市客運總站 
TA2 桃園市成功/中正路站 
TA3 桃園市縣政府站 
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表 3.11 顯示從現場資料整理所得之統計數據，從此表可知不論地

點、上車或下車，利用前門或後門，平均上下車時間之間隔都在 1.42

秒到 1.57 秒，其差異很小。在這情況下，本計畫建議用 1.5 秒來估計

無付費而且非特殊乘客上下車時間的間隔。 

表 3.11 無付費/非特殊乘客上下車時間的間隔特性 
公車站

型式 
上/下
車 

車門

使用 
公車

站 
樣本

數 
平均間

隔(秒) 
標準差

(秒) 
平均間

隔(秒) 
標準差

(秒) 
前門 TP1 67 1.52 0.28 

上車
後門 TP2 42 1.46 0.37 

1.50 0.32 

TP1 48 1.46 0.30 
前門 TP2 84 1.48 0.26 

TP1 42 1.42 0.33 

臺北市

專用道 
下車

後門 
TP2 51 1.52 0.34 

1.47 0.30 

前門 TP3 70 1.53 0.26 
上車

後門 TP3 60 1.51 0.23 
1.52 0.24 

前門 TP3 69 1.50 0.27 
臺北市

路邊 
下車

後門 TP3 31 1.40 0.30 
1.48 0.28 

前門 TA1 77 1.55 0.32 
前門 TA2 39 1.52 0.24 

桃園市

路邊 下車

前門 TA3 47 1.57 0.31 
1.55 0.30 

3.6.2 非特殊乘客之付費時間 

付費時間指乘客輪流付費之時間間隔。本計畫在表 3.12 所列之公

車站蒐集付費時間的資料。這些車站包括臺北市專用道上之車站、臺

北市路邊車站及桃園市之路邊車站。現場資料列於附錄 H 中。 

從現場資料整理所得之統計數據列於表 3.13、表 3.14 及表 3.15。

這些數據顯示之收費時間特性簡述如下： 

專用道乘客 

1.付費方式相同時，平均付費時間隨公車站地點不同之變異性很

小，所以表 3.13 將不同車站之資料整合，以顯示不分車站時，上

下車使用悠遊卡或投現之平均收費時間。 
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表 3.12 非特殊乘客付費時間之調查地點 
公車站代號 公車站地點 車站型態 

EP1 臺北市民權松江站 專用道 
EP2 臺北市捷運西門站 專用道 
EP3 臺北市捷運公館站 專用道 
EP4 臺北市民權復興站 專用道 
EP5 臺北市民權承德站 專用道 
CP1 臺北市捷運市府站 路邊 
CP2 臺北市捷運龍山寺站 路邊 
CP3 臺北市臺北車站 路邊 
CT1 桃園市客運總站 路邊 
CT2 桃園市成功中山站 路邊 
CT3 桃園市縣政府站 路邊 

表 3.13 臺北市無特殊乘客時專用道上公車乘客付費時間統計資料 
付費時間(秒) 合併之付費時間(秒) 

付費方式 公車
站 

樣本數
(公車) 平均 標準差 平均 標準差 

EP1 111 1.92 0.44 
EP2 79 1.96 0.41 悠遊

卡 EP3 65 1.88 0.40 
1.92 0.42 

EP1 28 2.17 0.50 
上車 
收費 

投現 EP2 57 2.01 0.58 2.06 0.56 
EP2 65 1.88 0.27 
EP3 39 1.85 0.38 
EP4 56 1.77 0.34 

悠遊
卡 

EP5 59 1.75 0.32 
1.81 0.33 

EP3 76 1.87 0.46 

下車 
收費 

投現 EP5 58 1.98 0.45 1.92 0.46 

表 3.14 臺北市無特殊乘客時路邊車站公車乘客付費時間統計資料 
付費時間(秒) 合併之付費時間(秒) 

付費方式 公車
站 

樣本數
(公車) 平均 標準差 平均 標準差 

CP1 77 1.84 0.40 
CP2 59 1.99 0.39 悠遊

卡 CP3 84 1.94 0.42 
1.92 0.41 

CP1 44 2.17 0.44 
CP2 24 2.11 0.48 

上車 
收費 

投現 
CP3 44 1.91 0.58 

2.06 0.52 

CP1 71 1.80 0.37 
CP2 67 1.89 0.33 悠遊

卡 CP3 69 1.87 0.30 
1.85 0.43 

CP2 53 1.84 0.48 
下車 
收費 

投現 CP3 97 1.89 0.48 1.87 0.48 
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表 3.15 桃園市無特殊乘客時路邊車站公車乘客付費時間統計資料 
付費時間(秒) 合併之付費時間(秒)

付費方式 公車

站 
樣本數

(公車) 平均 標準差 平均 標準差 
CT1 99 2.27 0.52 
CT2 34 2.22 0.60 悠遊卡

CT3 66 2.52 0.45 
2.34 0.52 

CT1 138 2.25 0.56 
CT2 46 1.86 0.46 投現 
CT3 51 2.46 0.48 

2.22 0.52 

CT1 26 3.94 1.06 
CT2 12 4.18 1.29 

上車 
收費 

優待票

CT3 4 4.11 1.20 
4.02 1.20 

下車

收費 
臺灣通

(刷卡) CT1 94 2.33 0.42 2.33 0.42 

2.從統計學之觀點而言，上車付費使用現金的平均付費時間確實高

於使用悠遊卡的平均付費時間（顯著水準：0.05），但平均差異只

有 0.14 秒（分別是 2.06 秒及 1.92 秒）；因此，如果這兩種付費方

式之乘客各有 10 人，其總付費時間也只相差 1.4 秒。 

3.下車投現之平均付費時間亦確實比使用悠遊卡的平均付費時間

長，但兩者之差異只有 1.1 秒（分別是 1.92 秒及 1.81 秒）；因此，

悠遊卡之主要益處在於方便乘客，並且改善公車之經營效率。 

4.使用悠遊卡時，上車的平均付費時間確實有高於下車平均付費時

間的現象（顯著水準：0.05）。使用現金時，現場上車之平均付費

時間（2.06 秒）亦高於下車之平均付費時間，但是投現付費時間

之變異性較高，因此不能確定觀察值之差異是因為上車或下車所

造成。 

臺北市路邊車站乘客 

1.路邊公車站乘客平均付費時間與專用道上乘客平均付費時間的

差異很小。因此同樣的平均付費時間可合理用於分析專用道車站

及路邊車站之作業。 

2.上車投現之平均付費時間比上車使用悠遊卡的平均付費時間
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長，下車時，投現之平均付費時間也比悠遊卡付費時間稍長，兩

種付費方式之平均付費時間沒有大的差異。 

3.上車之平均付費時間比下車時長，但差異皆在 0.07 秒（悠遊卡）

到 0.15 秒（投現）。 

桃園市路邊車站乘客 

1.從統計學之觀點而言，使用臺灣通刷卡及投現之平均付費時間，

隨車站之變異性相當顯著（顯著水準：0.05）。兩車站之間的差異

有時高達 0.7 秒（CT2 投現與 CT3 投現相比較）。所以如果收費

時間之估計值必須準確，則須針對車站分析對象蒐集現場資料。 

2.不分車站時，刷卡上車、刷卡下車及投現之個別付費時間在 2.22

秒與 2.34 秒之範圍內，其差距很小。 

3.使用優待票之乘客很少，因司機必須剪票，所以平均付費時間大

約是刷卡或投現付費之 1.7 倍。 

3.6.3 特殊乘客付費時間 

本計畫在公車乘客較多之臺北市區蒐集特殊乘客付費時間的資

料，調查地點包括了約 12 個公車站。因為特殊乘客很少，而且投現乘

客也很少，所以只蒐集到有關悠遊卡付費，是很有限的資料。根據現

場資料整理所得之平均付費時間如表 3.16 所示。所有特殊乘客的平均

付費時間為 4.43 秒（標準差 1.94 秒），比非特殊乘客使用悠遊卡的收

費時間約長 2.5 秒。 

表 3.16 特殊乘客使用悠遊卡之上車付費時間 
付費時間(秒) 乘客屬性 樣本數(人)

平均值 標準差 
1.老人 60 4.04 1.49 
2.找悠遊卡 4 5.16 1.30 
3.行動不良 1 3.62 -- 
4.抱小孩 3 2.71 0.51 
5.拖行李 1 10.22 -- 
6.拿大件物品 2 4.06 1.42 
7.牽一位小孩 5 5.26 1.62 
8.悠遊卡感應不良 4 8.69 2.44 
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3.6.4 平均付費時間代表值 

根據上述付費時間之特性，本計畫建議在沒有現場資料時，可用

表 3.17 的平均付費時間來分析公車站之作業。 

表 3.17 平均付費時間之代表值 
乘客種類 付費時間（秒） 

A.特殊乘客 4.4 
B.非特殊乘客 

1.無付費 
2.悠遊卡上車 
3.悠遊卡下車 
4.投現上車 
5.投現下車 
6.臺灣通刷卡上車或下車 
7.優待票 

 
1.5 
1.92 
1.83 

2.06(大市區)～2.22(小市區) 
1.90 
2.34 
4.02 

3.6.5 代表性付費時間之應用 

如一公車到達一公車站的乘客人數及付費方式已知，則相關之總

付費時間可從表 3.17 之付費時間代表值來估計。因公車靠站時間絕大

部分是付費時間（其他為開門及關門的時間），所以靠站時間應可合理

的從總付費時間來估計。本計畫在表 3.18 所列之公車站蒐集資料，以

探討表 3.17 代表性付費時間之適用性。 

表 3.18 乘客付費方式及利用前、後門上下車時間的調查地點 
車站代號 車站地點 

TPE1 臺北市民權復興路站（專用道） 
TPE2 臺北市捷運西門站（專用道） 
TPE3 臺北市捷運市府站（路邊） 
TPE4 臺北車站（路邊） 
TAO1 桃園市縣政府站（路邊） 
TAO2 桃園市桃園總站（路邊） 

表 3.18 之調查車站包括臺北市 4 個車站及桃園市 2 個車站。臺北

市標準公車均有雙門，桃園市公車多為一門且乘客付費方式與臺北市
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有差異。本計畫依照車門使用付費方式及乘客特性，將調查地點的乘

客劃分成表 3.19 及表 3.20 之種類。調查員除了記錄各分類之乘客數之

外，也記錄公車到站之後前、後門個別從停車開門到關門的時間。現

場資料表列附錄 I。 

表 3.19 臺北市現場乘客分類及代表性付費時間 
乘客分類 代表性付費時間(秒) 

後門上車/未付費 1.50 
後門下車/未付費 1.50 
後門上車/特殊乘客 4.40 
後門下車/特殊乘客 4.40 
前門上車/悠遊卡 1.92 
前門上車/投現 2.06 
前門上車/未付費 1.50 
前門上車/特殊乘客 4.40 
前門下車/悠遊卡 1.83 
前門下車/投現 1.90 
前門下車/未付費 1.50 
前門下車/特殊乘客 4.40 

  註：代表性付費時間乃根據表 3.17。 

表 3.20 桃園市現場乘客分類及代表性付費時間 
乘客分類 代表性付費時間(秒) 

臺灣通上車刷卡 2.34 
上車投現 2.22 
上車優待票 4.02 
上車無收費 1.50 
上車特殊乘客 4.40 
下車刷臺灣通卡 2.34 
下車未付費 1.50 
下車特殊乘客 4.40 

  註：代表性付費時間乃根據表 3.17。 

根據現場資料，每一到站公車乘客使用前門及後門之個別總付費

時間，可從表 3.19 及表 3.20 之代表性付費時間來估計。從開門到關門

之時間與總付費時間之平均差異如表 3.21 所示。從此表可知，臺北市
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公車從開門到關門的時間比估計的總付費時間只長 0～1.38 秒，桃園

市公車的差距較大，但也不超過 3.2 秒。這些現象表示車門從開到關

的時間不必將乘客細分成表 3.19 及表 3.20 所示之類別。表 3.17 之簡

單的分類足夠提供合理的估計值。 

表 3.21 開門到關門時間總付費時間之平均值 
車站 車門 平均誤差（秒） 

前門 1.38 TPE1 
後門 0.13 
前門 0.95 TPE2 
後門 0.21 
前門 0.32 TPE3 
後門 0.18 
前門 0.00 TPE4 
後門 0.22 

TAO1 前門 2.80 
TAO2 前門 3.20 

公車靠站時間指從公車停在公車站到乘客上下車完畢之後開始

加速的時間。因此，上述從開門到關門的時間不包括公車到站停住到

車門打開的時間。關門瞬間與開始加速的瞬間差距很小，而且常有還

沒關門就加速之情形，因此關門瞬間可當作靠站完畢之瞬間。進站公

車有時也會在公車尚未停止之前門就打開，所以從車停住到車門打開

的平均時間也很短。根據本計畫在臺北車站（路邊公車站）及臺北市

敦化北路/市民大道路口往南專用道車站所蒐集之資料（件附錄 J），從

公車停住到前門或後門打開平均時間在 0.9 秒到 1.2 秒之範圍內（標準

差：0.5 秒）。 

從上述分析可知，如欲從乘客分類來估計靠站時間，則表 3.17 之

代表性付費時間可先用於分別估計前門及後門總收費時間，然後靠站

時間可估計為下式前門及後門 D 值之較小值： 

D = t + P              (3.19) 

此式中， 
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D  = 前門或後門靠站時間（秒）； 

P  = 總付費時間（秒）； 

t  = 付費時間除外之靠站時間（秒）。 

因為從公車停住到開門之時間大約為 1 秒，而且表 3.21 顯示除了

付費時間之外，尚有 0～3.2 秒之靠站時間，所以式 3.20 中之 t 值可

設定為 2.5 秒。 

3.7 靠站時間 

第 3.6.5 節所描述用於估計靠站時間的方法，只能在有乘客起迄

點及上下車付費方法之分布的資料時才能應用。目前國內外公車公司

一般沒有這種資料，因此分析公車作業效率及容量時所用的資料都是

在各停車站公車靠站時間的機率分布。本計畫在表 3.22 及表 3.23 所列

之專用道停車站及路邊停車站蒐集靠站時間，以了解靠站時間之分布

特性。現場調查時，調查員記錄每一到站公車之靠站時間，此時間從

公車停住到乘客上下車完畢之後公車關門並開始加速之瞬間為止。現

場資料表列於附錄 K。 

表 3.22 臺北市公車專用道公車靠站時間調查地點 
車站代號 車站地點 
BUSE-1 仁愛/中山路口（往西） 
BUSE-2 仁愛/中山路口（往東） 
BUSE-3 光華商場（新生南路往北） 
BUSE-4 光華商場（新生南路往南） 
BUSE-5 敦化南/市民大道（往南） 
BUSE-6 捷運公館站（往北） 
BUSE-7 南京復興路口站（往西） 

根據現場資料，表 3.24 及表 3.25 分別顯示各專用道及路邊調查

車站公車靠站時間之平均值，標準差及變異係數（標準差與平均數之

比值）。相關正常化靠站時間（亦即個別公車靠站時間除以平均靠站時

間）的累積分布如圖 3-19 及圖 3-20 所示。 
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表 3.23 臺北市路邊車站公車靠站時間調查地點 
車站代號 車站地點 
BUSS-1 西門市場（成都路往西） 
BUSS-2 西門市場（漢中街往東） 
BUSS-3 市立體育場（敦化北路往北） 
BUSS-4 捷運劍潭站（基河路往北） 
BUSS-5 捷運劍潭站（基河路往南） 
BUSS-6 阿波羅大廈（忠孝東路往東） 
BUSS-7 臺北車站（忠孝西路往東） 
TAO-1 桃園市縣政府站（中山路往南） 
TAO-2 桃園市桃園總站（中山路往南） 

表 3.24 臺北市專用道靠站時間之統計資料 
靠站時間 

調查站 
平均(秒) 標準差(秒) 變異係數 

樣本數 

BUSE-1 7.2 3.8 0.53 74 
BUSE-2 9.5 6.5 0.68 96 
BUSE-3 5.3 4.4 0.83 85 
BUSE-4 5.7 3.2 0.56 96 
BUSE-5 7.3 4.3 0.59 108 
BUSE-6 15.0 8.6 0.57 65 
BUSE-7 15.6 10.6 0.68 173 

表 3.25 臺北市及桃園市路邊站靠站時間之統計資料 
靠站時間 

調查站 
平均(秒) 標準差(秒) 變異係數 

樣本數 

BUSS-1 15.0 9.8 0.65 111 
BUSS-2 30.5 17.9 0.59 113 
BUSS-3 8.0 3.9 0.48 119 
BUSS-4 18.9 11.7 0.62 105 
BUSS-5 16.4 11.1 0.68 102 
BUSS-6 7.4 4.7 0.64 109 
BUSS-7 37.7 18.7 0.50 119 
TAO-1 11.3 7.8 0.69 37 
TAO-2 8.8 5.5 0.62 45 
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圖 3-19 專用道公車正常化靠站時間之累積分布 
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圖 3-20 路邊站公車正常化靠站時間之累積分布 
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這些圖表所顯示的靠站時間有下列特性： 

1.專用道公車靠站平均時間普遍偏低。雖然調查期間在尖峰時段，

平均靠站時間很少超過 15 秒。相對而言，路邊車站的平均靠站

時間較長。臺北車站之平均靠站時間最高，達 37.7 秒，臺北市漢

中街西門市場站之平均靠站時間也達 30.5 秒。公車專用道靠站時

間偏低之原因，有可能多為中間站乘客上下車不多，或是公車服

務頻率較高所造成。 

2.靠站時間之變異係數在 0.49 及 0.83 之範圍內，變異係數與平均

停靠時間沒有顯著的關聯性。 

3.靠站時間多數在平均靠站時間之 15%到 350%之範圍內。臺北車

站靠站時間之分布比較特殊，觀察到之最長靠站時間只有平均時

間之 220%。 

4.如將專用道上各車站公車靠站時間整合用累積分布來代表，並與

路邊車站公車靠站時間之相關代表性累積分布相比較，圖 3-21

顯示兩代表性累積分布沒有顯著差異。因此不論是否在專用道上

之車站或路邊車站，正常化公車靠站時間之累積分布可用下列模

式來代表： 

如 t ≦ 0.15，則 

    P(t) = 0.0           (3.20a) 

如 0.15 < t ≦ 3.5，則 

    P( t) = 
406.0

713.0

1

246.125.0 





D

e

      (3.20b) 

如 t > 3.5，  

P(t) = 1.0           (3.20c) 

此模式中， 

t  ：正常化公車靠站時間（靠站時間除以平均靠站時間）； 

P(t)：正常化公車靠站時間小於或等於 t 之機率。 
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圖 3-21 專用道及路邊公車正常化靠站時間之代表性累積分布 

3.8 排班車距與公車到站服務車距之規則性 

本計畫原訂利用臺北市動態公車系統 GPS 蒐集之到站及離站時

間，來探討公車服務車距與排班車距之關係，但該系統的資料有嚴重

的錯誤。錯誤之一主要來源是公車到站或離站時常沒有產生到站或離

站的時間。另一來源是資料檔建立時沒有分別進站及離站的時間，因

此如沒有進站時間時，公車之離站時間被紀錄為進站時間，結果一公

車路線越下游車站的資料錯誤越嚴重。因為這些問題，本計畫改用人

工蒐集資料。 

現場調查的對象包括臺北市五條公車路線，每條公車路線之車站

中只調查 4 個離起點各相當於路線長度 1/4、1/2、3/4 及 1/1（終點）

之車站。調查對象及其在調查期間內站牌所示之排班車距，如表 3.26

所示。調查員在各調查站根據事先選定之公車路線記錄每一公車到站

之時間。現場資料列於附錄 L。 
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表 3.26 公車服務車距調查路線、地點及排班車距 

公車路線 車 站 車站順

序代號 
車站與起站

距離(公里) 
排班車距 

(分鐘) 

22 

1.信義國中 
2.信義敦化 
3.信義新生 
4.臺北車站 

3 
9 
14 
20 

0.8 
2.9 
4.6 
9.1 

8~12 

74 

1.第二菓菜市場 
2.懷生國中 
3.捷運古亭站 
4.景興國中 

3 
13 
26 
36 

0.5 
4.2 
8 

14.5 
7~10 

285 

1.六張犁 
2.長庚醫院 
3.福林路 
4.榮總 

3 
15 
31 
42 

1.2 
5.4 
12.7 
17.2 

4~6 

信義幹線 
（大有） 

1.國稅局宿舍 
2.信義光復 
3.信義新生 
4.捷運臺大醫院 

8 
12 
20 
25 

2.5 
3.9 
6.4 
8.7 

10~15 

信義幹線 
（大都會） 

1.國稅局宿舍 
2.信義光復 
3.信義新生 
4.捷運臺大醫院 

8 
12 
20 
25 

2.5 
3.9 
6.4 
8.7 

15~20 

根據現場資料整理而得之表 3.27 顯示除了 285 號公車之外，平均

服務車距有低於排班車距之現象。其中信義幹線（大都會）服務車距

與排班車距之差異最大，第 8 站的平均服務車距比排班車距之下限（15

分鐘）短 5.6 分鐘，第 20 站之平均服務車距比排班車距之下限短 7.3

分鐘。這現象之可能原因是站牌標示之排班車距沒有隨實際排班車距

而更新。 

表 3.27 顯示除了信義幹線（大都會）之外，平均服務車距有隨公

車所經過之車站數（亦即與起站點之距離）而縮短的現象。車距之標

準差則大致隨行車距離而增加。例如信義幹線（大有）的平均服務車

距在第 8 站時為 10.8 分鐘，在第 25 站時只有 8.6 分鐘。服務車距減短
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的原因可能與尖峰時段之發車策略有關。另一方面，有可能在當車距

不長時，後到站的公車乘客可能人數較少，導致停站時間減短，因此

在下一班時前車與後車之車距也減短。這現象可進一步從表 3.28 至表

3.32 探討。 

表 3.27 服務車距平均值與標準差 
服務車距（分鐘） 

公車路線 車站順

序代號 平均 標準差 
公車 
樣本數 

排班車距 
(分鐘) 

22 

3 
9 
14 
20 

5.0 
5.1 
4.4 
4.4 

1.6 
2.6 
2.9 
3.6 

45 
47 
54 
52 

8~12 

74 

3 
13 
26 
36 

7.3 
6.2 
5.8 
5.7 

3.2 
2.6 
5.2 
3.9 

31 
38 
39 
41 

7~10 

285 

3 
15 
31 
42 

5.7 
5.2 
4.7 
4.8 

2.1 
3.7 
3.6 
4.1 

41 
44 
49 
46 

4~6 

信義幹線 
（大有） 

8 
12 
20 
25 

10.8 
9.3 
9.1 
8.6 

3.8 
4.8 
5.7 
4.8 

22 
25 
23 
27 

10~15 

信義幹線 
(大都會) 

8 
12 
20 
25 

9.4 
11.7 
7.7 
11.3 

4.0 
4.8 
4.4 
6.9 

23 
20 
30 
23 

15~20 

表 3.28 與表 3.32 顯示兩個明顯的服務車距特性。第一，排班車

距在 8 分鐘以上時，很少有服務車距超過排班車距的情形，尤其是在

靠近起點之車站。排班車距在 4～6 分鐘之範圍內時（如 285 路公車）」

服務車距超過排班車距之情形較多。以 285 路公車為例，在第 3 車站

之服務車距中，有 36.5%超過排班車距之上限 6 分鐘，在第 42 站時也

有 28.2%之服務車距超過 6 分鐘。 
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表 3.28 公車 22 路之服務車距分布（車距：8~12 分） 
公車百分比(%) 

公車站號 車距之範圍
(分) 

第 3 站 第 9 站 第 14站 第 20 站
備 註 

0 ~ 1 
1 ~ 2 
2 ~ 3 
3 ~ 4 
4 ~ 5 
5 ~ 6 
6 ~ 7 
7 ~ 8 

0.0 
4.4 
0.0 

15.6 
35.6 
22.2 
8.9 
8.9 

4.3 
6.4 
4.3 
25.5 
6.4 
21.3 
8.5 
8.5 

14.8 
0.0 
13 

31.5 
3.7 
3.7 

14.8 
5.6 

19.2 
11.5 
11.5 
11.5 
9.6 
5.8 
9.6 
1.9 

提早到達 

8 ~ 9 
9 ~ 10 

10 ~ 11 

4.4 
0.0 
0.0 

4.3 
8.5 
0.0 

5.6 
3.7 
1.9 

7.7 
3.8 
5.8 

準時到達 

11 ~ 12 
13 ~ 14 
16 ~ 17 

0.0 
0.0 
0.0 

2.1 
0.0 
0.0 

0.0 
1.9 
0.0 

0.0 
0.0 
1.9 

延遲到達 

表 3.29 公車 74 路之服務車距分布（車距：7~10 分） 
公車百分比(%) 

公車站號 車距之範圍
(分) 

第 3 站 第 13 站 第 26站 第 36 站
備 註 

0 ~ 1 
1 ~ 2 
2 ~ 3 
3 ~ 4 
4 ~ 5 
5 ~ 6 
6 ~ 7 

0.0 
0.0 
0.0 

12.9 
0.0 
9.7 

48.4 

2.6 
2.6 
0.0 
23.7 
7.9 
5.3 
15.8 

23.1 
2.6 
7.7 
7.7 

12.8 
10.3 
5.1 

4.9 
17.1 
9.8 
9.8 
9.8 
7.3 
7.3 

提早到達 

7 ~ 8 
8 ~ 9 
9 ~ 10 

6.5 
3.2 
9.7 

7.9 
18.4 
15.8 

2.6 
0.0 

10.3 

4.9 
4.9 
12.2 

準時到達 

10 ~ 11 
11 ~ 12 
12 ~ 13 
13 ~ 14 
15 ~ 16 
16 ~ 17 
19 ~ 20 
20 ~ 21 

0.0 
6.5 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
3.2 

0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 

7.7 
0.0 
2.6 
0.0 
0.0 
2.6 
2.6 
2.6 

2.4 
2.4 
2.4 
2.4 
2.4 
0.0 
0.0 
0.0 

延遲到達 
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表 3.30 公車 285 路之服務車距分布（車距：4~6 秒） 
公車百分比(%) 

公車站號 車距之範圍
(分) 

第 3 站 第 15 站 第 31站 第 42 站
備 註 

0 ~ 1 
1 ~ 2 
2 ~ 3 
3 ~ 4 

0.0 
2.4 

14.6 
0.0 

9.1 
11.4 
13.6 
6.8 

18.4 
0.0 

16.3 
22.4 

17.4 
13.0 
10.9 
8.7 

提早到達 

4 ~ 5 
5 ~ 6 

9.8 
36.6 

13.6 
4.5 

6.1 
4.1 

10.9 
10.9 準時到達 

6 ~ 7 
7 ~ 8 
8 ~ 9 
9 ~ 10 
10 ~ 11 
11 ~ 12 
12 ~ 13 
13 ~ 14 
16 ~ 17 
18 ~ 19 

12.2 
19.5 
0.0 
0.0 
2.4 
0.0 
2.4 
0.0 
0.0 
0.0 

13.6 
9.1 
6.8 
4.5 
0.0 
2.3 
2.3 
0.0 
0.0 
2.3 

16.3 
4.1 
0.0 
2.0 
0.0 
2.0 
4.1 
2.0 
2.0 
0.0 

6.5 
4.3 
0.0 
4.3 
2.2 
2.2 
4.3 
2.2 
2.2 
0.0 

延遲到達 

表 3.31 公車信義幹線(大有)之服務車距分布(車距：10~15 秒) 
公車百分比(%) 

公車站號 車距之範圍
(分) 

第 8 站 第 12 站 第 20站 第 25 站
備 註 

0 ~ 1 
2 ~ 3 
3 ~ 4 
4 ~ 5 
5 ~ 6 
6 ~ 7 
7 ~ 8 
8 ~ 9 
9 ~ 10 

0.0 
9.1 
0.0 
0.0 
4.5 
0.0 
9.1 
4.5 
4.5 

4.0 
0.0 
8.0 
20.0 
0.0 
0.0 
16.0 
4.0 
0.0 

0.0 
21.7 
4.3 
4.3 
0.0 
8.7 
4.3 
8.7 
4.3 

7.4 
7.4 
0.0 
7.4 
14.8 
0.0 
7.4 
0.0 
7.4 

提早到達 

10 ~ 11 
11 ~ 12 
12 ~ 13 
13 ~ 14 
14 ~ 15 

9.1 
13.6 
22.7 
0.0 

18.2 

4.0 
8.0 
16.0 
0.0 
0.0 

13.0 
0.0 
8.7 
4.3 
4.3 

18.5 
0.0 
18.5 
0.0 
3.7 

準時到達 

15 ~ 16 
16 ~ 17 
17 ~ 18 
20 ~ 21 
22 ~ 23 

0.0 
0.0 
4.5 
0.0 
0.0 

12.0 
8.0 
0.0 
0.0 
0.0 

4.3 
0.0 
0.0 
4.3 
4.3 

0.0 
0.0 
7.4 
0.0 
0.0 

延遲到達 
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表 3.32 公車信義幹線(大都會)之服務車距分布(車距：15~20 秒) 
公車百分比(%) 

公車站號 
車距之範圍

(分) 
第 8 站 第 12 站 第 20站 第 25 站

備 註 

0 ~ 1 
2 ~ 3 
3 ~ 4 
4 ~ 5 
5 ~ 6 
6 ~ 7 
7 ~ 8 
8 ~ 9 
9 ~ 10 
10 ~ 11 
11 ~ 12 
12 ~ 13 
13 ~ 14 
14 ~ 15 

4.3 
8.7 
0.0 
0.0 
4.3 
4.3 

13.0 
4.3 

13.0 
4.3 

17.4 
8.7 
4.3 

13.0 

0.0 
0.0 
5.0 
10.0 
0.0 
0.0 
10.0 
10.0 
0.0 
0.0 
15.0 
15.0 
0.0 
0.0 

0.0 
20.0 
6.7 
6.7 
6.7 
6.7 

16.7 
3.3 
3.3 
0.0 
3.3 

16.7 
3.3 
0.0 

0.0 
0.0 
0.0 
17.4 
8.7 
0.0 
8.7 
0.0 
4.3 
26.1 
0.0 
13.0 
0.0 
4.3 

提早到達 

15 ~ 16 
16 ~ 17 
17 ~ 18 
18 ~ 19 
19 ~ 20 

0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 

15.0 
10.0 
0.0 
0.0 
10.0 

3.3 
0.0 
0.0 
3.3 
0.0 

4.3 
0.0 
4.3 
0.0 
0.0 

準時到達 

29~ 30 0.0 0.0 0.0 8.7 延遲到達 

第二，除了排班車距較長（10～15 或 15～20 分鐘）之信義幹線

（大有及大都會）之外，特別短的服務車距隨離起站之距離而有持續

增加之現象。以 22 路公車為例，服務車距小於 2 分鐘之百分比從第 3

站的 4.4%增加到第 14 站之 14/8%，然後上升到第 20 站之 30.7%。相

對而言，信義幹線（大都會）服務車距小於 3 分鐘之百分比在第 8、第

12、第 20 及第 25 站各為 13%、0%、20%及 0%。從這些資料可見排班

車距短時，服務車距隨離起站之距離（或經過之車站數）而被壓縮之可

能性相當高。 

從乘客的立場而言，服務車距如果經常短於排班車距，則搭車方

便，因為等候時間變短，而且公車之壅塞程度可能降低。從營運單位

之立場而言，有大量公車之服務車距特別短時（如小於 2 分鐘），每輛

公車所載之乘客數可能降低，因而有損營運利潤之可能性。 
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第四章 HTSS 模擬模式之微調 

4.1 HTSS 模式之背景 

HTSS 模式為一微觀模擬模式，其應用限於市區或郊區具有號誌

化路口之獨立路口、幹道或路網。此模式之架構雖然可模擬公車及非

號誌化路口之作業功能，但其相關邏輯尚未用現場資料加以微調或測

試。HTSS 模式第二版可以模擬定時號誌化控制，但其架構能採納其

他號誌控制策略。為了將來應用於分析廣泛之公路作業狀況，並協助

有關交通策略之研究工作，HTSS 模式須進一步改良。 

在模擬過程中，HTSS 模式之每一模擬車輛具有各種屬性。這些

屬性包括車種、車長、自由速率、自由旅行時欲維持之加速率，及駕

駛之敏感性等。根據駕駛之自由旅行速率、跟車行為，其與號誌控制

之互動關係，此模式訂定每一車輛在每 1 秒鐘內應有加、減速率、車

道使用及相關位置。模擬之輸出資料包括每一路段在下游停止線之流

率、平均停等延滯、平均總延滯、每號誌週期最長車隊之平均長度，

及路段上車流之平均速率。 

HTSS 模式已先後利用運研所在市區及郊區收集之車流特性資料

微調模擬小車及機車之邏輯。本計畫進一步利用公車特性之現場資料

加以微調。HTSS 模式之模擬邏輯相當複雜，其細節不適合在本報告

描述，本章只針對一些模擬之要點說明微調工作及結果。 

4.2 公車自由速率 

HTSS 模式用自由速率代表一車輛在沒有號誌或其他車輛影響時

所欲維持的速率。根據第 3.1 節所描述的公車自由速率特性，個別公車

之自由速率在平均自由速率之 76%至 140%之間。因為標準化公車自由

速率之累積分布可用式 3.1 之模式來代表，而且累積機率是在 0 與 1 之

間均勻分布之值，所以式 3.1 之模式可轉換成下式來模擬個別公車之自

由速率： 



如 99.0R ， 















 


 1

012.0
011.1ln050.0986.0

R
VV mf                 (4.1a) 

如 99.0R ， 

mf VV 4.1                                       (4.1b) 

這兩式中， 

   R  = 從 0 到 1 之均勻分布隨機亂數， 

fV  = 公車自由旅行速率， 

mV  = 公車平均自由旅行速率。 

根據現場資料，公車平均自由速率隨路段長度或車道性質（專用

道或慢車道）的變異並不顯著，大約在 40 公里/小時左右。跟據一路段

之公車平均自由速率，HTSS 模式利用一亂數產生器（random number 

generator）產生一亂數R來代表一進入路段車輛欲維持某一自由速率之

機率，然後用式 4.1 設定相關之自由速率。 

4.3 清站時間 

清站時間為乘客上下車完畢到公車加速前進一車長所需的時

間。這時間包括關門時間及加速時間。關門之平均時間大約為 1.75 秒，

清站時間則在 6.1 秒~6.9 秒之間（見第 3.5 節）。 

一車輛剛開始加速時其可能達到的加速率最高，速率增高時可能

達到的加速率逐漸減低。微調 HTSS 模式之相關工作，在於訂定加速

率與速率的關係。因為現場平均清站時間的變異性不大，本計畫微調

HTSS 模式以讓模擬的平均清站時間大約等於 6.5 秒，而且清站時間之

分布可合理的代表現場觀察到的分布。微調所得的平均加速率與速率

的關係如下： 

)
381.2

020.7(
1

341.099.0 




 Vc

e

A           (4.2) 
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此式中， 

cA  = 清站時公車之平均加速率（公尺/秒 2）， 

 V   = 公車之速率（公尺/秒）。 

式 4.2 所代表之平均加速率與速率的關係如圖 4-1 所示。因為個別

公車有不同的加速特性，所以 HTSS 模式須利用下式來訂定每一公車

在不同速率時之加速率： 

cci AeA   7.09.0 3.0
4.0 

















          (4.3) 

此式中， 

     = 公車 之清站平均加速率（公尺/秒 2）， ciA i

       = 駕駛員敏感性（0.4~2.8）， 

     = 式 4.2 估計而得之平均加速率。 cA

式 4.3 所代表之加速變異性在 值之 90%到 160%之間。根據上述

加速行為所模擬之平均清站時間為 6.47 秒。圖 4-2 比較現場清站時間

及模擬清站時間之分布。 

cA
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圖 4-1 公車清站加速率與速率之模擬關係 
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圖 4-2 現場及模擬清站時間之累積分布 

4.4 駕駛員之敏感性 

HTSS 模式利用駕駛員之敏感性來模擬行車行為之變異性。根據

現場停等車疏解車距之分布，HTSS 模式第二版訂定之駕駛員敏感性

在 0.4 及 2.8 之間，其分布如圖 4-3 所示。敏感性越高，駕駛員變得越

保守，因而其所欲維持的間距較長，欲採用之加速率較低，願意接受

的減速率也較低。 

HTSS 模式第二版將圖 4-3 所示之分布用下列模式來代表：  

如 01.0R ， 

4.0                                          (4.4a) 

如 98.001.0  R ， 







 




 1
984.0

090.1ln  2296.0882.0
R

                    (4.4b) 

如 98.0R ， 

 98.015.317.2  R                            (4.4c) 
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圖 4-3 駕駛員敏感性之累積分布 

4.5 靠站跟進時間 

本計畫只有蒐集專用道上公車因公車站被佔滿，而須在車站上游

等候，然後在前面車輛開始加速之後，跟著加速進站以停靠之跟進時

             (4.5) 

此式中， 

 靠站跟進時之加速率（公尺/秒 2）， 

， 

間。如圖 3-16 所示，跟進時間與跟進距離有顯著的線性關係。換言之，

每公尺行駛距離的平均旅行時間大致穩定。從理論的觀點而言，這現

象表示跟進距離越長，從加速到停車之間的平均加速率或減速率隨著

降低，否則跟進距離越長，平均速率會增高，而單位跟進距離所需的

跟進時間應減短。HTSS 模式假設車輛之減速率在 1.95~2.93 公尺/秒 2

之範圍內隨機變化，而且這減速行為不隨地點（如公車站、號誌化路

口停止線）而變化。因此，微調 HTSS 模式靠站跟進行為只須根據跟

進距離調整模擬靠站之加速率。調整結果之加速率乃根據下式來訂定： 

cimm AfA    

    A  =m

     = 從式 4.3 所估計之加速率（公尺/秒 2）ciA



     = 隨跟進距離而變之調整係數。 
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5 中跟進距離調整係數在 之間，如圖 4-4 所示。

此係

mf

式 4. 1.15 及 1.26

數與跟進距離的關係可從下式來訂定： 

141.30
5.144 

1

07.13379.1 




 Dm

e

f          (4.6) 

此式中， 
靠站跟進距離（公尺）。     D  = 

10 20 30 40 50 60 70
1.14

1.16

1.18

1.20

1.22

1.24

1.26式 4.6 

中 fm  

之

值

跟進距離(公尺)

 
圖 4-4 調整係數 與跟進距離之關係 

圖 4-5 顯示跟據上述加、減速行為之模

反映

4.6 停等車疏解 

4輛車或第5輛停等車從號誌化路口之停止

線疏

mf

擬平均跟進時間能合理的

現場之跟進時間。從圖 4-5 及圖 4-6 亦可知模擬及現場之個別公

車跟進時間之變異範圍也大致相同。 

TRB之容量手冊假設第

解之後，上游個別停等車位上停等車之平均疏解車距會呈穩定狀

態。此穩定之平均疏解車距稱為飽和車距，其相關之流率稱為飽和流

率。根據這傳統的停等車疏解觀念，號誌化路口車道之容量可估計如下： 
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圖 4-5 模擬平均跟進時間與現場個別公車跟進時間之比較 
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圖 4-6 模擬個別公車跟進時間與跟進距離之關係 
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C

g
Sc                     (4.7) 

此式中， 
     = 車道之容量（輛/小時）， 
    

c
S  = 飽和流率（輛/小時）， 

    g  = 有效綠燈長度（秒）， 
     = 週期長度（秒）。 

式 4.7 之應用很方便，但停等車疏解特性常異於傳統觀念之疏解

特性。如圖 3-5 所示，臺灣停等小車之疏解率在綠燈開始之後並沒有

迅速呈現穩定的現象。停等公車亦有相同之現象。這現象造成分析號

誌化路口作業之困擾。因沒有穩定的飽和車距做基準，準確的模擬停

等車疏解行為也相當困難。為了讓 HTSS 模式能合理的模擬停等公車

之疏解行為，本計畫根據現場調查所得之停等公車疏解車距及其分布

調整模

當一車輛在另一車輛之後邊行進時，兩車之間在任何一瞬間有如

下之彈性距離： 

              (4.8) 

此式中， 
     = 彈性距離， 
     = 前車車頭之位置， 
     = 前車車長， 
     = 前後車皆停住時，後車車頭與前車車尾之停車間距， 
     = 後車車頭之位置。 

如圖 4-7 所示，彈性距離為前車車尾到後車車頭之間除了停車時

必須保持的距離（ ）之外的距離。此距離隨兩車之速率及駕駛員

的敏感性而變化。停車間距亦為一隨機變數，但其值平均大約 2 公尺，

其範圍在 1.5~3.0 公尺之間。HTSS 模式用下式訂定每一車輛在停車時

與前車所欲

                  (4.9) 

此式中， 
    

C

擬邏輯。 

2min11  XdLXD 

D

1X

1L

mind

2X

mind

保持之間距： 

Rd 3.15.1min 

R  = 從 0 至 1 的均勻分布之隨機亂數。 
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圖 4-7 彈性距離示意圖 

12 公尺之間。長 7.5 公尺之公車佔 1.5%，另外 7~9 公尺長之公車佔

6%，其餘公車的長度大致均勻分布在 9~12 公尺之間。臺灣其他都市

公車長度之分布可能不同。HTSS 模式暫時根據臺北市公車長度的分

布訂定模擬公車之長度： 
如 015.0

至於公車之車長，從圖 4-8 可知，臺北市公車長度在 7.5 公尺與

R ， 

7L 公尺                                    (4.10a) 
如 015.0  R 75.0 ， 

9L 公尺                                    (4.10b) 
75.0R如 ， 

RL 95.110  公尺                              (4.10c) 

1.0

75 
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圖 4-8 臺北市公車長度之累積分布
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HTSS 模式假設後車駕駛員有一欲維持之彈性間距。如果這彈性

間距大於某一瞬間之實際彈性間距（式 4.8 之 D），則後車可能加速，

否則可能須減速。模擬加、減速行為之邏輯相當繁雜，本章只說明基

本的模擬原則。這些原則涉及公車在非清站、靠站或跟車時欲維持之

加速率，調整彈性間距時所採用之加速率、及所欲維持之彈性間距。 

自由加速率 

須根據前車的位置及速率調整彈性間距。

在這過程中，有時加速率必須高於自由加速率。在這情況下，HTSS

模式將最高的 定

畫先根據清站 加速行為（見式 4.3）模擬疏解停等車。

結果發現停等

解時的加速率應高於清站時之加速率。經過多次調整之後，適用之平

均自由加速率可根據下式來訂定： 

HTSS 模式假設在有充分自由之情況下，每一駕駛員皆採用最高

加速率。如果車流狀況容許，則一車輛會根據這加速率行進直到其速

率等於自由旅行速率。如車流狀況不容許，則一車輛須根據下游的情

形減低速率或維持原來之速率。停等車疏解時，第 1 輛停等車通常可

快速地加速，其後的車輛則

加速率設 為自由加速率之 125%。 

本計 時的

車隊前方數輛疏解公車之疏解車距偏高。此現象表示疏

314.2
930.5 

1

649.0137.1 




 Vd

e

A         (4.11) 

此式中， 
     = 平均自由加速率（公尺/秒 2）。 
    

dA
V   = 速率（公尺/秒）。 

圖 4-9 比較式 4.11 所代表之平均自由加速率及清站加速率。 
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圖 4-9 模擬自由加速率與清站加速率之比較 

個別公車之自由加速率可能不同於平均加速率

 

公

 /
2

)

。HTSS 模式假設

其變 ）

  

秒

異性與清站時加速率之變異性（見式 4.3 相同。因此個別公車之

自由加速率乃根據下式來訂定： 

ddi AeA 












3.0
4.0

 7.09.0


         (4.12) 

此式中， 

     = 個別公車 在自由旅行狀況時欲採用之加速率（公尺/秒 2）； diA i

      = 第 4.3 節所述之駕駛員敏感性。 

欲維持之彈性間距 

HTSS 模式假設駕駛員欲維持之彈性間距可用下式來訂定： 

  dd fVhD min1                  (4.13) 
此式中， 
    = 欲維持之彈性間距（公尺）； dD

  = 駕駛員之敏感性； 
 = 以速率 行進所欲維持彈性間距所需的時間（秒）； 

= 前車及後車速率之較小值（公尺/秒）； 
1h minV

minV



78 
 

 = 非專用道路段之調整係數。 

當停等車疏解時，車隊前端的車輛數通過停止線時的速率低，疏

解車距高，其相關的疏解率也低。隨後的車輛通過停止線的速率逐漸

增高，直到因受幾何設計、速限或下游車輛的限制而不能再增高為止。

在這過程中，平均疏解車距逐漸縮短，但理論上不短於多數駕駛員認

為最小安全車距。因此可推測式 4.13 中之 h1 值應隨車速之升高而降

低，但其最低值受安全因素控制。 

根據上述之推論，本計畫將 h1視為隨前車或後車速率較小值而變化

之函數。微調 HTSS 模式之工作在於找出適用之 h1函數。微調所用之資

料為圖 3-4 所示公車專用道停等公車代表性平均疏解車距及圖 3.6 之停

等公車疏解車距之分布。因此式 4.13 中 之值在微調過程中其值為 1.0。 
一般而言，不同路段可能有不同之停等車疏解特性。因此 S

模式讓使用者在輸入檔設定疏解率。以直行小車為例，一路段只有快

車道

/車道。這些疏解率不代表傳統觀念

之飽和流率而是為了讓模擬的號誌化路口容量能合理的代表臺灣號誌

化路口容量所須使用之輸入值。其

解時很少有穩定的疏解率可供分析之用。如第 3.2 節所說明，目前很難

根據現場資料來了解公車在專用道或慢車道之實際疏解特性。因此本

計畫 車 分

之 1 據此兩 值所模擬之

疏解車距大約相差 0.05~0.10 秒。 

函數可用下式來代表： 

df

df

HTS

時（例如快慢分隔之快車道或快慢分隔但只有快車道），輸入疏解

率應在 1,750~1,875 小車/小時/車道之範圍內。只有混合車道時之輸入

疏解率應在 1,600~1,650 小車/小時

原因是臺灣停等車在號誌化路口疏

只將公 使用之路段 成專用道及非專用道兩種來訂定式 4.13 中

df 值為 .0，非專用道之適用 df 值為 1.05。根 df

1h經過多次調整之後，適用之

690.2
330.7                         (4.14) 1 min

 1

695.3961.4





V

e

h      

差異在 0.1 秒 4-11

分布與現場車

根據式 4.13（ 0.1f ）模擬而得之平均疏解車距與代表性車距之d

內，如圖 所示。圖 4-12 也顯示模擬疏解車距之累積

距的累積分布很接近。 
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圖 4-10  1h 隨 minV 之變化 
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圖 4-11 模擬與代表性平均車距之比較 
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圖 4-12 模擬與現場標準化車距累積分布之比較 

4.7 靠站公車停車空間之使用 

公車如何使用公車站之停車空間讓乘客上下車對公車站之容量

有影響。為了讓 HTSS 模式能反映現場觀察到的停車空間使用行為，

本計畫根據第 3.3 節所描述的現場資料修訂模擬邏輯。 

如果一公車站所有公車的乘客皆已上下車完畢，而且公車已開始

加速離站，則其後第 1 部到站公車的停車位置會影響到停車空間之使

用。HTSS 模式將到站公車分成第 1 靠站公車及後到公車。第 1 靠站

公車之停車位置乃根據車頭與基準點的距離而定。如圖 4-13 所示，專

用道公車站之基準點為站台前端，路邊車站之基準點為第 1 站牌的位

置。如車頭超過基準點，則其與基準點之距離 x為負值。後到公車之

停車位置則根據前車車尾與後車車頭的間距來訂定。 
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圖 4-13 第 1 靠站公車停車位置示意圖 

欲維持之彈性間距 

臺北市公車專用道之公車不能在乘客上下車完畢之後超車離站，

因此 HTSS 模式之模擬公車必須在下游公車皆開始加速離站之後才能

移動。此外，根據現場資料，如果站台長度為L公尺，第 1 靠站公車之

車頭位置一般在站台前端（基準點）大約 2 公尺到站台前端上游約L -10

站時，其車頭位置沒有超越站台後

端最少

分布之平均值代表模擬第

公尺之範圍內。因此如果一公車進

10 公尺，則 HTSS 模式不容許該公車乘客上下車。 

現場資料顯示不同公車站的第 1靠站公車停車位置之分布有相當

大的差異，如圖 3-9 所示。為了應用方便，本計畫用該圖中兩個現場

1 靠站公車停車位置之分布，根據此平均分

布，第 1 靠站公車之停車位置可根據下式來訂定： 

如 575.0R ， 

 101
167.0

747.0ln04.0003.0 













  L

R
x             (4.15a) 

如 997.0575.0 



R ， 

 101
47.0

529.0  ln108.0353.0 














 L
R

x           (4.15b) 

如 997.0R ， 

10 Lx                                        (4.15c) 

此式中， 
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    R  = 從 0 至 1 的均勻分布之隨機亂數， 

    x  = 專用道第 1 靠站公車停車時車頭離站台前端之距離（公

尺），負值表示車頭超越站台前端（見圖 4-13）。 

至於後到公車之停車位置，現場資料顯示專用道靠站公車之車頭

平均間距在 13.0~13.4 公尺之範圍。因平均車長為 11.2 公尺，所以

車車尾與後車車頭之平均間距大約為 2 公尺。但車頭間距在 9~23 公

尺之間（見圖 3-13），因此個別車尾到車頭之間距最少有 1.5 公尺，最

HTS

如

前

多則可能超過 11 公尺。根據這些間距特性本計畫用下列之模式在

S 模式中訂定車尾到車頭之間距： 

88.0R ， 

RD 568.05.1                                   (4.16a) 

如 88.0

 

R ， 

RD 7564                                    (4.16b) 

此式中， 
    R  = 從 0 至 1 的均勻分布之隨機亂數， 
    D  = 前車車尾到後車車頭之間距（公尺）。 

路邊公車站 

路邊公車站第 1 靠站公車車頭位置隨第 1 站牌到最後站牌之距離

而變 範圍從 站牌下游 15~20 公尺左右到最後站牌附近 5 公尺

之內。第 1 靠站公車車頭位置之分布如圖 3.11

分布所顯示之車頭位置用式 3.5 至式 3.10 分成 5 個站牌範圍來代表。

這些公式可轉換成表 4.1 式並用於 HTSS 模式來訂定第 1 靠站公

車之停車位置。 

，其 第 1

所示。第 3.3 節將這些

之模
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表 之模式 
站牌範圍

4.1 路邊公車站第 1 靠站公車車頭位置

車頭位置 x (公尺) 
L (公尺) 

]1)027.0/(067.1ln[613.3134.0  R  x13 
]1)003.0/(026.1ln[297.4353.5  Rx  14~18 

19~24 ]1)02.0/(076.1ln[390.6493.8  Rx  
25~30 ]1)09.0/(339.1ln[472.10658.13  Rx  
31~36 ]1)375.0/(586.2ln[13.2372.28  Rx  

]13)13(  RLx  >36 
註： x =車頭與第 1 站牌之距離，負值表示車頭在站牌下游 

 R =從 0 至 1 的均勻分布之隨機亂數 
 L =第 1 站牌到最後站牌之距離 

3.3 節所描述之現場資料顯示 4 個路口公車站上公車之平均車

頭間距在 12.7 公尺與 16

為 11 公尺，所以前車車尾到後車車頭之平均間距大約為 3.3 公尺。

但是如圖 4-14 所示，車

車頭之平均間距也會隨站牌範為之擴大而增長。 

第

.5 公尺之間，平均為 14.5 公尺。因平均車長

.2

頭間距隨站牌範圍之擴大而增長。因此車尾到

5 10 15 20 25 30 35
12

17

13

14

15

16

公

車

 

公車站牌之範圍(公尺)

 
圖 4-14 路邊靠站公車車頭平均間距與站牌範圍之關係 

 

之

平

均

間 

距(

公
尺)
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路邊靠站公車之車頭間距分布如圖

（7 尺），則這些車頭間距之分布可用於估計前車車尾與後車

車頭間距。最小間距大約 1.5 公尺，最長的間距約是 20 公尺。本計畫

利 所列之模式讓 HTSS 模式模擬前車車尾到後車車頭之間距。 

路邊公車站後到公車車頭與前車車尾之間距 

站牌範圍

3-14 所示。如考量公車車長

.5~12 公

用表 4.2

表 4.2

L (公尺) 隨機亂數R  間距 公尺) D (
0.95 RD 68.35.1   

D 15 >0.95 
D 2.5 R60  

0.95 RD 84.65.1   3 D 0  >0.95 15
RD 120106  

0.95 RD 95.85.1   30D  >0.95 RD 200180  

微調之後的 HTSS 模式除了用上述之模式模擬路邊公車站及公車

停車位置之外，亦根據下列路邊車站使用規則模擬公車之進站及離站

行為： 

1. 公車車頭必須在從第 1 站牌下游 25 公尺到最後 1 站牌上游 25 公尺

之範圍內才能讓乘客上下車。如在這範圍內沒有停車空間，則公車

必須在站台上游等待進站。 

2. 如兩靠站公車之間有停車空間，該空間之長度最少必須比公車長 6

公尺才能讓公車使用。 

3. 後到公車先利用不必超越已靠站公車就可利用之停車空間，如須超

越已靠站公車，則先使用不在兩車之間的停車空間（如車站最前

端）。如須利用兩車之間空間，則先使用最長的空間。空間長度相

同時，先利用後面之空間。 

4. 乘客上下車完畢之後，只要在左側有車道可用而且沒有其他車輛之

阻礙，則不必等候前車乘客上下車之後就可以離站。 

4.8 靠站

專用道及路邊車站上公車之靠站時間平均值隨車站的變化相當

時間 
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大。本 0計畫所蒐集的平均靠站時間有的低於 1 秒，也有長到將近 40

秒。但標準化靠站時間的分布很相近（見圖 3-21），可用式 3.20 來代

表。式 3.20 可轉換下式，並用在 HTSS 模式中模擬靠站時間： 

如 994.0R ， 

mw T
R

t 














 1
25.0

ln406.0713.0               246.1     (4.17a) 

如 0R 994. ， 

                                     (4.17b) 

此式中， 

    

mw Tt 5.3

R  = 0 至 1 的均勻分布之隨機亂數， 

     = 公車靠站時間（秒）； 

     = 不同公車在一公車站之平均停靠時間（秒）。 

 

後之模擬邏輯加以更改輸入檔

界使用。這些工作預定在民國 99 年 1 月可

 從

w

m

4.9 後續工作

t

T

上述之微調工作已讓 HTSS 模式能合理的模擬公車車流。HTSS

模式第二版之使用者手冊必須根據修訂

之內容，並附加說明。HTSS 模式也宜再進一步檢驗之後改成第三版

放在運研所之網站，讓交通

完成。 
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第五章 公車專用道路段容量 

5.1 背景 

本章所指的路段為在兩號誌路口之間的市區街道，路段容量則代

表從上游路口進入之車流不受限制時，在一小時內經常能從下游路口

停止線離開路段之最大流率。容量受許多因素之影響。為方便說明，

本章另外定義下列兩種相關容量： 

1.公車站容量：此容量為下列狀況下能讓乘客上下車之後離開車站

之最大流率： 

(1)有不斷的公車等著進站。 

(2)公車進站及離站不受在下游號誌控制之影響。 

(3)公車進站及離站時不受車站下游停等車之阻礙。 

2.停止線車道容量：此容量為在有不斷之停等車等著進入下游路口

時，在一小時內經常能利用綠燈及燈號轉換時段以疏解（進入路

口）之最大流率。 

在慢車道上路邊停車站之作業因受到混合車流之影響，其複雜性

遠高於專用道上公車站之作業。例如公車欲進站時可能受到小車或機

車之阻礙而須停等或減速慢行，欲離站時有也可能受車站下游或左側

車道上混合車流之停等車輛干擾。此外，一般慢車道上之公車只占全

部車輛之一很小的部分，因此路邊停車站之容量及其相關作業績效宜

根據各路段之狀況用模擬來估計或分析。本計畫只提供 HTSS 模式作

為分析工具，並不探討路邊公車站之容量。 

另一方面，公車專用道之運作是交通機構相當注重之一問題。專

用道之設置目的在於提高公車之服務水準，因而間接的鼓勵大眾使用

公車運輸系統。但市區道路面積有限，專用道之設置一般須將原有的

車道分配給公車專用，因此可能對非專用道之車流有負面之影響。為

了讓專用道發揮高效率，規劃及設計專用道時必須對專用道路段容量

有充分的了解。因此本章針對專用道之路段探討其容量與影響因素之
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關係，並建立估計路段容量之分析性模式。 

公車專用道上之路段不一定有公車站。如沒有公車站，則公車路

段容量等於停止線車道容量。有公車站時，路段容量受公車站容量及

停止線車道容量之限制。路段容量除了受到下游號誌控制的影響外，

也受到公車站之設置及其作業特性之影響。相關因素包括站台離下游

停止線之距離、站台長度、站台利用之行為、靠站時間、清站及靠站

跟進之時間等。有關號誌控制策略之影響因素包括控制方式（如定時

號誌、觸動化號誌或適應性號誌）、控制邏輯及是否有公車優先(bus 

preemption of signa l)之功能。臺灣目前仍依賴定時號誌來控制路口，

所以號誌之週期長度及公車所得之綠燈時段與燈號轉換時段，為影響

路段容量之主要因素。本計畫只考慮定時號誌控制。此外，因道路面

積的限制，臺灣公車專用道絕大多數只有一車道，因此公車在車站讓

乘客上下車之後不能超車。目前只有臺北市敦化北路上兩個路口（南

京東路與八德路）有專用道右側增設停靠用的專用停車彎，以讓不必

停車或已讓乘客上下車完畢之公車能超越停在公車站之車輛。這種公

車作業相當複雜，宜直接用電腦模擬來分析。因能超車之公車站作業

為例外，因此本計畫報告之重點在於專用道公車不能超越前車之作業。 

如第四章所述，HTSS 模式已利用現場資料微調其模擬各種車流

行為之邏輯，但目前無現場資料可用來測試此模式估計公車路段容量

之可靠性。幸好在比較單純的狀況下，專用道公車路段容量可根據理

論來推測。從理論推測之容量可用來測試 HTSS 模式，以增進對 HTSS

模式可靠性的了解。因此之故，本章先根據單純狀況下專用道路段容

量之估計值測試 HTSS 模式，然後用 HTSS 模式探討路段容量之特性，

並建立分析性模式來估計路段容量。 

5.2 HTSS 模式之測試 

在下列狀況下，公車站容量等於停止線車道容量，而且這些容量

可從理論的觀點來推估： 

1.公車讓乘客上下車完畢之後不能超越前車離站。 
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2.公車離下游號誌化路口相當遠，或距離雖不遠，但下游停等車隊

很短，因而公車之離站不受下游車流而阻礙。 

3.公車長度為 11.5 公尺。靠站時，前車車尾與後車車頭之間距為 2

公尺。第一輛（最前面）靠站公車之車頭在站台前端。 

4.靠站時間之分布如圖 3-21 所示。 

5.下游路口停止線車道容量高於公車站容量。 

在上述狀況下，在一小時內能讓乘客上下車完畢之後離站之公車

皆能在一小時內通過下游路口，因此公車站容量等於停止線車道容

量。公車站容量可依照下述之手續來估計： 

步驟一：設定第一批靠站公車開始讓乘客上下車之瞬間 

假設站台可讓 N 輛公車（N = 1, 2, …, 5 ）同時靠站，分析時段開

始之瞬間為 T = 0 秒，在 T = 0 秒時有 N 輛公車靠站並開始讓乘客上下

車。如果 Arr(i)代表第 i 輛靠站公車之瞬間，則 

Arr(i) = 0     i = 1,2,…, 5          (5.1) 

步驟二：訂定每一部靠站公車之靠站時間 

因為靠站時間的分布如圖 3-21 所示，所以每一部靠站公車之靠站

時間可訂定如下式（見式 4.17）： 

如 994.0R ， 















 


 1

25.0
246.1ln406.0713.0)(

R
DiDw a               (5.2a) 

如 994.0R ， 

aDiDw 5.3)(                                      (5.2b) 

此式中， 

     = 第 i 輛靠站公車之靠站時間（秒）； )(iDw

aD  = 平均靠站時間（秒）。 

R   = 從 0 至 1 均勻分布之隨機亂數， 

步驟三：估計每一靠站公車從站台出發之瞬間 
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公車從站台出發的瞬間為乘客上下車完畢，公車加速到車頭抵達

站台前端之瞬間。出發瞬間受各公車靠站位置之影響。 

(1)第一（最前）輛靠站公車 

第一輛靠站公車不受其他靠站公車之阻礙，所以靠站時間完

畢之瞬間亦即開始加速離站之瞬間。因為第一輛靠站公車之車頭

設定在站台前端，所以從站台前端出發之瞬間與靠站時間完畢之

瞬間相同。此情形可用下式來代表： 

    Tmove(1) = Arr(1) + Dw(1)         (5.3a) 

Tdept(1) = Tmove(1)           (5.3b) 

此兩式中， 
    Tmove(1) = 第一輛靠站公車開始加速之瞬間（秒）； 

Arr(1)  = 第一輛靠站公車抵站停車之瞬間（秒）； 
Dw(1)   = 第一輛靠站公車之靠站時間（秒）； 
Tdept(1) = 第一輛靠站公車讓乘客上下車之後從站台前端出發

的瞬間（秒）。 

(2)非第一（最前）輛靠站公車受前車阻擋 

如果第 i 輛( i =1, 2, …, 5 )輛靠站公車已讓乘客上下車完畢，

但前面 (i–1) 公車在 1 秒之反應時間內尚未開始加速，則公車 i

之加速瞬間為前車加速瞬間加 1 秒：  

    Tmove(i) = Tmove(i-1) +1             (5.4) 

在這情形下，公車 i 及 i–1 會形成一車隊移向站台前端以離

站。這現象與停等公車從路口停止線疏解的現象相似。 

專用道上停等公車從路口停止線疏解時，第 2 到第 5 輛公車

之個別平均車尾疏解間距為 4.3、4.0、3.8 及 3.7 秒（見表 3.3）。

假設車頭車距與車尾車距相同，則第二輛 (i＝2) 靠站公車在第一

輛公車從車站前端出發之後 4.3 秒可加速抵達站台前端。第三輛 (i

＝3) 靠站公車如受第二輛公車阻擋，則車隊中可能有兩輛公車，

也可能有三輛公車。在第二輛公車受第一輛公車阻擋的情況下，

車隊中有三輛，否則車隊中只有兩輛 (i＝2 及 i＝3) 。第四輛靠站
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公車受阻時，車隊中公車數的變異性更大。所以車隊移向站台前

端以離站的情形與停止線一般停等車疏解的情形，有不同之處，

但預期從站台前端出發的平均車距會接近停止線上之疏解車距。

因此，非第一輛公車受阻時，從站台前端出發的瞬間可估計如下： 

    Tdept(2) = Tdept(1) + 4.3             (5.4a) 

    Tdept(3) = Tdept(2) + 4.0             (5.4b) 

    Tdept(4) = Tdept(3) + 3.8             (5.4c) 

    Tdept(5) = Tdept(4) + 3.7             (5.4d) 

(3)非第一（最前）輛靠站公車不受阻擋 

如公車 i之靠站時間完畢之後1秒鐘反應時間之前，前面 (i–1)

之公車已開始加速離站，則公車 i (i＝2, 3, 4 及 5) 開始加速的瞬

間等於靠站時間完畢之瞬間： 

    Tmove(i) = Arr(i) + Dw(i)          (5.5) 

在受前車阻擋之狀況下，第二靠站公車與第一靠站公車從站

台前端出發之車距大約是 4.3 秒。此 4.3 秒包括大約 1 秒鐘之反應

時間。所以在不受阻擋之狀況下，第二輛靠站公車加速到站台前

端平均最多應只需 3.3 秒。從停止線疏解時，第三輛公車的疏解瞬

間在第二輛公車之後 4.0 秒，此 4.0 秒亦包括 1 秒之反應時間，所

以第三輛靠站公車在不受阻擋之情況下，最多需要 3.3 + 3.0 = 6.3

秒就可加速行進到站台前端。根據上述之推論，非第一輛靠站公

車 i (i＝2, 3, 4  及 5) 在不受阻擋時從站台前端，出發的瞬間可估

計如下： 

    Tdept(2) = Tmove (2) +3.3             (5.6a) 

    Tdept(3) = Tmove (3) +6.3             (5.6b) 

    Tdept(4) = Tmove (4) +9.1             (5.6c) 

    Tdept(5) = Tmove (5) +11.8             (5.6d) 

步驟四：估計下一批進站公車停在公車站之瞬間 

最後一輛原來停靠站之公車開始加速之後，下一批 N 輛公車
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可進站（N 等於同時可靠站之公車數）。這時因為上一批之靠站公

車所佔用之停靠空間長度為 13.5 N 公尺，所以在站台上游等著進

站的下一批公車必須在 13.5 N 公尺之距離內加速然後減速停在車

站內。根據第三章之式 3.16，靠站之跟進距離為 13.5 N 公尺時，

跟進時間可估計如下： 

    Tm = 3.5 + 2.43 N                    (5.7) 

此式中， 

Tm = 靠站之跟進時間（秒）； 

 N = 同時可靠站之公車數（輛）。 

如果假設等候進站之駕駛員之反應時間為 1 秒，則在站台上

游等候之第一輛公車進站停車之瞬間可估計如下： 

    如 N = 1，Arr(1) = Tmove (N) + 6.9          (5.8a) 

    如 N = 2，Arr(1) = Tmove (N) + 9.4          (5.8b) 

    如 N = 3，Arr(1) = Tmove (N) + 11.8          (5.8c) 

    如 N = 4，Arr(1) = Tmove (N) + 14.2          (5.8d) 

    如 N = 5，Arr(1) = Tmove (N) + 16.7          (5.8e) 

這些式中， 

N = 同時可靠站之公車數（輛）； 

Arr (1)  = 下一批進站公車中第一輛公車進站停車之瞬間（秒）； 

Tmove (N) = 上一批靠站公車中最後一輛公車在乘客上下車之

後開始加速的瞬間（秒）。 

下一批進站公車輪流加速進站。假設駕駛員之反應時間為 1

秒，而且每一車進站時之加速及減速行為相同，則第 1 輛公車進

站停車之後，每秒有另一輛公車會進站停車。事實上，第一輛公

車之後的公車可能有較低之加速率，所以假設陸續進站停車之間

隔為 1.5 秒，比較合理。根據此假設值，第二到第五輛公車進站停

車之瞬間可估計如下：  

    Arr(i) = Arr (i-1) + 1.5                      (5.9) 
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步驟五：回到步驟二 

上述之推估程序可重複使用到大量從車站前端出發之公車的數量

及其出發所需之總時間有估計值為止。在總出發所需時間內之出發流

率代表公車站之容量。因步驟二牽涉到隨機靠站時間之訂定，所以上

述之推估程序需用一電腦程式來執行。 

為了在相似的狀況下比較理論之容量估計值及 HTSS 模式模擬

值，本計畫將微調後之 HTSS 模式稍加修改，讓公車長度固定為 11.5

公尺，第一輛靠站公車之車頭位置也固定在車站前端，而且隨後靠站

公車與前車車頭之間距也固定為 2 公尺。為了避免車站下游停等車回

堵阻礙公車進站，模擬公車站與下游路口停止線之距離設定為 240 公

尺。此外，下游號誌之週期長度、綠燈長度及燈號轉換時段各設定為

60 秒，42 秒及 4 秒。在這號誌控制狀況下，停止線容量大約為 786 公

車/小時。所以即使每 5 秒有一輛公車從車站出發，在停止線上游之停

等車隊只會延伸大約 100 公尺，不會影響公車之離站。 

測試所用之 HTSS 模式容量估計值乃根據 2 個負關聯模擬作業

(simulation runs)輸出之平均值。每一模擬作業之時間為 1 小時，負關

聯模擬是在模擬某一車流行為時，如第 1 次模擬作業用於訂定該行為

之亂數為 R ( 0≦R≦1 )，則在第 2 次模擬時相關之隨機亂數改為 1-R。

這種模擬方式可用較少的模擬作業來取得精度必須達到某一程度之估

計值。 

HTSS 模式之輸入檔需設定站台長度而非同時能靠站的公車數。因

此測試用的站台長度設定為 12，25，38，50 及 65 公尺。這些站台長

度各相當於同時能停靠 1 到 5 輛 11.5 公尺長之公車。 

從圖5-1可知HTSS模式所估計之路段容量與理論之容量有同樣的

特性。兩者之最大差異為 10 輛/小時。這差異發生在平均靠站時間為 5

秒，而且有 5 輛公車可同時靠站之情況下。這測試結果顯示 HTSS 模

式最少能合理的模擬專用道公車站在不受號誌影響時之作業。因 HTSS

模式能合理的模擬公車在路口停止線之疏解特性，所以當公車站及號

誌控制作業有互動關係時，HTSS 模式應也能提供合理的估計值。 
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圖 5-1 理論與 HTSS 模式容量估計值之比較 

5.3 基本狀況之路段容量 

5.3.1 基本狀況 

公車作業狀況可能隨市區及公路路線而變。為了探討公車路段容

量之特性，並奠定一基礎以建立在廣泛狀況下適用於估計公車路段容

量之模式，本計畫利用 HTSS 模式建立在下列基本狀況下一有關公車

專用道路段容量之資料檔： 

1.公車長度為 11.5 公尺。 

2.第 1 輛靠站公車之車頭必須在站台前端 1 公尺內。 

3.後到靠站公車之車頭與前車車尾之間距等於 2 公尺。 

4.不能超車。 

5.其他車流特性與微調後之 HTSS 模式所代表之特性相同。 

6.號誌控制方式為定時控制。 

在上述基本狀況下，本計畫模擬下列情況下的公車路段容量： 

1.平均靠站時間包括 5, 10, 15, 20, 25, 30, 40 及 50 秒。 

2.站台長度包括 12, 25, 38, 50 及 65 公尺，相當於同時可停靠 1, 2, 3, 
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4 及 5 輛公車。 

3.站台前端與下游號誌化路口停止線之距離包括 0, 30, 60, 90, 120, 

150, 180, 210 及 240 公尺。 

4.號誌控制之週期為 60, 90, 120, 150, 180 及 210 秒。燈號轉換時間為

4秒，公車專用道之綠燈時段為週期長度之40%, 50%, 60% 或70%。 

上述情況共用 8,640 不同組合。每一組合之情況下之公車路段容量可

用HTSS 模式來估計。本計畫用兩個負關聯模擬作業之平均值代表各組合

情況下路段容量。每一模擬作業之時段相當於 30 到 60 個號誌化週期。 

本章下列數小節，說明模擬資料所顯示路段容量與影響因素的關

係，以及一估計容量之模式。 

5.3.2 站台長度之影響 

站台長度限制能同時靠站之公車數。車長 11.5 公尺時，除了最後

一部靠站公車之外，每一公車大約需 13.5 公尺之站台長度讓乘客上下

車。最後一部公車只需大約 10 公尺之站台。 

如圖 5-2 及圖 5-3 所示，能同時靠站之公車數增加時，路段容量亦

隨著增加，但增加率隨站台長度而減小。這現象是因為靠站公車讓乘

客上下車完畢之後，如果前方公車尚未讓乘客上下車完畢，則需停在

公車站直到前方公車開始加速才能隨著離站。站台長度每增加一可停

靠的公車，讓公車受前方公車阻礙之機會增大，故此效率會降低。 

站台長度對路段容量之影響亦隨站台與停止線之距離，平均靠站

時間等因素而變。以圖 5-2 及圖 5-3 所示之關係為例，站台離開下游停

止線越遠，增加站台長度對改善容量的效益越高。但站台與停止線的

距離超過某一限度時，站台長度對容量的影響程度不再增加。例如平

均靠站時間為 10 秒（圖 5-2），而且站台緊靠停止線時，平均每增加 1

靠站公車之站台長度會增加大約 30 輛/小時之容量。站台與停止線距離

超過 180 公尺之後，平均每增加 1 靠站公車之站台長度會固定增加大

約 60 輛/小時之容量。從圖 5-2 及圖 5-3 亦可知，平均靠站時間增長時，

增加 1 靠站公車，站台長度對改善容量之效益會減小。 
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圖 5-2 站台長度對路段容量之影響（週期長度= 180s，綠燈時段=108s，

平均靠站時間 10s） 
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圖 5-3 站台長度對路段容量之影響（週期長度= 180s，綠燈時段=108s，

平均靠站時間 20s） 
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5.3.3 站台與下游停止線距離之影響 

站台與下游停止線之相對位置對容量有相當大的影響。以臺北市

公車專用道上站台之設置為例，這些站台之前端緊靠路口之停止線。

當第一輛靠站公車讓乘客上下車之後，如遭遇到紅燈，則該公車不能

離站，因而在站台上游等候之公車不能進站。在這種情形下，站台不

能充分利用，導致路段容量偏低。如將站台向上游移動，讓公車能在

乘客上下車完畢之後離站，則路段容量應可增高。圖 5-4 及圖 5-5 顯

示這現象。這兩圖的資料很明顯的指出，在號誌控制狀況，站台長度

及平均靠站時間固定時，路段容量隨站台與停止線距離之增加而增

高，但距離增加到某一程度之後，容量不能在增高。這現象是因為公

車站之容量有限。當能離站之公車不受站台下游車輛或號誌紅燈阻礙

時，增加站台與停止線之距離就失去其影響力。 

圖 5-4 及圖 5-5 亦顯示站台與停止線距離對容量的影響程度隨站

台長度（亦即同時能靠站之公車數），平均靠站時間等因素之影響。以

圖 5-3 平均靠站時間為 20 秒之情形為例，如果能同時靠站之公車數為

1，則站台與停止線距離從 0 公尺增到 60 公尺時，容量從大約 100 輛/

小時升高到大約 140 輛/小時。但距離超過 60 公尺之後，容量不再增

高。另一方面，如果同時能靠站的公車數為 5，則距離超過 60 公尺之

後，容量仍可繼續上升，直到距離超過 210 公尺之後容量方不再增加。

圖 5-4 平均靠站時間為 10 秒之資料亦顯示同樣的現象。因此可知站台

越長，其離停止線之距離也應越大，才能充分利用站台之潛在功能。

此外，圖 5-4 及圖 5-5 也顯示平均靠站時間較低時，增加站台與停止

線之距離對容量有較大的改善功能。 

增加站台與下游停止線之距離雖可改善容量，但亦會造成乘客進

出車站之不便，因為行走到下游號誌化路口之距離會增大。所以站台

與停止線之距離必須在乘客願意接受的範圍內。為了乘客方便而增加

與下游停止線之距離也不宜將站台設置在很接近上游路口之地點，因為

在尖峰有大量的公車欲進站時，等著進站的公車可能回堵到上游路口。 
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圖 5-4 站台與下游停止線距離對路段容量之影響（週期長度=180 秒，

綠燈時段=108 秒。平均靠站時間=20 秒） 
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圖 5-5 站台與下游停止線距離對路段容量之影響（週期長度=180 秒，

綠燈時段=108 秒。平均靠站時間=10 秒） 
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5.3.4 號誌控制對容量之影響 

根據圖 5-1，公車站之作業不受下游號誌化路口作業之影響而且

車長及靠站間距各固定為 11.5 公尺及 2 公尺，容量如表 5.1 所示。在

實際狀況下，下游之號誌控制可能有兩方面之影響。第一，如果公車

站離路口不遠，因而在紅燈或綠燈時段中停等車輛妨礙公車之離站及

進站，則路段容量會減低。第二，如果公車站之容量大於號誌化路口

能讓公車通過停止線之容量，則路段容量受停止線車道容量之限制，

停止線容量則隨號誌之週期長度及公車可用之綠燈長度而變。根據第

三章式 3.2 及式 3.3 停止線車道容量如表 5.2 所示。如果公車站之容量

小於路口之容量，則路段容量最多只能等於車站容量。在這情形下號

誌控制路段之容量不會有影響。 

表 5.1  HTSS 模式公車站容量估計值（不受站外車流及號誌干擾） 
T N C N C N C N C N C 
5 1 308 2 426 3 505 4 558 5 605 
10 1 219 2 311 3 374 4 431 5 476 
15 1 170 2 243 3 300 4 346 5 387 
20 1 136 2 202 3 249 4 284 5 327 
25 1 116 2 171 3 207 4 242 5 288 
30 1 100 2 147 3 183 4 213 5 247 
35 1 87 2 130 3 164 4 194 5 220 
40 1 80 2 117 3 147 4 174 5 201 
45 1 72 2 105 3 134 4 159 5 182 
50 1 64 2 98 3 123 4 145 5 164 

T = 平均靠站時間（秒）； 
N = 能同時靠站之公車數（輛）； 
C = 車站容量（公車/小時）。 

表 5.2 號誌化路口停止線車道容量（公車/小時） 
綠燈/週期比例（G/C） 週期長度

（秒） 0.4 0.5 0.6 0.7 
200 454 571 688 805 
180 453 570 687 804 
160 451 568 685 802 
140 451 564 683 800 
120 450 564 680 796 
100 445 563 676 790 
80 452 556 675 789 
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以圖 5-6 所示之模擬資料為例，當平均靠站時間等於或長於 20

秒時，公車站之理論容量不超過 198 公車/小時（見表 5.1，T=20，N=2）。

路口公車道之容量則最少有 450 公車/小時（見表 5.2，週期=120 秒，

G/C=0.4）。因此路段容量不隨號誌控制而變化。平均靠站時間減短為

10 秒或 15 秒時，公車站之容量仍低於路口公車道之容量，但綠燈時

段越短，在車站下游停等之車隊越長，因此阻礙公車離站及進站之程

度越高。結果路段容量隨綠燈長度的增加而稍微增加。平均靠站時間

為 5 秒時，公車站之理論容量達 423 輛/小時。因為站台離停止線只有

60 公尺，所以在 G/C=0.4 時，造成嚴重停等車回堵之現象，導致路段容

量大減到大約 270 公車/小時。G/C=0.7 時，公車離站時被下游車輛阻礙

之機會較小，其相關路段容量只比理論之車站容量約低 40 公車/小時。 
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圖 5-6 路段容量隨綠燈及週期長度比值（G/C）之變化（站台長度 25

公尺，週期長度 120 秒，站台與停止線之距離=60 公尺） 

美國 TRB2000 公路容量手冊估計公車站容量之模式（見第二章

式 2.4），認為在任何情形下，公車路段容量隨有效綠燈與週期長度比

值而變。該模式在公車站容量小於路口公車道容量之情況下會產生嚴

重錯誤的估計值。 
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5.3.5 平均靠站時間對容量的影響 

本章第 5.2 節所描述用於測試 HTSS 模式之狀況假設公車之進站

及離站不受下游號誌控制及停等車隊之影響。在這假設狀況下，公車

站容量等於路段容量而且其與平均靠站時間及可同時靠站公車數的關

係如圖 5-1 或表 5.1 所示。此圖顯示在上述假設的狀況下，容量與平

均靠站時間有非線性的關係，靠站時間增長時，容量降低，但降低率

隨靠站時間之增長而減小。如將圖 5-1 或表 5.1 之容量轉換成進入路

口之平均車距（3600/容量），則如圖 5-7 所示，容量之相關車距（簡

稱容量車距）與平均靠站時間有線性之關係。因此在公車站作業不受

下游停等車及號誌控制之影響時，容量與平均靠站時間的關係可用下

列模式來代表：  

bTa
Q




3600
0                                         (5.10) 

此式中， 

0Q  = 在第 5.2 節所列之狀況下的公車站容量（公車/小時）； 

ba  , = 係數； 

T   = 平均靠站時間（秒）。 

式 5.10 中之係數 及b隨能同時靠站之公車數 N 而變。其值可估

計如下： 

a

73.1
1

809.2792.3





N

ea                                (5.11) 

407.1
1

652.0325.0





N

eb                                (5.12) 

當公車站作業與下游號誌控制及車流有互動關係時，容量與平均

靠站時間的關係比圖 5-1 所示的關係複雜，因為站台長度，站台與下

游路口之距離，及號誌控制策略會改變容量與平均靠站時間的關係，

如圖 5-8 到圖 5-11 所示。 
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圖 5-7 平均靠站時間與車站容量車距之關係（下游無號誌控制） 
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圖 5-8 容量車距隨靠站時間及綠燈/週期（G/C）比之變化（站台長度

=25 公尺，站台與停止線距離=60 公尺，週期長度 C=90 秒）  
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圖 5-9 容量車距隨靠站時間及綠燈/週期（G/C）比之變化（站台長度

=50 公尺，站台與停止線距離=0 公尺，週期長度 C=120 秒）  
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圖 5-10 容量隨靠站時間及站台與停止線距離之變化（站台長度=65

公尺，週期長度 C=120 秒，綠燈 G=60 秒）  
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圖 5-11 容量隨靠站時間及站台與停止線距離之變化（站台長度=50 公

尺，週期長度 C=120 秒，綠燈 G=48 秒）  

一般而言，站台作業與下游號誌及車流狀況有互動關係時，路段

容量與平均靠站時間也有非線性的關係，而且容量轉換成相關車距

時，仍有明顯接近線性關係（見圖 5-12 及圖 5-13）。但容量可能受下

游狀況之限制，因此不宜假設在不同狀況下，容量之相關車距與平均

靠站時間皆有線性關係。 

5.3.6 基本狀況容量之估計 

路段容量受靠站時間之分佈，站台長度，站台與下游停止線之距

離，及號誌控制之影響，而且影響因素有互動的關係。所以不容易發

展很準確的分析性模式來估計路段容量。在此情況下，如容量估計值

之準確性很重要，則宜利用模擬模式來估計。HTSS 模式可滿足此需

要，但是建立模擬模式的輸入檔相當費時，HTSS 模式也不例外，所

以如果容量估計值的準確性不必很高，則簡化的分析性模式對協助公

車專用道的規劃有助益。因此之故，本計畫提供一分析性模式來估計

路段容量。此模式包括下列幾個步驟： 
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圖 5-12 平均靠站時間與容量車距之關係（站台長度=50 公尺，週期長

度 C=120 秒，綠燈 G=60 秒）  
 
 

0 10 20 30 40 50

8

10

12

14

16

18

20

22

24

26

28

30

32 與停止線之距離(公尺)
 0       30
 60     90
 120   150
 180   210

平

均

容 

量 

車

距(

秒)

平均靠站時間(秒)

 
圖 5-13 平均靠站時間與容量車距之關係（站台長度=50 公尺，週期長

度 C=120 秒，綠燈 G=48 秒）  
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1.利用式 5.10，5.11 及 5.12 估計在站台作業不受下游號誌及停等車

影響時之容量 (公車/小時)。 oQ

2.估計在紅燈時段中而且公車離站不受下游狀況阻礙時，能從公車

站出發抵達下游停止線之最大公車數 （輛）。 RN

3600)( oR QYGCN                           (5.13) 

此式中， 

C 號誌週期長度（秒）； 

G 公車所得之綠燈時段（秒）； 

Y 公車所得之燈號轉換時段（秒）； 

oQ 從第 1 步驟所估計之容量（公車/小時）。 

3.估計在站台前端與下游停止線之間能停等之公車數 （輛）。 maxN

LDN max                                     (5.14) 

此式中， 

D 站台前端與下游停止線之距離（公尺）； 

L 停車時每輛公車站用路段之平均長度(建議值 13.5 公尺)。 

4.比較在紅燈中能從車站出發並抵達停止線之公車數 （式 5.13）

及在站台與停止線之間能停等之公車數 。如果 大於

，則將 設定為 。 

RN

maxN RN

maxN RN maxN

5.估計在綠燈開始之後疏解所有停等公車所需之時間T （秒）。 

綠燈開始，在紅燈中已抵達停止線之 輛公車開始疏解，但

同時從上游公車站出發的公車以每小時Q 輛之疏解率加入停等車

隊。停等車之平均疏解率隨車隊的長度而異。短的車隊的平均疏

解率較低。為方便起見，可假設每

RN

o

秒有一輛公車可疏解。在這情

形下疏解 及隨後加入車隊之公車所需的時間RN T 可估計如下： 

3600//1 0Q

N
T R





                                 (5.15) 

此式中， 
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RN 從式 5.13 所估計，紅燈中等著疏解之停等公車數（輛）； 

 每公車疏解時之平均車距（建議值：3.3 秒）； 

oQ 從第 1 步驟所估計之容量（公車/小時）。 

6.估計疏解車輛最後一輛公車停在車隊中之位置（亦即停等車隊長度） 

因為紅燈中已有 輛公車在停等車隊中，而且從公車站出發

之公車以每小時 輛之流率加入車隊，所以綠燈開始之後停等車

隊可能增長。最後一輛停等公車加入車隊之位置代表停等車隊之

總長度。此長度可估計如下： 

RN

oQ

L
TQ

NS o
R )

3600
(                                   (5.16) 

此式中， 

S 停等車隊之長度（公尺）； 

RN 從式 5.13 所估計，紅燈中等著疏解之停等公車數（輛）； 

oQ 從第 1 步驟所估計之容量（公車/小時）； 

T 停等車隊疏解所需時間（秒）； 

L 每輛停等公車佔用路段之平均長度（建議值：13.5 公尺）。 

7.比較車隊長度S 與站台與停止線之距離 。 D

8.如果 DS 

QQ 

，則停等車不阻礙公車之離站。能從公車站出發之最大

流率（亦即公車站容量）等於 。 oQ

od                                      (5.17) 

此式中， 

dQ 能從公車站出發之最大流率（公車/小時）。 

9.如果 DS  ，則停等車會阻礙公車之離站。 

(a) 估計停等車隊在綠燈開始之後，延伸到站台前端之所需時間

（秒）。 
sT

站台與下游停止線的距離為 ，停等公車每輛所佔用之路

段長度為

D

L，因此總共有 LD / 停等公車時，公車之離站為受阻

礙。這些公車中有 RN 輛是在紅燈時段中之停等車。綠燈時段

 107



中，公車以 oQ 之流率加入車隊，所以車隊從停止線延伸到站台

所需之時間為： 

o
Rs Q

N
L

D
T

3600)(                              (5.18) 

此式所估計之 值若小於 0，則將 設定為 0 秒。 

(b) 伸 能疏解的公



Ts sT

 估計從綠燈時段開始到停等車隊延 到站台時最多

車數 sN （輛）。 

Rs
o

3600
C

s NYGCN  )(                    (5.19) 

此式中， 代表從紅燈時

情況 1：

T
Q

YGTs  段開始到停等車隊延伸到站

台之時間。在這期間離站公車以每小時 oQ 之流率加入車隊。式

5.19 所估計之值不能小於 0。此外，需考慮下列兩情況： 

Ns大於或等於同時可靠站之公車數 

但下一批進站公車

會損

在這情形下，已靠站的公車皆可離站，

失一些因靠站跟進之時間。因此，為了估計在綠燈及燈號轉

換時間內從停止線疏解之公車數，估計程序需作下列之調整： 

(1) 將可離站之公車數設定為同時可靠站之公車數N
（ NNs  ）。 

(2) 估計靠站跟進時間 （秒）。 

              (5.20) 

中

mT

   sm LT 18.05.3                  

此式 ， 

   sL 站台長度（公尺）。 

情況 2：Ns小於或等於同時可靠站之公車數 

離站，讓下一批公

車進

(c) 估 時 ） 

時靠站

公車中能

在這情形下，同時靠站的公車不能全部

站。因此不必調整 sN 並估計靠站跟進時間（ 0mT 秒）。 

計在停等車延伸到站台 能離站之公車數 dN （輛

dN 等於在站台與下游停止線之間之停等車加上同

離站的車數：  
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  sd NLDN                   (5.21) 

(d) 停止線疏解

     (5.22a) 

 估計從 dN 輛公車所需之時間 dT （秒） 

根據第三章所述之疏解特性， dT 可估計如下： 

如 1dN ， 3.5dT             

如 ， 7                  (5.22b) 2dN .9dT

如 ，T                 (5.22c) 3dN 7.13d

如 ，                 (5.22d) 4dN 5.17dT

如 ，                 (5.22e) 5dN 1.21dT

如 206  dN ，

，

2013.056.372.3 dd NN          (5.22f) dT 

如 20dN )20(1.372.69  dNT  d        (5.22g)      

(e) 估計剩餘可用於疏解公車之綠燈及燈號轉換時間 LT （秒）。 

mdL bTTYGT               (5.23) 

此式中， 

G 綠燈時段（秒）； 

Y 燈號轉換時段（秒）； 

（秒）； 

調 。 

(f) 估計剩 口之車數 （輛）。 

流率

可假  

dT 疏解停等車隊所需時間

mT 靠站跟進時間（秒）； 

b 整係數（建議值：0.8）

餘時間 LT 秒中能進入下游路 LN

公車不在停等車隊中時，其抵達並可通過下游路口之

設等於從步驟 1 所估計之最大流率 oQ （公車/小時）。所以 

3600
Lo

L
TQ

N                                      (5.24) 

(g) 估計最多能從公車站出發並可能進入路口之總車數及相關流率

dQ （公車/小時）。 

C
NNNQ sRd (  L

3600)                        (5.25) 

此式中， 

在紅燈中停等之公車數（輛）； 

（輛）；

RN

sN 停等車延伸到站台時靠站公車已能離站之數量
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LN



停等車疏解完畢之後能進入路口之非停等車數（輛）；

C 號誌週期長度（秒）。 

10.估計實際能進入下游路口之路段容量 

及下游停止線容量之限

制。

路段容量受步驟 8 及 9 所估計之 dQ

dQ 不能超過停止線容量。根據第三章之式 3.2 及 3.3，停止線

之容量可估計如下： 

C

NG3600
Qmax

此式中， 

                                 (5.26) 

maxQ 停止線容量（公車/小時）； 

在GN 綠燈時段G 秒及燈號轉換時 Y段 秒能從停止線疏解

之停等公車數（輛）； 

C 號

5.26

誌週期長度（秒）。 

式 中之 可將燈號轉換時段GN Y 當作綠燈之延長部份。其

值可根據式 3.2 估計之： 

如 21YG ， 

 8 23 )(1075.1)(206.013.0 YGYG         (5.27a) NG 

21G 73Y ， 

     (5.27b) 

如

 (72 24 )(10963.3)2.095.0 YGYG  NG 

YG 73， 如

 0NG )(325.7.2 YG

估計路段容量

                       (5.27c) 

11.  

於停止線容量 及從步驟 8及 9所估計之 流

率的

HTSS 模式 8,640 估計值之比

較列

路段容量等 maxQ dQ

較小值。 

根據上述步驟所估計之路段容量與

於表 5.3 及表 5.4。分析性模式估計值之絕對誤差在-75 公車/小時

到 60 公車/小時之範圍內。誤差不超過 10 公車/小時情形佔 77％。百
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分比誤差之範圍在 30％之內，百分比誤差不超過 10％之情形佔 95.8

％。此分析模式應可進一步改良以增進準確性。 

表 5.3 分析性模式的誤差 
案例數 誤差

個數 分比 
的範圍 

(公車/小時)  百

-75    ~   -70 0 0.00 
-70    ~   -65 1 0.01 
-65    ~   -60 2 0.02 
-60    ~   -55 0 0.00 
-55    ~   -50 3 0.03 
-50    ~   -45 6 0.07 
-45    ~   -40 11 0.13 
-40    ~   -35 25 0.29 
-35    ~   -30 46 0.53 
-30    ~   -25 69 0.80 
-25    ~   -20 135 1.56 
-20    ~   -15 203 2.35 
-15    ~   -10 363 4.20 
-10    ~    -5 901 10.43 
-5    ~     0 2529 29.27 
0    ~     5 1892 21.90 
5    ~    10 1335 15.45 
10    ~    15 625 7.23 
15    ~    20 262 3.03 
20    ~    25 111 1.28 
25    ~    30 62 0.72 
30    ~    35 28 0.32 
35    ~    40 16 0.19 
40    ~    45 11 0.13 
45    ~    50 3 0.03 
50    ~    55 0 0.00 
55    ~    60 1 0.01 
60    ~    65 0 0.00 
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表 5.4 分析性模式的誤差百分比 
案例數 誤差的範圍 

(%) 個數 百分比 
-30    ~   -25 0 0.00 
-25    ~   -20 1 0.01 
-20    ~   -15 10 0.12 
-15    ~   -10 77 0.89 
-10    ~    -5 470 5.44 
-5    ~     0 3736 43.24 
0    ~     5 3174 36.74 
5    ~    10 900 10.42 

10    ~    15 178 2.06 
15    ~    20 56 0.65 
20    ~    25 27 0.31 
25    ~    30 11 0.13 
30    ~    35 0 0.00 

5.4 公車專用道站台使用方式對路段容量之影響 

第三章指出台北市專用道公車靠站時第一輛公車車頭位置的範

圍從站台前端下游約 2 公尺處延伸到站台前端下游約 9～10 公尺處。

第一輛靠站公車下游之站台不能讓其他公車使用。此外，後到公車不

一定緊靠前車。在一般街道上停等車之間的距離通常在 2 公尺左右，

但如圖 3-13 所示，大約有 5％到 10％之情況下，靠站公車佔據 15 公

尺到 23 公尺之站台長度。換言之，前車車尾到後車車頭之間距可能超

過 10 公尺。這些大的間距也會降低站台之使用效率並連帶的減低公車

站及路段容量。 

從公車靠站之觀點而言，高效率站台使用須有下列原則： 

1.第一輛靠站公車的車頭皆在站台前端。 

2.靠站公車之車頭與前車車尾保持大約 2 公尺之距離。 

本計畫利用 HTSS 模式比較現況站台使用方式及上述高效率使用

方式之路段容量。HTSS 模式讓一般車道上停等車之間距在 1.2 公尺與

2.8 公尺之間，隨機均勻變化。模擬上述高效率站台使用方式之靠站公

車間距亦根據此分布。現況作業之模擬則根據微調後之 HTSS 模式。
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此外，模擬之其他狀況如下： 

1.號誌週期長度為 90 秒及 180 秒。公車專用道所得之綠燈時段為

週期之 40％，50％或 70％。綠燈轉換時段固定為 4 秒。 

2.站台長度包括 12 公尺，25 公尺，38 公尺，50 公尺及 65 公尺，

各相當於同時能停靠 1 到 5 輛之大型公車。 

3.站台前端離下游停止線之距離為 0，15，20，30，40 或 50 公尺。 

4.平均靠站時間為 5，10，15，20，25，30，40 或 50 秒。 

模擬之結果如圖 5-14 所示。從此圖可知現況使用方式之相關容量

比高效率使用方式下之容量低，但兩者有很明顯之線性關係。如將模

擬資料依綠燈/週期比（G/C ratio）予以細分，則現況使用方式與高效

率使用方式下之容量有如表 5.5 所列之線性關係。 

表 5.5 現況站台使用方式與高效率使用方式下路段容量之關係 

綠燈/週期比值 迴歸模式 模式 2r 值 
0.4 ha QQ 92.02.3   0.973 
0.5 ha QQ 89.07.1   0.978 
0.7 ha QQ 84.00.8   0.988 

aQ 現況使用方式之相關容量（公車/小時） 
hQ 高效率使用方式之容量（公車/小時） 

表 5.5 之模式涉及站台距離下游停止線從 0 公尺到 240 公尺之站

台設置，而且站台長度可同時停靠 1 到 5 輛公車。若只考慮台北市目

前公車站前端緊靠下游停止線而且車站長度能同時停靠 4 輛公車之情

形，則現況站台使用方式及高效率使用方式所屬之容量有如圖 5-15 顯

示的關係。這些關係可用表 5.6 所列之迴歸模式來代表。 
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圖 5-14 站台長度現況與高效率使用之路段容量比較(所有的樣本) 
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圖 5-15 站台長度現況與高效率使用之路段容量比較 

(與停止線距離 0 公尺，站位長度 = 4 公車) 
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表 5.6 現況站台使用方式與高效率使用方式下路段容量之關係（同時

能靠站公車數=4 輛，站台與停止線距離=0 公尺） 

綠燈/週期比值 迴歸模式 模式 2r 值 
0.4 ha QQ 93.05.0   0.981 
0.5 ha QQ 92.02.0   0.992 
0.7 ha QQ 90.05.3   0.993 

aQ 現況使用方式之相關容量（公車/小時） 
hQ 高效率使用方式之容量（公車/小時） 

表 5.5 之迴歸模式顯示 在大約 100～600 公車/小時之範圍內。

現況使用方式之相關容量大約只有高效率容量之 86％～92％。根據台

北市一般之車站設置現況，綠燈/週期（G/C）比值為 0.4，0.5 及 0.7

時之路段容量範圍大約各為 90～250，100～300 及 120～400 公車/小

時。在這範圍內，表 5.6 之模式表示現況使用方式之路段容量大約是

高效率容量之 87％～92％。因此採用高效率站台使用方式大約可將目

前之公車道路段容量增加大約 10％。 

hQ

5.5 小結 

1.專用道公車路段之容量受靠站時間，站台長度，站台與下游號誌化

路口之距離，站台使用特性，及號誌控制的影響。本計畫利用 HTSS

模式探討路段容量與其影響因素的關係。因為站台太長會造成乘客

之不方便，所以本計畫只考慮站台能同時讓 1 到 5 輛公車靠站的情

形。此外，一般街道上難以在專用道旁邊另外提供公車超車用的短

車道以減少公車在乘客上下車之後仍需等候前車之情形，所以本計

畫所分析之專用道作業皆假設靠站公車不能超車。 

2.當靠站公車離站時不受車站下游號誌化路口及停等車之影響時，

HTSS 模式所估計之容量與理論容量沒有大差異。這些容量代表公

車站最高之可能容量，其值可用式 5.10，式 5.11 及式 5.12 來估計。

當下游有號誌控制及停等車之干擾時，路段容量會低於公車站之最

高可能容量。 
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3.當公車通過下游停止線之流率等於路段容量時，相關之車距與平均

靠站時間有很明顯的線性關係，但這關係可能因號誌控制或其他因

素的影響而偏離線性關係。 

4.其他狀況相同時，路段容量隨站台長度而增加，但每增相當於一車

長之站台長度，其效益會減低。站台長度能同時讓 4 輛公車停靠時，

將站台增長以同時能讓 5 輛公車停靠只能增加大約 25 公車/小時之

路段容量。 

5.站台與下游停止線之距離對路段容量很有影響。如將距離從 0 公尺

增加到 60 公尺左右，而且平均靠站時間在 10～20 秒之範圍，則路

段容量可增加約 40～60 公車/小時。平均靠站時間越短，增加站台

與下游停止線之距離對容量之改善程度越大。 

6.號誌控制限制了停止線之車道容量，同時也可能產生長的停等車隊

而阻礙公車之離站。停止線車道容量大於公車站容量時，號誌控制

對路段容量失去影響力。反之，路段容量最多只能等於停止線車道

容量。 

7.專用道公車之路段容量不易從一分析性模式來準確的估計。如容量

估計值不需很高之精確度，這本章第 5.3.6 節所描述之分析性模式可

用來估計路段容量。與 HTSS 模式在 8,640 不同情況下之容量估計

值相比較，此分析性模式估計誤差超過 10％之情形只佔所有模擬情

況之 4％。 



第六章 公路容量手冊第十七章之修訂 

本計畫之主要目的在於修訂「2001 年臺灣地區公路容量手冊第十

七章」，該章之修訂版列於附錄 M 中，修訂工作之重點簡述如下。 

6.1 分析對象 

2001 年手冊之分析對象包括高速公路之公車專用道及一般市區

公車設施。目前（2009 年）臺灣高速公路並沒有公車專用道，因此沒

有現場資料可供參考。一般市區之公車設施包括公車專用道，以及在

混合車道或慢車道上受到混合車流所影響的公車路線。一般混合車道

上公車佔混合車輛之比例很低，車站佔用街道之面積有限，公車靠站

的彈性也比專用道上之公車高。因此除了靠站時間之外，混合車道上

之公車及其他車輛受同樣之街道幾何設計及號誌控制的影響。此外，

混合車道公車與其他車輛共用車道，行進時互相影響，因此公車作業

能從車站設置之變更而改善之空間有限。公車作業及其他車種之作業

也不宜分開分析。另一方面，公車專用道的設置通常須利用原有之車

道，因此可能造成對其他車種的負面衝擊。除此之外，站台及相關設

施之設置成本比混合車道上之設施高得多。在這情況下，公車站之規

劃及設計必須對專用道車流特性有充分的了解，才能有效的利用很有

限的資源。基於上述之考量，修訂後之第十七章特別注重專用道之容

量分析。 

6.2 本土性資料 

容量手冊第十七章之資料絕大部分來自 TRB 1985 年之美國公路

容量手冊。這些資料並不適用於臺灣的情況。為了彌補這缺陷，本計

畫將本報告第三章所描述有關公車自由速率、停等公車疏解、清站時

間、靠站跟進時間、靠站及收費時間之現場資料，納入修改後之第十

七章，以供交通界參考。 
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6.3 績效指標及服務水準 

公車作業之績效可從不同的角度來評估。例如公車營運機構注重

營運之成果，政府交通機構對公車服務之普及很重視，公車乘客則關

心公車到站之準時性、方便性及舒適程度等。2001 年手冊第十七章根

據公車流率劃分公車專用道之服務等級。該章亦利用載客人數訂定車

輛服務等級，另外利用停車位容量之使用率訂定車位服務等級。 

公車流率不適合用來評估市區公車專用道，其原因是公車道之作

業效率主要受到站台作業及號誌控制之影響。載客人數影響乘客之舒

適程度，是應該用於評估公車服務水準之一績效指標。停車位容量之

使用雖然可顯示是否有充分的停車位讓公車能隨時進站，但車站容量

很可能受下游號誌化路口交通作業之影響，因此修訂後第十七章用「路

段容量」作為分析公車作業之基礎，此容量受公車停靠時間特性影響之

「車站容量」，以及受到下游號誌控制影響之「停止線車道容量」的限制。 

公路容量分析的目的在於從公路設施使用者之立場評估作業績

效。歐美各國評估公車作業也是根據這原則，但是即使只從乘客觀點

評估公車作業，不同乘客對作業績效有不同之見解，所以可用於評估

公車作業之績效指標相當多。採用大量之績效指標會造成分析工作之

困擾，所以修訂後之第十七章只考慮下列直接與交通作業有關之指標： 

1.平均服務車距（服務頻率）。 

2.準點到站可靠性。 

3.公車乘客平均佔用面積。 

4.平均路段停等延滯。 

5.平均旅行速率。 

如有必要，執行容量分析之機構應根據分析之目的考慮其他績效

指標。本章將上述之績效指標做一簡單之說明。 

平均服務車距（服務頻率） 

平均服務車距指公車到站車距之平均值，此指標反映使用公車時

安排行程之方便性。平均服務車距隨公車路線乘客需求量而變，以臺
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北公車系統為例，絕大多數公車路線的服務時間從早晨 5:30 到晚上

10:30。尖峰最常見的發車車距為 5~10 分、10~15 分、12~20 分及 20~30

分。桃園公車基本上都是固定班表發車，每日班次範圍在 8～210 之

間，差異相當大。在尖峰時段中多數公車路線之發車車距大約在 20～

40 分之間。離峰時段發車車距大約為 60～90 分。但用平均服務車距

評估服務水準時應將平常日及假日劃分成數時段，各時段有不同之服

務車距（包括沒有服務之時段）。 

如表 3.6 所示，平均服務車距與排班車距可能有很大的差異，所

以公車路線之發車不是根據固定班表時，不宜用排班車距替代服務車

距。平均服務車距之好壞沒有單一之客觀標準。修訂後之第十七章不

用此指標將服務水準分成 A、B、C、D、E 及 F 六級。 

準點到站可靠性 

臺北市多數公車之發車頻率相當高，因此沒有固定之發車班表，

在此情況下，站牌只標示到站車距之範圍。其他發車頻率較低的公車

路線（如桃園市之公車），通常定時發車。因此站牌標示到站時間。因

為發車方式不同，公車到站可靠性須用不同之績效指標來衡量。 

沒有固定班表發車之公車路線，由於短的車距對乘客沒有負面的

影響，故宜根據過度長車距之百分比來評估。從表 3.26 可知服務車距

之標準差有隨平均車距增大的現象。此外，除了三個調查車站上之車

距變異性特別高之外，其他車站之車距標準差在平均車距之 30%到

75%之範圍內。修訂後之第十七章建議根據車距小於平均值 150%而且

不超過平均值 5 分鐘之公車百分比，來衡量準點到站之可靠性。 

評估根據固定班表發車之公車路線時，宜根據站牌所示之到站時

間。早到的公車可能導致有些乘客趕不上而需等候長時間之後才會到

達之下一班公車。遲到公車也會造成不方便。紐約市 Transit Authority

將在預定到站前 1 分鐘及之後 5 分鐘內到站之公車視為準時到站公

車。修改後之第十七章將這標準放寬，將在預定到站時間前 1 分鐘及

之後 5 分鐘內到站公車視為準點到站公車。 
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公車乘客平均佔用面積 

公車載客人數影響公車靠站時間及乘客之舒適程度。每一位乘客

平均佔用之面積（公尺 2/人）可用來衡量公車之壅塞程度。2001 年手

冊第十七章採用 TRB 1985 年容量手冊之標準，將公車之車輛服務水

準劃分為如表 6.1 所示之等級。TRB 2000 年容量手冊繼續採用這些標

準。臺灣交通界沒有對公車載客人數與乘客舒適程度的關係加以研

究。所以本計畫亦將表 6.1 之劃分標準納入修正後之第十七章，以供

參考之用。 

表 6.1 公車車輛之服務水準與乘客平均佔用面積 

服務水準等級 
平均每人佔有面積 

A（公尺 2/人） 
A A ≧ 1.2 
B 0.79 < A ≤ 1.2 
C 0.59 < A ≤ 0.79 

E 0.48 < A ≤ 0.59 

E 0.40 < A ≤ 0.49 

F  A ≤ 0.40 

資料來源：[1]。 

平均路段停等延滯 

路段指兩號誌化路口之間的街道，平均路段延滯為車輛在通過一

路段之過程中，停在路段不能前進之平均時間。公車所遭遇的停等延

滯可能是因為靠站、車與車之間的干擾或號誌控制所造成。如圖 6-1

及圖 6-2 所示公車專用道上之平均延滯時間受需求流率、路段容量、

站台設置及號誌控制的影響。一般而言，當其他狀況相同時，需求流

率增高時，平均停等延滯也會增高，但需求流率與路段容量之比例超

過 0.9 時，延滯增加得更快。因此公車專用道上往前一車站之流率宜

避免超過路段容量之 90%。此外，雖然延滯隨需求流率與容量之比值

而增高，此比值不宜用來作為評估不同路段上公車作業之指標，其原

因是流率與容量比值相同時，車輛之延滯可能大不相同。因此延滯為

較適用之指標。 
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圖 6-1 平均停等延滯隨流率及號誌控制之變化（可同時靠站公車數

=4，站台與停止線距離=0 公尺，平均靠站時間=15 秒） 
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圖 6-2 平均停等延滯隨流率及號誌控制之變化（可同時靠站公車數

=4，站台與停止線距離=60 公尺，平均靠站時間=15 秒） 
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臺灣容量手冊一向根據平均停等延滯評估有號誌化路口之公路設

施。目前仍在使用之服務水準等級劃分標準如表 6.2 所示。修正後之

第十七章亦採用這些標準。 

表 6.2 路段之服務水準與平均停等延滯 

服務水準等級 
平均停等延滯 

d（秒/輛） 
A d ≤ 15 
B 15 < d ≤ 30 
C 30 < d ≤ 45 

E 45 < d ≤ 60 

E 60 < d ≤ 80 

F  d > 80 

資料來源：[1]。 

平均旅行速率 

公車之平均旅行速率可影響大眾使用公車之意願，所以是一可用

來評估公車作業之指標。在市區中，公車之平均速率很可能都在 15

到 30 公里/小時之範圍內，而且局部的改善一公車路段之設施或作

業，可能對整個路線之平均速率沒有明顯之影響。所以評估局部改善

之效益時，宜根據路段之平均停等延滯。 

6.4 估計容量及績效指標值之工具 

2001 年容量手冊採用 TRB 1985 年手冊之模式來估計公車站容

量。該模式及 TRB 2001 年之改良模式有嚴重缺陷，其主要問題是沒

有適當的考慮公車站作業及下游號誌控制之互動關係。修訂後之第十

七章採用本報告第五章所描述之分析性模式及微調後之 HTSS 模式來

估計容量。 

績效指標值之估計以現場調查為原則，但停等延滯及平均旅行速

率也可以利用 HTSS 模式來估計。 

 

 



第七章 雙車道郊區公路 

7.1 研究背景 

2001 年容量手冊第十四章討論分析雙車道郊區公路之方法。該章

所指之公路為有非阻斷性車流、遠離市區的雙車道公路。根據公路總

局 95 年交通量資料[51]，絕大多數省道雙車道郊區公路的單向尖峰小

時流率通常在 1,500 小車當量(passenger car unit, pcu)以下，縣道雙車道

郊區公路的單向尖峰小時流率則很少超過 1,000 小車當量。公路總局的

資料亦顯示雙車道郊區公路上車流的方向分布很均勻，因此方向係數

很少超過 0.53。此外，省道及縣道尖峰小時流量係數之中位數(median)

各為 0.11 及 0.10。 

運研所準備在最近幾年內展開雙車道郊區公路車流特性的研究工

作，並修訂容量手冊第十四章。這項工作的一大困難是估計雙車道郊

區公路之容量。因為雙車道公路之車流偏低，所以除了在國定假日之

外，雙車道郊區公路的需求流率不可能超過容量。但每年的國定假日

只有幾天，而且即使在國定假日中，需求流率也不一定超過容量，因此

可能必須要幾年的現場調查才能對雙車道郊區公路的容量有所了解。 

面對上述之問題，運研所在民國 96 年起開始在國定假日蒐集雙車

道郊區公路上流率與速率關係之資料[6]。第一次資料蒐集在 96 年 9 月

24 日中秋節假期間進行。調查地點在南投縣鹿谷往溪頭縣道 151 的

1.55K 處。此地點的速限為 50 公里/小時，東行（往溪頭）的車道寬為

3.8 公尺，兩側路肩只有 0.5～1.0 公尺寬，而且有電桿，因此路肩不能

行車。西向距離調查地點大約 3.5 公里處有一號誌化路口與省道臺三線

相交。資料蒐集利用磁場偵測器，因西行方向之偵測器故障，而東行

偵測器因不一定能偵測到每一輛機車，所以現場資料可能低估了流

率。此外，調查期間的車流不夠高，因此現場之流率與速率關係未能

顯現調查地點之容量，如圖 7-1 所示。 
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圖7-1 在96.9.24.日蒐集縣道151之1.55K處的流率與速率關係(偵測器資料) 

民國 97 年再度在同一地點蒐集資料，但調查期間為 2 月 9 日春節

假期（大年初三），而且以錄影方式蒐集通過一長 20.5 公尺路段之車流

特性資料。現場資料顯示東行之機車及大車各占 2.3%及 0.6%，西行之

機車及大車也不多，各占 2.8%及 0.9%。將機車及大車各用 0.5 及 2.0

小車當量轉換之後的流率與速率關係如圖 7-2 所示。 

從圖 7-2 可知 1 分鐘流率最高時之平均速率在 40 公里/小時左右。

1 分鐘最高流率為 1,710 小車/小時/車道，8 分鐘之最高流率為 1,644 小

車/小時/車道。公路容量通常指經常能持續 15 分鐘的最高流率。現場

資料顯示 14 分鐘最高流率為 1,530 小車/小時/車道，其相關平均速率大

約為 37 公里/小時。在此 14 分鐘前後的車流有較高速率及較低流率。

換言之，流率低的緣故是需求流率低，而不是有壅塞。從這現象可推

測調查地點之容量很可能超過 1,500 小車/小時/車道。 
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圖7-2 在97.2.9.日蒐集縣道151之 1.55K處的流率與速率關係(錄影資料) 

7.2 今年調查工作與發現 

本計畫在民國 98 年春節假期（1 月 28 日，星期三）再度蒐集雙車

道公路之流率與速率關係之資料。資料蒐集地點為阿里山公路（臺 18）

之 31+900K 處。調查地點之車道寬為 3.6 公尺，沒有路肩，最高速限為

50 公里/小時。調查地點往西（往嘉義）方向之下游 4.7 公里有一號誌化

路口，往東（往阿里山）方向沒有號誌化路口。資料蒐集採用錄影方式，

往東及往西方向各採 15 公尺及 18 公尺之路段來讀取經過之車數、車種

及旅行時間。圖 7-3 顯示現場 1 分鐘流率與平均旅行速率之關係。 

圖 7-3 顯示調查地點車流之平均自由速率大約為 70 公里/小時，比

速限高 20 公里/小時，因此速限可能訂得太低。此外，在同一流率時，

平均速率的變化範圍很大，在 30 公里/小時左右，這可能是因為有時駕

駛人遵守速限慢行，但多數駕駛人超速之故。圖 7-3 亦顯示調查期間內

之車流沒有造成塞車的狀況，因此該地點的容量不能確定。一般而言，

平均自由速率較高之路段會有較高的容量。所以平均自由速率 70 公里

/小時之雙車道郊區公路可能有 1,600 小車/小時/車道之容量。 
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圖 7-3 雙車道郊區公路 1 分鐘流率與平均速率之關係 圖 7-3 雙車道郊區公路 1 分鐘流率與平均速率之關係 
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第八章 結論與建議 

「2001 年臺灣地區公路容量手冊」第十七章分析公車設施之方法

不適用於分析臺灣之公車系統。本計畫蒐集現場資料以探討公車作業

特性並微調 HTSS 模式及修訂第十七章。本章分別說明主要結論與建

議事項。 

8.1 結論 

1.市區公車之平均自由旅行速率隨車道性質（公車專用道或混合車

道）或路口間距的變化很小，這些速率在 40 公里/小時左右。個

別自由速率在平均自由速率之 76%到 140%之間。 

2.市區混合車道上停等公車疏解率隨公車在停等車隊之位置而變，

在第 5 到第 10 停等位置之公車的疏解率大約為 1,050 公車/小時。

在第 11 到第 15 停等位置之公車的疏解率增高到大約 1,100 公車/

小時。更後面的公車疏解率可能達到 1,200 公車/小時。公車的小

客車當量在 1.6 到 1.8 之間。 

3.臺北市公車專用道緊靠路口停止線，能連續疏解之停等公車通常

只有 5 輛，這 5 輛公車之疏解車距比混合車道上在相同停等位置

之公車疏解車距只約短 0.06 秒。 

4.公車專用道上第一輛公車靠站時，車頭與站台前端之平均距離在

6～10 公尺之範圍。個別車頭停車位置從站台前端下游 2 公尺處，

延伸到站台後端下游約 10 公尺之處。因此常有站台不能有效利用

之情形。 

5.混合車道上第一輛公車靠站時，車頭位置隨站牌設置之範圍而

變，其車頭可從第一站牌下游約 23 公尺處，延伸到最後一站牌上

游約 32 公尺之地點。 

6.後到公車靠站時常有間距太大的現象，因此減低停車空間之使用

效率。 
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7.公車專用道等著進站之公車，從加速前進然後減速並停車靠站之

時間，與跟進距離有明顯之線性關係。 

8.在不受干擾之情況下，乘客上下車完畢之後加速並前進一車長所

需的時間，平均在 6.1～6.9 秒之範圍。 

9.公車乘客付費時間有以下之代表值： 

1)特殊乘客：4.4 秒。 

2)非特殊乘客： 

    無付費：1.5 秒 

    悠遊卡上車：1.92 秒 

    悠遊卡下車：1.83 秒 

    投現上車：2.06 秒（大城市） 

              2.22 秒（小城市） 

    投現下車：1.9 秒 

    臺灣通刷卡：2,34 秒 

    優待票：4.02 秒 

10.如上下車人數及其分類已知，則前項之代表性付費時間可準確地

用於估計公車之靠站時間。 

11.臺北市公車專用道之公車平均靠站時間在 7～16 秒之範圍。臺北

市及桃園市路邊靠站公車之平均靠站時間多數在 20 秒以下，但有

少數車站之公車靠站平均時間在 30～38 秒之範圍。個別靠站時間

多數在平均值之 15%到 350%之間。 

12.臺北市公車於尖峰時段之平均服務車距常比站牌所示之排班車距

短得多，此外，平均服務車距有隨經過之公車站數而縮短之現象。 

13.公車專用道路段容量受站台長度、站台與下游停止線之距離、站

台使用方式、號誌控制及靠站時間之特性所影響。增加站台長度

或站台與下游停止線之距離可能改善容量。微調後之 HTSS 模式

可合理的估計公車專用道在不同狀況下之路段容量。 

14.修正後之第十七章用本計畫所蒐集之現場資料說明公車作業特

性。該章建議用平均服務車距、準點到站可靠性、公車乘客平均
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佔用面積、平均路段停等延滯及平均旅行速率，來評估公車之作

業。指標值之估計以現場調查為原則，延滯及平均旅行速率的估

計可利用 HTSS 模式。估計專用道的路段容量可利用本報告第五

章所說明之分析性模式，亦可使用 HTSS 模式。 

8.2 建議 

1.本計畫未探討臺北市兩個路口上公車專用道停車彎之作業。這些

停車彎之設置因道路面積之限制，不太可能普遍化，但可能增進

公車專用道之作業效率。將來亦應蒐集現場資料，微調 HTSS 模

式，並對停車彎之作業加以詳加的評估。 

2.本計畫以本土化之資料為基礎及分析模式，以提供分析市區公車

之作業，但現場資料之蒐集僅包括臺北市及桃園市，將來宜蒐集

臺灣其他都市之公車作業特性資料，以改善分析方法，以及微調

HTSS 模式。 

3.修訂後第十七章所提供估計公車專用道路段容量之分析性模式，

雖然在絕大多數情況下（約 96%）的估計誤差不超過 10%，但有

時會產生大的估計誤差。因此未來宜進一步探討改良此模式之可

能性。 

4.本報告第五章有關公車專用道之容量分析結果顯示，臺北市公車

專用道站台之設置及使用有改良之處。例如增加站台與停止線之

距離可顯著的改善路段容量。規定公車靠站時必須緊靠站台前端

或前面車輛也可增加大約 10%之容量。這些分析結果可供臺灣交

通界參考，本計畫並建議可利用微調後之 HTSS 模式，作為規劃

將來公車專用道或改善現有公車專用之設施及作業的分析工具。 

5.本計畫歷經三年時間在連續假日期間蒐集雙車道郊區公路之流率

與速率關係資料，還是很難從現場資料來估計容量。建議為來可

利用已經微調後之 HTSS 模式，採模擬分析之方式來探討其容量。 

 129



 130

 



131 
 

參考文獻 

1.交通部運輸研究所，2001 年台灣地區公路容量手冊，90-16-1183，
民國 90 年 3 月。 

2.交通部運輸研究所，臺灣地區多車道郊區公路容量及特性研究

（三），94-78-1221，民國 94 年 5 月。 

3.交通部運輸研究所，市區號誌化路口容量分析及服務水準之研究

(1/2)，95-113-1235，民國 95 年 7 月。 

4.交通部運輸研究所，市區號誌化路口容量分析及服務水準之研究

(2/2)，96-113-1244，民國 96 年 9 月。 

5.交通部運輸研究所，機車專用道、公車設施及都市幹道容量與服務

水準研究(2/3)，期末報告初稿，民國 97 年 12 月。 

6.交通部運輸研究所，機車專用道、公車設施及都市幹道容量與服務

水準研究(1/3)，97-94-1248，民國 97 年 7 月。 

7.Highway Capacity Manual, T ransportation Research Board, National 
Research Council, Washington, D.C., 1985. 

8.Highway Capacity Manual, T ransportation Research Board, National 
Research Council, Washington, D.C., 2000. 

9.交通部、內政部，「道路交通安全規則」，民國 97 年 7 月。 

10.鼎漢國際顧問公司，「捷運施工時公車路線及轉乘執行計畫」（期末

報告初稿），臺北市公共運輸處委託計畫，民國 98 年 5 月。 

11.內政部營建署，市區道路工程規劃及設計規範之研究，民國 97 年。 

12.交通部、內政部，「道路交通管理處罰條例」，民國 97 年 5 月。 

13.臺北市政府，「臺北市公共汽車客運業營運管理辦法」，民國 85 年

8 月。 

14.Milkovits, M. N. “Modeling the Factors of Bus Dwell T ime,” 
Transportation Research Record: Journal of Transportation Research 

Board, No. 2072, National Research Council,  Washington, D. C. 2008, 
pp. 125-130. 

15.EI-Geneiday, A. M., Hom ing, Jem ica, and Krizek, K. J., “Analyzing  



132 
 

Transit Service Reliability Usi ng Detailed Data From  Automatic 
Vehicular Locator S ystem,” TRB 2008 Annual Meeting CD-ROM, 18 
pages. 

16.Shalabyp, A. and Farhan, A.,’  Pre diction Model of Bus Arrival and 
Departure T imes Using A VL and APC Data, Journal of Public 

Transportation, 2004, Vol-7, No.1, pp.41-61. 

17.Bertini, R. L. and T antiyanugulch, S., “T ransit Buses as T raffic 
Probes,” Transportation Research Record: Journal of Transportation 

Research Record, No.1870, 2003, pp.3545. 

18.Pu. W. Lin, J., and Long, L., ”R eal-Time Estimation of Urban S treet 
Segment Trave1 Time Using Buses as Speed Probes,” Transportation 

Research Board 2009Annual Meeting CD-ROM, 2009. 

19.Henk, R. H. and Hubbard, S. M ., ”Developing an Inde x of T ransit 
Service A vailability.” Transportation Research Record No.1521, 
Transportation Research Board, National Research Council, 1996, 
pp.12-19. 

20.Bowes, R. W ., and V an der Mark , J., ”Simulation of Bus Lane 
Operations in Downtown Areas,” Transportation Research Record 

No.644, T ransportation Resear ch Board, Nationa l Research Council, 
1977, pp.41-44. 

21.Marshall, L. F ., Levinson, H. S., Le nnon, L. C., and Cheng, J., “Bus 
Service Times and Cap acities in Manhattan,” Transportation Research 

Record No.1266, T ransportation Research Board, National  Res earch 
Council, 1990, pp.189-196. 

22.Home, L. L., and Quelch, G . E. , “Route 495 Exclusive Bus Lane: A  
20-year Success S tory,” ITE Journal, Institute of T ransportation 
Engineers, 1991, pp.26-29. 

23.St. Jacques, K. and Levinson, H. S., “Operational Analysis of Bus 
Lanes on Arterials,” TCRP Report No.26, T ransportation Research 
Board, National Research council, Washington, D. C., 1997. 

24.Levinson, H. S., and S t. Jacque s, K. R., “Bus Lan e Capacit y 



133 
 

Revisited,” Transportation Research Record No.1618, T ransportation 
Research Board, National Research Council, 1998, pp.189-199. 

25.Transit Capacity and Quality of Service Manual, TCRP Web Document 
6 (Project A-15) Contractors Fina l Report, Prepared for T ransit 
Cooperation Research Program , T ransportation Research Board, 
National Research Council, 1999. 

26.Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2 nd Edition, TCRP  
Report 100, Transportation Research Board, National Research Council, 
2003. 

27.Dueker, K. J. ,Ki mpel, T . J., Strathman, J. G ., Gallas, S. 
“Determinations of  Dwell Time,” Journal of Public Transportation, 
Vol7, No.1, 2004, pp.21-40. 

28.Chira-Chavala, T., and Coifman, B., “Effects of Smart Car d on Transit 
Operators,” Transportation Research Record 1521, T ransportation 
Research Board, National Research Council, Washington, D. C., 1996, 
pp.84-90. 

29.藍武王、盧亮甫，「公車專用道之容量分析：UTSS 模式之應用」，

中華民國運輸學會第十三屆學術論文研討會論文集。民國 87 年， 

30.周義華、賈毓虎，「公車專用道之容量及其影響因素分析」，運輸學

刊，第十一卷第三期，頁 21-42，民國 88 年。 

31.許添本、盧嘉棟，「公車專用道站位容量推估模式之建立」，中華民

國運輸學會第十三屆論文研討會，民國 87 年 12 月，pp.293-302。 

32.張學孔、吳英立、陳信雄，「電子票證系統對公車乘客服務時間影響

之評估研究」，運輸學刊，第十卷第一期，頁 163-184，民國 86 年。 

33.張學孔、陳韋伶，票證技術對公車捷運系統設計與營運之影響，中

華民國運輸學會第二十一屆年會暨學術論文研討會論文集，民國

95 年 12 月。 

34.曹壽民、徐景揚，非接觸式智慧卡對公車業者之效益分析，中華民

國運輸學會第二十屆論文研討會論文集，民國 94 年 12 月。 

35.Ryus, P. TCRP  Res earch Results Digest, Num ber 56, Summary of 
TCRP Report 88:  A  Guidebook for Developing a T ransit 



134 
 

Performance-Measurement System, Washington, D. C.,2003. 

36.Transportation-Logistics and Se rvice-Public Passenger T ransport: 
Service Quality Definition, T argeting and Measu rement, S tandard 
EN13816, European Committee for Standardization, 2002.  

37.Service de T ransport Urban de V oyageurs, Standard NF 286, AFNOR 
Certification, Paris, 2002. 

38.Liekendael, J-C., Furth, P . G., a nd Muller , H. J.” Service Quality in  
Brussels, Belgiu m- A  Quali ty Process with T eeth, Transportation 

Research Record: Journal of Transportation Board, No. 1955, 2006,  
pp.88-95. 

39.Galindez, A. A., McLaughlin, F . F ., Beard, C., and Spivack, G . S., 
“Mobility Analysis of T ransit Systems,” Transportation Research 

Record 1604, 1997, pp. 69-84.  

40.藍武王，「大眾運輸服務水準之評估研究（上）（下）」，中華道路季

刊，第二十二卷，民國 77 年 4 月。 

41.Turnqllist, M.,” S trategies for Improving Reliability of Bus T ransit 
Services,” Transportation Research record 818, 1981, pp.7-13. 

42.Sreathman, J. G ., et al., “Automat ed Bus  Disp atching, Oper ations 
Control, and Service Reliability,” Transportation Research record 1666, 
TRB, National Research Council, Washington, D. C., 1999, pp.28-36. 

43.Nash, A., W eidman, U., Bollinger , S., Luet hi, M., Buchmuller , S., 
“Increasing Schedule Reliability on th e S-Bahn in Zurich, Switchland: 
Computer Analysis and Sim ulation, Transportation Research Record: 

Journal of the Transportation Research Board, No. 1955, 2006, 
pp.17-25. 

44.Furth, P . G . and  Muller , T . H. J., “Service Reliability and Hidden 
Waiting T ime: Insights from Automa tic V ehicle Location Data,” 
Transportation Research Record 1955, Transportation Research Board, 
National Research Council, Washington, D. C., 2006, pp.79-87. 

45Levison, H. S .,” Analyzing Transit Travel Time Performance,” Journal 

of Transportation Research Record 915, TRB, National  Res earch 



135 
 

Council, Washington, D. C., 1983, pp.1-6. 

46.Abdelfattah, A. M., and Khan, A. M.,” Models for Predicting Bus 

Delays,” Transportation Research Record 1623, Transportation 

Research Board, 1998, pp.8-15. 

47.張學孔、吳英立、廖兆奎，「公車專用道公車旅行時間與延滯特性

之分析」，運輸學刊，第九卷第一期，頁 23-40，民國 85 年。 

48.周義華、孫千山，「公車專用道延滯推估模式之研究」，第四屆中華

民國運輸安全研討會論文集，民國 88 年。 

49.Cramer, A., Cucarese, J. Tran, H. Lu, A. and Reddy, A. ”Performance 

Measurement on Mass Transit-New York City Transit Authority Case 

Study, TRB 209 Annual Meeting CD-ROM, 2009. 

50.亞聯顧問工程司，「九十七年度臺北縣轄市區公車營運服務品質評

鑑」，臺北縣政府委託，民國 97 年 12 月。 

51.交通部公路總局，九十五年省縣道交通量調查報告，民國 96 年。 

 



136 
 

 



附錄 A  98 年公車自由速率調查資料 
敦化北路（民權東路與民生東路） 敦化北路（長春路與敦化北路 199 巷）

號誌化路口間距 = 440 m 號誌化路口間距 = 160 m 
公車專用道(往南) 混合車道(往北) 公車專用道（往南） 混合車道（往北） 
車道寬= 3.1 m  車道寬=3.1m  車道寬= 3.1 m  車道寬=3.1m  

序號 自由速率
(公里/小時) 序號 自由速率

(公里/小時) 序號 自由速率 
(公里/小時) 序號 自由速率 

(公里/小時) 
1 53 1 47 1 39 1 39 
2 38 2 46 2 40 2 44 
3 41 3 41 3 39 3 35 
4 40 4 40 4 40 4 39 
5 37 5 31 5 36 5 34 
6 41 6 38 6 47 6 37 
7 36 7 41 7 31 7 34 
8 35 8 40 8 39 8 33 
9 41 9 37 9 35 9 37 
10 43 10 37 10 39 10 38 
11 39 11 51 11 40 11 36 
12 34 12 39 12 37 12 40 
13 33 13 47 13 36 13 39 
14 37 14 35 14 34 14 44 
15 45 15 48 15 37 15 37 
16 39 16 44 16 35 16 35 
17 41 17 38 17 36 17 41 
18 43 18 36 18 38 18 31 
19 44 19 40 19 38 19 39 
20 37 20 36 20 35 20 34 
21 39 21 45 21 36 21 45 
22 40 22 34 22 42 22 35 
23 43 23 39 23 40 23 37 
24 39 24 39 24 38 24 38 
25 40 25 53 25 39 25 43 
26 36 26 34 26 41 26 39 
27 42 27 36 27 38 27 45 
28 40 28 38 28 36 28 43 
29 41 29 32 29 37 29 34 
30 36 30 41 30 36 30 42 
31 37 31 42 31 36 31 38 
32 36 32 40 32 37 32 40 
33 38 33 53 33 42 33 37 

 A-1 



 A-2 

34 35 34 36 34 37 34 39 
35 43 35 37 35 39 35 38 
36 41 36 46 36 35 36 40 
37 46 37 41 37 40 37 43 
38 38 38 43 38 36 38 45 
39 41 39 39 39 40 39 37 
40 40 40 36 40 36 40 39 
41 37 41 39 41 38 41 40 
42 36 42 40 42 39 42 38 
43 36 43 45 43 38 43 54 
44 38 44 44 44 35 44 37 
45 42 45 40 45 36 45 40 
46 33 46 45 46 37 46 43 
47 38 47 41 47 37 47 47 
48 39 48 37 48 36 48 35 
49 35 49 38 49 36 49 41 
50 39 50 48 50 36 50 40 
51 40 51 35 51 41 51 40 
52 37 52 50 52 37 52 45 
53 41 53 37 53 32 53 37 
54 38 54 38 54 36 54 42 
55 40 55 40 55 46 55 43 
56 39 56 45 56 37 56 38 
57 40 57 44 57 38 57 48 
58 35 58 37 58 36 58 40 
59 37 59 40 59 33 59 42 
60 41 60 36 60 35 60 39 
61 40 61 44 61 35 61 52 
62 38 62 51 62 37 62 40 
63 37 63 42 63 37 63 41 
64 36 64 38 64 33 64 36 
65 39 65 40 65 38 65 38 
66 37 66 42 66 44 66 39 
67 37 67 45 67 39 67 41 
68 38 68 48 68 36 68 41 
69 39 69 38 69 35 69 40 
70 40 70 43 70 37 70 36 
71 39 71 50 71 38 71 38 
72 -- 72 40 72 42 72 39 
73 -- 73 42 73 -- 73 38 

 



附錄 B  98 年停等公車疏解車距資料 

敦化南路/市民大道（往南）---公車專用道 

樣本數 = 55，車道寬 = 3.2m，綠燈 = 93 秒，黃燈 = 4 秒，紅燈 = 103 秒 

停等位置 
樣本 

1  2  3  4  5  6  7  

1 5.11 5.79  4.18 5.03  3.38    

2 5.70 3.74  3.80     

3 5.12 3.54  5.07 4.66  3.57    

4 4.50 3.66  4.25 4.19  4.20    

5 7.38 3.95  3.96     

6 6.52 3.24  3.17     

7 6.20 5.65  4.78     

8 4.22 6.07  5.83 2.92     

9 3.50 4.52  4.15 3.28  3.82    

10 4.76 3.66  3.90 3.46     

11 6.36 5.26  4.41 3.96     

12 5.55 3.66  4.76 3.13     

13 5.46 3.66  4.77 6.42     

14 3.42 3.62  2.92 3.79     

15 6.37 5.27  4.32     

16 3.64 5.10  3.85 4.76     

17 4.95 4.80  5.01 4.30     

18 7.65 3.87  2.90 3.39  3.14    

19 5.89 2.77  2.82 3.80     

20 6.91 4.01  3.92     

21 7.58 5.46  4.02     

22 3.49 3.42  3.52     

23 6.04 4.21  4.33     

24 4.28 4.30  3.67 3.83     

25 5.76 5.69  4.06 3.96     

26 4.07 4.56  4.50 3.21     

27 4.87 3.98  4.42 5.16  4.80    

28 4.96 3.65  3.26 3.13  4.20    

29 5.02 5.13  4.10 3.52  3.75    

30 4.87 6.32  2.96 4.00  3.07    

31 4.18 4.56  3.66 3.46  3.45  3.00   

32 4.65 5.55  2.64 3.48     

33 3.46 4.79  6.07 4.05  4.01    

34 5.89 3.66  4.01 3.27  3.58    

35 5.96 6.91  4.33     

36 8.14 3.31  4.46 3.59     

37 4.39 3.57  3.69 4.22  3.31  3.85  3.78  

 B-1 



38 3.47 3.04  2.99     

39 5.26 5.43  3.29 3.88     

40 4.70 4.51  4.58 3.14     

41 5.96 4.07  4.08 3.12     

42 3.13 3.92  2.78     

43 5.31 3.76  3.81     

44 6.36 3.68  3.97 3.56     

45 3.49 3.06  4.27 3.78     

46 3.25 3.28  3.34 3.67     

47 4.90 4.99  5.03 2.64     

48 6.84 5.22  3.59     

49 5.12 3.59  4.92 4.49  3.16    

50 6.30 3.31  4.72 4.46  4.10    

51 4.76 3.99  4.18 4.14  4.15    

52 5.46 3.98  3.56     

53 6.48 4.75  3.80 3.10  3.02    

54 6.88 4.92  3.58 3.80  3.29    

55 6.60 4.37  4.47 3.83     

 

 B-2 



 
敦化南路/市民大道（往北）---混合車道 

樣本數 = 80，車道寬 = 3.2m，綠燈 = 93 秒，黃燈 = 4 秒，紅燈 = 103 秒 

 
1（樣本序號） 16 （停等車輛數） 
3.12 3.31 2.58 1.83 2.10 2.67 1.95 -2.98 1.57 1.69 1.54 1.54 1.63 1.53 1.82 
1.85（依停等位置次序之疏解車距，負號表示是公車） 

2 7 
3.67 3.87 1.97 2.28 1.80 2.41 1.65 

3 19 
5.35 2.67 2.29 -5.21 2.19 1.80 2.77 2.11 1.63 2.27 2.01 -2.85 -5.74 -3.05 
3.53 2.28 1.40 -2.95 3.36  

4 18 
2.94 2.02 1.55 2.40 1.48 1.71 2.10 -3.36 1.59 1.89 -2.39 -2.19 1.53 1.70 
1.62 -2.29 1.46 1.80 

5 17 
3.33 3.09 1.80 1.85 2.05 1.82 1.64 1.98 2.17 -3.20 1.91 -3.14 2.06 1.64 
1.58 1.55 1.55 

6 19 
3.35 3.12 3.56 2.34 2.94 2.33 -2.91 1.93 2.05 1.53 1.80 1.95 1.67 1.83 1.90 
1.68 -2.39 -4.34 -3.03 

7 20 
-4.55 -3.48 1.83 2.05 2.16 1.90 2.57 2.24 2.06 1.95 1.79 1.76 1.57 -2.30 
-2.92 1.39 -2.61 -2.30 1.77 1.64 

8 10 
-5.82 3.64 -4.32 -3.55 -5.33 2.52 -3.94 -3.30 2.47 -3.58 

9 10 
3.50 -3.50 1.98 1.99 -3.78 -4.34 -2.53 1.43 1.53 1.64 

10 5 
-6.19 1.56 2.26 -4.74 2.47 

11 12 
4.20 3.22 2.45 2.06 2.07 1.93 1.91 1.94 2.09 1.83 1.95 1.85 

12 9 
3.41 3.06 3.03 3.02 2.38 -3.59 -3.47 1.42 -3.04 

13 7 
5.39 2.47 3.83 2.09 2.29 1.68 1.96 

 B-3 



14 10 
2.12 2.02 2.43 2.22 2.21 2.09 2.22 2.10 2.01 2.18 

15 18 
4.57 3.26 2.78 -3.72 2.60 2.58 2.55 2.08 2.18 2.54 2.27 1.90 -3.57 2.16 
-3.70 2.41 -4.19 -4.52 

16 15 
3.34 -4.56 2.09 -3.87 -3.49 1.65 1.77 2.06 1.66 1.61 1.56 1.58 1.76 1.76 
-3.71 

17 13 
3.16 2.62 3.85 -4.04 2.26 -3.33 1.81 1.94 2.27 2.09 1.93 1.77 1.71 

18 20 
4.48 2.38 2.98 2.53 1.85 2.50 2.44 1.88 2.21 1.91 1.94 1.93 2.04 2.17 2.22 
1.64 1.74 1.85 1.75 -2.84 

19 22 
3.97 2.96 2.99 2.66 2.49 2.62 -2.79 -2.37 2.43 2.71 1.66 2.06 2.39 1.59 
1.65 1.60 1.52 -3.46 -3.08 -2.21 1.98 1.68 

20 15 
5.84 2.02 2.62 2.84 1.93 -3.68 2.03 1.66 1.68 -2.37 -1.95 2.30 1.87 -3.19 
-3.30 

21 15 
4.62 2.02 2.17 1.88 1.76 1.86 1.96 1.74 1.87 1.88 1.82 1.79 1.69 1.91 -3.33 

22 12 
3.52 2.12 2.09 1.98 -3.12 2.16 1.73 -3.73 1.66 2.14 -5.82 2.03 

23 10 
3.12 2.67 -4.66 2.31 -3.17 -3.20 -2.65 -3.01 2.12 1.78 

24 8 
-6.01 -4.46 1.67 -2.68 2.27 2.04 2.17 1.65 

25 21 
3.38 2.69 -4.19 -4.18 -3.13 -3.58 -3.25 -4.35 -3.78 -3.29 -3.76 -3.21 1.45 
-2.16 -2.77 1.56 1.51 1.35 1.64 

26 22 
4.27 3.87 -5.13 2.31 2.21 2.62 1.87 2.01 1.85 1.58 1.89 1.85 -2.56 -3.19 
2.57 1.93 -3.13 -2.87 1.52 -3.29 1.79 -2.71 

27 21 
-4.62 2.35 2.55 2.19 1.78 1.98 1.95 1.99 2.47 2.18 1.59 1.96 -4.65 2.31 
2.27 -3.24 1.77 1.55 1.91 1.99 -2.23 

 B-4 



28 20 
3.00 3.50 2.76 2.43 2.09 2.39 2.09 2.41 -4.93 -2.45 2.31 1.68 -2.72 2.16 
-2.20 1.57 -2.47 -3.26 -2.95 1.75 

29 20 
3.87 2.61 2.46 2.12 2.40 -4.64 2.38 2.10 1.65 -2.42 2.08 2.07 -2.70 2.01 
-2.84 2.02 -3.87 -3.06 -2.95 -3.12 

30 17 
3.09 2.90 2.36 2.69 -3.55 -3.56 1.54 -2.75 2.20 -2.03 2.06 -3.67 2.30 -3.07 
-3.27 -3.05 -3.33 

31 13 
2.92 3.64 2.67 -4.38 2.76 2.93 -3.19 2.38 1.87 1.80 2.44 -3.48 2.04 

32 14 
2.13 3.37 2.53 3.11 2.34 2.41 1.91 2.28 1.93 1.84 -2.84 1.80 -3.04 1.92 

33 16 
3.36 2.75 -3.88 2.18 2.70 1.80 2.73 2.56 -5.16 2.19 2.00 1.89 -2.67 -3.49 
-3.90 -2.69 

34 9 
3.47 2.14 1.74 -3.29 2.00 2.30 2.04 1.98 1.93  

35 16 
3.03 2.28 2.62 2.18 2.44 2.16 2.67 2.15 2.08 2.27 2.59 -2.96 2.25 1.99 2.25 
-3.16 

36 13 
3.79 2.47 2.54 1.99 2.14 2.06 -3.12 2.41 -3.39 1.86 -4.61 -3.43 -3.56 

37 21 
4.79 2.23 3.60 1.93 2.10 2.52 1.97 1.97 1.92 2.65 2.12 2.11 2.05 1.92 1.90 
2.09 -4.90 1.58 1.67 -2.85 -2.38 

38 28 
3.75 1.80 1.86 1.85 2.21 2.33 2.24 -3.42 1.93 1.86 2.54 -3.95 2.73 -3.02 
2.05 1.80 2.01 1.88 2.04 1.79 2.15 -4.24 -3.42 -2.59 -3.15 -4.23 -3.04 -3.17 

39 21 
2.84 2.92 2.62 2.26 2.65 2.49 1.83 2.39 2.44 2.59 2.75 2.18 2.00 -3.59 
-2.95 2.75 2.91 2.29 -3.60 -3.82 -2.92 

40 15 
2.65 -4.02 2.00 2.51 2.58 2.56 2.20 1.86 -3.25 2.06 2.37 2.81 1.85 1.65 
1.71 

41 16 

 B-5 



3.45 2.65 2.81 -4.87 2.04 1.75 1.45 1.99 1.88 1.71 1.88 1.84 2.07 1.81 2.15 
-3.16 

42 16 
4.10 -4.99 -3.65 2.18 2.63 --3.73 -2.55 1.63 2.07 1.96 1.61 -3.10 -2.14 2.11 
1.85 1.63 

43 22 
5.45 2.41 2.91 2.15 1.82 1.98 2.55 1.84 2.51 1.85 2.55 2.23 2.50 2.30 3.00 
-3.48 2.09 1.67 -2.91 -2.57 -2.84 -3.10 

44 11 
3.24 3.07 2.88 2.29 2.58 1.85 2.47 2.26 1.88 2.75 -3.61 

45 9 
3.95 3.82 -3.23 -4.09 -2.79 2.04 1.55 1.58 1.63 

46 22 
4.54 2.89 2.76 -4.17 2.78 2.58 -4.17 1.77 2.52 1.85 1.81 1.70 -2.54 1.57 
1.78 1.82 -5.21 2.61 -2.87 -2.49 -2.51 -2.78 

47 7 
-3.82 1.96 -4.17 -3.31 -3.02 1.83 1.69 

48 19 
-6.03 2.60 2.45 2.10 3.57 -3.07 2.81 1.88 -2.65 -2.25 -2.47 -3.60 1.73 2.25 
2.03 1.94 1.59 1.52 1.54 

49 15 
4.92 -5.22 2.36 1.90 2.95 1.64 2.08 2.36 -2.20 -2.68 -4.41 2.96 2.28 2.34 
-3.70 

50 19 
3.98 2.15 4.34 2.66 2.36 -3.95 3.28 2.19 1.96 2.11 -3.27 1.59 1.90 2.30 
1.76 2.20 2.30 2.16 -3.82 

51 13 
-5.87 4.71 -4.37 3.75 -4.23 2.19 -2.83 -4.01 1.86 -2.66 1.96 2.13 1.94 

52 13 
5.52 3.07 2.51 -3.86 -3.06 1.87 1.65 -2.08 1.90 1.78 1.53 1.48 1.56 

53 14 
-4.69 -4.18 -2.44 3.32 1.95 1.83 -5.64 2.18 1.57 1.58 1.65 1.77 1.54 1.54 

54 13 
4.78 2.61 2.83 -4.02 2.84 -4.17 2.05 2.36 -4.77 1.47 1.55 -3.89 -2.72 

55 16 

 B-6 



-5.94 3.03 2.43 2.17 -3.96 2.30 1.80 1.74 1.97 2.21 -2.91 1.68 -3.13 1.82 
2.04 2.02 

56 10 
4.00 3.04 -4.32 3.06 2.75 3.42 -3.75 2.20 2.53 2.12 

57 9 
-3.63 2.54 -6.21 1.88 2.33 -3.50 2.65 1.93 1.92 

58 16 
-7.23 2.41 2.52 2.44 1.80 -3.52 3.07 3.21 2.17 1.75 1.58 1.42 1.48 1.67 
1.61 1.77 

59 17 
6.13 -3.44 -2.19 2.93 2.38 2.08 2.16 -5.04 2.15 -2.94 3.48 2.43 -3.46 1.86 
-2.57 1.73 -3.66 

60 8 
-5.29 2.46 -5.31 -4.68 1.92 2.02 1.76 1.97 

61 7 
-5.34 3.77 2.67 2.48 -3.43 2.77 -3.75 

62 15 
-4.20 2.23 -4.85 1.87 2.66 -2.83 -3.40 2.16 -3.04 2.57 -3.10 2.12 1.92 1.75 
1.56 

63 11 
-5.50 -4.37 -3.48 -4.66 -3.46 2.60 -3.42 2.74 -2.65 1.49 2.0114 8 

64 9 
3.59 -4.66 3.20 2.43 -2.78 -3.48 2.14 1.63  

65 11 
-7.90 -4.42 2.88 2.56 2.12 -4.21 -4.37 2.00 1.70 2.10 1.97 

66 14 
-6.47 2.71 -4.83 1.66 -4.89 -3.19 1.65 2.14 2.32 1.97 1.97 1.73 1.63 1.87 

67 12 
5.36 -3.66 3.38 2.09 2.47 2.48 2.44 -2.32 2.18 2.09 -3.83 1.88  

68 9 
-6.33 -3.69 -4.83 3.84 -4.88 3.28 1.97 2.13 1.99 

69 8 
4.44 2.60 -4.05 2.27 1.99 -3.55 1.77 1.80 

70 17 
-5.81 2.88 2.87 -2.97 -4.52 1.97 -3.45 1.57 2.49 2.16 -2.32 1.72 1.95 1.62 
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 B-8 

1.55 1.61 1.66 

71 10 
-5.57 -4.80 -3.71 2.56 1.79 3.33 -2.76 1.83 1.80 1.66  

72 12 
-5.46 2.36 -3.79 3.21 2.34 2.10 2.08 2.16 1.71 1.92 1.80 2.05 

73 17 
3.11 3.36 2.54 2.73 1.70 -3.55 -3.30 2.98 -3.24 -3.35 -4.74 2.77 1.81 1.82 
1.64 1.52 1.74 

74 15 
4.86 3.61 -5.44 2.36 -3.40 -3.58 -3.10 2.42 2.63 2.30 -4.31 5.08 2.65 2.11 
2.10 

75 20 
-8.06 3.51 2.34 2.13 1.99 2.16 2.17 2.04 2.09 -4.80 1.97 2.05 2.00 1.95 
1.90 -2.92 -3.49 -3.77 2.59 2.19 

76 16 
4.05 2.22 -3.54 -4.76 2.06 -3.31 3.08 2.33 2.16 2.27 1.98 1.91 1.96 1.85 
1.97 1.95 

77 15 
5.36 -4.38 -3.60 2.17 1.95 2.01 2.05 2.15 1.94 1.97 1.71 -3.53 -3.62 -3.88 
-3.63 

78 14 
3.31 3.47 1.99 2.47 -5.20 2.44 2.84 1.99 2.31 2.07 -3.73 2.32 -2.96 1.66 

79 12 
4.22 3.97 3.29 2.20 2.09 2.28 2.69 2.35 2.37 -5.69 -5.60 2.32 

80 15 
2.98 -4.93 2.82 2.82 -2.93 -3.31 2.59 -3.74 -3.31 -3.20 1.76 2.31 2.48 1.93 
1.86 



 C-1 

附錄 C  98 年公車站公車停靠位置資料 

U1：臺北市「市民敦化站（往南）」公車專用道佔用利用調查資料 

公車站台共 47 公尺，可同時停靠 4 部公車   

無資料填上 99，前方無公車表示為第一部   

n=150      

序號 新到站公車位置 前 1 前 2 前 3 前 4 

1 15 99 99 99 99 

2 25 5 99 99 99 

3 30 15 0 99 99 

4 31 18 99 99 99 

5 44 31 48 99 99 

6 26 99 99 99 99 

7 25 12 0 99 99 

8 37 25 12 0 99 

9 15 99 99 99 99 

10 17 99 99 99 99 

11 40 28 17 99 99 

12 5 99 99 99 99 

13 33 20 99 99 99 

14 15 0 99 99 99 

15 27 15 99 99 99 

16 10 99 99 99 99 

17 0 99 99 99 99 

18 3 99 99 99 99 

19 40 26 14 0 99 

20 21 99 99 99 99 

21 1 99 99 99 99 

22 20 9 99 99 99 

23 26 15 2 99 99 

24 41 30 15 99 99 

25 41 28 14 0 99 

26 38 99 99 99 99 

27 32 20 9 99 99 

28 30 18 99 99 99 

29 40 28 15 0 99 

30 29 99 99 99 99 

31 0 99 99 99 99 

32 33 20 8 88 99 

33 5 99 99 99 99 

34 0 99 99 99 99 

35 5 99 99 99 99 



 C-2 

36 16 99 99 99 99 

37 15 0 99 99 99 

38 19 99 99 99 99 

39 38 25 14 99 99 

40 1 99 99 99 99 

41 40 28 14 0 99 

42 13 0 99 99 99 

43 28 15 1 99 99 

44 34 21 99 99 99 

45 33 12 99 99 99 

46 46 35 22 99 99 

47 41 30 16 99 99 

48 0 99 99 99 99 

49 34 17 2 99 99 

50 19 99 99 99 99 

51 5 99 99 99 99 

52 34 21 9 99 99 

53 38 25 12 1 99 

54 40 28 15 99 99 

55 32 99 99 99 99 

56 2 99 99 99 99 

57 40 28 15 1 99 

58 33 20 7 99 99 

59 34 23 12 99 99 

60 31 17 99 99 99 

61 45 32 19 99 99 

62 40 27 14 99 99 

63 25 12 99 99 99 

64 20 99 99 99 99 

65 10 99 99 99 99 

66 35 24 12 0 99 

67 40 28 14 0 99 

68 33 10 99 99 99 

69 9 99 99 99 99 

70 21 99 99 99 99 

71 2 99 99 99 99 

72 46 34 21 99 99 

73 39 25 99 99 99 

74 37 24 99 99 99 

75 42 28 16 2 99 

76 28 15 1 99 99 

77 2 99 99 99 99 



 C-3 

78 39 25 12 0 99 

79 42 30 17 99 99 

80 45 33 21 99 99 

81 28 99 99 99 99 

82 2 99 99 99 99 

83 37 24 12 99 99 

84 45 33 20 2 99 

85 41 27 14 99 99 

86 13 0 99 99 99 

87 26 13 99 99 99 

88 41 29 13 3 99 

89 45 33 19 99 99 

90 38 25 13 99 99 

91 37 24 3 99 99 

92 14 99 99 99 99 

93 32 99 99 99 99 

94 37 99 99 99 99 

95 32 17 3 99 99 

96 3 99 99 99 99 

97 40 26 14 2 99 

98 2 99 99 99 99 

99 17 0 99 99 99 

100 36 23 99 99 99 

101 46 35 21 7 99 

102 0 99 99 99 99 

103 1 99 99 99 99 

104 45 33 24 99 99 

105 41 30 19 99 99 

106 1 99 99 99 99 

107 33 21 99 99 99 

108 23 13 0 99 99 

109 40 29 16 4 99 

110 40 28 17 4 99 

111 43 29 13 1 99 

112 39 28 16 99 99 

113 39 24 99 99 99 

114 40 28 15 3 99 

115 20 99 99 99 99 

116 11 99 99 99 99 

117 42 29 16 3 99 

118 30 99 99 99 99 

119 34 22 10 99 99 



 C-4 

120 30 16 2 99 99 

121 1 99 99 99 99 

122 40 28 99 99 99 

123 30 17 99 99 99 

124 47 36 23 10 0 

125 28 14 99 99 99 

126 40 27 14 1 99 

127 28 16 99 99 99 

128 39 26 13 1 99 

129 3 99 99 99 99 

130 17 99 99 99 99 

131 40 28 15 1 99 

132 15 99 99 99 99 

133 27 14 0 99 99 

134 0 99 99 99 99 

135 44 32 21 99 99 

136 34 20 99 99 99 

137 45 38 25 12 -1 

138 20 99 99 99 99 

139 3 99 99 99 99 

140 26 15 0 99 99 

141 45 33 99 99 99 

142 28 15 99 99 99 

143 19 99 99 99 99 

144 26 13 0 99 99 

145 24 99 99 99 99 

146 40 24 11 99 99 

147 35 26 14 0 99 

148 24 13 1 99 99 

149 0 99 99 99 99 

150 5 99 99 99 99 

 

U2：臺北市「民權復與路口（往西）」公車專用道佔用利用調查資料 

公車站台共 45 公尺，可同時停靠 4 部公車   

無資料填上 99，前方無公車表示為第一部   

n=150      

序號 新到站公車位置 前 1 前 2 前 3 前 4 

1 1 99 99 99 99 

2 15 1 99 99 99 

3 4 99 99 99 99 

4 7 99 99 99 99 



 C-5 

5 20 7 99 99 99 

6 13 99 99 99 99 

7 20 99 99 99 99 

8 13 99 99 99 99 

9 14 99 99 99 99 

10 1 99 99 99 99 

11 2 99 99 99 99 

12 15 2 99 99 99 

13 30 17 2 99 99 

14 33 16 10 99 99 

15 23 10 99 99 99 

16 0 99 99 99 99 

17 22 10 99 99 99 

18 17 99 99 99 99 

19 30 15 0 99 99 

20 25 12 0 99 99 

21 6 99 99 99 99 

22 7 99 99 99 99 

23 18 99 99 99 99 

24 11 99 99 99 99 

25 7 99 99 99 99 

26 35 11 9 99 99 

27 30 16 3 99 99 

28 36 13 9 99 99 

29 0 99 99 99 99 

30 3 99 99 99 99 

31 38 28 15 3 99 

32 0 99 99 99 99 

33 13 0 99 99 99 

34 4 99 99 99 99 

35 12 99 99 99 99 

36 12 99 99 99 99 

37 14 0 99 99 99 

38 40 28 14 0 99 

39 38 25 14 2 99 

40 29 15 2 99 99 

41 10 99 99 99 99 

42 4 99 99 99 99 

43 13 99 99 99 99 

44 39 27 15 0 99 

45 25 13 0 99 99 

46 18 0 99 99 99 



 C-6 

47 13 0 99 99 99 

48 25 12 9 99 99 

49 40 29 13 99 99 

50 43 28 16 0 99 

51 30 18 99 99 99 

52 43 30 18 1 99 

53 14 0 99 99 99 

54 18 5 99 99 99 

55 8 99 99 99 99 

56 4 99 99 99 99 

57 40 27 14 0 99 

58 28 15 0 99 99 

59 0 99 99 99 99 

60 15 0 99 99 99 

61 39 25 12 0 99 

62 42 29 14 0 99 

63 39 26 14 99 99 

64 40 26 14 99 99 

65 44 32 19 5 99 

66 20 7 99 99 99 

67 44 32 20 99 99 

68 36 25 12 99 99 

69 39 26 13 0 99 

70 35 23 99 99 99 

71 37 25 8 99 99 

72 40 26 14 0 99 

73 42 29 16 3 99 

74 26 15 99 99 99 

75 40 28 14 0 99 

76 25 13 99 99 99 

77 8 99 99 99 99 

78 9 99 99 99 99 

79 15 1 99 99 99 

80 29 17 99 99 99 

81 28 14 2 99 99 

82 24 4 99 99 99 

83 35 17 3 99 99 

84 42 29 15 1 99 

85 39 28 15 99 99 

86 38 25 2 99 99 

87 39 26 14 2 99 

88 36 23 4 99 99 



 C-7 

89 33 17 4 99 99 

90 43 30 18 2 99 

91 35 99 99 99 99 

92 40 28 14 2 99 

93 39 28 15 2 99 

94 40 28 16 99 99 

95 38 27 14 1 99 

96 4 99 99 99 99 

97 42 29 14 2 99 

98 39 27 16 3 99 

99 43 30 17 2 99 

100 24 10 99 99 99 

101 28 15 0 99 99 

102 38 26 13 0 99 

103 39 27 14 0 99 

104 40 26 13 0 99 

105 38 24 99 99 99 

106 39 28 15 0 99 

107 35 21 9 9 99 

108 32 18 99 99 99 

109 42 30 17 4 99 

110 38 25 13 99 99 

111 32 17 4 99 99 

112 40 28 14 1 99 

113 36 19 5 99 99 

114 38 24 12 0 99 

115 39 26 14 0 99 

116 40 28 15 0 99 

117 38 26 15 0 99 

118 37 25 11 0 99 

119 39 26 13 0 99 

120 41 30 18 5 99 

121 40 26 14 0 99 

122 41 30 15 0 99 

123 26 15 99 99 99 

124 42 30 15 2 99 

125 36 24 10 99 99 

126 33 21 5 99 99 

127 40 29 15 0 99 

128 40 29 15 2 99 

129 37 24 12 0 99 

130 43 29 16 1 99 



 C-8 

131 39 26 13 0 99 

132 35 18 10 99 99 

 

U3：臺北市「市立體育場（往北）」路邊停靠公車站佔用利用調查資料 

公車站之範圍 30 公尺，以最下游之框線為基準線，上游為正，下游為負 

共有 3 面站牌，分別命名為 1, 2, 3，與基準線之距離分別為 11, 19 及 26 公尺 

站牌 1 之公車路線有：906, 909, 敦化幹線, 長庚大學, 龍潭  

站牌 2 之公車路線有：33, 262, 275 

站牌 3 之公車路線有：285, 521,902, 906, 292, 630, 905 

現場調查時均有紀錄每部公車之路線編號，但『路線』以其所屬站牌 1, 2, 3 表示 

無資料填上 99。前方無公車表示為第一部。 

n=152         

序號 
新到站公

車位置 

新到

路線 
前 1 位置 前 1 路線 前 2 位置 前 2 路線 前 3 位置 前 3 路線

1 13 1 99 99 99 99 99 99 

2 19 3 99 99 99 99 99 99 

3 33 3 26 1 99 99 99 99 

4 18 3 99 99 99 99 99 99 

5 20 3 99 99 99 99 99 99 

6 18 3 99 99 99 99 99 99 

7 13 3 99 99 99 99 99 99 

8 22 1 99 99 99 99 99 99 

9 -11 2 99 99 99 99 99 99 

10 15 3 99 99 99 99 99 99 

11 22 3 5 3 99 99 99 99 

12 34 1 22 1 99 99 99 99 

13 16 2 99 99 99 99 99 99 

14 32 2 21 1 99 99 99 99 

15 28 3 14 3 99 99 99 99 

16 26 3 15 2 99 99 99 99 

17 34 3 19 3 99 99 99 99 

18 -8 2 99 99 99 99 99 99 

19 32 3 20 3 99 99 99 99 

20 16 3 99 99 99 99 99 99 

21 23 1 99 99 99 99 99 99 

22 14 2 99 99 99 99 99 99 

23 40 1 29 2 16 2 99 99 

24 9 3 99 99 99 99 99 99 

25 18 3 99 99 99 99 99 99 

26 36 2 24 3 99 99 99 99 

27 35 3 21 2 99 99 99 99 



 C-9 

28 31 2 20 3 99 99 99 99 

29 -2 3 99 99 99 99 99 99 

30 42 3 33 1 20 3 99 99 

31 27 3 99 99 99 99 99 99 

32 2 1 99 99 99 99 99 99 

33 12 1 99 99 99 99 99 99 

34 15 3 99 99 99 99 99 99 

35 20 3 99 99 99 99 99 99 

36 16 3 0 2 99 99 99 99 

37 34 3 99 99 99 99 99 99 

38 15 3 25 1 99 99 99 99 

39 40 3 18 3 99 99 99 99 

40 38 2 5 2 99 99 99 99 

41 22 3 99 99 99 99 99 99 

42 20 3 99 99 99 99 99 99 

43 -5 3 99 99 99 99 99 99 

44 20 3 5 3 99 99 99 99 

45 25 2 99 99 99 99 99 99 

46 26 2 99 99 99 99 99 99 

47 21 3 99 99 99 99 99 99 

48 14 2 19 3 99 99 99 99 

49 33 1 15 3 99 99 99 99 

50 27 1 99 99 99 99 99 99 

51 21 2 99 99 99 99 99 99 

52 26 3 99 99 99 99 99 99 

53 26 3 99 99 99 99 99 99 

54 -1 3 99 99 99 99 99 99 

55 39 3 26 3 10 2 99 99 

56 13 3 99 99 99 99 99 99 

57 32 3 20 1 99 99 99 99 

58 -2 3 99 99 99 99 99 99 

59 24 1 99 99 99 99 99 99 

60 7 2 99 99 99 99 99 99 

61 18 3 99 99 99 99 99 99 

62 17 1 99 99 99 99 99 99 

63 17 2 99 99 99 99 99 99 

64 16 2 99 99 99 99 99 99 

65 25 3 99 99 99 99 99 99 

66 30 3 14 3 99 99 99 99 

67 18 3 99 99 99 99 99 99 

68 21 2 99 99 99 99 99 99 

69 33 1 17 3 99 99 99 99 



 C-10 

70 25 3 99 99 99 99 99 99 

71 26 1 99 99 99 99 99 99 

72 30 2 14 3 99 99 99 99 

73 27 3 13 3 99 99 99 99 

74 33 3 19 1 99 99 99 99 

75 43 33 29 1 16 3 99 99 

76 33 2 15 3 99 99 99 99 

77 24 3 99 99 99 99 99 99 

78 26 1 12 3 99 99 99 99 

79 44 1 33 3 19 3 99 99 

80 15 3 99 99 99 99 99 99 

81 15 1 99 99 99 99 99 99 

82 14 3 99 99 99 99 99 99 

83 34 2 25 2 99 99 99 99 

84 10 3 99 99 99 99 99 99 

85 34 3 19 3 99 99 99 99 

86 18 3 99 99 99 99 99 99 

87 19 2 5 1 99 99 99 99 

88 22 3 99 99 99 99 99 99 

89 10 2 99 99 99 99 99 99 

90 7 3 99 99 99 99 99 99 

91 28 3 13 2 99 99 99 99 

92 21 3 99 99 99 99 99 99 

93 24 1 8 3 99 99 99 99 

94 22 2 4 2 99 99 99 99 

95 18 3 99 99 99 99 99 99 

96 26 3 13 3 99 99 99 99 

97 10 1 99 99 99 99 99 99 

98 36 1 24 3 99 99 99 99 

99 30 3 16 3 99 99 99 99 

100 19 3 99 99 99 99 99 99 

101 23 3 8 3 99 99 99 99 

102 22 3 99 99 99 99 99 99 

103 30 3 11 2 99 99 99 99 

104 29 3 14 1 99 99 99 99 

105 -6 3 99 99 99 99 99 99 

106 15 2 99 99 99 99 99 99 

107 34 1 21 3 99 99 99 99 

108 14 1 99 99 99 99 99 99 

109 2 2 99 99 99 99 99 99 

110 19 3 99 99 99 99 99 99 

111 26 2 14 3 99 99 99 99 



 C-11 

112 19 3 99 99 99 99 99 99 

113 27 3 14 3 99 99 99 99 

114 26 1 99 99 99 99 99 99 

115 21 3 2 1 99 99 99 99 

116 40 2 23 1 99 99 99 99 

117 20 3 99 99 99 99 99 99 

118 24 3 99 99 99 99 99 99 

119 20 3 99 99 99 99 99 99 

120 35 2 23 3 99 99 99 99 

121 52 2 40 2 28 3 12 3 

122 19 1 99 99 99 99 99 99 

123 37 1 35 3 22 3 99 99 

124 3 3 99 99 99 99 99 99 

125 16 3 99 99 99 99 99 99 

126 29 2 15 3 99 99 99 99 

127 24 1 99 99 99 99 99 99 

128 21 3 99 99 99 99 99 99 

129 14 2 99 99 99 99 99 99 

130 22 3 99 99 99 99 99 99 

131 1 3 99 99 99 99 99 99 

132 42 2 31 3 15 3 99 99 

133 21 3 99 99 99 99 99 99 

134 30 1 18 3 99 99 99 99 

135 19 3 99 99 99 99 99 99 

136 29 3 13 3 99 99 99 99 

137 29 2 13 2 99 99 99 99 

138 33 3 19 1 99 99 99 99 

139 24 3 99 99 99 99 99 99 

140 20 3 99 99 99 99 99 99 

141 29 3 16 3 99 99 99 99 

142 41 2 28 1 99 99 99 99 

143 35 3 21 3 99 99 99 99 

144 16 3 99 99 99 99 99 99 

145 23 2 99 99 99 99 99 99 

146 31 3 15 1 15 3 99 99 

147 41 3 30 3 99 99 99 99 

148 16 1 99 99 99 99 99 99 

149 33 2 17 1 99 99 99 99 

150 36 1 23 2 9 3 99 99 

151 26 3 99 99 99 99 99 99 

152 23 2 99 99 99 99 99 99 
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U4：臺北市「和平西路三段往西」路邊停靠公車站佔用利用調查資料 

公車站之範圍 47 公尺，以最下游之框線為基準線，上游為正，下游為負 

共有 6 面站牌，分別命名為 1, 2, 3,4,5,6，與基準線之距離分別為

6,7.5,9,10.5,12 及 13.5 公尺 

站牌 1 之公車路線有：703,703 副 

站牌 2 之公車路線有：701,702 

站牌 3 之公車路線有：264,310,658 

站牌 4 之公車路線有：245,263 

站牌 5 之公車路線有：231,656,657 

站牌 6 之公車路線有：49,527 

現場調查時均有紀錄每部公車之路線編號，但『路線』以其所屬站牌 1, 2, 

3,4,5,6 表示，無資料填上 99。前方無公車表示為第一部。 

n=111         

序號 
新到站公

車位置 
新到路線 

前 1 

位置

前 1

路線

前 2 

位置 

前 2

路線

前 3 

位置 

前 3 

路線 

1 9 4 99 99 99 99 99 99 

2 10 6 99 99 99 99 99 99 

3 28 5 18 2 10 6 99 99 

4 3 3 99 99 99 99 99 99 

5 32 5 18 4 0 5 99 99 

6 40 4 27 5 17 3 2 4 

7 7 3 99 99 99 99 99 99 

8 26 3 14 4 3 3 99 99 

9 9 3 99 99 99 99 99 99 

10 12 3 99 99 99 99 99 99 

11 37 3 22 2 10 6 99 99 

12 16 2 5 5 99 99 99 99 

13 2 4 99 99 99 99 99 99 

14 7 3 99 99 99 99 99 99 

15 14 5 0 5 99 99 99 99 

16 5 4 99 99 99 99 99 99 

17 10 6 99 99 99 99 99 99 

18 32 3 17 5 2 4 99 99 

19 21 3 7 2 99 99 99 99 

20 13 3 99 99 99 99 99 99 

21 16 3 99 99 99 99 99 99 

22 27 6 16 3 99 99 99 99 

23 12 3 99 99 99 99 99 99 

24 11 3 99 99 99 99 99 99 

25 27 5 16 2 3 4 99 99 

26 5 3 99 99 99 99 99 99 

27 25 4 11 4 99 99 99 99 

28 11 6 99 99 99 99 99 99 



 C-13 

29 22 4 9 5 99 99 99 99 

30 13 2 99 99 99 99 99 99 

31 6 4 99 99 99 99 99 99 

32 17 5 5 5 99 99 99 99 

33 10 5 99 99 99 99 99 99 

34 25 3 14 3 0 5 99 99 

35 -7 4 99 99 99 99 99 99 

36 33 3 16 3 3 5 99 99 

37 19 2 99 99 99 99 99 99 

38 12 3 -2 6 99 99 99 99 

39 12 3 99 99 99 99 99 99 

40 17 4 5 5 99 99 99 99 

41 14 2 99 99 99 99 99 99 

42 23 5 11 4 0 5 99 99 

43 8 3 99 99 99 99 99 99 

44 13 5 99 99 99 99 99 99 

45 13 6 99 99 99 99 99 99 

46 3 3 99 99 99 99 99 99 

47 14 4 1 5 99 99 99 99 

48 39 3 26 4 13 5 0 4 

49 15 3 99 99 99 99 99 99 

50 1 2 99 99 99 99 99 99 

51 10 3 99 99 99 99 99 99 

52 2 2 99 99 99 99 99 99 

53 15 3 99 99 99 99 99 99 

54 10 6 99 99 99 99 99 99 

55 12 3 99 99 99 99 99 99 

56 40 3 29 5 16 3 99 99 

57 15 2 0 3 99 99 99 99 

58 13 3 99 99 99 99 99 99 

59 27 3 15 2 1 4 99 99 

60 3 3 99 99 99 99 99 99 

61 27 5 16 5 2 4 99 99 

62 7 3 99 99 99 99 99 99 

63 36 4 23 4 11 5 99 99 

64 13 4 99 99 99 99 99 99 

65 6 2 99 99 99 99 99 99 

66 11 5 99 99 99 99 99 99 

67 17 3 8 6 99 99 99 99 

68 10 3 99 99 99 99 99 99 

69 32 4 20 3 7 5 99 99 

70 23 2 11 4 99 99 99 99 



 C-14 

71 12 6 99 99 99 99 99 99 

72 19 3 8 3 99 99 99 99 

73 -4 5 99 99 99 99 99 99 

74 40 3 27 4 14 5 2 2 

75 3 19 8 3 99 99 99 99 

76 42 2 31 5 21 4 11 4 

77 17 2 0 5 99 99 99 99 

78 30 5 17 5 6 5 99 99 

79 8 3 99 99 99 99 99 99 

80 21 4 5 5 99 99 99 99 

81 13 6 99 99 99 99 99 99 

82 12 3 1 5 99 99 99 99 

83 7 3 99 99 99 99 99 99 

84 28 2 16 4 3 5 99 99 

85 -6 3 99 99 99 99 99 99 

86 12 3 99 99 99 99 99 99 

87 20 6 0 62 99 99 99 99 

88 36 3 25 4 11 3 99 99 

89 16 1 4 5 99 99 99 99 

90 25 2 12 4 99 99 99 99 

91 -8 4 99 99 99 99 99 99 

92 19 3 6 4 99 99 99 99 

93 37 6 24 3 13 3 99 99 

94 29 5 16 5 2 5 99 99 

95 33 5 21 3 11 3 99 99 

96 42 2 33 3 19 5 11 4 

97 15 2 99 99 99 99 99 99 

98 41 4 27 4 17 2 6 5 

99 23 5 11 3 99 99 99 99 

100 39 3 28 5 16 4 5 2 

101 17 3 6 3 99 99 99 99 

102 10 4 99 99 99 99 99 99 

103 17 5 5 4 99 99 99 99 

104 35 4 22 3 8 5 99 99 

105 42 4 30 3 16 4 2 2 

106 0 3 99 99 99 99 99 99 

107 16 3 99 99 99 99 99 99 

108 37 5 28 2 16 3 99 99 

109 1 5 99 99 99 99 99 99 

110 10 3 99 99 99 99 99 99 

111 11 5 99 99 99 99 99 99 

 



 C-15 

U5：臺北市捷運市政府站「忠孝東路五段往東」路邊停靠公車站佔用利用調查資料 

公車站之範圍 54 公尺，以最下游之框線為基準線，上游為正，下游為負。 

共有 9 面站牌，分別命名為 1,2,3,4,5,6,7,8,9，與基準線之距離分別為

12,16,20,24,28,32,36,40 及 45 

站牌 1 之公車路線有：912 

站牌 2 之公車路線有：915,忠孝新幹線 

站牌 3 之公車路線有：647,650 

站牌 4 之公車路線有：棕 6,棕 18 

站牌 5 之公車路線有：棕 7,綠 1 

站牌 6 之公車路線有：51,282 

站牌 7 之公車路線有：232 

站牌 8 之公車路線有：212,281 

站牌 9 之公車路線有：270,263 

現場調查時均有紀錄每部公車之路線編號，但『路線』以其所屬站牌 1, 2, 3,4,5,6,7,8,9

表示。無資料填上 99。前方無公車表示為第一部。 

n=90         

序號 
新到站公

車位置 

新到 

路線 

前 1 

位置 

前 1 

路線 

前 2 

位置 

前 2 

路線 

前 3 

位置 

前 3 

路線 

1 20 3 99 99 99 99 99 99 

2 30 8 99 99 99 99 99 99 

3 35 7 99 99 99 99 99 99 

4 40 8 99 99 99 99 99 99 

5 40 9 16 2 4 1 99 99 

6 40 9 25 1 9 2 99 99 

7 35 3 25 1 9 2 99 99 

8 22 5 99 99 99 99 99 99 

9 41 3 22 5 99 99 99 99 

10 34 7 99 99 99 99 99 99 

11 45 9 23 4 99 99 99 99 

12 38 4 23 4 1 3 99 99 

13 35 2 99 99 99 99 99 99 

14 47 5 35 9 99 99 99 99 

15 18 3 99 99 99 99 99 99 

16 41 7 99 99 99 99 99 99 

17 42 8 99 99 99 99 99 99 

18 28 5 99 99 99 99 99 99 

19 55 7 43 8 28 5 99 99 

20 42 9 30 9 3 1 99 99 

21 25 9 3 1 99 99 99 99 

22 30 5 99 99 99 99 99 99 

23 35 7 99 99 99 99 99 99 

24 41 8 99 99 99 99 99 99 

25 40 9 11 3 99 99 99 99 



 C-16 

26 30 7 99 99 99 99 99 99 

27 50 8 36 5 12 4 99 99 

28 44 7 99 99 99 99 99 99 

29 35 7 99 99 99 99 99 99 

30 50 9 39 8 22 3 99 99 

31 46 9 35 9 19 4 99 99 

32 36 8 99 99 99 99 99 99 

33 33 7 99 99 99 99 99 99 

34 27 5 14 2 99 99 99 99 

35 39 8 99 99 99 99 99 99 

36 40 8 99 99 99 99 99 99 

37 42 9 24 3 10 1 99 99 

38 45 9 24 3 10 1 99 99 

39 18 4 99 99 99 99 99 99 

40 42 9 99 99 99 99 99 99 

41 21 5 99 99 99 99 99 99 

42 48 6 34 5 21 5 99 99 

43 35 3 23 3 6 1 99 99 

44 15 4 6 1 99 99 99 99 

45 36 2 15 4 99 99 99 99 

46 50 8 36 2 99 99 99 99 

47 50 9 36 8 22 9 99 99 

48 25 7 99 99 99 99 99 99 

49 34 8 99 99 99 99 99 99 

50 43 9 27 5 99 99 99 99 

51 44 7 99 99 99 99 99 99 

52 51 9 42 9 29 5 99 99 

53 41 4 29 5 11 2 99 99 

54 39 5 25 7 99 99 99 99 

55 21 3 99 99 99 99 99 99 

56 43 7 28 2 99 99 99 99 

57 46 9 34 8 99 99 99 99 

58 39 7 26 5 99 99 99 99 

59 40 9 10 3 99 99 99 99 

60 22 4 10 3 99 99 99 99 

61 42 8 99 99 99 99 99 99 

62 41 9 20 4 9 1 99 99 

63 46 8 32 5 99 99 99 99 

64 39 7 99 99 99 99 99 99 

65 36 7 99 99 99 99 99 99 

66 37 8 15 3 99 99 99 99 

67 27 5 15 3 99 99 99 99 



 C-17 

68 8 2 99 99 99 99 99 99 

69 39 2 99 99 99 99 99 99 

70 51 7 39 2 99 99 99 99 

71 20 3 99 99 99 99 99 99 

72 42 8 99 99 99 99 99 99 

73 30 5 15 3 99 99 99 99 

74 28 7 99 99 99 99 99 99 

75 45 9 13 4 99 99 99 99 

76 31 2 99 99 99 99 99 99 

77 31 8 99 99 99 99 99 99 

78 44 9 25 5 99 99 99 99 

79 26 7 99 99 99 99 99 99 

80 40 8 99 99 99 99 99 99 

81 21 2 99 99 99 99 99 99 

82 45 9 24 4 10 3 99 99 

83 34 7 99 99 99 99 99 99 

84 37 9 19 3 0 2 99 99 

85 49 9 36 9 19 4 99 99 

86 34 7 99 99 99 99 99 99 

87 34 8 99 99 99 99 99 99 

88 55 9 42 8 99 99 99 99 

89 33 5 20 3 99 99 99 99 

90 44 7 30 7 2 8 99 99 

 
U6：臺北市阿波羅大廈站「忠孝東路四段往西」路邊停靠公車站佔用利用

調查資料 

公車站之範圍 26 公尺，以最下游之框線為基準線，上游為正，下游為負 

共有 5 面站牌，分別命名為 1,2,3,4,5，與基準線之距離分別為 10.0, 12.4, 18.7, 

20.1, 22.0 公尺 

站牌 1 之公車路線有：204, 278 

站牌 2 之公車路線有：232, 232A 

站牌 3 之公車路線有：919, 忠孝幹線 

站牌 4 之公車路線有：212, 212B 

站牌 5 之公車路線有：299, 667 

現場調查時均有紀錄每部公車之路線編號，但『路線』以其所屬站牌 1, 2, 

3,4,5 表示。無資料填上 99。前方無公車表示為第一部。 

n=80 

序號 
新到站公

車位置 

新到 

路線 

前 1 

位置 

前 1 

路線 

前 2 

位置 

前 2 

路線 

前 3 

位置 

前 3 

路線 

1 20 5 99 99 99 99 99 99 

2 9.8 3 99 99 99 99 99 99 

3 21 2 12 2 99 99 99 99 

4 20 2 4.5 3 99 99 99 99 



 C-18 

5 35 3 22 5 6 99 99 99 

6 14 1 1 4 99 99 99 99 

7 27 5 14.5 5 99 99 99 99 

8 4 4 99 99 99 99 99 99 

9 21.5 5 8.5 3 99 99 99 99 

10 10 5 99 99 99 99 99 99 

11 14 5 99 99 99 99 99 99 

12 7 2 99 99 99 99 99 99 

13 5 1 99 99 99 99 99 99 

14 35 3 22 3 7 2 99 99 

15 22 1 10 4 99 99 99 99 

16 24 4 8 5 99 99 99 99 

17 12 5 99 99 99 99 99 99 

18 20 2 8 3 99 99 99 99 

19 7 1 99 99 99 99 99 99 

20 -3 3 99 99 99 99 99 99 

21 18 1 2 4 99 99 99 99 

22 9 2 99 99 99 99 99 99 

23 24.5 3 9.5 5 99 99 99 99 

24 11 5 99 99 99 99 99 99 

25 22 5 8.7 3 99 99 99 99 

26 9.5 1 99 99 99 99 99 99 

27 16 5 99 99 99 99 99 99 

28 25 2 12 2 99 99 99 99 

29 11 3 99 99 99 99 99 99 

30 20 2 99 99 99 99 99 99 

31 4.5 3 99 99 99 99 99 99 

32 24.5 4 7 1 99 99 99 99 

33 13 5 99 99 99 99 99 99 

34 16 3 4.5 2 99 99 99 99 

35 18 1 99 99 99 99 99 99 

36 9 4 99 99 99 99 99 99 

37 16 5 99 99 99 99 99 99 

38 20 4 6.5 3 99 99 99 99 

39 -3 5 99 99 99 99 99 99 

40 25 2 9 4 99 99 99 99 

41 7 3 99 99 99 99 99 99 

42 9.5 3 99 99 99 99 99 99 

43 10 5 99 99 99 99 99 99 

44 27 5 11 5 99 99 99 99 

45 5.5 3 99 99 99 99 99 99 

46 8 2 99 99 99 99 99 99 



 C-19 

47 4.5 3 99 99 99 99 99 99 

48 2.5 5 99 99 99 99 99 99 

49 17 5 99 99 99 99 99 99 

50 16 2 99 99 99 99 99 99 

51 13 4 99 99 99 99 99 99 

52 -5 1 99 99 99 99 99 99 

53 13 1 99 99 99 99 99 99 

54 14 4 99 99 99 99 99 99 

55 13 5 99 99 99 99 99 99 

56 34 1 17 1 99 99 99 99 

57 26 5 12 2 99 99 99 99 

58 18 2 99 99 99 99 99 99 

59 -12 1 99 99 99 99 99 99 

60 6 3 99 99 99 99 99 99 

61 2 2 99 99 99 99 99 99 

62 9.5 4 99 99 99 99 99 99 

63 24.5 5 12 3 99 99 99 99 

64 -10 1 99 99 99 99 99 99 

65 3.5 3 99 99 99 99 99 99 

66 22 5 9 4 99 99 99 99 

67 23 5 99 99 99 99 99 99 

68 17 5 99 99 99 99 99 99 

69 15 5 99 99 99 99 99 99 

70 35 5 22 5 10 1 99 99 

71 14 1 99 99 99 99 99 99 

72 12 2 99 99 99 99 99 99 

73 8 1 99 99 99 99 99 99 

74 11 3 99 99 99 99 99 99 

75 16 1 99 99 99 99 99 99 

76 18.5 1 6 1 99 99 99 99 

77 24 4 6 2 99 99 99 99 

78 13 2 99 99 99 99 99 99 

79 17 4 5 3 99 99 99 99 

80 -0.5 3 99 99 99 99 99 99 

 

 

 

 

 



 C-20 

 

 



附錄 D  98 年專用道公車跟進時間資料 

敦化南路/市民大道路口（公車專用道）往南 

公車專用道之公車站位可停 4 部公車 

樣本 跟進時間(秒) 跟進距離(公尺) 

1 10.16  31  

2 11.27  50  

3 12.78  58  

4 16.39  60  

5 13.15  45  

6 5.96  21  

7 4.60  13  

8 8.09  32  

9 14.33  55  

10 11.17  40  

11 10.52  49  

12 6.72  19  

13 10.01  46  

14 11.44  53  

15 12.26  56  

16 9.28  41  

17 14.52  53  

18 6.92  20  

19 9.87  43  

20 13.80  58  

21 8.97  41  

22 11.90  47  

23 8.17  31  

24 14.23  53  

25 9.55  36  

26 5.96  15  

27 11.87  43  

28 7.47  18  

29 11.20  51  

30 10.47  43  

31 10.94  50  

32 15.03  64  

33 11.71  43  

 D-1 



 D-2 

34 8.37  34  

35 11.94  42  

36 12.78  39  

37 11.52  35  

38 12.08  39  

39 8.71  21  

40 10.98  32  

41 10.16  35  

42 10.25  40  

43 9.24  37  

 



附錄 E  98 年公車清站時間資料 

城市 臺北市 桃園市 
性質 公車專用道站 路邊停靠站 路邊停靠站

代號 A1 A2 A3 B1 B2 B3 C1 C2 

名稱 民權復

興路 
捷運西

門站 
捷運公

館站 
捷運市

府站 
捷運龍

山寺站

捷運劍

潭站 
成功

路站 
縣府

站 
1 4.85  5.73  5.35 5.28 5.81 5.88 7.84  9.49 
2 5.45  5.31  6.20 5.69 7.05 6.69 5.79  8.34 
3 6.13  7.38  8.27 6.66 5.18 6.41 5.71  7.66 
4 3.81  12.49  7.01 7.44 5.69 5.99 5.00  4.83 
5 3.71  6.64  9.36 6.34 6.82 4.57 6.31  6.36 
6 7.82  8.30  6.21 5.64 5.87 8.09 7.57  6.31 
7 5.29  9.18  6.62 6.63 5.33 9.07 6.13  8.00 
8 5.17  12.05  6.17 5.16 4.56 6.27 6.99  7.66 
9 6.09  5.06  6.25 7.53 9.13 5.58 7.82  7.27 

10 5.26  7.92  6.16 5.21 7.38 8.19 5.02  4.36 
11 5.98  6.38  5.50 7.99 5.12 9.68 6.81  5.12 
12 6.28  5.61  6.26 8.12 5.03 5.22 7.55  5.08 
13 4.11  7.26  9.08 7.51 6.70 7.30 7.05  6.67 
14 7.15  4.82  9.39 8.44 7.78 9.08 7.06  6.43 
15 7.63  5.92  8.24 6.69 8.22 5.84 5.88  6.76 
16 6.40  6.83  6.32 6.87 8.14 5.77 8.84  5.56 
17 4.73  5.85  6.83 4.26 8.02 5.67 4.90  4.51 
18 6.30  7.60  7.16 4.78 6.12 5.99 7.30  8.81 
19 5.83  5.12  7.20 7.91 6.06 8.86 6.36  4.68 
20 5.73  6.33  5.16 8.52 6.23 5.23 4.43  6.68 
21 5.78  7.26  8.25 5.11 8.51 10.51 4.67  7.43 
22 5.38  8.27  7.55 7.05 4.82 6.10 4.48  5.57 
23 6.29  8.23  4.65 5.53 11.24 8.02 5.16  6.69 
24 4.80  7.04  7.13 6.20 6.57 7.74 7.20  5.83 
25 5.46  8.19  7.27 7.31 6.74 6.95 6.00  5.92 
26 6.43  5.32  6.37 7.17 8.13 8.21 8.72  5.04 
27 4.20  6.98  4.62 5.53 4.15 6.86 6.68  4.74 
28 5.74  7.08  6.95 6.68 5.62 8.78 7.88  4.65 
29 4.10  9.29  7.76 4.93 6.59 10.63 6.36  4.53 
30 5.19  5.55  4.73 5.98 6.06 7.35 6.25  6.66 
31 6.48  7.47  7.49 4.44 7.16 9.12 6.34  4.76 
32 6.57  6.87  5.34 7.12 4.42 7.96 7.18  8.88 
33 6.30  4.66  4.58 10.01 4.13 9.75 7.94  6.65 
34 6.24  6.55  4.88 9.03 5.04 4.71 7.00  6.53 

 E-1 



 E-2 

35 11.93  10.78  5.91 7.99 12.11 7.29 4.76  7.10 
36 10.51  5.33  5.72 5.59 6.84 6.45 5.83  5.51 
37 5.15  5.29  6.26 6.73 6.16 11.73 7.61  5.07 
38 10.46  9.42  7.51 7.03 5.48 7.18 6.02  4.99 
39 6.22  6.04  5.75 8.18 9.68 7.83 6.45  7.70 
40 10.79  7.74  9.68 5.75 11.66 5.63 6.97  5.76 
41 8.22  5.03  7.18 5.39 7.68 6.05 8.47  5.38 
42 4.68  7.74  7.54 7.72 8.64 10.66 6.57  6.74 
43 13.17  6.60  4.82 6.18 4.94 5.75 9.41  8.27 
44 9.14  7.65  6.62 6.60 6.06 5.70 7.92   
45 7.90  8.72  6.46 5.43 5.97 10.95 6.55   
46 8.19  5.85  5.84 6.00 8.18 7.01 6.70   
47 9.24  9.55  5.62 7.99 8.58 6.49 6.26   
48 8.29  5.55  5.67 8.61 6.36 7.23 7.73   
49 8.42  5.62  6.28 5.81 7.54 8.80 9.85   
50 5.21  5.53  5.33  5.33  6.36   
51 7.10  10.25  4.87  6.27  8.56   
52 7.00  6.79  6.60  7.33  7.60   
53 5.13  4.80  5.71  8.60  7.86   
54 5.90  5.91  6.21  5.13  7.59   
55 8.02  7.26  5.70    8.76   
56 8.78  8.87  6.32    10.15  
57 8.55  6.35  5.79    7.71   
58 7.88  5.41  10.57    5.00   
59 7.52  7.96      8.18   
60 6.23  9.83      6.71   
61 6.29  7.41      6.35   
62 5.63       4.82   
63 8.10       6.71   
64 8.23       8.76   
65 8.27       8.86   
66 8.30       7.23   
67       4.54   
68       8.49   
69       5.30   
70       7.96   
71       7.48   
72       7.73   
73       9.98   
74       5.31   
75       5.62   
76       5.35   
77       5.51   

 



附錄 F  98 年公車關門時間資料 

 
最後一位乘客上車禍下車到車門關閉及加速之時間 
樣本數= 50    
序號   長庚醫院站  敦化民生站 

（往北）    （往南） 
        （路邊站） （公車專用道）  
1   2.04    2.12     
2    1.34    0.87     
3    2.13    2.16     
4    1.76    1.26     
5    3.78    1.47     
6    0.65    0.78     
7    0.80    0.87     
8    3.52    2.09     
9    1.00    3.41     
10    1.80    2.24     
11    1.27    1.88     
12    3.59    2.46     
13    1.24    2.92     
14    3.66    2.29     
15    2.62    1.03     
16    1.79    2.34     
17    1.67    1.02     
18    2.42    2.55     
19    1.03    1.94     
20    0.75    0.95     
21    2.10    1.35     
22    0.65    1.20     
23    2.85    2.75     
24    0.55    1.43     
25    0.65    2.71     
26    2.61    1.34     
27    2.40    1.85     
28    2.72    0.67     
29    2.08    0.68     
30    0.92    3.29     
31    1.38    1.04     
32    1.90    0.86     
33    0.82    1.25     
34    1.14    1.87     

 F-1 



 F-2 

35    0.95    0.95     
36    0.88    2.25     
37    1.55    1.59     
38    1.81    1.18     
39    1.87    1.34     
40    0.58    1.86     
41    1.10    2.78     
42    2.13    1.66     
43    2.35    1.51     
44    0.94    2.44     
45    3.02    1.06     
46    1.63    1.03     
47    1.64    2.08     
48    0.93    2.36     
49    1.77    1.37     
50    3.36    1.57 



附錄 G  98 年公車無付費/非特殊乘客之間隔資料 

無付費/非特殊乘客「上車」間距資料（臺北市） 

捷運西門站(TP1) 民權復興站(TP2) 市府站(TP3) 
序號 

前門 後門 前門 後門 前門 後門 
1 1.53  1.31  1.40  1.27  1.57  0.59  
2 1.37  1.46  3.71  1.58  1.76  1.30  
3 1.54  1.14  1.52  0.85  1.05  2.46  
4 2.14  1.28  1.23  1.60  1.57  1.69  
5 2.16  1.01  1.48  1.16  1.42  2.03  
6 1.40  1.50  3.02  1.52  2.27  1.77  
7 1.60  1.16  3.65  1.01  1.80  1.18  
8 1.34  3.10  1.10  1.87  1.53  1.40  
9 1.46  1.73  0.99  0.99  0.87  1.53  
10 2.33  2.63  1.35  1.00  1.34  2.94  
11 1.45  2.57  1.63  0.86  1.31  3.88  
12 1.84  1.20  1.57  2.02  1.42  1.76  
13 2.08  2.43  1.06  3.46  1.23  2.76  
14 1.10  2.70  1.45  0.95  1.33  1.32  
15 1.22  1.65  3.08  0.73  1.00  1.64  
16 1.09  1.17  1.49  1.11  1.46  2.26  
17 1.14  1.49  1.52  0.88  1.82  1.22  
18 1.56  1.10  1.38  1.51  1.25  1.41  
19 1.43  1.37  1.47  1.06  1.01  1.68  
20 1.40  2.31  1.33  1.00  1.36  0.60  
21 2.48  1.18  1.85  1.91  1.76  1.11  
22 2.12  1.06  1.63  1.22  1.54  0.93  
23 1.18  1.11  1.41  1.72  1.31  1.68  
24 1.29  1.03  2.14  1.54  1.37  2.30  
25 1.63  1.59   1.01  1.43  1.92  
26 1.78  1.60   1.24  1.14  2.64  
27 1.36  2.60   1.12  2.11  1.52  
28 1.34  0.03   1.11  1.43  0.60  
29 1.30  0.74   1.47  0.83  2.10  
30 1.36  1.39   1.27  1.46  1.70  
31 1.66  2.47   1.11  2.33  1.13  
32 1.61  2.28   0.76  1.31  2.28  
33 1.63  2.35    1.19  2.77  
34 1.84  1.09    1.59  1.55  
35 2.00  0.80    1.11  1.03  
36 1.45  1.57    1.62  1.55  
37 1.35  1.79    1.67  1.54  
38 1.23  0.66    1.53  1.98  
39 1.10  1.56    1.65  2.00  
40 1.18  1.21    1.36  2.08  
41 1.51  0.99    1.82  2.02  

 G-1 



42 1.05  3.39    1.49  1.96  
43 1.20  2.55    1.48  1.69  
44 1.52  1.18    1.86  1.39  
45 1.11  1.27    1.16  1.91  
46 1.58  0.56    1.47  1.89  
47 2.58  1.13    1.85  2.27  
48 1.77  0.84    1.74  3.40  
49 1.38  2.70    2.35  0.40  
50 1.67  1.42    1.71  2.00  
51 1.47  1.31    1.51  1.83  
52 1.88  1.05    1.56  1.70  
53 1.26  0.93    1.19  0.67  
54 1.99  2.20    1.19  1.26  
55 1.96  2.11    1.68  1.46  
56 1.18  1.19    1.42  1.52  
57 1.49  1.55    1.49  2.27  
58 1.38  1.91    1.70  2.06  
59 1.66  1.80    1.44  1.81  
60 1.14  1.61    1.66  2.02  
61 1.80     1.28  1.70  
62 1.84     1.34  2.70  
63 1.39     1.78  2.05  
64 1.45     2.03  1.65  
65 1.55     1.97  1.42  
66 1.47     1.98  2.16  
67 1.59     1.79  1.72  
68 1.48     1.76  1.94  
69 1.84     1.82  1.82  
70 1.74     1.40  2.56  
71     1.46  1.64  
72     1.69  1.61  
73     1.51  1.55  
74     2.02  2.19  
75     1.84  2.05  
76      2.27  
77      1.70  
78      1.77  
79      1.48  
80      2.12  
81      1.30  
82      1.48  
83      1.48  
84      1.21  
85      1.33  
86      1.24  
87      2.44  
88      1.40  
89      1.72  

 G-2 



90      1.65  
91      2.38  
92      0.80  
93      2.17  
94      2.02  
95      2.31  
96      1.53  
97      1.68  
98      2.04  
99      1.94  

 

無付費/非特殊乘客「下車」間距資料（臺北市） 

捷運西門站(TP1) 民權復興站(TP2) 市府站(TP3) 
序號 

前門 後門 前門 後門 前門 後門 
1 1.80  1.48  1.49  1.77  1.50  0.60  
2 1.70  1.36  1.04  1.44  1.64  0.75  
3 2.38  1.41  1.63  1.16  1.19  1.04  
4 1.60  2.12  2.51  1.18  1.83  1.06  
5 1.70  1.22  1.84  1.57  1.49  1.48  
6 1.92  1.00  1.10  1.32  1.24  1.31  
7 1.91  0.51  1.56  1.53  1.90  2.04  
8 1.49  1.57  1.63  1.54  1.59  1.53  
9 1.89  0.97  1.62  1.62  1.32  1.83  
10 1.66  2.30  1.23  2.01  0.77  2.40  
11 1.06  0.65  1.37  1.20  1.39  1.12  
12 1.76  1.32  2.61  1.61  1.24  1.90  
13 1.07  1.25  2.66  1.40  1.22  0.92  
14 0.86  1.01  2.56  2.15  1.48  1.37  
15 1.11  2.01  1.57  1.41  1.37  1.21  
16 1.17  1.53  1.10  2.03  1.53  1.58  
17 2.17  1.02  1.21  0.98  0.95  1.10  
18 1.32  2.04  1.59  0.86  1.32  2.20  
19 1.98  1.40  1.04  1.10  2.40  1.17  
20 2.06  1.19  1.65  1.22  1.59  2.58  
21 1.24  1.18  1.75  1.47  1.34  1.32  
22 1.24  0.96  1.06  1.41  1.49  1.92  
23 1.80  1.55  1.94  1.58  1.59  1.53  
24 1.66  2.35  2.18  0.86  1.80  1.19  
25 1.31  1.42  1.41  0.79  1.64  1.30  
26 1.28  2.59  1.09  1.24  1.54  1.29  
27 1.68  1.35  1.26  2.86  1.88  1.39  
28 1.52  1.27  1.72  0.80  1.14  1.14  
29 2.22  1.24  1.67  0.51  1.39  1.00  
30 1.05  1.28  1.38  0.67  1.21  1.42  
31 1.69  1.29  1.33  1.43  1.53  1.60  
32 1.28  0.42  1.66  1.44  1.40  1.53  

 G-3 



33 1.42  0.92  0.90  1.16  2.08  1.34  
34 1.43  1.91  1.18  1.13  2.13   
35 1.40  1.73  2.44  0.55  2.86   
36 2.13  1.19  1.70  1.71  1.42   
37 1.02  0.58  1.57  1.30  1.28   
38 2.30  0.81  1.62  2.24  1.22   
39 1.55  0.72  1.76  1.77  1.88   
40 1.74  1.52  1.57  1.11  1.22   
41 1.45  0.82  1.11  1.70  1.93   
42 1.10  0.39  1.03  0.71  1.08   
43 1.02  0.81  1.44  1.46  1.12   
44 1.41  1.58  1.53  0.92  0.90   
45 0.90  2.15  1.46  2.86  1.39   
46 0.97  1.59  1.12  1.47  2.04   
47 1.83  0.66  1.39  2.95  1.70   
48 1.36  0.54  2.02  0.97  1.23   
49 0.99  1.04  2.08  1.32  1.51   
50 1.26  0.50  1.48  0.77  1.54   
51 1.15  0.72  1.56  1.85  2.02   
52 1.20  1.21  1.33  1.25  1.26   
53 2.58  1.57  2.26  1.06  1.74   
54 1.11  1.07  1.52  1.46  2.17   
55 1.56  1.35  1.24  1.50  1.41   
56 1.49  1.10  1.05  1.15  1.62   
57 1.37  1.44  1.47  2.12  1.06   
58  1.25  1.30  1.26  1.45   
59  1.29  1.22  1.27  1.40   
60  0.87  1.46  1.47  1.43   
61  1.05  1.72  1.13  1.54   
62   1.31  1.01  1.50   
63   1.68  0.92  1.23   
64   1.72  2.44  1.79   
65   1.41  1.16  1.15   
66   1.86   2.67   
67   1.23   1.53   
68   1.35   1.30   
69   1.93   1.61   
70   1.54   1.70   
71   1.88   1.91   
72   1.71   1.29   
73   1.68   1.17   
74   1.09   1.49   
75   1.70   0.99   
76   1.43   1.43   
77   1.49     
78   1.74     
79   1.15     
80   1.40     

 G-4 



81   1.27     
82   1.41     
83   1.32     
84   1.43     
85   1.56     
86   1.59     
87   2.68     
88   2.12     
89   1.60     
90   1.58     
91   1.59     
92   1.43     
93   1.52     

 

無付費/非特殊乘客「下車」間距資料（桃園市） 

客運總站(TA1) 成功路(TA2) 縣政府站(TA3) 
序號 

前門 前門 前門 
1 1.39  1.63  2.07  
2 1.63  1.93  2.21  
3 2.14  1.35  1.40  
4 1.87  1.45  1.46  
5 1.21  1.91  1.87  
6 2.14  1.78  1.63  
7 1.69  1.72  1.36  
8 1.58  1.73  1.45  
9 1.40  1.49  1.18  
10 1.30  1.57  1.60  
11 1.29  1.32  1.49  
12 1.32  1.92  2.30  
13 1.84  1.43  1.97  
14 1.52  1.26  1.47  
15 1.43  1.38  2.19  
16 1.50  1.42  1.43  
17 2.20  1.45  1.79  
18 1.93  1.44  1.61  
19 1.59  1.19  1.52  
20 1.27  1.42  1.41  
21 1.33  1.45  1.37  
22 1.07  1.44  1.46  
23 1.21  1.19  2.03  
24 1.84  1.42  1.52  
25 1.23  1.45  1.94  
26 1.78  1.44  1.38  
27 1.48  1.19  1.45  
28 1.67  1.42  1.82  
29 1.55  1.40  1.12  

 G-5 



30 1.19  1.38  1.27  
31 2.09  1.28  1.56  
32 2.13  1.98  1.75  
33 2.06  1.55  1.81  
34 1.91  1.91  1.08  
35 2.04  2.00  1.57  
36 2.10  1.55  1.08  
37 1.29  1.48  1.16  
38 1.35  1.89  1.39  
39 1.57  1.17  1.84  
40 1.14   1.93  
41 1.21   1.24  
42 1.69   1.50  
43 1.13   1.74  
44 1.69   1.60  
45 1.61   1.27  
46 1.99   1.28  
47 1.36   1.19  
48 1.99    
49 1.70    
50 1.93    
51 1.26    
52 1.09    
53 1.38    
54 1.34    
55 1.65    
56 1.20    
57 1.10    
58 1.33    
59 1.08    
60 1.35    
61 1.35    
62 1.62    
63 1.28    
64 1.54    
65 1.72    
66 1.24    
67 1.37    
68 1.31    
69 1.22    
70 1.73    
71 1.59    
72 1.63    
73 1.59    
74 1.47    
75 2.14    
76 1.71    
77 1.32    

 G-6 



 H-1 

附錄 H  98 年公車乘客付費之間隔時間 

臺北市上車乘客使用「悠遊卡」付費之 headway 

次數 民權松江

站(EP1) 
捷運西門

站(EP2) 
捷運公館

站(EP3) 
市政府站

(CP1) 
龍山寺站

(CP2) 
台北火車

站(CP3) 
1 1.03 1.04 1.00 1.11 1.33 1.51 
2 1.05 1.13 1.06 1.15 1.35 1.08 
3 1.08 1.25 1.31 1.21 1.40 1.67 
4 1.17 1.26 1.35 1.22 1.43 1.67 
5 1.20 1.33 1.41 1.33 1.47 1.56 
6 1.30 1.34 1.42 1.33 1.48 1.73 
7 1.31 1.38 1.44 1.34 1.54 1.40 
8 1.33 1.42 1.44 1.34 1.57 1.23 
9 1.33 1.44 1.47 1.34 1.62 1.26 
10 1.35 1.45 1.48 1.38 1.63 2.08 
11 1.39 1.48 1.49 1.40 1.66 1.78 
12 1.40 1.48 1.49 1.41 1.66 1.53 
13 1.41 1.49 1.50 1.42 1.68 2.24 
14 1.42 1.49 1.51 1.42 1.71 1.80 
15 1.43 1.52 1.52 1.43 1.74 2.10 
16 1.43 1.61 1.56 1.44 1.74 1.66 
17 1.45 1.65 1.57 1.45 1.77 1.90 
18 1.47 1.68 1.58 1.52 1.78 2.27 
19 1.48 1.72 1.61 1.53 1.80 1.84 
20 1.49 1.74 1.62 1.55 1.80 2.23 
21 1.50 1.75 1.64 1.58 1.81 1.53 
22 1.50 1.75 1.66 1.58 1.82 2.45 
23 1.54 1.76 1.68 1.59 1.82 2.37 
24 1.55 1.78 1.72 1.60 1.82 1.24 
25 1.56 1.79 1.75 1.60 1.83 2.46 
26 1.57 1.79 1.78 1.61 1.83 1.34 
27 1.57 1.83 1.80 1.63 1.84 2.24 
28 1.57 1.83 1.80 1.65 1.85 1.82 
29 1.58 1.84 1.81 1.65 1.89 2.13 
30 1.61 1.85 1.85 1.68 1.91 1.58 
31 1.63 1.86 1.86 1.69 1.93 2.23 
32 1.63 1.86 1.88 1.69 1.93 1.12 
33 1.63 1.86 1.89 1.70 1.95 2.01 
34 1.65 1.87 1.91 1.70 1.97 2.26 
35 1.67 1.88 1.92 1.71 1.99 2.56 
36 1.68 1.90 1.93 1.72 2.00 1.61 
37 1.68 1.90 1.93 1.73 2.03 2.51 
38 1.69 1.94 1.94 1.76 2.04 2.02 
39 1.69 1.95 1.95 1.78 2.04 1.60 
40 1.69 1.96 1.97 1.80 2.14 1.83 
41 1.71 1.97 1.98 1.83 2.15 2.20 



 H-2 

42 1.71 1.97 2.02 1.83 2.22 2.08 
43 1.71 1.99 2.02 1.89 2.25 2.26 
44 1.73 1.99 2.04 1.89 2.25 2.42 
45 1.77 2.00 2.05 1.92 2.26 2.36 
46 1.77 2.01 2.05 1.94 2.26 1.84 
47 1.77 2.02 2.06 1.95 2.29 2.19 
48 1.80 2.02 2.06 1.95 2.32 2.74 
49 1.80 2.03 2.07 1.96 2.33 2.17 
50 1.82 2.06 2.07 1.97 2.45 1.85 
51 1.84 2.08 2.08 1.99 2.46 2.45 
52 1.85 2.08 2.10 2.01 2.46 1.75 
53 1.87 2.11 2.11 2.08 2.50 2.73 
54 1.87 2.12 2.15 2.09 2.51 1.45 
55 1.89 2.13 2.17 2.09 2.66 1.85 
56 1.89 2.14 2.21 2.09 2.74 1.93 
57 1.90 2.15 2.35 2.10 2.74 2.09 
58 1.91 2.16 2.38 2.10 2.87 1.93 
59 1.91 2.20 2.47 2.12 2.88 1.96 
60 1.92 2.21 2.59 2.12  2.83 
61 1.92 2.22 2.64 2.13  1.57 
62 1.93 2.23 2.66 2.15  1.74 
63 1.93 2.23 2.69 2.20  2.47 
64 1.94 2.30 2.77 2.26  1.96 
65 1.94 2.32 2.80 2.27  1.92 
66 1.99 2.32  2.30  1.59 
67 2.01 2.44  2.30  1.78 
68 2.02 2.45  2.31  1.93 
69 2.03 2.49  2.32  1.82 
70 2.04 2.51  2.33  2.17 
71 2.08 2.52  2.40  2.18 
72 2.11 2.54  2.49  2.72 
73 2.11 2.60  2.53  1.82 
74 2.12 2.63  2.54  2.33 
75 2.13 2.70  2.68  1.11 
76 2.15 2.75  2.81  2.29 
77 2.16 2.77  2.82  2.10 
78 2.19 2.80    2.05 
79 2.19 2.88    1.05 
80 2.23     2.68 
81 2.23     1.85 
82 2.23     2.35 
83 2.24     1.62 
84 2.28     1.77 
85 2.29      
86 2.29      
87 2.29      
88 2.32      
89 2.32      



 H-3 

90 2.33      
91 2.34      
92 2.36      
93 2.39      
94 2.41      
95 2.41      
96 2.44      
97 2.50      
98 2.52      
99 2.53      
100 2.56      
101 2.57      
102 2.59      
103 2.64      
104 2.64      
105 2.65      
106 2.69      
107 2.72      
108 2.76      
109 2.77      
110 2.83      
111 2.86      

 

臺北市上車乘客「投現」付費之 headway 

次數 民權松江

站(EP1) 
捷運西門

站(EP2) 
市政府站

(CP1) 
龍山寺站

(CP2) 
台北火車

站(CP3) 
1 2.05  1.68  2.97  2.62  2.008 
2 1.69  1.96  1.99  1.97  2.311 
3 2.99  2.92  1.48  2.00  1.307 
4 1.97  2.13  2.62  1.20  1.043 
5 1.42  2.47  1.63  2.92  1.529 
6 1.33  1.16  2.96  1.61  2.457 
7 1.65  2.19  2.52  1.92  1.672 
8 1.87  1.53  2.10  1.84  1.989 
9 2.02  2.06  2.88  2.85  2.458 
10 2.45  2.15  2.35  2.14  2.834 
11 1.82  2.53  1.79  1.76  2.23 
12 2.31  2.16  1.56  2.53  3.21 
13 2.54  2.47  2.54  2.25  1.428 
14 2.12  1.54  1.68  2.18  1.199 
15 2.91  2.19  2.39  2.86  1.709 
16 2.14  2.88  1.21  1.16  2.568 
17 2.03  1.59  1.33  2.14  2.914 
18 2.81  2.44  2.08  2.38  2.424 
19 2.40  1.71  2.06  1.86  1.138 
20 2.24  2.83  2.48  2.29  1.626 



 H-4 

21 2.22  2.46  2.13  1.87  2.719 
22 2.93  3.07  1.95  2.68  1.695 
23 2.89  2.50  1.99  1.63  1.495 
24 1.55  2.06  2.04  2.03  2.044 
25 2.88  2.00  2.83   1.538 
26 1.90  2.27  2.49   2.407 
27 1.41  1.67  2.03   2.507 
28 2.33  1.08  2.82   1.653 
29  1.54  2.06   1.607 
30  1.87  2.84   2.204 
31  1.11  1.88   2.144 
32  2.32  2.11   1.943 
33  2.33  2.24   1.019 
34  1.97  2.27   2.881 
35  2.27  2.45   1.743 
36  1.81  2.11   1.411 
37  1.95  2.45   1.145 
38  1.09  1.90   1.157 
39  2.23  1.71   1.902 
40  2.33  1.96   1.368 
41  1.09  1.48   0.989 
42  1.25  2.55   2.423 
43  1.04  2.25   1.997 
44  1.32  2.27   2.125 
45  1.09     
46  3.29     
47  1.35     
48  1.89     
49  1.50     
50  1.58     
51  2.05     
52  1.88     
53  2.59     
54  3.06     
55  1.45     
56  2.92     
57  2.52     

 

臺北市下車乘客使用「悠遊卡」付費之 headway 

序號 捷運西門

站(EP2) 
捷運公館

站(EP3) 
民權復興

站(EP4)
民權承德

站(EP5)
市政府站

(CP1) 
龍山寺站

(CP2) 
台北火車

站(CP3)
1 1.04  1.28  1.21  1.03  1.14  1.09  1.14  
2 1.07  1.28  1.22  2.54  1.16  1.18  1.27  
3 1.31  1.43  1.28  1.59  1.18  1.23  1.32  
4 1.32  1.45  1.31  1.29  1.26  1.27  1.34  
5 1.37  1.46  1.35  2.32  1.26  1.29  1.35  



 H-5 

6 1.48  1.48  1.46  1.86  1.26  1.46  1.36  
7 1.49  1.50  1.53  1.84  1.29  1.53  1.39  
8 1.50  1.50  1.53  1.73  1.31  1.57  1.41  
9 1.54  1.58  1.53  1.90  1.32  1.57  1.48  
10 1.60  1.58  1.55  1.47  1.35  1.57  1.55  
11 1.64  1.62  1.59  2.07  1.41  1.58  1.57  
12 1.67  1.62  1.66  1.84  1.41  1.59  1.59  
13 1.67  1.64  1.67  2.16  1.42  1.60  1.61  
14 1.69  1.65  1.68  1.59  1.42  1.61  1.65  
15 1.71  1.66  1.77  1.80  1.44  1.66  1.67  
16 1.72  1.66  1.82  2.01  1.51  1.67  1.69  
17 1.72  1.68  1.87  1.90  1.51  1.67  1.70  
18 1.79  1.70  1.87  1.67  1.52  1.71  1.71  
19 1.80  1.71  1.88  1.69  1.54  1.71  1.71  
20 1.84  1.74  1.90  1.38  1.56  1.72  1.72  
21 1.89  1.77  1.92  1.53  1.56  1.72  1.75  
22 1.95  1.77  1.96  1.68  1.57  1.72  1.77  
23 1.95  1.78  1.97  1.89  1.58  1.73  1.79  
24 1.99  1.78  1.99  1.46  1.60  1.74  1.79  
25 2.01  1.79  2.00  1.53  1.66  1.76  1.80  
26 2.02  1.84  2.03  1.63  1.67  1.77  1.80  
27 2.07  1.85  2.04  1.98  1.67  1.78  1.81  
28 2.09  1.87  2.16  1.65  1.68  1.79  1.82  
29 2.14  1.88  2.25  1.64  1.68  1.80  1.82  
30 2.16  1.89  2.26  2.18  1.69  1.82  1.82  
31 2.19  1.92  2.31  1.85  1.71  1.83  1.83  
32 2.20  1.92  2.47  1.40  1.72  1.84  1.83  
33 2.30  1.92  2.50  1.83  1.73  1.84  1.84  
34 2.33  1.94  1.87  1.52  1.73  1.86  1.84  
35 2.36  1.95  1.24  1.92  1.74  1.90  1.85  
36 2.38  1.95  1.45  1.61  1.77  1.92  1.86  
37 2.42  1.95  2.12  1.37  1.81  1.92  1.88  
38 2.44  1.96  1.47  1.31  1.83  1.94  1.88  
39 2.45  1.97  2.09  2.30  1.83  1.97  1.88  
40  1.99  2.55  1.82  1.83  1.98  1.90  
41  1.99  1.75  1.57  1.83  2.03  1.92  
42  2.00  1.69  1.63  1.85  2.04  1.93  
43  2.00  1.49  2.00  1.86  2.06  1.93  
44  2.01  1.65  1.96  1.87  2.07  1.93  
45  2.01  2.29  1.73  1.89  2.08  1.93  
46  2.02  2.14  2.44  1.92  2.10  1.94  
47  2.02  2.03  1.20  1.95  2.10  1.96  
48  2.04  1.34  1.70  1.95  2.13  1.96  
49  2.07  1.28  1.93  1.98  2.14  1.97  
50  2.07  1.45  1.62  2.00  2.15  1.99  
51  2.09  1.56  1.44  2.01  2.15  2.00  
52  2.09  1.58  1.64  2.03  2.18  2.04  
53  2.10  1.53  2.04  2.04  2.19  2.06  
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54  2.12  1.69  1.29  2.04  2.21  2.15  
55  2.12  1.74  2.42  2.05  2.22  2.15  
56  2.13  1.67  1.93  2.07  2.23  2.20  
57  2.16   1.76  2.16  2.24  2.20  
58  2.19   2.07  2.17  2.24  2.20  
59  2.21   1.32  2.19  2.26  2.21  
60  2.26    2.31  2.31  2.22  
61  2.31    2.31  2.36  2.24  
62  2.32    2.34  2.37  2.24  
63  2.33    2.36  2.37  2.31  
64  2.40    2.37  2.39  2.32  
65  2.41    2.38  2.40  2.37  
66     2.41  2.42  2.38  
67     2.42  2.44  2.38  
68     2.43   2.40  
69     2.45   2.46  
70     2.48    
71     2.49    
 

臺北市下車乘客「投現」付費 headway 

序號 捷運公館站

(EP3) 
民權承德站

(EP5) 
龍山寺站(CP2) 台北火車站

(CP3) 
1 1.07  1.00  1.31  1.13  
2 1.20  1.06  1.37  1.40  
3 1.25  1.06  1.45  1.53  
4 1.28  1.11  1.46  1.55  
5 1.41  1.14  1.65  1.65  
6 1.45  1.49  1.65  1.68  
7 1.46  1.55  1.69  1.88  
8 1.48  1.16  1.69  2.01  
9 1.48  1.16  1.77  2.09  
10 1.50  1.34  1.79  2.31  
11 1.55  1.35  1.96  2.32  
12 1.55  1.38  2.01  2.36  
13 1.58  1.45  2.05  2.49  
14 1.60  1.45  2.06  2.57  
15 1.61  1.47  2.06  1.09  
16 1.62  1.55  2.07  3.18  
17 1.64  1.64  2.07  1.31  
18 1.70  1.68  2.08  1.67  
19 1.70  1.70  2.083 1.23  
20 1.71  1.71  2.14  1.99  
21 1.74  1.75  2.18  1.20  
22 1.74  1.91  2.22  1.02  
23 1.75  1.91  2.26  1.30  
24 1.77  2.04  2.26  1.34  
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25 1.90  1.59  2.27  1.80  
26 1.91  1.62  2.31  1.16  
27 1.91  1.67  2.36  1.71  
28 1.97  1.67  2.41  1.82  
29 1.99  1.72  2.52  1.19  
30 2.00  1.72  2.54  1.58  
31 2.00  1.77  2.59  1.14  
32 2.04  1.78  2.66  2.16  
33 2.06  1.82  1.24  2.04  
34 2.07  1.82  0.97  2.01  
35 2.10  1.88  2.07  1.54  
36 2.1 1  1.97  2.47  1.68  
37 2.1 1  1.98  2.30  2.01  
38 2.13  2.07  1.47  2.39  
39 2.17  2.09  2.06  1.35  
40 2.19  2.10  2.29  2.05  
41 2.28  2.14  1.45  1.62  
42 2.33  2.19  1.47  1.83  
43 2.40  2.20  1.65  1.98  
44 2.41  2.20  1.07  1.66  
45 2.41  2.28  2.09  2.29  
46 2.45  2.34  1.22  1.53  
47 2.46  2.39  0.91  2.12  
48 2.48  2.55  2.10  1.68  
49 2.48  2.56  1.24  1.61  
50 2.53  2.67  1.11  1.47  
51 2.53  2.06  0.95  1.70  
52 2.59  2.20  1.37  1.85  
53 2.60  2.24  1.30  2.20  
54 2.64  2.27   1.83  
55 2.72  2.30   2.83  
56 2.74  2.40   2.63  
57 2.74  2.41   2.54  
58 2.80  2.44   1.88  
59  2.48   1.53  
60  2.54   2.02  
61  2.59   1.73  
62  1.68   2.74  
63  2.27   1.52  
64  1.06   2.64  
65  1.71   2.57  
66  1.14   2.38  
67  1.87   2.48  
68  2.04   2.42  
69  2.24   2.63  
70  2.44   2.28  
71  2.54   1.63  
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72  2.30   1.77  
73  2.70   2.66  
74  1.49   2.55  
75  1.91   2.46  
76  0.99   2.62  
77    2.14  
78    2.27  
79    1.81  
80    1.75  
81    1.55  
82    2.39  
83    2.38  
84    1.86  
85    2.10  
86    1.98  
87    1.60  
88    2.01  
89    2.30  
90    1.58  
91    1.11  
92    1.84  
93    1.45  
94    1.33  
95    1.68  
96    0.92  
97    1.17  

 

桃園縣上車「投現」之 headway 桃園縣上車刷「臺灣通」之 headway 

序號 客運總站

(CT1) 
成功路站

(CT2) 
縣政府站

(Ct3) 
序號

客運總站

(CT1) 
成功路站

(CT2) 
縣政府站

(Ct3) 
1 1.80  2.49  2.89  1 1.47  2.00  2.42  
2 1.76  1.51  2.35  2 1.87  2.73  3.28  
3 1.59  2.54  2.66  3 1.75  2.46  2.64  
4 3.51  1.78  2.39  4 2.43  1.72  2.52  
5 2.41  1.45  2.17  5 3.09  3.54  2.87  
6 2.54  1.32  2.50  6 2.64  2.29  2.89  
7 2.62  1.53  2.55  7 2.18  2.14  2.73  
8 2.49  2.16  3.24  8 1.74  1.94  1.79  
9 2.38  2.65  3.17  9 2.68  1.33  1.70  
10 2.12  1.01  2.03  10 1.43  1.46  2.34  
11 2.71  2.72  2.41  11 2.43  2.38  2.29  
12 2.13  1.43  2.46  12 1.61  1.97  2.24  
13 2.75  2.62  2.04  13 1.60  3.61  2.71  
14 1.69  1.90  2.72  14 1.16  3.28  2.83  
15 2.36  2.19  2.68  15 1.98  3.41  2.24  
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16 1.85  2.21  2.26  16 1.51  1.60  2.45  
17 1.85  1.83  2.47  17 2.65  2.27  2.85  
18 2.07  1.47  2.79  18 2.69  3.03  2.51  
19 1.94  2.12  3.03  19 2.49  2.05  3.08  
20 1.39  2.44  1.95  20 1.92  1.76  3.03  
21 1.08  2.94  2.19  21 2.55  2.38  1.77  
22 2.13  1.87  3.62  22 2.71  1.49  2.25  
23 2.42  2.11  2.90  23 2.55  2.02  2.36  
24 1.91  1.43  2.55  24 2.41  1.79  2.41  
25 2.85  2.06  3.06  25 1.70  2.23  2.02  
26 2.00  1.84  2.90  26 1.86  1.76  2.87  
27 2.05  1.96  1.40  27 1.87  1.67  2.01  
28 3.14  1.23  2.66  28 1.98  2.10  2.35  
29 2.09  1.35  2.69  29 2.52  1.88  2.86  
30 2.20  1.38  1.59  30 3.23  2.03  2.24  
31 3.56  1.45  1.51  31 2.14  2.25  2.72  
32 2.71  1.91  3.00  32 1.93  3.10  2.73  
33 2.16  2.38  2.33  33 3.10  1.95  1.67  
34 2.15  2.14  3.00  34 1.83  1.99  2.86  
35 2.02  1.24  3.33  35 1.66   3.15  
36 2.83  1.87  1.75  36 2.95   2.58  
37 2.45  1.80  2.04  37 1.90   2.24  
38 3.11  1.93  1.98  38 2.80   2.91  
39 1.80  1.00  2.35  39 2.39   2.82  
40 2.02  1.68  2.20  40 2.93   2.82  
41 3.33  1.55  1.68  41 2.07   2.27  
42 1.75  1.52  1.93  42 2.42   2.12  
43 1.62  1.88  2.13  43 1.85   1.66  
44 1.73  1.62  2.13  44 2.74   2.32  
45 2.22  2.16  2.43  45 1.71   2.42  
46 2.05  1.87  2.24  46 2.47   3.26  
47 2.98   2.43  47 1.50   3.21  
48 2.39   2.20  48 2.48   2.72  
49 1.39   3.03  49 2.64   1.57  
50 2.33   2.76  50 2.09   1.34  
51 2.71   2.48  51 2.11   2.24  
52 2.19    52 2.20   2.77  
53 2.21    53 2.69   2.28  
54 1.58    54 3.44   3.01  
55 2.89    55 3.45   3.46  
56 1.87    56 2.09   2.35  
57 1.74    57 2.85   2.36  
58 1.24    58 2.60   2.70  
59 1.56    59 2.08   2.54  
60 2.41    60 1.90   2.23  
61 2.47    61 2.55   2.70  
62 3.60    62 2.43   2.78  
63 2.54    63 1.50   2.75  
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64 2.03    64 2.21   2.05  
65 3.35    65 1.81   2.99  
66 2.12    66 2.11   2.94  
67 2.32    67 1.40    
68 1.91    68 2.89    
69 3.31    69 2.94    
70 2.88    70 2.65    
71 1.76    71 2.13    
72 1.70    72 2.50    
73 2.25    73 2.11    
74 1.97    74 1.76    
75 1.63    75 3.54    
76 2.80    76 2.46    
77 2.10    77 2.04    
78 2.53    78 2.64    
79 2.10    79 2.27    
80 2.46    80 2.33    
81 2.08    81 2.92    
82 2.49    82 2.31    
83 2.31    83 1.99    
84 3.21    84 1.50    
85 2.90    85 1.68    
86 2.43    86 2.04    
87 2.20    87 2.29    
88 2.34    88 3.12    
89 1.05    89 2.21    
90 2.80    90 2.87    
91 2.28    91 1.98    
92 1.12    92 2.92    
93 1.30    93 1.73    
94 2.71    94 2.72    
95 2.62    95 1.55    
96 2.92    96 2.32    
97 1.71    97 1.31    
98 2.12    98 2.62    
99 3.63    99 2.26    
100 2.57        
101 2.23        
102 2.02        
103 3.21        
104 2.37        
105 3.45        
106 2.93        
107 2.95        
108 1.73        
109 1.24        
110 1.27        
111 1.73        
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112 1.69        
113 2.84        
114 2.42        
115 2.94        
116 2.49        
117 2.80        
118 2.34        
119 1.49        
120 2.34        
121 1.93        
122 2.24        
123 2.25        
124 2.88        
125 2.53        
126 2.01        
127 2.29        
128 2.05        
129 1.90        
130 2.03        
131 1.96        
132 1.96        
133 1.85        
134 2.01        
135 1.65        
136 1.31        
137 2.34        
138 1.89        
 

桃園縣上車使用「優待票」之 headway 
桃園縣下車刷「臺灣通」

之 headway 

序號 客運總站

(CT1) 
成功路站

(CT2) 
縣政府站

(Ct3) 
序號 客運總站(CT1) 

1 3.83  3.32  4.71  1 2.57  
2 2.16  3.71  4.88  2 2.84  
3 2.44  4.00  4.53  3 2.47  
4 4.26  2.26  2.33  4 2.07  
5 3.83  5.56   5 2.02  
6 4.45  4.91   6 2.02  
7 5.33  4.80   7 2.05  
8 3.95  2.16   8 2.54  
9 3.62  5.78   9 2.67  
10 6.94  4.04   10 1.93  
11 5.18  6.10   11 1.66  
12 5.54  3.53   12 3.20  
13 3.25    13 1.97  
14 4.70    14 2.25  
15 3.65    15 2.08  
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16 2.32    16 2.77  
17 3.34    17 2.30  
18 3.29    18 2.59  
19 3.48    19 1.83  
20 3.03    20 2.45  
21 3.37    21 2.38  
22 3.70    22 2.18  
23 4.15    23 2.58  
24 3.59    24 2.42  
25 4.90    25 3.06  
26 4.15    26 1.65  
    27 1.19  
    28 1.87  
    29 2.41  
    30 2.08  
    31 2.29  
    32 1.98  
    33 2.32  
    34 1.63  
    35 2.64  
    36 2.47  
    37 2.76  
    38 2.90  
    39 2.51  
    40 2.13  
    41 1.74  
    42 1.40  
    43 2.38  
    44 2.27  
    45 2.74  
    46 2.66  
    47 1.93  
    48 1.95  
    49 2.07  
    50 2.29  
    51 2.23  
    52 2.82  
    53 2.27  
    54 2.50  
    55 2.13  
    56 1.93  
    57 1.81  
    58 2.91  
    59 2.43  
    60 1.88  
    61 2.28  
    62 1.57  
    63 2.63  
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    64 2.56  
    65 2.34  
    66 1.70  
    67 1.53  
    68 2.44  
    69 2.08  
    70 1.98  
    71 2.91  
    72 3.12  
    73 3.03  
    74 3.11  
    75 2.56  
    76 2.14  
    77 2.59  
    78 2.45  
    79 1.81  
    80 1.96  
    81 1.97  
    82 2.60  
    83 2.54  
    84 2.80  
    85 2.81  
    86 2.67  
    87 2.43  
    88 2.83  
    89 2.85  
    90 2.30  
    91 2.70  
    92 2.45  
    93 2.87  
    94 2.66  
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附錄 J  98 年公車停住到開啟車門時間 

敦化路口站（往南）/公車專用道停靠站 臺北車站站（往西）/路邊停靠站 
序號 前門 後門 序號 前門 後門 

1 1.43  0.92  1 1.55  0.93  
2 1.26  1.16  2 0.81  0.41  
3 0.21  1.55  3 0.73  0.42  
4 1.23  1.06  4 1.10  0.48  
5 0.50  1.45  5 0.75  0.90  
6 1.50  0.80  6 0.00  0.52  
7 0.52  0.89  7 1.02  0.94  
8 1.59  1.05  8 0.77  1.22  
9 1.22  1.20  9 0.88  0.55  
10 1.65  1.02  10 0.44  1.24  
11 1.12  1.97  11 0.36  1.07  
12 1.46  0.88  12 0.60  0.69  
13 1.51  0.54  13 1.08  0.00  
14 1.49  0.40  14 1.25  0.49  
15 1.23  1.23  15 0.55  1.05  
16 0.42  1.22  16 1.24  0.76  
17 0.25  1.13  17 0.76  1.27  
18 0.97  1.77  18 1.28  1.21  
19 2.30  2.12  19 0.89  0.94  
20 1.27  0.46  20 0.80  0.45  
21 0.91  0.65  21 0.00  1.06  
22 0.53  0.24  22 1.05  1.51  
23 1.73  0.65  23 0.41  0.82  
24 0.88  1.62  24 1.75  1.02  
25 1.27  0.45  25 1.55  1.06  
26 1.55  1.09  26 2.34  1.28  
27 0.98  0.54  27 0.79  0.99  
28 0.93  1.44  28 1.05  0.00  
29 1.45  1.93  29 0.76  0.84  
30 1.06  0.80  30 0.94  1.16  
31 1.15  1.14  31 1.08  0.78  
32 1.46  1.34  32 1.91  1.51  
33 0.35  1.06  33 0.00  1.36  
34 1.45  1.42  34 1.40  0.72  
35 2.05  0.87  35 1.51  3.31  
36 0.97  1.68  36 0.82  0.62  
37 1.39  0.87  37 0.00  1.22  
38 0.89  0.73  38 1.02  0.97  
39 1.06  1.34  39 1.30  1.20  
40 1.49  1.21  40 1.06  1.19  
41 0.40  1.42  41 1.28  0.93  
42 0.55  1.07  42 1.31  0.98  
43 1.50  0.84  43 0.99  1.32  
44 1.16  0.51  44 1.51  1.08  

 J-1 



 J-2 

45 1.75  1.20  45 0.84  0.80  
46 1.01  1.34  46 1.82  0.00  
47 0.71  1.05  47 1.12  0.80  
48 0.87  1.97  48 0.79  1.18  
49 1.97  1.33  49 1.56  0.00  
50 0.23  1.79  50 0.60  0.74  
51 1.41  0.62  51 0.77  1.14  
52 0.46  1.26  52 0.66  0.70  
53 1.37  1.36  53 1.47  0.92  
54 0.66  1.51  54 1.91  0.96  
55 0.57  1.27  55 2.00  1.55  
56 1.15  2.31  56 1.32   
57 0.92  1.56  57 1.10   
58 0.72  1.64  58 1.44   
59 0.25  1.86  59 0.66   
60 0.85  0.86  60 1.25   

   61 1.22   
   62 1.08   
   63 0.86   
   64 1.07   
   65 0.00   

   66 0.75   
   67 1.21   
   68 0.97   
   69 0.00   
   70 1.84   
   71 0.00   
   72 1.14   
   73 1.11   
   74 1.65   
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附錄 L  98 年公車到站服務車距之規則性 

Target Route: 285 ( frequency 4~6 mins)   
No. of Station: 285-1 ( the 3rd station,  1.2 km from origin terminal) 
Reference Rout A: 292 (frequency 4 ~ 6 mins)   
Reference Rout B: 15 (frequency 7 ~ 10 mins)   
Reference Rout C: 282 (frequency 7 ~ 10 mins)  
Date: 2009.08.17., 09.15.      
目標公車路線 : A1 : 285 (4-6) 站名 : 六張犛站(第 3 站) 
路線 1 : 292(4-6)(A) 路線 2 : 15(7-10)(B) 路線 3 : 282(7-10)(C) 
調查時間 : 8 月 17 日 18 時、9 月 15 日   
n1=74      
n2=76      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒   

1 B 0 0 2 0 
2 285 0 4 1 0 
3 A 0 4 4 0 
4 B 0 6 46 0 
5 C 0 9 17 0 
6 285 0 11 14 1 
7 A 0 12 30 0 
8 285 0 14 9 0 
9 B 0 14 46 0 
10 A 0 14 49 1 
11 A 0 16 31 0 
12 285 0 19 13 0 
13 C 0 23 34 0 
14 285 0 23 47 1 
15 B 0 23 58 0 
16 A 0 30 57 0 
17 A 0 31 25 1 
18 285 0 31 28 1 
19 B 0 31 54 0 
20 A 0 34 11 0 
21 B 0 36 26 0 
22 285 0 36 33 0 
23 C 0 40 50 0 
24 285 0 41 36 0 
25 C 0 41 43 0 
26 285 0 45 58 0 
27 A 0 46 47 1 
28 C 0 48 30 0 
29 C 0 50 45 1 
30 A 0 50 52 1 
31 A 0 51 1 1 
32 A 0 51 8 1 
33 285 0 51 27 0 
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34 285 0 53 46 1 
35 A 0 56 37 1 
36 B 0 56 43 1 
37 A 1 3 33 0 
38 285 1 4 5 0 
39 A 1 6 31 0 
40 C 1 6 52 1 
41 B 1 7 16 0 
42 285 1 9 10 0 
43 A 1 11 53 0 
44 B 1 14 9 0 
45 A 1 14 47 0 
46 A 1 16 44 0 
47 285 1 17 3 0 
48 A 1 18 16 1 
49 285 1 18 48 1 
50 B 1 21 34 0 
51 C 1 23 35 0 
52 285 1 26 45 0 
53 A 1 26 57 0 
54 B 1 28 50 0 
55 285 1 29 7 0 
56 A 1 29 16 0 
57 A 1 32 48 0 
58 285 1 35 2 0 
59 B 1 35 12 0 
60 C 1 36 45 0 
61 A 1 37 8 1 
62 A 1 39 18 1 
63 285 1 42 23 0 
64 A 1 42 38 1 
65 B 1 44 20 0 
66 A 1 45 31 0 
67 C 1 47 29 0 
68 285 1 49 19 1 
69 A 1 49 42 1 
70 B 1 50 26 0 
71 285 1 51 39 1 
72 A 1 54 13 1 
73 285 1 57 32 0 
74 B 2 2 9 0 
75 285 0 3 10 0 
76 B 0 3 20 0 
77 A 0 7 11 1 
78 A 0 7 15 1 
79 A 0 8 10 1 
80 A 0 8 27 1 
81 285 0 9 56 0 
82 A 0 11 8 1 
83 B 0 12 16 0 
84 285 0 14 58 0 
85 C 0 17 22 0 
86 A 0 19 49 0 
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87 285 0 20 31 1 
88 B 0 20 45 1 
89 A 0 25 18 1 
90 B 0 25 45 1 
91 285 0 28 5 1 
92 C 0 30 59 0 
93 A 0 31 5 1 
94 A 0 32 42 1 
95 C 0 32 50 1 
96 B 0 33 31 0 
97 A 0 35 27 0 
98 285 0 35 28 0 
99 A 0 35 57 1 
100 A 0 36 0 1 
101 285 0 40 15 1 
102 285 0 45 55 0 
103 B 0 45 56 0 
104 C 0 47 20 0 
105 A 0 48 22 1 
106 A 0 48 30 1 
107 C 0 49 2 0 
108 B 0 49 58 0 
109 A 0 50 45 0 
110 A 0 52 23 0 
111 285 0 52 38 0 
112 A 0 52 51 1 
113 A 0 55 22 1 
114 B 0 58 3 0 
115 C 0 58 15 1 
116 A 1 3 31 0 
117 285 1 4 43 0 
118 B 1 5 16 1 
119 A 1 5 38 0 
120 285 1 7 14 1 
121 C 1 11 8 0 
122 A 1 12 18 0 
123 285 1 14 54 0 
124 A 1 15 16 1 
125 B 1 15 46 0 
126 A 1 18 3 0 
127 285 1 19 58 1 
128 C 1 22 57 0 
129 A 1 23 45 1 
130 285 1 25 26 1 
131 B 1 25 32 0 
132 A 1 25 43 1 
133 285 1 28 1 0 
134 A 1 32 19 1 
135 B 1 33 15 1 
136 285 1 34 44 0 
137 C 1 37 36 0 
138 A 1 40 11 1 
139 285 1 40 13 1 
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140 C 1 41 1 0 
141 A 1 44 56 0 
142 285 1 45 34 1 
143 A 1 48 6 1 
144 B 1 48 19 0 
145 B 1 50 20 1 
146 A 1 51 6 0 
147 285 1 52 32 1 
148 C 1 53 17 0 
149 285 1 57 9 1 
150 A 1 58 47 1 

 

Target Route: 285 ( frequency 4~6 mins)   
No. of Station: 285-2 ( the 15th station,  5.4 km from origin terminal) 
Reference Rout A: 905 (frequency 12 ~ 15 mins)  
Reference Rout B: 630(frequency 4 ~ 6 mins)   
Reference Rout C: 277 (frequency 4 ~ 6 mins)   
Date: 2009.08.17.  , 09.21.     
目標公車路線 : A1 : 285 (4-6) 站名 : 長庚醫院站(第 15 站) 

路線 1 : 905(12-15) 路線 2 : 630(4-6) 路線 3 : 277(4-6) 

調查時間 : 8 月 17 日 18 時、9 月 21 日   

n1=82      

n2=82      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒   

1  A 0 0 4 0 
2  C 0 1 44 0 
3  B 0 4 5 0 
4  A 0 5 20 0 
5  285 0 6 46 0 
6  B 0 7 37 0 
7  C 0 7 50 0 
8  C 0 7 52 0 
9  285 0 14 3 0 
10  C 0 14 20 0 
11  A 0 15 29 0 
12  A 0 18 46 0 
13  285 0 20 53 0 
14  B 0 24 20 0 
15  B 0 25 16 0 
16  C 0 27 43 0 
17  C 0 27 50 0 
18  A 0 28 50 0 
19  285 0 30 2 0 
20  285 0 32 5 0 
21  B 0 32 8 0 
22  B 0 33 48 0 
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23  A 0 35 29 0 
24  285 0 37 21 0 
25  285 0 38 42 0 
26  B 0 39 58 0 
27  285 0 40 37 0 
28  B 0 43 19 0 
29  B 0 44 10 0 
30  C 0 45 8 0 
31  285 0 47 16 0 
32  A 0 47 32 0 
33  A 0 48 21 0 
34  B 0 48 48 0 
35  A 0 53 4 0 
36  B 0 53 50 0 
37  C 0 54 0 0 
38  285 0 54 46 0 
39  285 0 55 56 0 
40  A 0 57 50 0 
41  B 0 59 57 0 
42  285 1 2 27 0 
43  285 1 2 46 1 
44  B 1 2 59 0 
45  C 1 3 0 0 
46  A 1 5 39 0 
47  A 1 6 22 1 
48  B 1 7 55 0 
49  285 1 11 51 0 
50  C 1 11 56 0 
51  285 1 14 42 0 
52  A 1 17 37 0 
53  C 1 18 8 0 
54  B 1 20 1 0 
55  B 1 20 34 0 
56  285 1 21 7 0 
57  A 1 23 17 0 
58  285 1 26 19 0 
59  B 1 29 4 0 
60  A 1 29 25 0 
61  B 1 32 23 0 
62  B 1 32 27 0 
63  C 1 32 58 0 
64  C 1 33 45 0 
65  A 1 34 56 0 
66  285 1 37 55 0 
67  A 1 41 29 0 
68  285 1 41 48 0 
69  C 1 41 55 0 
70  285 1 42 50 1 
71  C 1 43 44 1 
72  A 1 45 25 0 
73  285 1 46 32 1 
74  A 1 47 0 0 
75  B 1 47 12 0 
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76  B 1 50 29 0 
77  285 1 53 27 0 
78  B 1 54 45 0 
79  B 1 55 47 1 
80  C 1 56 47 0 
81  285 1 57 50 1 
82  A 1 58 45 1 
83  A 0 0 23 1 
84  A 0 0 25 1 
85  C 0 1 5 0 
86  B 0 2 0 0 
87  B 0 3 33 0 
88  285 0 8 0 0 
89  B 0 8 5 0 
90  C 0 10 30 0 
91  285 0 12 50 0 
92  B 0 14 47 0 
93  285 0 16 50 0 
94  C 0 17 1 0 
95  C 0 17 13 0 
96  285 0 20 10 0 
97  A 0 21 35 0 
98  B 0 24 0 0 
99  A 0 25 9 0 
100  A 0 26 55 1 
101  285 0 27 36 0 
102  C 0 27 19 1 
103  C 0 27 40 0 
104  B 0 30 10 0 
105  A 0 31 17 0 
106  B 0 34 21 0 
107  285 0 36 18 0 
108  B 0 37 21 0 
109  285 0 37 35 1 
110  C 0 37 51 0 
111  B 0 40 53 0 
112  C 0 41 10 0 
113  A 0 41 34 0 
114  C 0 47 18 0 
115  285 0 50 3 0 
116  B 0 50 31 0 
117  C 0 50 48 0 
118  A 0 51 35 0 
119  285 0 56 11 0 
120  B 0 56 20 0 
121  C 0 57 39 0 
122  285 0 58 16 0 
123  B 1 1 23 0 
124  A 1 1 30 0 
125  B 1 4 19 1 
126  285 1 6 10 0 
127  C 1 7 38 0 
128  C 1 7 40 0 
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129  285 1 8 10 0 
130  A 1 8 13 0 
131  B 1 11 15 0 
132  B 1 11 50 0 
133  285 1 16 15 0 
134  C 1 17 0 0 
135  285 1 18 16 0 
136  B 1 20 16 0 
137  285 1 22 47 0 
138  B 1 24 3 0 
139  C 1 24 28 0 
140  B 1 26 49 0 
141  285 1 27 20 0 
142  A 1 30 5 0 
143  B 1 30 36 0 
144  C 1 33 37 0 
145  A 1 35 55 0 
146  285 1 35 57 0 
147  B 1 36 33 0 
148  A 1 36 40 0 
149  285 1 38 49 0 
150  285 1 39 42 0 
151  B 1 42 57 0 
152  C 1 43 4 0 
153  A 1 44 50 0 
154  B 1 56 13 0 
155  285 1 58 20 0 
156  A 1 58 45 0 
157  285 1 51 55 0 
158  A 1 53 49 0 
159  B 1 53 50 0 
160  B 1 55 30 0 
161  C 1 57 37 0 
162  B 1 58 29 0 
163  285 1 59 49 0 
164  B 2 0 20 0 

 

Target Route: 285 ( frequency 4~6 mins)   
No. of Station: 285-3 ( the 31th station,  12.7 km from origin terminal) 
Reference Rout A: 310 (frequency 7 ~ 10 mins)   
Reference Rout B: 606 (frequency 7 ~ 10 mins)   
Reference Rout C: R3 (frequency 10 ~ 15 mins)   
Date: 2009.08.28.  , 09.21.     
目標公車路線 : A1 : 285(4-6)  站名 : 福林橋站(第 31 站) 

路線 1 : 310(7-10)(A) 路線 2 : 606(7-10)(B) 路線 3 : 紅 12(10-15)(C)

調查時間 : 8 月 28 日 18 時、9 月 21 日    

n1=61      
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n2=63      

到達時間 不停站為 1序號 公車路線 
時 分 秒   

1  285 0 0 8 0 
2  C 0 1 50 0 
3  C 0 8 1 0 
4  A 0 10 17 0 
5  B 0 10 25 0 
6  A 0 10 43 0 
7  C 0 11 18 0 
8  285 0 12 33 0 
9  B 0 14 2 0 
10  285 0 16 44 0 
11  A 0 22 23 0 
12  C 0 24 57 0 
13  285 0 30 14 0 
14  B 0 32 24 0 
15  285 0 33 52 0 
16  C 0 38 57 0 
17  B 0 39 36 0 
18  285 0 40 11 0 
19  285 0 43 34 0 
20  C 0 45 43 0 
21  A 0 46 8 0 
22  A 0 46 29 1 
23  A 0 49 54 1 
24  C 0 55 61 0 
25  B 0 56 45 0 
26  285 0 59 45 0 
27  285 1 2 31 0 
28  A 1 3 22 0 
29  285 1 3 25 0 
30  C 1 4 58 0 
31  B 1 6 4 0 
32  A 1 6 17 0 
33  285 1 10 19 0 
34  A 1 15 55 0 
35  285 1 16 18 0 
36  C 1 18 12 0 
37  285 1 19 14 0 
38  B 1 20 3 0 
39  C 1 25 37 0 
40  B 1 26 33 0 
41  285 1 26 36 1 
42  A 1 29 11 0 
43  285 1 29 58 0 
44  285 1 30 16 0 
45  285 1 33 3 0 
46  C 1 34 53 0 
47  B 1 35 47 1 
48  A 1 36 35 0 
49  285 1 39 9 0 
50  285 1 40 0 0 
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51  C 1 45 22 1 
52  B 1 45 48 0 
53  285 1 45 51 0 
54  285 1 49 1 0 
55  A 1 49 24 0 
56  285 1 53 4 1 
57  B 1 53 24 0 
58  285 1 53 27 1 
59  A 1 56 0 1 
60  285 1 56 13 0 
61  285 1 59 4 0 
62  A 0 1 29 0 
63  C 0 3 14 0 
64  285 0 10 14 0 
65  A 0 11 39 0 
66  285 0 13 47 0 
67  C 0 16 37 1 
68  B 0 16 46 0 
69  B 0 17 27 0 
70  A 0 20 15 0 
71  285 0 20 24 0 
72  285 0 23 39 0 
73  A 0 23 52 1 
74  C 0 29 27 0 
75  285 0 30 10 0 
76  A 0 34 52 0 
77  C 0 36 32 0 
78  B 0 37 25 0 
79  285 0 41 13 0 
80  285 0 41 36 0 
81  C 0 43 26 0 
82  285 0 44 58 0 
83  B 0 45 11 1 
84  C 0 49 53 0 
85  A 0 51 12 0 
86  A 0 53 25 0 
87  B 0 53 41 0 
88  285 0 57 7 0 
89  B 0 58 7 0 
90  285 1 0 19 0 
91  C 1 3 17 1 
92  A 1 4 15 0 
93  285 1 7 19 0 
94  B 1 10 20 0 
95  285 1 11 31 0 
96  285 1 14 45 0 
97  B 1 14 54 0 
98  C 1 16 36 0 
99  A 1 17 13 1 
100  A 1 17 20 0 
101  285 1 17 50 0 
102  285 1 18 36 0 
103  285 1 21 8 0 
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104  285 1 21 52 0 
105  A 1 23 48 0 
106  B 1 23 59 0 
107  285 1 31 14 0 
108  B 1 33 57 0 
109  285 1 35 3 0 
110  C 1 36 50 1 
111  A 1 37 2 1 
112  B 1 40 23 0 
113  285 1 41 53 0 
114  285 1 41 54 0 
115  C 1 46 17 0 
116  A 1 47 9 0 
117  285 1 48 19 0 
118  285 1 54 58 0 
119  B 1 55 18 1 
120  285 1 57 4 0 
121  285 1 57 37 1 
122  C 1 59 58 0 
123  A 2 0 10 0 
124  B 2 0 15 0 

 

Target Route: 285 ( frequency 4~6 mins)    

No. of Station: 285-4 ( the 42th station,  17.2 km from origin terminal)  

Reference Rout A: 277 (frequency 4 ~ 6 mins)   

Reference Rout B: 606 (frequency 12 ~ 15 mins)   

Reference Rout C: R19 (frequency 7 ~ 10 mins)   

Date: 2009.08.19. , 10.08.      

目標公車路線 : A1 : 285 (4-6) 站名 : 榮總(第終站)  

路線 1 : 277(4-6)(A) 路線 2 : 606(12-15)(B) 路線 3 : R19(7-10)(C) 

調查時間 : 8 月 19 日 18 時、10 月 8 日    

n1=67      

n2=67      

到達時間 不停站為 1序號 公車路線 
時 分 秒   

1  285 0 2 2 0 
2  C 0 2 40 0 
3  A 0 2 52 1 
4  A 0 4 20 1 
5  C 0 5 15 0 
6  B 0 6 54 0 
7  C 0 9 20 0 
8  A 0 14 17 0 
9  285 0 14 34 0 
10  285 0 14 45 1 
11  A 0 16 53 0 
12  C 0 17 14 0 
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13  285 0 20 29 0 
14  A 0 22 4 1 
15  B 0 24 40 0 
16  C 0 30 2 0 
17  285 0 34 13 0 
18  B 0 36 50 0 
19  285 0 38 23 0 
20  C 0 40 53 1 
21  A 0 40 54 0 
22  A 0 41 14 1 
23  A 0 42 28 1 
24  C 0 44 31 0 
25  B 0 46 39 0 
26  C 0 47 20 0 
27  285 0 51 6 0 
28  285 0 52 46 0 
29  B 0 54 37 0 
30  285 0 54 52 0 
31  C 0 56 57 1 
32  A 1 0 35 0 
33  A 1 0 42 0 
34  A 1 1 1 1 
35  B 1 2 31 0 
36  C 1 5 2 1 
37  285 1 6 23 0 
38  C 1 9 10 1 
39  B 1 10 46 0 
40  A 1 10 53 0 
41  B 1 11 16 0 
42  285 1 11 22 0 
43  A 1 17 12 0 
44  285 1 20 38 0 
45  285 1 22 26 1 
46  B 1 22 51 1 
47  A 1 24 20 1 
48  C 1 25 17 1 
49  285 1 26 32 0 
50  B 1 27 21 1 
51  C 1 29 2 1 
52  285 1 30 16 0 
53  A 1 30 36 1 
54  A 1 33 8 0 
55  285 1 34 34 0 
56  A 1 36 35 1 
57  285 1 37 2 0 
58  285 1 42 36 0 
59  B 1 42 58 0 
60  285 1 46 21 1 
61  285 1 53 7 0 
62  C 1 53 26 0 
63  285 1 54 29 0 
64  A 1 56 24 0 
65  B 1 56 28 0 
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66  285 1 56 50 0 
67  A 1 57 3 0 
68  C 0 0 49 1 
69  B 0 3 4 1 
70  C 0 5 35 0 
71  A 0 14 26 0 
72  B 0 15 55 1 
73  B 0 16 25 0 
74  285 0 16 27 0 
75  285 0 20 47 0 
76  A 0 21 45 0 
77  B 0 24 20 0 
78  C 0 24 25 0 
79  A 0 24 36 0 
80  285 0 26 52 1 
81  285 0 27 2 1 
82  B 0 32 2 0 
83  C 0 32 10 0 
84  A 0 36 45 0 
85  C 0 38 0 1 
86  285 0 43 48 0 
87  285 0 44 0 0 
88  B 0 44 7 0 
89  C 0 46 5 1 
90  C 0 46 57 1 
91  285 0 49 50 0 
92  A 0 49 52 0 
93  285 0 54 53 0 
94  A 0 55 52 0 
95  B 0 56 20 0 
96  B 0 59 46 1 
97  285 1 2 30 0 
98  B 1 2 40 0 
99  A 1 6 1 0 
100  A 1 6 9 1 
101  C 1 6 37 0 
102  A 1 7 21 1 
103  285 1 10 2 0 
104  C 1 10 7 1 
105  A 1 11 27 0 
106  285 1 11 58 0 
107  B 1 14 14 0 
108  A 1 14 36 1 
109  A 1 20 41 1 
110  285 1 21 53 0 
111  285 1 22 19 0 
112  A 1 23 36 1 
113  A 1 24 3 1 
114  285 1 28 14 0 
115  C 1 30 6 1 
116  285 1 31 52 1 
117  B 1 31 56 0 
118  A 1 33 41 1 
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119  285 1 34 8 0 
120  B 1 34 56 1 
121  285 1 35 59 0 
122  A 1 38 30 1 
123  285 1 42 5 0 
124  285 1 42 10 0 
125  C 1 43 1 1 
126  285 1 43 30 0 
127  285 1 44 0 0 
128  285 1 44 2 0 
129  A 1 51 57 0 
130  285 1 54 11 1 
131  C 1 55 58 1 
132  285 1 58 6 1 
133  285 1 59 3 0 
134  A 1 59 47 1 

 

Target Route: 74  ( frequency 7~10 mins)   

No. of Station: 74-1 ( the third station and 0.5 km from origin terminal) 

Reference Rout A: 49 (frequency 12~15 mins)  

Reference Rout B: 642 (frequency 4~6 mins)   

Reference Rout C: 643 (frequency 7~10 mins)  

Date: 2009.08.24. , 10.07.    

目標路線：74 (班次 7~10 分)    

車站編號：74-1 （第 3 站：第二果菜市場，距起點 0.5 公里） 

參考路線 A：49 (班次 12~15 分)   

參考路線 B : 642 (班次 4 ~ 6 分)   

參考路線 C : 643 (班次 7 ~ 10 分)   

調查時間 : 8 月 24 日、10 月 7 日    

n1=55      

n2=66      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒  

1  A 0 3 21 1 
2  C 0 6 6 0 
3  B 0 6 24 0 
4  B 0 6 29 1 
5  74 0 9 54 0 
6  B 0 10 0 0 
7  74 0 13 22 1 
8  C 0 16 13 0 
9  A 0 19 54 0 
10  74 0 20 10 0 
11  C 0 26 36 0 
12  74 0 26 40 0 
13  B 0 29 45 0 
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14  C 0 29 48 0 
15  B 0 33 2 0 
16  74 0 33 20 1 
17  C 0 36 22 0 
18  A 0 36 27 1 
19  74 0 39 52 1 
20  B 0 42 52 0 
21  C 0 42 55 0 
22  B 0 42 56 0 
23  74 0 46 59 0 
24  C 0 49 29 0 
25  A 0 49 48 1 
26  74 0 52 48 1 
27  B 0 54 15 0 
28  B 1 0 37 0 
29  A 1 2 43 1 
30  74 1 2 44 1 
31  C 1 3 17 0 
32  B 1 3 18 1 
33  C 1 4 24 1 
34  74 1 10 35 0 
35  C 1 12 42 1 
36  B 1 13 24 0 
37  B 1 16 12 0 
38  B 1 16 32 1 
39  74 1 16 17 0 
40  C 1 18 4 0 
41  A 1 19 42 0 
42  74 1 25 37 0 
43  B 1 28 6 0 
44  C 1 30 57 1 
45  74 1 31 43 0 
46  B 1 34 7 0 
47  B 1 37 8 0 
48  C 1 37 10 1 
49  74 1 40 54 1 
50  74 1 46 42 1 
51  C 1 49 6 0 
52  B 1 52 5 0 
53  C 1 55 9 1 
54  A 1 56 38 0 
55  74 1 58 4 0 
56  C 0 3 11 0 
57  B 0 6 10 0 
58  A 0 6 50 1 
59  C 0 9 32 0 
60  C 0 13 15 0 
61  B 0 13 22 0 
62  74 0 13 28 1 
63  74 0 16 35 0 
64  C 0 19 31 0 
65  B 0 20 4 0 
66  C 0 22 55 0 
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67  74 0 23 10 0 
68  A 0 23 30 0 
69  B 0 26 9 1 
70  74 0 26 52 0 
71  A 0 29 52 0 
72  B 0 32 50 0 
73  74 0 33 31 0 
74  A 0 36 40 0 
75  C 0 39 46 0 
76  74 0 40 2 0 
77  C 0 42 53 0 
78  B 0 46 7 1 
79  74 0 46 47 0 
80  C 0 53 9 0 
81  A 0 53 29 0 
82  B 0 53 30 0 
83  74 0 53 30 0 
84  B 0 56 14 0 
85  C 0 59 51 0 
86  74 1 0 8 1 
87  74 1 3 16 0 
88  C 1 6 6 0 
89  B 1 6 19 1 
90  B 1 6 38 0 
91  A 1 6 44 1 
92  74 1 9 54 0 
93  C 1 10 2 0 
94  B 1 12 50 1 
95  74 1 16 32 0 
96  C 1 19 25 0 
97  C 1 22 33 0 
98  B 1 22 35 0 
99  A 1 23 8 1 
100  74 1 23 17 0 
101  B 1 28 31 0 
102  A 1 28 40 1 
103  B 1 28 43 0 
104  B 1 32 4 0 
105  A 1 35 3 1 
106  B 1 37 35 0 
107  A 1 37 50 1 
108  B 1 38 0 0 
109  B 1 43 30 1 
110  C 1 43 40 0 
111  74 1 43 48 0 
112  C 1 43 59 0 
113  B 1 46 29 0 
114  B 1 49 35 0 
115  B 1 49 36 1 
116  74 1 49 55 0 
117  B 1 52 37 0 
118  C 1 52 38 0 
119  A 1 52 48 0 
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120  C 1 58 33 0 
121  74 1 58 47 0 

 

Target Route: 74  ( frequency 7~10 mins)   

No. of Station: 74-2 ( the 13rd station and 4.2 km from origin terminal) 

Reference Rout A: 204(frequency 4~6 mins)   

Reference Rout B: 278 (frequency 12 ~ 15 mins)  

Reference Rout C: 685 (frequency 12~15 mins)  

Date: 2009.08.20. , 09.14.    

目標路線：74 (班次 7~10 分)    

車站編號：74-1 （第 13 站：懷生國中，距起點 4.2 公里） 

參考路線 A：204 (班次 4 ~ 6 分)   

參考路線 B : 278 (班次 12 ~ 15 分)   

參考路線 C : 685 (班次 12 ~ 15 分)   

調查時間 : 8 月 20 日、9 月 14 日    

n1=61      

n2=59      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒  

1  B 0 2 0 0 
2  A 0 12 0 0 
3  A 0 12 23 1 
4  74 0 12 30 0 
5  74 0 13 9 0 
6  C 0 15 23 1 
7  C 0 15 55 0 
8  B 0 18 39 1 
9  B 0 18 41 0 
10  74 0 19 28 0 
11  A 0 25 30 0 
12  74 0 25 46 0 
13  C 0 26 24 0 
14  A 0 29 3 0 
15  74 0 32 34 0 
16  B 0 35 8 0 
17  A 0 38 31 0 
18  A 0 42 4 0 
19  74 0 42 15 0 
20  74 0 45 30 0 
21  A 0 48 44 0 
22  B 0 48 50 0 
23  74 0 49 15 0 
24  A 0 51 57 0 
25  C 0 52 23 0 
26  74 0 55 20 0 
27  C 0 58 27 0 
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28  74 0 59 13 0 
29  A 1 0 57 0 
30  A 1 1 12 0 
31  A 1 3 49 1 
32  B 1 3 58 0 
33  B 1 6 57 0 
34  74 1 7 20 1 
35  C 1 10 17 0 
36  C 1 14 3 0 
37  B 1 15 47 0 
38  74 1 16 7 0 
39  A 1 18 48 0 
40  74 1 19 10 1 
41  A 1 21 47 0 
42  74 1 22 56 0 
43  C 1 23 10 0 
44  A 1 24 40 1 
45  A 1 27 43 0 
46  74 1 31 32 0 
47  A 1 36 44 0 
48  C 1 37 41 0 
49  74 1 38 17 0 
50  B 1 42 46 0 
51  C 1 43 47 0 
52  B 1 45 17 0 
53  A 1 45 23 0 
54  74 1 45 53 0 
55  B 1 48 51 0 
56  C 1 52 41 0 
57  74 1 52 58 0 
58  A 1 54 43 0 
59  B 1 54 49 0 
60  B 1 57 36 1 
61  74 2 1 16 0 
62  C 0 3 3 1 
63  74 0 3 46 0 
64  A 0 6 9 0 
65  74 0 7 49 0 
66  B 0 9 43 0 
67  A 0 13 3 0 
68  74 0 13 18 0 
69  C 0 16 38 0 
70  74 0 20 15 0 
71  74 0 24 29 0 
72  A 0 26 23 0 
73  B 0 29 51 0 
74  A 0 30 7 1 
75  C 0 30 51 0 
76  A 0 33 17 0 
77  74 0 33 40 0 
78  74 0 34 53 1 
79  A 0 36 17 0 
80  B 0 39 50 0 
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81  C 0 43 20 1 
82  74 0 43 29 0 
83  A 0 46 11 0 
84  A 0 49 50 0 
85  C 0 49 51 0 
86  74 0 51 2 0 
87  B 0 52 48 0 
88  A 0 56 13 0 
89  74 1 0 15 0 
90  74 1 3 39 0 
91  A 1 6 27 0 
92  C 1 6 56 0 
93  A 1 9 52 0 
94  C 1 10 22 0 
95  B 1 12 34 1 
96  B 1 12 49 0 
97  74 1 13 31 0 
98  A 1 15 35 0 
99  C 1 16 0 1 
100  74 1 18 49 0 
101  A 1 21 32 0 
102  74 1 21 50 0 
103  74 1 24 57 0 
104  A 1 30 35 0 
105  C 1 31 8 0 
106  C 1 34 46 1 
107  74 1 34 56 0 
108  B 1 36 27 0 
109  A 1 39 25 0 
110  74 1 39 55 0 
111  A 1 42 29 0 
112  C 1 42 41 1 
113  B 1 45 33 0 
114  A 1 48 31 0 
115  74 1 49 7 0 
116  A 1 57 28 0 
117  74 1 57 38 0 
118  C 1 57 44 1 
119  B 2 0 30 0 
120  74 2 0 39 1 

 

Target Route: 74  ( frequency 7~10 mins)   

No. of Station: 74-3 ( the 26th station and 8.0 km from origin terminal) 

Reference Rout A: 254(frequency 7 ~ 10 mins)  

Reference Rout B: 278 (frequency 12 ~ 15 mins)  

Reference Rout C: 606 (frequency 7 ~ 10 mins)  

Date: 2009.08.21. , 09.14.    

目標路線：74 (班次 7~10 分)    
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車站編號：74-3 （第 26 站：捷運古亭站，距起點 8.0 公里） 

參考路線 A：254 (班次 7 ~ 10 分)   

參考路線 B : 278 (班次 12 ~ 15 分)   

參考路線 C : 606 (班次 12 ~ 15 分)   

調查時間 : 8 月 21 日、9 月 14 日    

n1=58      

n2=61      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線
時 分 秒  

1  C 0 1 39 0 
2  A 0 2 35 0 
3  B 0 3 20 0 
4  74 0 3 24 0 
5  C 0 4 48 0 
6  B 0 6 12 0 
7  C 0 7 47 0 
8  74 0 8 57 0 
9  A 0 9 0 0 
10  74 0 13 6 0 
11  C 0 16 52 0 
12  A 0 22 5 0 
13  C 0 26 54 0 
14  B 0 29 58 0 
15  74 0 32 49 0 
16  74 0 33 35 0 
17  C 0 33 49 0 
18  B 0 35 57 0 
19  B 0 45 34 0 
20  74 0 53 51 0 
21  C 0 54 27 0 
22  74 0 55 56 0 
23  A 0 55 59 0 
24  A 0 58 15 0 
25  74 1 0 38 0 
26  B 1 1 20 0 
27  A 1 3 55 0 
28  C 1 4 24 0 
29  74 1 5 32 0 
30  A 1 5 50 0 
31  B 1 9 22 0 
32  74 1 10 39 0 
33  A 1 11 14 0 
34  A 1 12 20 0 
35  C 1 16 54 0 
36  B 1 20 45 0 
37  A 1 21 20 1 
38  74 1 23 14 0 
39  A 1 23 32 0 
40  74 1 23 45 0 
41  C 1 25 19 0 
42  A 1 28 14 0 
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43  C 1 30 2 0 
44  B 1 30 47 1 
45  B 1 33 10 1 
46  74 1 33 54 0 
47  C 1 38 0 0 
48  74 1 41 5 1 
49  74 1 42 20 0 
50  74 1 46 1 0 
51  C 1 46 51 0 
52  A 1 50 55 0 
53  B 1 51 25 0 
54  C 1 52 50 0 
55  74 1 55 41 0 
56  74 1 56 13 0 
57  A 1 58 11 0 
58  C 1 59 18 0 
59  B 0 3 40 0 
60  74 0 3 42 0 
61  C 0 4 20 0 
62  A 0 6 15 0 
63  A 0 7 4 0 
64  74 0 9 14 0 
65  74 0 9 50 0 
66  B 0 9 59 0 
67  C 0 10 45 0 
68  A 0 19 17 0 
69  C 0 24 11 0 
70  C 0 25 23 0 
71  74 0 26 2 0 
72  74 0 26 13 0 
73  A 0 26 29 0 
74  74 0 29 23 0 
75  B 0 33 0 0 
76  C 0 35 38 0 
77  B 0 36 29 0 
78  74 0 39 13 0 
79  A 0 39 47 0 
80  C 0 42 7 0 
81  74 0 43 36 0 
82  74 0 46 17 0 
83  C 0 52 14 0 
84  B 0 52 53 0 
85  74 0 56 3 0 
86  74 0 57 1 0 
87  C 1 0 50 1 
88  B 1 2 34 0 
89  A 1 3 34 0 
90  74 1 6 11 0 
91  A 1 9 40 0 
92  74 1 12 31 0 
93  C 1 13 53 0 
94  B 1 14 46 0 
95  A 1 14 58 0 
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96  C 1 19 15 0 
97  74 1 22 57 0 
98  A 1 24 48 0 
99  74 1 25 11 0 
100  74 1 30 13 0 
101  C 1 31 30 0 
102  A 1 32 57 0 
103  B 1 33 2 0 
104  B 1 34 47 0 
105  74 1 36 57 0 
106  74 1 37 47 0 
107  74 1 41 59 0 
108  C 1 43 21 0 
109  74 1 45 9 0 
110  C 1 46 38 0 
111  A 1 47 13 0 
112  A 1 47 43 0 
113  A 1 49 27 1 
114  C 1 50 42 0 
115  74 1 55 16 0 
116  74 1 55 29 0 
117  B 1 57 37 0 
118  C 1 59 10 0 
119  A 1 59 36 0 

 

Target Route: 74  ( frequency 7~10 mins)   

No. of Station: 74-4 ( the last and 36th station,  14.5 km from origin terminal) 

Reference Rout A: 284 (frequency 7 ~ 10 mins)  

Reference Rout B: Br2 (frequency 9 mins)   

Reference Rout C: 673 ( fixed frequency)   

Date: 2009.08.28. , 09.25.    

目標路線：74 (班次 7~10 分)    

車站編號：74-4 （第 36 站：景興國中站，距起點 14.5 公里） 

路線 1 : 284(7-10)(A) 路線 2 : 棕 2(9)(B) 路線 3 : 673(固定班次)(C)

調查時間 : 8 月 28 日 18 時、9 月 25 日   

n1=54     

n2=44     

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒   

1  74 0 0 8 0 
2  B 0 6 43 1 
3  1 0 8 33 0 
4  1 0 9 55 0 
5  74 0 15 54 0 
6  1 0 16 9 0 
7  74 0 18 33 0 
8  B 0 18 53 0 
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9  74 0 22 40 0 
10  B 0 25 17 0 
11  A 0 28 39 0 
12  74 0 32 27 0 
13  A 0 36 2 0 
14  B 0 37 8 0 
15  A 0 40 6 0 
16  74 0 40 7 0 
17  A 0 42 38 0 
18  74 0 46 0 1 
19  74 0 46 8 0 
20  A 0 46 31 0 
21  B 0 46 57 1 
22  A 0 48 11 0 
23  A 0 50 6 0 
24  74 0 52 27 1 
25  74 0 54 2 0 
26  74 0 58 37 0 
27  B 1 1 6 0 
28  74 1 6 23 0 
29  74 1 7 47 1 
30  A 1 9 45 1 
31  A 1 9 50 1 
32  A 1 10 9 1 
33  74 1 12 24 1 
34  74 1 15 56 0 
35  74 1 17 52 0 
36  B 1 18 53 0 
37  A 1 26 28 0 
38  74 1 27 43 0 
39  B 1 28 41 1 
40  A 1 29 49 1 
41  A 1 29 52 0 
42  74 1 35 50 0 
43  74 1 38 23 0 
44  A 1 39 59 0 
45  A 1 41 58 0 
46  B 1 42 48 1 
47  74 1 43 49 1 
48  B 1 47 5 0 
49  74 1 47 48 0 
50  C 1 48 51 1 
51  A 1 57 54 0 
52  74 1 57 58 0 
53  A 1 58 5 0 
54  74 1 59 50 0 
55  A 0 0 3 0 
56  74 0 2 32 0 
57  74 0 12 25 0 
58  B 0 15 18 1 
59  74 0 18 12 0 
60  A 0 19 53 0 
61  A 0 26 5 0 
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62  B 0 29 18 0 
63  A 0 29 51 0 
64  A 0 29 59 0 
65  74 0 30 20 0 
66  74 0 34 0 0 
67  B 0 36 41 1 
68  A 0 39 56 0 
69  A 0 39 59 0 
70  74 0 42 0 0 
71  B 0 42 19 0 
72  C 0 45 10 0 
73  A 0 46 12 0 
74  74 0 46 30 0 
75  B 0 54 56 0 
76  74 0 56 11 0 
77  74 0 58 28 0 
78  A 1 6 1 0 
79  74 1 8 2 0 
80  74 1 14 19 0 
81  B 1 14 50 0 
82  74 1 16 17 0 
83  74 1 17 59 0 
84  A 1 21 55 0 
85  A 1 22 6 0 
86  74 1 24 6 0 
87  74 1 24 17 1 
88  B 1 24 42 1 
89  C 1 29 14 1 
90  74 1 35 35 0 
91  A 1 35 40 0 
92  74 1 38 51 0 
93  A 1 39 14 1 
94  B 1 45 22 1 
95  A 1 49 0 0 
96  74 1 52 32 0 
97  A 1 52 46 0 
98  74 1 55 0 0 

 

Target Route: SY  ( SY-A frequency 10 ~ 15 mins, SY-B frequency 15 ~ 20 mins) 

No. of Station: SY-1 ( the 8th station and 2.5 km from origin terminal)  

Reference Rout A: SYN (frequency 10 ~ 15 mins) 

Reference Rout B: 207 (frequency 20 ~ 30 mins) 

Reference Rout C: 277 (frequency 20 ~ 30 mins) 

Date: 2009.09.21. , 09.26     

目標公車路線 : A5 : 信義幹線(10-15) 站名 : 福德國小(第 4 站)  

路線 1 :信義新幹線(10-15)(A) 路線 2 : 207(20-30)(B) 路線 3 : 277(20-30)(C) 

調查時間 : 9 月 21 日 18 時、9 月 26 日 

n1=45      
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n2=45      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒   

1  C 0 0 28 0 
2  C 0 5 8 0 
3  A 0 6 38 0 
4  SY-B 0 9 58 0 
5  SY-A 0 13 58 0 
6  A 0 15 33 1 
7  SY-B 0 21 22 0 
8  SY-A 0 25 46 0 
9  SY-B 0 30 33 0 
10  A 0 32 33 0 
11  C 0 33 13 0 
12  SY-B 0 37 46 0 
13  SY-A 0 38 0 1 
14  B 0 38 16 0 
15  C 0 43 40 0 
16  A 0 43 55 0 
17  SY-A 0 48 24 0 
18  SY-B 0 51 14 1 
19  SY-B 0 57 33 1 
20  SY-A 0 59 59 1 
21  A 1 0 25 1 
22  C 1 1 24 0 
23  C 1 3 4 1 
24  SY-A 1 5 3 0 
25  SY-B 1 6 18 1 
26  B 1 6 23 1 
27  C 1 15 29 1 
28  A 1 17 56 0 
29  SY-B 1 18 9 1 
30  SY-A 1 20 0 0 
31  C 1 22 56 1 
32  SY-B 1 28 46 0 
33  SY-A 1 28 50 0 
34  C 1 30 21 0 
35  B 1 35 54 0 
36  C 1 40 11 0 
37  SY-A 1 40 37 1 
38  SY-B 1 43 43 0 
39  C 1 50 17 1 
40  SY-A 1 50 56 0 
41  C 1 52 58 0 
42  A 1 53 5 0 
43  SY-B 1 55 4 1 
44  B 2 1 35 0 
45  SY-A 2 5 20 0 
46  SY-A 0 0 25 0 
47  SY-B 0 2 52 0 
48  C 0 5 14 0 
49  B 0 7 33 0 
50  SY-A 0 7 58 0 
51  SY-B 0 12 46 0 
52  A 0 13 1 0 
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53  SY-A 0 20 15 0 
54  C 0 22 40 0 
55  SY-A 0 23 10 0 
56  SY-B 0 27 24 0 
57  SY-B 0 27 44 1 
58  A 0 28 6 0 
59  SY-A 0 30 18 0 
60  A 0 33 5 0 
61  SY-B 0 33 13 0 
62  C 0 35 11 0 
63  B 0 37 36 0 
64  SY-A 0 47 40 0 
65  SY-B 0 47 51 1 
66  A 0 50 20 0 
67  SY-A 0 50 23 0 
68  C 0 55 8 1 
69  SY-B 1 0 15 0 
70  SY-B 1 2 35 0 
71  A 1 2 57 0 
72  SY-A 1 3 7 0 
73  C 1 5 26 0 
74  SY-B 1 10 14 0 
75  B 1 10 50 0 
76  A 1 13 18 0 
77  SY-A 1 17 38 0 
78  C 1 22 30 0 
79  SY-B 1 22 46 0 
80  A 1 22 59 0 
81  SY-A 1 27 35 0 
82  SY-B 1 30 15 0 
83  C 1 38 16 0 
84  SY-B 1 40 5 0 
85  SY-A 1 40 15 0 
86  SY-B 1 42 43 1 
87  C 1 47 28 0 
88  A 1 50 40 0 
89  C 1 52 53 0 
90  SY-A 1 53 3 0 

 

Target Route: SY  ( SY-A frequency 10 ~ 15 mins, SY-B frequency 15 ~ 20 mins) 

No. of Station: SY-2 ( the 12th station and 3.9 km from origin terminal) 

Reference Rout A: SYN (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout B: 20 (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout C: 292 (frequency 10 ~ 15 mins)   

Date: 2009.08.29. , 09.20.     

目標公車路線 : A5 : 信義幹線(大有)(10-15); 

信義幹線(大都會)(15-20) 
站名 : 信義光復路口(第 1/3 站) 

路線 1 : 信義新幹線(10-15)(A) 
路線 2 : 

20(10-15)(B) 
路線 3 : 292(10-15)(C) 
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調查時間 : 8 月 29 日 18 時、9 月 20 日    

n1=71      

n2=58      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒   

1  SY-A 0 0 33 0 
2  C 0 1 56 0 
3  B 0 2 37 1 
4  A 0 4 22 1 
5  SY-B 0 4 53 1 
6  C 0 5 49 0 
7  SY-A 0 8 25 1 
8  C 0 10 50 0 
9  SY-A 0 12 25 0 
10  SY-B 0 13 5 0 
11  B 0 14 46 0 
12  A 0 16 6 0 
13  C 0 17 51 0 
14  SY-A 0 20 3 0 
15  SY-A 0 20 4 0 
16  A 0 24 48 0 
17  C 0 25 47 0 
18  B 0 26 49 0 
19  SY-B 0 28 41 0 
20  C 0 29 50 0 
21  SY-A 0 36 13 0 
22  C 0 37 55 0 
23  C 0 38 27 1 
24  A 0 40 8 0 
25  SY-A 0 40 45 0 
26  SY-B 0 41 6 1 
27  B 0 42 51 0 
28  SY-A 0 45 0 0 
29  SY-A 0 48 40 0 
30  C 0 49 54 0 
31  C 0 50 10 0 
32  A 0 52 20 0 
33  SY-B 0 52 26 1 
34  A 0 52 38 1 
35  C 0 54 25 0 
36  SY-A 0 56 11 0 
37  B 0 57 34 0 
38  A 1 4 23 0 
39  C 1 5 49 0 
40  C 1 5 54 0 
41  SY-B 1 8 19 0 
42  B 1 9 38 0 
43  C 1 10 51 1 
44  SY-A 1 12 17 0 
45  SY-B 1 12 40 0 
46  A 1 12 43 0 
47  C 1 17 45 1 
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48  SY-B 1 20 2 0 
49  SY-A 1 20 9 0 
50  A 1 20 54 0 
51  B 1 22 44 0 
52  SY-B 1 24 40 1 
53  C 1 25 40 0 
54  C 1 25 59 1 
55  SY-A 1 28 35 1 
56  SY-A 1 33 6 0 
57  A 1 33 16 0 
58  C 1 33 43 0 
59  C 1 34 50 1 
60  B 1 35 2 0 
61  SY-B 1 40 24 0 
62  A 1 44 24 0 
63  C 1 46 10 0 
64  B 1 46 52 0 
65  SY-A 1 48 41 0 
66  A 1 52 16 0 
67  C 1 53 33 0 
68  C 1 53 48 1 
69  B 1 57 45 0 
70  C 1 58 38 0 
71  SY-B 1 59 58 0 
72  C 0 0 15 0 
73  C 0 1 0 1 
74  B 0 1 29 0 
75  C 0 4 37 1 
76  A 0 6 46 0 
77  SY-A 0 10 59 0 
78  SY-B 0 11 50 0 
79  A 0 12 0 1 
80  C 0 13 10 1 
81  B 0 13 23 0 
82  C 0 17 4 1 
83  SY-A 0 22 54 0 
84  SY-B 0 23 2 0 
85  C 0 24 18 0 
86  B 0 25 14 0 
87  SY-B 0 31 44 1 
88  A 0 34 39 0 
89  A 0 34 41 0 
90  SY-A 0 35 7 0 
91  C 0 36 25 0 
92  B 0 37 20 1 
93  SY-A 0 39 1 1 
94  C 0 40 35 0 
95  SY-B 0 42 56 0 
96  C 0 49 7 0 
97  C 0 49 27 1 
98  SY-A 0 51 42 0 
99  C 0 52 30 0 
100  B 0 53 30 0 



L-28 
 

101  SY-B 0 55 1 0 
102  A 0 55 10 0 
103  SY-A 0 56 2 0 
104  SY-B 0 58 56 0 
105  C 1 5 8 0 
106  SY-A 1 6 51 1 
107  A 1 7 48 1 
108  B 1 9 26 0 
109  C 1 12 26 1 
110  SY-B 1 15 4 1 
111  C 1 17 2 1 
112  SY-A 1 19 21 0 
113  C 1 20 20 1 
114  B 1 21 11 0 
115  SY-B 1 22 42 0 
116  A 1 26 49 1 
117  C 1 28 23 0 
118  SY-A 1 31 52 0 
119  SY-B 1 34 58 0 
120  C 1 36 16 0 
121  A 1 39 21 0 
122  B 1 40 12 0 
123  SY-A 1 47 51 0 
124  SY-B 1 51 10 1 
125  A 1 51 53 0 
126  C 1 52 34 0 
127  B 1 53 10 1 
128  C 1 56 20 1 
129  SY-A 1 58 52 0 

 

Target Route: SY  ( SY-A frequency 10 ~ 15 mins, SY-B frequency 15 ~ 20 mins) 

No. of Station: SY-3 ( the 20th station and 6.4 km from origin terminal) 

Reference Rout A: 20 (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout B: 22 (frequency 10 ~ 15 mins)    

Reference Rout C: SYN (frequency 10 ~ 15 mins)   

Date: 2009.08.29. , 09.20.     

目標公車路線 : A5 : 信義幹線(大有)(10-15); 

信義幹線(大都會)(15-20) 
站名 : 信義新生路口(第 2/3 站) 

路線 1 : 20(10-15)(A) 路線 2 : 22(10-15)(B)
路線 3 : 信義新幹線

(10-15)(C) 

調查時間 : 8 月 29 日 18 時、9 月 20 日    

n1=68      

n2=56      

到達時間 不停站為 1 
序號 公車路線 

時 分 秒   
1  SY-B 0   40 0 
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2  B 0 4 37 0 
3  SY-B 0 4 38 0 
4  A 0 4 39 0 
5  C 0 4 45 0 
6  SY-B 0 8 0 0 
7  SY-A 0 11 59 0 
8  B 0 12 4 0 
9  A 0 12 20 0 
10  SY-B 0 16 0 0 
11  C 0 19 58 0 
12  SY-A 0 20 4 0 
13  B 0 20 8 0 
14  A 0 21 51 0 
15  B 0 27 49 0 
16  SY-B 0 27 50 0 
17  C 0 30 11 0 
18  SY-A 0 30 17 0 
19  SY-B 0 32 32 0 
20  A 0 32 40 0 
21  C 0 32 47 0 
22  SY-B 0 35 2 0 
23  SY-B 0 37 31 0 
24  B 0 38 50 0 
25  SY-A 0 40 10 0 
26  SY-A 0 42 17 0 
27  SY-B 0 42 44 0 
28  A 0 45 0 0 
29  C 0 45 10 0 
30  SY-A 0 49 15 0 
31  SY-B 0 49 37 0 
32  B 0 52 29 0 
33  B 0 54 53 1 
34  C 0 54 59 0 
35  A 0 57 19 1 
36  SY-A 0 59 58 0 
37  B 1 4 50 0 
38  SY-B 1 7 46 0 
39  C 1 10 8 0 
40  B 1 10 15 0 
41  SY-A 1 12 15 0 
42  SY-B 1 12 30 0 
43  A 1 12 35 0 
44  SY-B 1 15 3 0 
45  B 1 17 40 0 
46  SY-A 1 19 58 0 
47  C 1 22 26 0 
48  SY-A 1 22 30 0 
49  C 1 25 5 0 
50  SY-B 1 27 33 0 
51  B 1 30 5 0 
52  A 1 30 21 0 
53  B 1 32 26 1 
54  C 1 35 5 0 
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55  SY-B 1 40 12 0 
56  A 1 40 13 0 
57  B 1 42 43 0 
58  SY-B 1 42 45 0 
59  SY-A 1 45 2 0 
60  C 1 45 10 0 
61  B 1 45 18 0 
62  SY-A 1 47 24 1 
63  SY-B 1 49 53 1 
64  C 1 50 2 0 
65  A 1 52 35 0 
66  B 1 57 43 0 
67  SY-B 1 57 44 0 
68  B 1 58 0 0 
69  SY-A 0 4 39 0 
70  C 0 4 47 0 
71  A 0 6 51 0 
72  SY-A 0 9 22 0 
73  SY-B 0 11 55 0 
74  B 0 12 4 0 
75  A 0 19 35 0 
76  B 0 22 17 0 
77  SY-A 0 22 36 0 
78  C 0 22 38 0 
79  SY-B 0 24 21 0 
80  A 0 24 23 0 
81  SY-A 0 29 15 0 
82  SY-B 0 29 40 0 
83  C 0 32 1 0 
84  B 0 32 3 0 
85  SY-B 0 36 54 0 
86  SY-A 0 39 25 1 
87  A 0 39 33 0 
88  B 0 40 1 0 
89  C 0 41 53 0 
90  SY-B 0 46 45 0 
91  SY-B 0 49 14 0 
92  C 0 49 25 0 
93  A 0 52 0 0 
94  B 0 52 30 0 
95  SY-A 1 0 3 0 
96  SY-B 1 2 14 0 
97  A 1 4 26 0 
98  B 1 4 48 0 
99  B 1 9 19 0 
100  SY-B 1 9 30 1 
101  C 1 9 35 1 
102  C 1 9 55 1 
103  SY-A 1 14 25 0 
104  A 1 14 35 1 
105  SY-A 1 16 57 0 
106  B 1 19 40 0 
107  SY-B 1 21 58 0 
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108  SY-A 1 32 4 0 
109  A 1 32 6 0 
110  SY-B 1 34 40 0 
111  B 1 34 42 1 
112  C 1 35 10 0 
113  SY-A 1 35 50 1 
114  SY-B 1 36 54 0 
115  B 1 42 1 1 
116  SY-A 1 44 14 0 
117  C 1 44 31 1 
118  A 1 44 33 1 
119  B 1 46 53 0 
120  SY-B 1 52 37 0 
121  B 1 54 33 1 
122  SY-A 1 56 45 0 
123  A 1 56 56 0 
124  SY-B 1 59 29 0 

 

Target Route: SY  ( SY-A frequency 10 ~ 15 mins, SY-B frequency 15 ~ 20 mins) 

No. of Station: SY-4 ( the 25th station and 8.6 km from origin terminal) 

Reference Rout A: SYN (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout B: 20 (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout C: 222 (frequency 15 ~ 20 mins)   

Date: 2009.08.30. , 09.26.     

目標公車路線 : A5 : 信義幹線(大有)(10-15); 信

義幹線(大都會)(15-20) 

站名 : 捷運台大醫院站(第終

站) 

路線 1 : 信義新幹線(10-15)(A) 
路線 2 : 

20(10-15)(B) 
路線 3 : 222(15-20)(C)

調查時間 : 8 月 30 日 18 時、9 月 26 日    

n1=52      

n2=56      

到達時間 不停站為 1 序號 公車路線 
時 分 秒   

1  SY-B 0 2 28 1 
2  A 0 2 30 0 
3  B 0 2 40 0 
4  SY-A 0 5 1 1 
5  C 0 9 34 1 
6  SY-A 0 10 3 0 
7  SY-B 0 12 33 0 
8  C 0 14 24 0 
9  SY-A 0 20 15 0 
10  B 0 20 8 0 
11  A 0 20 20 0 
12  SY-B 0 22 31 0 
13  B 0 25 1 0 
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14  SY-A 0 30 0 0 
15  C 0 32 1 0 
16  SY-A 0 32 33 0 
17  SY-B 0 32 34 0 
18  A 0 34 53 1 
19  SY-B 0 37 24 0 
20  B 0 37 35 0 
21  SY-A 0 43 1 0 
22  A 0 42 27 0 
23  C 0 44 11 1 
24  C 0 44 57 0 
25  SY-A 0 47 25 0 
26  SY-B 0 52 24 0 
27  B 0 54 56 0 
28  C 0 59 23 0 
29  SY-A 1 0 1 0 
30  SY-B 1 2 29 0 
31  B 1 2 32 0 
32  C 1 9 26 1 
33  SY-B 1 9 54 0 
34  A 1 9 56 0 
35  SY-A 1 17 29 0 
36  SY-B 1 19 55 0 
37  A 1 20 0 0 
38  C 1 22 7 1 
39  B 1 22 26 0 
40  C 1 29 38 0 
41  SY-A 1 29 59 0 
42  SY-B 1 30 1 0 
43  B 1 34 56 0 
44  A 1 35 0 0 
45  SY-A 1 39 53 0 
46  SY-A 1 44 57 0 
47  C 1 49 27 1 
48  B 1 49 58 0 
49  A 1 52 26 0 
50  SY-A 1 59 51 0 
51  SY-B 1 59 53 0 
52  SY-A 1 59 57 0 
53  C 0 1 51 0 
54  SY-A 0 2 25 0 
55  SY-B 0 5 7 0 
56  B 0 5 19 1 
57  SY-A 0 7 28 0 
58  A 0 9 52 0 
59  SY-A 0 12 50 0 
60  B 0 14 57 0 
61  C 0 16 52 0 
62  SY-B 0 17 14 0 
63  SY-A 0 17 27 0 
64  A 0 20 8 0 
65  C 0 21 53 1 
66  SY-A 0 24 56 0 
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67  B 0 34 54 0 
68  SY-A 0 34 57 0 
69  SY-B 0 34 58 0 
70  C 0 37 8 1 
71  SY-B 0 39 58 0 
72  A 0 42 21 0 
73  B 0 42 28 0 
74  SY-B 0 44 56 0 
75  A 0 45 13 0 
76  SY-A 0 47 22 0 
77  B 0 47 27 1 
78  C 0 51 53 0 
79  SY-A 0 57 29 0 
80  SY-B 0 59 55 0 
81  B 1 0 2 0 
82  SY-B 1 4 53 0 
83  A 1 4 59 0 
84  C 1 9 28 1 
85  SY-B 1 9 53 0 
86  SY-A 1 9 56 0 
87  A 1 12 20 0 
88  B 1 12 48 0 
89  SY-B 1 17 29 0 
90  SY-A 1 17 32 0 
91  A 1 19 49 0 
92  B 1 22 23 0 
93  SY-B 1 22 25 0 
94  C 1 29 19 0 
95  SY-A 1 29 53 0 
96  SY-A 1 32 18 0 
97  B 1 32 28 0 
98  SY-B 1 32 30 0 
99  A 1 32 40 0 
100  B 1 39 51 0 
101  A 1 44 55 0 
102  SY-B 1 45 3 0 
103  SY-A 1 49 51 0 
104  C 1 52 3 0 
105  A 1 52 23 0 
106  B 1 52 29 0 
107  SY-B 1 57 21 0 
108  SY-A 1 59 52 0 

 

Target Route: 22  ( frequency 8 ~ 12 mins)    

No. of Station: 22-1 ( the 3th station and 0.8 km from origin terminal)  

Reference Rout A: 1 (frequency 7 ~ 10 mins)   

Reference Rout B: 226 (frequency 4 ~ 6 mins)   

Reference Rout C: 266 (frequency 7 ~ 10 mins)   

Date: 2009.09.01. , 09.25.     
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目標公車路線 : A : 22( 正線)(8-12);22(區間

車)(8-12) 區間車發車時間 0600-1800 
站名 :信義國中(第 3 站) 

路線 1 : 1(7-10) 路線 2 :226(4-6)
路線 3 : 266(7-10) 區

間車(7-10)  

調查時間 : 9 月 1 日 17:50 時、9 月 25 日    

(22 正線為按碼錶啟動之參考公車)    

n1=77     

n2=77     

到達時間 不停站為
1 序號 公車路線 

時 分 秒   
1  B 0 0 23 1 
2  B 0 1 30 0 
3  C 0 1 42 0 
4  A 0 4 16 0 
5  C 0 7 24 0 
6  22 0 9 7 1 
7  C 0 13 16 0 
8  22 0 14 54 0 
9  A 0 16 31 0 
10  B 0 17 50 0 
11  C 0 19 23 1 
12  B 0 19 35 1 
13  22 0 20 42 0 
14  B 0 22 6 0 
15  B 0 24 3 0 
16  B 0 25 16 0 
17  22 0 26 51 0 
18  A 0 28 18 0 
19  B 0 30 16 0 
20  22 0 31 2 0 
21  B 0 34 19 1 
22  A 0 34 23 0 
23  22 0 34 26 0 
24  A 0 37 19 1 
25  C 0 37 25 0 
26  22 0 38 30 0 
27  B 0 40 21 0 
28  C 0 40 45 0 
29  B 0 44 40 1 
30  22 0 44 46 0 
31  A 0 47 59 0 
32  22 0 49 16 0 
33  A 0 50 56 0 
34  B 0 52 39 0 
35  C 0 52 42 0 
36  B 0 53 57 0 
37  22 0 54 13 0 
38  B 0 55 20 0 
39  A 0 58 18 0 
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40  22 0 59 45 0 
41  22 1 4 14 0 
42  A 1 6 58 0 
43  A 1 7 40 1 
44  22 1 8 28 0 
45  B 1 10 45 0 
46  B 1 12 8 1 
47  C 1 13 16 0 
48  22 1 13 30 0 
49  B 1 15 7 1 
50  C 1 16 18 0 
51  22 1 17 57 0 
52  B 1 20 43 0 
53  C 1 22 16 0 
54  22 1 22 27 0 
55  B 1 24 16 0 
56  A 1 25 36 0 
57  22 1 27 12 0 
58  B 1 29 44 0 
59  22 1 31 31 0 
60  A 1 32 45 0 
61  C 1 32 53 0 
62  A 1 35 32 0 
63  22 1 37 16 0 
64  B 1 38 58 0 
65  A 1 41 40 1 
66  B 1 43 6 0 
67  C 1 43 13 0 
68  B 1 43 20 0 
69  22 1 44 42 0 
70  A 1 45 13 0 
71  22 1 46 23 1 
72  A 1 52 14 0 
73  C 1 52 48 0 
74  22 1 53 32 0 
75  B 1 54 7 0 
76  B 1 54 59 1 
77  22 1 58 18 0 
78  A 0 0 4 0 
79  B 0 0 16 0 
80  A 0 4 3 0 
81  22 0 4 30 0 
82  C 0 5 24 0 
83  22 0 9 55 0 
84  A 0 13 17 0 
85  B 0 13 18 0 
86  B 0 14 27 1 
87  22 0 14 48 0 
88  C 0 15 55 0 
89  22 0 18 3 0 
90  B 0 19 5 0 
91  22 0 19 27 0 
92  A 0 23 49 0 



L-36 
 

93  C 0 24 7 0 
94  B 0 26 37 0 
95  B 0 27 49 0 
96  22 0 28 9 0 
97  22 0 34 8 0 
98  A 0 35 43 0 
99  C 0 37 9 0 
100  C 0 37 37 1 
101  22 0 37 45 0 
102  A 0 40 33 0 
103  B 0 40 35 0 
104  22 0 43 15 0 
105  B 0 45 25 0 
106  B 0 47 50 0 
107  A 0 52 1 0 
108  22 0 52 10 0 
109  B 0 55 13 0 
110  C 0 55 15 0 
111  22 0 55 32 0 
112  A 0 58 5 0 
113  B 0 58 15 0 
114  C 0 59 36 0 
115  C 0 59 55 1 
116  A 1 0 5 0 
117  C 1 0 8 0 
118  22 1 1 38 0 
119  22 1 7 32 0 
120  B 1 10 14 0 
121  A 1 10 39 0 
122  B 1 11 20 0 
123  C 1 13 20 0 
124  22 1 14 36 0 
125  B 1 17 49 0 
126  22 1 18 11 0 
127  B 1 20 41 1 
128  B 1 20 51 1 
129  C 1 22 11 0 
130  B 1 23 51 0 
131  22 1 24 1 0 
132  A 1 25 18 0 
133  A 1 26 44 1 
134  22 1 28 21 0 
135  22 1 32 53 0 
136  B 1 35 21 0 
137  A 1 39 9 0 
138  22 1 40 23 0 
139  A 1 40 25 1 
140  C 1 43 19 0 
141  22 1 44 37 0 
142  B 1 44 52 0 
143  B 1 44 59 1 
144  22 1 47 49 0 
145  B 1 50 24 0 
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146  B 1 50 28 1 
147  22 1 50 55 0 
148  C 1 52 6 0 
149  C 1 52 25 1 
150  A 1 52 43 0 
151  B 1 54 47 0 
152  A 1 57 8 0 
153  22 1 57 18 0 
154  C 1 58 21 0 

 
Target Route: 22  ( frequency 8 ~ 12 mins)   

No. of Station: 22-2 ( the 9th station and 2.9 km from origin terminal)  

Reference Rout A: SYA (frequency 7 ~ 10 mins) SYB (frequency 7 ~ 10 mins) 

Reference Rout B: 226 (frequency 4 ~ 6 mins)   

Reference Rout C: 292 (frequency 4 ~ 6 mins)   

Date: 2009.09.02. , 09.21.     

目標公車路線 : A : 22( 正線)(8-12);22(區間車)(8-12) 

區間車發車時間 0600-1800 

站名 :信義敦化

(第 1/3 站) 
 

路線 1 : 信義幹線(大有,大都會 7-10)(A) 
路線

2 :226(4-6)(B) 

路線 3 : 292(4-6) 

(C) 

調查時間 : 9 月 2 日 17:50 時、9 月 21 日    

(22 正線為按碼錶啟動之參考公車)    

n1=116     

n2=121     

到達時間 不停站
為 1 序號 公車路線 

時 分 秒   
1  22 0 2 36 1 
2  SYB 0 2 46 0 
3  C 0 3 8 0 
4  22 0 3 55 0 
5  B 0 6 5 0 
6  B 0 6 30 0 
7  B 0 6 49 0 
8  22 0 7 18 0 
9  C 0 8 8 0 
10  SYB 0 9 25 0 
11  SYA 0 9 40 0 
12  SYA 0 12 3 0 
13  SYB 0 13 8 0 
14  B 0 13 31 0 
15  22 0 15 13 0 
16  SYB 0 15 58 0 
17  C 0 16 1 0 
18  22 0 19 7 0 
19  SYA 0 19 46 0 
20  C 0 20 13 0 
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21  22 0 22 48 0 
22  SYA 0 23 8 0 
23  SYA 0 25 40 0 
24  SYB 0 25 45 0 
25  22 0 26 20 0 
26  C 0 27 30 0 
27  C 0 27 50 1 
28  C 0 28 24 1 
29  SYB 0 29 12 0 
30  SYA 0 29 58 0 
31  C 0 32 11 0 
32  22 0 33 30 0 
33  SYB 0 35 50 0 
34  B 0 36 15 0 
35  B 0 36 38 0 
36  C 0 36 54 0 
37  C 0 37 0 1 
38  SYA 0 38 38 0 
39  SYB 0 38 54 0 
40  22 0 39 31 0 
41  B 0 39 44 0 
42  C 0 43 22 0 
43  SYB 0 45 31 0 
44  SYA 0 45 42 0 
45  B 0 46 3 0 
46  22 0 46 13 0 
47  SYB 0 49 33 0 
48  SYA 0 49 53 0 
49  B 0 49 55 0 
50  22 0 50 13 0 
51  B 0 51 46 0 
52  C 0 52 11 0 
53  SYB 0 53 6 0 
54  22 0 53 13 0 
55  C 0 55 16 0 
56  SYB 0 59 2 0 
57  SYA 0 59 8 0 
58  22 1 59 32 0 
59  SYB 1 2 30 0 
60  B 1 2 32 0 
61  B 1 2 39 0 
62  SYA 1 3 31 0 
63  SYB 1 6 1 0 
64  22 1 6 27 0 
65  SYB 1 6 51 0 
66  C 1 8 44 0 
67  C 1 8 58 0 
68  22 1 9 50 0 
69  C 1 10 10 0 
70  SYB 1 12 12 0 
71  SYA 1 15 5 0 
72  22 1 15 15 0 
73  C 1 15 46 0 
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74  SYB 1 18 19 0 
75  B 1 18 21 0 
76  B 1 18 34 0 
77  22 1 18 50 0 
78  B 1 19 17 0 
79  B 1 20 57 1 
80  C 1 21 25 0 
81  SYA 1 21 52 0 
82  22 1 22 16 0 
83  SYB 1 23 51 0 
84  SYB 1 24 41 0 
85  SYA 1 26 52 0 
86  B 1 26 59 0 
87  SYB 1 27 13 0 
88  C 1 27 30 0 
89  B 1 28 3 0 
90  22 1 30 15 0 
91  SYA 1 30 35 0 
92  C 1 31 2 1 
93  C 1 31 10 0 
94  22 1 33 49 0 
95  B 1 34 7 0 
96  SYB 1 35 52 0 
97  C 1 36 21 0 
98  B 1 36 37 0 
99  22 1 36 50 1 
100  SYA 1 39 21 0 
101  B 1 39 45 0 
102  22 1 39 50 0 
103  SYB 1 42 8 0 
104  SYA 1 45 12 0 
105  SYB 1 45 42 1 
106  22 1 49 16 0 
107  B 1 50 48 0 
108  C 1 51 10 0 
109  C 1 51 31 0 
110  C 1 51 46 1 
111  B 1 51 55 1 
112  SYB 1 54 6 0 
113  SYA 1 57 18 0 
114  22 1 57 30 0 
115  SYB 1 57 37 1 
116  C 1 57 42 0 
117  SYB 0 0 35 0 
118  SYA 0 0 40 0 
119  22 0 1 10 0 
120  C 0 2 10 0 
121  B 0 3 27 0 
122  C 0 4 28 0 
123  SYA 0 4 33 0 
124  SYA 0 6 25 0 
125  SYB 0 6 30 0 
126  SYA 0 6 59 0 
127  22 0 10 20 0 
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128  B 0 11 37 0 
129  B 0 11 49 0 
130  22 0 13 21 0 
131  SYB 0 13 22 0 
132  C 0 17 6 0 
133  SYA 0 17 15 0 
134  SYA 0 17 35 0 
135  SYB 0 19 57 0 
136  C 0 19 59 0 
137  B 0 20 11 0 
138  C 0 20 42 0 
139  22 0 20 55 0 
140  SYB 0 23 10 0 
141  B 0 23 13 0 
142  SYA 0 23 17 0 
143  SYB 0 24 23 0 
144  22 0 26 42 0 
145  C 0 27 10 0 
146  C 0 30 5 0 
147  C 0 30 7 0 
148  SYA 0 30 10 0 
149  B 0 31 1 0 
150  C 0 31 4 0 
151  22 0 31 46 0 
152  SYB 0 33 32 0 
153  SYB 0 33 40 0 
154  C 0 34 4 0 
155  SYA 0 34 8 0 
156  B 0 34 17 0 
157  SYB 0 37 16 0 
158  SYA 0 37 22 0 
159  C 0 38 6 0 
160  SYA 0 39 50 0 
161  SYB 0 40 40 0 
162  SYA 0 43 40 0 
163  22 0 43 43 0 
164  SYB 0 44 26 0 
165  B 0 44 35 0 
166  SYA 0 47 8 0 
167  22 0 49 30 0 
168  SYB 0 53 46 0 
169  SYB 0 53 55 0 
170  B 0 54 3 0 
171  B 0 54 10 0 
172  22 0 54 30 0 
173  C 0 54 51 1 
174  C 0 56 16 0 
175  C 0 56 41 0 
176  SYB 0 56 51 0 
177  SYA 0 57 15 0 
178  22 0 57 31 0 
179  SYB 1 3 19 0 
180  C 1 3 31 0 
181  B 1 4 13 0 
182  B 1 4 33 0 
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183  B 1 5 5 0 
184  22 1 6 54 0 
185  22 1 6 58 0 
186  SYB 1 9 59 0 
187  SYA 1 10 3 1 
188  C 1 10 19 0 
189  C 1 12 40 0 
190  B 1 12 45 0 
191  SYA 1 13 4 0 
192  22 1 13 15 0 
193  22 1 13 30 0 
194  SYB 1 14 34 0 
195  SYB 1 14 40 0 
196  C 1 16 32 0 
197  C 1 18 47 0 
198  SYA 1 19 30 0 
199  SYB 1 21 50 0 
200  B 1 21 59 1 
201  SYB 1 22 20 0 
202  22 1 22 33 0 
203  C 1 24 34 0 
204  C 1 25 4 0 
205  SYA 1 27 8 0 
206  22 1 28 28 0 
207  C 1 30 1 0 
208  SYA 1 30 40 0 
209  22 1 30 55 1 
210  C 1 33 18 0 
211  B 1 33 30 0 
212  SYA 1 36 19 0 
213  22 1 36 36 0 
214  C 1 36 37 0 
215  SYB 1 37 40 0 
216  B 1 40 20 0 
217  22 1 42 3 1 
218  B 1 42 24 0 
219  SYA 1 42 35 0 
220  22 1 43 40 0 
221  SYB 1 45 29 0 
222  22 1 45 36 0 
223  SYB 1 45 42 1 
224  C 1 45 59 1 
225  C 1 48 8 0 
226  C 1 48 24 0 
227  SYA 1 48 32 0 
228  22 1 51 31 1 
229  B 1 52 36 0 
230  B 1 53 59 0 
231  22 1 54 13 0 
232  SYB 1 57 20 0 
233  C 1 57 30 0 
234  SYA 1 57 37 0 
235  B 1 58 40 0 
236  22 1 58 47 0 
237  B 1 58 51 0 
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Target Route: 22  ( frequency 8 ~ 12 mins)    

No. of Station: 22-3 ( the 14th station and 4.6 km from origin terminal)  

Reference Rout A: SYA (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout B: SYN (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout C: 20 (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout D: SYB (frequency 10 ~ 15 mins)   

Date: 2009.10.1., 10.8.     

目標公車路線 : 22(4-6)    站名 : 信義新生(第 2/3 站)  

路線 A : 信義幹線(大有)(7-10) 
路線 B : 信義新幹線

(7-10) 
路線 C : 20(7-10) 

調查時間 : 10 月 1 日 18 時， 10 月 8 日 路線 D : 信義幹線(大都會)(7-10) 

n1=118     

n2=116     

到達時間 不停站為
1 序號 公車路線 

時 分 秒   
1  C 0 0 3 0 
2  A 0 0 8 0 
3  22 0 0 46 0 
4  C 0 1 9 0 
5  B 0 1 11 0 
6  D 0 1 20 0 
7  A 0 4 17 0 
8  D 0 7 29 0 
9  22 0 7 32 0 
10  22 0 7 50 0 
11  C 0 8 1 0 
12  B 0 10 0 0 
13  A 0 10 45 0 
14  C 0 14 5 0 
15  D 0 17 27 0 
16  B 0 17 28 0 
17  22 0 18 4 1 
18  C 0 18 5 0 
19  A 0 20 44 0 
20  D 0 20 48 0 
21  B 0 21 0 0 
22  22 0 21 20 0 
23  D 0 21 22 0 
24  A 0 21 50 0 
25  22 0 21 57 0 
26  22 0 24 6 0 
27  D 0 24 8 0 
28  D 0 24 27 0 
29  C 0 24 47 0 
30  B 0 27 31 0 



L-43 
 

31  D 0 27 38 0 
32  22 0 27 43 0 
33  C 0 28 18 0 
34  22 0 28 20 0 
35  A 0 30 41 0 
36  B 0 30 59 0 
37  C 0 31 1 0 
38  D 0 37 26 0 
39  22 0 37 38 0 
40  A 0 37 42 0 
41  C 0 38 18 0 
42  D 0 40 52 0 
43  D 0 40 59 0 
44  A 0 41 33 0 
45  A 0 44 10 0 
46  D 0 44 13 0 
47  22 0 44 52 0 
48  C 0 47 37 0 
49  A 0 47 38 0 
50  B 0 47 47 0 
51  22 0 47 55 0 
52  C 0 50 8 0 
53  D 0 50 52 0 
54  22 0 54 14 0 
55  C 0 54 16 0 
56  B 0 54 26 0 
57  D 0 54 30 0 
58  A 0 57 23 0 
59  B 0 57 37 1 
60  22 1 0 41 0 
61  D 1 0 55 0 
62  A 1 0 58 0 
63  B 1 1 21 0 
64  D 1 1 28 0 
65  A 1 4 18 0 
66  22 1 4 23 0 
67  D 1 4 54 0 
68  A 1 7 35 0 
69  22 1 7 36 0 
70  22 1 8 0 1 
71  B 1 8 3 1 
72  C 1 8 15 0 
73  C 1 8 34 0 
74  D 1 10 49 0 
75  C 1 11 35 0 
76  D 1 17 39 0 
77  D 1 17 47 0 
78  A 1 18 13 0 
79  A 1 21 0 0 
80  22 1 21 4 0 
81  B 1 21 7 0 
82  C 1 21 13 0 
83  22 1 23 20 0 
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84  C 1 24 20 0 
85  A 1 24 22 0 
86  22 1 27 42 0 
87  D 1 27 48 0 
88  A 1 30 8 1 
89  D 1 30 17 0 
90  B 1 30 21 0 
91  22 1 31 14 0 
92  C 1 34 14 0 
93  22 1 34 17 0 
94  B 1 37 34 0 
95  C 1 37 39 0 
96  A 1 37 40 0 
97  D 1 40 50 0 
98  22 1 40 53 0 
99  D 1 40 58 0 
100  A 1 44 10 0 
101  D 1 44 19 0 
102  B 1 44 24 0 
103  22 1 46 50 0 
104  A 1 46 52 0 
105  D 1 47 28 1 
106  C 1 47 30 1 
107  A 1 47 48 0 
108  22 1 49 49 0 
109  22 1 50 11 0 
110  D 1 50 30 0 
111  D 1 52 51 0 
112  C 1 52 53 0 
113  A 1 53 11 1 
114  B 1 53 18 0 
115  22 1 58 45 0 
116  C 1 58 51 0 
117  C 1 58 57 0 
118  D 2 0 8 0 
119  D 0 2 11 0 
120  A 0 3 0 0 
121  22 0 3 7 0 
122  C 0 5 38 0 
123  B 0 5 43 0 
124  D 0 5 49 0 
125  A 0 6 42 0 
126  22 0 6 46 0 
127  D 0 9 1 0 
128  D 0 9 7 0 
129  22 0 9 10 0 
130  C 0 11 31 0 
131  C 0 12 23 0 
132  D 0 12 25 0 
133  A 0 12 43 0 
134  B 0 14 49 0 
135  22 0 14 56 0 
136  22 0 15 1 0 
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137  D 0 15 5 0 
138  A 0 15 47 0 
139  A 0 15 48 0 
140  B 0 19 6 0 
141  D 0 19 9 0 
142  C 0 22 25 0 
143  22 0 22 35 0 
144  D 0 22 40 0 
145  A 0 25 42 0 
146  22 0 26 8 0 
147  C 0 26 9 0 
148  B 0 26 26 0 
149  D 0 29 8 0 
150  22 0 29 14 0 
151  C 0 29 32 0 
152  A 0 32 25 0 
153  C 0 32 34 0 
154  D 0 32 36 0 
155  D 0 35 48 0 
156  22 0 36 8 0 
157  A 0 36 12 0 
158  B 0 36 15 0 
159  C 0 39 32 0 
160  D 0 39 34 0 
161  22 0 42 18 0 
162  C 0 42 21 0 
163  22 0 45 39 0 
164  A 0 45 43 0 
165  22 0 45 49 0 
166  D 0 49 13 0 
167  22 0 49 23 0 
168  C 0 52 25 0 
169  A 0 52 30 0 
170  A 0 52 47 1 
171  D 0 55 38 0 
172  22 0 55 47 0 
173  C 0 55 47 0 
174  A 0 58 14 0 
175  B 0 58 16 0 
176  B 0 59 20 0 
177  22 0 59 23 0 
178  D 0 59 25 0 
179  C 1 2 31 0 
180  D 1 2 33 0 
181  A 1 2 35 0 
182  D 1 5 37 0 
183  B 1 5 46 0 
184  22 1 5 49 0 
185  C 1 5 55 0 
186  D 1 6 36 0 
187  D 1 6 38 0 
188  22 1 8 24 0 
189  A 1 8 55 0 
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190  B 1 9 4 1 
191  A 1 11 17 0 
192  22 1 11 22 1 
193  C 1 14 11 0 
194  D 1 14 20 1 
195  22 1 14 23 0 
196  A 1 17 24 0 
197  B 1 17 31 0 
198  C 1 17 33 0 
199  22 1 18 59 1 
200  D 1 19 4 1 
201  A 1 20 24 0 
202  B 1 23 27 0 
203  22 1 26 19 0 
204  C 1 26 30 0 
205  D 1 26 33 0 
206  22 1 27 3 0 
207  A 1 29 32 0 
208  C 1 29 38 0 
209  D 1 29 40 0 
210  B 1 32 29 0 
211  A 1 32 31 0 
212  D 1 35 23 0 
213  22 1 35 25 0 
214  C 1 38 27 0 
215  22 1 38 28 0 
216  D 1 38 28 0 
217  B 1 39 13 0 
218  C 1 39 14 0 
219  D 1 41 21 0 
220  B 1 41 40 0 
221  22 1 41 47 1 
222  D 1 44 44 0 
223  A 1 47 36 0 
224  B 1 47 40 0 
225  C 1 47 52 1 
226  A 1 50 29 0 
227  22 1 51 5 1 
228  22 1 53 16 0 
229  D 1 53 33 1 
230  C 1 56 31 0 
231  22 1 56 49 1 
232  B 1 59 33 0 
233  D 1 59 34 0 
234  A 1 59 34 0 

 

Target Route: 22  ( frequency 8 ~ 12 mins)   

No. of Station: 22-4 ( the 20th station and 9.1 km from origin terminal) 

Reference Rout A: 18 (frequency 10 ~ 15 mins)   

Reference Rout B: 265A (frequency 12 ~ 15 mins)   
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Reference Rout C: 265B (frequency 12 ~15 mins)   

Date: 2009.09.03. , 10.01.     

目標公車路線 : A : 22( 正線)(8-12);22(區間

車)(8-12) 
站名 :台北車站(第終站)  

路線 1 : 18(10-15) 
路線 2 :265(大

南)(12-15) 
路線 3 : 265(三重)(12-15) 

調查時間 : 9 月 3 日 17:30 時、10 月 1 日    

(22 正線為按碼錶啟動之參考公車)    

n1=74     

n2=79     

到達時間 不停站為 1序號 公車路線 
時 分 秒   

1  22 0 1 18 0 
2  22 0 1 54 1 
3  22 0 3 30 0 
4  B 0 4 11 0 
5  C 0 10 19 0 
6  B 0 10 29 0 
7  A 0 13 28 0 
8  22 0 14 4 0 
9  22 0 15 3 0 
10  A 0 16 42 0 
11  C 0 17 37 0 
12  22 0 21 30 0 
13  A 0 23 59 0 
14  B 0 24 29 0 
15  C 0 24 31 0 
16  22 0 25 21 0 
17  22 0 27 0 0 
18  B 0 27 51 0 
19  B 0 31 16 0 
20  B 0 31 20 0 
21  22 0 31 38 0 
22  A 0 33 46 0 
23  C 0 34 34 0 
24  C 0 34 35 0 
25  C 0 34 37 0 
26  C 0 35 6 0 
27  22 0 36 50 0 
28  B 0 37 42 0 
29  22 0 38 50 0 
30  22 0 44 56 0 
31  C 0 47 57 0 
32  B 0 50 37 0 
33  C 0 51 6 0 
34  C 0 51 24 0 
35  22 0 53 32 0 
36  A 0 54 2 0 
37  C 0 54 15 0 
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38  22 0 55 11 0 
39  22 0 57 30 0 
40  C 0 57 56 0 
41  22 0 58 27 0 
42  C 1 4 2 0 
43  C 1 4 10 0 
44  A 1 7 30 0 
45  22 1 7 46 0 
46  B 1 7 49 0 
47  C 1 8 30 1 
48  B 1 10 38 0 
49  C 1 11 39 0 
50  22 1 11 55 0 
51  B 1 14 9 0 
52  C 1 14 12 0 
53  B 1 14 38 0 
54  22 1 14 46 0 
55  22 1 16 55 0 
56  C 1 17 32 0 
57  A 1 20 20 0 
58  C 1 23 55 0 
59  C 1 24 8 0 
60  22 1 27 3 0 
61  C 1 27 47 0 
62  22 1 27 56 0 
63  C 1 30 59 0 
64  A 1 33 36 0 
65  C 1 34 21 0 
66  22 1 36 50 0 
67  22 1 43 20 0 
68  22 1 46 58 0 
69  A 1 50 9 0 
70  B 1 51 30 0 
71  C 1 54 22 0 
72  C 1 54 54 0 
73  22 1 57 17 0 
74  22 1 57 27 1 
75  22 0 0 57 0 
76  22 0 1 2 0 
77  A 0 3 3 0 
78  22 0 6 15 0 
79  C 0 7 4 0 
80  B 0 9 32 0 
81  C 0 10 42 1 
82  C 0 13 47 0 
83  22 0 14 15 0 
84  22 0 16 27 1 
85  A 0 16 42 0 
86  B 0 17 15 0 
87  22 0 17 46 0 
88  B 0 20 23 1 
89  C 0 20 42 0 
90  B 0 20 45 0 
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91  A 0 23 18 0 
92  C 0 23 42 0 
93  B 0 27 7 0 
94  C 0 27 25 0 
95  22 0 27 40 0 
96  22 0 29 36 0 
97  C 0 30 25 0 
98  B 0 30 31 0 
99  B 0 33 32 0 
100  B 0 33 38 0 
101  22 0 34 31 0 
102  C 0 37 13 0 
103  22 0 37 43 0 
104  C 0 40 27 0 
105  C 0 40 33 0 
106  22 0 43 32 0 
107  A 0 43 41 0 
108  22 0 49 42 0 
109  A 0 50 8 0 
110  C 0 50 39 0 
111  22 0 54 39 0 
112  B 0 57 37 0 
113  B 0 58 0 0 
114  C 0 58 1 0 
115  22 0 58 17 0 
116  A 1 1 9 0 
117  C 1 1 29 0 
118  C 1 1 31 0 
119  22 1 3 14 0 
120  22 1 3 16 0 
121  A 1 3 47 0 
122  22 1 4 6 1 
123  22 1 4 16 1 
124  C 1 4 39 0 
125  C 1 8 10 0 
126  C 1 10 56 0 
127  B 1 13 50 0 
128  B 1 14 17 0 
129  C 1 14 21 0 
130  B 1 16 57 0 
131  A 1 19 37 0 
132  22 1 21 6 0 
133  22 1 24 24 0 
134  22 1 26 28 0 
135  B 1 27 31 0 
136  A 1 30 2 0 
137  B 1 30 48 0 
138  22 1 33 31 0 
139  22 1 34 50 0 
140  C 1 37 59 0 
141  B 1 40 37 0 
142  22 1 41 2 0 
143  C 1 47 3 0 
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144  B 1 47 39 0 
145  22 1 49 37 0 
146  A 1 49 44 0 
147  B 1 50 7 0 
148  C 1 50 15 0 
149  B 1 50 20 0 
150  22 1 53 9 0 
151  C 1 54 18 0 
152  C 1 54 23 0 
153  A 1 57 1 0 

 



附錄 M  第十七章：市區公車設施(修訂版) 

17.1 緒論 

「2001 年臺灣地區公路容量手冊」[1]第十七章提供一分析公車設

施之相關資料，該章之內容採用美國 Transportation Research Board 

(TRB) 1985 年公路容量手冊[2]，而 TRB 1985 年之手冊已被 TRB 2000

年之手冊[3]所取代。這些手冊所提供之分析方法並不適用於臺灣之環

境。其中一原因是臺灣公車作業特性與美國有不同之處。此外，TRB 

1985 及 2000 年手冊估計容量的模式沒有正確的理論基礎。因此本所在

民國 98 年展開一研究工作[4]以探討臺灣市區公車之作業特性，此工作

之主要對象為沒有停車彎之公車專用道。這種專用道上之公車站不能

讓乘客上下車已完畢之公車超越前方靠站公車來離站，因此專用車道

的容量很有限。為了增高容量並降低車輛之延滯，臺北市已在敦化北

路兩路段上設置停車彎。為了協助交通界規劃公車站之設置，本所在

98 年之工作完畢之後補充調查並分析有停車彎之專用道作業。本章採

用 98 年及後續之研究成果討論市區公車設施之分析。因為影響市區公

車作業之因素相當多，目前沒有可靠的分析性模式以估計公車路段容

量及相關之延滯、旅行時間及旅行速率。所以本章提供「公路交通系

統模擬模式」 (Highway Traffic System Simulation Model，簡稱 HTSS

模式) 做為分析工具。 

臺灣 2001年手冊之分析對象包括高速公路之公車專用道及一般市

區公車設施。目前（2010 年）臺灣高速公路並沒有公車專用道，因此

沒有現場資料可參考。本章的分析對象限於市區公車設施。市區公車

設施包括公車專用道及在混合車道上受到混合車流所影響的公車路

線。一般混合車道上公車佔總車輛之比例很低，車站佔用街道之面積

有限，公車靠站地點的選擇較有彈性，因此除了靠站時間之外，混合

車道上之公車及其他車輛受同樣之街道幾何設計及號誌控制的影響。

因混合車道係公車與其他車輛共用車道，公車作業深受其他車輛之影

響，所以其作業能改善之空間很有限，而且其作業特性之變異性很大。

在此情形況下，混合車道公車作業之分析，宜利用模擬並根據各路段

之交通及號誌控制狀況。 
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公車專用道的設置及運作，牽涉到營運單位、政府機構、乘客及

其他用路人。因此公車之作業績效可從許多不同的立場來衡量。2001

年手冊第十七章根據公車流率劃分專用道之服務水準等級。此外，該

章亦用公車乘載人數訂定公車車輛服務水準等級，也根據單位容量使

用率訂定車位服務水準等級。因為市區公車作業主要受到車站作業及

號誌控制之影響，公車流率不適合評估公車作業之績效。車位容量使

用率雖能顯示公車到站時是否立即有車位可用，但此指標之值可能受

下游號誌控制之影響，所以不容易估計。另一方面，公車載客人數及

相關之載客密度影響乘客舒適度，並可能影響大眾使用公車之意願，

所以應作為評估指標。 

公路容量分析的目的是從用路人的觀點來評估服務績效，以作為

規劃、設計或改善營運策略之參考。即使只從乘客之立場來評估公車

作業，乘客對公車作業績效的要求不同，因此有大量之績效指標可考

慮。本章只建議用下列直接與交通作業有關的指標，來分析市區公車

作業之績效： 

․平均服務車距 

․公車準點到站可靠性 

․公車乘客平均佔用面積 

․路段平均延滯 

․平均旅行速率 

因為影響績效指標之因素很多，上述績效指標值之估計，以現場

調查為原則。有些指標值（如延滯及旅行速率）可用模擬來估計。如

果上述績效指標不能滿足容量分析之需要，則應考慮其他指標。 

傳統容量分析工作將服務水準根據績效指標劃分成 A、B、C、D、

E 及 F 六等級，因為服務水準等級劃分的主觀性太重，有些績效指標

值之範圍太小（如市區公車旅行速率），而且公車作業之性質隨市區有

相當大之差異，所以本章不強調服務水準等級之劃分。但是本章仍根

據現有文獻，將服務水準根據有些指標來劃分等級以供參考。 
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17.2 市區公車系統概況 

市區公車系統可利用高架專用快速道路、與平面道路交叉之專用

道、或與其他車輛共用的一般街道以提供大眾運輸服務。公車可單獨作

業，特別設計的公車也可連接成列車在專用道上行駛。因為設置成本低

於軌道之大眾運輸系統，所以市區公車系統也可適用於某些小型市區。

臺灣有市區公車系統之城市，包括臺北市及鄰近臺北縣市區、基隆市、

桃園市、中壢市、新竹市、臺中市、彰化市、嘉義市、臺南市、高雄

市及屏東市。其中以臺北都會區的公車系統規模最大。 

民國 98 年時臺北都會區（包括臺北市及大部分之臺北縣）有 10

家聯營市區公車公司。在民國 97 年 1 月到 7 月之間，總共有 297 條行

駛路線。平均每日營運之車輛數為 3,825 輛，每輛公車的載客人數約為

461 人，每公車平均每日行駛之次數則沒有統計資料。公車與捷運可互

相轉乘，而且轉乘可享受優惠價格。民國 98 年期間，臺北市及臺北縣

的公車路線各有 301 條及 83 條。 

各公車公司所擁有的公車尺寸並不完全相同，但一般大型公車長

度大約在 9.8~11.9 公尺之間，較小的公車長度在 7.5~9.0 公尺之間。公

車之寬度及高度則各在 2.5 公尺及 3.1 公尺左右。公車座位數大約 24

～36 個，立位數則在 35 個左右，現行交通法規[5]規定大客車座位不

得少於 40 公分寬、70 公分深。公車最大可承載之乘客在 50～70 之範

圍內。大客車之乘客站立面積大約是 8.75 平方公尺。有些公車只有一門，

但許多公車有兩個門以利乘客上下車。車門寬度多在 76 公分以上。 

如表 17.1 所示，除了基隆市、桃園市、中壢市及高雄市有 3 種付

費方式外，其他都市只有投現及利用智慧卡之兩種付費方式。投現皆

不找零。至於表 17.1 中所謂悠遊卡、臺灣通及 Taiwan Money 卡，都是

非接觸性 RF(radio frequency)之智慧卡。智慧卡的使用已經相當普遍，

臺北都會區在有些公車站上，乘客使用悠遊卡的比例達 90%左右[6]，

民國 97 年時，臺北市利用悠遊卡之人次則占總搭乘人次的 98%[7]。 

為了提升公車行車速率並減少旅行時間的變異性，都市幹道上可
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視需要設置公車專用道。根據營建署之研究[8]，設置專用道的條件如

表 17.2 所示。目前臺灣各市區只有臺北市及嘉義市有在幾條幹道上設

置公車專用道。這些專用道皆與號誌化路口平面交叉，而且通常只有

一車道。除非轉向或特殊原因，公車必須行駛在專用道上。專用道上

之公車站可能設在快慢車道之內側或外側。站台寬度一般在 3 公尺左

右，長度則可讓 3 到 7 輛的公車同時停靠。為了方便乘客通過路口，

專用道的站台通常設置在號誌化路口附近，如圖 17-1 及圖 17-2 所示。 

表 17.1 臺灣市區公車客運付費方式 

市區 付 費 方 式 公車路線數

基隆市 投現/悠遊卡/基隆交通卡【一段票，上車收費】 39 
新竹市 投現/臺灣通【一段票，上車收費】 13 
桃園市 投現/臺灣通/優待票【一段票，上車收費】 20 
中壢市 投現/臺灣通/優待票【一段票，上車收費】 23 
臺北市 投現/悠遊卡【一段票、二段票，上車收費、下車收費】 301 
臺北縣 投現/悠遊卡【一段票、二段票，上車收費、下車收費】 83 
嘉義市 投現/Taiwan Money 卡【一段票，上車收費】 6 
臺南市 投現/Taiwan Money 卡【一段票，上車收費】 13 
高雄市 投現/Taiwan Money 卡/ i PASS(一卡通)【一段票、二

段票，上車收費、下車收費】 
60 

屏東市 投現/Taiwan Money 卡【一段票，上車收費】 2 
資料來源：[5]。 

表 17.2 公車專用道設置條件 

考慮因素 實施時段 設置條件 

尖峰時間 
尖峰小時公車流量達 50 輛以上，或公車載客量達

每小時 2,000 人以上。 
公車需求 

全天 
尖峰小時公車流量達 75 輛以上，或 12 小時內 400
輛以上。 

尖峰時間 
在雙向車道上，應至少需有雙向合計四車道寬度 
在單行道上，應至少需有三車道。 道路幾何

設施 
全天 

在雙向車道上，應至少需有雙向合計六車道寬度 
在單行道上，應至少需有三車道。 

資料來源：[8]。 
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圖 17-1 快慢分隔路型快車道外側順向公車專用道站台 

 

 

圖 17-2 中央分隔路型快車道內側順向公車專用道站台 
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一公車專用道若有停車彎，則通常停車彎本身即為公車站。換言

之，停車彎須有足夠的長度同時容納數輛公車以避免公車被迫停在停

車彎上游之專用道上。臺北市敦化北路在南京東路及八德路兩路口之

公車站設置比較特殊。以在南京東路口之公車站為例，圖 17-3 顯示公

車彎之長度大約有 11 公尺，只夠一輛車停靠，而公車站之總長度大約

為 54 公尺。這種公車彎之設置避免嚴重破壞分隔島上之綠帶，但是在公

車彎上游停在專用道上讓乘客上下車之公車會阻礙專用道上之車流。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

圖 17-3 臺北市敦化北路在南京東路口之公車站設置示意圖 

 

在沒有專用道之公車路線上，公車站一般設在路邊行人走道邊。

這種公車站可設在路口近端(near side)、路口遠端(far side)或路段中點

(mid-block)附近。依據「道路交通管理處罰條例」[9]第 55 條第 2 項規

定，交叉路口 10 公尺或消防車出入口 5 公尺不得臨時停車，因此公車

路邊停車位常距離交叉路口 30 公尺以上。理想的站牌與站牌之距離大
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約 12 公尺，但實際距離常常只有一、二公尺左右。不論有無專用道，

「臺北市公共汽車客運業經營管理辦法」[10]第 9 條第一項建議公車站

之距離以 400 公尺以上為原則。 

國外公車系統已普遍設置公車自動定位 (automatic vehicle 

location)、自動計算繳費(automatic passenger count)之儀器[11,12]。此外，

自動定位系統可讓交通管理中心利用公車當作探針車(vehicle probe)，提

供即時(real-time)資料來推估幹道或路網之交通狀況[13,14]。 

臺灣市區公車也已經開始提供從 GPS 訊號所得之公車動態資料。

目前（2010 年）除了屏東市沒有計畫提供即時資料給公車乘客之外，

基隆市正在建立即時資訊系統，其他市區之公車已有動態系統，將公

車之動向傳送到公車站。這些系統也將公車到站、離站及靠站時間存

檔，以供評估個別公車路線之作業。 

17.3 公車作業特性 

本所在民國 98 年進行一研究計畫[4]，以探討臺北市及桃園市公車

作業之特性。本節歸納現場資料所顯示之公車作業特性。 

17.3.1 自由旅行速率 

自由旅行速率影響平均旅行速率及車輛延滯。臺北市公車專用道

之速限為 40 公里/小時，其他市區道路的速限大多數為 50 公里/小時，

超過 50 公里/小時之情況雖然有，但相當少。不論在專用道或混合車

道，臺北市公車之速限皆為 40 公里/小時。根據臺北市 4 個路段中點所

蒐集的資料，平均旅行速率隨路段之長度（兩號誌化路口之間距）及

速限、車道性質（專用道或混合車道）的變化很小。平均自由速率一

般在 37～41 公里/小時之範圍內。專用道上公車平均自由速率比混合車

道上公車之平均自由速率大約低 2 公里/小時。個別公車自由速率在平

均自由速率之 76%與 140%之間。正常化自由速率（亦即個別自由速率

除以平均自由速率）的分布，如圖 17-4 所示。此分布可用下列模式來

代表： 
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如 V < 0.77 

   F(V) = 0.0            (17.1a) 

如 0.77 ≦ V < 1.40 

    F(V) = 
050.0

986.0

1

011.1
012.0 





V

e

       (17.1b) 

如 V ≧ 1.40 

    F(V) = 1.0            (17.1c) 

此模式中， 

V   ：正常化自由速率（亦即自由速率/平均自由速率比值）； 

F(V) ：正常化自由速率小於或等於 V 之或然率。 
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圖 17-4 不同車種正常化自由速率累積分布之比較 

17.3.2 停等車疏解特性 

臺北市公車專用道站台前端通常緊靠下游路口之停止線。靠站之

最後一部公車開始加速之後，下一批公車才能進站。因為公車站台長

度一般只能讓 4 輛標準公車同時靠站，所以綠燈開始之後能連續疏解

之公車數很少超過 4 輛。非專用道上之公車則常夾在小車與機車之間，

因此很少有很多公車接著公車連續疏解的情況。在此情況下，不容易
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蒐集到現場資料以了解停等公車在廣泛狀況下疏解特性之真相。 

根據臺北市一公車專用道及一混合車道之現場資料，圖 17-5 顯示

公車疏解率與停等車位置之關係。同一圖亦顯示在另外 4 車道上直行

停等小車之疏解率。從此圖可知停等車之疏解率隨停等位置而變。以

公車而言，在第 4 到第 8 停等位置之公車疏解率在 900～1,100 公車/

小時之範圍。在第 9到第 16停等位置之公車疏解率增高到 1,100～1,200

公車/小時。第 16 停等位置之後公車疏解率還有升高之可能。根據停等

公車及小車之相對疏解率，公車之直行小車當量大約在 1.6 到 1.8 之間。 
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圖 17-5 停等公車及直行小車疏解率之比較（S1, S2, S3 及 S4 為 4 個臺

北市直行車道） 

因為不能觀察到長的停等車隊，所以專用道上在第 5 停等位置之

後的公車疏解率沒有可靠的資料來探討。如將第 2 到第 5 停等位置的

疏解車距相互比較，公車專用道上之平均車距只比混合車道上之平均

車距短 0.06 秒。假設其他停等位置之相關疏解率的差異也相同，則專

用道上在綠燈時段中能疏解進入路口之最大車數可估計如下： 

如 G ≦ 21 秒 

    NG = -0.138 + 0.206 G + 1.75×10-3 G2     (17.2a) 
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如 21 < G ≦ 77 秒 

    NG = -0.95 + 0.272G + 3.963×10-4 G2     (17.2b) 

如 G > 73 秒 

    NG = -2.7 + 0.325 G         (17.2c) 

這些式中， 

NG：能在綠燈時段疏解之公車數（輛）； 

G ：綠燈時段（秒）。 

個別公車疏解車距大約在平均車距之 55%與 170%之間，如圖 17-6

所示。這些分布可用下列模式來代表：  
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圖 17-6 正常化公車疏解間距之累積分布 

如 H < 0.62 

   F(H) = 0.0            (17.3a) 

如 0.62 ≦ H < 1.70 

    F(H) = 
132.0

967.0

1

072.1
07.0 





H

e

       (17.3b) 

如 H ≧ 1.70 

    F(H) = 1.0            (17.3c) 
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此模式中， 

H   ：正常化專用道停等公車疏解車距（亦即車距除以平均車距）； 

F(H)：正常化車距小於或等於 H 之或然率。 

17.3.3 公車站停車位之利用 

17.3.3.1 無停車彎之專用道 

公車專用道受路權之限制，通常車站只有一車道而且無停車彎。

在這種情形之下，公車不能超車，因此靠站公車須等前車乘客上下車

完畢後才能前進。在站台上游等候之公車也必須等最後一部靠站公車

加速之後才能跟進靠站。所以公車站停車空間之使用會影響公車站作

業效率。 

臺北市公車專用道站台長度通常在 45 公尺左右，同時能讓 4 輛標

準公車同時靠站，但第一輛（最前面）靠站公車常沒有停在站台前端，

其車頭之位置平均在站台前端上游 6 到 10 公尺左右。個別第一輛靠站

公車之車頭則從站台前端下游 2 公尺處延伸到站台後端下游約 8～9 公

尺處。換言之，站台之最後 8～9 公尺不能讓車頭有效的利用。這現象

如圖 17-7 所示。此圖中車頭的位置用車頭與站台前端之距離來代表，

負值表示車頭在站台下游。在沒有現場資料之情形下，圖 17-7 中兩分

布之平均分布可用來代表第一輛靠站公車之車頭位置的變異性。如果： 

d   ：第一輛靠站公車車頭與站台前端之距離（公尺），正值代表

在站台前端上游，負值表示在站台前端下游。 

L   ：站台長度（公尺）； 

D   ：用有效站台長度(L - 10)公尺以正常化後之車頭靠站位置；

亦即 ； )10/( Ld

F(D)：停車位置小於或等於 D 之百分比。 

則第一輛靠站公車車頭位置之分布可用下列模式來代表： 

如 D < -0.046，則 

   F(D) = 0.0            (17.4a) 

如 -0.04676 ≦ D < 0.2，則 
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    F( D) = 
040.0

003.0

1

747.0
167.0 





D

e

       (17.4b) 

如 0.2 ≦D < 1.0 

     F( D) = 
108.0

353.0

1

529.0
47.0 





D

e

       (17.4c) 

如 1.0 ≦ D  

F(D) = 1.0           (17.4d) 
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圖 17-7 臺北市無停車彎專用道第一輛公車停車位置之累積分布 

 

後到靠站公車也常沒有緊靠前面之靠站公車，導致站台使用效率

降低。後到靠站公車車頭與前車車尾之間距大多數在 0.5～6.5 公尺之

範圍內，平均為 2 公尺，其分布如圖 17-8 中無停車彎之所屬曲線所示，

下列模式可用來代表這些分布： 

如 S ≦ 0.39 公尺， 

   F(S) = 0.00              (17.5a) 

如 0.39 < S ≦ 5.75 公尺，  
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   F(S) = 
662.0

650.1

1

149.1
147.0 




 s

e
                (17.5b) 

如 S > 5.75 公尺， 

   F(S) = 1.00                        (17.5c) 

此模式中， 

S   = 停站公車車頭與前車車尾之間距（公尺）； 

F(S) = 靠站公車車頭間距小於或等於 S 之或然率。 
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圖 17-8 靠站公車間距之累積分布 

17.3.3.2 有停車彎之專用道 

在臺北市敦化北路上兩個有停車彎之公車站所蒐集的資料顯示第

一輛到站公車之車頭停靠位置在停止線下游 4 公尺到上游約 23 公尺之

間，如圖 17-9 所示。如與圖 17-7 之分布相比，有停車彎時第一輛靠站

公車之位置的變異性比沒有停車彎時之變異性小。 

圖 17-9所示第一輛靠站公車車頭位置之分布可用下列模式來代表： 
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圖 17-9 臺北市敦化北路有停車彎專用道上第一輛靠站公車車頭位置之

累積分布 

 

如 d ≦ -3.8 公尺，則 

   F(d) = 0.0              (17.6a) 

如 -3.8 < d ≦ 2 公尺，則 

   F(d) = 
901.0

038.0

1

747.0
009.0 




 d

e
               (17.6b) 

如 d > 22 公尺，則 

   F(d) = 1.0                        (17.6c) 

這些式中， 

d   = 第一輛靠站公車車頭與路口停止線之距離(公尺)，負值表

示車頭在停止線下游。 

F(d) = 第一輛靠站公車車頭與路口停止線之距離小於或等於 d之

或然率。 
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至於靠站公車中之前車車尾到後車車頭之間距，臺北市敦化北路兩

公車站之資料顯示平均間距在 2.6 公尺到 3.0 公尺之間。這些平均間距

比沒有公車彎時之 2 公尺平均間距長。間距的公布如圖 17-8 中有停車

彎之相關曲線所顯示。這分布特性可用下列模式來代表： 

如 S ≦ 1.14 公尺，則 

   F(S) = 0                 (17.7a) 

如 1.14 < S ≦ 3 公尺，則 

   F(S) = 
338.0

293.2

1

813.0
025.0 




 s

e
                  (17.7b) 

如 3 < S ≦ 6.5 公尺，則 

F(S) = 
133.1

070.1

1

397.2
282.1 




 s

e
                         (17.7c) 

如 S > 6.5 公尺，則 

   F(S) = 1.0                        (17.7d) 

這些式中， 

      S   = 靠站公車中前車車尾到後車車頭之間距(公尺)。 

      F(S) = 間距小於或等於 S 之或然率。 

17.3.3.3 路邊靠站公車 

路邊靠站公車作業中第一輛之車頭位置隨站台範圍（亦即第一站

牌與最後站牌之距離）而變。一般而言，站牌範圍越廣，第一輛靠站

公車位置的變異性越大。這現象如圖 17-10 所示。此圖中第一輛靠站公

車車頭位置代表車頭與第一站牌之距離，負值表示車頭在第一站牌之

下游。根據現場資料，第一輛靠站公車車頭位置 x（公尺）之分布可用

下列模式來代表： 

1.站牌範圍≦13 公尺 

如 x < -12 公尺， 

   F(x) = 0.0            (17.8a) 
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如 -12 ≦ x < 12.5 公尺， 

    F(x) = 
613.3

134.0

1

067.1
027.0 




 x

e
             (17.8b) 

如 x ≧ 12 公尺， 

F(x) = 1.0            (17.8c) 
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圖 17-10 路邊靠站第一輛公車停站位置之累積分布 

2.站牌範圍 14～18 公尺 

如 x < -23 公尺， 

   F(x) = 0.0             (17.9a) 

如 -23 ≦ x < 21 公尺， 

    F(x) = 
297.4

353.5

1

026.1
003.0 





x

e

        (17.9b) 

如 x ≧ 21 公尺， 

F(x) = 1.0             (17.9c) 

3.站牌範圍 19～24 公尺 

如 x < -15 公尺， 
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   F(x) = 0.0             (17.10a) 

如 -15 ≦ x < 27 公尺， 

    F(x) = 
390.6

493.8

1

076.1
02.0 





x

e

         (17.10b) 

如 x ≧ 27 公尺， 

F(x) = 1.0             (17.10c) 

4.站牌範圍 25～30 公尺 

如 x < -14 公尺， 

   F(x) = 0.0             (17.11a) 

如 -14 ≦ x < 29 公尺， 

    F(x) = 
472.10

658.13

1

339.1
09.0 





x

e

        (17.11b) 

如 x ≧ 29 公尺， 

F(x) = 1.0             (17.11c) 

5.站牌範圍 31～36 公尺 

如 x < -12.5 公尺， 

   F(x) = 0.0             (17.12a) 

如 -12.5 ≦ x < 31.5 公尺， 

    F(x) = 
13.23

72.28

1

586.2
375.0 





x

e

        (17.12b) 

如 x ≧ 31.5 公尺， 

F(x) = 1.0             (17.12c) 

6.站牌範圍 > 36 公尺 
  如 x < -13 公尺， 

F(x) = 0.0             (17.13a) 

如 -13 ≦ x < W 公尺， 

F(x) = 
W

x




13

13
            (17.13b) 
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如 x ≧ W， 

F(x) = 1.0             (17.13c) 
式 17.13b 及式 17.13c 中之 W 代表站牌距離，其單位為公尺。 

路邊靠站公車車頭與前面靠站公車車尾之間距亦有相當大的變異

性，其變異範圍亦隨站牌範圍而變。如 S 代表間距（公尺），F(S)代表

間距小於或等於 S 公尺之或然率，則車頭與前車車尾間距之分布，可

用下列模式來代表： 

1.站牌範圍≦15 公尺 

如 S ≦ 1.5 公尺， 

   F(S) = 0 .0              (17.14a) 

如 1.5 < S ≦ 5 公尺， 

    F(S) = -0.408 + 0.272 S            (17.14b) 

如 5 < S ≦ 8 公尺， 

    F(S) = 0.867 + 1.67×10-2 S           (17.14c) 

如 S > 8 公尺， 

F(S) = 1.0               (17.14d) 

2.站牌範圍 5～30 公尺 

如 S ≦ 1.5 公尺， 

   F(S) = 0 .0              (17.15a) 

如 1.5 < S ≦ 8 公尺， 

    F(S) = -0.219 + 0.146 S            (17.15b) 

如 8 < S ≦ 14 公尺， 

    F(S) = 0.883 + 8.33×10-2 S           (17.15c) 

如 S > 14 公尺， 

F(S) = 1.0               (17.15d) 

3.站牌範圍 > 30 公尺 

如 S ≦ 1.5 公尺， 
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   F(S) = 0.0              (17.16a) 

如 1.5 < S ≦ 10 公尺， 

    F(S) = -0.168 + 0.112 S            (17.16b) 

如 5 < S ≦ 8 公尺， 

    F(S) = 0.9 + 5×10-3 S            (17.16c) 

如 S > 20 公尺， 

F(S) = 1.0               (17.16d) 

17.3.4 靠站跟進時間 

公車站若有專用站台或有畫在鋪面上之公車停車格，則當車站停

車空間皆被佔用時，隨後到站的公車理應等在車站上游，讓前方公車

離站之後才能進站讓乘客上下車。實際上這現象在路邊公車站少見，

因為公車有時超越已靠站之公車然後停車讓乘客上下車，這些公車亦

可能停在公車站上游時（尚未進入公車站）就讓乘客上下車，甚至與

已停靠站之公車平行停車。因此專用道公車站及路邊公車站之作業有

顯著之差異。 

公車靠站跟進時間指一在站外停等公車從加速進站到停在車站內

某地點所需之時間。這時間影響專用道的容量及公車之延滯及旅行速

率。在臺北市敦化南路與市民大道路口（往南）的專用道車站所蒐集

的資料顯示，跟進時間大約在 12 公尺及 60 公尺之範圍內，其相關之

跟進時間與跟進距離大致有線性的關係。此關係可用下列之迴歸模式

（r2=0.77）來代表： 

Tm = 3.5 + 0.18 D            (17.17) 

此式中， 

Tm = 跟進時間（秒）； 

D  = 跟進距離（公尺）。 

 M-19



17.3.5 清站時間 

清站時間指從乘客上下車完畢（雙腳落地或雙腳踏上公車）到公

車加速前進一車長所需的時間。公車之清站時間可能受到下游或左側

車輛之影響，亦可能受到下游號誌控制的影響。在不受干擾情況下之

平均清站時間在 6.1～6.9 秒之範圍。個別清站時間大約在 3.5 秒到 10.5

秒之間，其分布相當均勻(uniform)。下列之模式可用來代表清站時間

的分布： 

如 t < 4.1 秒， 

   F(t) = 0.0             (17.18a) 

如 4.1 秒 ≦ t < 9 秒， 

    F(t) = 
073.1

314.6

1

231.1
142.0 





t

e

        (17.18b) 

如 t ≧ 9 秒， 

F(t) = 1.0             (17.18c) 

此模式中，F(t)代表清站時間 ≦ t 之或然率。 

上述清站時間包括從乘客上下車完畢到車門關上之時間。此關門

時間大約是 1.7～1.8 秒。 

17.3.6 乘客上下車及付費時間 

本章所指之上下車時間代表乘客連續上車（雙腳踏上公車）或下車

（雙腳著地）瞬間之間隔，付費時間則代表連續付費完畢瞬間之間隔。 

一公車到站時，從同一門上車或下車之乘客可分成無付費乘客及

付費乘客。付費乘客之付費方式隨公車系統而異。以臺北都會區之公

車為例，乘客可能上車付費或下車付費，付費時可使用現金（通常是

硬幣，不找零），或使用非接觸性之悠遊卡(Taipei Easy Card)。桃園縣

的市區公車大都只有單門，付費方式較為複雜，此公車系統之乘客可使

用臺灣通卡(Taiwan Smart Card)刷卡上車，但在下車時還要刷一次（確認

後扣款），乘客亦可使用現金（不找零）或優待票（必須給司機剪票）。 
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乘客中偶而有行動不便之特殊情形，這些特殊乘客包括老人、小

孩、帶大件行李之乘客、或是付費有問題的乘客。這些乘客之上下車

時間或付費時間的差異性有時相當大；例如一般老人使用悠遊卡之平

均付費時間大約為 4 秒，拿大件物品之乘客的付費時間則可能超過 10

秒。因為特殊乘客不多，所以這些乘客對靠站時間之影響程度可能不

大，但目前沒有足夠的資料進一步加以探討。 

一般而言，從前門或後門上下車之時間並沒有顯著的差別。付費

方式雖然對付費時間有影響，但除了使用優待票之付費時間較高之

外，其他付費方式的平均付費時間相差不大。根據臺北市及桃園市的

資料，表 17.3 之代表性平均付費時間或無付費時間，可用來分別估計

前門及後門之總上下車時間。 

表 17.3 平均付費時間之代表值 

乘客種類 付費時間（秒） 
A.特殊乘客 4.4 
B.非特殊乘客 

1.無付費 
2.悠遊卡上車 
3.悠遊卡下車 
4.投現上車 
5.投現下車 
6.臺灣通刷卡上車或下車 
7.優待票 

 
1.5 
1.92 
1.83 

2.06(大市區)～2.22(小市區) 
1.90 
2.34 
4.02 

17.3.7 靠站時間 

靠站時間指公車從到站停住之瞬間到乘客上下車完畢之後加速瞬

間所涉及之總時間。此時間影響車站之容量及公車之延滯。 

臺北市公車專用道上公車在不同車站之平均靠站時間常在 7 到 16

秒之間。臺北市及桃園市路邊靠站公車之平均靠站時間也不長，多數

在 20 秒以下。臺北市漢中街往東西門市場站之公車平均靠站時間達

30.5 秒，臺北車站公車平均靠站時間更長，達 37.7 秒。 

靠站時間之變異係數（標準差除以平均靠站時間）在 0.49 到 0.83

之範圍內。現場資料顯示變異係數與平均靠站時間沒有顯著之關聯

性。公車個別靠站時間多數在平均靠站時間之 15%到 350%之間，如圖
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17-11 所示。臺北車站公車靠站時間的分布比較特殊，觀察到之最長靠

站時間只有平均時間之 220%。不論是否專用道上之車站或路邊車站，

正常化公車靠站時間（個別靠站時間除以平均靠站時間）之分布，可用

下列模式來代表： 

如 t ≦ 0.15，則 

    P(t) = 0.0           (17.19a) 

如 0.15 < t ≦ 3.5，則 

    P( t) = 
406.0

713.0

1

246.1
25.0 





D

e

      (17.19b) 

如 t > 3.5，  

P(t) = 1.0           (17.19c) 

此模式中， 

t  ：正常化公車靠站時間（靠站時間除以平均靠站時間）； 

P(t)：正常化公車靠站時間小於或等於 t 之或然率。 
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累
積
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資料來源：[4]。 
圖 17-11 專用道及路邊公車正常化靠站時間之代表性累積分布 
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17.3.8 服務車距 

服務車距指同一公車路線所屬公車到達同一車站之車距。服務車

距長或是車距之變異性太大，都會造成乘客之不方便。以表 17.4 所列

在臺北市 5 條公車路線上所蒐集的資料為例，平均服務車距常有比站

牌所標示的排班車距短得多的現象。這可能是站牌的排班車距與實際

從起點站出發的車距不同。 

表 17.4 服務車距平均值與標準差 

服務車距（分鐘） 
公車路線 車站順

序代號 平均 標準差 
公車 
樣本數 

排班車距
(分鐘) 

22 

3 
9 
14 
20 

5.0 
5.1 
4.4 
4.4 

1.6 
2.6 
2.9 
3.6 

45 
47 
54 
52 

8~12 

74 

3 
13 
26 
36 

7.3 
6.2 
5.8 
5.7 

3.2 
2.6 
5.2 
3.9 

31 
38 
39 
41 

7~10 

285 

3 
15 
31 
42 

5.7 
5.2 
4.7 
4.8 

2.1 
3.7 
3.6 
4.1 

41 
44 
49 
46 

4~6 

信義幹線 
（大有） 

8 
12 
20 
25 

10.8 
9.3 
9.1 
8.6 

3.8 
4.8 
5.7 
4.8 

22 
25 
23 
27 

10~15 

信義幹線 
（大都會） 

8 
12 
20 
25 

9.4 
11.7 
7.7 
11.3 

4.0 
4.8 
4.4 
6.9 

23 
20 
30 
23 

15~20 

表 17.4 亦顯示除了信義幹線（大都會）之外，越在下游之車站的

平均服務車距有越短之現象。這些路線之公車服務車距有許多是在 2

分鐘或 3 分鐘以下。這種車距壓縮之現象可能是當平均服務車距短於

10 分鐘時，後到站之公車所乘載之上下車人數較少，因此靠站時間減

短而讓公車與公車之間的車距也逐漸減短。 

17.4 公車專用道路段容量 

本章所指的路段為在兩號誌化路口之間的市區街道，路段容量則

代表從上游路口進入之車流不受限制時，在一小時內經常能從下游路

口停止線離開路段之最大流率。容量受許多因素之影響。為方便說明，
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本章另外定義下列兩種相關容量： 

1.公車站容量：此容量為下列狀況下能讓乘客上下車之後離開車站

之最大流率： 

(1)有不斷的公車等著進站。 

(2)公車進站及離站不受在下游號誌控制之影響。 

(3)公車進站及離站時不受車站下游停等車之阻礙。 

2.停止線車道容量：此容量為在有不斷之停等車等著進入下游路口

時，在一小時內經常能利用綠燈及燈號轉換時段以疏解（進入路

口）之最大流率。 

在非專用道上路邊停車站之作業因受到混合車流之影響，其複雜

性遠高於專用道上公車站之作業。例如公車欲進站時可能受到小車或

機車之阻礙而須停等或減速慢行，欲離站時也有可能受車站下游或左

側車道上混合車流之車輛干擾。此外，一般非專用道上之公車只佔全

部車輛之一很小的部分，因此路邊停車站之容量及其相關作業績效宜

根據各路段之狀況用模擬來估計或分析。本章只提供 HTSS 模作為分析

工具，並不探討路邊公車站之容量。 

另一方面，公車專用道之運作是交通機構相當注重之一問題。專

用道之設置目的在於提高公車之服務水準，因而間接的鼓勵大眾使用

公車運輸系統。但市區道路面積有限，專用道之設置一般須將原有的

車道分配給公車專用，因此可能對非專用道之車流有負面之影響。為

了讓專用道發揮高效率，規劃及設計專用道時必須對專用道路段容量

有充分的了解。因此本章針對專用道之路段探討其容量與影響因素之

關係，並建立估計路段容量之分析性模式。 

公車專用道上之路段不一定有公車站。如沒有公車站，則公車路

段容量等於停止線車道容量。有公車站時，路段容量受公車站容量及

停止線車道容量之限制。路段容量除了受到下游號誌控制的影響外，

也受到公車站之設置及其作業特性之影響。相關因素包括站台離下游

停止線之距離、站台長度、停車彎之設置、站台利用之行為、靠站時

間、清站及靠站跟進之時間等。有關號誌控制策略之影響因素包括控
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制方式（如定時號誌、觸動化號誌或適應性號誌）、控制邏輯及是否有

公車優先(bus preemption of signal)之功能。臺灣目前仍依賴定時號誌來

控制路口，所以號誌之週期長度及公車所得之綠燈時段與燈號轉換時

段，為影響路段容量之主要因素。本章只考慮定時號誌控制。 

17.4.1 公車站容量 

無停車彎 

如果公車長度皆為 11.5 公尺，公車站沒有公車彎，公車站只有一

車道(亦即不能超車)，靠站公車車頭與前車車尾皆保持 2 公尺，第一

靠站公車之車頭皆在站台前端，而且靠站時間之分布可用式 17.19 之模

式來代表（亦即如同圖 17-11 之分布），則公車站容量之特性如圖 17-12

所示。此圖所顯示之公車站容量與平均靠站時間及同時能靠站之公車

數的關係可用下列模式來代表： 
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資料來源：[4]。 
圖 17-12 公車站容量之理論值及模擬值 
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bTa
Q




3600
0                                         (

此式中，

17.20a) 

 

公車站容量，輛/小時；  = 0Q

b = 係數； a  ,

T   = 。 

式 時靠站之公車數 N 而變。其值可估

計如

平均靠站時間（秒）

17.20 中之係數a及b隨能同

下： 

730.1

1

809.2792.3





N

ea           (17.20b) 

407.1

1

652.0325.0





N

eb            (17.20c) 

圖 17-12 所示之容量是靠站公車之車頭及前車車尾皆維持 2 公尺，

第一輛靠站公車之車頭在站台前端，而且車長皆為 11.5 公尺之情況下

的最高離站流率。這些假設的情況與實際車長及站台使用的特性有差

異。以臺北市區專用道之公車及站台使用之狀況為例，式 17.8 會高估

公車站之容量，其誤差大約是 8%～10%。因此如考慮車長及站台使用

之變異性，式 17.18 可改為： 

bTa
Q


 0

0
3600

                                        (17.21) 

此式中， 

0  = 車長及站台使用方式調整係數（臺北市 2009 年狀況： 0 =0.9）。 

有停車彎 

公車站若有停車彎，則公車站容量受公車站站台長度及停車彎有

效長度的影響。本章所指之停車彎有效長度與站台長度之關係如圖

17-13 所示。靠站公車之車尾必須在有效長度之範圍內才不會阻擋專用

道上之車流。以臺北市敦化北路上公車站之設置為例，有效停車彎長

度大約等於公車彎內車道寬不變之長度加上 2 公尺。停車彎如被佔滿，

公車仍可利用停車彎上游站台讓乘客上下車。 
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圖 17-13 停車彎有效長度及站台長度之示意圖 

有停車彎之公車站能讓一些不必靠站或乘客上下車已完畢之公車超越

停車彎內之公車，因而減少延滯並增進公車站容量。但是停車彎不長時，停

車彎對改善容量之助益很有限。以站台長度有 52 公尺，同時能讓 4 輛大型

公車靠站之公車站為例，表 17.5 顯示停車彎有效長度從 0 公尺增加到 14 公

尺(亦即從無停車彎增設能容納 1 公車之停車彎)，而且平均靠站時間在 10

秒到 40 秒之間時，公車站容量大約可增加 9％。停車彎長度從能容納一輛

公車增加到能容納 2 輛公車時(約 25 公尺)，公車站容量可再增加 7％左右。

如果停車彎從能容納 2 輛公車增長到能容納 3 輛(約 40 公尺)，公車站容量

可再增加 11％左右。當停車彎長度從 40 公尺增加到與公車站站台長度(52

公尺)相同時，公車站容量可進一步增加 12％～23％。 

如與無停車彎之公車站相比較，表 17.6 顯示有停車彎而且停車彎

長度等於公車站站台長度時的容量可大約改善 40％到 60％。但是改善

的程度受站台長度及平均靠時間之影響。靠站時間越長或站台長度越

短，容量改善的程度較低。 
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表 17.5 站台長度等於 52 公尺時，停車彎長度對公車站容量之影響(HTSS
模擬值) 

平均靠站時間(秒/公車) 
10 20 30 40 

停車彎有

效長度L 

(公尺) 容量 
C(L) 

容量比 
C(L)/C(0) 

容量

C(L)
容量比 

C(L)/C(0) 
容量

C(L)
容量比 

C(L)/C(0) 
容量 
C(L) 

容量比 
C(L)/C(0)

0 421 1.00 289 1.00 217 1.00 172 1.00 
14 463 1.10 311 1.08 241 1.11 186 1.08 
25 492 1.17 327 1.13 259 1.19 198 1.15 
40 549 1.30 361 1.25 280 1.29 215 1.25 
52 644 1.53 415 1.44 307 1.41 245 1.42 

註：C(L) = 停車彎有效長度為L 公尺時之公車站容量(公車/小時)。 

表 17.6 站台長度等於停車彎長度時，有停車彎車站容量 C1 (公車/小時)
與無停車彎車站容量 C2 (公車/小時)之比較(HTSS 模擬值) 

平均靠站時間(秒/公車) 
10 20 30 40 

站台長度 
(公尺) 

C1 / C2 C1 / C2 C1 / C2 C1 / C2 
40 565/362 = 1.56 362/243 = 1.49 257/179 = 1.44 204/145 = 1.41
52 644/422 = 1.53 415/284 = 1.46 307/219 = 1.40 245/172 = 1.42
65 737/462 = 1.60 493/317 = 1.56 363/245 = 1.48 290/199 = 1.46

在規劃公車站時若已決定設置停車彎，而且站台長度等於 65 公尺

時，表 17.7 顯示停車彎長度再增加可容納另一輛公車時，公車站容量

之改善程度。根據表 17.7 之數據，停車彎長度從 14 公尺（可容納 1

大型公車）增加到 25 公尺時（可容納 2 大型公車），公車站容量大約

增高 85％（約為 14 公尺時之 185%）。停車彎長度從 25 公尺增加到 40

公尺時，其容量增量為 61%（約為 14 公尺時之 246%）。當停車彎長度

從 40 公尺增加到 52 公尺時，其容量增量為 43%（約為 14 公尺時之

289%）。當停車彎長度從 52 公尺增加到 65 公尺時，其容量增量為 50%

（約為 14 公尺時之 339%）。 

表 17.5～表 17.7 之模擬容量是根據假設之站台使用特性：(1)第

一輛靠站公車之車頭停在站台前端之處；(2)其他公車在跟進靠站時所

欲維持之間距為 2 公尺。事實上第一輛靠站公車有時遠離站台前端，

跟進靠站公車之間距有時超過 5 公尺，因此降低站台使用之效率。HTSS

模擬結果顯示實際狀況下之容量比假設狀況下之容量約低 5％。 
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表 17.7 有停車彎且停車彎長度等於站台長度時，站台長度對公車站容量

之影響(HTSS 模擬值) 
平均靠站時間(秒/公車) 

10 20 30 40 
停車彎有

效長度L 
(公尺) 容量 

C(L) 
容量比 

C(L)/C(14) 
容量

C(L)
容量比 

C(L)/C(14)
容量

C(L)
容量比 

C(L)/C(14)
容量 
C(L) 

容量比 
C(L)/C(14)

14 233 1.00 143 1.00 102 1.00 85 1.00 
25 421 1.81 270 1.89 195 1.91 155 1.82 
40 565 2.42 362 2.53 257 2.52 204 2.40 
52 644 2.76 415 2.90 307 3.00 245 2.89 
65 737 3.16 493 3.45 363 3.56 290 3.40 

註：C(L) = 停車彎有效長度為L 公尺時之公車站容量(公車/小時)。 

17.4.2 停止線車道容量 

停止線車道容量隨停等車疏解之特性而變，其值可估計如下： 

C
NNQ yGs

3600
)(            (17.22) 

此式中， 

Qs ：無公車站作業影響時專用道之容量（公車/小時/車道）； 

NG  ：能在綠燈時段疏解之公車數（輛）； 

Ny  ：在燈號轉換時段能疏解之公車數； 

C  ：號誌週期長度（秒）。 

式 17.22 中之 NG值可能受到路段幾何設計及駕駛行為之影響。NG

與其影響因素之關係尚須在將來進一步探討。本章建議用式 17.2 估計

其值。至於 Ny之值，通常停等公車疏解時之車距超過 3 秒，燈號轉換

時段在 4～6 秒之範圍內時，很可能只有一輛公車會在該時段中進入路

口。本章建議在沒有現場資料時將 Ny值訂為 1 輛。 

17.4.3 路段容量之特性 

在一市區中，公車專用道之路段容量主要受到站台長度、站台離

下游路口停止線之距離、靠站時間號誌控制、及站台使用方式之影響。

如果車站容量低於停止線車道容量，則路段容量受到車站容量之限

制。如果停止線車道容量低於車站容量，則路段容量最大只能等於停

止線車道容量。除了車站容量及停止線車道容量之限制之外，路段容
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量亦可能受到在車站及下游路口之間停等公車之影響。 

站台長度限制能同時靠站之公車數。車長 11.5 公尺時，除了最後

一部靠站公車之外，每一公車大約需 13.5 公尺之站台長度讓乘客上下

車。最後一部公車只需大約 9 公尺之站台。本節討論在沒有停車彎時，

主要因素對路段容量之影響。這些因素對有停車彎時的路段容量有類

似之影響。 

如圖 17-14 所示，能同時靠站之公車數增加時，路段容量亦隨著增

加，但增加率隨站台長度而減小。這現象是因為靠站公車讓乘客上下

車完畢之後，如果前方公車尚未讓乘客上下車完畢，則需停在公車站

直到前方公車開始加速才能隨著離站。站台長度每增加一可停靠的公

車，讓公車受前方公車阻礙之機會增大，故此效率會降低。 
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圖 17-14 站台長度對路段容量之影響（週期長度= 180s，綠燈時段

=108s，平均靠站時間 10s） 

圖 17-14 亦顯示站台長度對路段容量的影響，隨站台與下游路口

停止線之距離而變。以臺北市公車專用道上站台之設置為例，這些站

台之前端緊靠路口之停止線。當第一輛靠站公車讓乘客上下車之後，

如遭遇到紅燈，則該公車不能離站，因而在站台上游等候之公車不能

進站。在這種情形下，站台不能充分利用，導致路段容量偏低。如將
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站台向上游移動，讓公車能在乘客上下車完畢之後離站，則路段容量

應可增高。圖 17-15 顯示這現象。在號誌控制狀況，站台長度及平均靠

站時間固定時，路段容量隨站台與停止線距離之增加而增高，但距離

增加到某一程度之後，容量不能在增高。這現象是因為公車站之容量

有限。當能離站之公車不受站台下游車輛或號誌紅燈阻礙時，增加站

台與停止線之距離就失去其影響力。 
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圖 17-15 站台與下游停止線距離對路段容量之影響（週期長度=180

秒，綠燈時段=108 秒。平均靠站時間=20 秒） 

一般而言，站台長度越長，站台與下游路口停止線之距離必須增

大，才能充分發揮站台之功能。但增加站台與下游停止線之距離雖可

改善容量，亦會造成乘客進出車站之不便，因為行走到下游號誌化路

口之距離會增大。所以站台與停止線之距離必須在乘客願意接受的範

圍內。為了乘客方便而增加與下游停止線之距離也不宜將站台設置在很

接近上游路口之地點，因為在尖峰有大量的公車欲進站時，等著進站的

公車可能回堵到上游路口。 

站台長度及站台與下游路口之距離對路段容量之影響，隨號誌控

制策略而變。號誌控制對路段容量有兩方面之影響。第一，如果公車
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站離路口不遠，因而在紅燈或綠燈時段中停等車輛妨礙公車之離站及

進站，則路段容量會減低。第二，如果公車站之容量大於號誌化路口

能讓公車通過停止線之容量，則路段容量受停止線車道容量之限制，

停止線容量則隨號誌之週期長度及公車可用之綠燈長度而變。 

以圖 17-16 所示之模擬資料為例，當平均靠站時間等於或長於 20

秒時，公車站之容量不超過 200 公車/小時。停止線車道之容量則最少

有 450 公車/小時。因此路段容量不隨號誌控制而變化。平均靠站時間

減短為 10 秒或 15 秒時，公車站之容量仍低於路口公車道之容量，但

綠燈時段越短，在車站下游停等之車隊越長，因此阻礙公車離站及進

站之程度越高。結果路段容量隨綠燈長度的增加而稍微增加。平均靠

站時間為 5 秒時，公車站之容量可達 420 公車/小時左右。因為站台離

停止線只有 60 公尺，所以在 G/C=0.4 時，造成嚴重停等車回堵之現象，

導致路段容量大減到大約 270 公車/小時。G/C=0.7 時，公車離站時被

下游車輛阻礙之機會較小，其相關路段容量只比車站容量約低 40 公車

/小時。 
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圖 17-16 路段容量隨綠燈及週期長度比值（G/C）之變化（站台長度

25 公尺，週期長度 120 秒，站台與停止線之距離=60 公尺） 
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靠站時間對公車站及路段容量有深遠的影響。在公車離站不受下

游停等車干擾，前述圖 17-12 顯示車站容量與平均靠站時間有非線性的

關係，靠站時間越長，容量越低，但容量之降低率隨靠站時間之增長

而減小。如將圖 17-12 之車站容量轉換成平均車距（簡稱容量車距），

則圖 17-17 顯示車站容量車距與平均靠站時間有線性的關係。如果停止

線車道容量大於車站容量，則在上述情況下路段容量車距與平均靠站

時間，也會有如圖 17-17 所示之線性關係。 
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圖 17-17 平均停靠時間與平均離開車距之關係（下游無號誌控制） 

當號誌控制、公車作業、及車站與停止線之間的停等公車有互動

關係時，路段容量與平均靠站時間有複雜的關係，如圖 17-18 及圖 17-19

所示。在這種情況之下，路段之容量車距與平均靠站時間仍有相當顯

著的線性關係，但是實際的關係受其他因素所影響，所以常呈非線性

關係，如圖 17-20 所示。 
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圖 17-18 路段容量隨靠站時間及綠燈/週期（G/C）比之變化（站台長度

=25 公尺，站台與停止線距離=60 公尺，週期長度 C=90 秒）  
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圖 17-19 路段容量隨靠站時間及站台與停止線距離之變化（站台長度

=65 公尺，週期長度 C=120 秒，綠燈 G=60 秒）  
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圖 17-20 平均靠站時間與容量車距之關係（站台長度=50 公尺，週期

長度 C=120 秒，綠燈 G=48 秒） 
圖 17-20 平均靠站時間與容量車距之關係（站台長度=50 公尺，週期

長度 C=120 秒，綠燈 G=48 秒） 

站台使用方式對路段容量也有影響。以臺北市之狀況為例，第一

輛公車靠站時常沒有緊靠站台前端，因此該車下游之站台不能讓其他

公車使用，靠站公車之間的間距也時常太長。如果第一輛公車靠站時

車頭在站台前端，而且靠站公車之車頭與前車之車尾保持 2 公尺左右

之距離，則這種高效率站台使用方式，可增加路段容量。根據 HTSS

模式模擬結果，臺北市現況（2010 年）之站台使用方式下的路段容量

比上述高效率站台使用方式下之容量約低 10%，如圖 17-21 所示。 

站台使用方式對路段容量也有影響。以臺北市之狀況為例，第一

輛公車靠站時常沒有緊靠站台前端，因此該車下游之站台不能讓其他

公車使用，靠站公車之間的間距也時常太長。如果第一輛公車靠站時

車頭在站台前端，而且靠站公車之車頭與前車之車尾保持 2 公尺左右

之距離，則這種高效率站台使用方式，可增加路段容量。根據 HTSS

模式模擬結果，臺北市現況（2010 年）之站台使用方式下的路段容量

比上述高效率站台使用方式下之容量約低 10%，如圖 17-21 所示。 

17.4.4 路段容量之估計 17.4.4 路段容量之估計 

路段容量受靠站時間之分佈，站台長度，停車彎之設置，站台與

下游停止線之距離，及號誌控制之影響，而且影響因素有互動的關係。

所以不容易發展很準確的分析性模式來估計路段容量。在此情況下，

宜利用模擬模式來估計。HTSS 模式可滿足此需要。本章第 17.6.8 節對

HTSS 模式之應用有比較詳細的說明。 

路段容量受靠站時間之分佈，站台長度，停車彎之設置，站台與

下游停止線之距離，及號誌控制之影響，而且影響因素有互動的關係。

所以不容易發展很準確的分析性模式來估計路段容量。在此情況下，

宜利用模擬模式來估計。HTSS 模式可滿足此需要。本章第 17.6.8 節對

HTSS 模式之應用有比較詳細的說明。 
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圖 17-21 高效率及現況站台使用路段容量之比較（週期長度 C=90~180
秒，站台長度=12~65 公尺，站台離停止線距離=0~50 公尺，

平均靠站時間=5~50 秒） 

17.5 績效指標 

17.5.1 平均服務車距 

平均服務車距指公車到站車距之平均值，此指標反映乘客使用公

車時安排行程之方便性。平均服務車距隨公車路線乘客需求量而變。

以臺北公車系統為例，絕大多數公車路線的服務時間從早晨 5:30 到晚

上 10:30。尖峰最常見的發車車距為 5~10 分、10~15 分、12~20 分及

20~30 分。桃園公車基本上都是固定班表發車，每日班次範圍在 8～210

之間，差異相當大。在尖峰時段中多數公車路線之發車車距大約在 20

～40 分之間。離峰時段發車車距大約為 60～90 分。 

TRB 2000 年手冊根據服務車距將服務水準劃分成如表 17.8 所示

之等級。因為不同公車路線或不同市區對服務車距有不同的要求，本

章不強調將服務車距劃分成如表 17.8 所列之服務水準等級。 
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表 17.8  TRB 2000 年手冊服務車距及服務水準等級 

服務水準等級 
平均服務車距 

H（分） 
服務頻率 

（公車/小時） 
A H < 10 > 6 
B 10 ≦ H < 14 5～6 
C 14 ≦ H < 20 3～4 
E 20 ≦ H < 30 2 
E 30 ≦ H < 60 1 
F H > 60 < 1 

臺北市多數公車之發車頻率相當高，因此沒有固定之發車班表，

在此情況下，站牌只標示到站車距之範圍。其他發車頻率較低的公車

路線（如桃園市之公車），通常定時發車。因此站牌標示到站時間。因

為發車方式不同，公車到站可靠性須用不同之績效指標來衡量。 

沒有固定班表發車之公車路線，由於短的車距對乘客沒有負面的

影響，故宜根據過度長車距之百分比來評估。服務車距的標準差常在

平均車距之 30%到 75%之範圍內（見表 17.4），本章根據車距在平均車

距之 150%以下而且不超過平均車距 5 分鐘之公車百分比，作為準點靠

站性之一指標。 

評估根據固定班表發車之公車路線時，宜根據站牌所示之到站時

間。早到的公車可能導致有些乘客趕不上而需等候長時間之後才會到

達之下一班公車。遲到公車也會造成不方便。紐約市Transit Authority[15]

將在預定到站之前 1 分鐘及之後 5 分鐘內到站的公車，視為準點到站

公車。使用固定排班之公車的乘客可能都會在預定到站之前最少 2 分

鐘到站。因此本章將有固定班表之準點靠站可靠性，以在預定到站之

前 2 分鐘及之後 5 分鐘內到站之公車百分比來代表。 

17.5.2 公車乘客平均佔用面積 

公車載客人數影響公車靠站時間及乘客之舒適程度。每一位乘客

平均佔用之面積（公尺 2/人）可用來衡量公車之壅塞程度。2001 年手

冊第十七章採用 TRB 1985 年容量手冊之標準，將公車之車輛服務水準

劃分為如表 17.9 所示之等級。TRB 2000 年容量手冊繼續採用這些標準
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[3]。本章不用乘客佔用面積劃分服務水準，此績效指標可與平均車距

一併考慮來評估是否有必要調整排班車距。 

表 17.9  TRB 2000 年公車車輛之服務水準與乘客平均佔用面積 

服務水準等級 
平均每人佔有面積 

A（公尺 2/人） 
A A ≧ 1.2 
B 0.79 < A ≤ 1.2 
C 0.59 < A ≤ 0.79 

E 0.48 < A ≤ 0.59 

E 0.40 < A ≤ 0.49 

F  A ≤ 0.40 

資料來源：[3]。 

17.5.4 平均路段停等延滯 

路段指兩號誌化路口之間的街道，平均路段延滯為車輛在通過一

路段之過程中，停在路段不能前進之平均時間。公車所遭遇的停等延

滯可能是因為靠站、車與車之間的干擾或號誌控制所造成。公車專用

道上之平均延滯時間受需求流率、路段容量、站台設置及號誌控制的

影響。圖 17-22 及圖 17-23 顯示當其他狀況相同時，需求流率增高時，

平均停等延滯也會增高，但需求流率與路段容量之比例超過 0.9 時，延

滯增加得更快。因此公車專用道上前往一車站之流率宜避免超過路段

容量之 90%。此外，雖然延滯隨需求流率與容量之比值而增高，此比

值不宜用來作為評估不同路段上公車作業之指標，其原因是流率與容

量比值相同時，車輛之延滯可能大不相同。因此延滯為較適用之指標。 
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圖 17-22 平均停等延滯隨流率及號誌控制之變化（可同時靠站公車數

=4，站台與停止線距離=0 公尺，平均靠站時間=15 秒） 
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圖 17-23 平均停等延滯隨流率及號誌控制之變化（可同時靠站公車數

=4，站台與停止線距離=60 公尺，平均靠站時間=15 秒） 
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臺灣容量手冊一向根據平均停等延滯評估有號誌化路口之公路設

施。目前仍在使用之服務水準等級劃分標準如表 17.10 所示。本章亦採

用同樣的劃分標準。 

表 17.10 路段之服務水準與平均停等延滯 

服務水準等級 
平均停等延滯 

d（秒/輛） 
A d ≤ 15 
B 15 < d ≤ 30 
C 30 < d ≤ 45 

E 45 < d ≤ 60 

E 60 < d ≤ 80 

F  d > 80 

資料來源：[1]。 

17.5.5 平均旅行速率 

公車之平均旅行速率可影響大眾使用公車之意願，所以是一可用

來評估公車作業之指標。在市區中，公車之平均速率很可能都在 15 到

30 公里/小時之範圍內，而且局部的改善一公車路段之設施或作業，可

能對整個路線之平均速率沒有明顯之影響。所以評估局部改善之效益

時，宜根據路段之平均停等延滯。 

因為市區公車平均速率之範圍小，本章亦不用平均旅行速率劃分

服務水準等級。 

17.6 分析方法 

分析公車作業必須選擇分析時段及分析對象。分析時段可能是尖

峰、離峰或任何一天中之時段。一分析時段中之分析對象可包括容量

及作業績效。不論是容量或作業績效，分析對象又可劃分為公車路段、

路段或公車站等。一般而言，分析時段及對象之選擇視分析之目的而

定。表 17.11 歸納容量及績效指標之分析方法。下列數節說明此表之內容。 
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表 17.11 容量及績效指標分析方法 

分析對象 
分析對象 
地點 

單位 估計方法 

專用道容量 路段 公車/小時 
模擬或分析性

模式 

非專用道容量 路段 
輛/小時 

(混合車種) 
模擬或分析性

模式 
平均服務車距 
(沒有固定班表) 

路線中點站或

特定車站 
分鐘 現場調查 

平均服務車距 
(有固定班表) 

路線中點站或

特定車站 
分鐘 

現場調查或公車

業者提供資料 

準點到站可靠性 
(沒有固定班表) 

路線中點站或

特定車站 

車距小於平均車

距之 150%而且不

超過平均車距5分
鐘之公車百分比 

現場調查 

準點到站可靠性 
(有固定班表) 

路線中點站或

特定車站 

在預定到站時間

之前2分鐘及之後

5 分鐘內到站公車

之百分比 

現場調查 

平均路段停等延滯 特定路段 秒/公車 
現場調查或 

模擬 

平均旅行速率 
公車路線或 
特定路線 

公里/小時 
現場調查或 

模擬 

17.6.1 路段容量 

專用道及非專用道之公車流率通常低於公車站或路段容量，因此

路段容量一般不能從現場調查來直接估計，所以須用 HTSS 模式來估

計。非專用道之公車路段容量因混合車流而且公車比例一般很低之

故，大約等於下游停止線之車道容量。所以估計非專用道之公車路段

容量可將公車用小客車當量（如 1.7）轉換成對等小車，然後依照 2009

年第十三章修訂版之手續來估計容量。 

17.6.2 平均服務車距（沒有固定班表） 

因為站牌標示之排班車距與實際之平均服務車距有很大的差異
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（見表 17.4），所以沒有固定班表之公車在各車站之平均服務車距應根

據現況調查的資料來估計。臺北市現場資料（見表 17.4）顯示平均服

務車距不超過 10 分鐘時，平均服務車距在越下游之車站有越短的現

象。公車路線長度在 9 公里及 17 公里之間時的縮短範圍大約是 2 分鐘。

平均服務車距超過 10 分鐘時，車距壓縮之現象不明顯，而且平均車距

從一車站到下游數車站之後可能相差將近 4 分鐘。由此可見，同一公

車路線上之公車站有不同之平均服務車距，但同一公車路線常有幾十

個車站，所以除非有特別需要須探討幾個特定車站之平均服務車距，

可用路線中點車站之平均服務車距代表整條路線之平均服務車距。調

查員須紀錄在分析時段內站牌標示之排班車距及分析對象公車路線之

每一輛公車到站時間。 

車距之樣本數須多大必須視能接受的估計誤差及車距之變異性而

定。以臺北市的情況為例，大約 85%之車站的服務車距標準差在平均

服務車距之 80%以下。如果假設標準差等於平均服務車距之 80%，而

且可接受之估計誤差等於平均誤差之 25%，則大約必須有 40 個車距的

樣本。在這情形下，調查工作可能須在數天中同一分析時段中進行。 

17.6.3 平均服務車距（有固定班表） 

服務頻率低的公車路線上，站牌標示到站時間。調查實際平均服

務車距很費時，所以除非服務車距之現場資料可用來估計公車準點到

站之可靠性，則可用公車營運機構所提供之實際排班車距來代表服務

車距。如須進行現場調查但沒有特定車站作調查對象，則可用公車路

線之中點站作為調查對象。 

17.6.4 準點到站可靠性（沒有固定班表） 

臺北市之現場資料顯示服務車距之標準差有隨行車距離（或經過

之公車站數）而增高之現象，如圖 17-24 所示。但平均車距小於 10 分

鐘時，平均車距有壓縮的現象。所以下游車站公車準點到站之可靠性

不一定比較差。在這情況下，除非有特定車站須調查，則可在公車路
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線中點站記錄站牌標示之排班車距及同一公車路線每輛公車之到站時

間，然後計算所有公車中車距小於平均車距之 150%而且不超過平均車

距 5 分鐘之公車百分比。 
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圖 17-24 平均服務車距與車距標準差之關係 

17.6.5 準點到站可靠性（有固定班表） 

有固定班表時，站牌標示到站時間，所以公車是否準點到站依據

站牌標示的到站時間來估計。調查員須記錄分析對象公車路線在調查

車站之公車實際到站時間及站牌標示之到站時間。除非有特別需要，

公車路線中點站可作為調查對象。現場資料須用來估計公車在預定到

站時間之前 2 分鐘及之後 5 分鐘之內到站之百分比。這些公車可算是

準點到站公車。 

17.6.6 平均路段延滯 

路段延滯宜利用調查員隨車記錄在從上游路口進入一路段之後，

到公車從下游號誌化路口離開之期間總共停止不動之時間。在分析時

段內最好有數位調查員隨不同公車記錄延滯時間。必要時現場調查可
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在數天中同一分析時段執行，以取得足夠樣本。如果不能進行現場調

查（例如評估不同替代方案），則可用 HTSS 模式來模擬。 

17.6.7 平均旅行速率 

如果有公車自動定位系統蒐集公車從起點到下游任何一車站之資

料，則平均旅行速率的估計很簡單。否則宜用調查員隨車記錄公車到

達每一車站之時間，然後用行車距離及旅行時間估計平均旅行速率。

如果不必估計公車在每一路段之平均旅行速率，則可用調查員在兩車

站分別記錄同一公車路線到站公車之車號或牌照號碼，然後對照兩車

站之時間資料以求得公車旅行時間。這方法可減少人力，而且在短時

間內可取得較大的樣本數。 

平均旅行速率也可用電腦模擬來估計，但是公車路線長時，模擬

路網須包括公車路線上所有路段及相交之路段，所以不容易建立一模

擬路網及輸入檔。在此情況下，除非不能進行現場調查（如規劃工作）

或模擬路網及輸入檔不常使用，則現場調查可能比較有效率。 

17.6.8 HTSS模式之應用 

本所網站有 HTSS-V3 （第三版）之使用者手冊及執行檔

（HTSS-V3.exe）可供下載。本所公路容量手冊 2009 年修訂版之第十

一章及第十三章也有 HTSS 模式應用之說明。 

HTSS 模式分析公車作業時，不將公車站之作業與整個路段之作業

分開，所以輸出檔只有路段之平均延滯、總延滯之平均值、停等車隊

長度、平均速率及一連串路段之平均旅行速率。將來若將 HTSS 模式

進一步改良，則輸出檔可包括公車在各車站之平等延滯及在公車站上

游停等車隊之長度。 

為了使用者分析公車專用道之方便，本所網站( http://www.iot.gov. 

tw/)亦提供兩個分析公車專用道路段作業之輸入檔。輸入檔檔名

Busiso2p.txt可用來估計專用道容量，輸入檔Artbus.txt則可用來評估兩號

誌化路口之間公車專用道之作業。網站上之ReadBus.pdf對如何應用這兩

輸入檔有說明。本章亦對如何應用Busiso2p.txt及Artbus.txt作一交待。 
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輸入檔Busiso2p.txt之應用 

Busiso2p.txt 所模擬的範圍只涵蓋一獨立號誌化路口。此路口之相

關東行路段有一公車專用道，如圖 17-25a 所示。該路段為模擬路網之

第一節線(Link)如圖 17-25b 所示。此路段有 2 車道，第 2 車道為公車

專用道。專用道上有一公車站；車站的設置如圖 17-25c 所示。HTSS

模式使用者可利用輸入檔調整停車彎之有無及有效長度，並設定公車

站站台長度及站台與下游路口停止線之距離。 

應用 Busiso2p.txt 時，使用者可能須修改有些輸入資料。這些輸入

資料屬於不同檔型。檔型之代號為 Busiso2p.txt 中第一欄位之數值。例

如 Busiso2p.txt 中第一行之輸入值為“ 1 0 4 ”。第一欄位之“ 1 ”表示此行

資料為檔型 1 資料。使用者可能須修改之檔型資料說明如下： 

1.檔型 1 資料： a  b  c  

Busiso2p.txt 所設定之 c 值為 4。這表示 HTSS 模式會用 4 套

不同之隨機亂數模擬，然後用 4 次模擬結果之平均值代表模擬之

估計值。c 值最少應設定為 2。 

2.檔型 2 資料： a  b  c  

Busiso2p.txt 所設定之 b 值為 300 秒。b 值為熱機時間。在此時

間內 HTSS 模式不蒐集資料。c 值之設定值為 3000 秒，此值代表模

擬過程中資料蒐集之時間。使用者最好不改 b 值。c 值則可縮短或

增長。估計容量時，c 值最好不短於 2700 秒，但不必長於 4000 秒。 

3.檔型 3 資料： a  b  c  

Busiso2p.txt 所設定之 b 及 c 值各為 2472 及 92784。此兩值為產

生隨機亂數之起始值。最高值為 99999(5 位數)，這低值最好在 2000

以上。如使用者變更 b 值或 c 值，則模式之估計值會有不同。不同

亂數所產生之估計值可用於估計公車作業之平均績效值(如容量)。 

4.檔型 7 資料： a  b  c  d  e  

Busiso2p.txt 所設定之 e 值為 990，此值代表進入專用道之公

車流率(公車/小時)。估計容量時，e 值必須遠大於公車站或路段

容量。使用者可將 e 值設定在 1000 公車/小時左右來估計容量。如

進入專用道之流率超過容量太多，因此累積在專用道之車輛超過

700 輛/小時，則模擬會終止，而且螢幕會顯示下列訊息： 

 M-45



 

 

 

 

 

 

 

 

(a) 模擬路口 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(b)模擬路網 

 

 

 

 

 

 

 

(c)專用道公車站之設置 
 

圖 17-25 Busiso2p.txt 所模擬公車專用道及相關路口及模擬路網示意圖 
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Number of vehicles exceeds 700 on link = 1, 

lane = 2 

在這情形下，宜將上述輸入之 e 值減小，或將檔型 2 之模擬時間

(c 值)減短。 

5.檔型 17 資料： a  b  c  d  e  

此檔型之 b 值為節線之代表號。c 值代表該節線之長度。

Busiso2p.txt 檔型 17 資料共有 8 行(因共有 8 節線)，其第 1 行資料

如下： 

17     1     600     0     0     0 

此行資料表示第 1 節線( b = 1 )，亦即專用道所屬路段的長度為 600

公尺( c = 600 )。使用者可修改此長度。 

6.檔型 20 資料： a  b  c  d  e  f  g  h  

Busiso2p.txt 中檔型 20 資料只有一行，其中 a, b, c 及 d 值不能

更改。e 值為公車站型態之代號：3 表示公車站無停車彎，5 表示

公車站有停車彎。f 值代表站台與下游停止線之距離(公尺)，g 值

代表站台長度(公尺)，h 值代表停車彎有效長度(公尺)。如 e 值設

定為 3(無停車彎)，則 HTSS 模式會將 h 之輸入值自動改為 0 公尺。

欲估計公車站容量(不受下游狀況之影響)時，公車站須遠離下游

路口，Busiso2p.txt 所設定之 f = 450 公尺適合用於估計公車站容

量。估計路段容量時，f 值須根據公車站與下游停止線之實際距離。 

7.檔型 22 資料： a  b  c 

Busiso2p.txt 檔型 22 資料之 c 值代表公車平均靠站時間(秒/公

車)。Busiso2p.txt 設定之 c 值為 10 秒/公車。使用者可隨意更改此值。 

8.檔型 52 資料： a  b  c  d  e  f  g  

Busiso2p.txt 有下列 2 行檔型 52 資料： 

52     1     1     1     2200     30     10 

52     1     1     2     20       30     10 

此資料檔之 c 值為此節點（路口）的代號，d 值為時相之代號。第

1 及第 2 行各屬號誌控制第 1 及第 2 時相之綠燈、黃燈及全紅時
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段。e, f 及 g 值各為綠燈、黃燈及全紅時段乘於 10。所以第 1 行中

2200 表示給專用道使用之第一時相綠燈為 220 秒。第 2 行中之 20

表示第 2 時相(給另一街道之車輛使用)之綠燈長度只有 2 秒。如

果模擬的目的是估計公車站容量(不受號誌控制影響)，則除了車

站須遠離路口之外，幾乎所有在一週期內之綠燈應分配給專用

道。在這情況下使用者可不必修改檔型 52 資料。 

根據上述說明所修定之輸入檔必須另外存檔，檔名必須為

htss.txt。執行模擬之前須將此輸入檔(htss.txt)及執行檔(HTSS-V3.exe)

放在同一子目錄(Sub-directory or folder)。使用者只須在 HTSS-V3.exe

之 icon 快速按 2 下(double click)就可進行模擬。模擬結果之輸出檔(檔

名為 htssout.txt)會出現在同一子目錄。 

表 17.12 為根據 Busiso2p.txt 模擬之輸出檔。根據檔型 20 資料，模

擬之公車站距離下游停止線 450 公尺，車站之站台長度為 52 公尺，而

且有一長 40 公尺之公車彎。檔型 7 資料顯示進入專用道之流率為 990

公車/小時，但表 17.12 顯示每小時只有 533 公車能從專用道(Link 1, 

Lane 2)離開進入路口。而且專用道之平均停等延滯高達 432.3 秒/公車。

這現象表示專用道之路段容量大約為 533 公車/小時。這些公車中大約

只有 7.5%之車長在 7.5～9.0 公尺之間，其餘公車之車長在 10.1～12.0

公尺之間，總平均車長為 11.5 公尺。如果沒有車長皆為 11.5 公尺，則

容量大約會減少 4%。表 17.12 亦顯示專用車流之平均速率只有 2.5 公

里/小時，但每週期最長停等車隊(queue)之平均長度等於 0 公尺。這是

因為 HTSS 模式在計算車隊長度時，只考慮從停止線往上游延伸之停

等車隊。Busiso2p.txt 所模擬之公車站離停止線有 450 公尺。公車離開

車站之後，絕大多數公車皆可利用下游路口特別長的綠燈(紅燈非常難)

進入路口，因此在停止線上有停等車之機會非常小。 
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表 17.12 模擬分析結果之樣本 

 
The following lanes are exclusive bus lanes: 
  (See Types 7, 19, 20, 21, and 22 data for details) 
         Link  1 Lane  2 
         Link  2 Lane  2 
 *************************************************** 
 
   FLOW = departure rate from link, vph 
   STOPPED DELAY= Average stopped delay, in s/vehicle 
   TOTAL DELAY, in s/vehicle = average of link travel time minus free-flow travel time
   QUEUE LENGTH = average length of maximum queue length per cycle, in m
   MEAN SPEED = average link travel speed, in kph 
   INITIAL QUEUE = queue length at start of data collection (red light begins) 
   LOS = level of service based on stopped delay 
 
          LOS=A   stopped delays <= 15 s/veh 
          LOS=B       >15 and    <= 30       
          LOS=C       >30 and    <= 45       
          LOS=D       >45 and    <= 60       
          LOS=E       >60 and    <= 80       
          LOS=F       >80                    
 ***************************************************** 
  
  ****Summary(Means) of LINK/LANE Statistics**** 
      Sample Size (number of runs)=            4 
  
                 Stopped       Total    Queue  Mean   Initial 
            Flo   Delay        Delay   Length  Speed   Queue   

Link   Lane   vph   s/veh   LOS  s/veh     m    km/h    vehicles 
   1     2     533   432.3    F   844.3     0.0    2.5      0.0 
   2     2     534     0.0    A     1.9     0.0   37.9      0.0 

輸入檔Artbus.txt之應用 

進入一路段之公車數及時間受上游路段號誌控制之影響。

Busiso2p.txt 沒有模擬上游路口之作業，所以不適用於評估公車作業。

因此，本所網站亦提供 Artbus.txt 來評估公車專用道路段之作業。 

Artbus.txt 所模擬之路段及相關模擬路網如圖 17.26 所示。此路網

中，節線 3 之第 2 車道，節線 5 之第 3 車道，節線 6 之第 3 車道及節

線 7 之第 3 車道為公車專用道。評估對象為節線 6 之專用道。節線 3, 5, 

6 及 7 各有一公車站。有兩公車路線（1 及 2）使用此路網，第 1 公車
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路線使用節線 5, 6 及 7，並須在這些節線上之公車站停車。第 2 公車路

線使用節線 3, 6 及 7，但只須在節線 3 及 6 之公車站停車。節點 1 及 2

為號誌化路口。各路口有 2 時相定時號誌。第 1 時相給節線 5, 6 及 7

使用。節點 1 路口之第 2 時相給節線 3 之公車使用。兩路口之號誌可

連鎖。連鎖時相為各路口之第一時相。連鎖必須使用同樣的週期長度。 

(a)模擬路段 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(b)模擬路網 

圖 17.26 Artbus.txt 所模擬公車專用道路段及相關路網示意圖 

如同 Busisop2P.txt 之應用，使用 Artbus.txt 時可考慮修改下列檔型

資料： 

1.檔型 1 之模擬次數。 
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2.檔型 2 之模擬時間。 

3.檔型 7 兩公車路線發車之流率。 

4.檔型 20 節線 3, 5, 6 及 7 之公車站的型態，與停止線距離，站台長

度，及公車彎長度。 

5.檔型 21 節線 6 及 7 公車站所服務之公車路線代號（1 或 2）。 

6.檔型 22 節線 3, 5, 6 及 7 各公車站上公車之平均停靠時間。 

7.檔型 52 各路口（節點 1 及節點 2）各時相（1 或 2）之綠燈、黃燈

及全紅時段（秒數）之 10 倍。 

Artbus.txt 之檔型 49 資料要求輸入公車行駛節線 5, 6 及 7 之平均

速率及行駛節線 3, 6 及 7 之平均速率。根據 Artbus.txt 所模擬之輸出

檔，如表 17.13 所示。 

17.7 應用例題 

17.7.1 例題一 

一公車專用道上之公車站之站台長度為 18 公尺，公車離站時不受

下游停等車輛之干擾，請估計公車站之容量。 

分析 

靠站公車平均每車大約需要 13.5 公尺左右之站台長度，所以 18

公尺的站台只有一輛靠站公車時，後到公車只有 4.5 公尺之站台長度可讓

乘客上下車。但是最後一輛靠站公車通常需要 8～9 公尺之站台長度，因

此同時可靠站的公車數 N 等於 1。此外，因公車離站不受下游停等車輛

之干擾，式17.20a、式17.20b及式17.20c可用來估計公車站容量。式17.20b

及式 17.20c 中之 N 值等於 1，所以從這兩式估計之 a 及 b 各為 6.601 及

0.977。根據這兩值，式 17.20a 所估計之公車站容量為 138 公車/小時。 

17.7.2 例題二 

例題一之車站長度增加到 24 公尺，請估計公車站容量。 

分析 

站台長度為 24公尺時，2輛公車可同時靠站。從式 17.20a、式 17.20b

及式 17.20c 所估計之公車站容量為 197 公車/小時。 
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表 17.13 Artbus.txt 模擬分析結果之樣本 

  The following lanes are exclusive bus lanes: 
  (See Types 7, 19, 20, 21, and 22 data for details) 
        Link  3  Lane  2 
        Link  5  Lane  3 
        Link  6  Lane  3 
        Link  7  Lane  3 
  
*************************************************** 
   FLOW = departure rate from link, vph 
   STOPPED DELAY= Average stopped delay, in s/vehicle 
   TOTAL DELAY, in s/vehicle = average of link travel time minus free-flow travel time
   QUEUE LENGTH = average length of maximum queue length per cycle, in m
   MEAN SPEED = average link travel speed, in kph 
   INITIAL QUEUE = queue length at start of data collection (red light begins) 
   LOS = level of service based on stopped delay 
          LOS=A   stopped delays <= 15 s/veh 
          LOS=B       >15 and    <= 30       
          LOS=C       >30 and    <= 45       
          LOS=D       >45 and    <= 60       
          LOS=E       >60 and    <= 80       
          LOS=F       >80                    
 ***************************************************** 
   ****Summary(Means) of LINK/LANE Statistics**** 
      Sample Size (number of runs)=            2 
  
                      Stopped       Total   Queue  Mean     Initial 
                Flow   Delay        Delay   Length Speed    Queue 
    Link  Lane  vph   s/veh   LOS   s/veh     m    km/h    vehicles 
      3    2     100   35.7    C    55.9     0.0    15.6     0.0 
      5    3     201   20.6    B    38.5     0.0    23.5     0.0 
      6    3     280   66.3    E    95.1     0.0    17.4     3.5 
      7    3     272   11.2    A    21.2     0.0    28.2     0.0 
  
  ********LINK Chain Statistics********** 
 Chain=  1 
     IDs of Links in the Chain 
         5    6    7 
     Speed Limit in km/h=     40.0 
     Average Spacing in m=     667 
     AVERAGE SPEED in km/h=   21.4 
     Standard Deviation in km/h=   1.9 

        Level of Service=  D  
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17.7.3 例題三 

臺北市一公車專用道上公車站之站台長度為 45 公尺，無停車彎，

站台前端緊靠下游路口停止線。公車之平均靠站時間為 20 秒，下游號

誌控制之週期長度為 200 秒，專用道所得之綠燈時段為 120 秒，黃燈

為 3 秒，全紅時段為 1 秒。請估計在上述情況下之路段容量。 

分析 

上述路段容量可用 HTSS 模式來估計。其手續如下： 

1. 從本所網站下載 Busiso2p.txt 然後將此檔改名或存為 htss.txt，做為 

輸入檔。 

2. 輸入檔中只須修改下列數個輸入值： 

   (1) 檔型 20中之車站型態代號須從 5(有停車彎)改為 3(無停車彎)。 

   (2) 檔型 20 中車站與下游停止線之距離須從 450 公尺改為 0 公尺。 

   (3) 檔型 20 中車站之站台長度須從 52 公尺改為 45 公尺。 

   (4) 檔型 20 中停車彎之長度須從 40 公尺改為 0 公尺。 

   (5) 檔型 22 中平均靠站時間須從 10 秒改為 20 秒。 

   (6) 檔型 52 第 1 行中綠燈乘於 10 須從 2200 改為 1200(亦即綠燈為

120 秒)。 

   (7) 從檔型 52 第 1 及 2 行可知號誌控制第 1 時相及第 2 時相各有 3

秒之黃燈及 1 秒之全紅時段，因此第 2 時段之綠燈時段必須等

於 200 - 120 - 3 - 1 - 3 - 1 = 72 秒才能產生 200 秒之週期長度。 

      所以檔型 52第 2行中綠燈乘於 10須從 20改為 720(亦即 72秒)。 

3. 將修改後之 htss.txt 存檔並下載 HTSS-V3.exe 與 htss.txt 放在同一子

目錄中。 

4. 在 HTSS-V3.exe 之 icon 快速按兩下(double click)以進行模擬。 

5. 根據上述修正後之 htss.txt 進行模擬時，專用道上累積之公車太多

(超過 700 輛)，迫使模擬作業終止。將檔型 7 所設定，進入專用道

之 990 公車/小時流率改為 790 公車/小時並重新模擬。結果顯示可從

專用道離開進入路口之流率為 160 公車/小時。此流率遠低於進入專
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 一般而言，如檔型 7 所設定，進入專用道之輸入流率從低於路段容

量逐漸增加，則可從專用道離開，進入路口之流率(亦即輸出流率)也

會逐漸增加。但輸入流率達到某一程度時，輸出流率會程穩定值，如

圖 17-27 所示，穩定之輸出流率即為容量之估計值。 

 

 

 

 

 

 
圖 17-27 輸入流率、輸出流率與容量之關係示意圖 

17.7.4 例題四 

如將例題三之公車站往上游移約 50 公尺，請估計此站台設置之路

段容量。 

分析 

上述狀況下之路段容量亦可用 HTSS-V3.exe 來估計。唯一與例題

三不同之處是輸入檔之站台與下游停止線之距離必須從Busiso2p.txt檔

型 20 所設定的 450 公尺改為 50 公尺。如檔型 7 之輸入流率仍設定為

790 公車/小時，用 HTSS-V3.exe 估計之容量為 207 公車/小時。從例題

三及例題四可知，站台向上游移動 50 公尺時，容量可增加大約 47 公

車/小時。 

17.7.5 例題五 

如果公車以每小時 150 輛之流率隨機進入例題三及例題四之公車
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專用道，請估計專用道之平均路段延滯。 

分析 

上述狀況下之平均路段延滯可用 HTSS-V3.exe 來估計。例題三及

例題四所用之輸入檔中，檔型 7 之輸入流率須改為 150 公車/小時，其

他輸入資料不變。模擬結果顯示站台前端緊靠下游停止線時（例題

三），平均路段停等延滯為 50.8 秒/公車，站台離停止線 50 公尺時（例

題四），因路段容量增加，平均停等延滯降低為 24.9 秒/公車。 

17.7.6 例題六 

例題三之站台(45 公尺長)如全部改為公車彎(公車彎有效長度等

於站台長度)，請估計相關之路段容量。 

分析 

例題六之輸入資料只須根據例題三之輸入資料做下列之修正： 

(1) 檔型 20 中公車站型態須從例題三之 3(無停車彎)改為 5(有停車

彎)。 

(2) 檔型 20 中公車彎之長度須從例題三之 0 公尺改為 45 公尺(檔型 20 

   之最後一數據)。 

根據這些修正，模擬結果顯示從專用道離開進入路口之最高流率(亦即

容量)大約為 268 公車/小時。所以從無公車彎改為全部利用公車彎靠站

之後，容量從 160 公車/小時約增加 67％。 

17.7.7 例題七 

例題六之公車站站台長度若維持在 45 公尺，但公車彎長度縮短到

14 公尺。請估計路段容量。 

分析 

例題七之輸入檔可根據例題六之輸入檔將檔型 20 中停車彎長度

從 45 公尺(最後一數據)改為 14 公尺即可。模擬結果顯示公車彎只有

14 公尺時(只能容納一大型公車)，45 公尺長之站台之相關路段容量只
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有 196 公車/小時。此容量比公車彎長度等於站台長度時之容量(268

公車/小時)低得多。 

17.7.8 例題八 

一市區路段可用 Artbus.txt 之相關圖 17-26 來代表，但兩號誌化路

口停止線之距離為 300 公尺。此外，這路段之公車專用道作業有以下

狀況： 

1.第一公車路線進入節線 5 之流率為 100 公車/小時。這些公車必須

停在節線 5, 6 及 7 節線上之公車站。 

2.第二公車路線進入節線 3 之流率為 50 公車/小時。這些公車必須

停在節線 3 及 6 之公車站，但不須停在節線 7 之公車站。 

3.公車站之設置如 Artbus.txt 之輸入資料所顯示（沒公車彎）。節線

6 之公車站緊靠下游停止線，其站台長度為 42 公尺。 

4.平均靠站時間除了在節線 6 是 15 秒之外，皆為 10 秒。 

5.在節線 5 給公車路線 1 使用之第 1 時相綠燈時段長度為 76 秒，在

節線 3 給公車路線使用之第 2 時相綠燈時段長度為 46 秒。 

6.在節線 6 給公車使用之第 1 時相綠燈時段長度為 56 秒，第 2 時相

綠燈時段長度為 36 秒。 

7.各時相之黃燈及全紅時段各為 3 秒及 1 秒。 

請修改並利用 Artbus.txt 評估節線 6 公車專用道（第 3 車道）之作

業績效。 

分析 

1.上述第 1 路口（節點 1）及第 2 路口之號誌週期各為 130 及 100

秒。Artbus.txt 檔型 2 資料在熱機時段（300 秒）之後的模擬時段

只有 900 秒。換言之，每模擬一次只有大約 7 週期的樣本。重複

模擬 2 次也只有 14 週期的樣本可估計作業績效。所以 900 秒之模

擬時段可增長，本例將 900 秒改為 1,500 秒。 

2.檔型 7 第 1 公車路線之發車流率須從 200 公車/小時改為 100 公車
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/ 小時。第 2 公車路線之發車流率必須從 100 公車/小時改為 50

公車/小時。 

3.檔型 17 第 6 節線之長度須從 800 公尺改為 300 公尺。 

4.檔型 20 節線 6 之站台長度須從 54 公尺改為 42 公尺。 

5.檔型 22 節線 6 之平均靠站時間須從 10 秒改為 15 秒。 

6.檔型 52 各路口及各時相之時相資料必須改成： 

    52  1  1  1  760  30  10 

    52  1  1  2  460  30  10 

    52  2  1  1  560  30  10 

    52  2  1  2  360  30  10 

根據修改後之 Artbus.txt 模擬所得之輸出檔，節線 3 公車之平均延

滯時間為 30.9 秒/車，服務水準為 C 極。 

17.7.9 例題九 

例題八之第 1 路口的號誌週期長度為 130 秒，第 2 路口之週期為

100 秒，這兩路口之號誌沒有連鎖。如果第 2 路口之第 1 及第 2 時相的

綠燈長度各改為 72 及 50 秒，因而兩路口之號誌週期長度相同（130

秒）。並進一步將此兩路口第 1 時相之時差分別定為 0 秒（弟 1 路口）

及 32 秒。請評估這號誌控制策略對於節線 6 公車專用道之影響。 

分析 

1.檔型 51 第 1 路口之時差與原來的 Artbus.txt 之設定值（0 秒）相

同。第 2 路口之檔型 51 資料須改為： 

   51  1  2  2  1  32  0 

來顯示 32 秒之時差。 

2.檔型 52 第 2 路口之資料須改為 

52  1  2  1  720  30  10 

52  1  2  2  500  30  10 

 M-57



根據這些修正，節線 6 公車之平均停等延滯從例題八之 31.1 秒/

車增加到 33.4 秒/車。所以用 130 秒之共同週期及 32 秒之時差來進行

號誌連鎖對節線 6 公車站之作業績效並沒有助益。 
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附錄 N  98 年期中座談會會議紀錄 
 
時間：98 年 5 月 26 日下午 14:00 
地點：交通部運輸研究所五樓會議室 
 
運輸學會林豐博教授報告（略） 
 
（一）討論議題：簡報 p.41 
    建議公車設施服務水準評比採用的績效指標 

1. 一天內不同時段內之服務頻率 
2. 公車壅塞程度 
 平均每乘客所擁有之座位數 
 站立乘客與最多可站立乘客之比 

3. 可靠性 
 只有顯示排班車距之路線—車距變異性或預期平均等候

時間 
 有排班到站時間之路線—準點到站百分比 

4. 旅行速率 
（二）討論過程 

1. 一天內不同時段內之服務頻率 
  各單位皆認為針對不同的路線及尖離峰時間訂定服務頻率可作

為公路路線的績效指標。 
2. 公車壅塞程度 
鼎漢公司：1)就資料取得的方便性而言，建議站座位一起算，可掌

握該公車路線之載客數及流量，但無法取得 OD 資

料，若要取得 OD 資料則必須採用里程收費方式，始

可取得。 
          2)另可建議同一條路線，針對不同路段作壅塞性評估及

民眾服務可靠度評估，此部分的評估可採用乘客問卷

調查、民眾等候時間與發車時間的比較來處理。 
亞聯公司：1)利用座位數或是站立乘客與最多可站立乘客之比來作

為績效指標的評估會有些許不恰當，因在資料的取得

上（或人工調查上）不甚方便亦較為不準確，建議再

加以考量。 
         2)另建議可針對乘客滿意度、路線準點度、安全度及舒

適度部分施作問卷調查來建立績效指標。 
林豐博教授：可考慮分不同路段隨車抽樣調查來評估。 
3. 可靠性 

 N-1 



 N-2 

 鼎漢公司：同本公司上述意見 2）。 
 亞聯公司：建議評估時可以各站方式評估，亦即不同路線有不 
           同可靠度，另不建議完全利用 GPS 資料做分析，會 
           有誤差。 
林豐博教授：可能採用重點站抽樣方式來做評估。 
4. 旅行速率 
 鼎漢公司：利用旅行速率作為績效指標的評估方式會比利用延 
           滯來的較為妥當，且可以旅行速率作為改善前後之 
           考量。 
 林豐博教授：利用旅行速率作為績效指標的劃分會有問題，本 
           團隊會在思考研究其是否可行。 
 
5. 綜合討論 
 主席意見：在公車設施的服務績效上，台灣目前並無所謂 A~E  
           的服務等級劃分，而在公車設施服務水準劃分上， 
           是否需要訂定畫分等級，可請研究團隊再加以考量。 
 亞聯公司：可參考目前台北縣公車評比方式，利用多種指標（例 
           如準點性、整潔性、駕駛行為、靠站停車、民眾申 
           訴等）施打分數後再來劃分等級。 
 台灣世曦：建議因先考量未來臺灣地區公路容量手冊使用者的  
           需求以及資料蒐集的方便性來考量公車設施服務績 
           效指標的劃分。 

（三）主席結論 
1. 感謝與會者之參與及運輸學會之說明，本次會議有關公車設施

服務水準評比採用的績效指標，各個單位的看法與意見，請研

究單位參考修正。 
2. 請研究單位針對各委員及單位代表所提出之意見於研究報告

中加以列表回應或說明。 
3. 本案依合約完成期中座談會議，請依合約續辦相關事宜。 
 
散會時間(下午 16 時 50 分) 
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素

，
用

以
修

正
H

TS
S

模
式

。
 

敬
悉
，
本
計

畫
已

納
入

後
續

研
究

之
建

議
事

項
。
同

意
 

3.
以

前
曾

發
生

公
車

不
依

規
定

運
作

，
而

有
擋

住
後

續

公
車

之
情

形
，

如
屬

常
態

，
建

議
可

訂
定

係
數

以
調

整
容

量
。

 

H
TS

S
模

式
有

處
理

擋
車

之
情

形
，
目

前
沒

有
分

析
性

模
式

可
處

理
隨

機
在

非
專

用
道

之
檔

車
情

形
，

所
以

必
須

用
模

擬
來

估
計

容
量

。
 

同
意

 

交
通

部
鄭

賜
榮

技
監

4.
公

車
運

作
之

績
效

指
標

部
分

，
乘

客
較

為
關

切
之

公

車
車

體
設

施
、

整
潔

、
車

內
資

訊
提

供
、

駕
駛

行
為

等
，

是
否

也
可

以
反

映
於

公
車

績
效

指
標

中
，

如
何

處
理

？
可

否
予

以
研

究
。

 

這
些

績
效

指
標

偏
向

公
車

之
營

運
，

而
且

主
觀

性
很

重
，

目
前

臺
北

市
及

臺
北

縣
之

公
車

評
鑑

作
業

可
供

參
考

。
本

計
畫

之
重

點
在

於
交

通
運

作
之

績
效

。
 

同
意

 

1.
藉

本
案

之
本

土
化

研
究

可
以

修
訂

「
20

01
年

臺
灣

地

區
容

量
手

冊
」

第
十

七
章

之
內

容
，

使
我

國
有

關
市

區
公

車
容

量
之

計
算

更
能

符
合

實
際

。
 

運
研

所
準

備
在

20
10

年
將

修
訂

之
第

十
七

章
納

入
臺

灣
H

C
M
。

 
同

意
 

  
林

大
煜

 
教

授
 

  

2.
透

過
公

車
站

位
長

度
與

其
距

下
游

停
止

線
距

離
之

變

化
，

可
以

了
解

公
車

站
容

量
之

變
化

，
藉

此
可

以
提

供
公

車
站

位
規

劃
之

參
考

。
 

本
計

畫
之

資
料

可
供

將
來

規
劃

公
車

站
台

長
度

及
位

置
之

參
考

。
 

同
意
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審
查
委
員

審
 查

 意
 見

 
意

 見
 處

 理
 說

 明
 

審
 查

 
或
單
位

 
 

林
大

煜
 

教
授

 

3.
可

否
提

出
一

完
整

例
題

，
除

了
提

出
公

車
站

容
量

計

算
外

，
並

儘
可

能
提

出
如

下
之

公
車

服
務

指
標

：
平

均
服

務
車

距
(服

務
頻

率
)、

準
點

到
站

可
靠

性
、
公

車

乘
客

平
均

佔
用

面
積

、
平

均
路

段
停

等
延

滯
與

平
均

旅
行

速
率

。
 

平
均

路
段

延
滯

及
旅

行
速

率
須

用
H

TS
S

模
式

來
估

計
，

其
他

指
標

值
須

用
現

場
調

查
。

運
研

所
將

H
TS

S-
V

3
上

網
之

後
，
使

用
者

可
用

輸
入

檔
之

例
題

得
到

績
效

指
標

之
範

例
。

 
同

意
 

1.
附

錄
M

之
修

訂
第

十
七

章
提

及
將

提
供

B
us

C
ap

.e
xe

、
B

us
C

ap
.tx

t
、

H
TS

S-
V

3.
ex

e
、

B
us

is
op

2.
tx

t及
R

ea
dB

us
.p

df
（

說
明

檔
），

是
否

已

經
完

成
？

如
已

經
完

成
，
相

關
資

料
請

納
入

報
告

中
。

已
經

補
充

，
請

參
見

本
會

議
記

錄
後

之
補

充
資

料
。

 
已

於
期

末
修

正
報
告
補
充
。

 

2.
新

版
的

H
TS

S
模

式
使

用
者

手
冊

，
預

定
於

99
年

1
月

完
成

，
本

所
將

配
合

辦
理

後
續

事
宜

。
 

感
謝

相
關

之
配

合
工

作
。

 
同

意
 

3.
表

3.
23

之
調

查
地

點
B

U
SS

-2
西

門
市

場
站

（
漢

中

街
往

東
）
及

B
U

SS
-7

臺
北

車
站
（

忠
孝

西
路

往
東

），

應
該

分
別

是
由

中
興

橋
及

忠
孝

橋
進

入
臺

北
市

之
第

一
個

捷
運

站
（

分
別

是
西

門
站

及
臺

北
車

站
）
之

故
，

有
許

多
乘

客
下

車
，

才
有

較
長

的
靠

站
時

間
。

 

敬
悉

。
 

同
意

 

  
運

計
組

 
意

見
 

4.
目

前
臺

灣
各

都
市

對
於

市
區

公
車

已
陸

續
進

行
相

關

的
評

鑑
工

作
，

此
部

分
亦

多
納

入
民

眾
滿

意
度

的
項

目
。

目
前

研
究

團
隊

提
出

之
五

項
直

接
與

交
通

作
業

有
關

的
指

標
，

尚
稱

合
宜

。
 

敬
悉

。
 

同
意
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審
查
委
員

或
單
位

 
審

 查
 意

 見
 

意
 見

 處
 理

 說
 明

 
審

 查
 

5.
郊

區
「

雙
車

道
」
公

路
或
「

二
車

道
公

路
」，

請
統

一

用
詞

。
 

依
據

20
01

年
臺

灣
H

C
M

之
用

詞
，

已
全

部
統

一
為

「
雙

車
道

郊
區

公
路

」
。

 
同

意
 

6.
請

考
量

第
七

章
是

否
分

小
節

。
 

1.
本

章
適

當
區

分
小

節
，
比

較
能

與
其

他
章

節
之

格
式

相
對

應
。

 
2.
建

議
區

分
為

7.
1
研

究
背

景
，

7.
2
今

年
調

查

工
作

與
發

現
。

 
同

意
 

7.
研

究
團

隊
能

否
針

對
郊

區
二

車
道

公
路

之
後

續
研

究

工
作

，
提

供
建

議
意

見
，

供
本

所
參

考
。

 
已

補
充

在
7.

3
節

提
出

建
議

。
 

已
於

期
末

修

正
報
告
補
充
。

 
1.
請

研
究

單
位

針
對

各
位

委
員

及
單

位
代

表
所

提
出

之

意
見

，
於

報
告

中
加

以
列

表
回

應
或

說
明

。
 

遵
照

辦
理

。
 

同
意

 
  

主
席

結
論

2.
本

案
依

合
約

規
定

如
期

繳
交

期
末

報
告

並
完

成
期

末

簡
報
會
議
，
經
審
查
通
過
，
請
依
合
約
續
辦
相
關
事
宜
。
遵

照
辦

理
。

 
同

意
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附錄 P 期末審查會議簡報資料 
 

1

機車專用道、公車設施及都市
幹道容量與服務水準研究(3/3)

期末報告

簡報：曾平毅 教授

民 國 9 8 年 1 1 月 2 7 日

中華民國運輸學會

 
 
 

2

98年(第三期)工作對象及重點

1.第十七章「都市公車」修訂工作項目
˙ 文獻回顧
˙ 訂定研究方針
˙ 現場資料調查及整理
˙ 建立容量分析方法
˙ 編定第十七章之修訂版

2.二車道公路
˙ 現場調查流率及速率的關係
˙ 現場資料之整理及分析

 
 

 P-1 



 

3

「2001年臺灣地區公路容量手冊」

․根據民國80年HCM

․民國80年HCM第十七章分析方法

根據TRB 1985年HCM

․TRB 1985年HCM已被 2000年HCM取代

文獻回顧-1

 
 
 

4

影響容量之因素：

․乘客上、車時間(靠站時間)

․清站時間

․號誌控制

․道路幾何設計

․交通狀況

․環境

文獻回顧-2

 
 

 P-2 



 

5

公車站容量
(TRB, 2000)dvadc

e
s tCZtCgt

CgN
B




)/(
)/(3600

文獻回顧-3

Bs = 公車站之車輛容量（公車/小時）；
Ne = 有效停車位；
Cv = 停站時間之變異係數(coefficient of variation)；
Za = 有公車不能在抵達車站時能立即有車位可用之或然率

所相關之標準常態變量(standard normal variate)；
td = 公車之停站時間(dwell time)；
g = 下游號誌控制之綠燈及黃燈時間（秒）；
C = 週期長度（秒）；
b  = 平均上車時間（秒/人）；
tc = 清站時間。

 
 
 

6

車 門 上車時間(秒/乘客) 下車時間
(秒/乘客)

使用數 位置 事先付費 代幣付費

1 前 2.0 2.6 ~ 3.0 1.7 ~ 2.0

1 後 2.0 -- 1.7 ~ 2.0

2 前 1.2 1.8 ~ 2.0 1.0 ~ 1.2

2 後 1.2 -- 1.0 ~ 1.2

2 前、後 1.2 -- 0.9

4 前、後 0.7 -- 0.9

文獻回顧-4

美國傳統設計公車在無站立乘客時通常之乘客上、下車時間

 
 

 P-3 



 

7

Transit Capacity and Quality of Service 
Manual

․智慧卡付費 : 3.5秒/乘客

․磁條 (magnetic stripe) : 4.2秒/乘客

․公車有壅塞情況的付費時間大約增加0.5秒/乘客

文獻回顧-5

 
 
 

8

Transit Capacity and Quality of Service Manual,

TRB 2000年Highway Capacity Manual
Transit Cooperative Research Program

․Service frequency(服務頻率)

․Hours of service(每日服務小時數)

․Reliability(可靠性)

文獻回顧-6

績效指標(1/3)

 
 

 P-4 



 

9

New York City Transit Authority

․En-route Schedule Adherence(準點到站
百分比)

․Headway Regularity(車距規則性百分比)

․Wait Assessment(等車時間不過份百分比)

文獻回顧-7

績效指標(2/3)

 
 
 

10

․績效指標或標準必須根據乘客之需求而訂定
․每一服務指標須設立一基本服務品質標準、應

達到之服務水準、及不可接受的服務狀況

例：Paris之準點出發指標
1.公車須在預定出發時間D及D+3分鐘內出發或在預定出發
時間D及D+5分鐘內出發。

2.如採用D及D+3分鐘內出發為基本服務水準，則每公車路
線之目標是讓80%乘客有準點出發之公車可用。如採D及
D+5分鐘，則服務目標是讓90%乘客有準點出發之公車

3.不可接受之服務狀況： (1)在預定出發前離站，(2)在預定
出發時間之後，乘客等候時間超過20分鐘。

文獻回顧-8

績效指標(3/3)--European

 
 

 P-5 



 

11

1.資料蒐集
․自由旅行速率
․乘客上、下收費時間
․清站時間
․車站空間之利用
․前門、後門上下車總時間
․停等公車在號誌化路口之疏解率

2.微調HTSS模式
3.建立估計容量之分析性模式
4.選擇績效指標，探討績效指標特性，訂定服
務水準劃分標準

5.修訂第17章

本計畫工作方針
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資料蒐集與整理-1

1.公車自由速率

路段
代號

車道性質
路段長度

(公尺)

自由速率

平均
(kph)

標準差
(kph)

樣本數
(個)

LB 專用道 400 39.0 3.2 71

LM 混合車道 400 41.1 4.9 73

SB 專用道 160 37.5 2.8 72

SM 混合車道 160 39.6 4.0 73

 
 

 P-6 
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資料蒐集與整理-2

0.7 0.8 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.5
0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

1.0

         地點
 LB
 LM
 SB
 SM
 代表性曲線

累
積
百
分
比

自由速率/平均自由速率

0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 1.6 1.7
0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

1.0

 小車
 機車
 大車
 公車

累
積
百
分
比

自由速率/平均自由速率

公車自由速率正常化分布 各運具自由速率正常化分布
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資料蒐集與整理-3

2.停等車疏解特性

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
2.4
2.6
2.8
3.0
3.2
3.4
3.6
3.8
4.0
4.2
4.4
4.6
4.8
5.0
5.2
5.4
5.6
5.8
6.0

 公車專用道
 混合車道
 代表性曲線       

平

均

疏

解

車

距(

秒/

車

)

停等位置
 

 

 P-7 
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資料蒐集與整理-4

3.公車站停車位之利用

-0.2 0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0
0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

有效站台長度

35m

38m 

 U1
 U2
 近似值

累
積
百
分
比

停車位置/站台長度

專用道1st公車停站位置分布 路邊站1st公車停站位置分布

-25 -20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35
0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

站
牌
範
圍

25
m

~3
0m

19
m

~2
4m<1
3m

14
m

~1
8m

31
m

~3
6m

累
積
百
分
比

第1輛公車停站位置(公尺)
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專用道公車車頭間距之分布

5 10 15 20 25
0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

 路邊停站
公車專用道

 U1
 U2

累
積
百
分
比

停站公車之車頭間距(公尺)

0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0 2.2 2.4
0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

 U3 (15m)
 U4(7.5m)
 U5 (33m)
 U6(12m)

累
積
百
分
比

公車間隔距離/平均間隔距離

資料蒐集與整理-5

路邊站公車車頭間距之分布

 
 

 P-8 
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資料蒐集與整理-6

4.靠站跟進時間

0 10 20 30 40 50 60 70
0

2

4

6

8

10

12

14

16

18

 觀 測 值
 模擬之平均值

跟

進 

時 

間(

秒)

跟進距離(公尺)
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資料蒐集與整理-7

5.清站時間

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5 3.0 3.5 4.0
0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

3 4 5 6 7 8 9 10 11
0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

 A1
 A2
 A3
 B1
 B2
 B3
 C1
 C2
 近似值

累
積
百
分
比

清站時間(秒)

無干擾時清站時間之分布

 混合車道
 公車專用道

累
積
百
分
比

關門時間(秒)

公車關門時間累積分布
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資料蒐集與整理-8

6.乘客上下車及付費時間之間隔

(1)第一位乘客上、下車時間：

(2)無付費上、下車時間：

專用道 路邊停靠

上車 1.74~1.82秒 1.62~1.74秒

下車 1.60~1.84秒 1.75~1.88秒

專用道 路邊停靠

前門 後門 前門 後門

上車 1.52秒 1.46秒 1.53秒 1.51秒

下車 1.46~1.48秒 1.42~1.52秒 1.51~1.53秒 1.42~1.50秒

 
 
 

20

(3)乘客付費時間：

(4)特殊乘客付費時間：

專用道 路邊停靠

悠遊卡 投現 悠遊卡 投現

上車 1.88~2.92秒 2.01~2.17秒 1.84~1.99秒 1.94~2.17秒

下車 1.75~1.88秒 1.87~1.98秒 1.80~1.89秒 1.84~1.89秒

資料蒐集與整理-9

‧老人：4.0秒 ‧行動不便：3.6秒
‧拖行李：1.02秒 ‧拿大件行李：4.1秒
‧手拉幼童：5.2秒
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資料蒐集與整理-10

(5)平均付費時間之代表值/應用
乘客種類 付費時間（秒）

A.特殊乘客 4.4
B.非特殊乘客
1.無付費
2.悠遊卡上車
3.悠遊卡下車
4.投現上車
5.投現下車
6.臺灣通刷卡上車或下車

7.優待票

1.5
1.92
1.83

2.06(大市區)～2.22(小市區)
1.90
2.34
4.02

 
 
 

22

資料蒐集與整理-11

7.靠站時間
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7.靠站時間

資料蒐集與整理-12

代表性累積分布
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資料蒐集與整理-13

8.排班車距與公車到站服務車距之規則性
公車路線

車站順序
代號

服務車距（分鐘） 公車
樣本數

排班車距
(分鐘)平均 標準差

22

3
9
14
20

5.0
5.1
4.4
4.4

1.6
2.6
2.9
3.6

45
47
54
52

8~12

74

3
13
26
36

7.3
6.2
5.8
5.7

3.2
2.6
5.2
3.9

31
38
39
41

7~10

285

3
15
31
42

5.7
5.2
4.7
4.8

2.1
3.7
3.6
4.1

41
44
49
46

4~6

信義幹線
（大有）

8
12
20
25

10.8
9.3
9.1
8.6

3.8
4.8
5.7
4.8

22
25
23
27

10~15

信義幹線
（大都會）

8
12
20
25

9.4
11.7
7.7
11.3

4.0
4.8
4.4
6.9

23
20
30
23

15~20
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HTSS模式之微調

1.公車自由速率特性

2.清站時間特性

3.駕駛員之敏感性

4.跟進時間特性

5.停等公車疏解車距特性

6.停車站空間運用特性

7.靠站時間特性
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1.公車自由速率特性
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2.清站時間特性
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3.駕駛員之敏感性
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4.跟進時間特性
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4.跟進時間特性
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5.停等車疏解特性

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

3.0

3.2

3.4

3.6

3.8

4.0

4.2

4.4

4.6

4.8

5.0

5.2

5.4

 代表值
 模擬值

平

均

疏

解

車

距(

秒/

車

)

停等位置
0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0

0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

1.0

停等位置 2~3
  公車(敦化南路資料)
  HTSS模擬資料

累
積
百
分
比

疏解車距/平均疏解車距之比值

 
 
 

32

6.靠站公車停車空間之使用
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7.靠站時間

如R≦0.994 ，

如R>0.994 ，

式中，tw = 公車靠站時間（秒）；
Tm = 不同公車在一公車站之平均停靠時間（秒）。

1.HTSS模式能合理的模擬公車車流。
2.HTSS模式第三版預定於99年1月放在運研所網站。

mw T
R

t 













 


 1

25.0
246.1ln406.0713.0

mw Tt 5.3
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建立容量估計方法-1

1.公車站容量

停止線車道容量

：此容量為下列狀況下能讓乘
客上下車之後離開車站之最大流率：
(1)有不斷的公車等著進站。
(2)公車進站及離站不受在下游號誌控制之影響。
(3)公車進站及離站時不受車站下游停等車阻礙。

2. ：此容量為在有不斷之停
等車等著進入下游路口時，在一小時內經
常能利用綠燈及燈號轉換時段以疏解（進
入路口）之最大流率。
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建立容量估計方法-2

理論與HTSS模式容量估計值之比較
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建立容量估計方法-3

利用HTSS模式建立在下列基本狀況下一有
關公車專用道路段容量之資料檔：

1.公車長度為11.5公尺。

2.第1輛靠站公車之車頭必須在站台前端1公尺內

3.後到靠站公車車頭與前車車尾間距等於2公尺。

4.不能超車。

5.其他車流特性與微調後之HTSS模式所代表之特
性相同。

6.號誌控制方式為定時控制。
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建立容量估計方法-4

本計畫分別探討：

1.站台長度之影響

2.站台與下游停止線距離之影響

3.號誌控制對容量之影響

4.平均靠站時間對容量的影響

5.基本狀況容量之估計

本計畫提供一分析性模式，估計值之絕對
誤差在-75～60公車/小時之範圍，百分比
誤差不超過10％之情形佔95.8％。

6.專用道站台使用方式對路段容量之影響
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建立容量估計方法-5

1.專用道公車路段之容量受靠站時間、站台長度、
站台與下游號誌化路口之距離、站台使用特性、
及號誌控制的影響。

當公車通過下游停止線之流率等於路段容量時，
車距與平均靠站時間有很明顯的線性關係。

25公車/小時之

2.當靠站公車離站時不受車站下游號誌化路口及停
等車之影響時，HTSS模式所估計之容量與理論
容量沒有大差異。

3.

4.路段容量隨站台長度增加，由4輛增長至5輛公車
停靠時，大約可增加 路段容量。
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建立容量估計方法-6

5.站台與下游停止線距離對路段容

號誌控制限制了停止
停止線車

道容量大於公車站容量時，號誌控制對路段容量
失去影響力。反之

專用道之路段容量宜由HTSS模式估計，本計

量很有影響。平
均靠站時間越短，增加站台與下游停止線之距離
對容量之改善程度越大。

6. 線之車道容量，同時也可能
產生長的停等車隊而阻礙公車之離站。

，路段容量最多只能等於停止
線車道容量。

7. 畫提
供之分析性模式估計誤差超過10％之情形只佔所
有模擬情況之4％。

 
 
 

40

修訂之Ch17-1

修訂之Ch17初稿，請參見附錄M，重點有：

․分析對象

․市區公車系統概況

․公車作業特性

․公車專用道路段容量

․績效指標(估計容量及績效指標值之工具)

․應用例題(5個例題)
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修訂之Ch17-2

修訂後之Ch17考慮下列直接與交通作業有關
之績效指標：

1.平均服務車距（服務頻率）

2.準點到站可靠性

3.公車乘客平均佔用面積

4.平均路段停等延滯

5.平均旅行速率
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修訂之Ch17-3

分析專用道路段容量之執行：

․ HTSS-V3Bus.exe及Busisop2.txt

HTSS-V3Bus.exe為HTSS模式第三版特別應用
於估計公車專用道路段容量之用的執行檔。

Busisop2.txt為輸入檔

htss3out.txt為輸出檔

Busisop2.txt之模擬網路
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修訂之Ch17-4

․ CapBus.exe及CapBus.txt

如果容量估計之準確不必很高，則利用一分析
性模式之執行檔CapBus.exe
CapBus.txt

Busout.txt

及其輸入檔
也可用來估計容量。

但必須CapBus.txt將中之平均靠站時間、站台
長度、站台與下游停止線之距離、週期長度、
綠燈時段、燈號轉換時段（黃燈加權紅）、及
調整係數（建議值：0.9）更改。

為輸出檔。
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二車道公路流率及速率的關係-1

97.2.9.日蒐集縣道151之1.55K處的流率與速率關係
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二車道公路流率及速率的關係-2

阿里山公路(臺18之31+900K處，速限50公里小時)
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二車道公路流率及速率的關係-3

二車道郊區公路1分鐘流率與平均速率之關係

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800
0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

 東向(民97年),  西向(民97年)
 東向(民98年),  西向(民98年)

平

均

速 

率(

公
里

/

小
時)

1分鐘流率(小車/小時/車道)

 
 
 

 P-23 



 

47

二車道公路流率及速率的關係-4

1.前圖顯示平均自由速率大約為70kph，比速限高

30kph左

沒有造成嚴重塞車的狀

70kph時
1,600小車/小時/車道之容

20kph，因此速限可能訂得太低。

2.在同一流率時，平均速率變化範圍很大，在
右，這可能是因為有時駕駛人遵守速限

慢行，但多數駕駛人超速之故。

3.今年調查期間內車流 況，
故該地點的容量不能確定。

4.一般而言，平均自由速率較高之路段會有較高的
容量。所以平均自由速率 之二車道公路
可能有 量。

 
 
 

48

結論與建議-1

1.本計畫現場調查資料可增

HTSS模式能反映實際

公車專用道路段容量受站

進國內交通界對

於都市公車運作之了解，且已經用於微調

HTSS模式。而 的公

車運作特性。

2. 台長度、站台與
下游停止線之距離、站台使用方式、號誌

控制及靠站時間之特性所影響。增加站台

長度或站台與下游停止線之距離可以改善

容量。

 
 

 P-24 



 

49

結論與建議-2

3.修正後第十七章用本計畫之現場資料說明

公車作業特性。該章建議用平均服務車距
準點到站可靠性、公車乘客平均佔用面

積、平均路段停等延滯及平均旅行速率，

、

來評估公車之作業。

4.未來現場資料宜擴大至其他都市，而修訂
後第十七章之公車專用道路段容量分析性
模式，還有改進空間。
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簡報結束

敬請指正

中華民國運輸學會
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