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第一章 前 言 
     

本研究計畫為瞭解交通事故發生的前後交通狀況及影像式事故

偵測器應用於市區道路的情況，選定臺北市區內路口與路段地點各一

處進行調查與觀測，並希望從過程中分析可否作為交通安全改善以及

肇事鑑定之用。 
 

1.1 計畫背景與目的 
道路交通事故不斷發生，卻不易有效抑制，原因之一係因事故發

生前真相難以還原，事後難以推測原因及影響因子難以釐清，以致不

易提出有效的防範之道，造成人命傷亡及社會成本損失至鉅[1]。有鑑

於此，本研究擬藉由現有國內外先進影像等攝影技術及器材之設置監

測，完整蒐錄不同情境下之事故發生前後實況，加以研析整理，歸納

分析並藉由相關研判方法，據以還原事故發生之可能原因，提出具體

結論作為後續研提事故降低改善措施之參考。 
為減輕交通事故發生後所帶給公路正常車流之衝擊，必須能夠妥

善利用交通控制與管理之手段，並配合建立公路意外事故管理系統。

簡言之，交通事故管理是以在受到交通事故影響的狀況下，利用交通

控制與管理的手段儘量維持公路最佳之服務水準為目標。 
    為了提供上述功能，如何即時獲知道路資訊將顯得更為重要。目

前影像式車輛偵測器可即時提供事故發生過程的影像資訊，幫助交通

管理單位觀看現場狀態並縮短處理時間。但是如何透過這樣的即時資

訊，加以判斷，並告知駕駛人目前的車流狀況及可能發生危險，同時

提供工程單位未來改善的依據以及作為事故鑑定的參考，則需進一步

研究。 
因此本研究針對如何將影像式車輛偵測器應用到市區道路的事

件/事故偵測以及透過影像處理的方式來判斷肇事原因，以作為後續

肇事鑑定或交通安全改善分析之用，主要研究目的包括： 
1. 瞭解影像式事件偵測器應用於市區道路時的適用性、可能遭遇的困

難並整理未來實際應用時可供參考之經驗； 
2. 透過影像式事件偵測器所記錄之事件/事故影像，進行車流行為與

發生原因分析； 
3. 提出降低事故發生之改善建議。 
 

1.2 研究範圍與對象 
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本計畫之研究範圍僅針對臺北市之市區道路，並挑選合適之路

口、路段進行研究，但不包括高快速道路之匝道口、隧道出入口等地

點。每一個地點觀測時間約為 1 個月，透過影像式事件偵測器紀錄這

1 個月內所發生之事件/事故情況與車流變化。 
 

1.3 研究流程 
本研究之研究流程，主要分為 3 部分，敘述如下： 

1. 文獻回顧與整理 
針對本研究相關之參考資料，包括影像式偵測器的發展與應用，車

流行為分析方法進行整理。 
2. 影像式事件偵測器結果整理與分析 

由於過去並未有相關研究將影像式事件偵測器應用在市區道路，因

此從地點選擇、儀器架設到資料蒐集與分析，都需要不斷嘗試與討

論，才能找出最好的處理方式，因此耗費較多時間與人力。 
3. 事件/事故原因分析、改善建議與經驗整理 

根據調查結果進行事故原因分析，並提出可能的改善建議。同時根

據研究過程所遭遇的困難與解決問題所累積之經驗，提出未來實際

應用這樣的系統時可供參考的經驗。 
茲將上述內容整理繪製成研究流程圖，如下圖 1 所示。 
 

問題確認

文獻蒐集

與評析

現場事故

偵測錄影

事件偵測
結果分析

車流動態
讀值分析

事故原因判定與
改善建議研擬

1. 易肇事地點挑選
2. 儀器測試與維護

1. 影像結果分析
2. 誤報特性分析

1. 碰撞類型
2. 肇事型態
3. 車流特性

道路幾何
與交通資料蒐集

1. 道路幾何資料
2. 車流行進特性
3. 駕駛行為特性
4. 歷年肇事資料

事故特性分析

 
圖 1 研究流程圖 
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第二章 文獻回顧與整理 
 
本章針對本研究進行過程中所需之文獻資料，包括影像式事件偵

測器與動態車流處理技術，進行整理與回顧。回顧影像處理的原理與

影像處理技術納入事件偵測器的應用，可提供後續選擇觀測設備時的

參考依據；透過動態車流的讀值分析，將有助於增加我們對於肇事前

後車流變化的瞭解，作為交通安全改善的基礎。 
 

2.1 影像式事件偵測器 
影像式偵測器是由閉路電視攝影機、終端控制器和影像處理器等

設備組成，其技術原理係透過影像處理器分析由閉路電視攝影機所拍

攝而得之數位化影像。影像在數位化後可依像素(Pixel)的明暗變化來

演算出各種交通資料，包括車流量、車速、佔有率等車流參數。 
影像監控系統在交通管理領域的運用已相當普遍，國內外利用影

像處理方式去擷取交通資訊的研究也相當多元。隨著科技的進步，各

項設備的推陳出新，也使得處理方法更具彈性；不同的處理方式各有

優、缺點，因此在考慮使用方法時必須先瞭解所要處理之環境特性。 
本節內容主要包含三部分，首先介紹影像處理的原理與使用的方

法；接著整理目前影像處理在交通領域的應用情況；最後針對目前市

面上較為常見的商用影像式事件偵測器進行回顧，供後續研究內容參

考之用。 
 

2.1.1 影像處理原理 

對於電腦而言數位影像有方便運算與儲存之優點，所儲存的亮點

為影像之最小單位，像素（Pixel）。像素的亮度表示其灰階值

（Gray-Level），灰階值可分為 256 階，0 表示最暗，255 表示最亮。

一張影像可被數值化為方格子所組成的像素集合，每一格子代表一對

座標，一個代表其行（column），另一則代表其列（row）。Column 以

從影像的最左邊開始標記座標自 0 一直到 n，n 表示 column 中最大

值。相同的，row 從最上方起定為 0，往下至 m 值，m 表示影像全

部 row 數，如圖 2。 



4 
 

 
圖 2 數位影像座標 

所謂影像處理就是為了某種目的對影像的強度（灰階值）分佈視

為一連串整數值的集合，經由不斷的運算執行某些特殊的邏輯和分

析。影像處理涵蓋的範圍十分廣泛，然基本原理和方法是一致的。整

體說來，影像處理這門科學所研究的主要內容包括了影像的數位化

（A/D Image Transform）、影像的增強與復原（Image Enhancement and 
Restoration）、影像編碼與壓縮（Image Encoding and Compression ）、
影像切割（ Image Segmentation ）、影像的表示和描述（ Image 
Representation and Description）、影像特徵匹配（Image Feature 
Matching）等。受限於篇幅，僅針對影像切割與影像特徵匹配進行介

紹如下。 
1.影像切割 

所謂切割（Segmentation）就是企圖將影像中之目標物析出的處理

過程。影像切割是影像的分析過程中最重要之步驟，一般所採用的

方法主要為邊緣的偵測（Edge Detection）及臨界值法。 
(1)邊緣偵測 

一般而言，處理影像切割問題時，點和線的偵測是最基本的課

題；然而在處理明亮度的不連續性，最常使用的方法卻是偵測

邊緣。大部份的邊緣偵測方法主要觀念是利用區域微分運算子

（local derivation operator）來操作，通常一階微分可判定邊線

的存在與否，而二階微分則可判定邊線點為靠近暗區（正值）

或亮區（負值）。 
(2)臨界值法 

臨界值法，又稱為門檻值切割法。當進行門檻值切割時，一般

可分為整體切割（Global Segmentation）及區域切割（Local 
Segmentation）：整體切割係以整張影像之灰度值作為切割準

則；而區域切割係分割一張影像成為許多子區域影像，針對區
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域子影像作切割動作。 
2.影像特徵匹配 

(1)何謂特徵匹配 
所謂匹配（Matching）或被翻譯成"比對"，即將物體之特徵與

預存在電腦中之原型（Prototypes）或樣版（Template）之特徵

加以比較，若相似度（Similarity）或非相似度（Dissimilarity）
小於或大於某預設之門檻值（Threshold），則稱兩者匹配成功。

匹配較傾向屬於圖形辨認（Pattern Recognition）範圍，因其中

含有”分類”（Classification）或”辨認”（Reception）意味之

故。建立電腦中原型或樣版特徵之過程稱"訓練"（Training），
做法為事先採取某些樣本（Sample）或典型（Typical）之特徵

加以儲存之。 
(2)特徵的選取 

特徵匹配目的在使具有相同或類似特徵的物體產生關聯，以便

於辨認或分類。就交通方面而言，特徵匹配法可用來區分不同

的交通工具。舉例而言，若影像中某物體長度 4 公尺，寬 2 公

尺，形狀呈矩形(以上皆為特徵)，該物體極可能被分類為小汽

車；若為長 10 公尺，寬 2.5 公尺的矩形，則可被分類為大型車

（巴士、大貨車）。 
選取特徵的好壞，直接關係辨認或分類結果之成敗，原因分成

下列三點： 
特徵的選取必須考慮其區分能力。例如在區分交通工具型式

時，選擇(車寬，車長)為特徵較(車高，車窗數)的組合為佳；

若選擇(車燈數，座椅數)（影像處理不可能獲得這些特徵）

顯然不是明智之舉，因這些特徵並沒有充份的區分能力。 
特徵的選取必須考慮統計上是否相依或獨立。舉例而言，車

寬與車長在統計上並不獨立，因車輛愈長，車寬將相對增

大。在極端的情形下，例如特徵之間完全相依時，造成某些

特徵是多餘的（Redundant）浪費儲存空間且降低電腦速度，

應完全避免。 
特徵的選取，根據實際的需要，必須考慮位移不變性

（ Translational Invariant ） 或 旋 轉 不 變 性 （ Rotational 
Invariant）。有些特徵值會隨物體的位置而變，有些會隨物

體的轉動而變，若選擇此類特徵去辦認不會隨位置與角度

而變的交通參數，例如車輛的型式，將導致錯誤的結果。 
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2.1.2 影像處理於交通之應用 

早期利用影像處理技術於車輛偵測方面，多是利用攝影機拍攝車

流畫面儲存在錄影帶上，而後經由影像擷取卡，自單格放影機擷取影

像傳入電腦，將類比影像轉換成數位化影像來偵測或辨識車流的灰階

影像。使用的方法除了前一小節介紹的邊緣偵測法與特徵匹配法之

外，還有包括二度直方法、三度直方法或四度直方法或背景相減法。

偵測的準確度也隨著硬體設備的更新演進、影像處理技術更臻成熟，

使得準確度有所提高。 
藉由影像處理技術應用於影像監控系統而擷取交通參數，除了可

以偵測交通參數之外還可追蹤車輛軌跡，具備多項優點，如表 1 所

示。一般常用的影像處理技術可分為為全影像區塊分析，以及區域

（partial）影像之特性分析。無論是哪一種方式，基本上都包含有兩

項重要功能，即車輛偵測與車輛追蹤。 

表 1 影像處理之特性 
可量測資料 安裝位置 優 點 缺 點 可靠度 

1. 車輛數 
2. 車輛出現 
3. 車輛佔有率 
4. 車輛速率 
5. 瞬間交通密度 
6. 等候線長度 
7. 轉向流量 
8. 車種 
9. 延滯 

1. 公路及

平面街道 
2. 車道上

方或路側 

1. 透過處理可加快偵測速度 
2. 提供事件偵測所需之影像 
3. 與感應線圈比較，可觀測

多車道、可依需求改變偵測區

之大小、區位及形狀 
4. 安裝及維修時不會影響交

通 
5. 可蒐集多種車流資料，事

件偵測、車輛追蹤等 

1. 日、夜間必

須使用不同的

偵測邏輯 
2. 轉換時段

內可能產生資

料誤差 
3. 對大氣的

模糊物體及天

候的對比敏感 

1. 可靠度

中等 
2. 若經適

當的影像

處理分

析，可得較

高之偵測

準確率 

資料來源：[2] 
 
1.車輛偵測 

車輛偵測大致可分規類為全影像分析以及區域影像分析兩類，全影

像分析包括時間差值法(temporal difference method)[3]、背景相減法

(background subtraction method)[4,5,6]以及模式偵測法(model-based 
detection method)[7,8]；區域影像分析包括點偵測[9]、線偵測[10]、視

窗偵測[4]等。 
2.車輛追蹤 

車輛追蹤的目的，希望在連續影像中，找出車輛的行進路徑。採用

的方法包括模型比對方法（Model-based）[11,12,13]、區塊分析方法

（Region-based）[4,14,15,16]、特徵分析方法（Feature-based）[17,18]、視
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窗偵測與部分偵測方法[19,20]、輪廓追蹤法[21,22]。 
 

2.1.3 國內外影像式偵測器發展現況 

影像偵測技術應用於交通領域始於 1980 年初，美國 Image 
Sensing System(ISS)公司於 1989 年正式推出 Autoscope2002 車輛偵測

系統，並不斷更新產品與偵測能力[16]。 
在歐洲，法國的 Citilog 公司，其研究人員多數為法國國家運輸

與安全研究院的專業人員，他們進行了長達 15 年的影像偵測技術研

究，1996 年將研究成果商業化，成立了 Citilog 公司。另外，比利時

的 Traficon，該公司在 1982 年就在進行相關方面的研究，直到目前為

止，該系統已經在全世界安裝了超過五萬臺的影像偵測器[16]。 
交通部運輸研究所為了研發適用於國內環境、合理成本及功能完

備之車輛偵測器，於民國 96～97 年與交通大學合作，以影像式偵測

技術為研發重點，研發車輛偵測器之雛形，並實地建置與測試[36]。研

究團隊持續兩年研究所開發之影像式偵測器，具有日、夜間暨破曉、

黃昏時刻等不同天候環境下，多車道之車種、流量及車速之辨識能

力；與 CCTV 整合試作，於國道五號雪山隧道、臺北市建國高架信

義路段與臺北市敦化北路進行建置與測試，結果顯示車種辨識、車流

量及車速準確率皆達 90%以上。 
此影像式偵測系統符合國內道路系統特色，以發展國內相關產業

的技術，達到扶植技術研究與落實商品開發的目標；未來經過技術轉

移，與國內廠商合作達產品化階段後，將投入市場大量生產，大幅降

低設備成本，減少公部門成本支出，對於未來普遍設置偵測器以提供

交通資訊及提升展業競爭力有莫大助益。 
以下針對目前國內外較常見的商用影像式事件偵測器進行介

紹，包括 Autoscope、Traficon、Citilog、臺灣自行研發的 Digiology、
TrafficEye 以及日本三菱的 TAAMS。其中日本三菱所開發之事件偵

測系統，使用的原理為聲響式偵測，並非本研究主要目標--影像式偵

測，但由於在該系統判定為事件後也是使用影像設備將發生過程加以

錄製供後續分析或肇事責任判定之用，因此也一併納入文獻回顧之

中。 
1. Autoscope 影像偵測系統[23] 

Autoscope為美國影像偵測系統公司(Image Sensing Systems, Inc.)所
推出的系統，因預見影像式偵測技術將是未來交通擁塞之先進解決

方案，即著手進行 Autoscope 相關研究與發展。Autoscope 系統是

使用 CCD 攝影機所拍攝到的連續影像，利用影像處理的技術完成

車輛的偵測與辨識系統。此系統在良好天氣下，攝影機裝置架設高
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度至少 30 英尺（9 公尺）以上，可以得到最佳的精確度，其在可

視範圍內可由人工設定的方式選擇最多 8 個的偵測區域（車道）。 
2. Traficon 影像偵測系統 

Traficon 系統是利用影像處理的技術完成車輛的偵測與辨識系統，

針對事故偵測方面，Traficon 系統在幾秒鐘內可以檢測到停止在檢

測區的車輛，並能可以自動對一系列意外事件進行偵測與警報。 
3. Citilog 影像偵測系統 

1996 年部份法國國家運輸與安全研究所(INRETS)的專職研究人員

將其研究成果商業化，成立了 Citilog 公司，其所研發之產品 Citilog
主在輔助管理人員監控，並提高可靠事件訊息的即時監控系統，達

成有效率的先進交通管理目標。 
4. Digiology 臺灣數位元件股份有限公司的偵測系統[23] 

Digiology 的車流監控方式是採用影像式偵測，同時具備錄影及監

控的功能。藉由前端攝影機傳送畫面至後端統計車輛流，無需複雜

繁瑣裝置如感應線圈建置工程，便可偵測雙向多車道車輛。另外能

細分各車種(機車、小轎車、大客車、大貨車、聯結車)之車流量，

有助於了解路況即時訊息，進而有效管理交通狀況。 
5. 超視覺實驗室所研發的 TrafficEye[23] 

TrafficEye 影像式車輛偵測器，於指定路段採懸臂式鋼架，依據不

同鏡頭形式可分析多個車道的車流狀況，同時依據功能需求可選用

基本功能型(GAZER)或是全功能型(VistaTrack)。其中，GAZER 提

供 Presence & Occupancy 等基本道路使用資訊，偵測車輛存在的狀

態，可用於感應號誌之觸動及車流資訊的提供，增加道路使用效

率，避免因號誌固定時所產生不必要的空等；VistaTrack 提供道路

之流量、速度、佔有率及排隊長度等交通管理所需之道路資訊，透

過通訊系統可將區域內之交通狀態傳送給交控中心，提升效率、降

低人力。 
6. 日本 Traffic Accident Auto Memory System（TAAMS）系統[24,25] 

此種肇事自動記錄系統 （Traffic Accident Auto Memory System, 
TAAMS；又被稱為 Automatic Incident Recording Systems, AIRS）
TAAMS 是由日本警察廳科學研究所與三菱公司運用聲控原理開

發，在事故發生時針對特殊聲音進行辨識，利用車輛發生碰撞時的

聲響作為依據來判定車禍之發生，並啟動錄影裝置將車禍過程錄

下。但容易因其他聲響而誤判，例如緊急煞車生、連鳴之喇叭聲警

笛或狂飆車輛引擎聲等。 
 
 



9 
 

2.1.4 小結 

由文獻可知，國外影像式車輛偵測系統近年來已慢慢朝向針對各

種不同的情境進行實地測試與探討。由於影像式偵測器長期架設於戶

外，所面臨的各種天候變化與光線照度不同，將交通環境背景重建成

適應環境變化則格外重要。近年來彩色影像測已經逐漸被重視，而彩

色影像結合色彩模式進行處理分析更是近年來首要的課題，例如將

RGB 轉換成 HSI、YIQ、YCrCb…等色彩模式進行分析有助於提升影

像式偵測系統的準確率。 
各種影像處理方法對於影像監控系統擷取交通參數都有其適用

性，以及難以克服之缺點。市面上已有許多商品化系統，主要是將系

統直接內嵌於攝影機硬體裡面，利用偵測線的技術，以達到即時擷取

參數的應用，其技術可有效擷取到交通參數，但由於系統建置必須相

當講究，必須特別將攝影機架設規定高度與角度，且系統昂貴，難以

大量佈設如此之影像偵測器。 
如果以全影像之影像式偵測方式，以往之研究大都以離線處理，

也就是將影像錄製下來，再以單張影像處理後，加以計算其車流參

數，難以應用在即時系統當中。而應用在即時系統當中，如大部分之

商用系統，皆採用部分影像或虛擬偵測線等方式處理，以達到即時監

控、即時擷取交通參數之目標。 
目前若是影像處理技術可以立即對事故作主動式之偵測，便能節

省事件通報之時間，對於災害即時之控制與管理，可有效降低其災害

之損傷，對於救援系統亦能在寶貴之黃金救援時間中爭取時效，提升

救援系統之功效，亦能節省社會成本，讓社會資源能更有效的分配與

使用。因此，影像處理不僅可作事件之處理，對交通即時監控外，未

來亦能擴大其使用之領域，提供更多功能。 
由以上事件偵測演算法與影響處理相關技術之研究，可知以往之

研究大多應用於高快速道路或隧道系統之偵測或監控，較少應用於市

區道路之事件偵測。市區道路在路口受到號誌控制，同時交通組成比

高快速道路複雜，所可能發生之交通事件類型也會有所不同。 
 

2.2 動態車流分析 
由前一節的內容可以得知，所謂影像處理就是為了某種目的對影

像的強度（灰階值）分佈視為一連串整數值的集合，經由不斷的運算

執行某些特殊的邏輯和分析。車流影像處理技術的發展，主要是透過

圖片、影片等拍攝、攝影技術進步，進而引用至交通領域之車流參數

之處理。 
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2.2.1 影像式車流偵測技術發展 

車流影像處理技術，在早期主要是應用在車流參數的蒐集工作，

透過車流參數的搜即可達到道路交通狀況監控之目標。目前影像處理

的技術所蒐集之車流參數，主要可分為下列幾項： 
1. 蒐集路口轉向車流量之調查（特別是匯流點設計）； 
2. 道路車速量測、車流車速分佈資料、加速度等資料； 
3. 多車種車輛數計算、機車車流量概估； 
4. 車輛分類與車種辨識； 
5. 道路車流狀況評估（壅塞或事件偵測）； 
6. 停車場車輛停放數量； 
7. 停等車輛長度（Queuing length detection）： 
8. 車道時間與空間佔有率。 

透過車流參數的蒐集，除了對道路交通狀況作監控之任務，更可

用來分析各路口道路服務績效、道路使用情況，並瞭解道路路網中易

發生壅塞地點為何。透過即時車流參數資訊的回報，可運用於未來路

口進行適應性號誌控制，提高路口服務績效。若是道路影像偵測器佈

設範圍能涵蓋多數主、次要道路，便能透過整體路網之分析，將壅塞

地點之車流導引使用替代道路、分散車流量，達到路網控制與管理最

佳化之目標。 
近年來，隨著智慧型運輸系統的發展，影像處理技術便應用於自

動車輛導引這領域上：透過車道中心線與道路邊線的辨識，可確定車

輛的位置；並可透過電子輔助裝置達成自動駕駛，例如：自動公路系

統（Automated Highway System, AHS）[26]。此種自動車輛控制與導引

的方式，可有效的降低事故的發生率，並且藉由自動控制的方式，讓

車輛維持較小的車間距，以提升車道的容量，因此在效率與安全兩方

面皆能有良好的效益。 
另外，影像處理可用於辨識車道上之障礙物、以及偵測周遭車輛

間距之關係。障礙物除了前方車輛掉落物外，亦包含前方行人之偵測

與前方異物侵入偵測（例如：動物），而周遭車輛之偵測更可用於車

輛防撞系統上，並經由警示系統發出危險之警告訊息，提醒駕駛者注

意道路狀況，在提早警告危險之狀況，能減少駕駛者之反應時間，及

早執行避禍之措施。因此，藉由 3D 影像之判別，隨時分析前方道路

車道之狀況、周圍車流之環境，並自動計算相關車流參數，此項作法

可改善駕駛人行車之安全，有效降低國內嚴重之道路肇事次數。 
近年來影像處理技術的發展，開始將影像處理技術應用在事件偵

測上。從最早的 AUTOSCOPE[27]系統針對交通狀況作監控外，在新
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功能之研發也納入了事件自動偵測之功能，之後其他的影像式事件偵

測系統，如 Citilog、traficon 等，透過靜態、定點攝影機之拍攝，可

對車流狀況做即時監控，並且擬定相關之事件監測門檻，於拍攝範圍

內出現事件時，即時、自動回報相關訊息提供給交通管理人員。 
 

2.2.2 動態車流讀值方法 

車流參數影像處理的方式，依照處理方式主要可分為兩種：自動

式影像處理與手動式影像處理。自動式影像處理可透過電腦程式的運

算，直接將影像依據某種邏輯，將道路上的車輛與周遭環境作篩選的

工作，擷取研究所需要的車輛位置座標。而手動式影像處理，則是將

影像先裁切為圖片，並利用影像與實際座標轉換之公式，將影像中各

點之座標轉成實際道路車輛之座標，逐秒計算車輛座標之變化，便可

得到車輛在道路上運行之軌跡與相關車流參數資料，例如：車輛位

置、車輛速度、車輛加速度等參數變化輪廓。 
以下便按照自動式與手動式影像處理方式進行介紹： 

1.自動式影像處理 
自動影像處理，顧名思義為透過電腦系統自動記憶與運算之功能，

先將圖片中各物件按照其輪廓、顏色、重心等不同而加以辨識、分

割成每一單獨之單元，經由連續圖片之處理，可計算各物件在影像

上之變化，進而求出其相對應之實際位移變化，以及求得相關之參

數值，例如：車速、加速度等。 
在此，影像處理專指影像辨識之功能，而非指傳統的古典的數位影

像處理，例如濃度分佈圖（Gray Level Histogram），點素運算（Point 
Operation），空間運算（Spatial Operation），轉換運算（Transform 
Operation），假色運算（Pseudo Color Operation）。目前自動式影像

處理辨識方式應用的範圍極為廣泛，除了地理空測影像辨識、車牌

偵測技術辨識、保全系統監控外，目前在交通上主要是應用在車輛

辨識、與車輛追蹤上。因此本節在此便介紹目前利用自動式影像處

理所蒐集之交通參數之成果。 
Siyal and Fahy[16]以邊緣偵測法（edge detection technique）進行車輛

偵測，並且透過類神經演算法進行道路環境之辨識，藉此可找出相

關之停等參數（queue parameters），進而決定是否道路上有事故或

壅塞發生，此方式可於未來應用於交通號誌時誌設計，在執行交通

控制策略時，即時調整號誌時制，降低車輛延滯與減少壅塞之發生。 
2.手動式影像處理 

另一種手動式影像處理，也就是運用錄影圖像轉換的方式，將傳統

所拍攝的車流影帶轉換、切割為圖片檔，然後再透過車流讀值軟體
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進行交通參數讀值的工作。此法與自動式影像偵測法最大之差異在

於自動式影像偵測法在機車判定之能力較差，而本研究之目的在於

針對市區道路車流進行分析，而市區道路有許多機車車流，因此在

車流參數之分析中勢必需要藉助手動之方式進行人工讀值方式來

讀取車流參數。 

手動式影像處理發展之過程為： 
(1)錄影帶處理法 

早期手動式影像處理方式是以攝影機拍攝，在以錄放影機播放

至電視螢幕上，並在電視螢幕上繪製相關之車道間距線，紀錄

每秒車輛位置之變化。此方式需花費大量之時間與人力，因此

遂有自動處理方式之改革。 
(2)電腦影像處理法 

車流影像處理在此除了朝向自動式車流影像處理外，另一方面

隨著電腦功能之發展進步，影像之拍攝改以數位攝影機（digital 
Video）進行車流之錄影工作，然後再顯示於電腦螢幕上，進行

車輛影像之判讀。其詳細之流程說明如下： 
挑選觀測車輛 
首先利用影像編輯軟體將拍攝資料從攝影機轉成影片轉入個

人電腦中，再將觀測路段中，明顯受到前車影響而有煞車行

為（煞車燈亮起）的車輛，將其通過螢幕一開始至離開螢幕

的影片片段，利用影像處理軟體剪輯出來。 
影片處理 
把剪輯出的影片片段利用影像編輯軟體，設定每 0.1 秒為一

單位，將影片轉成每 0.1 秒一張圖片，也就是相當於 0.1
（frame/sec）。 
建立觀測時空場 
利用透明投影片固定在螢幕上，利用道路標線畫出空間座

標，以作量測基準。如圖 3 所示。 



13 
 

 
圖 3 車流觀察座標劃設圖 

讀取座標 
利用照片播放軟體，將觀測車輛以及觀測車之前方第一臺車

輛座標記錄下。之後換下一張照片重複上述動作，直到前車

離開觀測範圍。也就是每 0.1 秒記錄下本車（觀測車）與前

車的座標，其最小記錄單位為 1 公尺。 
資料處理 
將所得之座標資料輸入電子試算表中，利用電子試算表中之

功能，則可求得兩車之個別位置、速度、加速度，以及兩車

之距離以及速度差。所得資料如圖 4 所示： 

 
圖 4 車流資料處理表格示意圖 
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此方式在觀測過程必須掌握人力與時間，並力求誤差之最小。本

研究檢討整個調查過程、觀測、分析之步驟，將可能誤差來源列出審

視： 
1.拍攝攝影角度與地面交角越大，可拍攝之範圍越大，但由於遠端座

標會急遽縮小，造成判讀不易，遠端車輛座標判讀可能誤差會增大。 
2.觀測時空場之螢幕越大，誤差越小；基準線越細，誤差越小。 
3.在電子試算表中計算車輛之速度以及加速度時，其時間單位越小，

所計算出瞬時速度與瞬時加速度跳動越大。單位時間越大，所計算

出車輛之瞬時速度與瞬時加速度跳動較小。 
4.在觀測車輛車速較慢時，其座標移動較不明顯，所造成量測誤差將

變大。 

而此方法之處理僅是將電視設備改為電腦設備，仍需要人工判讀

與記錄車輛座標，並於後續輸入至電腦做後續參數之運算，故仍非屬

於較無效率之方式。但後續之研究人員遂發展了自動影像讀值之處理

方式，將座標人工讀取、記錄之步驟改由電腦自動座標轉換，並自動

紀錄與輸出至電子試算表中，可大幅的減少人力以及處理之時間，因

此本研究有關車流之動態分析將以此種方式處理道路上汽機車之車

流參數。 
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第三章 研究方法與資料蒐集 
     

本章針對本研究所使用的研究方法、所使用的設備、調查的地點

與所需蒐集的資料進行說明。為了有效而正確地記錄事件發生的過

程，首先針對事件加以定義。接著說明達成本研究目標所使用的研究

方法，以及細部的研究步驟。第三部分為設備選擇與調查地點的原

則，並包含如何使用本研究選定之影像式事件偵測器。 
 

3.1 研究方法 
    本研究針對影像式事件偵測器應用於市區道路時，對於事件發生

前後的車流變化以及事故原因進行分析。因此首先需針對事件加以定

義，始能進行後續的研究。因此本節第一部份將對事件加以定義，第

二部分則敘述本研究所採用的方法與進行的步驟。 
 

3.1.1 事件的定義 

事件(Incident)經常與事故(Accident)在使用上混淆，而在資料蒐

集與參數設定時也必須對事件加以定義，才能進行偵測器績效評估與

分析。本小節整理各文獻對於事件的定義，並就研究需要提出所採用

的定義。 
1.美國聯邦公路總屬(FHWA)[28] 

美國聯邦公路總署在其出版的「交通事件管理手冊」中提到事件的

定義為：「導致道路容量減少或異常需求增加的非重現性的狀況

(any non-recurring event that causes a reduction of roadway capacity 
or an abnormal increase in demand.)」。根據這樣的定義，事件包括交

通事故、車輛故障、散落物、道路養護維修以及其他非緊急狀況(球
賽、演唱會)。 

2.美國運輸工程師協會(ITE)[29] 
根據其所出版的交通管理數據字典(Traffic Management Data 
Dictionary)指出事件為：「非計畫性並隨機發生而使正常交通運行產

生負面影響的狀況(an unplanned randomly occurring traffic event 
that adversely effects normal traffic operations)」。 

3.美國公路容量手冊(HCM)[30] 
由運輸研究理事會(TRB)所出版的公路容量手冊指出事件為：「任何

發生在道路上妨礙正常車流的狀況(any occurrence on a roadway 
that impedes normal traffic flow)」。 
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4.其他之定義 
Dia[31]定義事件為「車輛事故、車輛故障、道路施工以及其他導致

道路設施容量下降的狀況」。Srinivasan[32]認為「事件為非重現性而

中斷車流正常運行的狀況，例如事故、車輛拋錨、散落物以及暫時

的道路施工養護」。Parkany[34]則將事件定義為「導致交通壅塞或中

斷的非重現性狀況，可視為產生事件的原因包括事故、車輛故障、

散落物、油漬滲漏、惡劣天氣、非排定的道路施工養護以及其他影

響道路服務的不正常或特殊狀況」。 

根據上述之文獻對事件的定義，本研究整理出下列共通性：影響

車流運作、非重現性、非計畫性、暫時性。其中就過去演算法的運作

邏輯，「影響車流運作」是最重要的偵測關鍵，也就是以有無影響車

流運作的狀況(event)，來判定是否為事件。因此本研究在整個影像式

偵測器的設定上，也將以是否影響車流運作作為參數設定的基礎；所

以包括車輛在路口停等時間過長、路段臨停、車流壅塞與發生事故，

都將被認定為事件並進行後續的分析工作。 

 

3.1.2 研究方法與執行步驟 

本研究主要之研究方法在於實際裝設影像偵測系統，進行事件錄

影，之後再進行動態車流分析，以利對於事故發生的事前事後進行比

較分析。以下針對上述研究方法進行說明： 
1.事前事後之比較 

為了瞭解市區道路發生事件時對於車流所產生的影響以及針對事

故原因加以分析，如果能夠利用影像來記錄事件發生的過程，便可

比較事件發生前後車流狀況的差異並試圖找出事件發生的原因。 
2.動態車流分析法 

目前車流影帶的讀值分析方法，分為自動式與手動式兩類（參見

2.2.2 小節之內容）。考慮市區道路中機車車流的影響，本研究採用

人工判讀配合自動影像讀值處理技術，針對動態的車流影像進行分

析。利用動態車流分析法將能瞭解事件發生前後的車流變化，為動

態、完整過程的分析。 

    配合上述研究方法，所需之執行步驟分別說明如下： 
1.取得影像來源 

為了記錄事件發生的過程並且使用動態車流分析，本研究利用臺北

市交通管制工程處交通控制中心（以下簡稱臺北市交控中心）設置

在路口之 CCTV 影像作為路口事件分析的影像來源；而在路段的
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部分由於目前並無現成的影像來源，因此將自行架設攝影機與影像

紀錄設備，作為路段事件分析的影像來源。 
2.選定影像式事件偵測器 

由文獻回顧可知（參見 2.1.3 小節），目前市面上有眾多影像式事件

偵測器；如何選擇適合本研究之偵測器，將於下一小節中進行說明

（參見 3.2.1 小節之內容）。 
3.調查地點選定與事前資料蒐集 

調查地點主要選擇易肇事地點與鄰近路段，配合本研究需要以決定

調查地點（參見 3.2.2 小節之內容）。同時在進行調查之前，需針對

該地點進行事前資料的蒐集，包括道路幾何狀況、車流特性等。 
4.影像式事件偵測器設定 

選定影像式偵測器以及調查地點後，配合該地點之基本資料與過去

的肇事資料，進行偵測器的設定與調校。 
5.事件分析 

本研究針對市區道路挑選路口與路段各一處地點進行調查，為期各

一個月。根據影像式事件偵測器偵測的結果與動態車流讀值分析的

結果，進行事件的分析與事故原因的研判。 
 

3.2 資料蒐集 
    在確定研究方法與步驟之後，接下來便是進行設備的選擇、架設

與資料的蒐集。由於本研究時程較短，因此在設備的選擇上主要是以

能配合此次研究計畫的進度與時間要求為優先考量；至於各家廠牌在

偵測率、誤報率的優劣與偵測的技術，則並非最後決定何者雀屏中選

的主要因素。以下將先介紹設備選擇的原則與結果，包括本研究對於

影像式事件偵測器的要求；接著說明調查地點的選擇方式，包括路口

與路段兩個地點。 
 

3.2.1 設備選擇 

    根據前一節的研究方法與進行步驟的內容，本研究所需要之設備

至少需滿足下列幾點要求： 
1. 具備事件偵測能力； 
2. 具備事件發生過程影像紀錄與儲存的能力； 
3. 已有實際建置成果者； 
4. 能在計畫開始執行時配合提供設備； 
5. 在臺灣有代理商可隨時針對設備狀況提供維修與服務。 



18 
 

    由於本研究的研究內容主要在於針對事件的發生過程進行分

析，並瞭解在市區道路應用影像式事件偵測器所可能遭遇的問題，因

此偵測器本身並非研究的主軸，僅為完成本研究目的所需之工具，所

以並未將偵測率與正確率等傳統評估偵測器時所需考慮的指標納入

考量。另一方面，為了把握計畫執行進度以利後續動態車流分析的進

行，在選擇設備時主要考慮能在最短時間內配合本研究的進度以及針

對發生問題時的處理速度。 
檢視目前可以取得具備事件偵測能力的影像式事件偵測器，包括

Autoscope、Traficon、Citilog 與 TrafficEye。因為 Citilog 在國內其他

地點已被採用（包括高雄市、臺北市與國道）並有實際建置經驗，代

理商也能迅速提供所需設備並提供故障排除的服務，符合本計畫研究

時程較短的需求。因此針對本研究對於偵測器設備的要求，並考慮計

畫時程與經費，最後決定使用 Citilog 作為本研究所採用之設備。 
 

3.2.2 地點選擇 

在進行事件偵測之前，如何選定適當地點是首要之務。不同地點

間交通特性亦不相同，包括車流特性、道路幾何狀況與交通肇事狀況

等；而在考慮架設影像式偵測器的設備時，尚須考慮電源供應、拍攝

角度與施工難易等因素。因此在選擇地點的過程中，需要不斷地找尋

合適的替選地點進行選擇，並比較不同地點的合適性，最後才定案並

裝設設備。 
在影像式偵測器設置地點的選擇上，我們考慮下列五點因素： 

1. 肇事頻率：以近年來肇事件數較多之路口及路段為優先。 
由於本研究的目的是希望瞭解影像式偵測器應用在一般市區道路

作為事件偵測時的成效，因此挑選設置地點時應以易肇事路口與路

段作為優先考慮的地點。如果不同地點間肇事件數接近，則將以後

續其他因素作為選擇的依據。 
2. 架設環境：安裝地點應具備可用之電源，並減少開挖及埋設管線之

工作，同時須考量攝影機視線與收音效果。 
由於本研究屬於短期、先期研究性質，受限於研究進度安排與工程

施作工期較長的考量，如果該地點需要開挖以牽引電力，將不列入

考慮；如果該地點附近架有電源可供使用（如臺北市交控中心之號

誌控制箱），將列為優先考慮的對象。 
此外，如果偵測範圍內有路樹或其他遮蔽物可能影響偵測結果時，

將不列入考慮。 
3. 監控範圍：應配合攝影機拍攝範圍之扇形區域，以能涵蓋整個路口

為優先。 



19 
 

4. 攝影機數量以兩支為優先，但仍應考慮其他因素。 
為了能完整記錄現場的資訊，因此如果該地點有足夠空間架設兩支

攝影機，在安全無虞的情況下，將列為優先考慮的對象。但仍應考

慮其他因素，包括設置成本、設備使用時間長短、電力供應等因素。 
5. 架設位置 

(1)路口：以能使用臺北市交通控制中心既有之 CCTV 設備為優先。 
目前臺北市交控中心於全市共有 188 支 CCTV 進行監控，易肇

事路口也包含其中。因此為了避免資源浪費，如果符合上述條件

之地點已經有臺北市交控中心之設備時，將與交控中心協調合

作，使用該中心的設備作為事件偵測的影像來源而不再另外架設

攝影機。 
(2)路段：以能架設於路口之號誌燈桿為優先。 

為了提高影像式偵測器的準確率，在挑選路段架設地點時，不宜

選在高樓或路側燈桿上。原因在於高樓距離太遠，容易造成車輛

在畫面中所佔比例太小而產生誤判；而路側燈桿則因為拍攝角度

與車流行進方向並非平行，所以在畫面帶有角度的情況下，也會

增加事件偵測的誤報率。因此我們選擇透過架設在路口號誌燈桿

的方式，平行車流行進方向進行拍攝；同時為了避免夜間車頭燈

閃光造成偵測軟體無法辨識或誤判、以及能夠記錄事件發生過程

車輛的行進軌跡，拍攝方向將以從路口號誌燈桿往下游路段拍攝

的方式為原則。 

    本研究擬定針對市區道路挑選易肇事路口與鄰近路段進行調

查，配合上述地點選擇原則，分別說明地點選擇的結果如下： 
1.路口地點 

根據臺北市交控中心所提供的路口 CCTV 設置地點，本研究挑選

了四個地點，分別為市民大道、重慶北路口；市民大道、中山北路

口；市民大道、承德路口以及民權西路、延平北路口作為替選地點。

接著考慮這四個地點的歷史肇事資料，以民權西路、延平北路口與

市民大道、承德路口為肇事次數較高的兩個地點。最後考慮民權西

路、延平北路口其中一支攝影機位於陸橋下方，對於拍攝畫面的角

度將受到限制，因此最後決定路口地點為市民大道、承德路口。 
2.路段地點 

由於目前臺北市並未針對市區道路的路段部分進行監控（隧道與高

架道路除外），因此本研究對於路段的地點選擇，除了前述路口的

考量因素之外，還必須把自行架設攝影機與影帶錄製設備的工程因

素也納入考量。 
而路段的拍攝重點為希望瞭解事件發生過程對後方車流的影響，因
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此也必須能拍攝到事件發生點之前的路段，所以必須挑選路段範圍

長、無鄰近巷道進出同時又能提供電力供應的地點。 
根據上述原則，首先挑選民權東路四段三民路與新中街之間的路

段、市民大道懷生國小旁路段、市民大道八德路 210 巷旁之路段以

及基隆路臺科大旁之路段。在考量電力供應後，民權東路段因無法

提供電源而被去除；比較剩餘三個地點，基隆路臺科大旁之路段因

長度超過 200 公尺可完整觀察到車輛變換車道的軌跡，因此最後決

定為路段的地點。 
 

3.2.3 資料蒐集型式 

    為了瞭解事件發生的過程、事故的原因以及整個過程中車流的變

化情況，本研究將於研究的過程中記錄下列三項資料： 
1. 事件的種類 

根據本研究對於事件的定義（參見 3.1.1 小節），事件的種類可能包

括車輛停止、車流壅塞、路邊臨停、事故等，因此針對不同的事件

進行分類整理，為系統化的資料蒐集步驟。 
2. 事件發生的時間與位置 

目前本研究所使用之攝影鏡頭與錄影設備，並未與臺北市交控中心

進行對時，因此事件發生的時間於實際發生的時間難免出現誤差。

但如果是交通事故，則可配合臺北市警察局交通大隊所提供之肇事

記錄，兩相比對便能知道正確的發生時間。 
3. 事件發生過程的影帶資料 

事件發生過程的影帶資料，除了可以針對事前事後的車流狀況進行

研究外，也可以針對事故原因進行分析。 
 

3.3 Citilog 基本設定與操作步驟 
   本節針對 Citilog 影像式事件偵測軟體的相關設定步驟以及所需要

的基礎資料進行說明，將包括資料蒐集與偵測程序兩部分。在此僅針

對 Citilog 基本的設定步驟進行說明，詳細的設定方式與經驗整理，

參見附錄。 
1.資料蒐集 

為了讓 Citilog 正確地運作，偵測路口的基礎尺寸需要事先調查，

包括： 
(1) 道路工程：車道數量、各車道寬度、分隔類型； 
(2) 交通工程：行人穿越線寬度與長度、號誌週期、各車種行進路

線、轉向車輛停等位置、待停機車停等區域大小與位置； 
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(3) 交通安全：過去肇事種類、型態、次數統計。 
上述各項尺寸，是為了讓 Citilog 在運作時能更真切地符合現場的

狀況。惟有瞭解現場的各項尺寸，才可在影像處理時設定正確的比

例尺；同時在出現誤差與錯誤狀況時，發現可能原因並進行改正。 
2.偵測程序 

Citolog 基本的操作程序可以分為下列五個步驟，說明如下： 
(1) 選取底圖 

 
底圖為設定偵測參數的第一步，為後續所有步驟的基礎。選定

底圖檔案後，才能在底圖上進行比例尺的設定與偵測區域的選

取等後續內容。 
連接影像輸入畫面後，可以進入操作畫面並更改底圖（grab 
frame）；並將設定好之參數設定存成設定檔（configuration），
並可匯入或輸出該設定檔。 

 

(2) 設定比例尺（Define Geometry） 
輸入底圖上進端、遠端各一段水平線之實際長度（即圖中之之

X1, X2），這兩段參考長度之縱向距離（X3）以及攝影機高度，
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作為整個偵測畫面的比例尺。 

 

(3) 劃設偵測區域（Define Mask） 
針對欲分析之區域進行偵測區域的劃設，基本上以車道為基本

單元。劃設時之順序需由車道上游往下游方向依序劃設，以便

設定車流行進方向。所畫設之偵測區域不能有重疊的部分，並

且與車流方向相同。另外，偵測區域不宜劃設過小，因系統須

先有一段追蹤車輛之時間，才能正確偵測到車輛停等或壅塞。 
因此在進行路口觀測的過程中，會因為路口車流行進方向交織

嚴重（同一車道可以直行與轉向）、加上臺灣路口特有的機車待

停區（兩段式左轉停等區與直行機車停等區）而造成偵測區域

設定上的困難。在實際操作時應事先詳細觀察與紀錄調查地點

的車流行為與車輛停等秒數，才能找出最適合該地點的偵測區

域設定。 
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(4) 設定組態內容 

劃設好偵測區域後，可進入設定畫面針對個別區域設定車道類

型等參數。 

 

接著進入輔助設定（AID settings）畫面，可針對欲偵測的車輛

情況，包括車流阻滯、慢車、逆向、車輛停止、車流壅塞、行

人入侵偵測（需在車道類型選擇人行道(sidewalk)才能勾選），

進行勾選。並可針對車輛停止與車流壅塞的判定門檻值進行設

定，避免紅燈時間過長時造成系統誤判。 
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(5) 儲存設定值 

最後回到底圖的操作畫面，將設定檔儲存後即可。 
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第四章 路口儀器架設與偵測結果 
 
本章針對本研究所選定攝影機設置地點，臺北市市民大道與承德

路路口，蒐集該路口現況與交通現況資料，並針對事件偵測系統調

校、偵測結果與路口事件特性進行整理與說明。 
 

4.1 地點選擇與系統調校 
本研究所選擇之臺北市市民大道承德路路口，其路口幾何圖如圖

5 所示。該路口東北方為交九轉運站，東南方為三鐵共構之臺北火車

站。本節首先針對該路口之道路現況、車流現況與肇事歷史資料進行

蒐集與整理，以決定拍攝範圍之角度與大小；接著說明所拍攝之範圍

進行事件偵測與系統的調校。 

 
圖 5 市民大道、承德路路口幾何圖 

4.1.1 道路現況資料蒐集 

市民大道為東西向道路，雙向皆為兩車道，中央以市民大道高架

之橋墩分隔；承德路為南北向道路，雙向皆為四車道，中央分隔。市

民大道承德路路口各方向之車道寬如表 2 所示。 
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表 2 市民大道承德路路口各方向車道寬 
路名 方向 車道寬 

 

東向 

(→) 

雙車道：外側 4.2 m、內側 3.0 m 過路口雙車道：內側 3.0 m、外側 4.0 m

 

市 

民 

大 

道 

西向 

(←) 

雙車道：外側 4.3 m、內側 3.1 m 過路口雙車道：內側 3.0 m、外側 3.8 m

 

南向 

(↓) 

四車道：4.2m、2.8 m、2.9 m、6.4 m 過路口一車道： 4.6 m 

承 

德 

路 

北向 

(↑) 
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左側三車道：3.0 m、3.0 m、2.8 m 右側一車道：5.4 m 

過路口四車道：4.7 m、3.1 m、3.0 m、2.9 m 

 
市民大道承德路路口為號誌化路口，為四時相號誌，週期 200

秒，其上下午尖峰時間時制計畫參照表 3。 
表 3 路口號誌時制表 

＊：該秒數包含綠燈時間，黃燈時間與全紅時間。 
 

4.1.2 車流現況資料蒐集 

本研究針對臺北市承德路與市民大道路口進行車流資料蒐集，主

要分析路口方向流量的尖離峰特性，並整理分析交通大隊於民國九十

七年一月至十月的肇事資料。 
1.車流資料 

本研究根據臺北市交通管制工程處所提供之交通流量調查資料，分

析臺北市承德路與市民大道路口流量的尖離峰特性，可以知道市民

大道由西往東方向之車流量，直走市民大道於尖峰時間內每小時約

上午尖峰

7:30~8:30 
下午尖峰

18:00~19:00  市民承德路口 時相 
秒數＊ 週期 秒數＊ 週期

時相 1 50 75 

時相 2 35 15 

時相 3
 

45 50 

時相 4 70 

200 

60 

200 
市民

大道 

市民 

大道 

承德路 

承德路 N 
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有 1100 輛汽車與 5000 輛機車，而於離峰時間內每小時約有 400 輛

汽車與 3000 輛機車；承德路由北往南之車流量，直走承德路於尖

峰時間內每小時約有 350 輛汽車與 800 輛機車，而於離峰時間內每

小時約有 200 輛汽車與 300 輛機車。 
實地調查發現尖離峰不同時段的車流量差異甚大，又此路口於尖峰

時間流量龐大，倘若發生事故，勢必會因道路容量降低而造成車流

堵塞。車流行進動線除直行市民大道外，尚包括內側汽車道左轉承

德路、機車兩段式左轉承德路，容易與承德路直行或左轉之車輛產

生衝突。此外，由於路口旁即是臺北火車站，排班計程車數量為了

搶客人而會發生與其他車輛發生擦撞、追撞的情況。 
2.歷史肇事資料  

根據交通大隊所提供民國九十七年一月至十月的肇事資料，於臺北

市承德路與市民大道交叉路口共發生十八件事故。其中，A2 類型

發生 6 件，A3 類型發生 12 件，並無 A1 類型事故發生。事故發生

時間方面，尖峰時間內共發生 3 件事故，分別為晨峰時間 1 件，昏

峰時間 2 件；離峰時間則發生 15 件，分別於白天時間發生 7 件，

夜晚時間發生 8 件。 
事故型態以車輛於同向車道擦撞為最大宗，共計 8 件；其次為車輛

追撞，共 5 件。本研究更進一步分析此路口事故發生區域，將臺北

市市民大道承德路路口分成四個區域，如圖 6 所示。 

 
圖 6 臺北市市民大道承德路路口 

區域 1 為路口東南方，區域 2 為路口西南方，區域 3 為路口西北

方，區域 4 為路口東北方。根據交通大隊所提供的民國九十七年一月

至十月肇事資料，發生於區域 1 有 10 件，區域 2 有 4 件，區域 3 有

3 件，區域 4 有 1 件。可以發現事故大多發生於區域 1 和區域 2，且
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多為同向擦撞及追撞。本研究整理資料表如下表 4 所示： 

表 4 臺北市市民大道承德路口事故整理(民國 97.01 ~ 97.10) 
發生時間 發生區域 事故類別 

尖峰 離峰 項目 
日 夜 日 夜 

1 2 3 4 A1 A2 A3 

數量 1 2 7 8 10 4 3 1 0 6 12 

資料來源：臺北市警察局交通大隊。 

4.1.3 系統設備與調校 

本研究所建置之影像事件自動偵測系統，係放置於臺北市交通控

制中心（以下簡稱交控中心）之電腦機房內，各主機放置位置如圖 7
所示，主要架設步驟概述如下： 
1.交控中心電腦機房之機櫃分別安裝影像事件自動偵測分析伺服器

一套(每套可輸入並分析 2 組影像訊號)、數位網路影像解碼器一

套、全時錄影主機一套、影像分配器一套、集線器一套。 
2.自交控中心資料處理室之接取路由器上引接數位網路影像透過集

線器至數位網路影像解碼器。  
3.設定數位網路影像解碼器 IP 位置，以取得數位網路攝影機之影像畫

面。  
4.經數位網路影像解碼器所輸出之類比影像，透過影像分配器將影像

訊號分為二路，一路提供予影像事件自動偵測分析伺服器，另一路

則提供予全時錄影系統主機。 
5.啟動影像事件自動偵測分析伺服器，透過顯示螢幕進行網路 IP 位

址、偵測組態及遮罩之設定。  
6.啟動全時錄影系統主機，透過顯示螢幕進行影像錄影參數調整設

定。  
7.系統運轉，確認運作功能是否正常，並視實際需要調整系統參數設

定值。  
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圖 7 交控中心設備安裝 
 
為了瞭解 Citilog 應用在市區道路路口的事件偵測能力，本研究

採交控中心即時分析與實驗室分析兩種途徑進行門檻值設定與參數

調校。交控中心即時分析係透過臺北市交控中心既有之 CCTV 鏡頭

與傳輸設備作為影像輸入來源，搭配本研究放置於臺北市交控中心之

Citilog 設備進行事件偵測的即時分析；同時於實驗室放置同樣一組

Citilog 事件偵測設備，將臺北市交控中心全時影像的內容作為影像輸

入來源，進行分析。兩者之內容與偵測區域設定，分別說明如下：  
1. 臺北市交控中心即時分析 

由 4.1.2 小節的分析可以知道，本研究所選定路口之車流，在路口

處除了直行市民大道之外，於承德路待轉的機車因數量龐大，亦有

可能造成偵測時的誤判情況。因此在即時分析階段，偵測區域的劃

設僅針對路口部分進行偵測；同時為了避開待轉的機車，因此畫面

右下方的偵測區域有稍做調整。交控中心即時分析偵測區域詳見下

圖 8。 

系統操作設定顯示螢幕

數位網路影像解碼器

事件自動偵測分析伺服器 

全時影像錄影系統主機 
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圖 8 交控中心即時分析偵測區域設定 

2. 實驗室分析  
隨著即時分析的資料不斷累積，對於路口事件的發生情況與區域有

了更詳細的瞭解。因此在實驗室分析部分，除了將行穿線納入分析

範圍之外，亦針對畫面下方容易有車輛迴轉進而發生衝突的情況進

行偵測(圖 9)，也將偵測區域的形狀與範圍做了微調。實驗室分析

偵測區域設定如圖 10 所示。 

 
圖 9 路口車輛迴轉情形 
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圖 10 實驗室分析偵測區域設定 

3. 偵測區域參數設定比較 
表 5 為兩種不同分析方式的參數設定整理。由表中可以發現，交控

中心即時分析為了避免車輛受到號誌影響而停等時被 Citilog 判定

為事件，因此偵測門檻值相對較長；實驗室分析時，為了瞭解偵測

的靈敏度與不同區域間的差異，因此皆採用較小的參數值進行偵

測。 
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表 5 交控中心即時分析與實驗室分析參數設定比較 
 交控中心即時分析 實驗室分析 

停等(秒) 停等(秒) 
類型 編號 

壅塞(秒) 
編號 

壅塞(秒) 
10 

100 Lane 4 
30 
10 

Lane 0 
120 Lane 3 

30 
150 5 

Lane 1 
180 

Lane 2 
30 

20 10 
Lane 2 

35 
Lane 1 

30 
20 

 Lane 5 
30 
15 

Lane 

 Lane 6 
30 

註：交控中心即時分析的 Lane 0 和實驗室分析的 Lane 3, 4； 
交控中心即時分析的 Lane 1 和實驗室分析的 Lane 2； 

    交控中心即時分析的 Lane 2 和實驗室分析的 Lane 1 為相對應之位置。 
 

4.2 路口事件偵測結果影響因素 
本研究針對市區道路路口進行事件偵測，惟市區道路路口特性特

別，易造成事件偵測系統誤報情形，提高事件偵測系統之誤報率。因

此本研究參考 MacCarley[35]、運輸研究所[36]、許敦淵[37]指出可能導致

事件偵測系統誤報之原因，找出可能影響市區道路偵測誤報之路口事

件特性。 
MacCarley[35]指出影響事件偵測系統運作之因素有四類，並針對

各變數進行測試： 
1. 環境變數－白天或晚上的光線變化、天氣(晴雨雲霧)、陰影。 
2. 交通變數－車流流向、車流狀況(流速、擁擠、停等)、相鄰車輛遮

蔽效果。 
3. 位置變數－攝影機垂直角度、攝影機水平角度、涉入車道數、設置

穩定性(搖晃容忍度)、畫質。 
4. 各系統運作時之自我修正(調節)變數。 

交通部運研究所[36]於發展影像式車輛偵測器時，指出系統誤判之

原因有：攝影機高度、攝影機位置、夜間燈光、行道樹陰影、雨天所
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伴隨的光線昏暗、路面積水等原因。 
Conche[38]提出以下幾種會影響影像事件偵測的因素，如下： 

1. 道路環境因素：道路鋪面是否因為天候而濕滑、號誌燈之影響等。 
2. 車輛因素：車輛的車燈、鏡面反光等。 
3. 駕駛人疏失因素：車輛超越停止線、違規轉向或逆向等。 
4. 行人因素：行人行走於車道上，進入偵測區域。 

徐泰詮[39]、鄭其政[40]、林銘樂[41]等人指出，最常見為車輛遮蔽

之問題，因為攝影機所架設位置，可能會出現車輛重疊，互相遮蔽之

情形，例如：大客車遮蔽小汽車等情形，導致事件偵測系統無法偵測

所有車輛。此外，拍攝路段時，車輛的車燈於夜間時可能會有擴散泛

光之情形，如此一來仍會對影像式事件偵測系統造成影響。另一可能

之問題是硬體設備問題，影像傳輸可能會出現跳格，更甚之會產生停

格之現象，此會對系統造成偵測上的影響。 
本研究參考各文獻提出之可能影響事件偵測系統誤報原因，並實

際觀看全時影像錄影資料以及實際探勘觀察臺北市市民大道承德路

路口，針對會影響該路口事件偵測結果的影響因素進行整理，如表 6
所示，並針對環境因素與車輛因素加以說明。 

表 6 路口事件偵測結果影響整理表 
類別 狀況 特性說明 

人孔蓋反光：路口行人

穿越道上之人孔蓋，受

燈 光 或 雨 天 積 水 影

響，於錄影畫面有反光

現象。 

環境因素 

鋪面反光：雨天天氣造

成路面積水而導致鋪

面反光。 
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光影變化：由於路口正

好 位 於 市 民 高 架 橋

下，在晴天時，容易受

陽光照射產生光影變

化，影響事件偵測系統

績效。 

夜間燈光：夜間路燈與

車輛行駛過去，於攝影

機中將出現燈光閃爍

情形，影響系統偵測效

能。 

車輛因素 

夜間車燈：夜間車輛停

等時，車頭燈向前照射

至地面，事件偵測系統

可能誤報為該處有東

西。 

 

4.3 偵測結果整理 
本研究針對臺北市市民大道、承德路路口進行事件偵測與影像分

析，調查與錄影時間自民國 97 年 11 月 13 日至民國 97 年 12 月 31 日，

共計 49 天。本節將整理路口事件偵測結果，並分析與探討影響偵測

結果之因素，最後針對各影響因素進行不同軟體設定與測試。 
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4.3.1 路口偵測結果分析 

根據臺北市交通大隊所提供的肇事與報案記錄資料，在本研究的

調查時間內，市民大道、承德路路口共發生 4 件事故並具有報案記

錄。其中，有 2 件在攝影機影像範圍內並且被偵測到，剩餘 2 件不在

影像範圍內，故無法偵測。此外，經本研究團隊檢視調查時間內之全

時錄影內容，發現有另外 4 件未具報案記錄之事故，亦即肇事黑數。

因此於調查時間內，在攝影機影像範圍內的實際發生事故數應為 6
件，偵測結果參見表 7。其中，臺北市交控中心的即時偵測雖然有偵

測到 3 筆事故，但是其中 2 筆並非偵測到發生事故的車輛且未紀錄事

故發生過程，而是偵測到事故發生後前來處理的警車，因此在計算事

故偵測率時，為求嚴謹，將不判定為成功偵測。 

表 7 事故時間、內容與偵測結果整理表 

 
發生

時間 
事故內容 

交控中心

即時分析 
實驗室

分析 

11/22 
06:51 

機車追撞機車 

7:15 偵測

到警車 
有偵測

12/20 
14:00 

前方事故造成後方公車回堵 

有偵測 有偵測

12/24 
18:00 

偵測區域外 無偵測 無偵測

交通大

隊報案

記錄 

12/27 
22:40 

偵測區域外 無偵測 無偵測
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11/13 
18:26 

計程車追撞機車 

無偵測 無偵測

11/14 
02:44 

汽機車於路口交叉撞 

03:00偵測

到警車 
有偵測

12/01 
17:59 

垃圾車擦撞計程車 

無偵測 有偵測

無報案

記錄之

事故 

12/22 
11:45 

大客車追撞 

無偵測 有偵測

資料來源：臺北市警察局交通大隊與本研究整理。 
 



38 
 

茲將上述 6 件事故發生過程說明如下： 
1. 機車追撞機車，時間：97/11/22, 06：51 

事故發生於號誌時相 2（即市民大道東向全紅時間）結束，如圖 11
所示。事故發生前，一輛公車於黃燈加速通過路口，事故前車進入

攝影機影像範圍後，於停止線附件減速停止，但事故後車未減速因

而追撞事故前車。兩車追撞後，於行人穿越道倒下。救護車於 06：
57 到達路口，於 07：12 離開；而在 07：01 時，機車騎乘機車抵

達路口，07：15 時警車方抵達現場處理善後。 
實驗室分析於事故發生後即偵測到，並且儲存事件發生過程；交控

中心即時分析則只偵測到隨後而到之警車，無事故發生過程。 
 

G Y R

38 3 109

時相

R G R

1

2

3

4

R RG Y

R G Y R

43 10 3 94

58 32 57

95 50 3 2

Y

06:50:58
全紅結束

3

週期150

 

圖 11 機車追撞機車事故發生時間點 

2. 前方事故造成後方公車回堵，時間：97/12/20, 14：00 
承德路往南過路口處發生事故，不在攝影機影像範圍內，但隨後而

來之公車無法順利通過路口，造成回堵情形。此回堵車輛停止時間

相當長且在影像範圍內，無論是交控中心即時分析與實驗室分析皆

偵測到回堵之公車。 
3. 計程車追撞機車，時間：97/11/13, 18：26 

路口號誌於時相 4，承德路往北車輛行駛過程中，計程車追撞前方

機車，機車騎士倒下。事故發生於攝影機影像右下角，且計程車與

機車皆不是完整的在影像範圍中，因此在交控中心即時分析與實驗

室分析皆無法正確的偵測到事故。 
4. 汽機車於路口交叉撞，時間：97/11/14, 02：44 

事故發生於號誌時相 1 市民大道綠燈時，機車通過路口時，遭市民

大道違規左轉之汽車車尾撞擊，機車騎士於路口倒下，如圖 12 所

示。警車於 02：45 抵達路口處理善後。實驗室分析於事故發生後

即偵測到，並且儲存事件發生過程；交控中心即時分析則於 03：
00 偵測到事故處理結束尚停留於路口之警車，無事故發生過程。 
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圖 12 汽機車交叉撞事故發生時間點 

5. 垃圾車擦撞計程車，時間：97/12/01, 17：59 
事故發生於號誌時相 3 承德路往南綠燈時間結束時，如圖 13 所示；

往南之垃圾車與計程車欲匯入路口後發生擦撞。由於事故發生時間

接近下午尖峰時間，事故兩車於 18：00 即離開攝影機影像範圍。

實驗室分析於事故發生後即偵測到，並且儲存事件發生過程；但交

控中心即時分析無法偵測到事故發生。 
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圖 13 垃圾車追撞計程車事故發生時間點 

6. 大客車追撞，時間：97/12/22, 11：45  
事故發生於號誌時相 3 承德路往南黃燈時間，如圖 14 所示；南向

之事故前車與計程車停止於承德路路口處，事故後車未注意前車已

停止而發生追撞。事故發生後，兩車於 11:47 駛離攝影機影像範圍。

實驗室分析於事故發生後即偵測到，並且儲存事件發生過程；但交

控中心即時分析無法偵測到事故發生。 
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圖 14 大客車追撞事故發生時間點 

總體來說，本研究在臺北市交控中心即時偵測分析的部分，於調

查時間內， Citilog 系統一共記錄 1591 件事件；事後進行事件影帶檢

視，發現其中有 1526 件是正確的，另外 65 件為誤報，誤報率 4.09%。

而實驗室分析僅針對調查時間內平常日(周一至周五)尖峰小時進行

分析，其中偵測到的事件總數為 1003 件，正確有 897 件，誤報有 106
件，誤報率 10.57%，如表 8 所示。 

表 8 事件偵測結果比較 
 交控中心即時分析 實驗室分析 

正確事件數(率) 1526 (95.91%) 897 (89.43%) 

誤報事件數(率) 65(4.09%) 106 (10.57%) 

事件總數 1591 1003 

事故偵測率 1/6 (16.67%) 5/6 (83.33%) 

 

4.3.2 事件偵測測試與比較 

本研究檢視上一小節之偵測結果，探討事件之誤報原因，依偵測

錯誤、環境因素、車輛因素與其他共分為四類誤報原因，各誤報事件

數，參見表 9 所示。 
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表 9 誤報事件原因統計表 
交控中心即時偵測分析 實驗室分析 

平常日  
整體 

尖峰 離峰 
假日 平常日尖峰時間 

偵測錯誤 8 1 6 1 12 

環境因素 16 1 11 4 1 

車輛因素 31 0 21 10 10 

其他 10 1 5 4 83 

總計 65 3 43 19 106 

 

四類誤報原因說明如下： 
1. 偵測錯誤 

影像式事件偵測系統因不明原因而產生誤報情形，如圖 15 所示。 

 
圖 15 偵測錯誤誤報畫面 

2. 環境因素 
影像式事件偵測系統因為環境因素如日間光影變化、雨天導致鋪面

反光、路口處行穿線上人孔蓋反光以及夜間路燈之影響，導致誤

報，圖 16 至圖 19 為環境因素導致誤報之畫面。 
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圖 16 人孔蓋反光誤報畫面 

 
圖 17 日間光影變化誤報畫面 

 
圖 18 夜間燈光誤報畫面 
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圖 19 鋪面反光誤報畫面 

3. 車輛因素 
夜間車燈反射至地面，使地面亮度不同，誤報情形與光影變化類

似，讓事件偵測系統產生誤報，圖 20 為夜間車燈導致系統誤報之

畫面。 

  
圖 20 夜間車燈誤報畫面 

4. 其他 
本研究調查時間內，在攝影機影像傳輸至交控中心的過程中，由於

訊號的不穩定甚至是畫面停滯之傳輸中斷，導致系統判斷錯誤，將

停滯畫面判斷成車輛停止而產生誤報，如圖 21 所示之畫面。另外，

在攝影機影像範圍內，有部分的行人穿越道，當行人量大時，成群

之行人所造成的陰影，亦會有與光影變化雷同之誤報情形產生，如

圖 22 之畫面所示。 
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圖 21 畫面傳輸訊號不穩誤報畫面 

 
圖 22 行人光影誤報畫面 

事件偵測系統為追求績效良好，期望達到較低之誤報率以及較短

之偵知時間，方能有效地偵測到事件並記錄事件發生過程。根據上述

所探討之誤報原因，本研究透過事件偵測系統軟體之偵測區域數量大

小調整與參數設定，利用全時影像資料，並以實驗室分析結果為基礎

進行測試比較，找出不同設定條件下之門檻值，以降低誤報率並有效

偵測事故。事件偵測系統 Citilog 詳細之偵測區域畫設與參數設定步

驟請參見附錄，測試結果於下一小節進行分析。 

 

4.3.3 路口測試結果分析 

以下將針對不同偵測區域數量大小與不同參數設定應用於誤報

原因與事故偵測之結果進行分析與說明，此處僅針對測試結果進行說

明，詳細之偵測區域範圍與設定的調整詳見附錄。參數調整與系統設

定的原則說明下： 
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1.改變偵測區域大小 
由於系統本身會自動追蹤進入偵測區域內的車輛行為，並根據設定

好的參數進行偵測；但在觀測過程中發現某些誤報情形並非系統錯

誤，而是系統設定所造成的偵測結果。因此調整不同的偵測區域大

小與位置，來了解究竟是偵測區域的大小會造成系統誤報，還是偵

測區域本身的大小與系統誤報無關。 
2.調整停等時間 

系統本身主要的偵測參數便是車輛停等時間，但是提高停等秒數是

否會造成無法正確偵測事故或是會延後偵測到事故的時間，以及改

變停等秒數是否對系統誤報造成影響。 
接下來針對不同的誤報原因情境進行測試，分別敘述如下： 

1.誤報原因測試 
(1)偵測錯誤 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，會有偵測錯誤情形

發生。本研究嘗試將該處偵測區縮小，雖會因此無誤報情形，

但 11 月 22 日發生之機車追撞事故即無法偵測到。另外，嘗試

以增加停等時間來降低誤報進行測試，測試結果能夠減少誤

報，且可偵測到 11 月 22 日於該處發生之事故；但在事故處理

時間較短或為肇事逃逸之事故時，則可能無法偵測到事故發

生。測試情形與結果整理如表 10 所示。 

表 10 偵測錯誤測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 停等時間 5 秒；壅塞時間 30 秒。 產生誤報。 

測試一 縮小偵測區域範圍。 
無誤報情形，但 11/22 之機

車追撞事故無法偵測到。 

測試二 
使用原本之偵測區域大小，改變停等

時間參數。 
無誤報情形。 

 
(2)夜間車燈 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，易受到於夜間停等

汽機車車燈影響產生誤報。本研究嘗試將該處偵測區縮小，雖

會因此無誤報情形，但若該處有事故發生，即無法偵測到事故。

由於該處為汽機車停等區內之車輛車燈反射地面，受到該處號

誌紅燈時間影響，因此亦將停等時間延長以進行測試，雖能降

低誤報次數，但若於該處發生事故將可能無法偵測到。測試結

果整理如表 11 所示。 
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表 11 夜間車燈測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 停等時間 10 秒；壅塞時間 30 秒。 產生誤報。 

測試一 縮小偵測區。 無誤報情形。

測試二 使用原本之偵測區域大小，改變停等時間參數。 無誤報情形。

 
(3)機車待轉區 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，易受到於兩段式左

轉待轉區機車騎士安全帽影響而發出警報。本研究嘗試將該處

偵測區縮小，無法降低警報次數，將偵測區域刪除，方能解決

該問題。另外，受到該處號誌紅燈時間影響，因此亦將停等時

間延長以進行測試，雖能降低誤報次數，但若於該處發生事故

將可能無法偵測到。測試情形與結果整理如表 12 所示。 

表 12 機車待轉區測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 停等時間 15 秒；壅塞時間 30 秒。 

受兩段式左轉之機車待

轉車輛影響而偵測到機

車騎士。 

測試一 刪除偵測區。 無誤報情形。 

測試二 
使用原本之偵測區域大小，改變停等

時間參數。 
無誤報情形。 

 
2.事故偵測結果測試 

(1)機車追撞事故 
以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，於事故發生 5 秒偵

測到事故車輛。本研究首先調整參數設定，測試停等時間 5~10
秒，但只有在停等時間 5 秒時，方能偵測到事故車輛。另外，

為了解偵測區域大小與數量是否影響偵測結果，因此將原偵測

區切割成兩部分，但無法偵測到事故發生。測試情形與結果整

理如表 13 所示。 
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表 13 機車追撞事故測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 停等時間 5 秒；壅塞時間 30 秒。 事故發生後 5 秒偵測到事故。

測試一 改變停等時間。 

停等時間參數設定為 5 秒時，

方能有效偵測到事故發生；

6~10 秒之設定，只會偵測到隨

後才到之救護車或警車。 

測試二 將原本偵測區域切割為兩偵測區域。 無法偵測事故發生。 

 
(2)汽機車路口交叉撞 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，於事故發生 62 秒偵

測到前來路口處理之警車。本研究首先調整參數設定，將停等

時間由 10 秒減少為 5 秒，於事故發生後 123 秒偵測事故車輛。

另外，亦將偵測區域縮小，配合測試一之停等時間 5 秒，於事

故發生後 13 秒即偵測到事故車輛。因此判斷將偵測範圍縮小，

可能會較敏感，偵測到事件。測試情形與結果整理如表 14 所示。 

表 14 汽機車交叉撞事故測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 停等時間 10 秒；壅塞時間 30 秒。 
事故發生後 62 秒偵

測到警車。 

測試一 停等參數值由 10 秒減為 5 秒。 
事故發生後 123 秒偵

測到事故。 

測試二 縮小原有偵測範圍，停等參數值設定為 5 秒 。
事故發生後 13 秒偵

測到事故。 

 
    由上述測試結果可以發現，縮小偵測區域可以降低誤報與提高事

故偵測率；延長停等時間可以降低誤報但對事故偵測率會造成影響；

改變偵測區域數量對於事故偵測率並無幫助。 
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第五章 路段儀器架設與偵測結果 
 
本章針對所選定攝影機設置地點，臺北市基隆路四段臺灣科技大

學校門口前之路段（以下簡稱臺科大門口），蒐集該路段現況與交通

現況資料，並針對事件偵測系統調校、偵測結果與路口事件特性進行

整理與說明。 
 

5.1 地點選擇與系統調校 
進行路段事件偵測之前，應選擇適當的地點。不同的地點，交通

特性亦會不同，包括道路幾何特性、車流特性、事件類型與肇事狀況

等。而在進行架攝影像式偵測器設備時，仍須考慮電源供應與拍攝角

度等因素。因此，找尋數個合適的替選地點且進行選擇，並比較其合

適性。最後，本研究選擇臺科大門口為主要研究對象（參見 3.2.2 小

節之內容）。 
 

5.1.1 道路現況資料蒐集 

本研究所選擇之路段研究地點為臺科大門口，研究路段之道路幾

何資料如表 15 所示；其路段幾何圖如圖 23 所示；從臺灣科技大學門

口至基隆路三段 155 巷為止，此路段長度約為 280 公尺。 
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表 15 基隆路三段於臺灣科技大學門口前幾何資料表 
研究地點 方向 車道數 車道寬（公尺） 

基隆路四段於臺灣

科技大學門口前 
東向 2 

外車道 5.4 公尺 
內車道  3 公尺 

車道現場圖 

資料來源：路口 CAD 圖及本研究現場探勘。 
 

 
圖 23 臺北市基隆路四段於臺灣科技大學門口前之空照圖 
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5.1.2 車流資料蒐集 

    本研究針對臺科大門口進行車流資料蒐集，因基隆路為臺北市聯

外主要幹道之一，本研究分析路段車流量的尖離峰特性，以了解此路

段之特性。 
    本研究對臺科大門口之研究路段進行流量調查，發現基隆路進城

方向（往信義計畫區）之車流量，晨峰尖峰時間內每小時約有 1,500
輛汽車與 7,500 輛機車通行此研究路段；昏峰尖峰時間內每小時約有

700 輛汽車與 2,000 輛機車通行此研究路段；離峰時間內每小時約有

120 輛汽車與 400 輛機車。 
    因此我們可以發現此地點的方向特性很明顯：晨峰時，由永和、

新店方向進城的車流量高；昏峰時則此路段流量降低，對向車道出城

方向（往中永和、新店）之車流量增多。本路段僅劃設兩車道，尖峰

時間流量龐大，倘若發生事故將會對車流行進造成影響。 
 

5.1.3 影像式偵測器設備架設 

    為了提高影像式偵測器的準確率，在挑選路段架設地點時，不宜

選在高樓或路側燈桿上。原因在於高樓拍攝距離太遠，容易造成車輛

在畫面中所佔比例太小而產生誤判；而路側燈桿則因為拍攝角度與車

流行進方向並非平行，所以在畫面帶有角度的情況下，也會增加偵測

的誤報率。因此我們選擇透過架設在路口號誌燈桿的方式、透過平行

車流行進方向進行拍攝。同時為了避免夜間車頭燈閃光造成偵測軟體

無法辨識或誤判，拍攝方向將以從路口號誌燈桿往下游路段拍攝的方

式為原則，也就是拍攝畫面將以車尾為主。 
    本研究挑選臺科大門口，主要因為路段環境較為單純，公車停靠

站距離研究範圍較遠，因此可以減少大車對於影像式偵測器產生干擾

之情形。同時，從臺灣科技大學門口至基隆路三段 155 巷，此路段中

間並無巷道進出車輛，因此干擾車流情形大幅降低。 
    此外，安裝地點應具備可用之電源，並減少開挖及埋設管線之工

作，同時需考慮攝影機視線。因此，該地點附近若有電源可供使用（如

臺北市交控中心之號誌控制箱），將優先考量。本研究所選擇之地點

為臺科大門口前，號誌燈桿旁恰有號誌控制箱（圖 24），可當電源供

應來源。而且，可架設於此號誌燈桿上，以便拍攝下游路段車流畫面。 
相關設備主要施工步驟如下： 

1. 於路段現場端之號誌桿上安裝影像事件偵測攝影機一具、全時錄

影主機一套，以供錄存現場影像畫面。 
2. 啟動全時錄影系統主機，透過顯示螢幕調整設定影像錄影參數，
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並進行系統試運轉以確認運作功能是否正常。 
3. 於實驗室中架設影像事件自動偵測分析伺服器一套，作為分析現

場端所錄存影像畫面之用。 
4. 啟動影像事件自動偵測分析伺服器，透過顯示螢幕進行偵測組態

設定及遮罩之劃設，並進行系統試運轉以確認運作功能是否正常。 

 
圖 24 基隆路四段於臺灣科技大學門口前之號誌控制箱 

本研究於民國 98 年 3 月 10 日前往此路段進行器材設備架設作

業。首先，須架設本研究所需之設備箱，以存放主機及其他設備，因

需電力供應，僅架設於號誌控制箱旁，如圖 25 所示。 

 
圖 25 本研究所架設之設備箱 
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進行攝影機攝架設作業，須固定於號誌燈桿上方，並拍攝下游方

向之車流，如圖 26、圖 27 所示。 

 
圖 26 路段攝影機架設過程 

 
圖 27 路段攝影機架設完成 

最後，調整攝影機角度與畫面焦距後，並測試現場主機運作是否

正常，即刻可進行路段攝影作業。因現場主機硬碟容量有限，本研究

團隊必須將資料自行存取，另外利用電腦主機與影像式偵測器進行偵

測作業。作業流程如圖 28 所示。 
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圖 28 路段影像資料偵測與處理之流程 
 

5.1.4 系統調校 

本小節針對 Citilog 影像式偵測軟體的相關設定以及對於路段研

究範圍所需之參數設定進行說明。 
本研究範圍之路段長度約有 280 公尺，但是攝影機畫面受限，因

此拍攝範圍約為 120 公尺；另外，從架設之號誌燈桿至拍攝範圍約有

29.4 公尺的拍攝死角。 
因此，本研究針對車道進行偵測區域劃設，分別劃設兩偵測區

域，如圖 29 所示，設定步驟如前所述（參見 3.3 節之內容）。另外，

此路段車道寬度由前述得知，內車道為 3 公尺，外車道為 5.4 公尺，

分別進行參數設定。而各偵測區域之參數設定如表 16 所示，因路段

不會受到號誌所影響，因此以較低的門檻植來進行偵測。 

 
圖 29 路段偵測區域劃設圖 
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表 16 路段偵測分析參數設定 
停等(秒) 

類型 編號 
壅塞(秒) 

10 
Lane 0 

30 
10 

Lane 
Lane 2 

30 
 

5.2 路段事件偵測結果影響特性 
本研究針對市區道路路段進行事件偵測，相較於市區道路路口特

性，路段事件特性較為單純，但仍會有影響事件偵測誤報之情形，為

提高事件偵測系統之正確率， 
首先觀察此路段地點的道路環境、車流行駛情形等因素，進而分

析整理此路段地點之事件特性，藉此了解路段事件偵測的大略情形，

如表 17 所示。 

表 17 路段事件特性 
影響特性 圖例 特性說明 
道路環境

因素 

 

此研究路段道路

環境較路口環境

單純，但是可能

仍會有人孔蓋反

光或地面水漬的

情形出現。 
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本研究路段恰位

於臺灣科技大學

旁，因此常有臨

停事件發生，如

圖所示，且因為

此研究路段僅有

兩車道，勢必會

縮減道路容量，

對後方車流造成

影響。 

車輛因素 
 

 

車體的顏色與燈

光也會對事件偵

測造成影響。例

如：白天時，車

體為白色或淺灰

色，則會與路面

顏色較為接近，

可能會對偵測造

成影響；夜晚

時，車體為深
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色，且車輛的燈

光與路燈的照明

程度相互影響，

也可能會對偵測

造成影響。 

人為因素 

 

當行人行走於車

道內，也就是進

入本研究所劃設

的偵測區域內，

可能會影響偵測

結果，如圖所

示。 

 

5.3 偵測結果整理 
本研究調查時間自民國 98年 3月 10日至民國 98年 4月 10日止，

共計 32 天。以下針對偵測結果與不同情境下的測試結果進行探討。 
 

5.3.1 路段偵測結果與情境分析設定 

1.偵測結果 
此研究路段的部分，共有 350 件事件被 Citilog 系統所紀錄，本研

究整理後發現，其中有 333 件事件為正確偵測紀錄，另外 17 件事

件為誤報，詳見表 18 所示；其中誤報的情形為影帶檔案因不明原

因導致播放時停格而造成系統誤判。 
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表 18 路段事件偵測結果 
 Citilog 系統偵測 
事件總數 350 
正確次數(率) 333(95.15%) 
誤報次數(率) 17(4.85%) 

由表 18 可以發現，路段的誤報次數僅 17 次，如果將影帶因素所造

成的誤報次數扣除，則偵測結果並無誤報的情形。推測其原因，除

了路段車流行為較路口單純之外，環境光影變化較路口輕微也是原

因之一。由於路段觀測期間該地點並未發生車禍，以致無法針對車

禍所產生的影響進行探討。 
2.情境設定 

由於 Citilog 系統是利用偵測區域進行事件偵測，因此只要該系統

判定車輛進入所劃設之偵測區域內便會開始偵測。因此，所劃設之

偵測區域的大小與形狀，都會影響事件偵測的結果。本研究整理數

種此路段常見之事件，包括車輛臨停與路段施工維修等，配合不同

偵測區域的情境進行測試，藉此了解偵測區域對於事件偵測之影

響。 
首先將路段劃分為三區域，如圖 30 所示，依序標示為 A、B、C 三

區域。 

 
圖 30 研究路段劃分區域示意圖 

    本研究擬定六種測試情境，包括不同涵蓋範圍與偵測區塊大小，

希望透過不同的情境比較來瞭解不同情境下偵測結果的差異。設定之

情境與劃分區域之說明如下表 19 所示。主要的情境比較概念包括下

列點： 
1. 偵測區塊大小的影響； 
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希望瞭解區塊大小是否會影響偵測的正確性與偵測時間。 
2. 背景顏色的差異； 

由於該路段的鋪面顏色與黑色車身相近，偵測區塊如果涵蓋外側水

溝蓋（白色），希望瞭解是否會因為反差較大而增加偵測的正確性。 
3. 畫面遠近的影響。 

希望瞭解畫面中物體是否會因為距離攝影機過遠而無法被偵測。 

表 19 事件測試劃分區域整理表 
測試情境 圖片 劃分區域說明 
測試 1 

 

偵測區域長度由遠端往近

端縮短。(由 117 公尺縮短

為 70 公尺) 

測試 2 

 

偵測區域長度由遠端往近

端縮短、不包含路旁水溝蓋

範圍。 

測試 3 

 

最初偵測區長度，將外側車

道分為兩偵測區，成為三偵

測區域，分別為 lane0, lane1, 
lane2。 
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測試 4 

 

最初偵測區依近端至遠端

分 A、B、C 三區。 

測試 5 

 

偵測區由遠端往近端縮

短、不包含路旁水溝蓋並將

偵測區域切割出三區域，分

別為 lane0, lane1, lane2。 

測試 6 

 

偵測區域不包含路旁水溝

蓋並分為 A、B、C 三偵測

區。 

 

5.3.2 情境分析結果整理 

    本研究挑選該路段五種經常發生之事件，包括施工維修與車輛臨

停作為情境分析的測試對象，分別為： 
1. 內車道放置交通錐進行工程事件； 
2. 外車道放置交通錐進行工程事件； 
3. 車輛臨停於 A 區域； 
4. 車輛臨停於 B 區域； 
5. 車輛臨停於 C 區域。 

本研究設計六種測試情境，並針對上述五種不同類型的事件進行

偵測，測試結果分別敘述如下： 
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1.測試結果整理 
(1)內車道放置交通錐進行工程事件 

此事件發生於民國 98 年 4 月 7 日，工程車於 15 時 5 分 40 秒進入

攝錄畫面內，工程車完全停止時間為 15 時 5 分 57 秒，如圖 31 所

示，工程車停止於內車道。 

 
圖 31 內車道放置交通錐進行工程事件 

本研究針對此事件進行六種測試情境之測試，其結果如下表 20 所

示： 

表 20 內車道放置交通錐進行工程事件測試結果 
 偵測時間 與原本比較後之時間差 
原  15:06:12 - 

測試 1 15:06:12 +00:00 
測試 2 15:06:12 +00:00 

測試 3 
15:06:13 (lane0) 
15:07:12 (lane1) 

+00:01 

測試 4 15:08:29 +02:27 

測試 5 
15:06:33 (lane0) 
15:07:17 (lane1) 

+00:21 

測試 6 
15:06:13 (內側車道) 
15:08:08 (外側車道) 

+00:01 

 
(2)外車道放置交通錐進行工程事件 

此事件發生於民國 98 年 3 月 17 日，工程車於 5 時 50 分 40 秒進
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入攝錄畫面，如圖 32 所示，工程車停止於外車道。 

 
圖 32 外車道放置交通錐進行工程事件 

本研究針對此事件進行六種測試情境之測試，其結果如下表 21 所

示： 

表 21 外車道放置交通錐進行工程事件測試結果 
 偵測時間 與原本比較後之時間差 
原 05:50:49 - 

測試 1 05:50:49 (外側車道) +00:00 
測試 2 05:50:49 (外側車道) +00:00 
測試 3 05:50:49 (lane1) +00:00 

測試 4 
05:51:21 (外側車道) 
05:51:30 (內側車道) 

+00:32 

測試 5 05:50:48 (lane1) -00:01 

測試 6 
05:50:48 (外側車道) 
05:51:27 (內側車道) 

-00:01 

 
(3)臨停於 A 區域之事件 

此事件發生於民國 98 年 3 月 22 日，車輛進入攝錄畫面的時間為

8 時 37 秒 11，車輛完全停止於路邊的時間為 8 時 37 秒 15，如圖

33 所示。 
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圖 33 臨停於 A 區域之事件 

本研究針對此事件進行六種測試情境之測試，其結果如下表 22 所

示： 

表 22 外車道圍交通錐進行工程事件測試結果 
 偵測時間 與原本比較後之時間差 
原 08:37:16 - 

測試 1 08:37:23 (外側車道) +00:07 
測試 2 08:37:29 (外側車道) +00:13 
測試 3 08:37:18 (lane1) +00:02 
測試 4 08:37:18 (外側車道) +00:02 
測試 5 08:37:17 (lane1) +00:01 
測試 6 08:37:17 (外側車道) +00:01 

 
(4)臨停於 B 區域之事件 

此事件發生於民國 98 年 3 月 16 日，車輛進入攝錄畫面的時間為

9 時 39 秒 11，車輛完全停止於路邊的時間為 9 時 39 秒 18，如圖

34 所示。 
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圖 34 臨停於 B 區域之事件 

本研究針對此事件進行六種測試情境之測試，其結果如下表 23 所

示： 

表 23 外車道圍交通錐進行工程事件測試結果 
 偵測時間 與原本比較後之時間差 
原 09:39:32 - 

測試 1 09:39:32 (外側車道) +0:00 
測試 2 09:39:29 (外側車道) -00:03 
測試 3 09:39:19 (lane1) -00:13 

測試 4 
09:39:30 (外側車道) 
09:39:43 (內側車道) 

-00:02 

測試 5 09:39:19 (lane1) -00:13 
測試 6 無法偵測 - 

 
(5)臨停於 C 區域之事件 

此事件發生於民國 98 年 3 月 30 日，車輛進入攝錄畫面的時間為

14 時 47 秒 11，車輛完全停止於路邊的時間為 14 時 47 秒 23，如

圖 35 所示。 
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圖 35 臨停於 C 區域之事件 

本研究針對此事件進行六種測試情境之測試，其結果如下表 24 所

示： 

表 24 外車道圍交通錐進行工程事件測試結果 
 偵測時間 與原本比較後之時間差 
原 14:47:40 - 

測試 1 無法偵測 - 
測試 2 無法偵測 - 
測試 3 無法偵測 - 
測試 4 14:47:40 (外側車道) +00:00 
測試 5 無法偵測 - 
測試 6 無法偵測 - 

 
2.測試結果分析 

由上述情境分析的測試，我們無法得到很明確、直接的關係來佐證

偵測區塊的大小與涵蓋範圍是否影響偵測的準確性並降低偵測時

間。 
而在無法偵測的情況，則可歸納為下列幾點原因： 

(1)區塊的邊界會影響偵測結果 
以事件 4 為例，在情境 6 的狀況下無法偵測，因為車輛剛好停止

於區塊的分界上。 
(2)車輛距離太遠、背景對比皆會影響偵測結果 

如前所述，影像中的物體過小會影響偵測結果；同理，如果事件

車輛距離位於畫面遠端，也會因為佔據畫面面積較小而無法偵

測。以事件 5 為例，因為情境 4 的外側車道區分為 3 個區塊，因
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此雖然車輛停止於畫面遠端，但依舊可以正確偵測。而在情境 6，
由於該車輛車身顏色與鋪面相近，但是情境 6 並沒有包含水溝蓋

之水泥（白色），所以雖然依舊將外側車道區分為 3 個區塊，仍無

法透過背景對比反差來進行偵測。 
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第六章 事故過程車流分析、原因研判與改

善建議 

    本章針對挑選之路口、路段地點所觀測到的事件/事故，利用影

像式偵測器所錄製的影帶內容透過車流讀值軟體進行車流狀況的分

析。並針對於路口所觀測到的四件事故進行肇事原因分析，最後提出

建議之改善措施。 

6.1 車流動態讀值結果與事件原因分析 
本節使用 3.1.2 小節所述之動態車流讀值方法，針對所記錄之影

帶內容加以分析。透過事件/事故發生前後的車流狀況比較，從中瞭

解事故發生原因以作為後續改善措施的依據。 

6.1.1 路口結果分析 

本研究針對所選定研究路口，臺北市市民大道與承德路交叉路口

進行事件偵測，研究調查時間自民國 97 年 11 月 13 日至民國 97 年

12 月 31 日為止，共計 49 天。根據交通大隊於此研究調查時間內，

共有四件報案紀錄。再者，藉由 Citilog 事件偵測系統以及本研究團

隊人工觀察方式，發現另外四件事故紀錄。因此，研究路口事故偵測

結果整理分析如下表 25 所示： 



68 
 

 

表 25 路口事故偵測結果整理表 
 事件編號 發生時間 事件內容 即時偵測 離線分析

1 11/22，06:50 機車追撞機車 
7:15 偵測

到警車 
有偵測 

2 12/20，14:00
前方事故造成公車

回堵 
有偵測 有偵測 

3 12/24，18:00 偵測區域外 無偵測 無偵測 

交通

大隊

報案

紀錄 

4 12/27，22:40 偵測區域外 無偵測 無偵測 
5 11/13，18:26 計程車追撞機車 無偵測 無偵測 

6 11/14，02:44 汽機車路口交叉撞
03:00 偵

測到警車 
有偵測 

7 12/1 ，18:00 垃圾車追撞計程車 無偵測 有偵測 

無報

案紀

錄 

8 12/22，11:44 大客車追撞 無偵測 有偵測 

資料來源：臺北市警察局交通大隊與本研究整理。 

 

由表 6.1 可以得知，交通大隊所提供之報案紀錄共有四件，其中

發生於 11/22、12/20 等兩事故，均有被 Citilog 事件偵測系統所偵測

得知，而另外兩件事故分別發生於 12/24 與 12/27，但是事故發生地

點均位於拍攝畫面之外，因此，無法得知事故經過。 
此外，經由本研究團隊人工觀察所得之事故共有四件，其中發生

於 11/13 之事故，事發經過為計程車追撞機車，但是由於事故發生於

拍攝畫面之右下角角落，所占面積極小，事發經過時間僅有 25 秒，

並不易被 Citilog 事件偵測系統所偵測得知，因此，此事件並不納入

分析。而另外三件事故分別發生於 11/14、12/1 與 12/22，均有被 Citilog
事件偵測系統所偵測得知。最後，本研究針對發生於 11/14、11/22、
12/1、12/22 等四件事故進行車流動態讀值分析，結果如下所述： 
1.汽機車交叉撞 

(1)事故發生時間：民國 97 年 11 月 14 日，AM 2:44:17。 
(2)事故類型：A2 
(3)事故過程：此事故發生於凌晨時刻，當時天候為雨天，路面濕滑，

該路口禁止市民大道(由東往西)左轉承德路，但是此輛小汽車違

規左轉，造成承德路(由西往東)直行之機車閃避煞車不及，而撞

擊該小汽車車尾，如圖 36 所示，因此，機車騎士受傷倒地，小

汽車駕駛人並無受傷。 
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圖 36 汽機車交叉撞影像擷取圖 

(4)巨觀車流讀值分析結果 
從巨觀的角度來研究此事故之車流變化，觀察流量與密度的關

係，繪製事故前後 3 分鐘之基本構圖，結果如圖 37 所示。因此

事故發生於深夜時段，故車流量較低，仍可以看出發生事故後流

量上升、密度也上升。（圖中虛線為車禍發生前與車禍發生後的

連接示意） 
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圖 37 汽機車交叉撞前後 3 分鐘之流量與密度關係圖 

(5)微觀車流讀值分析結果 
從微觀的角度來研究此事故之車流變化，針對事故車輛進行探

討，進一步了解事故車輛速度與位置之變化，進而找出肇事原

因。如圖 38 所示，可以得知，機車行駛速度過快，以時速約每

小時 60 公里通過路口，但是，對向車道的汽車卻違規左轉，造

成機車煞車不及，因而發生事故。而且機車在產生撞擊之後，仍

有移動些微距離，所以速度有些微的變化之後再歸零。圖 39 與

圖 40 分別表示事故車輛之速度與位置關係，圖 39 中橫向位置是
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由正至負，也就是承德路由北往南行駛，為事故中汽車之行駛方

向。圖 40 中，此為市民大道由西往東方向，縱向位置距離假設

為由負至正。可以從圖中得知，機車與汽車產生撞擊之後，位置

有些微移動。 
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圖 38 汽機車交叉撞之速度與時間關係圖 
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圖 39 汽機車事故中汽車之速度與位置關係圖 
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圖 40 汽機車事故中機車之速度與位置關係圖 
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2.機車追撞 
(1)事故發生時間：民國 97 年 11 月 22 日，AM 6:50:58。 
(2)事故類型：A2 
(3)事故經過： 

此事故發生於白天清晨時刻，當時天候狀況良好，如圖 41 所示，

畫面右方公車於黃燈時間通過路口，後方緊跟隨著兩輛機車，因

對於能否順利通過路口，在判斷上產生差異，後方機車因此追撞

前方機車，造成機車騎士倒地受傷。 

 
圖 41 機車追撞影像擷取圖 

(4)巨觀車流讀值分析結果： 
從巨觀的角度來研究此事故之車流變化，觀察流量與密度的關

係，繪製事故前後三分鐘之基本構圖，結果如圖 42 所示。因為

時制的關係，事故發生前流量與密度先增加，再下降。而此事故

則發生於時相轉換時段，事故發生之後，佔據了內車道的位置，

對後方車輛產生影響。因此，下個時相內的流量變化，會使得密

度變化較穩定且較高。 
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圖 42 機車追撞之流量與密度關係圖 

在綠燈結束時 6:50:58 發生車禍 
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(5)微觀車流讀值分析結果： 
從微觀的角度來研究此事故之車流變化，針對事故車輛進行探

討，進一步了解事故車輛速度與位置之變化，進而找出肇事原

因。如圖 43 所示，可以看出事故前車因為發現號誌轉換(綠燈轉

黃燈)，因此減速，但是事故後車速度過快，減速不及因而與事

故前車產生撞擊。如圖 44 所示，此為市民大道由西往東方向，

縱向位置距離假設為由負至正。可以從圖中得知，事故前車遭受

撞擊之後，車輛因而有些微移動，因此，事故前車的曲線會有一

小段折線。 
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圖 43 機車追撞之速度與時間關係圖 
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圖 44 機車追撞之速度與位置關係圖 

 
3.汽車擦撞 

(1)事故發生時間：民國 97 年 12 月 1 日，PM 5:58:52。 
(2)事故類型：A3 
(3)事故經過： 
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此事故發生於昏峰尖峰小時內，當時天候狀況良好，如圖 45 所

示，由於承德路南側道路往國道客運總站方向僅有一車道，因此

畫面中之垃圾車與計程車，因同時要匯入此車道而發生擦撞，未

有人員傷亡。 

 
圖 45 汽車擦撞影像擷取圖 

(4)巨觀車流讀值分析結果： 
從巨觀的角度來研究此事故之車流變化，觀察流量與密度的關

係，繪製事故前後三分鐘之基本構圖，結果如圖 46 所示。此事

故為垃圾車與計程車發生擦撞事故，車流方向為承德路由北往

南，因此僅有一車道為進入車道，所以，發生事故之後，對於後

方車流影響較大，由圖中可以得知事故發生後，密度與流量都降

低。 
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圖 46 汽車擦撞之流量與密度關係圖 

(5)微觀車流讀值分析結果： 
從微觀的角度來研究此事故之車流變化，針對事故車輛進行探
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討，進一步了解事故車輛速度與位置之變化，進而找出肇事原

因。如圖 47 所示，本研究針對前車、事故前車(計程車)、事故

後車(垃圾車)、後車等進行詳細探討，可以得知計程車與垃圾車

發生擦撞後，仍有繼續往前移動一小段距離，再完全停止。如圖

48 所示，此位置方向為承德路由北往南方向，距離假設為由正

至負。前車因為要進入一車道的進入車道，因此速度突然下降。 
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圖 47 汽車擦撞之速度與時間關係圖 
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圖 48 汽車擦撞之速度與位置關係圖 

4.大客車追撞 
(1)事故發生時間：民國 97 年 12 月 22 日，AM 11:45:38。 
(2)事故類型：A3 
(3)事故經過： 

此事故發生於中午時刻，當時天候狀況良好，如圖 49 所示，承

德路南側道路僅有一車道，因有計程車突然匯入，造成紅色大客

車緊急煞車，後方綠色大客車未保持安全距離而發生追撞，未有
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人員傷亡。 

 
圖 49 大客車追撞影像擷取圖 

(4)巨觀車流讀值分析結果： 
從巨觀的角度來研究此事故之車流變化，觀察流量與密度的關

係，繪製事故前後三分鐘之基本構圖，結果如圖 50 所示。此事

故為承德路由北往南方向，為兩部大客車追撞，事故發生後，佔

據了僅有一車道之進入車道。因此密度有很大的差異。 
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圖 50 大客車追撞之流量與密度關係圖 

(5)微觀車流讀值分析結果： 
從微觀的角度來研究此事故之車流變化，針對事故車輛進行探

討，進一步了解事故車輛速度與位置之變化，進而找出肇事原

因。如圖 51 所示，此事故推論為前方計程車欲進入車道，而造

成事故前車(即和欣)緊急煞車，因此使得事故後車(統聯)煞車不

及，與前車產生撞擊。如圖 52 所示，此事故為兩部大客車發生

追撞事故，車流方向為承德路由北往南，位置距離由正至負，且

進入車道僅有一車道，對後方車流有嚴重影響，因此速度有劇烈
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變化。 
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圖 51 大客車追撞之速度與時間關係圖 
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圖 52 大客車追撞之速度與位置關係圖 

5.事故車流趨勢探討 
    由上述可知，四件車禍均發生於路口，其中汽機車交叉撞(97/11/14)
與機車追撞(97/11/22)兩件車禍發生於市民大道西向東方向，而汽車

擦撞(97/12/1)與大客車追撞(97/12/22)兩件車禍則是發生於承德路北

向南方向，因此，從車流巨觀分析結果可發現，此兩車流方向發生事

故後所產生的變化趨勢不同，當市民大道西向東方向發生事故後，車

流趨勢變化為流量下降、密度上升，而承德路北向南方向發生事故

後，車流趨勢變化為流量下降、密度下降，本研究推測此車流趨勢差

異原因為路口道路幾何設計之故，因市民大道均為兩車道，因此事故

發生後，將會佔據部分道路容量，使得通過車輛必須減速且出現繞行

動作，才會有流量下降、密度上升之現象；而承德路則是路口北端為

四車道，南端為一車道，形成多股車流匯入一車道之情形，因此，當

事故發生後，將會佔據大部分道路容量，使得後方車輛通行不易，才
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使得車流趨勢出現流量下降、密度下降之現象。 

6.1.2 路段結果分析 

    本研究針對所選定研究路段，臺北市基隆路四段於臺灣科技大學

門口前之路段進行事件偵測，調查時間自民國 98 年 3 月 10 日至民國

98 年 4 月 10 日止，共計 32 天。根據交通大隊於此調查期間內之報

案紀錄，以及本研究團隊進行人工觀察，並無發現任何事故；此外

Citilog 事件偵測系統所偵測到之事件幾乎為車輛路邊臨停事件（其他

為誤報與車輛逆向），由於車輛臨停仍屬於非重現性事件，因此，本

研究將以車輛臨停取代事故作進一步的探討。 
    為了分析車輛臨停事件，本研究將此路段劃分為三區域，如圖 53
所示，共分為 A、B、C 三個區域。若車輛臨停事件發生於 A 區域，

則將無法得知車輛於上游之運行情形。若車輛臨停事件發生於 C 區

域，則因為畫面拍攝關係，將無法得知車輛於下游之運行情形。因此

本研究則將針對發生於 B 區域之車輛臨停事件，進行車流讀值分析。 

 
圖 53 研究路段劃分區域示意圖 

    本研究針對車輛臨停事件所進行的微觀車流讀值分析結果如下： 
1. 事件發生時間：民國 98 年 4 月 1 日，PM 3:43 
2. 事件經過：此事件為一輛銀色小客車臨停於路邊，如圖 54 所示。 
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圖 54 車輛臨停影像擷取圖 

3. 微觀車流讀值分析結果： 
從微觀的角度來研究此事件之車流變化，針對事件車輛進行探討，

進一步了解事件發生前後之各車輛速度與位置之變化。如圖 55 所

示，可以看出車輛臨停事件發生後，之後的曲線斜率都較事件發生

前之曲線為小，也就是說，可以看出後方車輛必須進行繞行的動

作，加上道路容量縮減等因素，相互影響，使得車輛運行速度下降。 
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圖 55 路段臨停事件之時空圖 

又如圖 56 所示，本研究觀察各車輛於橫向位置與縱向位置之關

係，並且以 0.5 秒為一筆資料，進一步讀取單一車輛於此路段中移

動運行之情形。由圖可以看出，大部分較為集中之曲線多為臨停事

件發生之前（圖中標示為綠色線條），因此車輛於路段上之運行行

為無多大變化。而有數條呈現明顯 S 型之曲線，則多為臨停事件發

生之後，由此可以看出後方車輛必須進行繞行之動作。 
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圖 56 臨停事件時空圖 
 

6.2 事故原因研判與改善措施建議 
    本研究針對臺北市路口、路段各挑選一地點進行調查，結果只有

在市民大道、承德路口有觀察到事故；路段部分（基隆路四段臺科大

門口）在調查期間沒有發生事故，因此無法進行事故原因的研判。 
    在路口的事故原因分析，根據本研究所記錄的四件事故，其中三

件是追撞、一件是路口交叉撞。事故原因整理如表 26 所示。 

表 26 事故原因整理表 
編號 發生時間 事故內容 警方肇事紀錄表 肇事原因研判 

1 11/14，02:44 汽機車交叉撞 
無 

汽車違規左轉、機車超速、夜

間天候不佳同時下雨影響視

距、反應時間與煞車能力 
2 11/22，06:50 機車追撞機車 A 車普通重型機車沿市民

大道 1 段第 1 車道西向東

行駛至肇事地點時，前車

頭與沿同車道同向臨停等

紅燈 B 車普通重型機車後

車尾碰撞而肇事。 

機車視線受公車影響、前後機

車對於猶豫區間的認定出現

差異。 

3 12/ 1 ，18:00 垃圾車追撞計程車
無 

前方車道縮減、設施不明，造

成兩車因匯入衝突而追撞。 
4 12/22，11:44 大客車追撞大客車 無 未保持安全間距。 

資料來源：臺北市警察局交通大隊與本研究整理。 
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比較現場實際狀況、過去肇事資料與本研究所觀測到之事故，該

路口所存在之問題包括： 
1. 承德路往南直行為二車道，通過市民大道進入臺北車站西側廣場道

路為一車道，直行車流於路口遠端容易產生匯入衝突與爭道問題。 
2. 火車站西側道路左轉車流與直行車流產生交織衝突。 
3. 路口過長，車輛駕駛人不一定能在號誌清道時間內通過該路口。 
4. 視線不佳，駕駛人抵達路口時視線易受橋墩影響而無法察覺橫向車

輛。 

根據上述問題，本研究建議之改善措施如下： 
1. 路口過長 

由於市民大道高架橋的橋墩無法拆除，對於駕駛人視線的影響短期

內無法改善。因此可設置標示牌提醒駕駛人注意前方路口較寬，請

保持安全行車間距。並加強夜間照明，提高駕駛人的可視距離與範

圍。 
2. 車流交織爭道 

為解決火車站西側道路車流於路口交織爭道的情況，建議於忠孝

西、館前路口設置警示牌，提醒駕駛人如欲左轉請提早變換車道。 
同理，於承德路、華陰街口設置警示牌提醒駕駛人前方直行路段車

道縮減，請提早匯入外側第二車道；並於路口處劃設導引虛線導引

車輛行進。 
最後是加強對於違規左轉的執法，以及取締闖紅燈。 
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第七章 經驗整理與結論建議 

    本研究主要目的，乃藉由道路側設置錄影器材偵測事故後，再據

以探究事故原因，並研擬改善措施。首先，本研究於臺北市挑選易肇

事路口、路段各一，並設置錄影機進行觀測，為期各 1 個月；所錄製

之影像透過 Citilog 事件偵測軟體進行事件的判讀，同時利用車流讀值

軟體進行參數的估算，並進行分析。本研究在市民大道、承德路口共

偵測到 4 件有效事故，進行了肇事原因與車流影響分析，並提出改善

建議；而在基隆路四段的路段雖未偵測到事故，但仍針對事件對車流

的影響進行分析。由於本研究為國內首度嘗試在市區道路，應用事件

偵測軟體進行事件偵測，因此研究過程中累積了許多寶貴的經驗，將

提供作為未來後續研究之參考。 

 

7.1 經驗整理 
    根據整個研究案執行的內容，將所得到的經驗分為地點挑選、設

備參數設定 2 部分，分別敘述如下： 
1. 地點挑選 

(1)事前工作 
事前的資料蒐集包括該地點歷年的肇事資料與過去相關的交通

安全分析報告，流量資料與號誌時制計畫。 
(2)實地調查 

分別調查尖峰（上下午）、離峰時段的車流行為，包括變換車

道的位置、車流組成與路口停等位置。因為影像式偵測器使

用偵測區塊的方式來進行事件偵測，因此區塊大小與位置的

選擇就顯得格外重要。每個地點的車流行為與停等特性皆不

同，因此需要事先進行調查才能得知。 
因為分析軟體需要設定畫面的比例尺，因此現場的車道寬

度、路口寬度等相關道路幾何尺寸，以及實際號誌時制也必

須在實地調查時加以記錄。 
該地點是否有左轉專用道、右轉專用道、轉向專用時相也需

要加以調查，因為有轉向專用道或專用時相會造成車輛長時

間停等，容易造成系統誤判。 
鄰近該地點是否有電力來源（如交通控制箱），如果沒有電力

來源則需考慮是否另外引電。自行引電須要進行工程施作，
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增加建置成本與等待的時間。 
檢查是否有可供架設攝影機的位置（例如號誌燈桿），如果沒

有好的架設位置則需考慮自行施工。自行施工增加建置成本

與等待的時間，因此需要事先加以評估。 
(3)設備裝設 

在路口拍攝時，本研究為了拍攝到事件/事故發生前的狀況，

因此拍攝時並未平行車流行進方向，此舉會造成鄰近車輛通

過路口時影像重疊而產生誤判。但因為該路口較寬，因此使

用一支攝影機並無法涵蓋整個路口；目前的影像式偵測器技

術並無法將另一支攝影機的影像匯入、整合成完整的路口畫

面而進行偵測，因此在「攝影機可拍攝範圍」與「研究者希

望的理想拍攝範圍」之間，勢必有所權衡。因此前述現場調

查與歷史肇事資料分析就更顯得重要。 
在路段方面，本研究建議以「平行車流行進方向」拍攝較能

降低偵測上的誤差；從路側拍攝（斜拍）容易造成車輛影像

重疊導致誤判的情形出現。「從車輛後方拍攝」不但可以觀測

到事件發生的過程，同時也能避免從車頭前方正向拍攝會在

夜間因車燈而產生光影的干擾。因此建議採用平行車流方向

（不要斜拍）並從車輛後方拍攝的方式進行攝影。 
並配合實地調查所得的車流行為觀測資料，確定觀測範圍。

攝影鏡頭所能拍攝的範圍受到鏡頭解析度與裝設位置高低的

影響，因此需要配合現場狀況與所能取得之錄影設備規格，

調整至最佳的觀測角度。 
影像式偵測器具備與交通控制中心連線對時的功能，需要設

定通訊協定才能啟用該項功能。本研究因時程較短，因此來

不及針對此一部份進行同步。但若考慮未來將偵測到的事故

資料作為證據之用，與交通控制中心對時仍舊是必要的。 
2. 設備參數設定 

本研究所使用之影像式偵測器，主要判別門檻為車輛的停等時間。

因此需配合前述實地調查所得到的資料，針對不同車道(lane)與車

流行進方向(movement)設定不同的偵測參數以提高偵測率並減少

誤判發生的情況。否則會出現等待左轉車輛因停等時間過長、右轉

車輛因禮讓行人而被判定為事件的情形。 
 

7.2 結論與建議 
    本研究期間針對應用影像式事件偵測器於市區道路進行事件/事
故偵測加以研究，整理本計畫所得之結論與可供後續參考的建議，分
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別敘述如下。 
 

7.2.1 結論 

1. 將影像式偵測器應用於市區道路的路口與路段進行事件偵測，確實

可以記錄該地點所發生的事件/事故，加以錄影並作為後續分析之

用。即時的交通事件偵測，可提高事件處理的速度並記錄發生過程

的影像；離線的資料分析則可根據發生過程的影像進行分析或作為

肇事鑑定之用，也可提供給相關單位作為教育宣導的參考資料。 
2. 由於本研究為國內首次使用影像式偵測器於市區道路進行事件偵

測，過程累積許多經驗，可供後續研究與實務應用參考。 
(1) 由路口的測試結果可以發現，縮小偵測區域可以降低誤報與提

高事故偵測率；延長停等時間可以降低誤報但對事故偵測率會

造成影響；改變偵測區域數量對於事故偵測率並無幫助。 
(2) 由路段的測試結果可以發現，區塊的邊界會影響偵測結果；車

輛距離太遠、背景對比皆會影響偵測結果。 
3. 在路口的事件偵測結果，交控中心即時分析的正確率為 95.91%；

實驗室分析的正確率為 89.43%。而路段的事件偵測結果，正確率

為 95.15%。 
4. 本研究於市民大道、承德路口觀測到的交通事故，包括機車追撞、

汽機車路口交叉撞、公車追撞以及汽車追撞，除了進行肇事原因的

分析外，也針對事故發生前後的車流狀況加以分析。 
5. 路段觀測地點雖然並未記錄到事故，但仍針對事件對於車流的影響

進行分析，發現事件確實會對後方車流產生影響。 
6. 透過影像式偵測器將事件/事故發生過程加以記錄，讓過去靜態的

交通肇事資料與交通安全分析，轉型成為動態的影像資料分析。不

僅能完整記錄發生的過程作為未來肇事鑑定之用，也能提供交通安

全改善更多的佐證資料。 
 

7.2.2 建議 

1. 未來可針對某些固定地點進行長期觀測，包括該地點的上、下游處

同步進行觀測，以便蒐集更多之事故資料，針對事故與曝光量、車

流量變化之間的關係，事故前後車流速度與事故的關係等議題繼續

探討。 
2. 目前各大路口一般設有 CCTV，但是管理單位與設置目的、用途皆

不同。如何整合既有資源進行交通管制、監控與事件偵測，需要進

一步探討。 
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3. 路口號誌時制與事故之間的關係，包括事故發生時與駕駛行為之間

的關係，是值得繼續探討之課題。 
4. 事故過程中車輛的行進軌跡與道路工程設計、交通安全設計與駕駛

行為分析都有關連，建議未來可針對此議題進行研究。 
5. 透過影像式偵測器所記錄之事故影帶，若有相關法源規定下，可以

用來當成肇事責任鑑定的依據。但是拍攝角度與攝影機的解析度會

影響判定的結果，因為攝影機會有拍攝死角的問題；因此建議未來

可以針對拍攝角度、攝影機的數量與拍攝範圍以及鏡頭解析度等技

術規範進行研究，做為未來立法時的參考依據。 
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附錄 1 期中審查意見回覆 
期中報告書面審查意見辦理情形 

出列席單位及人員意見 合作單位答覆說明 本所審查意見

國立交通大學 吳宗修教授 

1. 文獻回顧很多，有點發散，參考文

獻的格式與排序看不出用哪種原

則? 

1. 同意，會於期末報告

中將格式統一。 
悉。 

2. 要注意 RFP 的研究目的為何。 2. 謹遵辦理。 悉。 

3. RFP 針對路口與路段作偵測，現在

還看不出有路段的部分？ 

3. 研究內容包括路口

與路段，目前期中報

告的部份進行至路

口，路段部份將於期

末報告時呈現。 

請掌握時程進

度，儘速完成相

關研究內容。 

4. 影像式偵測器為漸進式自我學習

法，與前面幾秒不同才會偵測出

來，應不致於受陽光陰影變化而影

響？ 

4. 當系統偵測時間門

檻設定值較低且受

偵測區域內突然出

現光影時，極有可能

會造成影像背景之

劇變，進而影響偵測

結果，此為利用影像

作為偵測技術不可

避免之現象。 

悉。 

5. Citilog 抓到事件的前一分鐘與後

二分鐘。 

5. 系統可針對事件發

生前後之錄影時間

進行設定，初始預設

值為前一、後兩分

鐘。 

悉。 

6. 分析車流特性與原因時，應交代是

如何計算速度？動態速度時空圖

對於肇事鑑定很有用！ 

6. 同意，將另行補充。悉。 

7. 為何選用 Citilog？ 7. 依據 RFP 要求，本

計畫需利用市面上

已有之影像式事件

偵測系統設備執行

本研究工項，故影像

事件偵測系統僅為

本 計 畫 之 研 究 工

具。另考量本計畫並

仍請於報告書中

說明選用原因，

以臻周延。 
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非針對各廠牌系統

進行比較，且受限由

於 計 畫 經 費 及 期

程，本計畫遂以目前

國內已普遍建置之

Citilog系統作為研究

工具，並利用租借方

式，提供本計畫內所

需之相關系統設備。

8. Citilog 是否能有功能上的延伸，同

時繪製車流動態時空圖？ 

8. 原則上 Citilog 係屬

於影像式事件自動

偵測系統之產品，其

主要功能在於利用

影像擷取分析技術

針對所欲偵測範圍

進行即時偵知，並立

及發佈警報。若欲繪

製 車 流 動 態 時 空

圖，則需另藉由其他

分析軟體進行。目前

市面上現有之影像

事件偵測系統並無

此功能。 

悉。 

9. 針對 2008/12/22 大客車追撞的事

件，可以調閱客運業者裝設於大客

車上的行車紀錄器，藉此對照研究

的事後車流分析結果。 

9. 經檢閱肇事錄影

帶，肇事車輛車牌並

無法辨識；若需業者

配合提供行車記錄

器資料，則需委請運

研所（甲方）行文業

者提供協助。 

本事件請提供事

故發生時間、地

點，以及客運業

者名稱，作為後

續協助參考。 

中央警察大學 曾平毅教授(書面意見) 

1. 對於第一節有以下建議： 
1)宜有明確之計畫目的。 
2)宜具體列出工作項目。 
3)研究流程宜有相關說明。 
4)研究流程之最後步驟為「改善措

施研擬」，與本計畫之目的可能並

不呼應。 

1. 遵照辦理，將依據委

員意見修正相關內

容。 

悉。 

2. 目前第二章內容過多（共 68 頁），

且有些發散。建議以「與本計畫密

切有關」之內容為重點，且有綜合

評析。 

2. 同意，將修正。 悉。 
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3. 第 3.1 節說明了設置地點選擇原

則，並說明需要不斷地找尋合適的

替選地點進行選擇，並比較不同地

點的合適性，最後才定案並裝設設

備。但 3.1.2 節直接就說明「本研

究所選擇之路口設置地點為市民

大道與承德路口」，欠缺對於選擇

或比較的相關說明。 

3. 受限於篇幅，並未將

選定過程詳述，將於

期末報告中補充說

明。 

悉。 

4. 第 4.2 節可否補充說明攝影鏡頭之

偵測範圍如何決定。另該路口只利

用 1 支攝影機？（73 頁不是說攝影

機數量以兩支為優先） 

4. 將於期末報告中補

充；原則上，同一偵

測區域之攝影機數

量愈多，愈能縮小監

控上之死角，惟攝影

機架設高度亦影響

偵測範圍。該路口確

實有兩具既設攝影

機，但該路口範圍較

大，故兩具攝影機分

別監視不同道路範

圍。 

悉。 

5. 本計畫不是在市民大道與承德路

口測試？第 4.3 節為何突然說明與

比較臺北市總體被 Citilog 系統記

錄、偵測的相關說明？ 

5. 本研究第一階段係

將分析設備安裝於

北市交控中心機房

並採即時分析，另考

量不同偵測參數對

於 偵 測 績 效 之 影

響，遂另將該路口全

時影像透過離線分

析方式，於不同偵測

參數設定下進行偵

測績效之比較分析。

悉。 

中華大學 蘇昭銘教授(書面意見) 

1. 本報告相關文獻資料蒐集完整，報

告所呈現之內容充實，值得肯定。

1. 悉。 悉。 

2. 由於本報告探討內容十分豐富，建

議在第一章中增加研究目的與工

作項目說明，以便能清楚了解本研

究之具體工作內容。另 1.3 節研究

流程亦請增加文字說明。 

2. 遵照辦理，將另行補

充。  
悉。 
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3. 第二章文獻回顧在報告中所佔比

例甚多，建議可先在第二章第ㄧ段

說明本報告所回顧之文獻範圍，及

該範圍之研究內容在本計畫所扮

演之角色。 

3. 同意 請補充整理說

明。 

4. 運研所運資組近年來亦有多項有

關影像偵測或事件偵測之研究，請

補充該些研究與本報告之差異。 

4. 同意，將於期末報告

中補充。 
悉。 

5. 本報告目前所蒐集之影像範圍(圖

4.2.1 所示)涵蓋範圍有限，未來如

何從如此有限之範圍，觀察出車流

參數變化特性，並據以進行事故發

生原因之研判分析，乃為本計畫之

研究重點。惟從事件偵測之角度而

言，欲利用影響偵測器進行事故肇

因研判，其所擷取之影像資料是否

有其特殊之要求，如拍攝涵蓋範

圍、拍攝角度等建議值。 

5. 原則上應用於事件

偵測攝影機之安裝

高度應儘量提高以

增加偵測範圍（景

深），另攝影機安裝

角度應盡可能與車

流方向平行，以避免

遮蔽情形發生，一般

攝影機監視方向應

以車輛尾端為主，如

此可降低車燈對於

攝影機攝取影像之

干擾，相關資料將於

期末報告中補充。 

悉。 

6. 從第 93頁表 4.3.2中可發現目前實

驗室所採用參數之誤報率仍有提

升空間，建議後續可再針對 Citilog

之參數設定進行深入探討。 

6. 謹遵辦理。 悉。 

交通部公路總局 李忠璋副組長(書面意見) 

1. 對於研究團隊在經費不多的情形

下能進行這樣的工作，實在不容

易，敬表感佩。 

1. 同意。 悉。 

2. 第 29 頁，Seg-mentation 或 

Segmen-tation 請統一。 

2. 將修正。  悉。 

3. 第 30 頁，原型的英譯有誤。 3. 將修正。 悉。 

4. 第 74 頁，以公路總局的經驗，攝

影機的有效辨識距離大約 110~150

公尺左右，研究團隊計畫將路段式

影像攝影機架設於路口號誌桿

上，應無法足以涵蓋全路段，因此

可能適用於相鄰兩路口較近的路

4. 同意，後續將考量此

部分內容呈現之適

宜性酌予修正。 

悉。 
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段，建議研究團隊再進一步研究。

5. 第 74 頁，請說明表 3.1.1 為何每一

方向都有兩組車道數，這種表示方

式的用意為何？ 

5. 此為上下游路段不

同車道寬之尺寸，將

修正表達方式。 

悉。 

6. citilog 產品尚有一項重要功能研究

團隊並無描述，就是可紀錄事件發

生前 1 分鐘及發生後 3 分鐘(時間

可自訂)的狀況，其餘沒發生事件

的時段則不紀錄以節省系統的成

本。 

6. 同意，將於期末報告

中補充。 
悉。 

7. 第 93~95 頁，一般而言事件偵測最

怕就是出現「狼來了」的效應，也

就是偵測器的誤報率關係系統的

可靠度，以本局在八卦山隧道建置

的經驗，系統的誤報率約

3.25%~3.63%(96 年 12 月)相對本案

的誤報率低許多，或許是因為隧道

屬密閉空間，車流及各項環境都相

對單純，但建議研究單位能就此一

部分能有比較與探討。 

7. 謹遵辦理，將於期末

報告中補充。 
悉。 

8. 第四章部分，如果在路口增設一

CCTV 是否會提高偵測準確率？ 

8. 可以，但仍須考量攝

影機架設位置與角

度；惟考量本計畫之

經費與時程進度，目

前僅能於該路口選

取一具攝影機進行

分析。 

悉。 

臺北市政府停車管理處 張哲揚處長 

1. Try and error 的部分可以再繼續進

行，成果可預見。 

1. 後續將持續蒐集補

充相關資訊。 
悉。 
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2. 為何選用 citilog？選用程序為何？ 2. 根據 RFP 的要求，

本計畫需使用影像

式事件偵測設備進

行研究。由於計畫經

費有限，因此無法購

買全新之設備；適逢

Citilog近年來在國內

採用數量增加，在廠

商同意租借使用的

情況下，選定 Citilog
作為研究使用之設

備。 

仍請於報告書中

說明選用原因，

以臻周延。 

3. 事故與事件的定義為何？此定義

要明確，對事故鑑定很重要。 

3.本研究會再將名詞定

義清楚，應會直接使

用車禍偵測，會再與

運研所討論。 

悉。 

4. 門檻值與設定值可以寫清楚，市民

承德路口車流複雜，可找簡單路口

來檢驗設定值，修正出規則。 

4. 目前臺北市交控中

心已於去年完成 32
錄影像之事件偵測

系統，其中數個為路

口影像，本團隊將檢

視是否符合本研究

計畫之偵測範圍及

條件，後續時程若允

許可再進一步探討。

悉。 

5. 在推廣方面，是否可明確定義各名

詞以及訂定標準，讓政府機關知道

如何修正與更改。 

5.只要加裝後端設備，

未來推廣具有潛力。
悉。 

交通部道路交通安全督導委員會 

1. 報告書中第一頁第二段的資料為

92~94 年的 A1、A2 的事故資料，

警政署目前有 96 年的整理資料，

可以更新一下。 

1. 同意，會更新車禍

資料。 
悉。 

2. 報告書中誤警率與誤報率用字應

統一。 

2. 用詞將一致，會再作

調整。 
悉。 

3. 路口與路段皆設有 CCTV，警政署

前幾年有一計畫為幾個重要路

口，有些為民政單位設置，不一定

為交通單位設置，有部分警察局有

影像分析應用於交控中心，可供參

考。 

3. 同意。  悉。 
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4. 利用影像分析的方式來分析肇事，

桃園縣去年有剪輯事故案例的光

碟，應可以採用分析。 

4. 將再進行了解，若可

作為分析之用將於

期末報告中補充。 

請逕洽該縣交通

局瞭解，並索取

相關資料作為本

研究參考使用。

臺北市政府交通管制工程處交通控制中心 

1. 設置 CCTV 之用途為監控車流狀

況，交控中心人員會隨著車流狀況

移動 CCTV 之拍攝角度，會不會影

響研究上的誤報率？ 

1. 攝影機監視角度若

不能長期固定，確實

會影響事件偵測之

結果，故本研究計畫

期間，已委請北市交

控中心人員協助固

定該具攝影機監視

角度，以利本計畫進

行。 

悉。 

臺北市政府警察局交通警察大隊 

1. 目前在路口路段設置 CCTV 總共有

幾萬隻，但是將影像用在於肇事車

禍分析的還不多。因此將影像用於

分析肇事責任在實務上是很有證

據力的，是可以明確分析出肇事原

因的方式。雖然事實上抓到的可能

不多，但此研究對於肇事鑑定將會

有很大的幫助。 

1. 將影像分析用於肇

事鑑定上，是此研究

的一個重點。本研究

較重視能否偵知車

禍發生，並可調閱偵

知時之事件影像資

料。 

悉。 

2. 拍攝角度僅路口的四分之一或二

分之一，且此路口為號誌化路口，

除了要錄到碰撞過程，亦應考慮錄

到號誌運作，將碰撞過程與號誌配

合。 

2. 本計畫所選定之既

有攝影機點位，原僅

作為監視交通車流

之用，故不論安裝高

度及角度皆未能完

全符合事件偵測之

要求。若要考量號誌

燈號及車輛碰撞相

對關係，則需另尋求

交控中心提供相對

應 之 號 誌 時 制 資

料，另建議未來可將

事件偵測系統與交

控中心中央電腦連

線，以利時間同步。

悉。 

本所運資組 
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1. 建議將運研所與交大合作的研究

報告納入文獻回顧中 

1. 同意，會再將該研究

報告整理納入。 
悉。 

2. 事件不容易找，希望能將 citilog 蒐

集到的事故，除將誤報、漏報資料

等統計，事件原因、車輛位置、速

度等提出具體之建議。 

2. 同意，將修正報告書

內容 
悉。 

3. 系統誤報原因特性分析可不用太

多，重點在於車流特性分析，因此

建議也可以分析其他地點的車禍 

3. 同意 悉。 

4. 交通單位與警政單位 CCTV 可結

合，對無隱私部分提供交通做參

考。 

4. 同意 悉。 

本所運安組(書面意見) 

1. 依據本計畫研究主題與重點之預

期完成工作項目中，「事件偵測及

影像蒐集」佔 40％、「事故原因研

析」佔 30％，期中報告書內容距該

目標仍有一段距離，請於後續研究

期間「加強影像蒐集及事故原因研

析」相關內容。 

1. 遵照辦理，本計畫研

究成果將以具體可

行為考量。 

悉。 

2. 本研究計畫契約中「工作計畫

書」，第三章研究內容與方法之預

定進度甘梯圖工作項目中，「肇事

分析」期間為第 6-8 月（即 98 年 2

月至 4 月間），請依進度於「4 月

底前完成肇事分析」相關內容。 

2. 同意，並注意進度時

程。 
悉。 

3. 報告書第一頁前八行為本所原擬

RFP 內容，請更正來源；同頁倒數

二行「公路之交通控制與管理系統

的主要功能必須包括（交通部運輸

研究所，民國 84 年）」，內容語

意不清，請一併修正。 

3. 同意。 請一併修正。 

4. 第三頁研究流程圖之「事故特性分

析」與「改善措施研擬」間，請加

入「事故原因探究」。 

4. 同意。 請一併修正。 

5. 文獻回顧內容豐富，惟應就本研究

相關與需要部分，並加以整理探

討，避免無重點。 

5. 謹遵辦理。 悉。 
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6. 第八、九、二十三等頁起有關日本

「警視廳」文字，一律修正為「警

察廳」（因相關內容敘述皆為警察

廳資料及訊息）。 

6. 謹遵辦理。 悉。 

7. 第二十七頁起，各頁「行距」皆不

一致，寬窄不同，請全部檢視後調

整之。 

7. 將修正。 悉。 

8. 期中報告共 104 頁（含 6 頁參考文

獻），1 至 74 頁為文獻回顧內容，

主要研析重點內容比例較少，請於

後續加強研析及事故原因探討之

實質內容。 

8. 謹遵辦理。 悉。 

9. 路口偵測似乎以「交控中心」現有

訊息配以本研究連線方式取得，與

本計畫原規劃方式不盡一致，本部

分請說明。 

9. 由於臺北市易肇事

路口近年來皆陸續

安裝道路攝影機進

行監視，為縮短前置

作業時程，本團隊遂

透過北市交控中心

協助利用該路口既

設攝影機之影像進

行本研究分析。惟偵

測範圍、影像畫面設

定、影像分析設備安

裝調校等作業，皆由

本研究團隊自行處

理。 

相關內容請於期

末報告書中說

明。 

10. 本研究影像分析以「Citilog」系統」

為主，然該軟體「功能介紹」等內

容較少，且相關問題及未來應用與

發展，請一併增加篇幅說明。 

10. 同意，將於期末報

告中補充。 
悉。 

11. 第七十九頁提及「木柵北上隧道」

及「八卦山隧道及高雄市交控中

心」等系統工程，相關工程實績僅

表 3.2.1 說明，請補充實績介紹及

相關經驗描述。 

11.遵照辦理，將補充相

關資料。 
悉。 

12. 各圖表序號及報告撰寫格式，於期

末報告書提送時請依本所出版品

規定格式辦理。 

12. 同意。 悉。 
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13. Citilog 選用原因？其功能特性有

哪些？有哪些技術可以知道哪些

目的，如哪些技術可以知道車禍原

因？ 

13.報告書內容將會補

充相關資料。 
悉。 

14. 要注意目的、事故原因的探討，如

意見表第四點，在研究流程圖加入

”本研究事故原因探究”。 

14.內容會再作修改。 悉。 

15. 希望用簡單的路口來輔佐各種設

定值，以得知一般路口可能有什麼

樣的車禍行為。 

15. 由於本計畫僅 9 個

月，因此選定易肇事

路口作為分析目標

以確保較易取得車

禍行為資料。將詢問

其他單位協助提供

簡單路口之車禍影

帶作為補充分析之

用 

請聯繫並將相關

車禍影帶，以及

一般路口車禍行

為列入期末報告

中，並探討之。

主席結論 

1. 文獻可加入董基良發展的 EDR 系

統，還原肇事。 

1. 會將文獻納入報告

中。 
悉。 

2. 投影片 p.29、30 數據看起來感覺

是離線作業的偵測情形較不適宜。

2. 由於本團隊利用離

線作業方式探討偵

測參數值變動對於

事件偵測績效之探

討，故當偵測設定門

檻值低時，系統偵測

靈 敏 度 亦 相 對 較

高，誤報數相形增

加。 

悉。 

3. 期中及期末報告書品質需要維持。 3. 報告書內容會再作

修改。 
悉。 

4. Citilog 的引入原因要說明，避免指

定使用或是在幫忙寫手冊。 

4. 本研究會補充說明

原因。 
悉。 

5. 6 個車禍資料影帶將不公開。 5. 謹遵辦理。 悉。 

6. 將運資組的研究納入。 6. 同意。 悉。 

7. 以簡單路口資料來作分析部分，後

續研究時程可行再進一步分析。而

肇事類型以本次研究所蒐集資料

7. 若能取得簡單路口

之車禍影帶紀錄，將

於期末報告中補充。

請聯繫並將相關

車禍影帶，以及

一般路口車禍行
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為主，並著重於肇事原因之分析。 為列入期末報告

中，並探討之。

8. 後續研究請繼續加油，研究內容需

符合 RFP 所規定之進度。 

8. 謹遵辦理。 悉。 
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附錄 2 期末審查意見回覆 
期末報告書面審查意見辦理情形 

出列席單位及人員意見 合作單位答覆說明 本所審查意見

國立交通大學 吳宗修教授 

10. 研究目的需提出事件改善之建
議，報告中似乎未討論，仍須修
訂。 

1. 本研究將由所蒐集
之案例，整理可行改
善措施，於報告中提
供。 

悉。 

11. Citilog 採用之說明似乎未提，報告
中可以說明。 

2.遵照辦理。 悉。 

12. 速度-位置變化圖較難理解與說
明，建議改採位置-時間變化圖作
代替。 

3.距離、速度在路口為
二維，速度位置可說
明在那個位置發生
碰撞以及產生速度
之變化。 

悉。 

13. 附錄四事件偵測測試之設定，可將
列表摘錄至本文中。 

4.遵照辦理。 悉。 

14. 影像儲存會停格之原因為何？ 5. 應 為 傳 輸 雜 訊 造
成。但應該不是儲存
造成之問題。用詞中
將作調整。 

悉。 

15. 本文中，節、小節之誤用需調整。 6.遵照辦理。 悉。 

16. P.14 Recording 翻成重現、
self-diagnosis alarm，內容描述有
誤。 

7.遵照辦理，將標題與
內容調整。 

悉。 

17. P.24 文獻說明之寫法應統一。 8.遵照辦理。 悉。 

18. P.61~P.64 關於拍攝地點「臺北市基
隆路四段於臺灣科技大學門口
前…」之名稱可以簡化。 

9.遵照辦理。 悉。 

中央警察大學 曾平毅教授(評分建議表) 

6. 請考量能否增加各項設備功能要
求(如傳輸能力與硬碟容量等)及成
本之資料。 

1.報告中未提，未來確
實需考慮此部分問
題。 

悉。 
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7. 請考量是否建議未來有更進一步
之實測計畫。 

2.目前將所蒐集之車
禍資料，做車流之分
析，建議未來可蒐集
更多資料，可進一步
去研究。 

悉。 

中華大學 蘇昭銘教授(書面意見) 

7. 建議文獻回顧內容加入吳炳飛教
授團隊所執行交通部運輸研究所
運輸資訊組研究計畫中有關事件
偵測之研究成果與探討。 

1.遵照辦理。 悉。 

8. 建議補充 3.3 節中有關 Citilog 軟體
設定時所應特別注意之事項，如劃
設偵測區域時應該如何劃設？特
別是研究團隊在測試過程中所獲
得寶貴之錯誤經驗。 

2.如各委員所提，將補
充但非針對citilog
來寫。 

悉。 

9. 第 45頁表 4.2.1所謂的路口事件應
是影響影像偵測事件之因素，而非
3.1.1 節中所謂之事件，建議在報
告中應加以釐清。 

3.將修正表達方式。 悉。 

10. 請補充第 51 頁中表 4.3.2 中所記錄
之 1,591 件事件之誤報率。 

4.遵照辦理。 悉。 

11. 4.3.3 節中針對軟體參數設定進行
測試，但從表 4.3.4 到表 4.3.8 之測
試結果並無一致性之設定值，建議
針對後續該如何設定參數進行綜
整性之探討。 

5.將調整內容並修正
表達方式。 

悉。 

12. 5.3 節中針對路段事件之偵測區域
劃分進行測試，但從表 5.3.3 到表
5.3.7 之測試結果並無一致性之結
果，建議針對後續該如何劃分偵測
區域進行綜整性之探討。 

6.將調整內容並修正
表達方式。 

悉。 

13. 請補充第六章有關交通事故發生
後之車流變化狀況進行綜整性之
探討，如 Q、K 會有何變化？ 

7. Q、K 變化在圖上有
繪出，將在文字中作
描述。 

悉。 

14. 請依據測試結果，探討未來直接利
用 Citilog 軟體研判事故原因之可
能性。 

8.本研究的目的主要
為了解影像式偵測
器是否能於事件偵
測，因此使用何種偵
測軟體並不是主要
的研究重點，故並未
針對此一項目多加
著墨。 

悉。 
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15. 第 75 頁至第 77 頁中之事件時間描
述有誤，請修正。 

9.表中之事件時間為
不同情境下的偵知
時間，並非事件發生
時間。 

悉。 

交通部國道高速公路局 吳木富副總工程司 

1. 建議將系統之誤報率、正確性仍列
入結論中，供未來參考。 

1. 遵照辦理。 悉。 

2. Citilog 之事故偵測 algorithm 為
何？ 

2.按照車流方向、行進
方向、停等位置等空
間上的規則，加上號
誌時制作為警報之
依據。 

悉。 

3. 4.3 節中偵測率上升，警報次數上
升。是否調整時有個最佳的門檻值
設定？ 

3.研究門檻值之設定
原則為完全能偵測
到車禍等事件，以微
調、校估方式來調
整，原本設定無規
則。 

悉。 

4. P.49 偵測到警車到達而非偵測到
事故，能否提出說明？ 

4.事故未能偵測，而將
後來偵測到警車停
等，系統視為事件。
研究針對前一事故
重新調整門檻，以偵
測到事故為目標。 

悉。 

5. P.83 圖 6.1.2 中虛線的意義？ 5.為發生車禍前與發
生車禍後過程之銜
接，將在報告中補
述。 

悉。 

6. 結論上強化 online 可做到什麼程
度，精度可做到什麼程度？offline
之應用則可節省人力，無事件亦可
作為駕駛行為分析、潛在肇因等用
途可在報告中論述。 

6.Online 經 過 調 整
後，可不斷做車禍偵
測。精確度部分，則
將改為建議如何提
高精確之方式作說
明。 

悉。 

7. 肇事分析是否要分析肇事者背
景，在 offline 之分析中可強化論
述。 

7.受限於個人資料保
護法與保密協定，關
於肇事者背景的相
關資料並未取得。 

悉。 

交通部道路交通安全督導委員會 

4. P.10，可用表列呈現。 1.商用軟體之比較，涉
及未來之應用，本研

悉。 
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究 未 使 用 其 他 設
備，故為將其整理成
表作比較。 

5. 建議補充偵測器成效、設備價格成
本之資料。 

2.設備之研究報告不
易取得， 

悉。 

6. 國外是否曾將 citilog 設備用於路
口，在國外有哪些地方設置？ 

3.根據本研究目前所
蒐集的資料，本研究
為第一個將citilog
應用於路口的事件
偵測案例。 

悉。 

7. 高雄市運用 citilog之情形為何？是
否有助於提出採用此設備之說明。

4.高雄應用情形仍為
試辦，將俟高雄這部
分提出報告後較為
合理。 

悉。 

8. Citilog 功能描述置於附錄。 5.將調整內容。 悉。 

9. 建議將本研究路口事件偵測結果
與 A2 交通警察大隊報案(靜態)事
件紀錄作比較。 

6.遵照辦理，將在報告
中作補充。 

悉。 

臺北市政府交通管制工程處交通控制中心 

2. 研究建議增加時制計畫之檢討，並
提供具體建議。 

1.確實可作為交通號
誌改善之研究。特別
是在黃燈時間，建議
未來作研究改善，是
未來一項重要之課
題。將列於建議中。

悉。 

臺北市政府警察局交通警察大隊 

3. 影像拍攝之角度限制，使得撞擊角
度、車輛受損程度不明，未來可提
出加強之建議。 

1.同意，將放入後續研
究之建議中。 

悉。 

4. 號誌變換希望能在未來建議中作
拍攝補強之建議。 

2.同意，將放入後續研
究之建議中。 

悉。 

本所運安組(書面意見) 

16. 第九十八頁建議二，號誌燈桿裝置
模組，請研提具體建議內容。 

1. 將 再 行 審 慎 研 究
後，修正相關建議。

悉。 

17.同上建議三，「拍攝角度」與「鏡
頭解析度」等細部規則之相關建議

2. 將 再 行 審 慎 研 究
後，修正相關建議。

悉。 



105 
 

內容，請提具體建議。 

18.第九十四頁表 6.2.1 編號 3，事故
原因請詳加研判說明。（如設施不
明或駕駛人未留意） 

3.遵照辦理。 悉。 

19.相關格式請依本所出版品規定格
式辦理，包括中英文摘要內容、圖
表以「序號」編排（非分章方式）
等。 

4.遵照辦理。 悉。 

20. 其他： 

(一) 第三頁圖 1.1 字體不清楚。

(二) 第三十九頁表 4.1.3 表名稱
請加註「北市交大提供資料」。

(三) 第六十一頁末行「兩百八十
公尺」修改為「280 公尺」。 

(四) 同上，第六十三頁數字修改
為「1,500, 7,500, 700, 2,000, 
120, 400」。 

(五) 第九十一頁圖 6.1.8，補列漏
寫之「B」區域文字。 

5.遵照辦理，將在報告
中作修正。 

悉。 

主席結論 

9. 根據吳宗修教授特別提到，報告中
改善建議應具體的提出。妥善說明
要如何利用現在的技術、所得到的
發現，來作一些改善的建議。可作
為後續研究改善之方向。 

1.遵照辦理。 悉。 

10. 期中報告有很多資料改過，但 lose
掉的部分宜在報告中補齊，定稿應
為完整之報告。Ex:選用 citilog 之原
因。讓讀者可以知道我們要提供給
他們的訊息。 

2.遵照辦理。 悉。 

11. 委員的意見按照許教授意見放到
期末報告之會議記錄表中，並說明
對應事項。 

3.遵照辦理。 悉。 
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附錄 3 Citilog 介紹與國內建置實績 

國內過去已經使用之 Citilog 產品為 Citilog Media Tunnel，是一套

結合影像處理演算的影像偵測系統，利用車輛追蹤技術產生個別車輛

的觀測資料，如車輛出現、速度及車輛停止等，而這些車輛個別資料

可匯集成車流的資訊，透過所得之車輛偵測數據與設定門檻值之比

較，即可偵測到車流異常情況，經由此系統，可分辨出各種異常之交

通狀況。此外，Citilog 系統針對不同道路型態之功能需求，分成適用

於路口之 Media City、路段之 Media Road 與特定地點隨插即監控之

VisioPaD 等。 
因此本研究利用 Citilog 系統，預先分析車流行進方向、車流流

動特性與事前肇事資料的整理，選擇適當之市區道路路口與路段，畫

設偵測區域，並設定門檻值，以判斷影像式事件偵測器對於市區道路

交通事件偵測之績效。以下將針對 Citilog 系統本身以及本研究如何

裝設相關儀器，進行說明。 
1. Citilog 系統介紹 

Citilog 係基於影像偵測技術發展而成之事件自動偵測產品，其針對

不同道路交通環境（如公路、橋樑、隧道、都市道路等）開發獨特

之影像偵測演算法，系統應用功能包括事件主動偵知、影像即時監

控、保安防護、交通參數蒐集、路口號誌控制等，另可因應雲臺式

（PTZ）攝影機操作特性進行偵測。 
目前該產品已廣泛建置於澳洲、比利時、加拿大、中國大陸、德國、

義大利、捷克、葡萄牙、西班牙、瑞典、土耳其、法國等多國。全

球超過 10,000 套以上之建置實績。而系統功能亦己通過實際驗證

並成功建置於世界著名之交通建設中，諸如法義邊境白朗峰隧道、

美國紐約隧道群、法國米勒大橋、法國 A86 隧道、澳洲墨爾本

CityLink 公路、上海復興隧道等皆是，其完工後皆能有效增進道路

交通之安全防護。 
2. Citilog 國內實績簡介 

Citilog 除於國外擁有豐富實績外，自 2005 年起於國內亦陸續完成

多項影像事件偵測系統工程，並成功偵知多起事故，進而提升交控

中心緊急應變之能力。，以下僅針對具代表性之系統工程實績進行

介紹，相關國內工程實績整理如表 1 所示。 
(1)八卦山隧道 

八卦山隧道全長 4.9 公里，為目前國內僅次於雪山隧道之第二

長公路隧道，該隧道影像事件偵知功能為車輛停等、行人、散
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落物、逆行車輛、煙霧及交通壅塞等事件類型。自 2007 年完

成事件偵測系統工程建置後，先後偵知多起隧道意外事件，尤

以 2007 年 7 月 13 日發生之火燒車事件最為顯著，偵測系統於

事件發生後 10 秒旋即偵知並向交控中心值班員發出告警，隨

即啟動緊急應變作為，並於事件發生後 15 分鐘內完全撲滅火

勢，充分證明該系統確能提升隧道安全防護之能力。 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 1 八卦山行控中心 

(2)國道三號北部隧道群 
國道三號北部計有基隆、福德、木柵、新店、中和等隧道所形

成之重要隧道群，隧道內常因尖峰壅塞停走或深夜車速過快肇

生車輛追撞及失控等事故，且因該區域為多條重要運輸幹道之

匯流區域，故事故影響交通順暢與否甚鉅。將該隧道群內之道

路監視攝影機納入影像事件偵測範圍，可有助於事故即時偵知

與迅速排除，並作為高公局交控中心執行相關交管策略之重要

決策依據。 
(3)臺北市交通控制中心 

臺北市擁有包括平面道路、車行地下道、高架道路及隧道等多

元道路類型，另因相關道路幾何、駕駛行為及交通流量等特性，

易形成多處易肇事路段或路口。有鑑於此，遂於 2007 年建置影

像事件偵測系統用以監控相關事件肇生敏感區域範圍，並結合

大螢幕投影顯示系統進行事件影像畫面即時監控，大幅提升都

市交控中心之應變能力及交通管理效率。 
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圖 2 北市交控行控中心 
表 1 Citilog 國內工程實績歸納表 

年

度 
業主 工程名稱 偵測地點 

攝影機

數量 

96 
臺北市交通管

制工程處 
96 年度交控中心現有系統及環

境改善工程(系統設備工程) 
臺北市重要 32 處高

架、平面及地下道路 
32 

96 
高雄市政府交

通局 
高雄交通管理系統建置工程

(第四期) 
高雄是易肇事路口 

8 

96 
國道高速公路

局 
高快速公路整體路網南區交控

系統工程 
中寮隧道、南潭隧道 

32 

96 
國道高速公路

局北區工程處 
高快速公路網北區交控系統暨

交通資訊管理及協調指揮中心

系統工程 

基隆、福德、木柵、

新店、中和等隧道 88 

95 
公路總局第二

區養護工程處 
臺76線八卦山隧道計有避路電

視攝影機增設全時錄影及影像

事件偵測系統工程 

八卦山隧道 
56 

95 
高雄市政府交

通局 
高雄交通管理系統建置工程

(第一期) 
高雄市易肇事路口 

1 

94 
國道高速公路

局 
利用隧道既設閉路電視攝影機

進行事件偵測試辦工程 
木柵北上隧道 

12 

 
3. Citilog 系統功能 

Citilog 影像偵測技術係基於個別車輛追蹤概念所研發而成，如車輛

出現、速度以及車輛停止等，而個別車輛資料可進而匯集成車流資

料，透過與預設門檻值之比較判別，即可偵知異常車流狀況。另透

過影像參考點設定，當參考點消失達一定程度時即可針對能見度下

降產生告警，而配合其他事件偵知亦可提早得知災害之發生情形。

相關偵測基本原理如圖 3 所示並概述如下： 
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圖 3 影像事件偵測分析流程圖 

 
(1) 監控區域（Monitored Area）：預先設定每具攝影機監控畫面內

之偵側區域及車道配置。 
(2) 背景影像（Background Image）：於進行偵測前，系統將會預

先擷取一參考影像（Reference Image），並依照一定程序更新。 
(3) 數位化比較（Digitisation）：將攝影機影像訊號進行數位化程

序以利系統進行分析比較。 
(4) 移動物體辨識（Moving Elements Identification）：車輛經由

形態過濾器辨識，並將每輛車作標記連結。 
(5) 移動軌跡建立（Trajectory Build Up）：演算法透過一連串的影

像序列，追蹤車輛標記，建立其時、空之移動軌跡。 
(6) 事件偵測（Incident Detection）：車輛追蹤技術產生個別車輛

的觀測，系統將依據使用者所設定之門檻值進行篩選過濾，進

而偵知異常行為並發出聲響警告。 
另 Citilog 產品可依據攝影機所在位置提供不同之事件偵測種類

及其參數組態，另可針對不同環境提供偵測敏感度設定（低/中/高）；

透過模組化參數調整，將可有效提升系統偵測率並於環境限制下亦能

確保低誤報率。Citilog 系統可提供以下六大功能(如圖 4 所示)，惟針

對各現地環境與需求之不同，可選擇開啟或關閉部分功能。 
1.車輛停等偵測 

透過車輛軌跡追蹤技術，當車輛移動軌跡終止於偵測範圍終點前，
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即可認定該車輛停止(可設定單一車道偵測及停止之秒數門檻)。此

追蹤技術相較於虛擬線圈偵測方式更具優勢；另亦可適應交通壅塞

下之車輛異常停止偵知，不受交通狀態限制。 
2.交通壅塞偵測 

於車流壅塞狀態下，系統即會依據車輛停止時間是否超出偵知設定

門檻值發佈一次性交通壅塞告警，以避免造成操作員困擾。 
3.行人偵測 

針對隧道人行步道上出現之行人進行偵測，其係依據行走距離與步

行速度作為偵知判斷之依據。 
4.逆行車輛偵測 

利用車輛追蹤技術即可判斷出與設定車行方向不同車輛而達到偵

知目的。 
5.散落物偵測 

針對畫面中出現之異常物體進行偵測，其判斷準則與受測物大小、

形狀、顏色對比、隧道內交通狀況及隧道內照明條件等因素具有高

度相關性，可偵測如貨品掉落，爆破輪胎等。 
6.煙霧偵測 

以系統預設參考點或參考線之消失程度作為偵知之判斷依據，並可

調整其敏感度。 
 

 

 

 

 

 

 

車輛停等偵測 交通壅塞偵測 行人偵測 

  

 

 

 

逆行車輛偵測 散落物偵測 火災煙霧偵測 

圖 4 Citilog 產品事件偵知實績 

近年來影像事件偵測技術於廣泛應用及發展下，除能提供事件自

動偵測、警報主動告知外，更能達到事前預防、事件發生時緊急應變

調度與事件分析管理，如此可防止事件擴大，進而降低人力及社會成
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本；以協助交通管理人員實現更安全，順暢之交通環境。另透過影像

偵測系統未來亦可整合各交控系統間之運作，藉由監控分析路口之車

流行為，並傳送予號誌控制系統，將可實現即時且自動化之交通系統

控制目標，進而減少車輛於路口等候時間，提升道路運行效率並減少

環境汙染，以實現先進交通管理之宗旨與願景。 
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附錄 4 Citilog 操作程序 

調整 CCTV 或所架設之攝影機的角度，以確定攝影機所能拍攝到

之影像範圍，並調查與量測影像範圍內路口相關之幾何資料，以利後

續 Citilog 比例尺與偵測區域之設定，資料包含： 
1. 道路工程：車道數量、各車道寬度、分隔類型。 
2. 交通工程：行人穿越線寬度與長度、號誌週期、各車種行進路線、

轉向車輛停等位置、待停機車停等區域大小與位置。 
3. 交通安全：過去肇事種類、型態、次數統計以及可能之衝突點位置。 

確定攝影機影像範圍、路口基本幾何資料蒐集後，將影像傳送至

Citilog 系統主機，首先必須設定比例尺、畫設偵測區域、設定參數值，

方能進行事件偵測。基本的操作程序與步驟說明如下： 
1. 選取底圖 

選取底圖為後續所有步驟的基礎，操作視窗與畫面如圖 1 所示。首

先，新增一設定檔(Send new configuration)，以儲存本次設定 ，並

在完成設定後儲存設定檔(Send configuration)。在影像輸入後，利

用更改底圖(Grab frame)，選取一車輛較少、影像範圍較乾淨之畫

面，以利後續步驟如比例尺設定、偵測區域畫設等的進行。所選取

之乾淨底圖如圖 2 所示。 

 
圖 1 更改底圖(Grab frame)視窗 



114 
 

 
圖 2 選取之底圖 

2. 設定比例尺 
底圖選取完成後，接著設定比例尺(Define Geometry)(圖 3)，在影像

上畫設已事先量測距離之位置，於視窗中輸入遠端(X1)、近端(X2)
各一段水平線之實際長度、遠近端之縱向距離(X3)以及攝影機高

度，作為整個影像畫面的比例尺(圖 4)；距離輸入完成後，儲存比

例尺資料(Confirm geometry)(圖 5)，所設定之比例尺會以黃色虛線

顯示於畫面上。其中，遠端、近端畫設位置最好能夠橫越整個影像

畫面，以代表路口實際距離，若比例尺無法有效反應路口實際距

離，後續所畫設偵測區域比例亦會有問題，如圖 6 所示，黃色虛線

位置不適當，比例尺因此錯誤，導致所畫設於行人穿越道之偵測區

域距離長達 175 公尺，但該行人穿越道實際距離大約為 24 公尺。

另外，攝影機高度依攝影機架設位置不同而不同，本研究攝影機位

置為市區道路路口號誌燈桿，因此該攝影機高度大約為 6.5 公尺。 
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圖 3 設定比例尺畫面 

 

圖 4 輸入實際距離作為比例尺 
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圖 5 儲存比例尺資料 

 

圖 6 比例尺錯誤導致行穿線長度錯誤 

3. 劃設偵測區域 
針對欲分析之區域進行偵測區域的劃設(Define Mask)，以車道為基

本單元。劃設時之順序需由車道上游往下游方向依序劃設，以便設

定車流行進方向。畫設完成後，儲存所畫設之偵測區域(Confirm 
mask)。圖 7 為偵測區域劃設完成後之畫面，紅色線條即所劃設之
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偵測區域，綠色箭頭為車行方向，黃色字體 lane 4 為偵測區域號

碼，24 m 則代表偵測區 lane 4 之距離。 

 
圖 7 偵測區域劃設完成之畫面 

4. 設定組態內容 
偵測區域劃設完成後，可針對各別偵測區域設定車道類型等參數。

偵測區域類型有車道、行人、匝道、匯入車道與庇護區等。市區道

路路口環境以車道類型為主要的偵測區域；行人類型之偵測區域，

主要是偵測行人的入侵如行人進入隧道內，而非偵測行人於行人穿

越道上之行為如行人於行人穿越道上與車輛發生碰撞事故。 

 

圖 8 車道類型參數 
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接著進入輔助設定(AID settings)畫面，可針對欲偵測的車輛情況，

包括車流阻滯、慢車、逆向、車輛停止、車流壅塞、行人入侵偵測

（需在車道類型選擇人行道(sidewalk)才能勾選），進行勾選。並可

針對車輛停止與車流壅塞的判定門檻值進行設定，避免紅燈時間過

長時造成系統誤判。市區道路因會受到號誌之影響，因此將事件偵

測系統應用於市區道路進行事件偵測時，通常僅以車輛停等(Stop 
in fluid traffic)與車輛壅塞(Stop in congested traffic)為主要的偵測內

容。 

 
圖 9 停等與壅塞時間設定 

5. 儲存設定值 
最後回到底圖的操作畫面，將設定檔儲存(Send configuration)後即

可將影像輸入進行事件偵測。所儲存之偵測區域與參數設定，亦可

匯入或輸出該設定檔。 

 
圖 10 選取底圖之操作畫面進行儲存 
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附錄 5 事件偵測測試之設定 

本研究報告之 4.3.3 小節為路口事件偵測測試結果分析，主要以

偵測區域的大小與數量進行調整，以實驗室分析之最初偵測區域為測

試基礎(圖 11)，以及停等與壅塞時間門檻的調整(圖 12)。 

 
圖 11 實驗室分析之偵測區域為測試基礎 

 

圖 12 調整停等與壅塞時間門檻值處 

以下針對 4.3.3 小節之各路口事件偵測測試之調整與設定狀況和
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偵測結果進行說明： 
1.偵測錯誤 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，會有偵測錯誤情形發

生。本研究嘗試將該處偵測區 lane 2 縮小，雖會因此無誤報情形，

但 11 月 22 日發生之機車追撞事故即無法偵測到。另外，嘗試以增

加停等時間來降低誤報進行測試，測試結果能夠減少誤報，且可偵

測到 11 月 22 日於該處發生之事故，但若為其他處理時間較短或肇

事逃逸之事故，則可能無法偵測到事故發生。測試情形與結果整理

如表 1 所示。 
表 1 偵測錯誤測試結果整理 

 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 

停等時間 5 秒；壅塞時間 30 秒 

 

產生誤報 

測試一 

偵測區域 lane 2 範圍縮小 

 

無誤報情形，但 11/22 之

機車追撞事故無法偵測

到。 

測試二 

使用原本之偵測區域大小，改變停等

時間參數，測試至停等時間100秒 
無誤報情形，且亦能偵測

到 11/22 之機車追撞事

故。 

 
2.夜間車燈 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，易受到於夜間停等汽機

車車燈影響產生誤報。本研究嘗試將該處偵測區 lane 4 縮小，雖會

因此無誤報情形，但若該處有事故發生，即無法偵測到事故。由於
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該處為汽機車停等區內之車輛車燈反射地面，受到該處號誌紅燈時

間影響，因此亦將停等時間延長以進行測試，雖能降低誤報次數，

但若於該處發生事故將可能無法偵測到。測試結果整理如表 2 所

示。 
表 2 夜間車燈測試結果整理 

 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 

停等時間 10 秒；壅塞時間 30 秒 產生誤報 

測試一 

縮小容易受夜間車燈影響之偵測區

lane 4 

無誤報情形，但會因此

無法偵測到發生在該

處的事故。 

測試二 

使用原本之偵測區域大小，改變停等

時間參數，測試至停等時間100秒 
無誤報情形。由於夜間

車 燈 為 汽 機 車 停 等

時，車燈反射地面而產

生誤報情形，與市民大

道紅燈時間有關。 

 
3.機車待轉區 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，易受到於兩段式左轉待

轉區機車騎士安全帽影響而發出警報。本研究嘗試將該處偵測區

lane 6 縮小，無法降低警報次數，將偵測區域 lane 6 刪除，方能解

決該問題。另外，受到該處號誌紅燈時間影響，因此亦將停等時間

延長以進行測試，雖能降低誤報次數，但若於該處發生事故將可能
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無法偵測到。測試情形與結果整理如表 3 所示。 
表 3 機車待轉區測試結果整理 

 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 

停等時間 15 秒；壅塞時間 30 秒 受兩段式左轉之機車

待轉車輛影響而偵測

到機車騎士。 

測試一 

刪除容易受機車待轉區騎士之偵測

區 lane 6 

無誤報情形，若只是將

lane 6 區域縮小，仍會

有誤報情形。 

測試二 

使用原本之偵測區域大小，改變停等

時間參數，測試至停等時間100秒 
無誤報情形。機車於該

處進行兩段式左轉，因

此停等時間長短設定

與承德路紅燈時間有

關。 

 
4.機車追撞事故 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，於事故發生 5 秒偵測到

事故車輛。本研究首先調整參數設定，測試停等時間 5~10 秒，但

只有在停等時間 5 秒時，方能偵測到事故車輛。另外，為了解偵測

區域大小與數量是否影響偵測結果，因此將原偵測區 lane 2 切割成

兩部分 lane 2 與 lane 7，但無法偵測到事故發生。測試情形與結果

整理如表 4 所示。 
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表 4 機車追撞事故測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 

停等時間 5 秒；壅塞時間 30 秒 事故發生後 5 秒，偵測

到事故 

測試一 

停等時間參數 5~10 秒皆進行測試 

 

停等時間參數設定為 5

秒時，方能有效偵測到

事故發生；6~10 秒之設

定，只會偵測到隨後才

到之救護車或警車。 

測試二 

將原本偵測區域lane 2切割為兩偵測

區域lane 2 與 lane 7，並將偵測區

lane 7停等時間參數設定為3秒 

 

無法偵測事故發生。 

 
5.汽機車路口交叉撞 

以原本之偵測區域與參數設定值進行偵測，於事故發生 62 秒偵測

到前來路口處理之警車。本研究首先調整參數設定，將停等時間由

10 秒減少為 5 秒，於事故發生後 123 秒偵測事故車輛。另外，亦

將偵測區域 lane 3 縮小，配合測試一之停等時間 5 秒，於事故發生
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後 13 秒即偵測到事故車輛。因此判斷將偵測範圍縮小，可能會較

敏感，偵測到事件。測試情形與結果整理如表 5 所示。 

表 5 汽機車交叉撞事故測試結果整理 
 調整與設定改變狀況 偵測結果 

原本 

停等時間 10 秒；壅塞時間 30 秒 事故發生後 62 秒，於

lane 1 偵測到隨後而來

之警車 

測試一 

停等參數值由 10 秒減為 5 秒 

 

事故發生後 123 秒，於

lane 3 偵測到事故(事故

發生地點) 

測試二 

將原有 lane 3 縮小範圍，停等參數值

設定為 5 秒  
事故發生後 13 秒偵測

到車禍。 

 
6.垃圾車擦撞計程車 

事故發生後即於偵測區 lane 5、lane 3、lane 4、lane 2 偵測到事故

車輛，並判斷為壅塞狀況(設定值為 30 秒)。與當時為下午尖峰、
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車輛行進緩慢有關。偵測結果畫面如圖 13 所示。 

 
圖 13 垃圾車擦撞計程車事故偵測結果畫面 

 
7.大客車追撞 

事故發生後，因大客車占了攝影機影像很大部分，且跨越多個偵測

區域，因此事故發生後即於偵測區 lane 2、lane 3、lane 5 偵測到事

故車輛。偵測結果畫面如圖 14 所示。 

 

圖 14 大客車追撞事故偵測結果畫面 
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附錄 6 Citilog 設定 問與答 
1. 問題：由交控中心或現場設備取回之全時影像檔以供實驗室分析

使用，在實驗室分析上有什麼要注意的？ 
答覆：取回之影像原始檔為.vid 檔，且為每隔固定時間儲存為一個

檔案(路口為 5 分鐘，路段 1 分鐘，依攝影機解析度不同而不同)，
無法直接撥放，必須將檔案依規定放入日期資料夾內(Tape/Ch1/日
期，如 11 月 14 日之原始檔，儲存位置為：Tape/Ch1/14)，並使用

DBRebuilder.exe 將原始檔 vid 製作資料庫，才能撥放，並安裝

Record data Player 撥放軟體，以 Tape Player 播放以建立資料庫之

全時影像。 
 

2. 問題：Citilog 劃設偵測區域或參數設定有沒有要注意的部分？是

否可以儲存下來？ 
答覆：所畫設之偵測區域不能有重疊的部分，並且與車流方向相

同；另外，偵測區域不宜劃設過小，因系統須先有一段追蹤車輛

之時間，才能正確偵測到車輛停等或壅塞。偵測區域與參數設定

可以於畫設偵測區域之畫面匯出設定，會同時以 .msq 與 .bmp 檔

儲存，匯出後可於另一臺偵測系統匯入，以使用相同之設定。 

 
 

3. 問題： 事件偵測結果是否可以匯出或是只選擇想要的事件？ 
答覆：可以由”Video on hard disks”將事件偵測表會出成 .dai 檔，

可在 Excel 裡開啟。另外，也可利用篩選功能(Filter)將想要的事件

找出。 
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4. 問題：在”Video on hard disks”表單上可否自行加註解作標記？ 
答覆：可以利用系統畫面上”Acknowledge or type change”於表單上

加入 Comment 或 Note。 
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5. 問題：在偵測過程中，若人工發現有事件發生，但系統並未偵測

出來，可以自行手動錄影嗎？ 
答覆：可於下圖黃色框區使用人工手動將影像記錄下來，最後再

偵測結果類型會以”User”顯示。 

 
 

6. 問題：於實驗室分析時，電腦主機連接 Citilog 事件偵測系統主機

傳輸出現問題？ 
答覆：首先，必須準備一條 S 端子線連接電腦主機與 Citilog 事件

偵測系統主機，以作為傳輸畫面之用，並進行畫面設定，如圖所

示。此外，兩臺主機必須將顯示設定之解析度調整為相同，如此

一來，傳輸畫面才能成功。 

 
 

7. 問題：Citilog 影像事件偵測系統所攝錄之事件影像檔，該如何匯

出成影片？ 
答覆：每個 Citilog 影像事件偵測系統所自動偵測之檔案，都會有
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三分鐘長度之影像檔，包括事件發生前一分鐘至事件發生後兩分

鐘之經過。這些影像檔都可以匯出成影片，以.AVI 檔儲存，如圖

所示，先按右上角的磁片圖案 ，於是會跳出此視窗，然後再

將”Convert video clips to AVI”此選項打勾，就能儲存成.AVI 影像

檔，而輸出資料夾則是選項上方的”Export to”所顯示之資料夾，可

自行選擇。 

 
 
8. 問題：於實驗室分析時，Citilog 影像事件偵測系統改變參數設定

之後，該注意什麼？ 
答覆：每次更動過任何一個參數設定，包括偵測區域大小、秒數

設定等參數，儲存後要再對同一事件進行偵測時，必須由事件發

生之前五分鐘開始播放，以給予偵測系統足夠的學習時間。 
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附錄 7 簡報資料 
 



道路交通事故事件偵測
與影像處理

中華民國運輸學會

計畫主持人：許添本

西元2009年6月19日

簡報大綱

• 計畫背景

• 研究內容與成果

–路口

–路段

–經驗整理

• 結論與建議
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一、計畫背景

• 道路交通事故發生前真相難以還原，致事
後鑑定困難，應有發生事故前後的動態資
料較佳。

• 警方報案紀錄屬於靜態文件記錄，但道路
事故發生卻屬於動態過程。

• 影像式車輛偵測器發展漸趨成熟
• 由於本計畫屬於前期計畫，研究範圍選擇
某一路口、路段，設置CitiLog影像偵測器, 
測試效果，並用所測錄的車禍資料進行車
流動態分析,並檢討未來發展與應用。

1. 研究流程

期中報告

計畫開始

期中簡報

期末報告

期末簡報
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2. 影像偵測應用
• 影像偵測技術可用於車輛偵測, 車輛追蹤, 
偵測追蹤結果應用, 從偵測與追蹤所得之結
果，計算各項交通資訊。

3. 研究方法

• 事故影像取得

–使用Citilog影像式事件偵測器

• 針對偵測到之事件，即時記錄事故過程
（前一後二共三分鐘）

• 針對觀測地點進行全時錄影
（可供事後檢驗與完整分析）

• 事故影像分析

–事故過程檢視與原因分析

–事故相關車輛分析

• 微觀與巨觀車流分析
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二、研究內容與成果

• 試驗地點挑選

–歷年肇事次數

–設備架設可行性

• 路口與路段觀測結果說明

–觀測時間以一個月為基礎

–路口部分有偵測到車禍，路段部分則無

• 路口車禍與路段事件特性分析

1. 試驗偵測地點：承德、市民大道路口

現場攝影機位置

事故型態（件數）
– 人與汽機車發生事故於穿越道路中：2
– 車與車同向擦撞：8
– 車與車追撞：5
– 車與車於路口交岔撞：1
– 其他(肇事逃逸）：1
– 汽機車撞橋樑、建築物：1
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2. 路口車禍偵測結果
• 本研究針對台北市市民大道、承德路口進行事件偵
測，調查時間自民國97年11月13日至民國97年12月31
號止，共計49天。

事件編號 發生時間 事件內容 即時偵測 離線分析

交通
大隊
報案
紀錄

1 11/22，06:50 機車追撞機車
7:15偵測
到警車

有偵測

2 12/20，14:00 前方事故造成公
車回堵

有偵測 有偵測

3 12/24，18:00 偵測區域外 無偵測 無偵測

4 12/27，22:40 偵測區域外 無偵測 無偵測

無報
案紀
錄

5 11/13，18:26 計程車追撞機車 無偵測 無偵測

6 11/14，02:44 汽機車路口交叉
撞

03:00偵
測到警車

有偵測

7 12/1 ，18:00 垃圾車追撞計程
車

無偵測 有偵測

8 12/22，11:44 大客車追撞 無偵測 有偵測

2. 路口車禍偵測結果 – 車禍特性分析

• 車禍過程與車禍原因

–針對觀察到之四件車禍進行分析

（12/20之車禍，肇事車輛不在觀測範圍內，僅偵測到後
方受影響之公車，故不進行分析）

• 車禍前後的車流變化分析

–微觀車流：個別車輛之車速
（0.5秒計算一次）

–巨觀車流：事故發生過程之流量、密度、速度
（因事故發生過程較短，故每30秒計算一次）
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(1) 2008.11.14, 2:44:17, 汽機車交叉撞 1/6

• 市民大道綠燈時間，機車通過路口時，與
市民大道違規左轉之對向汽車的車尾發生
碰撞，機車騎士於路口倒下。

G Y R

30 3 87

時相

R G R

1

2

3

4

R RG Y

R G Y R

35 8 3 74

48 25 44

78 37 3 2

Y

02:44:17
綠燈17秒

3

週期120

(1) 2008.11.14, 2:44:17, 汽機車交叉撞 1/6

• 車禍過程與原因

–發生於凌晨、雨天

–該路口禁止市民大道
（東往西）左轉承德
路

–畫面右方汽車違規左
轉、直行機車閃避不
及而撞擊汽車車尾
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(1) 2008.11.14, 2:44:17, 汽機車交叉撞 1/6

– 車禍前後的車流變化分析

因為此事故發生於深夜時段，故車流量較低。
可以看出發生事故後密度會因此上升。（以３０秒為
一時段）

2:41:47~2:42:17

2:43:47~2:44:17

2:44:17~2:44:47

2:45:47~2:46:17

0

1

2

3

4

5

6

7

0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4

Q(veh/30sec)

K(veh/km)

20081114_前後三分鐘QK圖

前3分鐘

後3分鐘

(1) 2008.11.14, 2:44:17, 汽機車交叉撞 1/6
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速度(公里/小時)

時間(秒)

20081114_事故車輛速度與時間關係圖

汽車

機車

從上圖可以得知，機車行駛速度過快，以時速約每小時六十公
里通過路口；但是，對向車道的汽車卻違規左轉(視距問題)，
造成機車煞車不及，因而發生事故。
而且機車在產生撞擊之後，仍有移動些微距離，所以速度有些
微的變化之後再歸零。
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(1) 2008.11.14, 2:44:17, 汽機車交叉撞 1/6
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20081114_事故車輛速度與位置關係圖
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縱向位置(公尺)

20081114_事故車輛速度與位置關係圖

機車

事故車輛速度與位置關係圖

機車與汽車產生撞擊之後，位置有些
微移動。

(1) 2008.11.14, 2:44:17, 汽機車交叉撞 1/6

• 易肇事地點改善

–加強執法（違規超速、未依規定轉向）

–加強夜間照明（視距不良）

–設置告示牌提醒駕駛人注意

• 肇事原因

–機車超速行駛

–汽車未依規定左轉
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(2) 2008.11.22, 6:50:58, 機車追撞 2/6

• 事故發生前，一輛公車於黃燈時間加速通過路口
，而事故前車進入攝影機影像範圍後，於停止線
附近減速停止，但事故後車未減速因而追撞事故
前車。兩車追撞後，於行人穿越道倒下
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(2) 2008.11.22, 6:50:58, 機車追撞 2/6

• 發生於清晨、天氣晴

• 畫面右方公車於黃燈時
間通過路口、後方緊跟
隨著兩輛機車因公車通
過路口時對於能否順利
通過路口，在判斷上產
生差異，兩輛機車因此
追撞。
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(2) 2008.11.22, 6:50:58, 機車追撞 2/6
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因為時制的關係，事故發生前流量與密度先增加，再下降。
而此事故則發生於時相轉換時段，事故發生之後，佔據了內車道
的位置，隊後方車輛產生影響，因此，下個時相內的流量變化，
會使得密度變化較穩定且較高。（以３０秒為一時段）

(2) 2008.11.22, 6:50:58, 機車追撞 2/6
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事故前車

事故後車

可以看出事故前車因為發現號誌轉換(綠燈轉黃燈)，因此減
速；
但是事故後車速度過快，減速不及因而與事故前車產生撞
擊。
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(2) 2008.11.22, 6:50:58, 機車追撞 2/6
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(2) 2008.11.22, 6:50:58, 機車追撞 2/6

• 易肇事地點改善

–設置告示牌提醒駕駛人注意（前方路口較寬）

–加強宣導（保持行車安全間距）

• 肇事原因

–公車於黃燈時間搶快通過路口

–後方機車因視線遭公車車體遮蔽，無法看見號
誌變換
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(3) 2008/12/1, 17:58:52, 汽車擦撞 3/6

• 承德路往南垃圾車與計程車欲匯入過路口
後一車道之承德路，發生擦撞。
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(3) 2008/12/1, 17:58:52, 汽車擦撞 3/6

• 發生時間為晚上、
晴天

• 由於承德路南側道
路往國道客運總站
方向為單車道，因
此畫面中之垃圾車
與計程車因匯入而
發生擦撞
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(3) 2008/12/1, 17:58:52, 汽車擦撞 3/6
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此事故為垃圾車與計程車發生擦撞事故，車流方向為承德路
由北往南，因此僅有一車道為進入車道，
發生事故之後，對於後方車流影響較大，由圖中可以得知事
故發生後，密度與流量都降低。（以３０秒為一時段）

(3) 2008/12/1, 17:58:52, 汽車擦撞 3/6
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計程車與垃圾車發生擦撞後，仍有繼續往前移動一小段距離，
再完全停止。
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(3) 2008/12/1, 17:58:52, 汽車擦撞 3/6
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(3) 2008/12/1, 17:58:52, 汽車擦撞 3/6

• 易肇事地點改善

–於前方路口設置告示牌提醒駕駛人注意（前方
路口縮減）

• 肇事原因

–直行車輛擁有路權，但肇事車輛雙方皆為直行
車輛

–從影帶中檢視，垃圾車應禮讓計程車先進入該
路口
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(4) 2008/12/22, 11:45:38, 大客車追撞 4/6

• 承德路往南之事故前車與一計程車停止於過路口
後一車道之承德路前方，事故後車未注意前車已
停止而發生追撞。
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(4) 2008/12/22, 11:45:38, 大客車追撞 4/6

• 發生時間為上午、晴
天

• 承德路南側道路因前
方有計程車迴轉，畫
面中紅色大客車因而
煞停，後方綠色大客
車未保持安全距離而
追撞。
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(4) 2008/12/22, 11:45:38, 大客車追撞 4/6

此事故為承德路由北往南方向，為兩部大客車追撞
事故發生後，佔據了僅有一車道之進入車道。因此密度有很大
的差異。（以３０秒為一時段）
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(4) 2008/12/22, 11:45:38, 大客車追撞 4/6
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此事故推論為前方計程車欲進入車道，而造成事故前車(即和欣)緊急煞
車，因此使得事故後車(統聯)煞車不及，與前車產生撞擊。
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(4) 2008/12/22, 11:45:38, 大客車追撞 4/6
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此事故為兩部大客車發生追撞事故，車流方向為承德路由北往
南，且進入車道僅有一車道，對後方車流有嚴重影響，因此速
度有劇烈變化。

(4) 2008/12/22, 11:45:38, 大客車追撞 4/6

• 易肇事地點改善

–於前方路口設置告示牌提醒駕駛人注意（前方
路口縮減並保持安全間距）

–加強執法（路口應淨空）

• 肇事原因

–後方大客車未保持行車安全間距
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2. 試驗偵測地點：台灣科技大學大門口旁

之路段（基隆路四段）

位於基隆路四段台灣科技大學旁 本研究自行架設之攝影機

•調查時間：2009.3.10~2009.4.10，共計32天
•並未觀測到車禍，因此針對事件對車流的影響
進行分析

(1)路段偵測結果–路側臨停車流分析

A

C

B
主要觀測區域

事件影響區域

事件影響區域
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(2) 2009.3.12 車輛臨停事件 1/2

• 因車流量龐大，僅計
算外車道車輛

• 而時空圖中，臨停事
件發生後，其餘車輛
移動距離僅有80公尺
左右，是因為機車車
輛體積互相影響，且
模糊難以辨識，讀值
時會發生數據過度偏
差現象，因此，僅讀
值至80公尺左右。

後方車輛必須進行繞行的動
作，所以，時空圖可看出斜
率的改變。如紅色圈圈所
示，然後會繼續往上延伸
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(2) 2009.4.1 車輛臨停事件 2/3
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• 後方車輛斜率（即速率）改變，表示受到臨停車輛影響

(2) 2009.4.1 車輛臨停事件 2/2
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• 臨停事件發生之前，為中標示之綠色線條
• 而有數條呈現明顯S型之曲線(紅色線條)，則多為臨停事件
發生之後，由此可以看出後方車輛必須進行繞行之動作。
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3. 經驗整理 1/7

• 地點挑選

–事前的資料

• 蒐集包括該地點歷年的肇事資料與過去相關的交通
安全分析報告，流量資料與號誌時制計畫。

–實地調查

• 分別調查尖峰（上下午）、離峰時段的車流行為，
包括變換車道的位置、車流組成與路口停等位置。
因為影像式偵測器使用偵測區塊的方式來進行事件
偵測，因此區塊大小與位置的選擇就顯得格外重要
。每個地點的車流行為與停等特性皆不同，因此需
要事先進行調查才能得知。

3. 經驗整理 2/7

• 地點挑選

–實地調查

• 因為分析軟體需要設定畫面的比例尺，因此現場的
車道寬度、路口寬度等相關道路幾何尺寸，以及實
際號誌時制也必須在實地調查時加以記錄。

• 該地點是否有左轉專用道、右轉專用道、轉向專用
時相也需要加以調查，因為有轉向專用道或專用時
相會造成車輛長時間停等，容易造成系統誤判。
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3. 經驗整理 3/7

• 地點挑選

–實地調查

• 鄰近該地點是否有電力來源（如交通控制箱），如
果沒有電力來源則需考慮是否另外引電。自行引電
須要進行工程施作，增加建置成本與等待的時間。

• 檢查是否有可供架設攝影機的位置（例如號誌燈桿
），如果沒有好的架設位置則需考慮自行施工。自
行施工增加建置成本與等待的時間，因此需要事先
加以評估。

3. 經驗整理 4/7

• 地點挑選

–設備裝設

• 在路口拍攝時，本研究為了拍攝到事件/事故發生前
的狀況，因此拍攝時並未平行車流行進方向，此舉
會造成鄰近車輛通過路口時影像重疊而產生誤判。
但因為該路口較寬，因此使用一支攝影機並無法涵
蓋整個路口；目前的影像式偵測器技術並無法將另
一支攝影機的影像匯入、整合成完整的路口畫面而
進行偵測，因此在「攝影機可拍攝範圍」與「研究
者希望的理想拍攝範圍」之間，勢必有所權衡。因
此前述現場調查與歷史肇事資料分析就更顯得重要
。
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3. 經驗整理 5/7

• 地點挑選

–設備裝設

• 在路段方面，本研究建議以「平行車流行進方向」
拍攝較能降低偵測上的誤差；從路側拍攝（斜拍）
容易造成車輛影像重疊導致誤判的情形出現。「從
車輛後方拍攝」不但可以觀測到事件發生的過程，
同時也能避免從車頭前方正向拍攝會在夜間因車燈
而產生光影的干擾。因此建議採用平行車流方向（
不要斜拍）並從車輛後方拍攝的方式進行攝影。

3. 經驗整理 6/7

• 地點挑選

–設備裝設

• 配合實地調查所得的車流行為觀測資料，確定觀測
範圍。攝影鏡頭所能拍攝的範圍受到鏡頭解析度與
裝設位置高低的影響，因此需要配合現場狀況與所
能取得之錄影設備規格，調整至最佳的觀測角度。

• 影像式偵測器具備與交通控制中心連線對時的功能
，需要設定通訊協定才能啟用該項功能。本研究因
時程較短，因此來不及針對此一部份進行同步。但
若考慮未來將偵測到的事故資料作為證據之用，與
交通控制中心對時仍舊是必要的。
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3. 經驗整理 7/7

• 設備參數設定

–本研究所使用之影像式偵測器，主要判別門檻
為車輛的停等時間。因此需配合前述實地調查
所得到的資料，針對不同車道(lane)與車流行
進方向(movement)設定不同的偵測參數以提高
偵測率並減少誤判發生的情況。否則會出現等
待左轉車輛因停等時間過長、右轉車輛因禮讓
行人而被判定為事件的情形。

三、結論 1/2

• 應用影像式事件偵測器，可以紀錄肇事過程以作
為車流分析與交通安全改善之用。而所記錄之影
像內容，包括事件發生前後的巨觀、微觀車流變
化、肇事過程的駕駛行為，除了可以作為易肇事
地點改善的依據，也能作為日後肇事責任鑑定之
用。

• 本研究針對市民大道、承德路口所觀測到的四件
車禍進行肇事過程的動態車流分析，除了可以瞭
解事件發生前後的巨觀車流變化，尚能針對個別
車輛進行微觀的車流分析。
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三、結論 2/2

• 過去對於市民大道、承德路口的易肇事地點改善
建議（2004.05），主要肇事原因與本研究所觀測
之結果一致：

– 主要肇事原因未保持行車安全距離、未注意車前狀態及
左右轉彎未依規定。

– 請警察局加強取締及台北市交通局加強交通教育宣導。

• 但配合本研究所記錄之肇事影帶，將可清楚地瞭
解上述肇事原因的實際發生過程，這是過去仰賴
警方肇事記錄所無法達到的成果。

未來研究課題

• 由於本研究觀測時間僅一個月，建議未來進行長期（
觀測時間至少一年）觀測，以蒐集更多資料，包括：
– 肇事過程的影像；
– 長期的車流狀況變化；
– 路口上下游（200公尺）同步的影像。

• 針對選定路口之上下游（200公尺）進行同步觀測；
同時選定行經該路口的車輛在發生事件時的替代路線
，進行鄰近路口（路網）的同步觀測，以瞭解事件發
生後對於整體路網的影響與衝擊。

• 針對同一地點，進行不同拍攝角度、高度的比
較分析，瞭解何種情境下能夠最完整地記錄事
件發生的過程並作為分析之用。
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