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1.1 計畫目的1.1 1.1 計畫目的計畫目的

蒐集路況資料，並以適當的方法預估旅行資

訊，提供給用路人作為其旅運決策之參考，

進而符合管理者之預期，並使整體之運輸統

之效能提升。

長期以來，國內在整體運輸規劃缺乏路網中

各路段成本函數，故交通指派結果將無法反

應實際情形。靜態模式推估工作主要進行省

道路段之參數校估，未來可提供國內運輸規

劃之應用。

蒐集路況資料，並以適當的方法預估旅行資

訊，提供給用路人作為其旅運決策之參考，

進而符合管理者之預期，並使整體之運輸統

之效能提升。

長期以來，國內在整體運輸規劃缺乏路網中

各路段成本函數，故交通指派結果將無法反

應實際情形。靜態模式推估工作主要進行省

道路段之參數校估，未來可提供國內運輸規

劃之應用。



1.2 計畫範圍1.2 1.2 計畫範圍計畫範圍

延續第一年(92年)研究成果，本年度(93年)
以重要省道及高速公路新通車路段為主要
研究對象。

94年以重要縣道為主要研究對象。

95年將延續92~94年之研究成果，構建完整
之公路交通特性資料庫，並完成公路行車
時間資訊管理系統。

延續第一年(92年)研究成果，本年度(93年)
以重要省道及高速公路新通車路段為主要
研究對象。

94年以重要縣道為主要研究對象。

95年將延續92~94年之研究成果，構建完整
之公路交通特性資料庫，並完成公路行車
時間資訊管理系統。



1.3 工作項目1.3 1.3 工作項目工作項目

靜態旅行時間推估模式之建立與校估

延續擴充92年研究建置之資料庫。

省道路段特性分類。

構建及驗證各類別路段旅行時間推估模式。

動態旅行時間推估模式之建立與校估
探討動態旅行時間推估模式之模組、功能、運作方
式，以及資訊傳送方式分析。

延續92年之研究成果，針對高速公路部分進行動態
旅行時間資料庫與模式之建置。

建立省道動態旅行時間推估方法。

靜態旅行時間推估模式之建立與校估

延續擴充92年研究建置之資料庫。

省道路段特性分類。

構建及驗證各類別路段旅行時間推估模式。

動態旅行時間推估模式之建立與校估
探討動態旅行時間推估模式之模組、功能、運作方
式，以及資訊傳送方式分析。

延續92年之研究成果，針對高速公路部分進行動態
旅行時間資料庫與模式之建置。

建立省道動態旅行時間推估方法。



資訊模擬顯示系統之建置開發
以92年已建置之顯示系統為基礎，並整合本年度
建置之靜態資料庫與旅行時間推估模式、動態資
料庫、台灣地區遊憩地點聯外運輸資訊查詢系
統」，完成旅行時間資料顯示系統雛型之開發建
置。

路況回報資訊系統研究測試
整合92年所測試出之路況回報方式，並進而研發
其他況回報方式（可提供民眾參與，至少需評估
三種）。

資訊模擬顯示系統之建置開發
以92年已建置之顯示系統為基礎，並整合本年度
建置之靜態資料庫與旅行時間推估模式、動態資
料庫、台灣地區遊憩地點聯外運輸資訊查詢系
統」，完成旅行時間資料顯示系統雛型之開發建
置。

路況回報資訊系統研究測試
整合92年所測試出之路況回報方式，並進而研發
其他況回報方式（可提供民眾參與，至少需評估
三種）。



1.4 研究流程1.1.4 4 研究流程研究流程
前期計畫成果檢討

確定靜態旅行
時間模式架構

重要省道分類

路段旅行時間
及流量調查

靜態旅行時間
模式參數校估

靜態旅行時間
成本函數

將各分類路段
所對應的成本
函數參數值置
入電子地圖資

料庫中

即時VD資料
蒐集

歷史VD資料

動態推估模式
功能架構規劃

建立動態旅行
時間預測模式

建立靜態模式
資料庫

即時VD資料預
測值修正機制

產生預測速率
資料庫

確立GIS電子
地圖資料範圍

提供道路幾何
資訊資料

公路旅行時間
預測結果

公路旅行時間
資訊顯示系統
架構規劃

無線通訊
技術評估

路況回報
方式分析

路況回報資訊
系統規劃設計

路況回報資訊
系統研發測試

資訊模擬顯示
系統建置開發

公路旅行時間資訊模
擬顯示系統整合

進行資訊模擬顯示系
統驗證與校估

國內外相關文獻蒐集

計畫範圍與目標確立



貳、計畫瞭解貳、計畫瞭解貳、計畫瞭解

2.1 前期計畫之探討

2.2 本期計畫研究構想

2.1 前期計畫之探討

2.2 本期計畫研究構想



2.1 前期計畫之檢討2.1 2.1 前期計畫之檢討

靜態模式部分靜態模式部分

前期研究以靜態模式預測旅行時間，以高速公路
歷史VD資料之路段車流量代入成本函數，計算出
旅行時間；若缺乏歷史VD資料，則以運輸規劃模
式推估道路車流量，但報告書中並未提出該模式
推估方法。

以運輸規劃模式即時產生路網中每一個路段之交
通量，再提供給靜態模式進行旅行時間預測，在
方法論與可行性方面均有待商榷檢討。

事實上，在不同的環境狀況之下，道路容量也會
隨之變動，因此前期報告書之圖6.5-1中也列出環
境調整參數U0與C’，但報告書中並未提出參數值調
整方法。

前期研究以靜態模式預測旅行時間，以高速公路
歷史VD資料之路段車流量代入成本函數，計算出
旅行時間；若缺乏歷史VD資料，則以運輸規劃模
式推估道路車流量，但報告書中並未提出該模式
推估方法。

以運輸規劃模式即時產生路網中每一個路段之交
通量，再提供給靜態模式進行旅行時間預測，在
方法論與可行性方面均有待商榷檢討。

事實上，在不同的環境狀況之下，道路容量也會
隨之變動，因此前期報告書之圖6.5-1中也列出環
境調整參數U0與C’，但報告書中並未提出參數值調
整方法。



2.1 前期計畫之檢討2.1 2.1 前期計畫之檢討

動態模式部分動態模式部分

在前期研究中，雖然將路徑拆成各個路段，再將
各個路段旅行時間加總，以求得路徑旅行時間，
但然而，其終究並非是精確計算上游旅行時間後，
再由正確的時間點計算下游旅行時間，而是以
「門檻值」的概念來決定各個路段計算的基準時
間點。

若門檻值訂定不當，累計的起算時間點誤差將持
續延續下去，造成最後路徑旅行時間預測的誤差。

方法論上的限制，只能預估下一時段之旅行時間。

在前期研究中，雖然將路徑拆成各個路段，再將
各個路段旅行時間加總，以求得路徑旅行時間，
但然而，其終究並非是精確計算上游旅行時間後，
再由正確的時間點計算下游旅行時間，而是以
「門檻值」的概念來決定各個路段計算的基準時
間點。

若門檻值訂定不當，累計的起算時間點誤差將持
續延續下去，造成最後路徑旅行時間預測的誤差。

方法論上的限制，只能預估下一時段之旅行時間。



2.1 前期計畫之檢討2.1 2.1 前期計畫之檢討

資訊顯示系統部分資訊顯示系統部分

系統查詢功能：建議應採向量式架構、分層處理，
在伺服器端將資料以座標向量方式傳遞至用戶端，
然後再轉成圖檔展示，如此將可更準確與快速的傳
輸資訊。

旅行時間預估方式：用路人可以在上路之前，利用
本系統所建置的「資訊模擬顯示系統」，先行估算
到達目的地的行車時間，讓用路人可以行前規劃出
最符合經濟效益的行駛路線，避免行駛壅塞路段。

路況回報功能：如果結合無線通報機制可以將即時
事故擁塞等資訊一併回傳到伺服端，簡化災害回報
作業程序及增加資訊提供的時效性。

系統查詢功能：建議應採向量式架構、分層處理，
在伺服器端將資料以座標向量方式傳遞至用戶端，
然後再轉成圖檔展示，如此將可更準確與快速的傳
輸資訊。

旅行時間預估方式：用路人可以在上路之前，利用
本系統所建置的「資訊模擬顯示系統」，先行估算
到達目的地的行車時間，讓用路人可以行前規劃出
最符合經濟效益的行駛路線，避免行駛壅塞路段。

路況回報功能：如果結合無線通報機制可以將即時
事故擁塞等資訊一併回傳到伺服端，簡化災害回報
作業程序及增加資訊提供的時效性。



以省道為研究範圍，建立
各類型路段成本函數及構
建交通流量/路段容量
（V/C）與速率轉換曲線，
針對校估出之結果做分析
比較，提供未來國內運輸
規劃之應用。

配合GIS電子地圖資料範
圍，將道路分類結果與對
應之成本函數校估參數值，
建構於路網中各路段之屬
性欄位中。

以省道為研究範圍，建立
各類型路段成本函數及構
建交通流量/路段容量
（V/C）與速率轉換曲線，
針對校估出之結果做分析
比較，提供未來國內運輸
規劃之應用。

配合GIS電子地圖資料範
圍，將道路分類結果與對
應之成本函數校估參數值，
建構於路網中各路段之屬
性欄位中。

靜態模式部分靜態模式部分

2.2 本期計畫研究構想2.2 2.2 本期計畫研究構想本期計畫研究構想

確定靜態旅行時間模式架構

重要省道分類

路段旅行時間及流量調查

靜態旅行時間模式參數校估

靜態旅行時間成本函數

將各分類路段所對應的參數值
置入電子地圖資料庫中

建立靜態模式資料庫



將星期一至星期日之行車速
率均分開進行計算。同時，
以五分鐘為一個時間間格，
將一天切割成288個時間段，
並分開進行計算。

灰色理論適合用於此種小樣
本又具有不確定性的範疇之
中。灰色理論僅需四個樣本
即可建立一灰色模式。

引進馬可夫誤差修正機制，
用以捕捉預測輸出值與實際
值之間的殘差變化狀況，並
修正最後之預測輸出值。

將星期一至星期日之行車速
率均分開進行計算。同時，
以五分鐘為一個時間間格，
將一天切割成288個時間段，
並分開進行計算。

灰色理論適合用於此種小樣
本又具有不確定性的範疇之
中。灰色理論僅需四個樣本
即可建立一灰色模式。

引進馬可夫誤差修正機制，
用以捕捉預測輸出值與實際
值之間的殘差變化狀況，並
修正最後之預測輸出值。

動態模式部分動態模式部分

2.2 本期計畫研究構想2.2 2.2 本期計畫研究構想本期計畫研究構想
高速公路即時

VD資料

馬可夫修正灰
色系統旅行時
間推估模式

動態旅行時間
資料

高速公路動態
旅行時間資料

庫

旅行者資訊顯
示

即時資訊預測
值調整

即時VD資料
資料庫

高速公路歷史
VD資料庫

高速公路靜態
資料庫



本期計畫所規劃之公路旅行
時間模擬顯示系統擬包括道
路即時資料庫建置處理、後
端動態處理程式及資訊模擬
顯示系統三大部分。

提供民眾較為彈性的查詢方
式，民眾可透過網際網路的
地理資訊系統，清楚了解行
車路狀況 。

針對路況回報方式，提出三
種方案：自動語音系統、手
機定位系統以及網路通報系
統。

本期計畫所規劃之公路旅行
時間模擬顯示系統擬包括道
路即時資料庫建置處理、後
端動態處理程式及資訊模擬
顯示系統三大部分。

提供民眾較為彈性的查詢方
式，民眾可透過網際網路的
地理資訊系統，清楚了解行
車路狀況 。

針對路況回報方式，提出三
種方案：自動語音系統、手
機定位系統以及網路通報系
統。

資訊模擬顯使系統部分資訊模擬顯使系統部分

2.2 本期計畫研究構想2.2 2.2 本期計畫研究構想本期計畫研究構想
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參、交通資料蒐集與分析參、交通資料蒐集與分析參、交通資料蒐集與分析

3.1 省道特性分類與調查

3.2 交通資料調查蒐集

3.3 電子地圖路段特性資料建立

3.1 省道特性分類與調查

3.2 交通資料調查蒐集

3.3 電子地圖路段特性資料建立



3.1 省道特性調查與分類3.13.1 省道特性調查與分類省道特性調查與分類

路型分類方式

干擾度-依據道路兩側之土地使用強度與道路關係作為

分類，低度干擾為道路兩側開發度低，兩側並無強烈之

旅次吸引點；高度干擾則道路兩側高度開發，沿線土地

高度使用，導致道路車輛不時受兩側干擾。

地形-山區以貨車僅能以低度爬波速度行進，受限於地

形無法以更高速度行駛，其餘地形則為非山區。

路形-直接以車道數目作為分類，中央分隔之有無，對

於道路車容量並無多大幫助，並不列入考量因子內。

快速公路及高架橋-高架橋與道路兩側隔離，兩側土地

使用對於此一路段並無太大之影響，干擾度之歸類方式

不可使用，因此另做一分類。

路型分類方式

干擾度-依據道路兩側之土地使用強度與道路關係作為

分類，低度干擾為道路兩側開發度低，兩側並無強烈之

旅次吸引點；高度干擾則道路兩側高度開發，沿線土地

高度使用，導致道路車輛不時受兩側干擾。

地形-山區以貨車僅能以低度爬波速度行進，受限於地

形無法以更高速度行駛，其餘地形則為非山區。

路形-直接以車道數目作為分類，中央分隔之有無，對

於道路車容量並無多大幫助，並不列入考量因子內。

快速公路及高架橋-高架橋與道路兩側隔離，兩側土地

使用對於此一路段並無太大之影響，干擾度之歸類方式

不可使用，因此另做一分類。



第一次現況調查時
間為93年4月16日
至93年4月19日，
主要調查範圍為北
部地區重要省道，
全部工作歷時四天
完成。

第二次現況調查時
間為93年9月13日
至93年9月19日，
調查範圍為中南部
及東部地區重要省
道，全部工作歷時
七天完成。

第一次現況調查時
間為93年4月16日
至93年4月19日，
主要調查範圍為北
部地區重要省道，
全部工作歷時四天
完成。

第二次現況調查時
間為93年9月13日
至93年9月19日，
調查範圍為中南部
及東部地區重要省
道，全部工作歷時
七天完成。

省道路型現況調查省道路型現況調查

道路分類 道路系統型態

單向一車道

單向二車道

單向三車道

單向四車道

單向一車道

單向二車道

單向三車道

單向四車道

單向五車道

單向一車道

單向二車道

高架橋

西濱快速道路

東西向快速道路( 含台63)

低干擾

高干擾

山區

快速道路



現況調查資料統計

各區省道百分比

現況調查資料統計

各區省道百分比

北部地區

中部地區

南部地區

東部地區

24.65%

32.39%

28.82%

14.14%



現況調查資料統計

省道車道數分佈百分比

現況調查資料統計

省道車道數分佈百分比

1車道

2車道

3車道

4車道

5車道

6車道

7車道

8車道

9車道

10車道

11車道

12車道

9.78%

28.66%

18.63%

12.79%

10.09%

8.17%



現況調查資料統計

省道分類百分比

現況調查資料統計

省道分類百分比

低干擾1車道

低干擾2車道

低干擾3車道

低干擾4車道

高干擾1車道

高干擾2車道

高干擾3車道

高干擾4車道

高干擾5車道

山區1車道

山區2車道

18.35%

19.04%

10.28%

19.39%

12.69%

8.17%



3.2 交通資料調查蒐集3.3.2 2 交通資料調查蒐集交通資料調查蒐集

調查時間
尖峰時段定為週二至週四上午07:00~09:00，下午時段則
以17:00~19:00進行調查。

非尖峰時段定為周二至週四之上午11:00~13:00間及下午
14:00~16:00兩個時段進行調查。

自由車流旅行時間則定為00:00~06:00時進行調查。

調查時間
尖峰時段定為週二至週四上午07:00~09:00，下午時段則
以17:00~19:00進行調查。

非尖峰時段定為周二至週四之上午11:00~13:00間及下午
14:00~16:00兩個時段進行調查。

自由車流旅行時間則定為00:00~06:00時進行調查。

調查內容調查內容

所需資料項目 取得方式 資料內容

路段容量C 由道路型態計算獲得 每小時PCU數

道路流量Vi
以人工按計數器統計獲得，分

機車、小型車及大型車
每5分鐘或3分鐘之單向交通量

自由車流旅行時間(Tf) 利用試車跟車法實際調查獲得 往返起迄點3趟之平均
流量Vi下之旅行時間(Ti) 利用車牌登錄法實際調查獲得 從起點到迄點的時間

路段長度 實際現場測量 公里



調查方法

以兩號誌化路口間距作為調查距離，兩號誌化路口內
可包含許多非號誌化路口，但是不可以有號誌化路口
在內。

旅行時間：在路段起迄點各配置一人，以人工記錄通
過調查站車輛之車牌號碼與通過時間，所得結果再經
由電腦程式比對以獲取旅行時間。

自由車流旅行時間：在自由車流調查時間內，以小客
車往返起迄點3趟，行駛速率不得超過速限10km以上，
並記錄所花費的時間。

流量：在起點路口設置一人，以每3分鐘或5分鐘分機
車、小客車及大型車以計數器記錄流量，並於統計時
轉換成小客車當量。

調查方法

以兩號誌化路口間距作為調查距離，兩號誌化路口內
可包含許多非號誌化路口，但是不可以有號誌化路口
在內。

旅行時間：在路段起迄點各配置一人，以人工記錄通
過調查站車輛之車牌號碼與通過時間，所得結果再經
由電腦程式比對以獲取旅行時間。

自由車流旅行時間：在自由車流調查時間內，以小客
車往返起迄點3趟，行駛速率不得超過速限10km以上，
並記錄所花費的時間。

流量：在起點路口設置一人，以每3分鐘或5分鐘分機
車、小客車及大型車以計數器記錄流量，並於統計時
轉換成小客車當量。



旅行時間調查範圍

流量調查點
旅行時間調查點

旅行時間調查點

號誌化
路口流量調查點



3.3 電子地圖路段特性資料建立3.33.3 電子地圖路段特性資料建立電子地圖路段特性資料建立

路段旅行時間模式屬性資料構建方式

採用交通部運研所之新世紀台灣地區交通路
網數值地圖1.1版，將國道、省道、縣道匯
入，建立資料庫。另將省道附近500公尺內
之明顯建築物匯入，共計有12624處地標匯
入 。

設為重要地理位置，之後再從中選定地區中
心(centroid)，便於使用者查詢。

省道與省道之間的節點，高速公路與省道之
間連絡道節點皆匯入其中。

路段旅行時間模式屬性資料構建方式

採用交通部運研所之新世紀台灣地區交通路
網數值地圖1.1版，將國道、省道、縣道匯
入，建立資料庫。另將省道附近500公尺內
之明顯建築物匯入，共計有12624處地標匯
入 。

設為重要地理位置，之後再從中選定地區中
心(centroid)，便於使用者查詢。

省道與省道之間的節點，高速公路與省道之
間連絡道節點皆匯入其中。



電子地圖顯示畫面(1)電子地圖顯示畫面(1)



電子地圖顯示畫面(2)電子地圖顯示畫面(2)



資料庫表格資料庫表格



肆、靜態旅行時間推估模式校估肆、靜態旅行時間推估模式校估肆、靜態旅行時間推估模式校估

4.1 成本函數簡介

4.2 推估模式架構

4.3 參數校估方法

4.4 參數校估成果

4.5 綜合分析比較

4.6 靜態模式校估結果探討

4.7 靜態模式資料庫建立

4.1 成本函數簡介

4.2 推估模式架構

4.3 參數校估方法

4.4 參數校估成果

4.5 綜合分析比較

4.6 靜態模式校估結果探討

4.7 靜態模式資料庫建立



4.1 成本函數簡介4.1 4.1 成本函數簡介成本函數簡介

美國聯邦公路局(BPR)模式美國聯邦公路局(BPR)模式

])(1[),(
βα

i

ifii C
Vtt +=

ti：路段i旅行時間
t(i,f)：路段i自由車流旅行時間
Vi：路段i流量
α、β：欲校估之參數

一般路段旅行時間推估函數

統計分析法-依觀測之流量與旅行成本資料以迴歸分析方

法建立函數，解釋變數多僅為路段流量。

理論分析法-考量號誌數、路口等候延滯情形，解釋變數

較多、較複雜，應用時需以車流資料驗證假設條件是否

符合實況。

一般路段旅行時間推估函數

統計分析法-依觀測之流量與旅行成本資料以迴歸分析方

法建立函數，解釋變數多僅為路段流量。

理論分析法-考量號誌數、路口等候延滯情形，解釋變數

較多、較複雜，應用時需以車流資料驗證假設條件是否

符合實況。



4.2 推估模式架構4.2 4.2 推估模式架構推估模式架構

各類型BPR函數

),( fit ),( fiS
iS

實地調查資料:
流量、自由車流時間、調
查旅行時間、路型、長度
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4.3 參數方法4.3 4.3 參數方法參數方法

道路調查
資料

統計軟體
非線性迴歸

α、β

旅行時間>該時段平均值*2 
or

速率>當地速限+20
刪除

BPR函數配
適圖

速率殘差圖

流量對應
旅行時間

是

否

旅行時間
比對流量

同流量之旅行
時間取平均

資料比對

模式指標
R2、MAPE(平均絕對誤差

百分比)

模式指標
R2、MAPE(平均絕對誤差

百分比)

分成低干擾、高
干擾、山區、高
架橋及快速道路。

旅行時間—流量
之關係轉換成速
率—V/C之關係
圖以方便各類型
比較。

分成低干擾、高
干擾、山區、高
架橋及快速道路。

旅行時間—流量
之關係轉換成速
率—V/C之關係
圖以方便各類型
比較。



4.4 參數校估成果4.4 4.4 參數校估成果參數校估成果

多車道路段其速率始明顯下降時的V/C值較大，期望速率高的車輛能藉由變換車
道保持較高的行駛速率

1車道無法變換車道，易受前車速率所影響，其速率在V/C約0.2即下降
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車道數少的路段較車道數多的路段速率下降的V/C值小

在V/C＞1之後，其速率下降的幅度減緩

高干擾高干擾

0

10

20

30

40

50

60

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0

V/C

速
率
k
m
/h
r

1車道

2車道

3車道

4車道

5車道



山區山區
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2車道路段速率明顯下降時約在V/C＝0.4

1車道路段的速率明顯下降時約在V/C＝0.2 



高架橋高架橋
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高架橋在V/C約0.4時率即明顯下降

快速道路與高速公路主線一般路段同等級，故引用前期研究之參數值



4.5 綜合分析比較4.5 4.5 綜合分析比較綜合分析比較

共分三類討論

高低干擾路段：不同干擾之比較。

高架橋與快速道路：隔離道路兩側無干擾。

山區道路與低干擾路段：道路兩側干擾小。

共分三類討論

高低干擾路段：不同干擾之比較。

高架橋與快速道路：隔離道路兩側無干擾。

山區道路與低干擾路段：道路兩側干擾小。



高低干擾路段高低干擾路段
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高干擾路段週遭干擾度高導致車輛不易由變換車道增加行車速率 ，故而
高干擾路段速率在V/C較小時即明顯下降，低干擾路段速率則較晚下降



高架橋與快速道路高架橋與快速道路
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高架橋調查路段可行駛機車，會對汽車的行駛造成干擾，且相
同長度下高架橋會有較多上下匝道，車流交織對速率影響大，
所以高架橋速率顯著下降較快速道路快



山區道路與低干擾道路山區道路與低干擾道路
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山區道路因受到道路線型的影響，其駕駛行為較為保守，且容易受
前車影響，其速率下降幅度遠較其他類型大



4.6 靜態模式校估結果探討4.6 4.6 靜態模式校估結果探討靜態模式校估結果探討

車道數越多，可藉由變換車道以提升速率，故速率顯著下降
時之V/C值較大；車道數越少，較不易藉由變換車道提升速
率，其速率顯著下降時之V/C值較小。

高干擾路段因道路週遭對車流的干擾多，其速率顯著下降時
之V/C值較低干擾路段小。

山區道路受限於道路線型，其速率下降的幅度均較其他類型
來得陡。

交通現況調查有很多不能控制的影響因素，校估出之BPR函
數R2值範圍變動大是合理的，從實際應用層面應著重其MAPE
指標(誤差範圍)，除部份高干擾路段大於10%之外，其他皆
在8%以下。

由上述特性可證明本模式校估出之BPR函數的合理性，並由
實際調查資料建立各類型路段之成本函數。

車道數越多，可藉由變換車道以提升速率，故速率顯著下降
時之V/C值較大；車道數越少，較不易藉由變換車道提升速
率，其速率顯著下降時之V/C值較小。

高干擾路段因道路週遭對車流的干擾多，其速率顯著下降時
之V/C值較低干擾路段小。

山區道路受限於道路線型，其速率下降的幅度均較其他類型
來得陡。

交通現況調查有很多不能控制的影響因素，校估出之BPR函
數R2值範圍變動大是合理的，從實際應用層面應著重其MAPE
指標(誤差範圍)，除部份高干擾路段大於10%之外，其他皆
在8%以下。

由上述特性可證明本模式校估出之BPR函數的合理性，並由
實際調查資料建立各類型路段之成本函數。



4.7 靜態模式資料庫建立4.7 4.7 靜態模式資料庫建立靜態模式資料庫建立

類型  α  β  

1 車道  1 .2 1  2 .3 9  

2 車道  0 .9 2  3 .5 8  

3 車道  0 .8 6  4 .3 4  
低干擾

4 車道  0 .7 1  4 .2 4  

1 車道  2 .0 3  1 .9 9  

2 車道  1 .4 1  2 .0 2  

3 車道  1 .4 2  2 .3 2  

4 車道  1 .5 0  2 .4 4  

高干擾

5 車道  1 .4 8  2 .5 0  

1 車道  3 .3 8  3 .1 5  
山區  

2 車道  4 .5 4  4 .3 8  

高架橋  1 .3 4  3 .9 6  

快速道路  0 .2 9  2 .6 4  

各路型之靜態旅行
時間推估模式之校
估參數α、β整理
如右表。

依電子地圖各路段
分類屬性，建立對
應的參數欄位。

將相關之參數值指
派到旅行時間資訊
顯示系統之電子地
圖資料庫各路段屬
性中。

各路型之靜態旅行
時間推估模式之校
估參數α、β整理
如右表。

依電子地圖各路段
分類屬性，建立對
應的參數欄位。

將相關之參數值指
派到旅行時間資訊
顯示系統之電子地
圖資料庫各路段屬
性中。





伍、省道動態旅行時間推估分析伍、省道動態旅行時間推估分析伍、省道動態旅行時間推估分析

5.1 省道VD資料現況

5.2 旅行時間推估整體概念

5.3 計算模式

5.4 綜合評析

5.1 省道VD資料現況

5.2 旅行時間推估整體概念

5.3 計算模式

5.4 綜合評析



5.1 省道VD資料現況5.1 5.1 省道省道VDVD資料現況資料現況

由公路局所提供之資料可知

台1線平均每17.85公里才有一個偵測器

台3線平均偵測器間隔43.38公里

台15線平均間隔13.66公里才有一個偵測器

台17線與台14線全線更只有兩個偵測器

台19線全線只有三個偵測器，平均間隔59.725公里

其餘各省道不是沒有偵測器就是只有一個

若要依照目前省道VD佈設密度，推估出每一路段的
準確流量有其困難存在，主要原因是因為目前的佈
設密度太低所致。

由公路局所提供之資料可知

台1線平均每17.85公里才有一個偵測器

台3線平均偵測器間隔43.38公里

台15線平均間隔13.66公里才有一個偵測器

台17線與台14線全線更只有兩個偵測器

台19線全線只有三個偵測器，平均間隔59.725公里

其餘各省道不是沒有偵測器就是只有一個

若要依照目前省道VD佈設密度，推估出每一路段的
準確流量有其困難存在，主要原因是因為目前的佈
設密度太低所致。



5.2 旅行時間推估整體概念5.2 5.2 旅行時間推估整體概念旅行時間推估整體概念

國內已經實施的ITS措施本研究以省道為研究對
象，希望利用設置在省道上的偵測器所偵測到
的流量推算其餘沒有偵測器路段的流量，經由
流量可以推出車速，再由車速進一步得到此路
段的旅行時間，經由加總即可得到整個路徑的
旅行時間。

國內已經實施的ITS措施本研究以省道為研究對
象，希望利用設置在省道上的偵測器所偵測到
的流量推算其餘沒有偵測器路段的流量，經由
流量可以推出車速，再由車速進一步得到此路
段的旅行時間，經由加總即可得到整個路徑的
旅行時間。

偵測器數量與推估流量之關係

如果偵測器在此路網中密度很低，會有許多路
段的流量範圍在0與路段容量之間。

如果此路網中偵測器的密度較高，則求出流量
範圍在0至路段容量的路段就會相對減少許多。

偵測器數量與推估流量之關係

如果偵測器在此路網中密度很低，會有許多路
段的流量範圍在0與路段容量之間。

如果此路網中偵測器的密度較高，則求出流量
範圍在0至路段容量的路段就會相對減少許多。



5.3 計算模式5.3 5.3 計算模式計算模式

十字路口十字路口

X11

X12

X3 X4 X9
X10

X1

X2 X5

X13X14

X6

X7X8

路口A 路口B假設欲求X6

路段流量不能為負

路段最高容量為
2000pcu/hour

假設欲求X6

路段流量不能為負

路段最高容量為
2000pcu/hour

141412121010
6

44227
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88441
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T
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X
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=
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=
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=

其中，

表示 i 路段的流量

表示 i 路段的右轉比例

表示 i 路段的直行比例

示 i 路段的左轉比例

iX
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iT
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表示i路段流量範圍的下限

表示i路段流量範圍的上限

表示i路段的右轉比例

表示i路段的直行比例

表示i路段的左轉比例iL
iT
iR

2
iX

1
iX



5.4 綜合評析5.4 5.4 綜合評析綜合評析

以台一線上的偵測器
C0001V與C0003V之間的路
段為例，說明目前佈設密
度問題。

假設兩偵測器間只有一個
路口

圖中兩個星號分別為偵測
器C0001V與C0003V。

而C0001V與C0003V所偵測
到的流量皆為1000輛/小時。

假設每個路口的直行、右
轉、左轉的轉向比皆個別
為0.6、0.2、0.2。

以台一線上的偵測器
C0001V與C0003V之間的路
段為例，說明目前佈設密
度問題。

假設兩偵測器間只有一個
路口

圖中兩個星號分別為偵測
器C0001V與C0003V。

而C0001V與C0003V所偵測
到的流量皆為1000輛/小時。

假設每個路口的直行、右
轉、左轉的轉向比皆個別
為0.6、0.2、0.2。

路段1

路段2

路段0

C0001V

C0003V



依據通式可以推估出路段1的流量範圍為600pcu/hr
至1400pcu/hr之間。

若是兩偵測器間有一個路段無偵測器，即無法精確
推估中間無偵測器路段的流量。

實際上兩偵測器之間包含數個路口，由此偵測器佈
設密度必然太低以至於無法拿來驗證模式。

若是沒有其他的資料來源輔助(如：計程車、公車
等)要精確求得省道中每一路段的流量，偵測器的
佈設要遍及省道中的每一個路段。

目前可以由有偵測器之路段推估無偵測器路段之流
量，但是由於偵測器密度不足，有許多的路段推估
出的流量範圍很大，因此可以加入探偵車的資訊，
來縮小推估出的路段流量範圍。

依據通式可以推估出路段1的流量範圍為600pcu/hr
至1400pcu/hr之間。

若是兩偵測器間有一個路段無偵測器，即無法精確
推估中間無偵測器路段的流量。

實際上兩偵測器之間包含數個路口，由此偵測器佈
設密度必然太低以至於無法拿來驗證模式。

若是沒有其他的資料來源輔助(如：計程車、公車
等)要精確求得省道中每一路段的流量，偵測器的
佈設要遍及省道中的每一個路段。

目前可以由有偵測器之路段推估無偵測器路段之流
量，但是由於偵測器密度不足，有許多的路段推估
出的流量範圍很大，因此可以加入探偵車的資訊，
來縮小推估出的路段流量範圍。



陸、高速公路動態旅行時間推估陸、高速公路動態旅行時間推估陸、高速公路動態旅行時間推估

6.1 整體模式架構

6.2 車輛偵測器資訊

6.3 預測模式

6.4 旅行時間計算方式

6.5 未來實施ETC之資料應用

6.1 整體模式架構

6.2 車輛偵測器資訊

6.3 預測模式

6.4 旅行時間計算方式

6.5 未來實施ETC之資料應用



6.1 整體模式架構6.1 6.1 整體模式架構

國道一、二、三號具有車輛偵測器之路段，並

保留新路段車輛偵測器資料擴充性。

提供各交流道在不同時間下行駛所需之時間根

據車輛偵測器即時資訊反應車流現況特性

國道一、二、三號具有車輛偵測器之路段，並

保留新路段車輛偵測器資料擴充性。

提供各交流道在不同時間下行駛所需之時間根

據車輛偵測器即時資訊反應車流現況特性

高速公路即
時VD資料 歷史VD資

料庫

MBC-
GM(1,1) 預
測模式

即時VD資
料預測值修
正機制

道路幾何資
訊資料

旅行時間
預測結果

預測速率資
料庫



6.2 車輛偵測器資訊6.2 6.2 車輛偵測器資訊車輛偵測器資訊

透過網路由高速公路局取得

▓ 每五分鐘更新

▓ 每天的預測時間段為288段

透過網路由高速公路局取得

▓ 每五分鐘更新

▓ 每天的預測時間段為288段

透過統計檢定分析

▓ 相同路段、相同
時間在星期日至
星期六每天行駛
速率均不相同

▓ 每天之行駛速率
均分開進行計算

透過統計檢定分析

▓ 相同路段、相同
時間在星期日至
星期六每天行駛
速率均不相同

▓ 每天之行駛速率
均分開進行計算

record_date road_id source l_h 

2002/12/15 PM 02:45:46 N3 C 077079075068075000090088084… 

2002/12/15 PM 02:45:46 N3A C 064000 

2002/12/15 PM 02:45:46 N1 C 100000079000077068078077086… 

2002/12/15 PM 02:45:46 N2 C 074094080079085 

2002/12/15 PM 02:47:01 N1 D 068078077086088 

2002/12/15 PM 02:47:01 N1H D 088089085085 

2002/12/15 PM 02:48:49 N1 A 100093094083091085093083094… 

 



6.3 預測模式6.3 6.3 預測模式

每個路段在一年中最多僅能取得52筆資料
網路斷線、停電等狀況均會使資料量減少

難以滿足一般統計理論大樣本之假設

使用灰色理論進行分析、預測

每個路段在一年中最多僅能取得52筆資料
網路斷線、停電等狀況均會使資料量減少

難以滿足一般統計理論大樣本之假設

使用灰色理論進行分析、預測

灰色理論
四個資料點即可建立GM(1,1)模式

八個資料點即可建立MBC-GM(1,1)模式

灰色理論
四個資料點即可建立GM(1,1)模式

八個資料點即可建立MBC-GM(1,1)模式

本計畫使用MBC-GM(1,1)模式進行預測本計畫使用MBC-GM(1,1)模式進行預測
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6.4 旅行時間計算方式6.4 6.4 旅行時間計算方式旅行時間計算方式



6.5 未來實施ETC之資料應用6.5 6.5 未來實施未來實施ETCETC之資料應用之資料應用

提供特定車輛在兩收費站之間之旅行時間

民國92年國道一含國道三通車路段通過收費站
之交通量有524,382,872輛次

提供龐大之樣本點足以進行統計分析之用

提供真實的旅行時間分布圖

提供特定車輛在兩收費站之間之旅行時間

民國92年國道一含國道三通車路段通過收費站
之交通量有524,382,872輛次

提供龐大之樣本點足以進行統計分析之用

提供真實的旅行時間分布圖



根據Yoshikazu等人資料分析

需要去除由機車所造成的特別短旅行時間

需要去除在休息區休息所造成的特別長旅行
時間

利用資料群聚（clustering）的方式去除與
一般旅行時間不同的資訊

根據Yoshikazu等人資料分析

需要去除由機車所造成的特別短旅行時間

需要去除在休息區休息所造成的特別長旅行
時間

利用資料群聚（clustering）的方式去除與
一般旅行時間不同的資訊

應用於Kan-Etsu
Expressway之
Hanazono至Nerima
路段，總長約56公
里。

應用於Kan-Etsu
Expressway之
Hanazono至Nerima
路段，總長約56公
里。



柒、旅行時間資訊顯示系統柒、旅行時間資訊顯示系統柒、旅行時間資訊顯示系統

7.1 開發目的

7.2 系統功能架構

7.3 資料流程圖

7.4 最短路徑演算法

7.5 使用者介面設計

7.1 開發目的

7.2 系統功能架構

7.3 資料流程圖

7.4 最短路徑演算法

7.5 使用者介面設計



7.1 開發目的7.1 7.1 開發目的開發目的

目的

▓ 整合動、靜態資料庫

▓ 建立旅行時間資料庫

▓ 建立旅行時間資訊網頁

目的目的

▓ 整合動、靜態資料庫

▓ 建立旅行時間資料庫

▓ 建立旅行時間資訊網頁

擴充部分

▓ 配合 貴所於89年完成之『便民即時交通資訊系
統』

▓ 加入重要省道路段

▓ 提供重要省道主要都市間之旅行時間推估資訊

▓ 提供起迄點最短路徑選擇功能

擴充部分擴充部分

▓ 配合 貴所於89年完成之『便民即時交通資訊系
統』

▓ 加入重要省道路段

▓ 提供重要省道主要都市間之旅行時間推估資訊

▓ 提供起迄點最短路徑選擇功能



7.2 系統功能架構7.2 7.2 系統功能架構系統功能架構

 
運研所公路行車時間資訊管理系統 

網
際
網
路
地
理
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訊 
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估
旅
行
時
間 
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況
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詢 

路
段
查
詢 



7.3 資料流程圖7.3 7.3 資料流程圖資料流程圖
高工局路段速度資料庫

高速公路
段速度資
料轉入

偵測器資訊檔

靜態旅行時
間推估模式

路段行車速率資訊檔

行車速率更新週期檔

產生每日路
段行車速率
資訊檔

公路行車
時間資訊
顯示介面

使用者查詢
時間

省道路段速
度資料轉入



7.4 最短路徑演算法7.4 7.4 最短路徑演算法最短路徑演算法

開始建立依最短路徑樹(Shortest Path Tree)以R
當作此數的根點(root),並將此樹根當作目前的處
理點。

加入目前處理點的所有相鄰點加到樹中,並且計算
由root 到這些新加入點的距離。

由目前已形成的樹中找出最短的一條路徑。若此路
徑的最末端端點為L，則此一路徑代表由R到L的最
短路徑。所以刪除在路徑樹中其他末端的為L的點，
不必再找。

以L當作目前的處理點，重複步驟二﹑三﹑四，如
果遇到已被找出的最短路徑的點就不必將此點再加
入樹中。



7.5 使用者介面設計7.5 7.5 使用者介面設計使用者介面設計

系統畫面＿系統首頁系統畫面＿系統首頁



系統畫面＿預估旅行時間系統畫面＿預估旅行時間



系統畫面＿路況查詢系統畫面＿路況查詢



系統畫面＿路段交通狀況查詢系統畫面＿路段交通狀況查詢



捌、路況回報系統規劃分析捌、路況回報系統規劃分析捌、路況回報系統規劃分析

8.1 語音回報流程

8.2 IVR語音播報系統

8.3 路況回報範例

8.4 國道路網篩選方法

8.5 實際測試範例

8.6 效益評估

8.1 語音回報流程

8.2 IVR語音播報系統

8.3 路況回報範例

8.4 國道路網篩選方法

8.5 實際測試範例

8.6 效益評估



8.1 語音回報流程8.1 8.1 語音回報流程語音回報流程

交換機交換機
IVR

（互動式語音查詢）

IVR
（互動式語音查詢）

基地台定位基地台定位

路網資料庫

事故資料庫

AP

固定範圍
路網篩選

固定範圍
路網篩選



8.2 IVR語音播報系統8.2 IVR8.2 IVR語音播報系統語音播報系統
基
地
台
定
位

基
地
台
定
位

路
網
篩
選

路
網
篩
選

路
況
回
報

路
況
回
報



8.3 錄況回報範例8.3 8.3 錄況回報範例錄況回報範例

用戶在國道一、國道三附近回報路況用戶在國道一、國道三附近回報路況

撥打回報專線電話

語音回覆：歡迎使用運研所路況回報系統

語音回覆：國道請按1、非國道請按2 

使用者輸入：1 

語音回覆：中山高請按1、北二高請按2 

使用者輸入：2 

語音回覆：北上請按1、南下請按2

使用者輸入：2

語音回覆：擁塞請按1、事故請按2、施工請按3 

使用者輸入：1 

語音回覆：感謝您的回報

撥打回報專線電話

語音回覆：歡迎使用運研所路況回報系統

語音回覆：國道請按1、非國道請按2 

使用者輸入：1 

語音回覆：中山高請按1、北二高請按2 

使用者輸入：2 

語音回覆：北上請按1、南下請按2

使用者輸入：2

語音回覆：擁塞請按1、事故請按2、施工請按3 

使用者輸入：1 

語音回覆：感謝您的回報

基地台定位基地台定位

路況回報路況回報

IVR語音IVR語音



8.4 國道路網篩選方法8.4 8.4 國道路網篩選方法國道路網篩選方法

整併：交流道與交流道路段整併為一

路段編碼：□□□□□□

基地台定位篩選1Km之間的路段，利用語音系統讓回
報者確認路段。

利用語音系統讓回報者確認路段方向性。

系統將基地台定位拉回國道線段

整併：交流道與交流道路段整併為一

路段編碼：□□□□□□

基地台定位篩選1Km之間的路段，利用語音系統讓回
報者確認路段。

利用語音系統讓回報者確認路段方向性。

系統將基地台定位拉回國道線段

國道編碼：國一（01）﹑國二（02）⋯⋯
方向編碼：北/東（1）﹑南/西（2）

流水號



8.5 實際測試範例8.5 8.5 實際測試範例實際測試範例

系統將定位點位拉回國道一



實地測試1：國一北上45K，事故實地測試1：國一北上45K，事故



實地測試2：泰山收費站，塞車實地測試2：泰山收費站，塞車



8.6 效益評估8.6 8.6 效益評估效益評估

優點

▓ 服務流程簡潔，3次按鍵即可以完成查報

▓ 回報者只需要手機設備，容易推廣

優點優點

▓ 服務流程簡潔，3次按鍵即可以完成查報

▓ 回報者只需要手機設備，容易推廣

缺點

▓ 定位經度較差

▓ 基地台定位址需由電信業者提供

缺點缺點

▓ 定位經度較差

▓ 基地台定位址需由電信業者提供



畢畢

指指

完完簡簡報報

敬敬 教教請請


