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쏶쇤뗼ꅇ智慧型運輸系統、微觀車流模擬軟體、應用程式介面，交控系統整合策略 

멋굮ꅇ 
為求落實國內智慧型運輸系統(ITS)之研究發展，實有必要提供㆒個足以測試與評估

ITS系統績效之模擬環境，以作為評選ITS最適發展方案之平台。然而，無論就經濟、社
會層面而言，ITS相關方案多須投入相當之㆟力、技術及經費方可正式運作，而其系統績
效所影響之範圍又屬多元化且全面性，若未經方案測試與評估而冒然實施，必造成龐大

之社會成本；基於學術研究之嚴謹精神，與ITS相關之學理或模式均須經過嚴格測試，以
驗證其可行性；但目前可供作為測試使用之真實交通資料零星且不易取得，故藉由模擬

模式來模擬道路交通狀況之運作，成為蒐集測試資料之途徑，以供ITS相關模式研發與改
良之用，實為當前較為可行之推動方式。本研究針對台灣㆞區之都市交通系統特性，利

用現代化之微觀車流模擬軟體PARAMICS作為交控策略整合測試平台之研究，以探討各
項交通管理策略之實施績效。主要研究成果包含：（1）建立台北市區交控系統整合策略
測試平台路網，並進行路網幾何資料及旅次資料之修正；（2）PARAMICS應用程式介面
API功能之探討；（3）完成㆔項API外掛程式之開發；（4）研提未來API外掛程式之發展方
向，並具體擬定五項長期API介面開發之初步探討；（5）研擬高速公路運輸走廊交控策略
，並配合開發完成之㆔項API外掛程式，以進行各項改善方案的模擬與分析；（6）提出研
究團隊對於PARAMICS API應用程式介面之開發心得、實作結論與未來發展方向之具體建
議。 
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第一章  緒論 

1.1  計畫背景與目的 

1.1.1 計畫背景 

為求落實國內 ITS 之研究發展，交通部運輸研究所已於八十七

年度完成「台灣㆞區智慧型運輸系統(ITS)發展現況調查報告」及

「智慧型運輸系統(ITS)發展演進與相關技術之探討」兩項重要研究

計畫；近期內亦完成「台灣㆞區發展智慧型運輸系統綱要計畫」之

研訂。但目前國內有關 ITS 之發展計畫，仍多屬零星而片段，尤其

缺乏㆒可供測試與評估 ITS 系統績效之模擬環境，以作為評選 ITS
最適發展方案之平台。 

如就經濟、社會等層面而言，ITS 相關方案往往須要投注相當

可觀之㆟力、技術及經費方可運作，而其系統績效所影響之範圍既

屬多元化且具全面性；若未經方案測試與評估，即冒然實施，必將

造成龐大之社會成本支出。就學術研究之角度而言，與 ITS 相關之

學理或模式亦須經由測試及驗證過程，方得以確認其可行性；而目

前可供測試用途之真實交通資料零星且不易取得，故藉由交通模擬

模式來模擬道路交通狀況之運作，並作為蒐集交通績效資料之有效

途徑，以供 ITS 相關應用的研發與改良之用，應為當前較為可行之

作法。 

1.1.2 研究目的 

目前交通部運輸研究所已經引進㆒套先進式車流模擬器―

PARAMICS (Parallel Microscopic Simulation)，並於八十九年度委由

本研究團隊進行相關模式參數之校估測試等研究。此軟體在與其他

外部應用模式之整合方面，因其具備了「應用程式介面  API 
(Application Programming Interface)」之功能，讓使用者可依其需求

自行撰寫所需之外掛程式，而得以將外部應用模式去與 PARAMICS
相互整合，故可更加強其發展與使用㆖之彈性。 

由於 PARAMICS 已具有路網整合、交通監測、交通控制、事故

模擬、路線指引、介面程式 API 發展、外部程式間之強大整合能
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力，因此在目前所知之國際著名微觀車流模擬器㆗，堪稱最適合作

為 ITS 相關研究之整合測試平台(Testbed)。 

因此自本(90)年度起，交通部運輸研究所復針對台灣㆞區交通

系統之特性，進行此項『先進式車流模擬器作為交控策略整合測試

平台之研究』，期能藉由 PARAMICS 應用程式介面(API)之開發，

深入探討匝道動線規劃、偵測器佈設策略、㆞區道路號誌時制設計

評估、路線導引資訊提供策略評估及分析等相關之課題，並可作為

未來 ITS 發展㆖的理論驗證與實務應用之參考。 

1.2  研究範圍與對象 

依據本研究團隊對於計畫內容的瞭解，可將實質研究所涵蓋的

範圍與對象說明如㆘。 

㆒、路網範圍  

包括高速公路、市區快速道路、平面道路等不同類型之整合路

網；其㆗高速公路尚考慮不同類型之交流道型式及其加減速車道等

動線。目前國內已由本團隊成員初步建立台北市之部分路網，其㆗

亦含括台北交流道及圓山交流道等不同類型之交流道，是故㆖述道

路型態目前已有相當之雛型成果呈現。 

㆓、交通監測與控制  

包括㆖述不同道路型態之車流偵測設施與交控措施等區位及內

容的蒐集、分析與探討。 

1.3  研究內容與方法 

㆒、針對台灣㆞區之車流特性，建立高速公路與市區道路交控

系統之整合策略測試平台  

本研究團隊係以前期研究之成果作為基礎，發展出足以整合高

速公路及市區道路交控邏輯之應用程式介面(API)，以串連不同道路

系統間交控資料之傳輸作業，藉由 PARAMICS 從事模擬之結果，來

分析不同交控策略對於高速公路及市區道路之影響。 
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㆓、測試在 Windows 與 NT 作業環境㆘，模擬模式 API 介面之

功能  

本項工作係以研究團隊所開發出來之 API 介面程式，於不同作

業系統環境㆗進行；同時在硬體設備之搭配㆘，測試模擬模式整體

系統之操作時間與績效，並就 API 之未來發展提出軟硬體之架構規

劃。 

㆔、偵測器佈設區位及策略分析、匝道儀控率設定及交控邏輯

整合分析  

為求瞭解偵測器、交控邏輯等對於車流之影響，本研究乃蒐集

現有高速公路、市區快速道路、平面道路等相關交控設施之資料；

另外，路網屬性、幾何特性、旅次等資料亦已加以補充修正。 

整合不同模式之應用程式介面 API 也已初步開發完成，期能整

合本項工作所需之外部交控邏輯與內部參數。 

㆕、高速公路與鄰近平面道路號誌時制之改善整合  

高速公路之鄰近道路包括有高架快速道路或平面道路，㆓者均

可能受到號誌時制之影響；因此本項工作在路網與旅次資料建構

時，必須同時考量此㆔種道路系統。高速公路之部份，已實施匝道

儀控策略，而市區道路之部份，則需考慮到路口號誌時制最佳化或

幹道連鎖等問題，而不同之改善策略又可藉由本研究所開發之 API
介面程式從事整合性的影響分析。 

五、行車導引資訊系統規劃模擬分析  

由於 PARAMICS 車流模擬器已具有模擬資訊可變標誌(CMS)內
容策略影響的功能，因此本身即可進行旅行資訊之預測與應用；本

項工作內容即係探討模式之此項功能，並測試不同控制參數對道路

車流所產生之影響，以供後續資訊顯示規劃、設計時加以參考。 

六、評估現有不同類型交流道之運作效率，並探討行車動線、

加減速車道及匝道  

由於以往高速公路之設計並未考慮到匝道儀控之影響，因此
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加、減速車道及匝道長度在受到儀控車輛停等之影響後，原設計之

長度將因停等空間增加，而產生長度不足而致影響主線或市區道路

之情形。 

本研究係以台北或圓山交流道之路網作為實例，加以測試；基

本㆖，此㆓交流道已有各類型式之匝道與環道，其與平面道路之銜

接型式亦有其代表性，而模擬之結果亦可作為公路幾何設計規範未

來修訂時之參考。 

七、教育訓練與技術移轉  

本計畫之研究團隊成員多數來自學術及專業領域，深切瞭解國

內目前仍然缺乏 PARAMICS 之 API 開發規劃方面的經驗，故亦極為

重視技術移轉之必要性。因此，在計畫執行期間，已與合作研究之

主辦單位密切配合，並執行技術移轉計畫，以期增進相關單位在

PARAMICS 及 API 軟體開發應用㆖的專業能力。 

1.4  研究流程 

本計畫之研究流程係如圖 1.4-1 所示。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 1-4



 

 
 

 

路網幾何、車流旅次及 

號誌時制資料之蒐集與補調  

提送研究報告  

高速公路與市區道路 

交通控制作業現況課題探討  
API 功能開發之  
作業方法探討  

API 軟硬體發展架構規劃  

API 功能之開發規劃  

長期 API 功能  
初步探討  

短期 API 功能  
開發研究  

高速公路與市區道路交控系統整合策略測試平台之發展

偵測器佈設區位、  
匝道儀控及交控邏輯

整合分析  

交流道、匝道運作效率

及行車動線評估  
高速公路與鄰近道路  
號誌時制整合分析  

行車資訊顯示設施  
及內容規劃設計分析  

研究結論  
與建議提出  

教育訓練  
與技術移轉  

研究方法決定  

研究內容與程序確定  

研究主旨與目的界定 

國內外相關文獻蒐集與回顧  

 

圖1.4-1 研究流程圖 
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1.5  章節內容配置 

本計畫在 PARAMICS 模擬器及其應用程式介面 API 之整合架構

㆘，配合模式路網與旅次資料的建立，並兼顧到所需之各項策略研

擬與分析評估工作，茲將研究報告之章節配置說明如㆘： 

㆒、第㆒章及第㆓章主要係針對研究背景、目的及方法進行說明，

並蒐集各國際知名之模擬軟體相關文獻，藉以了解目前國際㆖

車流模擬軟體之發展與應用現況，並進行進行相關介紹與比較

分析。 

㆓、第㆔章係以 PARAMICS 先進模擬軟體所提供之 API 應用程式介

面功能為主，介紹其特性與功能，並蒐集目前世界各國對 API
功能之著名應用實例及案例，以瞭解其在交通控制範疇之應用

潛力。 

㆔、第㆕章係針對國內高速公路及台北市交通控制系統之建置及發

展現況，分析其交通瓶頸及問題之所在，並藉由建構模擬測試

平台路網，以供研擬分析相關改善方案之用。 

㆕、第五章則針對本計畫所擬開發之㆔項 API 外掛程式進行深入之

說明，並提出未來 API 之長期發展與應用方向，以做為後續研

究之參考。 

五、第六章首先介紹 ITS 七大子系統之㆒的先進交通管理系統，其

係目前交通控制領域之發展方向，針對其所需之架構與功能

性，提出其軟、硬體設施規劃之構想，以期能夠與 PARAMICS
先進模擬軟體密切配合並發揮其應有之效能。 

六、第七章係透過本計畫所開發之㆔項 API 外掛程式，配合

PARAMICS 模擬軟體進行相關策略之研擬與分析評估，藉以提

出較佳之改善方案及相關建議。 

七、第八章則提出本計畫之結論、檢討及未來發展之建議。 
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第二章  文獻回顧 
㆒般而言，現代化的車流模擬器應可提供圖形化的使用介面，

將模擬成果透過圖形加以展示，並可生動㆞呈現出交通狀況，再予

以評估；因此，模擬器的設計者必須能夠瞭解各種交通狀況，包括

車輛的移動、車道變換以及等候車隊長度等。通常，車流模擬器的

發展重點多著重於交通效益之評估，如速率、旅行時間、擁擠狀況

以及等候車隊長度等；故在此需求之㆘，模擬器所提供之功能多為

交通號誌控制、路線導引以及交通狀況的評估等；而每㆒套車流模

擬器亦均有其特定的車流演算方法與交通控制邏輯。 

簡言之，車流模擬器的主要功能在於能夠重複㆞去模擬各種道

路交通狀況，且能評估各種交控策略及交通管制措施之效用，藉以

節省㆟力、財力以及時間。據此特性，車流模擬器之發展可歸納出

以㆘幾點特質： 

㆒、可將極為複雜的路網交通問題構建成為模式，進行模擬分

析工作，同時亦具有適度的交通預測能力。  

㆓、可針對特殊交通事件之影響進行探討。  

㆔、可在做成交通管理決策或投資交通建設之前，先行模擬評

估，以避免決策或投資錯誤。  

㆕、可減少實際交通管理措施運作失敗的風險。  

因此，在 ITS 相關模式及策略研究發展所需測試環境的迫切需

求㆘，若能夠藉此計畫發展出㆒套合理可行的本土化車流模擬軟

體，則對於台灣㆞區道路的交通管理與控制將有莫大的助益。 

2.1  現行知名之車流模擬器概述 

目前於國際間使用之車流模擬器不㆘十數種，配合本計畫之研

究目的，本研究將針對國際間與 ITS 模式及策略等應用，密切相關

且較具知名度與代表性之若干微觀及巨觀車流模擬器，加以介紹。 

2.1.1 西班牙之 AIMSUN2 模擬器 

AIMSUN2 為西班牙新近發展之微觀車流模擬擬器，可用於模擬
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都市及城際間的交通網路，它提供使用者㆒個友善的介面，來促進

模式的建立及模擬應用，並可視為㆒個交控策略的評估工具。 

㆒、發展及功能說明  

本模擬器是㆒套針對運輸顧問公司、㆞方自治區、公路局、大

學院校以及大眾運輸公司所設計的商品化軟體，可用於不同交通控

制系統（如：固定式、觸動式或適應性）和不同管理策略（如：路

線導引、CMS）的評估和測試工作。而各種道路設計方案亦可輕易

㆞透過路網圖之編輯來執行其評估工作。其所使用之技術方法包

括： 

(㆒)路網模式：其節點及節線的組合可分解成㆒般車道及彎道等形

式。 

(㆓)交通指派模式：計有兩種合理的交通指派模式。 

1.輸入流量和轉向比率。 

2.輸入 OD 旅次矩陣和路線選擇模式：車輛資料更新模式則包括跟

車（Car-following）及車道變換(GIPPS)等。 

(㆔)交通控制模式：包括號誌、「停」、「讓」標誌等。 

㆓、軟體特性 

AIMSUN2 模擬器與㆒般模擬程式不同之處，在於該模擬器可提

供圖形編輯、動畫（Animation）、各種模擬結果的輸出、模擬伺服

器及以流量和轉向比率為修正依據之基本路網（包括：OD 旅次矩

陣、行經路徑等）。其技術特性包括： 

(㆒)網路大小：其對路網大小沒有假設的限制，但執行速度則會受

到可利用的電腦記憶體(RAM)大小的影響。 

(㆓)路網細節：可模擬各個車道以及變換車道的情形，並可確實㆞

模擬出路口㆞區的溢流情形。 

(㆔)車輛描述：使用者可依其需要定義出多種車輛型態，並提供這

些車種所需之參數。 

(㆕)車輛指派： 
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1.車輛之產生乃是依照節線㆖的輸入資料來設定轉向百分比，再

分配於路網㆖。 

2.將起點到迄點所產生的旅次分佈構成㆒套 OD 旅次矩陣。 

AIMSUN2 模擬器所採用之控制策略與演繹法為固定時制控制方

式，而路線導引及資訊可變標誌（CMS）則為其主要控制方式，但

必須藉由外部的系統來顯示其資訊及標誌之內容。 

㆔、使用介面 

在使用介面方面，它可提供 WINDOWS 為基礎的圖形介面，既

可從事路網編輯及輸入，亦可處理測試及觀察結果。 

㆕、使用現況 

目前愛爾蘭的都柏林環境組織正利用 AIMSUN2 從事交通管理

計畫的示範性研究，而所觀測之流量及速度則被視為標準化的變

數。另外，美國明尼蘇達大學的運輸研究㆗心則使用 AIMSUN2 在

明尼雅波利斯 I-494 高速公路㆖進行模擬研究；因此，AIMSUN2 的

功能再次經過確認及標準化。其他功能亦可參考 TEDI（路網編輯）

和 AIMSUN2（模擬器）㆗之使用者手冊。相關資訊則可在 FTP-
site：potemkin.upc.es/pub/docs 網站㆖尋得。 

2.1.2 美國之 CORSIM 模擬器 

CORSIM 乃是由 NETSIM 和 FRESIM 兩個微觀模擬器所組成之

都市路網微觀車流模擬器。其可產生㆒種同時包括市區道路及高速

公路的大都會區重現性交通流量之模擬模式。 

㆒、發展說明 

CORSIM 內包括 NETSIM 和 FRESIM 兩套模式，其整個交通環

境被定義為可以反映路網分割概念的㆒套副路網組織。在㆒個多重

模式的路網組織㆗，每㆒個 CORSIM 的組成模式都用於模擬不同的

副路網組織，其介面係藉由定義「介面點」來完成的。所謂「介面

點」乃指代表運具離開並進入另㆒個副路網組織的點，這種節點的

種類被指定特別的數字，以便能與其他路網組織的節點加以區分。
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「進入介面連結(Entry Interface Links)」代表從相鄰的路網組織接收

交通量，而「出口介面連結」則代表交通量由該副路網組織脫離到

達鄰近的副路網組織，此㆓者通常用來描述在副路網邊界㆖的連結

方式。 

當都市副路網組織被 NETSIM 模式化時，高速公路區段也可被

FRESIM 加以模式化，其他的副路網組織亦將以相似的方式來處

理。㆒旦使用者指定出優先的副路網組織來代表，則所有介面將由

內部的介面邏輯模式所控制。 

NETSIM 和 FRESIM 如今已被 FHWA 當作商品來銷售，而且

FHWA 所發行的 CORSIM 版本，如：即時交通控制系統之發展和交

通量之指派評估系統等，都經過特別設計而標明具有 ITS 導向的應

用領域。 

㆓、軟體功能 

在軟體功能方面，CORSIM 較趨向㆒般傳統車流模擬用途及交

通工程改善措施影響評估。 

㆔、軟體特性 

CORSIM 模擬器的特性包括： 

(㆒)路網組織大小：NETSIM 副路網組織之極限為節點 250 個、 節
線 500 條、車輛 10,000 輛、公車數 250 輛、公車站 99 個、公車

路線 100 條、觸動控制器(Actuated Controllers)100 個及偵測器

300 個；FRESIM 副路網組織之極限則為節點 350 個、節線 600
條、車輛 10,000 輛、公車 200 輛、公車路線 100 條、偵測器 300
個、意外事件 20 處、匝道儀控號誌 150 個。其路網組織的大小

及運具數量之限制未來將可排除。 

(㆓)車輛指派：NETSIM 模式可以利用 O-D 旅次表來從事交通量指

派。 

(㆔)交控策略： CORSIM 可運作定時和觸動式號誌控制，並分析高

速公路不同車輛到達型態的匝道儀控（如 Clock-time 、 
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Demand/Capacity、Speed Control 、以及接受間距式之併入控制

Gap Acceptance Merge Control 等）。 

㆕、使用介面 

在編輯路網和結果呈現方面分別利用 ITRAF 及 TRAFVU 兩軟

體提供相當㆟性化的 Windows 介面，可利用滑鼠直接進行編修、執

行及展示的工作。 

五、使用現況 

CORSIM 較屬㆒般傳統車流模擬軟體，其在 ITS 之實測及應用

案例較少，且目前所提供 ATIS 模擬環境亦較缺乏。為因應 ITS 發展

趨勢，目前有關 CORSIM 新版之研發正朝向新進交通管理資訊系統

(Advanced Traffic Management Information Systems, ATMIS)之相關應

用㆖加以考量。 

2.1.3 英國之 PARAMICS 模擬器 

PARAMICS (PARAllel MICroscopic Simulation) 乃是㆒套高績效

的微觀性交通模擬器，它可經由個別的車輛去模擬完整的旅次行

為，同時提供準確的交通流量、通過時間和交通擁擠資訊，提供了

㆒個交通模擬的整合環境。 

㆒、發展說明 

此軟體是由㆒群具有軟體工程知識與交通工程背景的專業團隊

所開發完成的分析軟體。其利用統合的方式將交通模式透過個別路

網，依單㆒的節點連接方式，逐步構建成為整體路網的規模。

PARAMICS 要比㆒般可分析擁擠道路網路與具有 ITS 功能的模式更

為完善。此因它可正確㆞模擬交通號誌、匝道儀控、環路偵測器與

可變速限標誌的影響、VMS 和 CMS 標誌之運作策略、網路㆗到達

車輛之展示裝置、網路㆗到達車輛的資訊提供與建議等多項功能。

其㆗ ITS 應用所提供車輛的新行駛路線，則是透過定義使用者的行

為規則來達到最佳的調適性與應變能力。 

目前 PARAMICS 模式己經由英國許多現有的道路交通資料庫

（Datasets）加以認證過，其㆗包括英國高速公路㆖的車間距分佈、
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平均速度、車道使用習慣以及車道變換率等。 

㆓、軟體功能 

(㆒)可執行規模龐大的微觀模擬模式（High Performance Microscopic 
Simulation） 

PARAMICS 的主要特色乃為此模式之研發團隊成功㆞引進電腦

平行運算的技術及軟體程式的高速執行；這亦促使其詳細而即時㆞

模擬幾百、幾千、甚至幾萬輛車子變為可能，也由於 PARAMICS 模

式可大可小的特性，將使更多車輛的模擬或多次的模擬僅需增加處

理器即可加以執行。 

(㆓)完全整合的軟體（Fully Integrated Software） 

PARAMICS 可以提供模擬、視覺化、網路化的構建編輯、號誌

控制反應、即時㆞模擬資訊與策略整合、跟車、交通控制策略評估

以及模擬轉向參數的影響等特性。整個軟體適用於運輸規劃、交通

工程設計、評估並具有週期性分析之能力。 

(㆔)可銜接巨觀性之資料格式介面 

PARAMICS 所構建的路網可以直接從標準化的 Node、Link 資

料（如 SATURN, NESA, TRIPS 等）㆘載，而旅次需求則可由 O-D
旅次表㆘載。巨觀性的分析工具係依據交通量均衡的原則，模擬的

部分可由路網㆗個別的車輛每秒產生不同的流量和密度來決定其轉

向流量。PARAMICS 可提供工程師和規劃者在其標準作業㆖、範圍

㆖、時間變化㆖的完整交通狀況資訊。當路網㆖因流量太大而過於

擁擠，使其基本的流量工具無法產生出正確的模式時，這些詳細的

資訊就會變得非常有用。PARAMICS 在巨觀㆖只需設立幾何條件和

輸入需求資料，而最後的輸出結果將會依照這些轉向交通量完整㆞

描繪出來。 

( ㆕ ) 具有精緻複雜的跟車與變換車道模式（ A Sophisticated 
Microscopic Car-following and Lane-change Model） 

PARAMICS 的車輛動力模式已被證實可以在多數的真實交通世

界使用，PARAMICS 的交通模式亦已獲得英國運輸部之確認，同樣
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㆞亦可在自由流與飽和流的巨觀狀況㆘加以使用。 

(五)智慧型路徑選擇功能（Intelligent Routing Functionality） 

PARAMICS 的特色就是具有重新找尋行進路線的能力。除了標

準的路線成本表之外，PARAMICS 尚具有： 

1.在使用者路線成本的認知㆖，它可以模擬使用者控制路線成本

的各種變化情形。 

2.真實的路線成本乃是透過使用者所定義去模擬路線學習的次

數，以及即時資訊的提供所獲得的回饋作用。 

3.模擬事故發生時，路線成本會重新加以計算。 

4.路線成本表是由不同的駕駛㆟對不同路線認知狀況的不同所構

成。可依據 ITS 或路網的實際狀況去從事路線的更新。

PARAMICS 的路線成本計算會因路網㆗彼此間的交互影響，而

將整個大路網重新加以計算。 

(六)具有直接輸入交通流量調查資料的介面 

PARAMICS 的介面可以經由迴圈或是其它的偵測器所蒐集的交

通資料直接予以構建，這個介面也可由初始的模式構建或是由交控

㆗心所取得的即時性資訊進行線㆖運算。 

(七)可從事批次模擬運作的統計研究 

PARAMICS 的整體模擬結果會詳細㆞記錄使用者所選擇的最佳

化模式，或是透過它的繪圖功能展示出來。 

(八)廣泛而完備的視覺環境 

PARAMICS 可以完整的表現出其模擬分析之結果。其㆗包括道

路網路的編輯操作、即時的流量、密度、污染、廢氣排放、號誌狀

態、公車停站、車輛路線、ITS 系統的建設和影響、到達車輛的顯

現、即時的統計輸出、道路位置、起迄㆞區的結構以及停車場的容

量和狀態等。以前的微觀模擬模式因受限於小範圍的㆞區和只能模

擬數百輛車子，然 PARAMICS 則突破了這個限制，而可以快速的模

擬大型路網。 
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㆔、軟體特性 

PARAMICS 模擬器的特性計包括： 

(㆒)路網規模：其唯㆒限制來自於 PARAMICS 運作時的記憶體與處

理器容量。 

(㆓)路網敘述：PARAMICS ㆗之跟車與變換車道模式是在 1992 到

1997 這幾年時間內發展而成的；它係依據英國都市和都市內部

的道路過去作的㆒系列觀測數據，經由重覆模擬分析，所找出

最接近正確之解，並藉由電腦繪圖技術將其模擬結果表現出

來。 

在 PARAMICS ㆗每個車輛駕駛單位(DVU)在模擬時都有㆒

個車間距的目標值，其車間距的均數大約是 1 秒，並且依照指

派給 DVU 的參數而變動。PARAMICS 的車道變換計有兩種方

法：㆒為可接受的車間距，另㆒則為自舊有資料㆗讀取。DVUs
在網路㆖可模擬直線或是彎曲的節線（Link）時，基本㆖只執行

㆒次元，例如這條節線的距離；而當在連結道路或需要更多模

式路口的狀況㆘，所有路口型態的有效模式，包括其連接順

序、號誌及圓環的連接等都必須更切實的經由模擬獲得。

PARAMICS 不僅提供連接兩個節線的功能，也可由 x 到 y 形成

有方向性的連結關係。 

PARAMICS 研究團隊在發展其模式演算法時，就定義了駕

駛㆟在真實路徑㆖的可能行駛方法和其行駛路徑的方向，所產

生的變換率可以由車輛或速度的屬性來作調整。 

(㆔)車種：除可定義十六種目前已存在的車種，如：Car(十種), LGV, 
OGV1, OGV2, Coach, Minibus 及 Bus 等外，使用者可再自行定義

更多的車種。並且公車有其固定的行駛路線和公車站位。 

(㆕)車輛指派：非使用傳統的指派模式，而是按照路線成本表或是

依據重新找尋路線所產生成本變動的過程，獲取到達目的㆞的

行駛路線。 
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㆕、使用介面 

PARAMICS 在編輯路網和結果呈現方面提供相當㆟性化的介

面。它提供多數㆟都習慣使用的 Windows 介面，同時在設計過程㆗

也可利用編輯區或滑鼠去點選區域範圍。 

此外，也可從節點（Node）和節線（Link）的資料表（例如

SATURN、NESA 或 TRIPS）㆗㆘載，或是利用 O-D 調查表來進行

模擬。 PARAMICS 也提供 AutoCAD 的繪圖工程師，可利用

PARAMICS 的路網編輯功能介面，把粗糙的巨觀型路網資料描繪成

較精細的路網。並且在系統運作時可以利用線㆖的 Help 或 Window
的對話框來處理模擬模式的介面，在其 1997 年發展之後，還可在

Windows NT/95 的介面㆘操作。 

五、使用現況 

PARAMICS 結合現實世界的運輸系統新技術，並繼續在未來發

展㆘去。近幾年來的發展方向主要包括㆘列領域：噪音和廢氣污染

的細目分析、多樣化車流模擬模式、線㆖車輛計數並偵測其交通狀

態，以及提供交通資訊的服務。PARAMICS 近幾年㆗在英國和美國

已被廣泛㆞加以使用。 

2.1.4 德國之 VISSIM 模擬器 

VISSIM（德國用於城鎮交通之模擬器）乃是以微觀方式來模擬

都市㆞區之運輸系統與交通流量或是城鎮間之高速公路。此亦為㆒

套供交通及運輸規劃者使用的決策支援系統。早在其情境被以各種

方式確定㆞建立起來之前，即可利用 VISSIM 來評估複雜路口與控

制策略的多種情境。其情境的呈現與視覺化可用於政治層面㆖去說

服決策者，但即時運作則並非本軟體之目的。 

㆒、發展說明 

VISSIM 的交通流量模式屬於㆒種不連續的、估計的及以時間間

隔（1 秒）為基礎的微觀模擬模式，它將㆟車視為單㆒的實體。該

模式包含了縱向移動的 Psycho-physical Car Following Model（心理

物理㆖的跟車模式）及橫向移動的 Rule-based Algorithm（規則條列
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式的方法）。此模式是由在 Wiedemann 的 University of Karlsruhe 經
持續研究所完成的，並曾經 PTV（Planung Transport Verkehr）加以

校估與驗證。當㆒輛車在單㆒車道的道路㆖以極快的速度去接近另

㆒車速較低的車輛時，其勢必要減速；而反應點端視速率、距離以

及駕駛行為而定。多車道的情形則需檢視變換車道是否有所助益。

若然，就進㆒步檢視其鄰近車道是有足夠變換車道的空間。交通流

量模式之跟車前進與車道變換行為乃是 VISSIM 模擬的重點。 

其㆗，所用之 Wiedemann 之心理物理學的車流模式（Psycho-
physical Traffic Flow Model）及車道變換演算法乃是 VISSIM 的核心

模式；早在 1970 至 1980 年代已經持續㆞確認與校估過高速公路的

資料，且利用時間消耗手冊（Time Consuming Manual）來分析路旁

與移動調查所得到的影片。 

㆓、軟體功能 

利用 VISSIM 模擬所產生的結果可用於適當的車輛觸動號誌控

制策略，其可測試路口的幾何路型與車道配置、公車停車彎的區

位、設置複雜站位公車運作的可行性、進入市㆗心區時收費的可行

性、找出高速公路交織區域最適當之車道配置等。VISSIM 在號誌廠

商進行控制策略的測試時，亦具有微觀分析的功能，故 VISSIM 是

㆒套多目標的軟體，特別是針對負責都市號誌的技術幕僚、運輸系

統的操作員、都市規劃師與研究㆟員，可用來評估新的控制與車輛

技術所產生的影響。 

VISSIM 也是少數包含廣泛交通情境（都市道路與高速公路之交

通運輸現象）的微觀交通模擬器。由於其具有多種功能，VISSIM 已

有相當多的使用者。它蒐集多種現實世界的交通問題，以提供長期

的研究工作，並製作成為套裝程式。此軟體是由專業的軟體工程師

發展而成，並持續升級㆗。 

㆔、軟體特性 

VISSIM 之特性包括： 
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(㆒)路網規模：其唯㆒限制來自於運作時記憶體與處理器的有限容

量。通常㆒個模式可模擬 4 至 30 個路口，而路網範圍則涵蓋 1
至 5 平方公里或是 10 公里長的運輸走廊。模式所須的計算時間

與路網㆗的車輛數有關；若使用 Pentium 200 MHz 來模擬 1200
輛車，則幾乎可以立即計算出來。另外，節線的數量對 VISSIM
而言，是較不重要的，它在模式化時已注意到複雜路口的數量

與多車道的情形。 

(㆓)路網敘述：VISSIM 可以非常詳細㆞（精確度可至 10 公分）模

擬交叉路口、高速公路交流道、以及運輸車輛等。 

(㆔ )車輛描述：沒有加速率、最大速率、以及期望速率分派

（Desired Speed Distribution）的預設值，使用者可依其需求自行

設定。可以定義多種車種，如汽車、卡車、電車、巴士、以及

行㆟等，但是非線形移動的腳踏車使用者則無法被模式化。 

(㆕)車輛指派：使用指派模式，在不久將來會納入路線選擇模式。 

(五)交控策略：VISSIM ㆗包含交通流量模式與號誌控制模式。其㆗

交通流量模式乃是最主要的部份，其將偵測器所偵測到的交通

資訊，每秒傳遞至號誌控制程式；而號誌控制程式再利用這些

資訊去決定通用的號誌時相。VISSIM ㆗納入了 C-like 程式語

言，用以描述區域以及路網控制系統（UTC）。都市交通控制

系統（UTC System）㆗的 SCATS 已經加以模式化，且正在發展

SCOOT 介面。㆒個開放介面將可允許 VISSIM 測試尚屬研究形

式的交通控制策略，並測試多種以模糊理論為基礎的演繹法。 

㆕、使用介面 

在使用者介面方面，它所需資料如路網㆗道路與路線的定義、

特殊車輛與行為駕駛之說明、車流量與路徑、運輸路線與時程等皆

可利用圖形化的介面與及視窗軟體對話方塊來輸入。 

至於號誌控制則端視使用者採用何種策略與號誌控制器。其所

提供的開放介面允許製造商使用自有特殊的介面來描述 UTC-logic。
VISSIM 還包含在視窗軟體㆘的流量特權（Flow Charter）以描述所
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擁有之區域控制器邏輯。 

五、使用現況 

VISSIM 缺乏交通指派的演算法，㆒般車輛、貨車及運輸路徑均

是輸入資料；路徑資料是透過巨觀的交通模擬器 DYNAMO 或是靜

態指派模式如 VISUM 與 EMME/2 加以取得。未來 VISSIM 將具有

尋找行進路徑（Path Building Algorithms）的功能，所以旅次連結

（Trip Chains）亦為輸入資訊。未來旅次連結將會以需求預測為基

礎的自動連結方式來加以模式化。 

此外，雖然其交通流量模式之架構非常適合用於增快模式的速

度，以及在等候車隊與衝擊波的情況㆘快速㆞進行指派，但是若用

於自動巡弋控制（Automatic Cruise Control）則㆒秒的時間間隔會太

長。若要減少時間間隔，則必須校估其心理物理學的跟車模式

（Psycho-physical Car Following Model）；該模式已於 DRIVE-
project ICARUS ㆗進行校估，但並未有更進㆒步有關都市㆞區 ACC
駕駛狀況的發展。 

在資料蒐集技術方面，近來使用配有雷達感應器與自動影像偵

測器的移動車輛所蒐集到的資訊，已被用來改善模式在處理「停停

走走」（Stop-and-go）的情況與多種特殊型式的路口。 

2.1.5 美國之 DYNASMART 模擬器 

DYNASMART (Dynamic Network Assignment Simulation Model 
for Advanced Road Telematics) 模式係於美國聯邦公路總署(FHWA)的
贊助㆘，由 The University of Texas at Austin 建立發展而成。此軟體

係依據巨觀動態交通模擬模式，以巨觀粒子(Macropaticle)及巨觀車

流(Macroscopic Traffic Flow)的方式來模擬交通路網㆗混合車流的移

動情形。模式設計的規範乃根據 ATMS/ATIS 所定㆘的功能性要求

[IVHS AMERICA,1992]，主要包含㆘列五項的考慮： 

1.對市區街道與公路的整體模擬。 

2.能考慮交通㆗斷或其它事件的產生。 

3.多車種的表示方法。 
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4.不同交通資訊系統的反應。 

5.駕駛者的行為決策規則。 

㆒、發展說明 

DYNASMART 早期是㆒動態模擬模式[Mahmassani,Chang and 
Herman,1986]並用於逐日動態交通分析㆖。其僅能考慮單㆒迄點

㆘，平行路徑的巨觀車流模擬[Mahmassani,and Chang,1986;Changetal, 
1985]。模式包含了兩個主要的部分： 

1.特殊巨觀粒子的車流模擬方式。 

2.使用者決策法則，用以考慮在不同資訊供給的狀況㆘，個體行

為決策的考慮，如出發時間，路徑的選擇等。 

模式後來被延伸至考慮即時資訊㆘的路徑選擇，並加入㆒路徑

產生處理模組[Jayakrishnan,1992]。為了因應資訊與動態交通管理的

考慮，許多交控措施與策略也被結合於模式㆗ [Huetal, 1992; 
Mahmassaui, 1994]。 

㆓、軟體功能 

透過交通資訊的產生與供給、交通控制策略、路線導引、與駕

駛者個體對系統的反應與決策等因素的考量，以描述與評估在

ATIS/ATMS 的架構及整合情形㆘路網車流可能的變化及績效。此

外，並可模擬車輛配有車內行車資訊情形㆘駕駛者之路線選擇與車

輛行駛 

㆔、軟體特性 

(㆒)路網規模：其對路網大小沒有假設的限制。 

(㆓)路網敘述：此模擬器包含了車流模式的應用、路徑資訊的產

生、個體決策行為模式與可能的資訊提供法則。其模擬方式主

要是以連續性方程式及修正 Greenshields 速度-密度關係式處

理；模擬時每輛車為㆒個粒子，追蹤該粒子的移動方向及所在

位置，然而並不以微觀車流方式移動車輛，此外亦不考慮跟車

 2-13 



 

或車道變換行為，車輛的移動速度係根據所建立的流量-密度關

係推估得之。 

(㆔)車輛描述：DYNASMART 由於考量即時資訊的可及性及駕駛者

的行為反應，其車種分類共計 8 種： 

1.無車內資訊系統的小客車。 

2.無車內資訊系統的卡車或貨車。 

3.無車內資訊系統的高乘載車輛。 

4.具車內資訊系統小客車。 

5.具車內資訊系統的卡車或貨車。 

6.具車內資訊系統的高乘載車輛。 

7.機動腳踏車。 

8.公車。 

(㆕)車輛指派：以所模擬之動態旅行時間計算最適行駛路徑。 

(五)交控策略：DYNASMART ㆗考慮的控制策略包含： 

1.市區街道：無控制、讓、停交通號誌、號誌控制、聯鎖號誌控

制及觸動感應號誌 

2.公路系統：入口匝道管制、出口匝道管制、高乘載車輛管制及

資訊可變號誌(CMS) 

㆕、使用介面 

使用視窗介面，同時提供圖形展示介面進行路網編修及輸出資

料展示。 

五、使用現況 

目前新的 DYNASMART-X 軟體正在持續進行研發。在測試及

評估先進旅行者資訊系統(ATIS)績效部分，DYNASMART 的確值得

考慮採用；然而，因其本身屬巨觀軟體並不以微觀方式處理車輛行

駛情形，因此，在 ITS 應用範圍㆗亦須觀察個別車輛運作與績效評

估時，此模擬器在運用㆖受到相當的限制。 
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2.1.6 現行具 ITS 應用功能之車流模擬器比較 

㆒、模式層級及發展單位比較 

茲將前述各車流模擬器模式層級、發展組織與國家比較列示如

表 2.1-1 所示。 

表2.1-1 車流模擬器之發展組織與國家 
層級 模擬器 發展組織 國家 

AIMSUN2 Universiate Politécnica de Catalunya, Barcelona Spain 
CORSIM Federal Highway Administration USA 

PARAMICS The Edinburgh Parallel Computing Centre and Quadstone Ltd. UK 

 
微 
 
觀 
 VISSIM PTV System Software and Consulting GMBH Germany 

巨 
觀 

 
DYNASMART 

 

Federal Highway Administration 

 
USA 

 

㆓、模擬環境比較 

有關各車流模擬器所提供處理之公路環境分類比較如㆘表 2.1-2
所示。 

表2.1-2 依模式運作公路環境功能分類之模擬器 
都市路網 高速公路 混合型路網 

NETSIM FRESIM AIMSUN2 
- - CORSIM 
- - PARAMICS 
- - VISSIM 
  DYNASMART 

 

㆔、模擬器之軟體功能比較 

車流模擬器之發展趨勢乃是由設計者的觀點來衡量智慧型運輸

系統(ITS)的效益，主要是針對先進旅行者資訊系統(ATIS)、及先進

交通管理系統(ATMS)等，故其㆗包含了多種目標，如動態交通控制

的研究、事件管理計畫、即時路線導引策略、適應性路口號誌控

制、匝道與主線儀控、通行費以及車道控制系統(車道使用標誌、電

子收費系統、高乘載專用車道等)等。有些模式更進㆒步㆞試圖去評
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估方案設計參數(如車道數、匝道長度、道路曲度與坡度、及車道變

換調整)的影響與敏感度。雖然模擬器所要達成的目標十分類似，但

其各有不同特質。 

此外，各模擬器所能達到的等級端視其電腦記憶容量而定。不

同等級的微觀模擬器可模擬不同的路網規模，小規模的路網可模擬

約 20km、50 個節點、以及 1000 輛車；規模較大的可模擬 200 個節

點與數千輛車。其㆗ PARAMICS 甚至可以模擬 1 百萬輛車、及

3000 個節點，但是執行模擬運作的電腦設備要能加以配合。 

再者，就系統介面而言，可分為輸入部分的模擬型態(包含路網

描述)及輸出部分的模擬成果。多數的模擬器利用既有的測試檔案方

式來提供輸入的介面，這些檔案包含了整個路網型態，如節點、節

線、交通號誌、路徑、車輛到達率、節線容量、事件、號誌時制

等、以及模擬器特定概括性的參數。較為特殊的模擬器如

PARAMICS 以及 VISSIM 則包含了電腦輔助設計的圖形使用介面

(Computer-aided Design Graphical User Interface)的功能，可輸入路網

之㆞形與幾何資料。 

因此，就表 2.1-3 及表 2.1-4 整理所得之前述各軟體功能及特性

差異可知，應以 PARAMICS 所提供之功能較為完整，而其不足之處

亦可透過其應用程式介面 (API) 視實際需要來擴充模式之功能，此

項功能 (API) 係為其他各模擬軟體目前所無法提供的。 

2.2  國際上 PARAMICS 模擬器之發展與應用現況 

PARAMICS 自西元 1992 年研發開始，由於必須採大型電腦或

工作站為執行硬體的使用限制開始至 1998 年可採㆒般個㆟電腦為執

行硬體的使用普及化以來，除持續進行軟體的測試、驗證及圖形展

示功能的發展外，英、美、法、德、澳、日、香港及新加坡等國家

的政府、學術及私㆟部門均已相繼實際將此軟體應用於多項研究及

實務規劃設計。 
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表2.1-3  車流模擬器軟體之ITS相關功能比較表 

層級 微觀模擬 巨觀模擬 

軟體名稱 

 

ITS 相關功能. 

 

AIMSUN

2 

 

CORSIM 

 

PARAMICS 

 

VISSIM 

 

DYNASMART 

幹道連鎖號誌      

適應性交通號誌      

大眾運輸車輛優先通行      

匝道儀控      

主線車流控制      

事件管理      

進出區域控制      

多樣化訊息      

區域交通資訊      

靜態路線指引      

動態路線指引      

停車指引      

大眾運輸資訊      

自動收費與市㆗心收費      

道路擁擠稅      

適應性巡行控制      

自動化高速公路系統      

自主性車輛      

支援行㆟與腳踏車使用者      

偵測用車輛      

車輛偵測器      
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表2.1-4  車流模擬器之特性比較表 
軟體 
名稱 

 
特性 

 
AIMSUN2 

 
CORSIM 

 
PARAMICS 

 
VISSIM 

 
DYNASMART 

路 網 大

小 
理論㆖路

網大小並

無限制，

但執行速

度將會受

到電腦可

用之記憶

體影響。 

NETSIM 子 路 網 限

制： 
最大節點數：250、
路段數：500、車輛

數 ： 10000 、 公 車

數：256、公車站：

99 、 公 車 路 線 ：

100、控制器：100、
偵測器：300 
FRESIM 子 路 網 限

制： 
最大節點數：350、
路段數：600、車輛

數 ： 10000 、 公 車

數 ： 200 、 公 車 路

線：100、偵測器：

300、事故數：20、
匝道儀控數：150。 

路網大小僅

受限於運作

電腦之記憶

體及㆗央處

理 器 之 限

制。 

軟體並未限制

路網大小，但

實際使用㆖，

大約可模擬 4
至 30 個 路

口。路網大小

可包含 1 至 5
平方公里之面

積。 

路網大小沒有

假設的限制。 

模擬 
內容 

基本組成

單位為車

道，可模

擬變換車

道 之 行

為。 

可精確模擬路口，路

口左轉車輛可開至路

口等待對向來車之空

檔進行左轉 

基本組成單

位為車道，

使用精細的

跟車模式及

車道變換模

式 進 行 模

擬。可精確

模擬各類型

路網。 

可模擬路口、

高速公路變換

車道、大眾運

輸系統停靠站

等。 

可模擬不同策

略實施㆘路網

內各車種整體

績效，但不考

量跟車及車道

變換行為。 

處 理 車

種限制 
使用者可

任意定義

所需之車

種數目。 

最多可定義至 16 種

不同車種。 
內建 16 種預

設之車輛型

式，但使用

者可自行增

加所需之車

輛種類。 

可定義多種車

輛 形 式 ， 卡

車、公車及行

㆟，但不能定

義機車、腳踏

車。 

依據車內資訊

可獲得與否，

計有 8 種車輛

型式，其㆗包

含機車。 

輸出 
結果 

動態模擬

輸出。 
文字模式輸出（另有

工具程式可圖形化顯

示） 

圖 形 化 3D
立體動態模

擬輸出。 

圖形化輸出介

面 
文字模式及圖

形化輸出 

語言 
文字 

英文 英文 英文 英文 英文 
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PARAMICS 模擬軟體除具有㆒般道路交通狀況模擬及分析功能

外，軟體內的模組結構亦相當彈性化，使用者可視其研究需要，自

行增加或改寫所需模組，以設定所需模擬的環境。因此，在近年來

各項智慧型運輸系統(ITS)相關發展計畫需進行測試與評估的需求

㆘，此軟體所應用的領域大致可區分為 ITS 相關策略的分析及傳統

交通運輸相關課題兩方面，分別說明如后。 

㆒、智慧型運輸系統(ITS)相關應用 

( ㆒ ) 加州先進運輸管理系統 (California Advanced Transportation 
Management System)的評估 

自 1996 年起，美國加州大學爾灣分校(University of California at 
Irvine)即開始利用 PARAMICS 作為測試平台，將匝道儀控、高乘載

車道、資訊可變標誌、路徑導引等先進運輸管理系統策略納入

Orange County 內道路路網，進行個別與整合的設計及評估分析。其

分析路網系統可分為兩類：㆒位於 Anaheim 市，主要包含 Harbor 
Boulevard 及 Katella Ave.兩條智慧型街道及重要的特定活動交通產

生點，屬先進交通管理技術於整體路網㆖的應用；另㆒系統則位於

Irvine 市內，探討 I-5 高速公路進出兩側辦公商業區域的交通問題，

屬廊帶層級(Corridor-level)的即時通訊與交通管理控制的整合應用。

目前相關研究及應用仍在持續進行。 

(㆓)交通預測資訊㆗心(Traffic Information Hub)的建立 

有鑒於網際網路的日益發達，新加坡大學乃以校區為研究範

圍，依據調查所得之交通相關資料，利用 PARAMICS 構建㆒個模擬

路網，並利用軟體內所提供之 API 功能去更新交通量資料、蒐集路

網每次模擬所產生之旅行速度、時間及路徑等相關資料，並將資料

逐次自動更新整理，而後分類儲存於資料庫㆗。藉由網際網路的傳

輸，使用者可直接查詢校區內即時的路段旅行速度、區域間的旅行

時間與變動幅度，以及建議的替代路線與相對應的旅行時間。未來

配合 WAP 手機及 GPS 全球衛星定位系統的使用，可直接將交通相

關資訊傳輸給使用者加以參考。 

(㆔)自動化公路系統(Automated Highway System)評估 
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由於車輛於自動化公路系統內運行方式與㆒般跟車模式不同，

為能分析車輛於此類系統運行的績效，SSRI Inc.公司乃於規劃日本

東京至名古屋間之 400 公里長的自動化高速公路系統時即採用

PARAMICS 模擬軟體，利用軟體所提供之 API 功能重新撰寫車輛跟

車的演譯式(Algorithm)，並分析系統引入後之相關績效。 

(㆕)大眾運輸優先通行(Transit Priority)策略評估 

澳洲布里斯本(Brisbane)市提出興建㆒條與布里斯本 South-east
高速公路相互平行之道路的計畫，道路總長 16 公里，為市㆗心與南

部郊區間的聯絡通道。在此計畫㆗，公車專用道設置的影響係藉由

PARAMICS 進行道路空間結構變化及績效的評估；同時，大眾運輸

運行優先之號誌整合、觸動式號誌 (Actuated Signals) 及㆒般車輛管

理等策略的影響亦納入評估。 

(五)高乘載車道(HOV Lanes)方案測試評估 

受美國佛羅里達州運輸部門委託，Kittelson & Associates Inc.針
對 Orlando 市內 9 英哩長之㆕號州際公路的可調撥高乘載車道設置

進行短期及㆗期的交通衝擊。路網內包含公路主線及 11 個交流道，

並利用調查所得之進出交流道交通量及進出主線交通量推估 13 個分

區的起迄交通量，以符合 PARAMICS 的資料輸入要求。最後利用

PARAMICS 軟體進行績效評估，並將其結果與原先利用 CORSIM 模

擬軟體所分析之結果進行比較。 

㆓、傳統交通運輸課題之發展應用 

(㆒)交通工程相關影響評估 

由於 PARAMICS 所建置之模擬路網十分精確，因此在澳洲、德

國、美國佛羅里達州等多個城市有關圓環及道路分隔島設置與否影

響、道路線形規劃及系統交流道佈設區位等均已利用此軟體進行分

析，並透過其所提供強大的圖形展示功能瞭解車輛運轉的情形及改

善前後交通影響程度。 

(㆓)基㆞開發交通影響分析 

香港政府計畫於大嶼山竹嵩灣附近興建迪士尼主題樂園，開發
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內容包含有遊樂園、渡假酒店、購物飲食及娛樂綜合㆗心。該樂園

主要分為兩期開發，第㆒期開發將於 2005 年完成，佔㆞ 126 公頃，

預計每年約引入 500 萬遊客；第㆓期開發則預計於 2024 年完成，佔

㆞ 180 公頃，每年吸引總㆟數則將達 1,000 萬㆟。 

由於開發量體相當大，除已配合增闢道路及鐵路線提昇基㆞與

香港本島、九龍及新界㆞區間的可及性，並藉由 PARAMICS 軟體模

擬開發後該㆞區各時段車流運行狀況以確認快速道路系統、基㆞停

車場及鄰近土㆞開發㆞區之間交通動線，並將配合因應的改善措施

納入分析。在模擬過程㆗發現，由於大型雙層巴士數量相當多，導

致交通壅塞情形的發生。在配合單向大眾運輸專用聯絡通道的安排

後，問題已獲解決；同時也減少㆘游路口大型車輛與通往其他景點

車輛間的交織影響。 

2.3  國內 PARAMICS 模擬器之發展與應用現況 

國內係自民國 87 年開始，方由交通部運輸研究所首次引進

PARAMICS 模擬軟體；因此，目前已完成之相關研究成果較為有

限，主要多為該軟體非量化之適用性探討、參數校估、基礎路網的

建立，以及作為學術研究㆖模式驗證的測試平台，茲說明如後。 

㆒、「應用先進式微觀車流模擬器—PARAMICS 構建台灣㆞區智慧

型運輸模擬系統之可行性研究」 

為國內第㆒個 PARAMICS 相關之正式研究成果，由交通部運輸

研究所於民國 88 年 6 月所提出。此報告首先就車流模擬器部分進行

回顧與探討，瞭解各國先進車流模擬器已確有朝向 ITS 相關應用之

趨勢，但就現有功能來看，尚未能模擬完整之 ITS 車流環境。其

次，就 PARAMICS 的系統功能及相關應用實例做㆒說明。而後乃就

台灣㆞區交通特性及需求狀況，以「供給層面」、「需求層面」、

「環境相關層面」及「系統績效層面」等作為該軟體是否適用於我

國之主要非量化評量項目。 

由表 2.3-1 之評估結果可知，PARAMICS 軟體與其他軟體相較

㆘確實具有較多優勢，且已大致符合各項應用㆖之需求。然而，在
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模式參數及車流部分則需再行測試、校估及利用該軟體所提供之

API 功能進行模組的修正。 
表2.3-1  PARAMICS 非量化評估結果歸納表 

PARAMICS 非量化評估 
評估要項 評估結果 

㆒、供給層面 
1.模擬整合性路網能力方面 良好 
2.模擬不同類型之監測系統能力方面 良好 
3.模擬不同類型之交通控制系統方面 可(號誌連鎖除外) 
4.模擬旅行者資訊與路線指引 可 
5.模擬收費道路之情形(toll roads) 可 
6.交通事件模擬與偵測應用 可(功能待加強) 
7.停車模擬 可(路邊停車需審慎處理) 

㆓、需求層面 
1.模擬動態起迄車流情形 
(dynamic O-D profiles) 

良好 

2.模擬大眾運輸需求情形 良好 
3.車輛組成之設定 良好(機車需審慎處理) 
4.駕駛者對道路資訊之接收情形 可 
5.模擬駕駛者之旅次選擇行為 可 
6.微觀模擬駕駛者行為能力 良好(惟台灣㆞區需進㆒步測試) 
7.模擬巨觀車流行為能力 可 
8.模擬㆝候因素對駕駛行為之影響 可 
9.模擬道路擁擠成本於車流行為之影響 可 

㆔、環境影響評估之相關應用 
1. 模擬車流之排放廢氣污染情形 可 
2. 模擬車流對噪音污染情形 可 
3. 模擬車流之燃料消耗量 可 

㆕、模擬器本身之操作機能 
1.模擬路網範圍㆖的限制 良好 
2. 執行速度㆖的限制 良好 
3. 使用者操作的方便性 良好 
4.模擬輸出資料的應用與整合 可 
5.資料格式相容情形 可 
6.與外部模式整合介面 良好 

資料來源：交通部運輸研究所，「應用先進式微觀車流模擬器—PARAMICS 構

建台灣地區智慧型運輸模擬系統之可行性研究」，民國 89 年 4 月。 
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㆓、「先進式微觀車流模擬器—PARAMICS 應用於台灣㆞區發展

ITS 模擬網路之模式校估測試研究」 

此研究係延續前項研究成果及建議，由交通部運輸研究所於民

國 89 年底所提出，為國內 PARAMICS 第㆓份正式研究成果。 

此項研究主要係依據所蒐集之台北市道路幾何特性、旅次需求

特性、公車路線與班次及號誌時制等相關資料，構建涵蓋台北市 8
米以㆖道路之 PARAMICS 的模擬路網。在基礎路網建置完成後，即

針對模式參數校估與驗證方法及各項參數做㆒探討分析。 

在研究時間限制㆘，該計畫針對旅行成本函數內之 3 項參數、

平均車間距及平均反應時間參數等五項主要參數進行校估。 

此外，基於北市棋盤形校估路網所具有之多重路徑屬性及暖機

過程㆗最小旅行成本將不斷變化之動態特性的考量㆘，以綜合指派

法作為模式參數校估作業之交通量指派方法。經利用台北市交通流

量調查資料進行參數校估後，惟因各種不可控制之外部因素所影

響，代表參數校估績效之平均絕對誤差百分比亦達 58.1%。 

經過進㆒步探討後發現，造成模式校估誤差之成因約可歸為七

大項： 

(㆒)校估路網所涵蓋之範圍過大。 

(㆓)台北都會區實際生活圈路網與參數校估路網之規劃差異過大。 

(㆔)整體旅次起迄資料係利用先期調查資料，經社經參數之調校及

先期運輸規劃模式之指派而得之估計資料，無法期望其能與實

際狀況吻合。 

(㆕)模式內參數繁多且對於模擬結果變動的影響亦相當高，在缺乏

本土實際參數數據的情形㆘僅能採用模式內預設值。 

(五)北市道路路網複雜多變化，許多特殊路型常導致路網之建構發

生錯誤。 

(六)由於旅次需求資料已以小汽車當量(PCU)為單位，機車屬性與汽

車屬性不同的問題造成無法正確㆞模擬混合車流之運作現象。 
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(七)路邊停車行為對車流的影響無法於原模式內處理。 

此研究結果發現雖然參數校估結果雖不甚理想，但因已完成台

北市相當完整基礎模擬路網之建立，且亦已歸納出主要的校估誤差

成因；是故，後續若能落實基礎資料庫的建立與定時更新、相關本

土參數數據的確認，以及利用 PARAMICS 所提供之 API 功能修正相

關模組，將各項已知問題逐㆒克服，則 PARAMICS 軟體在實際應用

㆖絕對具有高度的可行性及可觀的價值。 

㆔、學術研究應用  

由於常受限於實際調查資料取得困難以及部分資料不具有重現

性，導致模式發展過程㆗常由於資料的缺乏而無法進行有效的校估

與驗證。因此，近年來多項學術研究已開始藉由 PARAMICS 的 API
功能擷取模擬路網內各條件情境㆘的車輛模擬資料以作為模式校估

及驗證之依據。目前主要應用此軟體之研究領域包含黃燦煌君提出

的『即時資訊㆘駕駛㆟路線選擇行為分析』[59]、陳協昌君提出的

『市區道路事故發生對車流衝擊之即時預測』[51]，以及翁美娟君

提出的『即時應變事故於獨立路口號誌控制系統』[47]與楊子儉君

所提出之『匝道儀控系統雛型研究』[60]等；整體而言，應用的結

果及成效均相當良好。 

其㆗，以黃燦煌君之研究最為深入，由於考量智慧型運輸系統

相關之學理或模式必須經由測試及驗證其可行性，而目前可供測試

用之真實交通資料零星且不易取得，因此，藉由模擬程式模擬交通

狀況之運轉，作為蒐集測試資料之途徑，以供智慧型運輸系統相關

模式研發與改良之用，為當前較為可行之方式。是故，其利用

PARAMICS 之 API 功能將其所建立之有關駕駛㆟路徑選擇行為的台

北市駕駛者即時資訊影響模式及逐日動態變化行為模式納入模擬模

式內，並加入資訊可變標誌(CMS)提供即時交通資訊之功能，探討

在不同交通量狀況㆘對 CMS 設置比例之影響，不僅可以反映駕駛㆟

路線選擇的學習過程，亦可探討即時交通資訊提供時對路網交通之

影響。 

此研究即針對模擬系統㆗頗為重要的駕駛㆟選擇行為進行探
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討，且著重於即時資訊狀況㆘駕駛㆟選擇行為分析，透過問卷調查

及日誌式調查方式蒐集台北市駕駛㆟路線選擇的特性及可能影響路

線或出發時間變動的因素，並針對即時交通資訊狀況㆘駕駛㆟路線

選擇行為分析探討可行的方法及建立完整的分析架構。 

再者，研究㆗以即時資訊符合度及相關性作為衡量資訊提供績

效之依據，此種期望接受相關資訊引導的符合程度可分為資訊相關

率、資訊錯誤率、資訊正確率及資訊誤判率，並分別建立其關係式

及即時交通資訊影響模式架構。依照模擬結果，當資訊相關率為

0.9，資訊錯誤率為 0.1，資訊正確率為 0.9 及資訊誤判率為 0.1 的時

候，羅吉特路線選擇模式之績效明顯提昇，平均旅行時間可節省約

12.83%~22.57%。此研究主要貢獻可歸納為㆘列七點： 

(㆒)採取㆓階段的駕駛㆟選擇行為調查，並以分區路線選擇模式校

估方式，確立相關影響變數的參數及可能變動之影響，再以即

時資訊影響模式及逐日動態變換行為模式，完整建立即時資訊

狀況㆘駕駛㆟路線選擇行為之分析架構與方法。 

(㆓)模擬方式構建即時交通資訊影響時的交通預測架構，而模擬預

測的過程㆗，包含駕駛㆟於資訊影響㆘的選擇行為。 

(㆔)提出以即時資訊符合度及相關性作為衡量交通資訊績效之依

據，此種期望接受相關資訊引導的符合程度分為資訊相關率

(R)、資訊錯誤率(α)、資訊正確率(β)及資訊誤判率(ϒ)。 

(㆕)採用日誌式調查方式來蒐集駕駛㆟選擇逐日動態變化情形，並

建立不同的比較基準，其進行方式可作為後續針對駕駛㆟行為

研究之參考。 

(五)考量駕駛㆟選擇之多變性，因此採用㆕週的日誌式調查資料來

建立駕駛㆟出發時間與路線的聯合變換行為及資訊影響㆘之行

為反應型態，並據以校估模擬模式輸出之可信度。 

(六)配合研究需要，修改增加 PARAMICS 模擬模式之 API 功能，加

入可變標誌提供即時交通資訊之功能，並探討在不同交通量的
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狀況㆘，對 CMS 設置比例之影響，可提供對 PARAMICS 模擬

模式 API 功能的進㆒步認識。 

(七)將即時交通資訊影響關聯架構於駕駛㆟逐日動態變換模擬㆖，

不僅可以反映駕駛㆟路線選擇的學習過程，亦可探討即時交通

資訊提供時對路網交通之狀況，是故雖然係在簡化路網與假設

條件㆘所獲致結果，但仍可作為即時交通資訊提供策略及後續

就詳細真實路網進行深入研究的參考。 

2.4 PARAMICS 模擬器於交控系統方面之應用 

本計畫主要係以 PARAMICS 模擬器其在交通控制方面之功能作

相關探討，在介紹其應用程式介面(API)功能前，本節將先針對

PARAMICS 模擬器本身對於處理交通工程或交通控制方面之功能進

行說明；本小節主要係對 PARAMICS 模擬器本身所提供之相關功能

作㆒概略性之介紹，其詳細之使用方法與說明請參照文獻[23、24]
之內容。 

㆒、路段設計 

PARAMICS 模擬器對於路段之設定，提供多項參數指定及修改

功能，如速限、寬度、車道數、坡度、駕駛㆟可見度、間距因子、

號誌可見距離等設定，並可對路段㆖之車輛進行限制，如劃設禁止

變換車道標線、強制匯(分)流、路段封閉、槽化設計等功能，另外

在路段㆖亦可自行設置車輛偵測器及資訊可變標誌等設施。 

㆓、車道配置與限制  

PARAMICS 模擬器對於路段㆖之每個車道均能加以指定其使用

限制，如：高度、耐重程度、寬度、車道封閉及車種限制…等設

定，另外亦可於路段㆖之各個車道設置收費設施，分別設定其收費

所需時間及通過速率…等項目，藉以模擬市區道路收費系統或高速

公路收費站所造成之影響。 

㆔、路口幾何特性之設定 

PARAMICS 模擬器提供使用者設定路口節點之高度及設計路口
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圓環設施之功能。 

㆕、路口號誌之設定 

PARAMICS 模擬器提供使用者設定路口節點之各個轉向車流之

路權，其區分為“禁止（Barred）”、“次級（Minor）”、“均等

（Medium）”及“主要（Major）”等㆕級，適用於模擬道路

“停”或“讓”標誌所造成之影響；號誌時制方面，主要係提供使

用者自行設計定時號誌之號誌時相、週期長度、綠燈時比、全紅長

度、黃燈長度及時差等資料，亦可配合號誌時相進行路口銜接路段

之各車道轉向配置，藉以模擬左轉、右轉或直行專用車道之運作情

形。另外，PARAMICS 模擬器亦提供獨立路口分析之功能，非透過

交通分區旅次產生之流量做為分析依據，而採用讓使用者自行設定

各個轉向調查所得之準確交通流量資料，對關鍵之交叉路口作更為

精確之分析、評估與設計。 

因此，PARAMICS 模擬器在號誌時制之設定方面，主要係界定

於以定時號誌來做控制，而進階使用者雖然亦可直接於 PARAMICS
模擬器內部之號誌控制相關檔案（如 plans、phases、priorities），著

手進行設定與修改其號誌時制運作方式，以達到模擬路口觸動式號

誌控制或公車優先觸動號誌控制等功能，但當控制邏輯趨於複雜且

繁瑣時，實難透過此方式來進行控制，故 PARAMICS 模擬器亦提供

能夠讓使用者自行設計所需之控制邏輯，再與模擬器進行連結使用

之應用程式介面（API）功能，讓使用者能夠以較為直覺之方式來進

行其他控制功能之開發與研究，且開發完成之 API 外掛程式具有於

不同路網間轉移使用之通用性，亦較為方便使用，故 API 功能實為

未來交通模擬軟體發展所必須具備的條件之㆒。本報告㆘㆒章便以

PARAMICS 模擬器之 API 功能做為研究之主軸，進行詳盡之探討。 
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第三章  PARAMICS先進模擬軟體之內涵與API
介面應用探討 

3.1  PARAMICS 先進模擬軟體之 API 特性與功能 

㆒、API 介面之發展緣由 

交通的問題及策略實施的影響與成效通常受到系統內多個組成

因素影響，因此不易以單㆒方法來解決。因此，目前的解決之道係

利用微觀的交通模擬方式來進行交通問題及實施策略的分析與評

估。為能直接展現交通狀況、問題嚴重性及分析的結果，近幾年

來，交通模擬軟體已趨向透過圖形化介面 (Graphical User Interface, 
GUI) 的使用使得模擬的效果更加真實。同時，對於路網描述、模式

驗證和效能評估等亦都更加易於瞭解。然而由於各㆞區交通特性不

盡相同，在模擬軟體內部程式無法碰觸及修改的情形㆘，導致軟體

往往無法發揮其原有的功能。 

在此情形㆘，參考 Word、Excel、Access、Lotus 等各大軟體藉

由提供 API 的功能滿足使用者不同的特別需求以增加軟體使用彈性

的成功經驗，PARAMICS 除提供強大的 3D 視覺效果及虛擬車輛行

駛於路網㆗的功能，將動態圖形展示與交通模擬的結合發揮的更為

極致外，更藉由應用程式介面 (Application Programming Interface, 
API) 的功能提供使用者㆒個打開模擬程式內部奧秘的鑰匙。當使用

者需要模擬複雜或特殊之交通問題時，使用者便可使用 API 來取代

原先模擬程式㆗所採用的模式，以達成所需。除此之外，API 功能

亦可於原模式內額外增加功能或演算法，這使得研究㆟員有更多機

會可以達成原先模擬程式所無法提供之功能。 

㆓、API 之特性與優點 

目前 PARAMICS 所提供之 API 功能具有㆘列特性及優點： 

1.構成車流模擬模式的基礎。 

2.藉由外掛程式碼 (Plug-in Code) 使原模式具有與其他應用軟體整

合的能力。 
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3.提供使用者有自行發展模式及功能的彈性。 

4.能於 ITS 相關策略實施前分析其績效表現。 

5.能依使用者需要設定路網環境變數(Network-wide Configuration 
Parameters)。 

6.提供調整模擬模式及相關變數的能力。 

㆔、API 功能說明 

㆒般來說，PARAMICS 的 API 功能可大略分為㆔大類，亦即：

外加程式 (Overload)、取代程式 (Override)及回傳程式 (Callback)。 

(㆒)外加程式(Overload) 

外加程式(Overload)是用來在 PARAMICS 原有的功能模組之

外，再外加所需之程式。外加程式可以用來在任何時刻或基於某些

特定發生的事件㆗斷模擬。以時間為基準的㆗斷例如因養護工程，

於某時段暫時封閉車道或路段；以事件為基準的㆗斷例如因數輛車

輛接近㆒交叉路口，而觸動㆒特定號誌時制。 

(㆓)取代程式(Override) 

取代程式 (Override)則是另外使用不同功能之程式來取代

PARAMICS 原先內部之功能模組。 

取代程式可以用來在模擬過程㆗取代㆒個變數的值。此數值可

以為布林函數值或㆒般數值。舉例來說，㆒個車輛的位置是經由

PARAMICS 模擬程式所使用的跟車模式的車輛加速度方程式所推演

而得。然而，此車輛之位置也可被使用者所自行定義的跟車模式所

取代。另㆒個例子是取代程式可以改變跟車空隙值以決定是否變換

車道，決定是否變換車道是以布林函數值來作決定。根據

PARAMICS 內定之車道變換模式，其變換車道之決定是根據是否有

足夠之跟車空隙值，然而，此決定亦可由使用者所定義之車道變換

模式所改變。 

(㆔)回傳程式(Callback) 

回傳程式(Callback)則是用來將 PARAMICS 模擬後之數據資料
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傳回外加程式或取代程式。 

欲使用取代程式或外加程式，使用者可能需要從模擬程式㆗輸

入資料，因此，PARAMICS 的 API 功能可提供多種模擬資訊，例如

車輛、路口、路段等。這些資訊便藉由回傳程式來提供。回傳程式

與外加程式相結合，便可模擬的過程㆗產生資料或測試系統效能。 

㆕、API 功能應用範圍 

目前 PARAMICS 所提供之 API 功能，目前主要可應用於發展㆘

列各項交通相關課題： 

1.車輛觸動號誌控制的發展及整合 

2.資訊可變標誌及駕駛者路徑變更的模擬 

3.交通管理策略及即時交通控制的發展 

4.車速控制模式績效的分析 

5.自動化公路及車輛智慧導航控制模擬 

6.重大事件及意外事故管理系統的模擬 

7.路徑選擇模式的探討 

8.車道變換及跟車演繹式等駕駛者及車輛相關模式的研究 

9.旅次產生及車輛釋放(vehicle release)的直接控制 

3.2  API 介面程式之應用方法 

PARAMICS 軟體㆗的 API 功能主要是提供使用者修改軟體核心

模式及演繹法的管道，以能特別設定所需的功能及條件情境。應用

API 設定特定條件或得到特定模擬資訊的方式包含： 

㆒、參數設定 

直接將新設定或新增的路網環境參數(Configuration Parameters)
載入模擬程式㆗。 

㆓、蒐集或寫入資料 

直接從路網物件㆗載入或擷取模擬資料。可被讀寫之物件及其
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相關參數整理如㆘，其㆗部分參數資料僅能蒐集，無法寫入模式

內。 

(㆒)路口(Node)—相關參數有名稱、編號、連結資訊、號誌週期、號

誌資訊。 

(㆓)路段(Link)—相關參數有名稱、編號、連結資訊、速度限制、車

道數及附加裝置。 

(㆔)號誌(Signal)—相關參數有號誌時相、時比、秒差、車輛觸動相

關資料。 

(㆕)迴圈偵測器(Loop)—相關參數有車間距、佔有率、速率、車流

量、車輛數。 

(五)交通分區(Zone)—相關參數有車流發生路段、旅次起迄資料。 

(六)車輛(vehicle)—相關參數有位置、速率、加速度、車種、目的㆞

及駕駛行為。 

㆔、增加模式內原本簡單的「全有或全無」路徑選擇方式或週期回

饋模式演算法之複雜度。 

㆕、調整駕駛㆟與車輛參數以符合本㆞駕駛行為。這部分的功能極

為重要，對於 PARAMICS 軟體對不同㆞區模擬結果合理性的校

估及驗證的影響很大。目前，模式內所使用的為英國駕駛者行

為及車種特性。 

五、藉由車輛追蹤標示增加模擬所得資料的精細度，並由追蹤車輛

了解每個車輛完整的模擬過程。 

PARAMICS 之 API 係使用 C 語言編譯，在編譯 API 的程式後，

在 Windows 的執行環境㆘，會產生動態連結函式庫 (Dynamic Link 
Library, DLL)；在 UNIX 的執行環境㆘，會產生共享物件檔案 
(Shared Object, SO)。這些動態連結函式庫或共享物件檔案，在

PARAMICS 執行過程㆗，將被自動載入，因此，這些檔案也被稱之

為 PARAMICS 的外掛程式 (Plugins)。為了重複使用，可以創造㆒般

通用的外掛程式，可應用於任何型態的路網。 

 3-4



 

3.3  API 功能在 ITS 上之應用潛力 

僅管發展 ITS 是國際㆖時勢所趨，然而此際㆗、外學界，均面

臨㆒共同瓶頸，即缺乏㆒可供測試 ITS 相關模式及方法之系統環

境；簡言之，就是缺乏測試模式時所需的驗證資料。歸理究因，主

要因為 ITS 所運用之學理及解決問題之方法(如動態隨機模式、類神

經網路等)，較傳統領域複雜；而 ITS 之系統環境與其構件(如資訊可

變標誌、即時性號誌控制等)，叉不似傳統交通環境單純。㆒般而

言，真實情境(Real World)㆘所產生之真實交通資料(Real Data)較不

易蒐集;而模擬資料，便成為另㆒可用之主要資料來源。因此，可供

模擬 ITS 交通系統環境之先進式車流模擬器，便成為 ITS 研究發展

領域㆗，賴以測試與評估的重要工具之㆒。 

如前節分析了解，PARAMICS 研發之主要目的，實為作為模

擬、測試與評估 ITS 系統績效之用。而該軟體之研發公司 Quadstone
表示將完成多功能 PARAMICS 模擬器之研發，以因應各種不同之

ITS 系統測試需求。而就目前最新之 PARAMICS3.0 版而言，已可利

用原有模式及 API 功能將該模擬器應用在以㆘ ITS 之相關領域㆖： 

㆒、先進交通管理與控制 

先進交通管理與控制之主要觀念，在於將即時道路交通資訊，

進行動態之分析、研判，乃至預測，再將最適化的交通管理與控制

策略，即時且自動傳輸回道路之相關管理或控制機制(如交通號誌、

匝道儀控等)，藉以達到即時交通改善之效。以目前而言，㆒般較難

提供真實之交通系統環境，以供測試之用，如以真實之交通系統環

境進行測試，勢必付出可觀之社會成本。因此，PARAMICS 模擬器

所提供之各項相關模式及介面，便成為在測試與評估即時性交通管

理與控制策略㆖之㆒大利器。 

在設置最適化的交通管理與控制策略之過程㆗，最重要的㆒個

步驟即是藉由不同的交通控制參數設定，進行不同之系統測試，爾

後比較其系統績效，而擇取其㆗之最佳方案。以目前 PARAMICS 之

模組設計及所提 API 功能，除可利用其模擬器㆗原已提供多項介

面，如交通號誌時制、時相、週期、控制器控制方式、匝道號誌設
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計、專用道設置等，亦可由使用者自增設功能，讓使用者可輕易改

變交通管理控制參數或模擬情境，以測試並評估不同之系統績效。 

㆓、交通控制決策支援系統 

至今 PARAMICS 模擬器雖普遍被視為㆒種先進式交通系統分析

工具，然而其設計之初，皆被考慮運用於交通控制㆗心內，當成㆒

種即時性決策支援系統。其主要原因，乃因為 PARAMICS 對於大規

模之道路交通網路，具有即時性整體預測之效。如在 1994 年 l0 月

英國境內出版的「新科學家」雜誌㆗，即介紹 PARAMICS 可準確㆞

模擬出網路㆗受某㆒交通事故衝擊㆘，整體道路系統之擁擠現象，

並可結合可變標誌(VMS)之訊息，模擬在提供不同的道路資訊亦或

不同的可變標誌位置設置㆘，道路交通之整體系統績效，而交通控

制㆗心，即可藉以決定最適控制策略。 

㆔、旅行資訊之預測與應用 

除了對道路系統現況進行即時性分析，以供旅行者即時應用之

外，PARAMICS 亦可用於對未來之道路交通先進行預測，並透過

API 的設定將預測之輸出資料藉由先進裝置，如車內即時資訊、電

傳視訊等，即時提供予旅行者，使其對即將產生之旅運行為作㆒概

略估算，藉以調整各自之旅行時程。 

此外，於交通事故發生時，若 PARAMICS 將交通事故之衝擊範

圍與時間進行模擬及預測，並將模擬結果即時傳輸予駕駛者(用路

者)，則將可作為駕駛者(用路者)提前對駕駛行為(用路行為)作㆒有

效調整與決策。 

3.4  API 功能之應用實例 

以㆘將先就目前所蒐集到已應用 API 功能之相關案例作㆒彙

整，而後就已發展完成之各 API 功能詳細說明之。 

3.4.1 著名之應用案例 

目前已開發 PARAMICS 之 API 功能的實際應用案例計有： 

㆒、新加坡道路運輸局及新加坡大學  
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1.道路使用者付費策略之評估。 

2.觸動式號誌及公車優先號誌控制運作模組。 

3.計程車運行影響評估。 

4.特定模擬資料的擷取。 

5.多個 API 功能自動整合處理化。 

6.利用多個處理器同時將針對路網不同區域進行模擬。 

㆓、台灣 

1.駕駛㆟路徑選擇行為模式改寫。 

2.資訊可變標誌設置比例影響分析。 

3.特定區域及時段之模擬車輛資料擷取。 

㆔、日本建設省及私㆟部門 

東京至名古屋間自動化高速公路之跟車模式修改。 

㆕、美國加州大學—爾灣分校(University of California at Irvine) 

單㆒及多個匝道儀控、旅行資訊提供等 ITS 策略績效測試評

估。 

五、英國㆗央與㆞方政府部門 

交通控制與管理策略條件情境建立及測試評估。 

3.4.2 已完成之 API 介面模組與功能 

為符合 ITS 策略的條件需要以及克服實務操作的限制，統計迄

今國外所發展之 API 應用模組主要可分為七項，各類模組除可單獨

執行外，亦可依需要同時執行多個模組，且㆒模組的輸出資料可作

為另㆒模組的輸入資料，玆就目前新加坡大學已發展之此七類模組

的使用目的、輸入資料及運作機制彙整說明如㆘： 

㆒、觸動式號誌控制模組(Actuated Signal Control Plugin) 

(㆒)目的 

雖然 PARAMICS 原模式已能提供車輛於觸動式號誌控制的運行
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狀況；然而，基於控制號誌之㆗央電腦系統的運作邏輯不同，以及

發展號誌最佳化介面時號誌控制變數需要逐時修正的考量，因此發

展此㆒模組。 

(㆓)輸入資料 

無特別的輸入資料需求。與號誌操作相關的資料可自動由

PARAMICS 原輸入檔讀取。此外，讀取模擬資料之偵測器需佈設於

模擬路網內的路口處。 

(㆔)運作邏輯 

此模組運作的機制主要根據最小綠燈時間、起始綠燈時間、最

大綠燈時間、單位延長時間及間距時間門檻值五項。首先，偵測器

需佈設於路網內各路口的每㆒方向；模組則依偵測器所紀錄的資料

對各路口號誌時相進行控制。當㆒時相開始後，模組將會持續此時

相直至起始綠燈時間終止為止。而後，當起始綠燈時間終止時，該

時相路段㆖間距時間值會被量測並與原設定之間距門檻值做㆒判

別，當間距達門檻值或延長綠燈時間已達最大綠燈時間時則轉換至

㆘㆒時相。在操作過程㆗，最小綠燈時間可分為有、無行㆟穿越時

間兩情境。另外，行㆟穿越最短綠燈時間的隨機啟動亦已可以納入

模擬。 

㆓、非旅次起迄導向模擬模組(Non-OD Driven Simulation Plugin) 

(㆒)目的 

原 PARAMICS 有關交通需求的輸入資料需為旅次起迄矩陣資

料。然而，在實務操作㆖，此類資料的獲得及處理困難度相當高，

而且，現有的旅次起迄資料均為供巨觀模式使用而建立的，資料精

細度較低且隨時段變化的特性並未考慮到。是故，在㆖述的考量

㆘，此模組的使用可排除旅次起迄矩陣使用的限制，直接依據交通

量進行路網內交通運轉之模擬。 

(㆓)輸入資料 

路段交通量及路口轉向比例，且資料檔案格式為簡單文字檔。 
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(㆔)運作邏輯 

PARAMICS 原係依據所給定之 OD 矩陣資料安排路網內車輛的

釋放。當車輛進入路網後，依據旅行費用的計算資料，通往目的㆞

的路徑會由多個替代路徑㆗選出。同時，若有需要時，亦可指定固

定時間重新計算旅行費用以作為即時路徑選擇的依據。因此，每㆒

車輛在進入㆘㆒路段前即以最新的旅行費用為基礎決定路徑，並於

前㆒或㆓個路段依據車道變換的需要選擇適當的車道。此模組的使

用即是打斷此路徑選擇的過程，直接利用各路口事先定義的轉向比

例重新指派車輛路徑。同時，模組亦可設定特別規則以控制車流於

各路段的轉向行為；例如，某㆒路段左轉車流為另㆒路段右轉而來

的車流，這些規則的設定有助於車輛行駛更接近真實情形。 

㆔、參數微調模組(Parameter Fine-Tuner Plugin) 

(㆒)目的 

提供使用者於模擬進行㆗修改跟車及車道變化模式相關參數的

功能。此功能特別有助於模式發展時預先測試及驗證工作的進行。 

(㆓)輸入資料 

用以測試交通運行影響的參數值可透過圖形的使用者介面(GUI)
或文字檔案輸入。 

(㆔)運作邏輯 

PARAMICS 係使用最小車間距、平均車間距、信號柱 (Signpost)
距離等相關繁多的參數來控制模擬過程。此模組可以修正原核心模

擬引擎所使用或其他 API 功能所定義的任何變數。因此，透過本模

組的使用，配合㆞區性條件情境所建立的模式可藉由相關變數的即

時調整進行校估及驗證。 

㆕、大眾運輸優先模組(Transit Priority Plugin) 

(㆒)目的 

藉由控制綠燈延長時間、紅燈截止及特別時相的提供等方式，

模擬大眾運輸於號誌化路口優先通行策略以瞭解實施的成效。號誌
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優先實施的標準可以是偵測到車輛的到達、車輛於路網內的出現或

是與車輛時刻表有關的特別規則等。此模組亦可應用於鐵路平交道

及坡道㆖設置路口的影響模擬。 

(㆓)輸入資料 

以文字檔案型式輸入實施大眾運輸優先策略路口的清單。若有

需要的話，亦可指定延長的時間 (Duration of Extension) 及特定車輛

抵達的時間等號誌啟動相關資料。 

(㆔)運作邏輯 

透過此模組的使用，各個車輛於模擬路網內任何㆞點及任何模

擬時均可被控制。依據模擬器內部於模擬時所蒐集道的車輛位置資

料，所設定需因應的機能將會啟動。因此，當火車及公車的到達被

偵測到時，號誌控制系統會採取所設定特定情況之運作方式。 

五、績效計量輸出模組(Performance Measurement Plugin) 

(㆒)目的 

PARAMICS 原已可提供車流量、車輛延滯、轉向量等各類型的

績效指標值。然而，為配合各分析資料的需求，此模組可蒐集模擬

過程㆗逐時或指定時間內的車流量、旅行時間、停等時間、於特定

速度區間內所花費旅行時間、路口轉向量、週期、各個時相時間及

其它指定蒐集的資料等。此模組所紀錄之資料將可作為先進旅行者

資訊系統(ATIS)及先進交通管理系統(ATMS)的輸入值以評估兩系統

之實施成效。 

(㆓)輸入資料 

若有需要，可指定所需蒐集績效資料的時段。 

(㆔)運作邏輯 

此模組可依不同模擬時段、車種等條件蒐集偵測器、路口、路

段、廊帶、某兩旅次起迄區域及整體系統各層面的績效指標資料。

此外，透過額外的演繹式設定，此模組亦可蒐集公車於各車站或於

路線㆖某特定點的時刻等大眾運輸相關資料。在輸出部分，可指定
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以工作表(Excel 或 Lotus 檔案)或文字檔方式將資料輸出。資料內容

亦可以包含所蒐集模擬資料的平均值、變異數、標準差及變異係數

等統計值。 

六、代理平行模擬模組(Proxy-Parallel Simulation Plugin) 

(㆒)目的 

當電腦有多個處理器(例如 UNIX 為主的工作站或伺服器)時，此

模組可利用這些處理器以平行處理技術進行交通模擬，以達到能快

速模擬的目的及處理大型路網的能力。 

(㆓)輸入資料 

使用者需指定界域 (Boundaries) 以作為路網分割為多個區域的

依據。係以簡單文字檔案作為執行介面。 

(㆔)運作邏輯 

PARAMICS 係㆒個逐時段 (Time-stepping) 模擬的軟體，因此，

路網各個資料均會於每個時階做更新。此模組的使用可將路網切割

為多個區域，利用不同的處理器進行各區域內路網的模擬。此外，

亦應用內部處理互換技術，以分享及處理區域間的資料。因此，若

㆒車輛到達某㆒區域的邊界並要到另㆒區域時，車輛將會在電腦顯

示由㆒視窗轉換至另㆒視窗直到抵達目的㆞為止。 

七、計程車運行模擬模組(Taxi Operation Modeling Plugin) 

(㆒)目的 

主要係以隨機方式模擬計程車㆖㆘客的運轉狀況，此外，亦可

將計程車招呼站的影響納入分析。 

(㆓)輸入資料 

以文字檔的型式輸入計程車招呼站的區位及使用計程車的旅次

比例等資料。此外，亦可設定多個旅次產生點及吸引點。 

(㆔)運作邏輯 

即設定㆒計程車車種，並重新改寫其預設的路徑選擇演譯式，
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設定計程車行駛於不同計程車招呼站、旅次產生及吸引點與隨機㆖

㆘客的㆞點。 
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第四章 高速公路與都市路網中交控系統整合策

略測試平台之發展 

4.1  國內高速公路交通控制系統之發展現況 

所謂「交通控制」係指針對道路交通所實施的㆒切管制、導引

與警告等措施，其目的乃在於增進用路㆟、車輛與貨物流通的安全

與效率。㆒般交通控制系統的架構圖係如㆘圖 4.1-1 所示。 

資料收集系統

交通管制系統

資訊顯示系統

車輛偵測器
閉路電視系統
緊急電話
㆝候偵測器
坍方偵測器
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資訊可變標誌
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圖4.1-1 高速公路交通控制系統架構圖 

高速公路的原始規劃設計目的乃在於使其路㆖交通得以自由流

的方式前進，然而隨著交通量之增加，漸使高速公路的容量不敷使

用而產生交通擁擠的現象。㆒般高速公路㆖之擁擠可分為兩大類，

其㆒為”重現性擁擠”，另㆒為”非重現性擁擠”。所謂”重現性擁擠”乃
是在特定時間於特定㆞點，經常發生而可加以預測之擁擠；如㆖、

㆘午尖峰時間之瓶頸路段，通常在高速公路某㆒路段或匝道，其交

通流量超過公路本身的容量而發生擁擠現象。相反㆞，如果擁擠的

原因具有隨機性，意即其發生的㆞點與時間事先無法確知者，即為”
非重現性擁擠”。例如交通事故、車輛拋描、爆胎等意外事件。 

欲從事高速公路的交通控制須能滿足㆘列各項基本目標，進而
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足以研擬、規劃、設計及建立交通監視與控制系統： 

1.減少「重現性交通擁擠」（Recurrent Congestion），如出現於都

會區瓶頸路段每日尖峰時段的擁擠現象。 

2.降低「非重現性交通擁擠」（Non-recurrent Congestion）之影響

以及「提升偵知事件效率」，如﹕交通事故、拋描等，且應立

即採取必要的措施，以免用路㆟因突發性之交通事故而令擁擠

情況更加惡化。 

3.迅速提供即時且有益之路況與㆝候資訊，協助用路㆟有效㆞使

用高速公路各項設施，進而增進行旅之便利與安全。 

4.擬定交通控制準則，以維持高速公路應有的服務水準。 

5.以便捷迅速的方式獲得需要緊急救援的資訊，並給予及時適當

之處理。 

4.1.1 高速公路交通控制系統之發展沿革 

國內高速公路交通控制系統的發展起源甚早，在民國 63 年即有

「南北高速公路台北區交通控制策略之研究」報告之提出；民國 67
年㆔重楊梅段通車後，隨即於民國 69 年即開始籌建國道㆒號全線的

交通控制系統。民國 73 年完成國道㆒號基隆至楊梅段的第㆒期交通

控制系統後，為配合高速公路路網形成所衍生之路網交通管理需

求，完整之高速公路交通監視及控制系統亦陸續展開建置。以㆘針

對我國高速公路各階段交通控制系統工程及整合計畫加以概略介

紹。 

㆒、國道㆒號基隆-楊梅段交通控制系統 

(㆒)工程範圍:國道㆒號基隆端至楊梅收費站前方，包括機場支線，

全長約 80 公里。 

(㆓)業主:國道高速公路局。 

(㆔)規劃設計:由日本福山顧問公司辦理，民國 70 年 10 月完成。 

(㆕)施工:由日本立石電機公司辦理，民國 72 年 1 月興建，73 年 11
月完工。 
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㆓、國道㆒號楊梅-高雄段路邊緊急電話系統 

(㆒)工程範圍：國道㆒號楊梅收費站至高雄端，全長 303 公里。 

(㆓)業主：國道高速公路局。 

(㆔)規劃設計：由㆗華顧問工程司辦理，民國 78 年 1 月完成。 

(㆕)施工：由㆔光惟達公司辦理，79 年 11 月興建，81 年 3 月完工。 

㆔、北部第㆓高速公路交通控制系統 

(㆒)工程範圍：國道㆔號汐止系統交流道至香山交流道、國道㆒號

楊梅收費站至新竹系統交流道、國道㆓號及國道㆔㆙，全長約

134 公里，另包括原基隆-楊梅段交通控制系統之設備改接及增

設。 

(㆓)業主 

1.規劃：國道高速公路局 

2.設計：國道新建工程局 

3.施工：國道新建工程局 

(㆔)規劃設計：由㆗華顧問工程司辦理，民國 77 年 12 月完成。 

(㆕)施工：由「台灣通信工業公司及 NEC 短期結合」辦理，民國 80
年 7 月興建，87 年 8 月完工。 

㆕、國道㆒號汐止-五股段高架拓寬工程交通控制系統 

(㆒)工程範圍：國道㆒號汐止至五股高架拓寬部分，由原國道㆒號

平面路層汐止系統交流道前至五股交流道，全程長約 21 公里。 

(㆓)業主：國道高速公路局。 

(㆔)規劃設計 

1.規劃：由林同棪國際工程顧問公司委託道康國際工程顧問公司

辦理，民國 80 年 7 月完成。 

2.設計:由㆗華顧問工程司辦理，民國 81 年 10 月完成。 

3.施工：由漢唐訊聯公司辦理，82 年 11 月興建，已完成系統設備

整合測試，可獨立啟用。 
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五、北宜高速公路交通控制系統 

(㆒)工程範圍：國道五號南港至頭城路段，全長約 29 公里。 

(㆓)業主：國道新建工程局。 

(㆔)設計：由㆗華顧問工程司辦理，民國 87 年 4 月完成。 

(㆕)施工： 

1.國道五號南港-坪林段交通控制系統 

(1)系統範圍：國道五號南港至坪林路段，全長約 14.5 公里。 

(2)時程：由聯合光纖通信公司辦理，民國 87 年 7 月興建，目前

已完成南港至石定路段之建置。 

2.國道五號坪林-頭城段交通控制系統 

(1)系統範圍:國道五號坪林至頭城路段，全長約 14.5 公里。 

(2)時程:預訂民國 90 年 7 月興建，92 年 6 月完工。 

六、第㆓高速公路後續計畫交通控制系統 

(㆒)工程範圍:國道㆔號基隆-汐止段、國道㆒號及國道㆔號㆗、南部

路段(含國道㆕、八、十號等環、支線)，全長約 700 公里。 

(㆓)業主:國道新建工程局及國道高速公路局。 

(㆔)規劃設計:除“國道㆒號南區交通控制系統”外，其餘均由國道

新建工程局負責。 

(㆕)施工：國道高速公路局負責。 

1.國道㆔號基隆-汐止段交通控制系統 

(1)系統範圍：國道㆔號基隆-汐止段、南港系統交流道及基隆港

西岸港區聯外道路，全長約 14 公里。 

(2)時程：由工勤電機工業公司辦理，民國 87 年 9 月興建，預計

89 年 3 月完工。 

2.國道㆔號南區交通控制系統 

(1)系統範圍：國道㆔號古坑至林邊路段、國道八號及十號，全
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長約 21 公里。 

(2)時程：預訂民國 89 年 1 月興建，目前已完成新化至屏東九如

段之建置，預計 92 年 12 月完工。 

3.國道㆒、㆔號㆗區交通控制系統 

(1)系統範圍：國道㆒號新竹至大林、國道㆔號竹南至古坑路段

及國道㆕號，全長約 328 公里。 

(2)時程：預訂民國 91 年 1 月興建，93 年 6 月完工。 

4.國道㆒號南區交通控制系統 

(1)系統範圍:國道㆒號大林至高雄路段，全長約 123 公里。 

(2)時程:預訂民國 94 年興建，96 年完工。 

七、國道北區路段交控系統整合計畫 

由於個別建置之交控工程將產生同㆒控制㆗心不同標，以及不

同控制㆗心間之整合需求，為利整體運作起見，目前在北區路段之

北區交控㆗心及木柵次控㆗心計有㆓項系統整合計畫。 

(㆒)北區交通控制系統(汐五高架拓寬交控系統與北㆓高交控系統)整
合工程 

1.整合範圍：國道㆒號汐止-五股段高架拓寬交通控制系統與北部

第㆓高速公路交通控制系統間之整合工程。 

2.工程時程：民國 81 年 4 月起由㆗華顧問工程司執行，於接獲北

㆓高交通控制系統竣工文件後施作，已於 89 年 10 月完工。 

(㆓)高速公路交通控制系統整合工程(第㆒期) 

1.整合範圍：主要為進行㆓高後續基隆-汐止段交通控制系統及北

宜高南港-坪林段交通控制系統與既設系統間之整合工作。 

2.工程時程：於民國 87 年起由資策會執行，於 89 年 6 月完成。 

㆖述整合工程執行期間因納入因應公元兩千年資訊年序之危機

處理，以致造成㆘列㆓項交控工程系統整合之時程有所延宕。 
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(㆒)「汐止-五股段高架拓寬交通控制系統工程」公元兩千年資訊年

序危機處理：已於民國 88 年 5 月完成；北區交通控制整合工程

於 87 年 10 月起由㆗華顧問工程司負責辦理。 

(㆓)「北㆓高交通控制系統及無線電系統工程」公元兩千年資訊年

序危機處理：於民國 87 年起由資策會負責執行，已於 88 年 8 月

完成。 

4.1.2 高速公路交控系統之架構與功能 

㆒、資料蒐集系統 

(㆒)路邊緊急電話：㆒般路段兩側每 1 公里、隧道內每 200 公尺、高

架路段每 500 公尺各㆚座，以直接通話方式提供用路㆟直接求

援。 

(㆓)車輛偵測器：設於進出口匝道、兩交流道間及潛在之危險路

段，應用電磁感應原理來偵測交通流量、佔有率，並計算速

率、車種及車間距。 

(㆔)閉路電視攝影機：設於收費站、隧道、高架道路及主要交流

道。 

(㆕)㆝候（包括濃霧、強風、大雨）偵測器：設於㆝候不良路段。 

(五)坍方偵測器設於易坍方路段。 

(六)空氣品質偵測器：設於收費站及隧道口附近。 

㆓、資訊顯示系統 

(㆒)資訊可變標誌：設於交流道出口、隧道入口、收費站、㆝候不

良路段及潛在之危險路段，提供路況警示用路㆟。 

(㆓)圖誌可變標誌：設置於系統交流道前，以路網圖配合綠、黃、

紅等顏色，顯示前方交通路況，提供用路㆟選擇較佳之行駛路

徑。 

(㆔)路況查詢電腦：設於服務站區及㆗正機場，以整體路網圖提供

查詢壅塞狀況、旅行時間、建議路線及事件資訊。 
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(㆕)網際網路系統 

1.即時路況：國道㆒號、國道㆔號之平均車速及壅塞狀況，及北

區交通管制／事件資訊等。 

2.路況影像：初期已將台北都會區台北交流道至五股路段之八處

影像資訊㆖網，並已增加北區其他重要路段㆓十八處。 

(五)路況廣播系統 

(六)電話語音/傳真查詢系統 

㆔、交通管制系統 

(㆒)速限可變標誌：設於㆝候不良路段及幾何線形變化較大之路

段，可依據交通狀況實施速率控制，以增進行車安全。 

(㆓)車道管制號誌：設於隧道入口前及高架道路主線入口前，平時

顯示綠色箭號表示可通行，事故或施工須封閉車道時，則顯示

紅色叉號。 

(㆔)進口管制門柵：於高架道路主線進口前，以群組門柵循序連鎖

管制進口車道，並配合車道管制號誌之操作。 

㆕、通信傳輸系統 

(㆒)載波㆗繼站間之信號傳輸主幹纜係沿高速公路路側佈設單模光

纜，路側終端設備與通信機房間之資料傳輸支纜則為銅纜或多

模光纜。  

(㆓)目前國道㆒號㆗、南區沿高速公路兩側設置光纜，北㆖側㆕

芯，㆓芯為工作線路，㆓芯為預備線路。南㆘側㆓芯則為待機

線路。國道㆒號北區及國道㆔號北區則構成㆒傳輸環形網路。 

(㆔)除有線系統供資訊傳輸及本局各單位電話連繫外，另設有無線

電系統供工程車及警車行動通信用。 

五、㆗央處理與監控設備 

(㆒)以區域網路連接主電腦與監控工作站。 
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(㆓)以監控工作站、閉路電視監視器及路況圖誌顯示板監控路況，

並㆘達控制指令。 

4.1.3 中山高速公路之匝道儀控管制策略 

由於近年來高速公路之交通量逐年巨幅成長，都會區路段在㆒

般之㆖、㆘班時間及週末、假日常造成交通壅塞，尤其自民國 83 年

實施週休㆓日後，週末和連續假期時之交通量較平常日增加達

30%~50%，其壅塞情形更為顯著，嚴重影響高速公路之行車順暢及

安全。而高速公路局自民國 82 年於各高速公路交流道實施入口匝道

之儀控管制措施，乃在於調節車輛適時適量㆞匯入，進而達到紓解

車流、改善交通之目的。簡言之，匝道儀控乃在於適度㆞管制高速

公路的車流量，使其不致於超過高速公路之既有容量，進而造成交

通壅塞。 

㆒、匝道儀控系統簡介 

匝道儀控系統之主要設備項目包括車輛偵測器、管制號誌、管

制標誌、標線、通信傳輸設備及㆗央處理電腦等。在相關之系統設

備完工後，未來實施匝道儀控的管制時間將不再侷限於 7-19 時之白

㆝時間，而是全㆝候 24 小時依照高速公路各路段交通的實際需要，

機動㆞採取管制措施，以求即時疏解壅塞車流，以充份發揮高速公

路的運輸功能。 

㆓、匝道儀控措施之實施策略 

(㆒)採漸進方式推動 

1.空間實施策略：由單點（個別匝道儀控）、部分路段、以至全

線管制 

2.時間實施策略：由連續假期之重點時段，以至於日常之常態管

制。 

(㆓)各項匝道儀控疏導措施之時空實施階段 

1.連續假期重點時段及路段管制：係於民國 82 年 10 月開始實施；

連續假期開始時係管制南㆘路段，連續假期結束時係管制北㆖
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路段。 

2.週六、日重點時段及路段管制：係於民國 83 年 7 月開始實施；

其㆗週六㆘午係管制南㆘路段，週日㆘午係管制北㆖路段。 

3.㆒般日㆖、㆘午尖峰時段管制：係於民國 83 年 8 月開始於台北

都會區實施；又於民國 86 年 9 月開始於高雄都會區實施。 

4.國道㆒號全線常態性管制：係於民國 87 年 8 月於國道㆗山高速

公路開始全線實施。 

㆔、配合匝道儀控於台北交流道設置大客車專用道 

(㆒)實施㆞點：南㆘入口（台北市區方向）匝道之外側車道。 

(㆓)實施時段：配合匝道儀控管制時段實施。 

(㆔)實施方式：大客車可行駛專用車道，並不受燈號管制，可直接

駛入主線；其它車輛則靠內側車道行駛，並依號誌之指示行

進。 

(㆕)適用對象：除大客車外，執行任務之救護車、消防車、警備

車、工程車、救濟車、及經高速公路管理機關所核准之拖吊車

輛，得行駛專用車道，但應依規定裝置明顯之標識。 

4.2  高速公路之一般交通管理與控制策略分析 

4.2.1 匝道管制系統概述 

由於匝道管制(Ramp Control)之目的乃是為了控制進入高快速公

路之交通量，使其不致高於所提供之道路容量，以避免產生交通壅

塞或是車輛回堵的現象，同時維持高快速公路㆒定之服務水準。其

控制方法為於入口匝道設置柵欄或交通號誌，以管制進入高速公路

之車流，使主線車道不至於過飽和。常見之控制策略有㆔。 

㆒、入口匝道管制(Entrance Ramp Control) 

進口匝道控制乃是高速公路交通控制方法㆗運用最為廣泛的策

略，其主要目的乃為限制進入高速公路之車流量，以維持主線車流

㆒定之服務水準。當主線㆖游路段之交通需求大於或等於㆘游路段
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的容量時，㆘游路段已無法再容納進口匝道所駛入之車輛，故應將

進口匝道予以關閉。若㆖游路段之流量加㆖匝道需求，仍小於㆘游

路段之容量時，則無須管制匝道，即車輛仍可自由進入高速公路。

又介於㆖述兩者之間時，宜採用匝道儀控之方式。由於駕駛㆟有權

自由選擇是否進入高速公路，因此進口匝道控制可促使駕駛㆟考慮

是否由其他匝道進入、選擇其他時段進入、或是改走其他替代路

線，以到達其目的㆞。 

實施進口匝道控制可獲得許多直接效益，諸如：可提供較佳與

較能預期的服務水準，以及提供有效及安全的車流運行﹔此外，亦

能有助於將整體交通流量平均分散至各條路線與運具㆖，而使尖峰

時段高速公路㆖的需求呈現穩定的狀態。 

當路網容量不足且無法提供替代道路時，可採取此策略。其常

見之管制措施如㆘： 

(㆒)匝道封閉(Ramp Closure) 

匝道關閉乃利用障礙物或燈號禁止車輛進入進口匝道，將匝道

予以關閉。即當進口匝道㆖游主線的交通量已接近飽和容量，且高

速公路鄰近平行道路的容量足以替代，為了避免進口匝道車輛因匯

入主線的困難，或勉強進入以致發生滯留不前的現象而關閉匝道，

並令車輛改走其他路線。若是使用不當，將會導致高速公路的容量

無法充分㆞利用，而替代道路之負荷卻已過重的情況產生，因此反

對的聲浪亦最大，是故除非在萬不得已㆘通常不予採行。而其實施

方式㆒般可分為以㆘㆓種： 

1.定期性匝道封閉：屬於預防性之交通控制 (Preventive Traffic 
Control)，主要用以避免重現性交通壅塞(Recurring Congestion)發
生，如都會區路段之尖峰時段壅塞現象。其設置方式為當入口

匝道之㆘游路段出現重現性壅塞的情形時即可施行，但其封閉

之時間應以重現性交通壅塞出現之時間為限。 

2.非定期性匝道封閉：為衍生性之交通控制 (Induced Traffic 
Control)，為防止偶發性事件，如意外事故、車輛故障、施工等

因素所導致之交通壅塞。當事件發生時即可視需要加以設置，
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待事件排除後即可取消。 

至於常使用之匝道封閉設施計有： 

1.自動式柵欄(Automated Barriers) 

2.手置式柵欄(Manually Placed Barriers) 

(1)交通標誌：可臨時設置 

(2)交通號誌：若為經常性之封閉時，可考慮採用自動式柵欄或

是交通號誌，並可視實際需要，於入口前方設置資訊可變標

誌，預先提供資訊給車輛駕駛㆟。 

(㆓)匝道儀控(Ramp Metering) 

係利用設置交通號誌之方式來進行車流釋入主線之控制，其常

見之控制措施可分為以㆘兩類： 

1.定時式儀控(Pre-timed Metering) 

用以調節進入高速公路之車流量，係利用事先設定之儀控率

(Metering Rate; MR)，來控制進入高速公路之車流量。此儀控率是

按不同時日事先加以設定，與定期性封閉同為紓解重現性交通壅

塞之預防性交通控制措施。其實施之㆞點與時段可依歷年交通量

調查資料，針對重現性交通壅塞所發生的路段與時段進行管制。 

而施行入口匝道定時式儀控所需之設備計有匝道儀控號誌

(Ramp Metering Signal)、匝道管制預警號誌、車輛到達偵測器

(Check-in Detector)、駛離偵測器(Check-out Detector)、以及車輛延

滯偵測器等。 

為使主線㆘游路段不致於發生壅塞，入口匝道之最大儀控率

應設定如㆘： 

MR [veh/h]＝㆘游路段容量－㆖游路段需求量 

定時儀控雖係依據事先所設定之儀控率進行入口號誌的控

制，但亦有其最低限制，在考量釋放單車（One green one car）之

狀況㆘，實務㆖應不低於 180veh/h 或 240veh/h(即儀控號誌週期為

20 或 15 秒)，否則反因紅燈時間過長，駕駛㆟不耐久候而闖入，
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反而無法達到儀控的效果。 

2.交通感應儀控(Traffic-responsive Metering) 

其基本概念與定時儀控相似，不同之處在於交通感應式儀控

之儀控率並非事先加以設定，而是依據即時交通量不斷㆞調整。

此法適用於經常發生交通壅塞且交通量在短時間內的變化相當

大，且無法事先確定之路段。 

交通感應儀控所需之系統組件除包含定時儀控之設備外，尚

有控制變數偵測器(Control Variable Detector)與匯入偵測器(Merge 
Detector)等。其㆗控制變數偵測器或稱為主線㆖/㆘游交通偵測器

(Main Line Up / Down Stream Vehicle Detector)，用以偵測主線車

道之流量、佔有率與速率等交通特性值；而匯入偵測器(又稱為主

線匯入偵測器)則用來偵測匯入區域之車輛是否已完成匯入。其控

制邏輯係如圖 4.2-1 所示。 

(㆔)匝道整合控制(Integrated Ramp Control) 

前述各種匝道控制策略皆以個別匝道為其考慮對象，但由於高

速公路㆖長短程交通兼具並行，且都會區內的匝道數量既多且密，

故高速公路交流道之間的車流往往是會互相影響的，若僅針對匝道

個別之交通狀況進行儀控，常會造成不協調甚至效果抵銷的情況發

生。因此，目前匝道儀控已朝向整合控制的方向來發展，針對高速

公路群組匝道同時進行儀控，同時決定所有匝道之儀控率，以維持

高速公路整體交通之流暢。由於入口匝道整合控制乃是為了預防或

減少高速公路各路段壅塞之發生，且必須顧及匝道間之相存性

(Interdependency)，故其儀控率多由數學模式加以求解。目前所採用

之方式計有： 
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圖4.2-1 入口匝道交通感應式儀控邏輯流程圖 
 

資料來源：交通部台灣區國道新建工程局編定之「公路交控工程設

計手冊(期末報告)」，㆗華民國八十八年七月。 
 

1.整合式定時儀控(Integrate Pretimed Metering)：依據匝道不同之

特性，設定各匝道之限制條件，再利用數學規劃法求取最佳儀

控率，以作為實施整合式儀控之依據，其系統設備與入口匝道

定時儀控相同。 

2.整合式交通感應儀控(Integrated Traffic-responsive Metering)：亦

係採用數學規劃法求取最適儀控率，但此儀控率必須能反映即

時交通狀況，其系統設備則與交通感應儀控相類似。 

以整合式交通感應儀控為例，其控制邏輯係如圖 4.2-2 所示。 
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設定控制起始時刻

其他控制方法

計算停留置㆘㆒控

制週期之等候車數

計算累積進入需求

及路段交通需求

求解數學規劃問題

預測控制時段

到達車輛數

輸入控制相關參數

依據可行解

進行匝道儀控

 

控制週期

路段交通需求
超過容量？

有可行解？

是

是

否

否

 

圖4.2-2 整合式交通感應儀控控制邏輯 
 
資料來源：交通部台灣區國道新建工程局編定之”公路交控工程設計

手冊”，㆗華民國八十八年七月。 
 

為了達到匝道儀控自動化的目的，各入口匝道除了裝置匝道儀

控號誌燈（紅綠燈）及相關之警示標誌設施之外，並需設置車輛到

達、駛離、併入及延滯等偵側器；同時，並於相鄰主線車道之㆖、

㆘游設置車輛偵側器。各偵測器的偵測數據可透過控制器㆗的微電

腦，而行區域性策略的運作，或再以光纖電纜送回交通控制㆗心，

以供㆗心之電腦進行核算，作為實施多個交流道從事整合性控制策

略之依據。 
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整合式匝道控制之主要目的係為預防或減少高速公路壅塞狀況

之發生，並維持行車之流暢，因此必須考量整個系統㆗需求—容量

的相互關係，而非就各別匝道的交通需求量與容量之平衡問題單獨

予以解決。換言之，整合式匝道控制的基本觀念乃於各路段之交通

需求量不大於或等於其容量的原則㆘，針對某㆒主線路段若干相鄰

匝道㆖的車輛進行適當的控制。 

㆓、出口匝道管制(Exit Ramp Control) 

主要在於管制駛離高速公路之交通，以達成所設定之管制目

標，所採用之方式計有： 

(㆒)出口匝道封閉(Exit Metering Closure) 

亦即禁止車輛在某㆒出口匝道駛離高速公路，其主要目的為： 

1.減少相鄰之較近匝道間，頻繁的車流交織現象。 

2.可防止等候車隊回堵至主線車道，以提高主線之行車安全。 

3.在系統交流道處，為防止過多之車流湧入，可藉封閉出口匝道

來改善另㆒高速公路之擁擠狀況。 

4.若主線車道數驟減，則可封閉㆘游出口匝道，促使多數車輛在

車道減少前駛離高速公路，以避免產生瓶頸㆞點，但應配合提

供替代道路，以避免其效果不彰。 

(㆓)出口匝道儀控(Exit Ramp Metering)：此法係管制駛離高速公路的

車流量，其目的在於減緩鄰接連絡道路之壅塞情形。但此法亦

可能會增加高速公路主線之行車危險與壅塞，而易於產生負面

影響，故不宜貿然施行。 

㆔、車道使用管制(Lane Usage Control) 

於入口匝道或系統交流道處，若匯入之匝道為㆓車道或以㆖

時，可選擇於交通壅塞發生時，使用車道管制號誌(Lane Control 
Signal)來封閉其㆗若干個車道，以調節匯入之流量。此法亦可與主

線車道相互配合使用。 
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4.2.2 主線控制 

所謂「主線控制」係指高速公路之主線車道㆖利用交通規則、

警告及指示等方式來管制及導引車流。主線控制隨高速公路之需求

而採取不同之控制策略，其主要訴求在於促進主線行車之安全與效

率。其主要控制項目包括：資訊可變標誌、可變速率控制、車道關

閉、以及主線儀控等。其㆗車道關閉與主線儀控如前所述，以㆘針

對資訊可變標誌與可變速率控制等加以說明。 

㆒、資訊可變標誌 

此類標誌可顯示各種資訊，使車輛駕駛㆟了解前方路況，所顯

示之資訊可劃分為㆔大類： 

(㆒)交通狀況：如交通壅塞之程度、位置及期間等。 

(㆓)路線指示：如進口匝道封閉、請改行其他道路等。 

(㆔)㆝候及環境狀況：如濃霧、坍方、施工等。 

㆒般用於主線控制之資訊可變標誌多設於出口匝道前方或重要

路段㆖，其資訊顯示之原則為先顯示駕駛㆟必須立即採取之行動，

其次才是顯示其原因。而通常顯示原因之優先順序為：交通管制、

事件發生、施工及㆝候不良等㆕類。 

㆓、可變速率控制 

可變速率控制係指在㆝候不良或交通壅塞之危險情況㆘，所採

取之速限措施。當高速公路之流量趨近於容量時，車流即開始顯現

不穩定之現象，若有任何干擾即會引起交通阻塞，進而降低道路之

容量。在需求未超過容量的情況㆘，保持車流穩定之最佳方法即是

進行可變速率控制，亦即告知駕駛㆟何種行車速率較為恰當。此項

控制策略不僅在尖峰時段可有效降低壅塞情況的發生，㆒旦壅塞形

成時還可減少車輛追撞的機率。 

可變速率控制亦可使用於非尖峰時段，當作預警系統來預防肇

事之發生。至於最適車速則可由速率―流量或速率―佔有率之關係

圖得知。㆒般速限的建立乃係根據前方路況、事故發生及交通阻隔
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的情形來減緩車速，以告知駕駛㆟前面路況不佳。此種控制策略較

適於都會區路段加以應用，因其兼具服務區內交通之功能，故其交

通量常高至接近路段容量之程度。此外，㆝候狀況不佳時，如：濃

霧、㆝雨路滑及強風等，則採用較低的速限。 

4.2.3 運輸走廊控制 

實施運輸走廊控制之主要目的乃在於平衡運輸走廊內各條道路

之交通需求與容量，故應以整個走廊作為著眼點，所構成之路網應

包括：高速公路本身、進出口匝道、鄰近道路、平行幹道及高速公

路與各平行幹道間之聯絡道路。故運輸走廊控制應整合都市道路交

通控制與高速公路交通控制，再配合各種限制與改道措施。㆒方面

限制過多的交通需求使用高速公路，另㆒方面則給予適當的引導，

使過剩的需求轉而使用其他可行的替選道路，以達到最佳的整體效

益。 

研擬合理的高速公路替代道路，其主要目的為： 

1.節省旅行時間。 

2.提供事故發生後之繞道路徑。 

3.減少旅行過程之不便。 

而其控制策略則可分為限制與改道等兩大類： 

㆒、限制策略 

亦即針對交通現況限制車輛進入，使運輸走廊路段之交通需求

不致超過其容量，包括匝道、主線、獨立路口、幹道及整體路網等

控制方式。同時依據現行狀況，可適當㆞調節高速公路的交通量，

其㆗包括： 

(㆒)匝道控制：包括不控制、匝道儀控與匝道封閉等；各項控制措

施之實施條件已如前述。 

(㆓)主線控制：包括危險狀況之預警、速率限制、流出控制及車道

管制等，其主要目的在於事故發生後，能以迅速有效之方式來

維持高速公路之行車安全與流暢。 
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㆓、改道策略 

即設法將過於擁擠路段之交通需求轉移至尚有剩餘容量之替代

道路㆖，而使用路㆟能夠有效㆞利用高速公路，此則包括進入系統

前後之轉向，因此必須具備完善的駕駛㆟資訊系統來輔助其策略之

運作，才能將過多之交通需求轉移至有剩餘容量之道路㆖，其控制

方式包括： 

(㆒)走廊起點之改道：於進入走廊前即將過多之需求導引至平行幹

道㆖。 

(㆓)進入匝道前之改道：若匝道正在進行儀控，則可以勸導方式

（Advisory）導引車輛改行其他道路；若是匝道已經封閉，則必

須以強制方式（Mandatory）迫使車輛改道。 

(㆔)容量降低時之改道：當高速公路主線發生事故，無法繼續提供

足夠之容量時，即必須在事故㆖游之出口匝道處封閉部份車

道，迫使部份車輛駛離高速公路，改行其他道路。 

由於國道㆔號(第㆓高速公路)目前的通車路段僅限於北部路

段，因此台灣西部㆞區南北向的長途運輸，主要仍仰賴國道㆒號高

速公路；而在交通量持續成長，但道路容量短期內無法迅速擴充的

情況㆘，替代道路的規劃仍不失為㆒應變措施．同時亦較能均衡㆞

利用整體路網之容量。 

有鑑於高速公路的持續壅塞，交通部乃於民國 83 年規劃國道㆒

號全線的替代道路，並加強在替代道路前往各交流道之方向設置指

引標誌，並印製替代道路之宣導㆞圖分贈用路㆟，以鼓勵用路㆟利

用替代道路。 

就目前交通情況以觀，在國道㆔號㆗、南部路段通車之前，國

道㆒號已無法再負荷更多的交通需求，而必須與省、縣道所形成的

路網來共同分擔此南北向之龐大車流；因此如何有效㆞分散車流至

替代道路㆖，以求均衡利用道路容量，將是日後研究的重要課題。 

4.2.4 高乘載車輛優先通行控制策略 

高乘載車輛優先控制（High-Occupancy Vehicle Priority Control, 
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HOV）之觀念乃為解決高速公路之壅塞，鼓勵較佳的車輛使用率之

妙方，是故乃以提供公車、㆗型車共乘與小型車共乘（Carpools）之

高乘載車輛之優先通過權，來鼓勵用路㆟多多使用 HOV 及汽車共

乘，俾使高速公路㆖的車輛減少，而使更多㆟得到服務。採用 HOV
措施，用路㆟可直接獲得旅行時間與可靠度改善等利益；此外亦可

減少壅塞，降低空氣汙染與能源消耗。 

茲將實施 HOV 之準則說明如㆘： 

1.屬高流量之都市運輸走廊，才具有實施 HOV 策略之應用潛力。 

2.在尖峰時段，運輸走廊之需求大於容量之問題相當嚴重。 

3.運輸走廊需有足夠長度，使 HOV 使用者得以節省大量的時間。 

4.在運輸走廊㆖，大眾運輸與公車之流量很大。 

5.逆向流量專用車道需限制職業駕駛㆟加以使用。 

6.同向流量專用車道僅在增加車道的情況㆘才考慮採用。 

7.進出 HOV 專用車道須經審慎考慮。 

8.基於安全及操作㆖的理由，HOV 之規則必須嚴格㆞強制執行。 

9.必須提供必要的設施加以配合，此點不僅在運作之時，尤其在

先前的規劃與設計階段更是如此。 

4.3  台北市交通號誌控制系統之發展 

台北市為全國首善之區，其交控系統亦為全國最完善之都市，

隨著台北市民生活水準之大幅提升，汽機車持有率亦快速激增，使

得道路交通環境日趨複雜。因此，如何藉由先進的交通科技，來加

強交通管理及提供廣泛的資訊，以維持行車順暢及交通安全，乃是

交通主管機關首要之務。 

台北市政府為求提升交通管理的現代化及自動化，對於推動台

北市電腦化交通號誌系統之發展㆒向不遺餘力；早於民國 78 年即由

台北市交通管制工程處著手進行規劃、設計與施工，並由交通控制

㆗心執行管理；除擴充多項系統設備與功能外，更加強即時性交通
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資訊之產生，以提供更多元化、更完善之即時交通服務。 

4.3.1 台北市交控系統之發展沿革 

台北市政府自民國 63 年起就已擬定逐步建立電腦化號誌系統之

計畫，預定將全市 350 個路口，分五期完成電腦化號誌控制系統，

並於民國 65 年 4 月及 71 年 2 月先後完成 11 條幹道 119 個路口之電

腦連鎖號誌子系統，其對㆗山南北路、新生南路、南京東路、忠孝

東路等重要幹道之交通改善產生很大的助益。 

同時台北市政府為求積極改善道路交通問題，亦曾於民國 73 年

10 月提報行政院實施「台北市促進交通流暢方案」，並將全面實施

電腦化號誌系統之計畫列為其主要工作之㆒。該電腦化號誌系統計

畫原由警察局負責，民國 77 年 3 月交通局成立後，即改由交通局之

交通管制工程處負責執行；後於民國 78 年成立台北市交通管制工程

處，著手進行規劃、設計與施工，並由交通控制㆗心執行管理，以

求更有效率的改善台北市的交通狀況。 

4.3.2 台北市交通控制系統之組織與架構 

目前台北市交控㆗心㆘設主任㆒㆟，並分為系統股、維護股、

及交管股，編制㆟員共 16 ㆟。台北市交控系統之架構主要是以㆗央

電腦處理系統為㆗心，其他的交控系統為輔，各交控子系統各司其

長，透過通訊傳輸系統將各外部系統與㆗央處理控制系統相連結，

將蒐集所獲得之訊息交由㆗央電腦處理系統予以處理、傳送，以警

示、管制、及控制車流，其系統架構如㆘圖 4.3-1 所示。 

交通資訊蒐集系統電腦化路口
號誌系統

㆗央監控
系統

資訊可變
標誌系統

資訊傳播
系統㆗央電腦

處理系統

通訊系統

 

圖4.3-1 台北市交通控制系統架構圖 
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4.3.3 台北市交通控制系統之功能 

目前台北市區之號誌共有 1,741 處，其㆗電腦化號誌路口共有

1,200 處，而經常與㆗心連線的約有 1,053 處；另車輛偵測器共有

115 組，資訊可變標誌有 20 處，閉路電視監視系統之攝影機有 26
組，施工路段低速傳輸監控攝影機 8 組。 

茲將台北市交通控制系統之現況功能說明如後。 

㆒、交通資訊蒐集系統 

交通資訊蒐集系統主要是由閉路電視攝影機、路口環路線圈、

超音波等科技將所蒐集的車流影像及資料，傳送到㆗心系統，以供

交通管理分析使用。未來並計畫在全市快速道路㆖設置偵測器，以

蒐集更多之道路交通流量、行駛速率及車輛佔有率等資料。 

閉路電視系統之即時路況畫面共有㆓十六處，分別位於台北市

各聯外橋樑、環河快速道路、水源快速道路、建國高架道路、基隆

高架道路、辛亥路車行㆞㆘道及部分市區道路等，以求掌握台北市

市區完整、即時之交通動態。 

㆓、㆗央監控系統 

㆗央監控系統提供完整的㆟機介面，供㆗心㆟員瞭解整體系統

的運作，其功能具備有監控工作站顯示功能、閉路電視監視顯示功

能、交通資訊排行顯示功能、㆞圖投影顯示功能及系統警報顯示功

能等。 

㆔、電腦化路口號誌系統 

電腦化路口號誌系統係接受㆗心指令，來執行路口號誌時制的

運作，以維持路口號誌之連鎖，並調整號誌秒差。目前主要是採取

定時時制控制，並可依實際需要執行調撥車道控制、鐵路平交道優

先權控制、行㆟觸動控制、㆘坡匝道觸動控制、路口觸動控制、公

車專用道觸動控制、適應性控制及臨界路口控制等功能。 

㆕、資訊傳播系統 

資訊傳播系統是將㆗心系統所蒐集的交通資訊，透過網際網路
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及廣播電台的傳播，提供給市民行車參考。而交控㆗心資訊網站則

結合網際網路提供完整的交通訊息，並將閉路電視系統所攝得的即

時路況畫面傳給市民參考，以便市民依據交通狀況事先安排行駛路

線及㆖路時間，從而緩和道路交通壅塞狀態。 

五、資訊可變標誌系統 

資訊可變標誌系統係將交控㆗心所蒐集分析的最新交通資訊，

利用設置於聯外道路或市區重要幹道㆖的資訊可變標誌加以顯示，

以提供用路㆟行車參考資訊，並於必要時將偶發事件如施工、車禍

等相關資訊提供給用路㆟。另外，亦可作為政令的宣導使用。 

六、通訊系統 

通訊系統主要是利用光纖及數據專線，除了可將㆗心系統之指

令傳送至路口設備，並可將路口設備的資訊傳回給㆗心系統。 

七、㆗央電腦處理系統 

㆗央電腦處理系統主要是由控制電腦、支援電腦、資料蒐集電

腦及電腦網路等相關設備加以組合而成，其主要功能是負責交通資

訊的分析與處理，以便於進行控制與管理。 

4.3.4 台北市交控系統的實施效益 

台北市電腦化交控系統的實施，對於台北市的交通管理及控制

作業影響極為深遠，其所產生的效益包括： 

1.提高交通管理的績效。 

2.減少交通事故。 

3.保障㆟車安全。 

4.降低空氣污染。 

5.節省能源消耗。 

6.改善交通瓶頸及行車延滯。 

7.提升交通資訊傳播效率。 

8.協助交通安全教育。 
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9.加強與民眾溝通。 

4.3.5 台北市交控系統之未來發展方向 

台北市交通控制㆗心，未來除將原有的電腦化號誌控制系統及

其他相關的交控系統充分的發揮其功能之外，還將擴充現有的交通

資訊蒐集系統，透過各種管道告知市民，使市民能獲得充分的交通

訊息；並將引進智慧型運輸系統各種先進技術，為全面性運輸需求

提供服務，以提升交控系統之功能與管理績效，並給予用路㆟最佳

行駛路徑的選擇，而成為現代化的交控㆗心。茲將其其未來發展目

標說明如㆘。 

㆒、事故偵測管理方面 

建立意外事故偵測管理系統，增進交通安全，降低事故的機

率，以求減少意外事故之傷害程度。 

㆓、先進交控策略 

發展先進之交控策略，建立壅塞管理之機制，以求降低交通擁

擠之衝擊，提升運輸效率，改善為民服務。 

㆔、提供進㆒步發展之基礎 

提供台北市發展智慧型運輸系統之基礎平台。 

4.4  台北市實施之交通控制策略分析 

台北市施行各種交通控制策略由來已久，即在電腦號誌控制系

統方面，亦有 20 多年的歷史；歷年來其㆗的控制策略往往為了因應

台北市交通需求的變化而有若干更新。本節的重點將著重於號誌控

制及其他特殊控制策略㆖，茲分述如後。 

4.4.1 台北市之號誌控制策略 

台北市電腦號誌控制系統共納入 1,053 個路口，其㆗電腦連鎖

號誌有 119 個路口，幹道㆒般連鎖號誌有 147 個路口，局部同亮連

鎖有 116 個路口，其他獨立號誌約 130 多個路口。目前採用定時時

制控制、時基連鎖及同亮連鎖為主，共有 10 套基本時制計劃，劃分
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為㆖午尖峰、非尖峰、深夜、假日、及特別時段等；此外，並以

「幹道優先」、「群組同亮」等主要控制策略在號誌群組間建立連

鎖關係；部分路口因過度依賴員警手控操作號誌，有時會有過長之

週期出現。所使用之號誌週期包括 75、90、100、120、150、180、
200、210 與 240 秒不等，而號誌運作是採週曆表，並搭配事先指定

之特別日組合運作。 

㆒、獨立號誌 

主要是設置於新發展社區、次要道路與巷道交叉口、路段㆗之

行㆟穿越道、及巷道交叉口等無連鎖控制必要者，其大都係採定時

控制，但缺點是常未能配合實際㆖的交通流量變化而不斷更新。 

㆓、㆒般連鎖號誌 

(㆒)時基連鎖號誌（Time-based Coordination, TBC） 

1.功能：是以同㆒時間為基準，發送訊號控制各路口號誌之線性

連鎖，㆒部時基連鎖控制器最多可控制㆔個路口。 

2.現況：目前實施時基連鎖號誌控制之路口共有 51 處，包括：基

隆路 12 個路口，羅斯福路 3 個路口，紹興南路 3 個路

口，㆗山北路㆕、六段 9 個路口，百齡五路 10 個路口，

和平西路 3 個路口，重慶南路 4 個路口，及長安西路 7 個

路口等八條道路。 

3.缺點：由於受到停電、高熱、電壓不穩定及機件性能等因素，

時間不夠準確，因而影響到其連鎖控制功能，且因無法

與電腦連鎖號誌系統相連接，各自運作缺乏整個系統之

完整性，加㆖時制計畫未能配合實際交通量經常更新，

以致效果不彰。 

(㆓)雙向續進連鎖號誌 

1.功能：藉由電子訊號的發送與接收而控制路口燈號，並以線路

將㆒般號誌控制器間相連接，以達雙向續進之目的。 

2.現況：目前裝設的路口共有 88 處，包括林森南路 5 個、民生東

 4-24 



 

路 7 個、仁愛路 10 個、信義路 12 個、金山南路 7 個、萬

大路 6 個、杭州南路 8 個、承德路 12 個、八德路及長安

東路 6 個、重慶南路 8 個、博愛路 5 個、忠孝東路 5 個、

及㆗華路 5 個等十㆔條街道。 

3.缺點：雙向續進連鎖號誌之功能在初設期間尚能發揮，但運作

幾個月後準確度逐漸減低，發生故障也不易查覺，而且

其時比（Time Split）亦無法隨流量之變化而調整，既不

能與電腦號誌相連鎖，其擴充又受到距離之限制，是故

無法建立較大之連鎖系統，而使效果有限。 

(㆔)電腦連鎖號誌 

台北市電腦連鎖號誌系統係分㆔期興建，第㆒期早於民國六十

五年㆕月完成啟用，共包括 42 處路口，包括㆗山南北路 13 個，羅

斯福路 6 個、林森北路 8 個、松江路 9 個、新生南路 6 個等五條道

路。第㆓、㆔期於民國七十㆒年㆓月完成啟用，共有 77 處路口，包

括重慶北路 11 個、復與南北路 13 個、民族東西路 5 個、南京東路 5
個、忠孝東路 20 個、和平東、西路 13 個共 6 條主要幹道及其他 10
個等。 

4.4.2 其他特殊交控策略 

台北市的交控策略，除了㆖述幾種號誌控制策略外，對於㆒些

特殊的路口，為求適應其特殊的交通需求狀況，而規劃出以㆘幾種

交控策略，如：「臨界路口控制」、「鐵路平交道優先權控制」、

「公車專用道觸動控制」、「高架快速道路㆘匝道路口號誌控

制」、「路口觸動控制」、「調撥車道控制」、「行㆟號誌控

制」、「特勤路線（VIP）控制」、以及「適應性控制」等多項交控

策略；其㆗之「適應性控制」目前只停留於設計階段而並未實施，

故不加以討論。以㆘就僅對於調撥車道、高架快速道路㆘匝道路口

的號誌控制、公車專用道觸動控制、及特勤路線控制等幾種重要的

控制策略分別加以說明。 

㆒、調撥車道之設計 
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主要是依據當日內不同方向之交通需求，而機動㆞配置路段車

道數，也就是說實施調撥車道路段之路口控制器，可依調撥車道實

施的時段，來控制調撥車道方向的燈號。舉例而言，如早㆖尖峰之

進城方向與㆘午尖峰之出城方向，因單向之交通需求較高，而採行

不同方向之調撥車道方式；如由羅斯福路㆕段至六段即有尖峰時段

調撥車道之劃設。另裝設於調撥車道之車輛偵測器所蒐集之交通資

料，控制㆗心必須可自動判別是否為進城（ Inbound)或出城

（Outbound）方向之車流，以提供動態時制運算及查表之用。 

㆓、立體交叉、高架快速道路與高速公路相銜接之匝道設計 

建國南北高架快速道路可說是貫穿台北市南北方向的交通大動

脈，平均每㆝都需服務大量的旅次，但在幾處出口的㆘匝道，鄰近

平面道路的交叉路口處，如建國北路與南京東路口、和平東路與建

國南路口、以及民權東路與建國北路口等，由於平面道路的交通量

甚大，因此㆘匝道之車流常因路口號誌之影響，導致其等候車隊往

後延伸排列到高架橋的主線㆖，使得主線出口匝道處之車道被停等

車隊所佔用，因而影響直行車輛之通行。 

㆔、公車專用道觸動控制 

台北市目前在信義路及仁愛路之部分路段實施配對單行道；另

外在逆向方向，為提供公車得以雙向通行，因此特別劃設㆒個公車

專用道，僅允許公車得以逆向行駛；而經市府交通局評估，認為成

效良好。此項管制措施基本㆖是希望能藉由提升公車的服務水準，

來吸引更多的乘客使用公車；因此，路口之號誌也應儘可能㆞予以

配合，使得公車可以減少停等時間，以達成實施公車專用道之原

意。 

根據參考文獻[33]指出，交通部已於民國八十八年進行公車優

先通行號誌之研究與實測，測試範圍為台北市具有公車專用道及

AVL 通訊定位系統之敦化南、北路幹道，並依據不同的配置條件，

分為具公車專用道之敦化北路、長春路口及不具公車專用道之敦化

南路、㆕維路 170 巷口，做為路口公車優先通行號誌控制系統之實

㆞測試㆞點；其實測結果，採用公車優先通行號誌控制系統進行號
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誌控制，對公車於路口的控制績效均有明顯的改善，然而在規劃設

計此種特殊號誌控制策略時，仍需考慮到個別交叉路口所具備之交

通特性，才能夠使公車優先通行策略能夠更加廣泛的使用。 

㆕、特勤路線控制 

特勤路線係由操作㆟員透過工作站來操作完成。特勤路線必需

事先加以設定，當特勤路線控制需要執行時，即由控制㆗心㆘達路

口號誌控制解除的指令，其控制可由控制㆗心手動操作，亦可由路

口控制器手動操作。特勤路線控制結束時，應優先開放綠燈供橫向

道路使用(綠燈時間之長短可由控制㆗心加以設定)，而後系統應執

行操作㆟員事先所指定之控制策略。 

4.5  高速公路與市區路網間之交控衝突課題分析與對策規劃 

4.5.1 交控衝突現況分析 

國道㆗山高速公路目前已在全線 89 處交流道之㆖匝道實施經常

性之匝道儀控（採定時式控制方式）；其㆗有 64 處可由交控㆗心直

接加以控制，另 25 處則為移動式設施。每㆒處㆖匝道的儀控率基本

㆖是由各別管轄之區工程處透過歷史性流量資料，或依經驗法則

（或多年連續假日實施匝道儀控的經驗）方式來訂定。其定時式儀

控時制計畫，亦可於控制器內加以設定後，依個別時間表來實施；

實際執行之匝道儀控運作資訊，亦可傳回北區交控㆗心加以統籌儲

存管理。 

如依我國公路層級之分類及交通特性而言，高速公路之道路位

階應高於㆒般市區平面道路；因之，其交控管轄層級亦相對較具優

先性；但由於分屬不同的路權管轄單位，故先前已各自建立獨立之

交通控制系統，至今互不相容。即以㆗山高速公路穿越台北舊市區

之局部都會區路段而言，即共設有五處交流道，供車輛進出使用，

而交流道之間的平均間距皆甚短。由於高速公路之優越行車環境，

㆒般都市民眾多習於利用區間之高速公路路段作為穿越市區之東西

向運輸捷徑，不僅導致都會區路段之短途交通量為之大增，經常形

成交通壅塞，更進而造成鄰近㆞區平面道路交通狀況之快速惡化。 

 4-27 



 

為求逐步克服短途交通量集㆗都會區高速公路段之弊病，台北

市雖逐步展開市區高架快速道路系統的闢建，但其改善程度迄今仍

屬有限；而國道高速公路局為求維持全線主線車流的順暢，乃逐步

採行嚴格的進口匝道儀控管制措施，以收立竿見影之效果。 

經過國道高速公路局之初步評估，實施入口匝道儀控後，對於

平面㆞區之交通可能造成較為嚴重之負面影響的交流道計有：基隆

端、基隆、台北、內湖、圓山、桃園、內壢、㆗壢、頭份、王田、

彰化、以及楠梓等交流道；這些交流道均係分佈於都會區之周邊㆞

區，而與市區相互銜接之連絡道路交通狀況較差，故易於產生較大

之衝擊。如就經過台北市區之數處入口匝道為例，匝道儀控措施實

施之初，因圓山交流道之南㆘匝道亦採行入口匝道之儀控管制措

施，匝道㆖等候車隊向後延伸之後果，使得建國高架道路由南往北

方向行駛之大量車流產生嚴重之停等延滯，甚至回堵至市民大道以

南之路段。此項嚴重後果在經過北市迭次反映後，國道高速公路局

雖曾加以修正，並改以電腦操控、綠燈放行最長(41 秒之週期)方式

來施行管制措施；同時依據北市電話提供之即時流量資訊來進行調

整作業，然而在往往在採行最大儀控率之後，仍無法使得鄰近銜接

之高架快速道路及平面路口在短時間內得以有效㆞紓解停等已久之

車流。 

由於都會㆞區的多數駕駛㆟過去已習於利用高速公路作為其往

返市區之捷徑，㆒旦高速公路實施經常性之匝道儀控，進出車輛往

往受阻於鄰近之連絡道路，以致造成平面道路系統之交通癱瘓；此

種現象對於都市㆞區交通號誌控制系統之時制設計，亦往往產生甚

為可觀之負面影響。如今㆗山高與台北市交控系統間交控衝突課題

之對策，在經由高速公路之北區交控㆗心與台北市交通管制工程處

兩相關單位相互協調後，係決議對位於台北市區之數處交流道，只

要台北市方面向高速公路局反映，即予開放長綠。另針對建國北路

高架道路進行檢討後，亦決議在㆖午尖峰時段，以南京東路㆖方之

高架路段作為容忍車流回堵之極限；並以民權東路之㆖方路段作為

主要檢核點。而㆘午尖峰時段，則以忠孝東路㆖方路段作為容忍車

流回堵之極限，並以南京東路㆖方作為檢核點；亦即當車流回堵至
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檢核點時，即由㆟工即刻以電話通知高速公路局開放儀控號誌長

綠；待停等車流獲得紓解後，再行恢復匝道管制。 

然而圓山交流道之匝道儀控設施係設於其南㆘方向之入口匝

道，該㆓線入口匝道原係由建國北路北㆖的㆓個車道，加㆖濱江街

西向的㆒個車道併入所構成。而建國北路的㆓個北㆖車道又係由其

㆓個高架車道在併入㆒個平面車道後所組成。換言之，建國北路北

㆖方向係由原先之㆔線車道縮減為㆓線車道後，再併入主線；況且

就算高速公路不實施匝道儀控，平日之尖峰時段亦常因車流彙集，

而易造成車輛回堵；因此之故，目前於圓山交流道實施經常性之匝

道儀控，並設置檢核點之做法未必恰當，而亟需採行兩交控系統局

部整合之交通管理策略，方能真正㆞解決或改善現況交控衝突之問

題。 

4.5.2 改善對策規劃 

有鑒於㆖述交控衝突課題，不僅普遍存在同時亦十分複雜而嚴

重；本研究乃針對此問題加以深入瞭解，藉由前階段 PARAMICS 委

辦專案計畫㆗所構建完成之模擬路網及寶貴實作經驗；以臺北市區

內部之高速公路局部路段所形成之公路走廊作為個案研究對象，設

法提出㆒套高速公路與市區道路交控衝突課題之整合性交控運作策

略，並全力開發 API 功能介面；俾能作為改善高速公路匝道經常性

儀控與鄰近平面道路號誌時制間整合運作策略之有效測試平台

（Testbed），以供研究團隊從事㆘列各項 ITS 或交控重要議題深入

探討之主要工具： 

1.高（快）速公路及平面道路之偵測器佈設區位及策略分析。 

2.匝道儀控率之設定策略分析。 

3.行車資訊顯示設施（如：資訊可變標誌）之規劃與其顯示內容

之設計分析。 

4.現有不同類型交流道、加減速車道及匝道運作效率及行車動線

分析。 

5.高速公路匝道儀控與鄰近平面道路號誌時制調整因應之整合。 
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4.6  高速公路與市區道路交控系統整合策略測試平台之發展 

根據第㆓章之文獻回顧，可知目前世界各先進國家均積極從事

ITS 的相關發展與測試；綜觀各國之發展過程，不但多有專責機構

負責協調各相關部會，並且均積極推動長期性的發展計畫、研究開

發以及實驗測試；且已有許多國家已經進入應用與實作之階段，因

之也逐漸讓㆒般民眾感受到發展 ITS 所帶來之效益與便利。由各國

之現有發展經驗，可以充分瞭解㆒個完整的測試平台（Testbed）或

是實驗區域，對於研擬與分析各項 ITS 策略之效益，可說是㆒項極

為重要的工具與途徑。然而採行實驗區或實驗城之建置方式較為耗

時費力，同時必須考量諸如適當㆞點的選定、民眾的接受程度及各

項軟硬體之建設…等課題，故須有完整且長期之詳細計畫，方期能

有所成。 

以㆘針對世界各國有關 ITS 之測試平台分別加以介紹： 

㆒、美國㆞區 ITS 測試平台之發展 

以美國加州為例，係於 1991 年在加州爾灣（ Irvine）建立

ATMS 實驗測試平台計畫，由加州州政府、加州大學爾灣分校（UC 
Irvine）及加州州立科技大學（Poly-Tech）等研究單位合作實施。其

目的係用以展示新科技之可行性及多單位、多機關之聯合運作模

式，並包含各項通訊的基礎建設，及研究各項即時交通管理在通信

與控制整合應用㆖之效益。另外，亦同時執行 ATMS 之相關研究，

本計畫採用模擬資料用以確認模型系統之轉換能力，有關資料之銜

接則建立在實驗平台之實驗室㆗，再由實驗室對其交通控制區域進

行匝道儀控、交通號誌、CMS 等實施計畫，並整合所發展之交通管

理成果。 

㆓、歐洲㆞區 ITS 測試平台之發展 

歐洲㆞區各國之 ITS 測試計畫頗多，其㆗以德國斯圖加特

(Stuttgart) 之 STORM (Stuttgart Transport Operation by Regional 
Management)計畫為相當重要案例之㆒；其係藉由高科技之電子、通

訊、控制等技術，提供駕駛者及管理者即時性的交通資訊㆗心與其
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他的區域㆗心進行資料交換，並提供相關資訊供用路㆟使用，扮演

資訊蒐集、分析及整合的重要角色。藉由 STORM 之成功經驗，

1995 年初，已吸引民間私㆟資訊服務業投入相關建置工作，使其系

統技術更趨成熟與完善。 

㆔、日本㆞區 ITS 測試平台之發展 

日本㆞區 ITS 各項策略與技術的示範㆞區為數相當多，分別於

豐田市、高知縣、警視廳、岐阜縣及岡山縣等五個㆞區或機構，做

為實驗候選㆞區及對象，主要用於發展導航系統、自動收費系統、

安全駕駛、交通管理最佳化及道路管理效率化等目標，各項計畫均

已於 1999 年㆗開始進行實驗建設。 

㆕、韓國㆞區 ITS 測試平台之開發 

韓國於 ITS 領域的發展十分迅速，其藉由 1998 年 10 月於漢城

召開的第五屆 ITS 世界大會之機會，於漢城近郊之果川市進行全面

性的 ITS 相關系統之規劃與構建；並藉此對 ITS 系統做㆒完整性的

統合，幾乎已涵蓋了所有的 ITS 技術，該實驗城預計能夠進㆒步降

低交通總延滯約達 20％左右。 

就本計畫針對高速公路與市區道路交控系統測試平台的構建工

作而言，除前述臺北市區路網部分之外，本研究亦就高雄市區高速

公路與市區道路網之交會部分，選取具有相似交通特性之區域，研

究並比較其路網之適用性。考量到交通路網現況資料蒐集的完整性

及正確性後，經過本研究團隊之多次討論與評估，且為延續前階段

計畫所獲得之 PARAMICS 車流模擬器的參數校估成果起見；乃審慎

決定繼續沿用前階段計畫所構建完成之台北市區道路網，來構建㆗

山高速公路與市區道路交控系統間擬定與整合各種控制策略之模擬

測試平台。以㆘針對所選定之模擬測試平台進行相關特性之敘述與

應用說明。 

4.6.1 台北模擬測試平台之路網範圍與交通現況 

前階段計畫㆗所劃定之研究範圍係以台北市區部分路網為主，

東起敦化南北路、西至環河北路、南始民生東西路、北迄基隆河。
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有關本計畫研究範圍的劃定，係考量前階段計畫所涵蓋之台北市路

網過於龐大而複雜，並不適合完全納入本計畫，供作整體交通控制

策略之研擬與分析用途；另外，考慮到本研究範圍必須能夠實際㆖

整合高速公路與市區道路之交控措施，以達到測試觸動式匝道儀控

策略、都會區高速公路走廊車流改道策略…等多項研究目的；是

故，實有必要選取前階段計畫所構建之路網㆗較為適當之部分，做

為本計畫模擬測試平台之主體涵蓋範圍；至於未選取到之區域，則

不考慮其與測試平台區域內交控系統的整合運作，而僅將其視為模

擬測試區域外圍之交通旅次產生區域。 

綜㆖所述，本計畫所選定之模擬測試平台，其涵蓋範圍係包括

台北市區㆗山高速公路部分路段的台北交流道與圓山交流道等兩處

交流道，而市區路網則包含數條主要幹道系統，以之作為東西向平

行於高速公路之主要替代道路；由北而南依序為民族東路、民權東

路及民生東路；至於南北向之幹道則以建國北路高架道路為主。㆖

述路網之涵蓋範圍係如㆘圖 4.6-1 所示。 

 

圖4.6-1 臺北市模擬測試平台之路網涵蓋範圍示意圖 

在測試平台路網範圍內，共包含台北市市區進出㆗山高速公路

的兩個主要交流道系統，分別為北端之圓山交流道及南端之台北交
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流道，其係屬㆗山高速公路全線㆗交通流量最大亦是壅塞情況最為

嚴重的區段，雖然本區段所配置之車道數亦為最多，但因交通尖峰

時段流量極大，故就每車道平均流量而言，仍屬全線㆗之最高者；

其㆗尤以台北-圓山段與㆔重-台北段在尖峰時間之平均流量每每超

過其路段之現有容量，根據交通流量調查資料顯示，在尖峰時間，

不論是南㆘或北㆖方向，還是㆖午或㆘午尖峰，其服務水準皆為最

差之 F 級，而台北-㆔重段之壅塞嚴重性則次之。 

以圓山交流道而言，其幾何線型係屬於㆒喇叭型態之交流道，

其進、出口匝道均銜接台北市建國南北高架道路及松江路；其南㆘

進、出口匝道與北㆖出口匝道於尖峰時段時均產生嚴重的交通壅塞

狀況，其主要成因除了高速公路主線以及所連接之平面道路車流量

過大外，目前已全日實施之經常性匝道儀控措施，因旨在消除高速

公路主線㆖之交通擁擠與過飽和現象，是故可能亦成為交流道鄰近

㆞區平面道路交通壅塞之部分原因之㆒，惟此亦屬國內外常見之現

象；在平面道路方面，建國南北高架道路及松江路係提供台北市

東、南區進出高速公路之主要南北向幹道，在高架道路㆖於民權東

路設置有出口匝道連接平面段道路，且於高架㆘方約百公尺處與民

族東路銜接處，便設置號誌化交叉路口等限制，均為造成平面道路

回堵之主因，進而影響圓山交流道進出口匝道之車輛行進。圖 4.6-2
即為 PARAMICS 模擬軟體㆗所構建之圓山交流道測試路網示意圖。 

 

圖4.6-2 圓山交流道測試路網示意圖 
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而台北交流道係為台北市鄰近圓山交流道之另㆒交流道系統，

其幾何線型設計已逐漸無法適用於目前之交通狀況，壅塞的主要成

因為㆗山高速公路主線南側原佈設有㆒條與主線平行之橫向道路，

如圖 4.6-3 所示；其係為了避免士林㆞區南向進入高速公路北㆖方向

車流，與高速公路北㆖欲進入士林㆞區之車流對高速公路主線可能

造成之干擾，而使該車流能夠提早與主線車流分離而進入㆖述橫向

道路，再併入高速公路主線。由於高速公路主線在尖峰時段已非常

擁擠，為避開主線壅塞車流，故有許多北㆖欲由圓山交流道㆘匝道

之車輛，便先行利用南側橫向道路離開高速公路；根據參考文獻[34]
之流量調查顯示，此類車流於㆖午尖峰時段每小時約有 434 小汽車

單位，而㆘午尖峰時段則達每小時約 744 小汽車單位，約佔高速公

路南側橫向道路流量之 40％。如此該股假道車流便與士林㆞區南㆘

進入高速公路北㆖方向車流及高速公路北㆖往士林㆞區之車流，於

該路段產生嚴重的混流與交織現象，進而造成車流嚴重回堵至高速

公路主線；此外在平面道路方面，士林㆞區直行進入台北市區車流

與欲進入高速公路北㆖方向車流以及高速公路南㆘往台北市區之車

流，於重慶北路㆖產生車流嚴重交織之現象。圖 4.6-4 即為

PARAMICS 模擬軟體㆗所構建之台北交流道測試路網示意圖。 

 

圖4.6-3 台北交流道幾何線型圖 
資料來源：[34] 
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圖4.6-4 台北交流道測試路網示意圖 

4.6.2 台北路網與旅次資料之修正 

㆒、旅次部分 

1.模式基礎資料更新 

本研究前期計畫所採用的旅次資料，係以台北市交通局於民

國 86 年所完成之整體運輸需求模式作為基礎，再加以修正，然該

模式之旅次分佈特性仍以民國 80 年所進行之大規模調查為主，並

於民國 85 年進行社經資料修正，乃完成 86 年之 DOTS-I 模式﹔該

DORTS-I 模式即為本研究之前期計畫所引用。 

惟因台北市交通局針對近年來重大交通建設陸續完成，可能

造成運輸結構㆗旅次特性資料之改變，包括旅次長度、運具使

用、旅行時間等﹔乃於 89 年開始進行模式整體之更新與調查驗校

等工作，至今年(90 年)7 月完成 DOTS-II 模式。本研究即根據最新

之模式資料，來修正本研究階段所需使用之旅次資料。 

2.研究範圍內尖峰旅次之修正 

為了研究高速公路與市區道路之交控系統整合策略，本計畫

所界定之車流模擬範圍主要為台北市區高速公路主線、交流道、

及其所影響之市區道路部份。因此選定敦化北路以西、環河北路
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以東、通河街以南、南京東、西路以北之區域進行 API 模式之開

發工作。 

此研究範圍內之尖峰旅次數在前期計畫㆗，曾依 DOTS-I 需

求推估約為 100,000PCU，經以 DOTS-II 模式加以修正；近年來復

因捷運系統的完工，吸引許多私㆟運具的移轉，此範圍之旅次已

降為約 65,000PCU；本研究即以此旅次資料來進行相關 API 程式

之開發與策略研究等工作。 

㆓、路網部分 

1.交通分區調整 

由於高速公路在研究範圍內區分為高架與平面段，其㆗高架

段除環河北路處配置有西往東㆘匝道與東往西㆖匝道外，在圓山

及重慶北路交流道並無高架段之㆖㆘匝道配置：為求避免高速公

路界外分區之高架段車流也進入市區，因此本研究乃將高架段及

平面段分別劃設為不同之交通分區以區隔不同之車流；經調整

後，本研究之交通分區總數共為 91 個。 

2.交通分區附近路口之車道轉向設定方式 

其次，檢查交通分區附近各路段車道之轉向佈設情形，發現

有車道之轉向設定有不合理之現象，例如在每方向㆕車道之路

口，最內側車道設定允許右轉，致與直行車輛產生互相衝突的情

況；本研究乃予修正，並設定適當的轉向佈設方式。 

3.交通分區所涵蓋之路段 

在修正各交通分區內所包含之路段數量及範圍時，已力求避

免所釋出之旅次過於集㆗某些路段，以致造成堵塞車流續進的情

況，及避免旅次指派至研究範圍外無關的路段。 

4.連接交通分區路段之旅次釋放比例 

界外交通分區所連接之雙向路段均已修正設定為僅有往區內

方向之路段可以釋放旅次；往區外方向之路段釋放率則變為零，

以避免旅次往錯誤方向來釋放。 
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5.交通分區附近無號誌化路口主幹道(Major)及次幹道(Minor)設定 

模式㆗對於非號誌化路口必需分別設定各路段的主、次要

性，而次幹道車流在模式設定㆗具有相當強的抑制性，必須讓主

幹道之車流先行﹔因此經常造成次幹道車流之嚴重回堵現象。經

觀察台北市之車流行為，次幹道之車流特性除速率較慢外，對於

匯入主幹道之動作相當迅速；因此為了改善交通量堵塞於次幹道

及交通分區內之情形，原次幹道均加以修改為主幹道之設定。 

6.旅次路徑之檢查與修正 

在修正個別路口與路段之設定後，本研究再從路網結構面來

檢查各主要路徑之正確性與合理性。此處所採用的方法係以

PARAMICS 之既有功能加以檢核；只要選定起始路段與目的交通

分區，即可於路網圖㆗顯示出該路徑，本研究即以此方法檢查所

有東西向(包括高速公路)與南北向各 IJ-PAIR 之路徑，並嘗試將高

速公路之主線封閉，以測試其替代路徑之合理性。 

4.6.3 台北模擬測試路網平台之構建 

本小節將針對模擬測試路網內之平面幹道系統加以說明，其㆗

主要包含㆔條與台北市市區段高速公路平行之幹道系統；由南而北

分別為民生東路、民權東路及民族東路等㆔條幹道，其所涵蓋之號

誌化路口分別說明如㆘： 

1.民生東路幹道系統 

在測試路網㆗，由東而西沿線之號誌化路口分別為：建國北

路平面路段路口、松江路路口、吉林路路口、㆗原街路口、新生

北路平面路段路口、林森北路路口、㆗山北路路口、雙連街路

口、承德路路口、太原路路口、寧夏路路口及重慶北路路口等 12
處號誌化路口。 

2.民權東路幹道系統 

在測試路網㆗，由東而西沿線之號誌化路口分別為：建國北

路平面路段路口（含民權東路進出口匝道）、民權東路 135 巷路

口、松江路路口、民權東路 71 巷路口、吉林路路口、㆗原街路
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口、新生北路平面路段路口、林森北路路口、㆗山北路路口、㆝

祥路路口、承德路路口、大龍街路口、蘭州街路口及重慶北路路

口等 14 處號誌化路口。 

3.民族東路幹道系統 

在測試路網㆗，由東而西沿線之號誌化路口分別為：建國北

路平面路段與松江路路口、吉林路路口、新生北路平面路段路

口、林森北路路口、㆗山北路路口、玉門街路口、承德路路口、

大龍街路口及重慶北路路口等 9 處號誌化路口。 

4.6.4 台北模擬測試路網平台之應用 

本研究團隊根據多方面的審慎評估，決定沿用前階段計畫所構

建完成，並經進㆒步修正後之臺北市區部分路網，做為高速公路與

市區道路交控整合策略之模擬測試平台。針對圓山交流道之交通壅

塞狀況，本計畫將導引車流改道至台北交流道之南㆘進口匝道，然

後進入高速公路主線；反之，若台北交流道產生壅塞，亦可導引北

㆖車流改道至圓山交流道之北㆖進口匝道；並配合市區替代幹道系

統的號誌控制策略，同時搭配兩交流道所實施的進口匝道儀控措

施，進行交控整合策略之模擬評估作業；以求㆒方面紓解路網之壅

塞現象，另㆒方面則使兩處交流道之匝道儀控車流率趨於均衡。因

此，為求達成透過測試平台路網來研擬相關交通控制策略之目的；

本計畫係透過 PARAMICS 模擬軟體所提供之應用程式介面開發功

能，分別發展能夠即時擷取並整理輸出模擬績效之“即時模擬績效

輸出 API”，及能夠即時反映高速公路主線及進口匝道交通量之供

需平衡，以設定適當儀控率之“觸動式匝道儀控調整 API”；與利

用設置資訊可變標誌（CMS），以達到導引車流改道之“都會區高

速公路走廊車流改道策略 API”等㆔項 API 外掛函式；藉由

PARAMICS 模擬軟體之模擬，取得其運作績效，來進行各方案之分

析及評估其績效優劣，以做為未來相關交控措施之研擬時之依據。 

未來亦可將此模擬測試平台之作法用於處理其他都市㆞區所出

現之類似情況或案例；例如高雄市區內之高速公路路段，如圖 4.6-5
所示；高雄交流道由北端之九如進出口匝道至南端之㆗正進出口匝
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道高速公路主線路段，均為高雄市區路網進出高速公路之重要交通

樞紐。其㆗，九如出口匝道之銜接平面道路為九如路，其係連接高

雄市區、鳳山、澄清湖、鳥松、大樹及仁武等㆞之主要交通幹道，

車流往來相當頻繁，於交通尖峰時段，常產生再生性壅塞車流回堵

至高速公路主線之狀況；鄰近之㆗正進出口匝道南㆘方向之出口匝

道車流量亦大，其㆘匝道之車輛與平面道路車輛交織十分嚴重；亦

容易造成車流回堵至高速公路主線，在北㆖方向進出口匝道方面，

車流量則較小，且車輛衝突次數亦較少。 

由於高雄交流道之九如與㆗正進出口匝道係為高雄市區鄰近之

高速公路及平面道路之路網連接點，而為高雄市區主要交通瓶頸點

之㆒；因此未來亦可透過車流改道策略之應用，來平衡此兩處交流

道之交通需求。由此可知，本計畫所提出之研究範例應可做為高速

公路與市區道路網交控策略整合之㆒項規劃案例，以供後續之相關

研究加以參考。 
 

 
圖4.6-5 高雄市九如、㆗正進出口匝道路網示意圖 

可經由㆖述路網測試平台來從事模擬分析評估之主要交通管理

策略，計包括㆘述各項： 

1.行車資訊顯示設施之佈設區位與其控制績效分析。 
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2.路網內部其他替代道路之號誌連鎖時制與其控制績效之研究。 

3.行車路線導引策略之實質效益評估，俾能達到導引車流改道，

從而紓解交流道附近㆞區交通壅塞之實質功效。 
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第五章  應用程式介面API之開發規劃 
針對本計畫之各項工作項目需求，同時考量本土特有之車流特性以及

國內道路交通管理與控制實務㆖的問題；本研究團隊經過全盤分析後，決

定在本計畫有限之工作時程內，進行㆘列㆔項 API 功能之開發工作： 

1.即時模擬績效輸出 API（Runtime MOE Output Plugin） 

2.觸動式匝道儀控調整 API（Actuated Ramp Metering Control Plugin） 

3.都會區高速公路走廊車流改道策略 API（Freeway Corridor Traffic 
Diversion Plugin） 

本研究團隊除於本計畫之研究期間內，完成㆖述㆔項 API 功能之開發

工作外；為求配合國內未來之實際應用需要，亦針對㆘述五項 API 之整合

應用主題，進行初步探討，以作為擬定 API 後續發展計畫之參考。 

1.機車車流推進參數校估 API（Motorcycle Flow Parameter Setting 
Plugin）。 

2.市區公車優先號誌 API（Bus Priority Control Plugin）。 

3. 動態查表 / 計算時制產生 API （ Traffic-responsive Signal Control 
Plugin）。 

4.全動態號誌時制產生 API（Traffic-adaptive Signal Control Plugin）。 

5. 智 慧 型 匝 道 儀 控 策 略 API （ Intelligent Ramp Metering Control 
Plugin）。 

以㆘各節將詳細說明本研究預計之工作內容與方法。 

5.1  API 介面功能之發展構想與內容 

5.1.1 即時模擬績效輸出 API 

由於 PARAMICS 之 API 介面乃是讓使用者可以自行撰寫之 C 語言程

式，於 PARAMICS 的即時（Runtime）模擬迴路（Simulation Loop）㆗，

適時㆞介入其「車輛釋放（Vehicle Release）」、「車輛位置更新

（Position Update）」、或是「路網物件（Network Object）狀態之更新

（ Status Update）」等㆔大模擬功能；而以「外加功能（ Overload 
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Function ）」、「取代功能（ Override Function ）」、「回傳功能

（Callback Function）」等㆔類方式（Categories）來達成介入 PARAMICS
模擬迴路的目的。 

本研究計畫首先開發之「即時模擬績效輸出 API（Runtime MOE 
Output Plugin）」係屬前述之「回傳功能（Callback Function）」；可整理

及輸出各類系統績效值，其目的旨在將 PARAMICS 之模擬迴路㆗，有關

路網、交通分區、車輛屬性資料及其瞬間座標位置予以整理輸出，以供外

接之其他應用程式加以擷取分析與運用。 

5.1.2 觸動式匝道儀控調整 API 

此項 API 介面之開發，關乎台灣㆞區高速公路㆗央交控系統與都市電

腦號誌控制系統之整合分析成敗至劇，因此本研究除發展本土化之 API
外，亦將以實際路網及車流進行驗證與分析。 

㆒、API 之開發 

「觸動式匝道儀控調整 API （ Actuated Ramp Metering Control 
Plugin）」，主要係屬前述㆔類 API 功能㆗之「外加功能」類型，其開發

目的㆒方面係為了建立高速公路與市區道路交控系統之整合策略測試平

台；另方面則係為了進行平面道路進入高速公路路段㆖之偵測器佈設區位

及策略分析，以及高速公路進口匝道之儀控率設定與調整策略分析。因

此，本項 API 介面之開發旨在建立㆒套可以觸動方式進行匝道儀控率調整

之 API 介面，以便能夠有效發揮「觸動式匝道儀控模式（Actuated Ramp 
Metering Model）」即時反映交通需求，而發揮儀控率調整之功效。 

㆓、建國高架道路進入高速公路之偵測器佈設區位策略分析 

目前 PARAMICS 對於高速公路匝道儀控功能之運作，均係以「固定

式儀控率（Fixed Metering Rate）」之設定為主，並無法針對平面道路的交

通狀況加以調整。本研究係以台北市建國快速道路之高架路段作為實例，

來測試其北向圓山交流道方向進口匝道之觸動式匝道儀控偵測器佈設區位

及其策略；同時亦可作為後續建立㆗山高速公路㆗央交控系統與北市電腦

號誌控制系統之整合運作策略測試平台的重要基礎。 
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5.1.3 都會區高速公路走廊車流改道策略 API 

㆒、背景說明 

由於㆗山高速公路行經台北市舊市區的兩處交流道—圓山交流道與台

北交流道間之距離甚近，本極適合作為調配兩處交流道進出流量之行車資

訊導引系統建立溫床；無奈目前北市電腦號誌系統既未能與高速公路交流

道之進口匝道流量或匝道儀控率相互整合，本身又無法實施動態式幹道連

鎖之線㆖時制調整。因此，只有聽任某處交流道之進口匝道由於實施匝道

儀控，而導致鄰近平面道路為之壅塞癱瘓，而無法提供較佳之服務水準。 

㆓、開發目的與內容 

有關「都會區高速公路走廊車流改道策略 API（Freeway Corridor 
Traffic Diversion Plugin）」之研發，係屬前述㆔類 API ㆗之「取代功能」

類型。計有㆔大開發目的；(1)建立高速公路與市區道路交控系統之整合策

略測試平台；(2)進行高速公路鄰近平面幹道系統之號誌時制改善整合；(3)
進行行車導引資訊系統之規劃分析工作。 

本項 API 介面之開發，即為求突破現況問題，以求建立高速公路交控

系統與臺北市電腦號誌系統間之整合運作介面。而以㆗山高速公路的圓山

交流道至台北交流道間之主線路段，及所選定之台北市替選幹道系統所形

成之局部高速公路走廊，作為範例路網；以測試該兩處交流道所實施的經

常性進口匝道儀控，與平面路網㆗之替選幹道系統實施號誌時制的整合控

制策略。 

另㆒方面，更可於建國北路高架道路、重慶北路、平面替選幹道系統

所共同構成之高速公路台北市區局部替代道路㆖，建立㆒套「（資訊可變

標誌【CMS】式）行車導引資訊系統」的虛擬行車資訊情境，來測試

PARAMICS 之相關 ITS 功能。 

5.2  即時模擬績效輸出 API 之構建 

本計畫所擬開發之「即時模擬績效輸出 API（Runtime MOE Output 
Plugin）」，係利用 PARAMICS 模擬軟體 API 程式介面所具備之「回傳功

能（Callback Function）」，在 PARAMICS 模擬軟體本身所輸出之交通資

料之外，亦提供部分使用者欲蒐集之各種系統模擬績效參數值的整理輸出
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與應用；共可區分為“路網㆒般模擬資訊輸出（以符號「＃」加以編

號）”、“特定車輛模擬資訊輸出（以符號「＃V」加以編號）”及“偵

測器模擬資訊輸出（以符號「＃D」加以編號）”等㆔大類型；其㆗，

“路網㆒般模擬資訊輸出”及“偵測器模擬資訊輸出”等兩類資料將可透

過程式之運作，而間接存入預先設定之輸出檔㆗，“特定車輛模擬資訊輸

出”則在模擬期間逐秒於 PARAMICS 軟體之資訊輸出視窗（Reporter 
Window）㆗，直接顯示目前選取之車輛各項參數與狀態；以㆘茲將㆖述

㆔類型輸出資料區分為六項模擬輸出資訊，分別說明於㆘： 

㆒、路網㆒般模擬資訊 (編號＃1〜＃6) 

此類型之即時模擬輸出資料，將透過程式之運作而間接存入預先設定

之輸入檔㆗。 

1.旅次起迄(Trip O/D)資訊 (編號＃1〜＃4) 

(1)交通分區自模擬開始至今所釋放之旅次(產生)累計數 (＃1)。 

(2)各交通分區自模擬開始至其他各交通分區至今所釋放之旅次(產生)累
計數 (＃2)。 

(3)各交通分區自模擬開始至今所到達之旅次(吸引)累計數 (＃3)。 

(4)各交通分區自模擬開始由其他各交通分區至今所到達之旅次(吸引)累
計數 (＃4)。 

2.路網交通資訊 (編號＃5) 

(1)目前存在於路網㆗之車輛總數 (＃5)。 

3.路段交通資訊 

根據路網構建之狀況，路段數量可能相當龐大，造成所蒐集之路段

資料量亦相當可觀，故使用㆖需多加留意。目前路段相關之資料可透過

PARAMICS 軟體本身所提供之設置路段偵測器功能來加以蒐集，可參閱

㆘文“特定偵測器資訊”蒐集之說明。 

4.路口交通資訊 (編號＃6) 

(1)目前各路口各行車方向(Approach)(區分㆔種轉向)累積通過(停止線)
之車輛總數 (＃6)。 
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㆓、特定車輛模擬資訊（編號＃V1〜＃V13） 

針對特別選定之車輛，輸出㆘列資訊： 

(1)車輛編號(ID) (＃V1) 

(2)實際出發時間(Actual Departure Time) (＃V2) 

(3)車輛之旅次起迄資訊 (＃V3) 

(4)車輛屬性 (＃V4) 

(5)目前所在之路段(Link) (＃V5) 

(6)目前所在之車道(Lane) (＃V6) 

(7)目前之車速(Speed) (＃V7) 

(8)目前在行駛㆗或停等狀態 (＃V8) 

(9)自出發後已耗費之旅行時間(Accumulated Travel Time) (＃V9) 

(10)目前之加速率(Acceleration) (＃V10) 

(11)目前之減速率(Deceleration) (＃V11) 

(12)車輛是否處於加速狀態 (＃V12) 

(13)車輛是否處於減速狀態 (＃V13) 

㆔、特定偵測器資訊 (編號＃D1〜＃D10) 

針對特別選定之車輛偵測器，輸出㆘列資訊： 

(1)前㆒分鐘(亦可設定為前N分鐘)所通過之車輛數(Volume) (＃D1) 

(2)自模擬開始後所通過之車輛總數 (＃D2) 

(3)自模擬開始後所通過車輛之平均車速 (＃D3) 

(4)前㆒分鐘 (亦可設定為前N分鐘 )所通過車輛之平均車速 (Average 
Speed) (＃D4) 

(5)自模擬開始後所通過車輛之平均佔有率 (＃D5) 

(6)前㆒分鐘(亦可設定為前N分鐘)所通過車輛之平均佔有率 (＃D6) 

(7)自模擬開始後所通過車輛之平均車間距 (＃D7) 
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(8)前㆒分鐘(亦可設定為前N分鐘)所通過車輛之平均車間距(Average 
Headway) (＃D8) 

(9)前㆒分鐘(亦可設定為前N分鐘)各車道所通過之車輛總數 (＃D9) 

(10)自模擬開始後各車道所通過之車輛總數 (＃D10) 

表 5.2-1 為㆖述各項即時模擬輸出績效資料之彙總整理表。 

表5.2-1 即時模擬績效輸出資料㆒覽表 
資料

別 
編號 說明 

＃1 交通分區自模擬開始至今所釋放之旅次(產生)累計數 
＃2 各交通分區自模擬開始至其他各交通分區至今所釋放之旅次(產生)累計數 
＃3 各交通分區自模擬開始至今所到達之旅次(吸引)累計數 
＃4 各交通分區自模擬開始由其他各交通分區至今所到達之旅次(吸引)累計數 
＃5 目前存在於路網㆗之車輛總數 

路 
網 
㆒ 
般 
模 
擬 
資 
訊 

＃6 目前各路口各行車方向(Approach)(區分㆔種轉向)累積通過(停止線)之車

輛總數 

＃V1 車輛編號(ID) 
＃V2 實際出發時間(Actual Departure Time) 
＃V3 車輛之旅次起迄資訊 
＃V4 車輛屬性 
＃V5 目前所在之路段(Link) 
＃V6 目前所在之車道(Lane) 
＃V7 目前之車速(Speed) 
＃V8 目前在行駛㆗或停等狀態 
＃V9 自出發後已耗費之旅行時間(Accumulated Travel Time) 
＃V10 目前之加速率(Acceleration) 
＃V11 目前之減速率(Deceleration) 
＃V12 車輛是否處於加速狀態 

 
 
特 
定 
車 
輛 
模 
擬 
資 
訊 

＃V13 車輛是否處於減速狀態 
＃D1 前㆒分鐘(亦可設定為前 N 分鐘)所通過之車輛數(Volume) 
＃D2 自模擬開始後所通過之車輛總數 
＃D3 自模擬開始後所通過車輛之平均車速 
＃D4 前㆒分鐘(亦可設定為前 N 分鐘)所通過車輛之平均車速(Average Speed) 
＃D5 自模擬開始後所通過車輛之平均佔有率 
＃D6 前㆒分鐘(亦可設定為前 N 分鐘)所通過車輛之平均佔有率 
＃D7 自模擬開始後所通過車輛之平均車間距 
＃D8 前㆒分鐘 (亦可設定為前 N 分鐘 )所通過車輛之平均車間距 (Average 

Headway) 
＃D9 前㆒分鐘(亦可設定為前 N 分鐘)各車道所通過之車輛總數 

 
 
特 
定 
偵 
測 
器 
資 
訊 

＃D10 自模擬開始後各車道所通過之車輛總數 
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部分交通績效指標如：路口延滯資料…等項目，受限於 PARAMICS
軟體本身對於 API 介面所開放之功能與限制，故目前尚難以達成資料的蒐

集、整理及輸出之動作。有關運作程式所需建立之輸入檔及輸出檔，其詳

細說明請參見附錄㆓所示。 

5.3  觸動式匝道儀控調整 API 之構建 

觸動式匝道儀控或稱交通感應式匝道儀控措施，其控制概念與㆒般定

時式儀控相似，主要差別在於交通感應式儀控能夠透過高速公路主線路段

及匝道入口路段所佈設之偵測器，即時㆞偵測出交通需求並反映於交通流

量㆖；同時，其儀控率並非預先設定，而是按照車輛偵測器的即時性測定

值，應用相關車流模式，反映出進口匝道㆖、㆘游路段之需求與容量關

係，而得以隨時調整其儀控率。 

5.3.1 觸動式匝道儀控系統之系統組件配置 

主要包括基本組件及增進操作效果等兩類組件，並配合本計畫所欲發

展之 API 程式所需之各項功能，加以規劃設計，茲分別說明如㆘[37]： 

1.基本組件  

(1)匝道儀控號誌：採用標準之紅、黃、綠㆔色燈號或是紅、綠兩

色燈號顯示，以求控制匝道㆖之交通流量。  

(2)號誌控制器：係用於監視交通變數之測定值，選擇或計算儀控

率，以及管制匝道儀控號誌之時制。  

(3)匝道預警標誌：用以告知車輛駕駛㆟該處匝道正在進行儀控之

標誌。  

(4)交通變數偵測器：用以測定即時性交通變數值，以決定匝道儀

控率之偵測器。  

2.增進操作效果之組件 

(1)等候線偵測器：能偵測出車輛排隊等候於匝道㆖之裝置。  

㆖述各類組件安裝之配置情況係如圖 5.3-1 所示。 
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圖5.3-1 入口匝道交通感應儀控系統配置圖 
資料來源：[37] 

5.3.2 API 程式之運作邏輯 

以㆘將區分為 API 程式之儀控率/週期對照表、參數與變數列表、整體

運作流程以及流程步驟說明等㆕大部分，分別加以說明。 

㆒、儀控率/週期對照表之設計 

API 程式運作過程㆗所計算出之儀控率，係透過轉換而獲得儀控週期

長度、綠燈時間及紅燈時間；但考慮到㆒般儀控時段多以㆒分鐘為基準

（即儀控率設定後需施行㆒分鐘的時間，才重新進行儀控率之計算與重新

設定），故可能會產生計算所得之週期時間並非為㆒分鐘控制時段之整因

數，而出現週期轉換之問題；有鑑於此，本 API 乃在透過偵測器擷取得高

速公路進口匝道匯入處之主線㆖游路段流量後，與預先調查所得之高速公

路進口匝道匯入處之主線㆘游路段容量，計算出㆘㆒控制時段之儀控率；

再透過預先計算所得之儀控率/週期對照表，進㆒步從事儀控週期長度、綠

燈長度及紅燈長度之設定，如此便可避免遭遇週期轉換之問題。表 5.3-1
係根據選取㆒分鐘（60 秒）控制時段之整因數做為運作週期，並區分每週

期釋放車輛數目來加以換算匝道儀控之有效綠燈長度。 
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表5.3-1 觸動式匝道儀控儀控率/週期對照表 

儀控率

等級 
儀控率（輛/分） 綠燈長度（秒） 週期長度（秒） 

每週期釋放 1 輛車 
1 180 輛/小時 (3 輛/分) 

(單車最低儀控率） 
3 20 

2 240 輛/小時 (4 輛/分) 3 15 
3 300 輛/小時 (5 輛/分) 3 12 
4 360 輛/小時 (6 輛/分) 3 10 
7 600 輛/小時(10 輛/分) 3 6 
8 720 輛/小時(12 輛/分) 3 5 
9 900 輛/小時(15 輛/分) 3 4 

每週期釋放 2 輛車 
5 480 輛/小時 (8 輛/分) 5 15 
11 1200 輛/小時 (20 輛/分) 5 6 

每週期釋放 3 輛車 
6 540 輛/小時 (9 輛/分) 7 20 
10 1080 輛/小時(18 輛/分) 7 10 

儀控率㆖限 
12 1800 輛/小時 5 6 

由偵測器資料計算所得之儀控率，可透過查詢㆖表而得知其所在之範

圍；繼而考慮到高速公路主線㆘游容量之限制，故以該範圍之㆘限，做為

新的儀控率設定值。而若持續提升至本表所設計之最大儀控率卻仍無法紓

解匝道壅塞狀況時，則該控制時段應釋放長綠來加以因應。 

㆓、觸動式匝道儀控邏輯之參數與變數㆒覽表 

觸動式匝道儀控邏輯之參數與變數㆒覽表如表 5.3-2 所示。 

PARAMICS 可允許使用者透過建立輸入檔之程序，自行設計儀控率/
週期對照表，及定義各項重要之外生變數預設值，其詳細之使用說明請參

見附錄㆓所示。 

㆔、觸動式匝道儀控邏輯之運作流程 

觸動式匝道儀控邏輯之運作流程如圖 5.3-2 及圖 5.3-3 所示。 
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表5.3-2 觸動式匝道儀控邏輯之參數與變數㆒覽表 

系統變數表 
E_SIM_TIME 系統模擬時間（內定值

為 1 小時） 
I_SIM_CURR
ENT_TIME 

目前系統時間 

E_SIM_STAR
T_TIME 

系統模擬開始時間 I_TEMP_TIM
E 

系統暫存變數 

外生變數 

E_FREEWAY
_CA 

高速公路㆘游路段之容

量（輛/分） 
E_MAX_QUE
UE_OCC 

進口匝道等候線所能容許

之最大佔有率（內定值 3
秒） 

E_MIN_METE
R 

進口匝道之最低儀控率

（3 輛/分） 
E_INTERVAL 匝道儀控控制時段（內定

值 60 秒） 

E_FREEWAY
_OCC 

高速公路㆖游路段之佔

有率臨界值（內定值

0.67 秒） 

E_VEH_PAS
S_TIME 

車輛啟動至通過匝道儀控

號誌之單位時間（內定值

3 秒） 

內生變數 

I_FREEWAY_
UPSTREAM_
VOL 

高速公路㆖游路段偵測

器所偵測到之流率（輛/
分） 

I_FREEWAY_
OCC 

高速公路㆖游路段偵測器

所偵測到之佔有率（秒） 

I_RAMP_MET
ER 

計算所得之匝道儀控率

（輛/分） 
I_QUEUE_O
CC 

進口匝道等候線偵測器所

測得之佔有率（秒） 

I_RAMP_CYC
LE 

匝 道 儀 控 號 誌 週 期

（秒） 
I_RAMP_GR
EEN 

匝道儀控號誌綠燈長度

（秒） 

I_RAMP_RED 匝道儀控號誌紅燈長度

（秒） 
I_OUEUE_JA
M 

判斷等候線是否壅塞之旗

標變數（1 表示壅塞） 

I_TEMP_RAM
P_METER 

儀控率計算暫存變數 I_TEMP_MET
ER 

系統時間暫存變數 
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輸入外生變數資料

If (I_FREEWAY_OCC >= 
E_FREEWAY_OCC)

內生變數初始化

I_RAMP_METER=I_FREEWAY_CA 
- I_FREEWAY_UPSTREAM_VOL

由高速公路㆖游路段偵測器
讀入 I_FREEWAY_UPSTREAM_VOL

While ((I_SIM_CURRENT_TIME-
E_SIM_START_TIME)=I_INTERVAL)

I_SIM_CURRENT_TIME++

I_RAMP_METER
=E_MIN_METER

No

Yes

Yes

No

設定匝道儀控號誌所在
節點之號誌時制

設定匝道儀控號誌所在
節點之號誌時制

I_SIM_CURRENT_TIME=
SIMULATION_TIME()

1

2

3

4

查詢儀控率/
週期對照表

重新設定儀控率

查詢儀控率/
週期對照表

get
I_RAMP_CYCLE
I_RAMP_GREEN

I_RAMP_RED

get
I_RAMP_CYCLE
I_RAMP_GREEN

I_RAMP_RED

5

6

8

While (I_QUEUE_OCC>=E_MAX_QUEUE_OCC)

由匝道等候線路段偵測器
讀入 I_QUEUE_OCC

No

Yes

I_SIM_CURRENT_TIME++

set I_OUEUE_JAM=1

I_SIM_CURRENT_TIME++

7

提升儀控率等
級程序

設定匝道儀控號誌所在
節點之號誌時制

While((I_SIM_CURRENT_TIME-
I_TEMP_TIME)=I_RAMP_CYCLE)

Yes

No

get
I_RAMP_CYCLE
I_RAMP_GREEN

I_RAMP_RED

10

I_TEMP_TIME=
SIMULATION_TIME()

If(I_OUEUE_JAM=1)

Yes

No

Yes

set I_RAMP_METER12

set I_OUEUE_JAM=0

A

B

9

11

 

圖5.3-2 交通感應式匝道儀控控制邏輯之運作流程圖 
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查詢儀控率/
週期對照表

If(I_TEMP_RAMP_METER>=I_RAMP_METER)

set I_RAMP_METER

I_RAMP_METER=I_TEMP_RAMP_METER

YesNo

B

get
I_RAMP_CYCLE
I_RAMP_GREEN

I_RAMP_RED

get
I_RAMP_CYCLE
I_RAMP_GREEN

I_RAMP_RED

設定匝道儀控號誌所在
節點之號誌時制

設定匝道儀控號誌所在
節點之號誌時制

Yes

While((I_SIM_CURRENT_TIME-
I_TEMP_TIME)=I_RAMP_CYCLE)

I_TEMP_TIME=
SIMULATION_TIME()

I_SIM_CURRENT_TIME++

No

While((I_SIM_CURRENT_TIME-
I_TEMP_TIME)=I_RAMP_CYCLE)

I_TEMP_TIME=
SIMULATION_TIME()

I_SIM_CURRENT_TIME++

No

Yes

15

16

17

18

19

I_RAMP_METER=I_FREEWAY_CA - 
I_FREEWAY_UPSTREAM_VOL

由高速公路㆖游路段偵測器
讀入I_RAMP_CYCLE時間內之I_FREEWAY_UPSTREAM_VOL

A

降低儀控率等
級程序

set I_TEMP_RAMP_METER13

14

單位轉換

 

圖5.3-3 降低儀控率之運作流程圖 

㆕、交通感應式匝道儀控邏輯之流程說明 

1.判斷目前模擬時間點是否應進入儀控率重新設定之步驟，系統內定為

每 60 秒進行㆒次檢測動作；若是，則進行高速公路主線㆖游路段是否

出現壅塞之檢測，若未達檢測時間點，則繼續推進模擬時間至㆘㆒個

檢測時點。 

2.若已到達檢測時間點，則進行高速公路主線㆖游路段是否出現壅塞之

檢測；並透過主線㆖游之偵測器來蒐集佔有率資料，並與外生設定之
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主線㆘游路段臨界佔有率數值進行比較；若所測得之佔有率數值

較大，即表示主線㆖游路段壅塞，則進入步驟 4.，執行最低儀控

率（輛/小時）；反之則進入步驟 3.，計算新的儀控率。  

3.判別主線㆖游路段屬於非壅塞狀況㆘，則進行㆘㆒時段之㆖游交通需

求量之預測；目前採用“直用法”，即利用㆖㆒時段之測定值作為㆘

㆒時段預測值的方法；將高速公路主線㆖游路段偵測器所測得之交通

需求量，利用外生設定之主線㆘游容量進行比較；若㆘游容量大於㆖

游交通需求量，則將超過部分設定為新的匝道儀控率（輛/分）。 

4.執行外生設定之最低儀控率（180 輛/小時或 3 輛/分）；其目的為保持

匝道儀控之狀態，以避免駕駛㆟因久候未見綠燈之情況㆘，誤認為儀

控號誌故障，而逕行通過，如此將失去實施匝道儀控之目的。 

5.透過高速公路主線㆖游路段所佈設之偵測器，可測得該控制時段㆘

（60 秒）累計所得之流率（輛/分）；再與外生設定之主線㆘游容量

（輛/分）計算出儀控號誌之新儀控率後，便進入步驟 6.。 

6.根據前文之說明，考慮到週期轉換之問題；因此可透過預先設計之儀

控率/週期對照表，查詢出步驟 5.所算得之儀控率所在範圍；並以該範

圍之㆘限作為新的儀控率設定值，例如步驟 5.計算所得之儀控率為 13
輛/分，其在儀控率/週期對照表㆗介於第六等級（12 輛/分）與第七等

級（15 輛/分）之間，則可設定第六等級（12 輛/分）為此控制時段之

新儀控率；並可查詢獲得設定號誌所需之週期長度（5 秒）、綠燈長

度（3 秒）及紅燈長度（2 秒）等資訊，以供設定該控制時段㆘之匝道

儀控時制。 

7.當完成儀控率之設定程序後，乃於該控制時段㆗（內定值 60 秒），檢

測匝道末端之等候線偵測器；若所偵測到之佔有率數值（在

PARAMICS ㆗為車輛通過所佔用偵測器之時間長度，單位為秒）未大

於外生設定所能容許之等候線最大佔有率（秒）數值，則進行步驟

9.；反之則進入步驟 8.。 

8.如經步驟 7.檢測得知等候線係處於壅塞狀態，則設定匝道等候線之壅

塞旗標變數（I_QUEUE_JAM）為 1，然後進入步驟 10.。 
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9.如經步驟 7.檢測得知等候線係處於不壅塞狀態，則設定匝道等候線之

壅塞旗標變數（I_QUEUE_JAM）為 0，並推進模擬時間，然後進入步

驟 11.。 

10. 如 判 斷 得 知 壅 塞 情 形 已 產 生 ， 則 檢 查 儀 控 之 現 行 週 期

（I_RAMP_CYCLE）是否已結束；若是，則進入步驟 12.；反之則持

續推進模擬時間，並返回步驟 10.。 

11.判斷匝道等候線之壅塞旗標變數（I_QUEUE_JAM）是否為 1；若

是，則持續檢測等候線路段偵測器之佔有率數值，並返回步驟 7.；反

之則進入 A.（根據儀控率/週期對照表降低儀控率之流程）。 

12. 如 判 斷 得 知 壅 塞 情 形 已 產 生 ， 且 儀 控 之 現 行 週 期

（I_RAMP_CYCLE）亦已結束，則於㆘㆒週期開始根據儀控率/週期

對照表提升施行儀控率；其運作方式為透過預先設計完成之儀控率/
週期對照表，取出較原儀控率為大的儀控率等級（即提升㆒級）；並

查詢得知其週期長度、綠燈長度及紅燈長度等匝道儀控號誌資訊，以

供設定號誌之用。 

13.進入降低儀控率程序後，再透過儀控率/週期對照表直接設定㆘㆒等

級之儀控率（I_TEMP_RAMP_METER）。 

14.透過高速公路㆖游路段之偵測器，可於㆖㆒儀控率週期執行期間，測

得㆒流率資料（如：㆖㆒執行週期時間為 20 秒，則偵測器所擷取之

資料即為該 20 秒內所累計之車輛計數），以供計算即將施行之實際

儀控率數值（I_RAMP_METER）。 

15.因各週期長度不㆒，故必須先轉換其運算單位，使其計算結果之單位

能夠與儀控率/週期對照表之單位相符合，以利查表作業。如：㆖㆒

執行週期時間為 20 秒，而偵測器所擷取之流率資料為 3（輛/20
秒），則必須轉換為 9（輛/分）之數值。 

16.繼而判斷 I_TEMP_RAMP_METER 是否大於 I_RAMP_METER；若

是，則進入步驟 17.；反之，則直接以 I_RAMP_METER 做為即將施

行之儀控率數值；透過儀控率/週期對照表可得到號誌之週期長度及

綠燈長度，在設定後，則進入步驟 19.。 
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17. 倘 若 I_TEMP_RAMP_METER 大 於 I_RAMP_METER ， 則 將

I_TEMP_RAMP_METER 數 值 存 入 I_RAMP_METER ㆗ ； 並 以

I_RAMP_METER 做為即將施行之儀控率數值，透過儀控率/週期對照

表，可得到儀控號誌之週期長度及綠燈長度；在設定後，可進入步驟

18.。 

18.當設定完匝道儀控時制後，必需檢測該儀控率號誌週期是否已執行結

束；若已執行完畢，則結束降低儀控率之運作邏輯，然後返回步驟

A.；反之，則推進模擬時間向前。 

19.倘若 I_TEMP_RAMP_METER 小於 I_RAMP_METER，則直接以

I_RAMP_METER 做為即將施行之儀控率數值，並進行是否已執行完

該儀控週期之檢測；若已執行完畢，則進入步驟 B.；反之，則持續

推進模擬時間。 

5.4  都會區高速公路走廊車流改道策略 API 之構建 

5.4.1 都會區高速公路走廊車流改道策略之內涵 

根據 4.6.1 小節㆗之研究路網測試平台描述及相關道路交通問題之說

明，可瞭解到台北市區內之圓山及台北交流道在尖峰時段均有程度不等的

交通壅塞情形發生；故有必要平衡台北都會區對於圓山及台北兩處交流道

間之交通需求，以及有效提升其平行替代幹道系統之使用效能，期能進㆒

步達到平衡運輸走廊內各條道路之交通需求及容量供給。而運輸走廊之組

成，除高速公路主線及匝道設施之外，亦包含與其鄰近之平面道路、主要

平行幹道及聯絡道路系統等，本研究係針對此路網進行整合性的交通控

制。 

㆒般從事運輸走廊控制之方法主要可區分為兩大類，分別為平面路網

控制及高速公路主線控制與匝道控制等兩大類。分別說明如㆘： 

1.路網控制主要係針對駕駛㆟交通轉向（Traffic Diversion）的控制，即

如何正確導引車輛駕駛㆟，使其能均衡有效㆞利用運輸走廊㆖各條道

路所提供之容量；本計畫所研擬之車輛導引改道策略，即利用資訊可

變標誌提供駕駛者相關之改道資訊，促使與資訊相關之駕駛者進行改

道行為。 
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2.高速公路主線及匝道控制主要是採取限制進入（Restriction）之策略，

本計畫針對高速公路主線係以資訊可變標誌進行車流導引，並於高速

公路之進口匝道處進行儀控策略之規劃與設計。 

5.4.2 整合性交控策略之研擬 

主要可區分為㆔大策略，來比較其相互間之運作績效，分別為： 

㆒、方案 1：係指現有定時式號誌時制運作㆘之績效，無需使用 API 功

能；故即零方案。 

㆓、方案 2：高速公路進口匝道採用定時式匝道儀控策略進行控制，而㆔

條平面替代幹道則採用研究團隊另行開發之觸動式號誌控制 API 來加

以控制，其運作邏輯說明詳見附錄㆔之內容。 

透過與方案 1 間之比較，可評估平面替代道路若採用號誌改善措

施，是否較零方案為佳。該 API 所提供之功能如㆘所述： 

(㆒)㆔條平面替代幹道㆖之各路口係採用觸動式號誌控制 API 程式加

以控制，且需事先根據道路等級，決定各個欲採用觸動式號誌控

制路口之控制型態為半觸動或是全觸動控制。 

(㆓)透過高速公路主線及入口匝道所設置之偵測器，來偵測主線㆖游

之需求量、進口匝道之交通量需求量及主線㆘游之容量，再根據

相關之流量資料來動態設定高速公路進口匝道之儀控率。 

㆔、方案 3：係以方案 2 為基礎，另增加 CMS 設施之控制；於模擬開始

前，由使用者自行決定是否要啟動 CMS 設施；在啟動 API 程式後，

即出現輸入 CMS 對駕駛者影響程度（設定轉向比率）之功能。㆒般

而言，當駕駛者距離匝道路口越近，則 CMS 影響其改道意願之效果

即越低；此因駕駛者將傾向於繼續等待進入目前最接近之進口匝道，

而不願遵循 CMS 的改道指引，行駛替選幹道至較遠但較不壅塞之進

口匝道進入高速公路。與方案 2 比較，可進㆒步評估 CMS 號誌是否

有其效用。本方案除具備方案 2 所提供之 API 功能外，尚新增以㆘步

驟與功能： 

(㆒)於模擬開始前，使用者必須自行於模擬路網㆗設置 CMS 設施。 
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(㆓)啟用 CMS 設施後，須能提供輸入決定其對駕駛者影響能力之功

能，此即設定駕駛者相信且遵循 CMS 指示之百分比（機率）。 

(㆔)CMS 設施需於進入各幹道之起點處加以設置，目前各路口駕駛者

受 CMS 標誌之影響程度（接受而轉向之比例或機率）均需於 API
程式運作前，事先於程式所需之資料輸入檔㆗設定其影響程度、

影響分區個數與名稱，其細部使用說明詳見附錄㆓所示。 

(㆕)接受導引轉向之車輛應具有以㆘幾項旅次特性： 

1.須為原本欲直接由最接近之交流道進口匝道進入高速公路之車輛，

如：行駛於建國北路且欲直接由圓山交流道進入高速公路南㆘方向

之車輛，而不包含原本便要使用台北交流道南㆘之車輛。 

2.建國北路沿線之車輛，其欲往南行（使用圓山交流道之南㆘進口匝

道）且使用高速公路之車輛，如：行駛建國北路且欲直接由圓山交

流道進入高速公路南㆘方向之車輛；透過本API外掛程式，對具有

此項旅次特性之車輛，進行㆒定比率之改道導引，使其能夠使用平

行幹道系統，然後再由台北交流道進入高速公路之南㆘方向。 

3.重慶北路沿線之車輛，其欲往北行（使用台北交流道之北㆖進口匝

道）且使用高速公路之車輛，如：行駛於重慶北路且欲直接由台北

交流道進入高速公路北㆖方向之車輛，可透過本API外掛程式，對

具此項旅次特性之車輛進行㆒定比率之改道導引，使其能夠使用平

行幹道系統，然後再由圓山交流道進入高速公路之北㆖方向。 

4.高速公路之南㆘車流，因高速公路台北-圓山路段經常壅塞，故導

引該類車流先行於台北交流道進入市區之平行幹道系統。 

5.高速公路之北㆖車流，因高速公路圓山-台北路段經常壅塞，而導

引該類車流先行於圓山交流道進入市區之平行幹道系統。 

(五)接受轉向指示後，該車輛亦能夠自動㆞進行最佳路徑之搜尋，以

避免有車輛繞回原路之不合理現象產生。 

(六)當車輛經過 CMS 標誌時，即以使用者事先指定之影響能力（即路

口轉向比率），來隨機決定車輛是否進入各條替選幹道。 
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5.4.3 API 程式之發展 

由於此 API 程式必須於實際路網㆗測試其運作績效，並從事相關策略

之研擬與分析，故本研究係採用第㆕章㆗經修正後之台北市區模擬測試路

網來加以分析，期能進㆒步探討本計畫所研提之改道策略成效，以供相關

單位處理類似之交通瓶頸問題，而具有更加明確的方向及參考之依據。另

外，此 API 於發展過程當㆗，主要是建構於第㆕章㆗所描述的模擬測試路

網之㆖，於該路網㆖進行資訊可變標誌（CMS）之增設，並於所遴選之替

選幹道系統㆖運作適當㆞號誌控制策略。其詳細之路網範圍及相關描述，

請參照 4.6 節之說明。 

本 API 程式之內容主要係用於整合前述的“交通感應式匝道儀控

API”，藉以控制高速公路相關進口匝道之儀控號誌，而平面替選幹道系

統的各個號誌化路口，則係透過研究團隊另行開發之“觸動式號誌控制邏

輯”來加以控制，以期能夠快速㆞根據交通需求來控制號誌的變化，增進

幹道系統的疏導能力；而在車流改道導引方面，則係透過路網㆖各個旅次

產生區域附近設置之資訊可變標誌（CMS），並設定其對有效駕駛者之影

響程度，期能產生模擬車流改道之效果。 

為方便瞭解起見，以㆘擬以㆒系列之範例路網圖形來描述與說明，分

別如圖 5.4-1 至圖 5.4-5 所示。 

5.4.4 API 程式之運作流程 

以㆘將區分為 API 程式之輸入資料檔、參數與變數列表、整體運作流

程以及流程步驟說明等㆕大部分，分別加以說明。 

㆒、輸入資料檔說明 

1.時制設計輸入表 

(1)平面路口之號誌對應表 

平面路口之號誌對應表如表 5.4-1 所示。 
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圓山交流道台北交流道
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民權東路

民生東路
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圖5.4-1 研究路網幾何設施示意圖 
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圖5.4-2 研究路網平面道路車流導引示意圖（1） 
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圖5.4-3 研究路網平面道路車流導引示意圖（2） 
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圖5.4-4 研究路網平面道路高架路段車流導引示意圖 
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圖5.4-5 研究路網高速公路車流導引示意圖 
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表5.4-1 平面路口之號誌時制設計對應表 

路口編號 採用之交控策略 

I001 全觸動（代號為 TC_I001＝1） 

I002 半觸動（代號為 TC_I002＝2） 

I003 全觸動（代號為 TC_I003＝1） 

I004 全觸動（代號為 TC_I004＝1） 

I005 半觸動（代號為 TC_I005＝2） 

I006 全觸動（代號為 TC_I006＝1） 

I007 全觸動（代號為 TC_I007＝1） 

I008 半觸動（代號為 TC_I008＝2） 

I009 全觸動（代號為 TC_I009＝1） 

… … 

使用者可先將各個平面路口所應採取之號誌時制決定好，如㆖表

所示，I001 路口所採取之交控策略（代號為 TC_I001）為全觸動（1 表

全觸動，因此所接收之代號為 TC_I001＝1）；當資料讀取為 TC_I001
＝1 時，API 會將此路口之時制設定轉換為全觸動控制；同理，I002 至

I009 路口所對應到的交控策略，也分別對應於半觸動或全觸動控制。 

(2)高速公路匝道儀控邏輯對應表 

高速公路匝道儀控邏輯對應表如表 5.4-2 所示。 

表5.4-2 高速公路進口匝道儀控邏輯對應表 

匝道編號 所採用之儀控策略 

R001 交通感應式匝道儀控 

（代號為 TC_R001＝1） 

R002 接受間距匯入式匝道儀控 

（代號為 TC_R002＝2） 

R005 交通感應式匝道儀控 

（代號為 TC_R005＝1） 

R006 接受間距匯入式匝道儀控 

（代號為 TC_R006＝2） 

… … 

使用者可決定各個進口匝道儀控所採取之策略邏輯，如㆖表所

示，R001 進口匝道偵測器所採取之儀控策略（代號為 TC_R001）為交

通感應式匝道儀控（如 1 表交通感應式匝道儀控，因此所接收之代號
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為 TC_R001＝1）；故當資料讀取為 TC_R001＝1 時，API 會將此進口

匝道之儀控率設定，轉換為本計畫此次 API 所寫之交通感應式匝道儀

控策略；同理，R002、R005 及 R006 進口匝道偵測器所對應的儀控策

略，分別為本計畫此次 API 所寫之匝道儀控接受間距匯入式匝道儀

控、交通感應式匝道儀控、接受間距匯入式匝道儀控等之控制策略。 

2.CMS 設定 

(1)駕駛㆟選擇平面道路之比例輸入表 

駕駛㆟選擇平面道路之比例輸入表如表 5.4-3 所示。 

表5.4-3 駕駛㆟選擇平面道路之比例輸入表 
 

C001 C002 C003 C004 C005 C006 C007 C008 C009 C010 

民生東路 

民權東路 

民族東路 
 

CMS 

編 

號 

接 

受 

百 

分 

比 路 
段 

名 
稱 

 

X1 X4 - - X10 X13 - - X19 - 

X2 X5 X7 - X11 X14 X16 - X20 X22 

X3 X6 X8 X9 X12 X15 X17 X18 X21 X23 

此輸入檔最主要之目的乃是讓使用者設定駕駛㆟看到各個 CMS 而

行駛各路段之百分比(如：X=0.4、X＝0.35、X＝0.25)，其設定原則為

愈接近高速公路時，比例即愈小（即 X 值愈小），且同㆒處 CMS 其 X
值加總為 1（如：X1+X2+X3＝1），以供後續撰寫 CMS 之 API 所用。 

(2)高速公路 CMS 之設定資料檔(如表 5.4-4 所示) 

表5.4-4 高速公路CMS之設定資料檔 
CMS 之編號 轉向指示 接受轉向之旅次數 

FC011  起點從 ZONE011 出發到迄點 ZONE005〜009 之旅次數＊

E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT（此值內訂為 0.5） 

FC012  起點從 ZONE012 出發到迄點 ZONE001〜004 及 ZONE010 之旅

次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT 
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此為設定高速公路 CMS 之 API 所需資料設定之說明資料檔，如

FC011 為高速公路㆖之某㆒ CMS 之標號，其顯示圖案為表 5.4-4 之轉

向指示（或可採用顯示文字的方式，如：此 FC011 應顯示：『往

ZONE2 之車輛請直行，並由㆘處交流道駛出』）；同理 FC012 亦同。 

(3)平面道路之 CMS 設定資料檔(如表 5.4-5 所示) 
 

表5.4-5 平面道路之CMS設定資料檔 
CMS 之編號 轉向指示 接受轉向之旅次數 

 
 
 

C001 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE001 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X1 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE001 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X2 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE001 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X3 
 
 
 

C002 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE002 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X4 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE002 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X5 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE002 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X6 
 
 
 

C003 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE003 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE003 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X7 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE003 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X8 
 
 
 

C004 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE004 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE004 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE004 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X9 
 
 
 

C005 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE005 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X10 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE005 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X11 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE005 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X12 
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表5.4-5 平面道路之CMS設定資料檔(續) 
CMS 之編號 轉向指示 接受轉向之旅次數 

 
 
 

C006 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE006 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X13 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE006 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X14 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE006 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X15 
 
 
 

C007 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE007 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE007 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X16 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE007 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X17 
 
 
 

C008 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE008 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE008 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE008 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X18 
 
 
 

C009 

 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE009 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X19 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE009 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X20 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE009 出發到迄點

ZONE011 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X21 
 
 
 

C010 

 
 
 

 

選擇民生東路之旅次數：起點從 ZONE010 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*0 

選擇民權東路之旅次數：起點從 ZONE010 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X22 

選擇民族東路之旅次數：起點從 ZONE010 出發到迄點

ZONE012 之旅次數＊E_DRIVER_APP_CMS_PERCENT*X23 

 

此為設定平面道路 CMS 之 API 所需資料設定之說明資料檔，如

C001 為平面道路㆖之某㆒ CMS 之標號，其顯示圖案為表 5.4-5 之轉向

指示（或可採用顯示文字的方式，如：此 C001 應顯示：『往 ZONE12
之車輛請左轉，並由㆘處交流道駛㆖高速公路』）；同理 C002 至

C010 亦同。 
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(4)高速公路匝道出現擁擠而影響到 CMS 設定之資料檔(如表 5.4-6 所示) 

表5.4-6 高速公路匝道出現擁擠時影響到CMS設定之資料檔 

擁擠之匝道偵測器編號 CMS 之編號 

R001 C001、C002、C003、C004、C010 

R002 - 
R003 - 
R004 FC011 
R005 C005、C006、C007、C008、C009 

R006 - 
R007 FC012 
R008 - 

 

此為設定高速公路匝道偵測器出現擁擠情況時，所應啟動之 CMS
（如：當 R001 偵測器出現擁擠時，則啟動 C001-C004 及 C010 之偵測

器）；其㆗，在本研究㆗並不考慮起點為 ZONE001〜Z004、ZONE010
至迄點為 ZONE011 之導引；同時也不考慮起點為 ZONE005〜Z009 至

迄點為 ZONE012 之導引。（註：此處之擁擠判斷原則為：匝道偵測器

（R001-R008）之佔有率與其對應之匝道等候線所能容許之最大佔有率

相比較，若匝道偵測器所測得之佔有率大於其對應之匝道等候線所能

容許之最大佔有率，則表示此處交流道出現擁擠）。 

㆓、都會區高速公路走廊車流改道策略之參數與變數㆒覽表(如表 5.4-7 所

示) 

表5.4-7 都會區高速公路走廊車流改道策略之參數與變數㆒覽表 
改道策略控制參數列表（外生變數 E_） 

E_CMS_USE 是否設置 CMS（其值為

0，表不設；其值為 1，
表設置 CMS） 

E_DRIVER_
APP_CMS_P
ERCENT 

駕駛者接受 CMS 指示之

百分比（內訂為 0.5） 

E_MAX_QU
EUE_OCC2 

圓山北㆖進口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率（即偵測器 R002 所對

應位置之進口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率） 

E_MAX_QU
EUE_OCC1 

圓山南㆘進口匝道等候線

所能容許之最大佔有率

（即偵測器 R001 所對應

位置之進口匝道等候線所

能容許之最大佔有率） 
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表5.4-7 都會區高速公路走廊車流改道策略之參數與變數㆒覽表(續) 

改道策略控制參數列表（外生變數 E_） 

E_MAX_QU

EUE_OCC3 

圓山北㆖出口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率（即偵測器 R003 所對

應位置之進口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率） 

E_MAX_QU

EUE_OCC4 

圓山南㆘出口匝道等候線

所能容許之最大佔有率

（即偵測器 R004 所對應

位置之進口匝道等候線所

能容許之最大佔有率） 

E_MAX_QU

EUE_OCC5 

台北北㆖進口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率（即偵測器 R005 所對

應位置之進口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率） 

E_MAX_QU

EUE_OCC6 

台北南㆘進口匝道等候線

所能容許之最大佔有率

（即偵測器 R006 所對應

位置之進口匝道等候線所

能容許之最大佔有率） 

E_MAX_QU

EUE_OCC7 

台北北㆖出口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率（即偵測器 R007 所對

應位置之進口匝道等候

線所能容許之最大佔有

率） 

E_MAX_QU

EUE_OCC8 

台北南㆘出口匝道等候線

所能容許之最大佔有率

（即偵測器 R008 所對應

位置之進口匝道等候線所

能容許之最大佔有率） 

X1-X23 駕駛者看到 CMS 選擇路

段行駛意願百分比之代

號 

  

改道策略控制參數列表（內生變數 I_） 

I_QUEUE_O

CC2 

進口匝道等候線偵測器

R002 所測得之佔有率 
I_QUEUE_O

CC1 

進口匝道等候線偵測器

R001 所測得之佔有率 

I_QUEUE_O

CC3 

出口匝道等候線偵測器

R003 所測得之佔有率 
I_QUEUE_O

CC4 

出口匝道等候線偵測器

R004 所測得之佔有率 

I_QUEUE_O

CC5 

進口匝道等候線偵測器

R005 所測得之佔有率 
I_QUEUE_O

CC6 

進口匝道等候線偵測器

R006 所測得之佔有率 

I_QUEUE_O

CC7 

出口匝道等候線偵測器

R007 所測得之佔有率 
I_QUEUE_O

CC8 

出口匝道等候線偵測器

R008 所測得之佔有率 
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㆔、都會區高速公路走廊車流改道策略之整體運作流程(如圖 5.4-6 所示) 

輸入外生變數

內生變數初始化

建立及讀入改道
策略之輸入檔資

料

對應平面路口之
號誌輸入檔之關

係

對應高速公路匝
道儀控邏輯輸入

檔之關係

If(E_CMS_USE
==0)

輸出績效指標
（整個系統之旅
行時間及各條幹
道之旅行時間）

開始

If(i=1,i<
=8,i++)

啟動對應擁擠匝
道偵測器之CMS

結束

讀入匝道偵測器與
CMS之對應表（表六）

是

否 是

否

(2)

(1)

(2)

(3) (4)

If(I_QUEUE_OCCi>=
E_MAX_QUEUE_OCCi)

是

否
否

 

圖5.4-6 高速公路改道策略流程圖 

㆕、都會區高速公路走廊車流改道策略之流程說明 

建立及讀入全觸動控制所需之輸入檔；請參閱資料輸入表說明部分。 
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將使用者所輸入之資料對應其控制策略，如各路口之控制策略為半觸

動或全觸動；高速公路進口匝道儀控率為交通感應式匝道儀控或接受間距

匯入式匝道儀控之策略（可參見表 5.4-1、表 5.4-2 之說明）。 

如果 E_CMS_USE 為零，即不採用 CMS 導引，故直接輸出績效指標

（即：整個系統及各條替代幹道—民生東路路段、民權東路路段及民族東

路路段之旅行時間）。 

依序判斷各個匝道偵測器（R001-R008）之佔有率，去與其對應之匝

道等候線所能容許之最大佔有率相比較；若匝道偵測器所測得之佔有率大

於其對應之匝道等候線所能容許之最大佔有率，則表示此交流道出現擁

擠，可由表 5.4-6 設置 CMS 之位置，來導引用路㆟（其㆗，CMS 之設定

可參見表 5.4-4、5.4-5 之說明），最後則輸出績效指標（即：整個系統及

各條替代幹道—民生東路路段、民權東路路段及民族東路路段之旅行時

間）；反之，則直接輸出績效指標（即：整個系統及各條替代幹道—民生

東路路段、民權東路路段及民族東路路段之旅行時間）。 

5.5  其他長期性 API 介面開發之初步探討 

將 PARAMICS 模擬器與其他微觀車流模擬軟體相比較，可知

PARAMICS 模擬器的主要特點即在於可透過應用軟體介面(API)的使用，

來修改模組參數或運作邏輯，以符合特有的車流及駕駛㆟行為特性；此

外，也可加入自訂的管理策略機制，來進行策略成效之量化分析。有鑑於

此，為能將台灣㆞區機車車流特性的納入，以求真實反映道路㆖之車流狀

況，以及建立 ITS 相關交通管理策略測試平台，並發揮 PARAMICS 在 ITS
的即時性交通管理策略評估㆖之強大潛能起見，本計畫乃就機車車流推進

參數校估，及市區公車優先號誌、動態查表/計算時制產生、全動態號誌時

制產生與智慧型匝道儀控等㆕項重要 ITS 管理策略，將其邏輯架構及如何

透過 API 執行之構想作㆒初步之探討，作為後續 API 研發計畫之重要參

考。 

5.5.1 機車車流推進參數校估 API 之開發 

㆒、背景說明 

雖然目前 PARAMICS 內已設有十六類車種，但國內最為常見之機車
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卻付之闕如；而 PARAMICS 雖亦可由使用者自行設定其他車種，但僅能

設定「車長」、「車寬」、「車高」、「車重」、「最高速限」、「加速

率」、「減速率」、「顏色」、「平均車齡」等項屬靜態性質之車種特徵

參數，而最能反映道路行進㆗車流動態特性之「跟車行為」、「車道變換

行為」卻完全無法改變，致使 PARAMICS 模擬情境㆗之機車僅徒有其外

觀相貌，卻缺乏實質之車流推進內涵。 

㆓、研究目的 

「機車車流推進參數校估 API（Motorcycle Flow Parameter Setting 
Plugin）」之研發目的，旨在改變 PARAMICS ㆗有關機車車流特性參數之

設定，使國內日後之 PARAMICS 車流模擬分析，更能符合本土道路之混

合車流特性。有鑑於此，本研究乃就「機車車流推進參數校估 API」進行

探討，作為未來推動建立「本土化微觀車流模擬模式」之重要基礎工作。 

㆔、運作機制 

PARAMICS 係以「路段」為基礎進行微觀模擬分析，各別車輛之運動

行為主要係藉由「跟車」及「變換車道」兩模式來控制。因此，以㆘針對

此兩模式之運作機制，以及未來執行參數校估時，需透過 API 修改之相關

函式做㆒說明。 

(㆒)跟車模式(Car-Following Models) 

PARAMICS 模擬器㆗之跟車模式，主要係根據傳統之跟車模式，於西

元 1992 至 1997 年之間逐漸發展而成。其模式是用以處理單位車輛之加、

減速行為，共包括㆕個相關模式，分別是線性加速模式(Linear Acceleration 
Functions)、巡行模式(Cruising Modes)、煞車模式(Braking Mode)，及最大

加速度模式(Maximum Acceleration Mode) ，茲概述如㆘。 

1.線性加速模式(Linear Acceleration Functions) 
此模式主要用於處理正常駕駛情況㆘之加減速行為。於模擬過程

㆗，任㆒單位車輛，根據緊鄰之前車速度之變化而作車速調整，依據以

往實驗，此㆒車速調整之變化情形，㆒般可以平滑之線性函數表示之。 

2.巡行模式(Cruising Modes) 
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此模式主要係用於當發現前車正以固定車速行駛時，後車之基本加

速值(Base Acceleration)直行駛至所預期之車間距。在 PARAMICS 模擬

器㆗，是以㆔種巡行模式處理此㆒跟車行為。 

3.煞車模式(Braking Mode) 

此模式係用以處理當前車煞車時，緊鄰之後車的加減速情形。㆒般

情況㆘，若遇前車突然煞車，則後車多採以減速行為，然而於

PARAMICS 之模擬情境㆘，每㆒前後車之車間距於每㆒單位時間㆘均被

檢試，若發現前後車之車間距不足以低於某㆒門檻值時，後車亦有可能

採取加速之行為。 

4.最大加速度模式(Maximum Acceleration Mode) 

在 PARAMICS 模擬情境㆘，若後車發現緊鄰之前車以極高之加速

度行駛，且此㆒加速度大於後車加速度，而此時兩車之車間距又大於安

全煞車距離，則後車將以最大加速度模式處理其加速行為。 

(㆓)變換車道模式 

PARAMICS 所模擬之車輛變換車道行為，主要取決於兩項要素，即可

接受車間距決定法則(Gap-Acceptance Policy)及模擬過程㆗合適車間距之考

量。可接受車間距決定法則主要與跟車模式相關連，其法則針對兩種狀況

加以考量：(1)模擬模式將檢測鄰近車道之車速與車間距，若某車於某車道

之行駛過程㆗發現鄰近車道之平均車速維持於某㆒定位，且其車間距大於

該車駕駛者所可接受之隨車車間距，則該車即可依需要而變換車道；(2)若
該車進而發現所行駛之車道與鄰近之車道間之車速存在㆒定之落差，則該

車於變換車道後，調整車速至與其鄰近之車道之平均車速相近所需之時

間，亦將納入其車間距決定法則㆗加以考量。 

㆕、初步發展構想 

就目前 PARAMICS 所提供可修改之模式而言，未來進行機車車流推

進參數校估時，建議可針對控制跟車行為與車道變換兩模式之相關參數及

函式進行校估與修正，茲說明如㆘。 

(㆒)跟車模式修正 

藉 由 跟 車 加 速 度 的 計 算 (follow_acc) 及 前 方 可 見 車 輛 數 量
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(lookahead_vehicles)兩個函式的設定來局部修正原模式。 

1. follow_acc 函式 

(1)目的 

在給定車輛與其前車的動態狀態以及兩車間的認知距離(可能與實

際距離有差距)㆘，計算㆘㆒時階該車輛的加速度值。同時，藉由現有

路段指標可得相關參數用以修正跟車演算法則。 

(2)使用參數 

Vp: 目前車輛指標 

aheadVp: 前車車輛指標 

gap: 目前車輛前端與前車後端的認知距離 

linkp: 目前路段指標 

(3)需校估參數：認知距離(gap)。 

2. lookahead_vehicles 函式 

(1)目的 

在警覺性的考量㆘，設定前方可見車輛數量，原設定值為 1〜2
輛。 

(2)使用參數 

awareness: 駕駛者警覺程度，範圍介於 0~8。 

(3)需校估參數：警覺程度(awareness)。 

(㆓)車道變換模式修正 

在 PARAMICS ㆗，當某㆒車輛連續收到相同方向可允許變換車道之

訊息，才會採取車道變換行為。例如在㆒時段區間內，當某輛車每㆒秒鐘

都收到左轉訊息，則其便會開始左轉動作。使用者必須提供車輛所在的環

境狀態（以車道編號為索引的前、後車輛陣列），並傳回㆒邏輯值(true or 
false)以決定車輛是否要轉入(move in)或轉(move out)。「轉入」表示變換

至外側車道，「轉出」則為變換至內側車道。茲分別將 PARAMICS 內控

制車道變換執行函式之運作邏輯，以及影響函式內的重要影響參數相關函
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式做㆒說明。 

1.車道變換的執行機制 

主要透過 move_out、move_in 及 gap_exists ㆔個函式來控制，分述

如後。 

(1)move_out 函式 

move_out 函式提供了向內側車道移動之動機。此函式傳入㆒指標

給該車輛以做此決定，並傳入該車前方車輛陣列、後方車輛陣列與該

車所在路段之指標。前/後方車輛陣列的每個車道都有㆒個進入點編

號，編號 0 代表該車道距離㆗央車道最遠。若此函式傳回值為”true”的
時間比所能接受的時間為長，則該車將會嘗試變換車道，因其代表有

空間可供進入。欲決定變換車道，可經由呼叫”std_move_out”，並傳入

標準的 PARAMICS 編碼。 

(2)move_in 函式 

move_in 函式可以提供向外側車道移動的動機。此函式傳入㆒指標

給該車輛以做此決定，並傳入該車前方車輛陣列、後方車輛陣列與該

車所在路段之指標。前/後方車輛陣列的每個車道都有㆒個進入點編

號，編號 0 代表該車道距離㆗央車道最遠。若此函式傳回值為”true”的
時間比所能接受的時間為長，則該車將會嘗試變換車道，因其代表有

空間可供進入；欲決定變換車道，可經由呼叫”std_move_in”，並傳入

標準的 PARAMICS 編碼。 

(3)gap_exists 函式 

gap_exists 函式係傳入㆒指標給欲變換車道的車輛，㆒指標給前方

車輛，㆒指標給後方車輛，㆒指標給該車所在的路段，以及㆒旗標表

示該變換車道是否馬㆖執行。前、後方車輛陣列可能為空的，代表該

路段的該方向沒有車輛。若此陣列不是空的，則他們的資料將有部分

會拷貝到㆒暫時的車輛資料結構。（其㆗只有距離、速率、車輛形式

和車齡等資料拷貝過去）。若該車因為車道封閉等因素而需要變換車

道而且已經幾乎沒有時間可供變換車道時，該項變換車道的要求可以

被視為緊急。若有足夠的空間可供車輛轉入，則此函式將會傳
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回”true”。此決定可經由呼叫”std_gap_exists”並傳入標準的 PARAMICS
編碼來完成。 

2.車道變換的影響參數 

車道變換的執行主要是取決於使用者所設定的時間序列內，每秒鐘

都接收到變換車道的動機。此時段區間可經由 API 就路網做整體性的設

定，所有車輛則採用相同時間區段。此時間序列係以秒加以定義，包含

㆘列㆔部分，未來可配合機車車流特性進行此些參數之校估與修正。 

(1)接受時間(acceptance time)： 

為連續變換車道動機發生所需最小時段，可由「lc_accept_time」
函式來定義此㆒時間區間。 

(2)操作時間(maneuver time)： 

為執行車道變換行為所需的時間，可由「lc_overtake_time」函式

來定義此㆒時間區間。 

(3)回復時間(settling time)： 

為車輛完成變換車道動作後，不再進行變換車道動作之時間；可

由「lc_reset_time」函式來定義此㆒時間區間。此㆒函式係用來避免車

輛在兩車道間頻繁㆞變換車道。 

5.5.2 市區公車優先號誌 API 

㆒、背景說明 

公車優先通行策略甚早即為臺北市電腦號誌系統㆗之主要交控功能之

㆒，但過去因受限於其優先通行控制邏輯過於簡單，為恐造成路口號誌時

制運作效率之低落，並未落實執行此項交控功能。 

㆓、研究目的 

有關「市區公車優先號誌 API（Bus Priority Control Plugin）」之初步

探討，即係著眼於實務層面之棘手課題；而謀藉助該項 API 介面之開發，

得以供日後模擬測試相關研究所提出之各項公車優先通行控制邏輯；並使

此類有助於建構 APTS「先進大眾運輸系統」發展環境之特殊交控功能，

得以及早實現於都市電腦號誌系統之㆗。 
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㆔、系統控制與模式構建 

依現行公車運行路權型態，主要可分為具公車專用道及不具公車專用

道之混合運行型態等兩種；此外，公車專用道之設站方式多採近端設站，

在設站方式組合方面係以配合專用道的設置為主。因此，路口公車優先通

行控制系統主要可分為具公車專用道近端設站及不具公車專用道近端未設

站等兩類型；其㆗，後者係屬㆒般性情形，以㆘則針對其控制流程與模式

建構之構想做㆒說明。 

(㆒)系統控制流程 

主要包含優先通行功能啟動及關閉兩部分： 

1.公車優先通行功能啟動 

(1)綠燈時相： 

為公車進入通行需求點時至通過路口所需時間，其㆗包含㆖㆘乘

客所需之平均時間，當剩餘綠燈時間小於此值時，即啟動公車優先通

行功能，再配合公車離站情形及其所處的車隊㆗位置延長綠燈時間。 

(2)紅燈時相： 

在經過最小綠燈時間後，當有車輛進入通行需求點時，即開始啟

動公車優先通行功能，亦即紅燈時相，最短紅燈時間即為優先通行系

統之啟動時間。 

2.公車優先通行功能關閉 

(1)綠燈時相： 

在所設定之最長綠燈時間結束前，為了避免公車面臨路口進退兩

難的情況產生，以致影響行車安全，公車優先通行功能必須在綠燈時

間結束前的㆒個綠燈延長時間關閉，綠燈時間亦可於前㆒個延長時間

結束後提前關閉。 

(2)紅燈時相： 

在紅燈時相㆗，紅燈時間剩餘所設定的紅燈切斷時間，即公車進

入通行需求區後至停止線的時間，若公車於此範圍內觸動偵測器時，

即可於時相轉換為綠燈時到達路口，故勿需提前將紅燈關閉。 
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(3)延長綠燈： 

分別公車進入通行需求點之情形，即各組合的設定方式進行綠燈

時間的延長，惟綠燈時間不可超過綠燈時間之㆖限。 

(4)切斷紅燈： 

當紅燈時相滿足最短紅燈時間時，系統內有公車通行需求時，紅

燈時間在經過此㆒設定值時，提前將紅燈予以切斷，並轉換綠燈供公

車通行。 
有關系統控制流程，依延長綠燈時間及切斷紅燈策略係如圖 5.5-1

所示。 

綠燈時相 時相轉換

優先功能
是否開啟

是否有公車
優先通行需求

是否達最長
綠燈時間

時相轉換

延長綠燈時間

正常號誌運作

經紅燈切斷時間

優先通行號誌
是否關閉

是否有公車
通行路口需求

是否達最短
紅燈時間

紅燈時相

正常號誌運作

否

是

否

是
否

是

否

否

是

是

否

是

 

圖5.5-1 公車優先通行號誌控制流程圖 
資料來源：「台灣㆞區先進交通管理系統(ATMS)㆗都市交通號誌控制邏輯標準化與系

統建置標準作業程序之研究」期末報告，交通部運輸研究所。 

(㆓)控制模式構建 

1.公車優先通行功能啟動時間 
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依控制系統之架構設計，公車優先通行功能之啟動時間係依公車方

向之燈號來決定。 

(1)綠燈時相 

Bsg(t)=Go(t)-EG 

其㆗： 

Bsg(t)：公車優先通行功能啟動時間（sec） 

Go(t)：原設定綠燈時間（sec） 

EG：延長綠燈時間（sec） 

(2)紅燈時相 

Bsr(t)=Gc(t)+Rmin-EG 

其㆗： 

Bsr(t)：公車優先通行功能啟動時間（sec） 

Gc(t)：綠燈結束時間（sec） 

Rmin：最短紅燈時間（sec） 

EG：延長綠燈時間（sec） 

2.公車優先通行功能之關閉時間 

公車優先通行功能之關閉時間係避免公車優先通行功能過度的使

用，因而破壞支道及整體的控制績效；故在適當時機應關閉公車優先通

行功能，以避免綠燈時間的浪費，其設定方式亦依公車方向之燈號而有

所不同的計算模式，說明如㆘。 

(1)綠燈時相 

Bcr(t)=Gmax(t)-EG 

其㆗： 

Bcr(t)：公車優先通行功能關閉時間（sec） 

Gmax(t)：最長綠燈時間（sec） 
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EG：延長綠燈時間（sec） 

(2)紅燈時相 

Bcg(t)=Go(t)-EG 

其㆗： 

Bcg(t)：公車優先通行功能關閉時間（sec） 

Go(t)：原設定紅燈時間（sec） 

(3)延長綠燈時間 

延長綠燈時間的設計主要是在路口綠燈即將結束時，控制系統能

夠經由偵測設備所提供的資料，判斷是否有公車在路段㆖即將通過路

口，以延長綠燈時間。 

由於公車停靠站距離路口甚遠，控制系統不考慮公車停靠時間問

題，而直接採用半觸動號誌控制方式，以公車進入通行範圍（㆒般設

為距路口 40 公尺）時為延長綠燈判斷點，其延長綠燈時間設定值即為

實測路口公車通過偵測點至通過路口停止線所需平均時間，為㆒固定

值： 

EG＝Dbus/Sbus 

其㆗， 

Dbus：公車通行需求判斷範圍（㆒般為距停止線 40 公尺） 

Sbus：平均公車起駛至路口平均速率(m/sec) 

(4)切斷紅燈時間 

當控制系統在最小紅燈時間結束，即公車優先號誌功能啟動時間

內，有公車靠站或進入通行需求範圍時，系統經所設定的切斷紅燈時

間後切斷紅燈，供公車通行，由於控制系統半觸動控制方式進行控制

時，並未考慮橫向的車流情況，其設定值較為單純，亦只考慮有公車

需求有無，而不考慮公車的車隊席次，其參數設定值亦以實測路口的

公車運行調查為依據。 

當系統公車通行方向於紅燈有公車進入通行需求範圍，而有通行
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需求時，系統在經過公車於通行範圍起點至停止線時間後（通常與延

長綠燈時間(EG)等值），即切斷紅燈。惟若公車於公車優先通行功能

啟動前到達，切斷紅燈時間點亦應考量公車停等時間，其參數設計方

式為： 

CR(t)=Rmin (t)       AR1 (t)+EGi <=Bsr (t) 

CR(t)=AR1 (t)+EG     Bsr (t)<AR1 (t)+EG < Ro(t) 

CR(t)=Ro(t)        AR1 (t)+EG>=Ro(t) 

其㆗： 

CR(t)：切斷紅燈時間(sec) 

Rmin (t)：最短紅燈時間 

AR1(t)：紅燈時段第㆒部公車靠站時間(sec) 

Bsr(t)：公車優先通行功能啟動時間(sec) 

Ro(t)：公車靠站時間(sec) 

 

依㆖述公車優先通行控制模式之探討，茲將相關控制參數加以設定並

整理，如表 5.5-1 所示，以作為未來 API 模組發展之主要依據。 

表5.5-1 公車優先通行號誌控制參數設定表 
控制參數 混合車道 

原有綠燈時間 Go(t) 綠燈時間 

最長綠燈時間 Gmax(t) 

原有紅燈時間 Ro(t) 紅燈時間 

最短紅燈時間 Rmin 

靠站時間 - 

離站 40 公尺至停止線時間 Tm 

延長綠燈時間 EGm=S+Tm 

綠燈時相 Bsg(t)=Go(t)-EGm 優先控制功能啟動  

紅燈時相 Bsr(t)=Gc(t)+Rmin-EGm 

綠燈時相 Bcg(t)=Gmax(t)-EGm 優先控制功能關閉  

紅燈時相 Bcr(t)= Ro(t)-EGm 

資料來源：「台灣㆞區先進交通管理系統(ATMS)㆗都市交通號誌控制邏輯標準化與系

統建置標準作業程序之研究」期末報告，交通部運輸研究所。 
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㆕、初步發展構想 

由前述架構瞭解，在參數部分，使用者需針對最長綠燈時間及最短紅

燈時間兩參數依其研究對象及所設定之可接受服務水準標準先行決定。在

模式構建部分，公車優先通行號誌控制與觸動式號誌控制方式相近；因

此，此部份 API 模組可依不同的優先情境條件，將各條件及門檻值寫入

PARAMICS 的 phases 與 plans 檔案，再透過 plans 檔案內的設定，指定實

施公車優先號誌策略之路口。此外，若考量使用及擴充彈性，亦可使用

API 自行設定。配合本案開發之即時資料輸出 API 所提供之交通資料，可

透過 PARAMICS 所提供之 signal_action 與 signal_inquiry 兩 API 函式進行

不同條件情境㆘，號誌時間延長與減少等設定，若功能不足時，則再自行

建立新的函式，納入整體 API 模組內。茲將 signal_action 與 signal_inquiry
兩函式功能及使用說明如㆘： 

(㆒) signal_action 函式 

(1)目的： 

於主要時相執行所設定的機制。部分機制可以相對或絕對方式改

變時制時間。若採用相對方式，則須注意改變時間之正負符號。 

(2)使用參數： 

nodep：號誌化路口指標 

phase：主要時相索引編號 

balance：平衡時相索引編號，即在固定週期㆘，配合主要時相調

整之次要時相。 

action_type：共包含以㆘ 10 個參數： 

API_ACTION_HOLD 

API_ACTION_FREE 

API_ACTION_VARIABLE 

API_ACTION_FIXED 

API_ACTION_CURRENT_GREEN 
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API_ACTION_NEXT_GREEN 

API_ACTION_MINIMUM_GREEN 

API_ACTION_MAXIMUM_GREEN 

API_ACTION_STORED_GREEN 

API_ACTION_CURRENT_RED  

action_mode：共包含以㆘ 4 個參數： 

API_ACTIONMODE_NONE 

API_ACTIONMODE_SET 

API_ACTIONMODE_INCREMENT 

API_ACTIONMODE_DECREMENT 

(㆓) signal_inquiry 函式 

(1)目的：使用者可查詢㆒組號誌的現有狀態。 

(2)使用參數： 

nodep：號誌化路口指標 

phase：主要時相索引編號 

inquiry：共包含以㆘ 9 個參數： 

API_INQUIRY_RUNNING 

API_INQUIRY_CYCLE_TIME 

API_INQUIRY_EXPIRED_TIME 

API_INQUIRY_STORED_GREEN 

API_INQUIRY_CURRENT_GREEN 

API_INQUIRY_NEXT_GREEN 

API_INQUIRY_MINIMUM_GREEN 

API_INQUIRY_MAXIMUM_GREEN 

API_INQUIRY_STORED_RED 
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5.5.3 動態查表/計算時制產生 API  

㆒、背景說明 

由於定時時制計畫無法根據交通需求的即時變動加以彈性調整，許多

能夠隨著交通環境變化而改變的交通控制策略因而相繼產生，主要包含有

觸動式控制策略、動態查表式控制策略、動態計算式控制策略及全動態控

制策略等。其㆗，觸動式控制已可於 PARAMICS 內直接設定，後㆔者則

需透過 API 為介面做㆒整合。有關動態查表式控制及動態計算式控制等兩

項策略的流程架構及初步執行構想將於本節做㆒說明，至於全動態控制策

略部分則說明於 5.5.4 節。 

在動態時制查表部分，由於幹道㆗各路口的流量係隨時間不斷在改

變，而動態幹道連鎖號誌除需不斷㆞分配各路口之時比外，尚須考慮各連

鎖路口間之時差，亦即如何達到最佳的連鎖週期；因此動態時制查表法即

是決定如何在各路口皆處於變動的情況㆘，去產生㆒個固定的時制表，以

應付千變萬化的流量型態。由於經過某㆒幹道的車流皆係透過某些經濟活

動的需求而產生，因此各個幹道皆應反映出其活動特性來，又連鎖時制的

變化並非每當其㆗任何㆒個路口㆗的某方向流量產生些許變化，連鎖時制

就得跟著改變；而應考慮到頻繁的時制轉換過程，對於車流可能造成的不

良影響；如果連鎖時制的變化過於頻繁，則所產生的負面效果，往往會超

過正確的新時制所能產生的效益；因此動態查表法乃是探討各路口在不同

時相㆘之流量變化範圍，且需能夠滿足動態時制之需求。 

再者，所謂動態計算式控制模式之運作，係藉群組所轄屬之車輛偵測

器去蒐集㆒定時段之交通資料，然後將資料透過路口控制器傳回控制㆗

心，或直接送回控制㆗心；在控制㆗心經由流量空間預測與時間預測之程

序[35]，獲得各路口的交通需求資料後，將此流量預測資料輸入至線㆖即

時運算之時制分析軟體，去產生新時制計畫；最後，再把新時制計畫送至

路口控制器據以執行。理論㆖，此模式與動態查表式控制模式㆒樣，亦可

適用於設有區域控制器之幹道與網路系統或獨立路口。 

㆓、研究目的 

有鑒於國內交通主管單位近年來對於先進交通管理系統(ATMS)交通

號誌控制之發展不遺餘力，亟需為各種動態式時制產生邏輯覓得測試及評
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估之模擬路網環境，「動態查表/計算時制產生 API（Traffic-responsive 
Signal Control Plugin）」之初步探討，即為突破㆖述困境之關鍵性做法。

未來如能及早開發成功此項 API 介面程式，不僅可作為前述已發展完成之

多種動態查表/運算時制產生邏輯與 PARAMICS 相互聯結運作的主要㆗介

工具，更足以成為未來國內各大都市建立電腦號誌系統㆗動態交控功能與

策略之模擬測試平台。 

㆔、流程架構 

依據交通部運輸研究所提出之「台灣㆞區先進交通管理系統(ATMS)

㆗都市交通號誌控制邏輯標準化與系統建置標準作業程序之研究」期末報

告，茲將動態查表及動態計算時制運作架構彙整如后。 

(㆒)動態查表時制 

1.參數說明 

為使動態查表之運作流能夠簡明易懂起見，茲先將相關之參數與檔

案名稱定義說明於㆘： 

DTi：動態查表群組變數 i 

DTN：動態查表群組總數 

INTE：控制群組內之路口編號 

Q****：流量資料 

S****：行駛速率資料  

OCCij：佔有率資料 

VDij：第 i 個動態計算群組之第 j 個偵測器 

VDi：第 i 個動態計算群組之偵測器總數 

WEEK：星期參數（1、2、…、7） 

VPLUSKO：流量與佔有率之組合指標變數 

2.檔案說明 

SYSTM：系統時間檔 
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SGVDT：控制群組及所轄偵測器之對照檔 

DLTDB：動態查表式時制計畫資料庫 

DTTE：動態查表時制計畫暫存檔 

3.處理流程 

控制㆗心之動態查表控制作業處理程序如圖 5.5-2 所示，茲說明如

㆘： 

(1)讀取系統時間檔 SYSTM。 

(2)執行㆘㆒個控制時段。 

(3)判斷是否已達動態查表控制之新控制時段（控制時段單位為 15 分

鐘）開始前五分鐘。 

(4)由動態查表控制之第㆒個群組開始執行。 

(5)設定定時控制策略為預設時制，在無法產生動態計算時制時，乃以

預設之時制為控制策略。而預設之定時時制需考量兩種情形，㆒為

存放於路口之定時時制（㆒般情況），另㆒則為存放於控制㆗心之

定時時制，可由㆗心直接傳給路口控制器（特殊狀況）。 

(6)讀取控制群組及所轄偵測器之對照檔及動態查表控制群組之各路口

之交通資料，包括：流量（Q****）、速率（ S**** ）、佔有率

（OCCij）。  

(7)由第㆒個動態計算群組內之第㆒個偵測器開始進行流量之時間推

估。 

(8)依系統時間檔判斷是否為假日。 

若為假日，則以 Trigg & Leach Model 進行流量之時間推估，否則

均以 UTCS-ⅡModel 進行流量之時間推估作業。 

(9)判斷該群組內之所有偵測器是否已全部完成流量之時間推估。 

(10)若群組內之所有偵測器尚未全部完成流量之時間推估，則進行㆘㆒

個群組內偵測器之流量的時間推估，回到步驟（7）。 

(11)產生時間推估後之流量。 
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(12)讀取時間推估後之流量。 

(13)利用所推估出之新流量，去計算用於查表之關鍵 VPLUSKO 值。 

(14)呼叫 DLTDB：動態查表式時制計畫資料庫。 

(15) 以 VPLUSKO 值進行配適（ Matching ）查表，若無相同之

VPLUSKO 值，則以最接近之 VPLUSKO 值進行配適。 

(16)判斷是否已產生新時制。 

(17)若仍未查出新時制，則判斷查表時間是否已等於（900-dt）/DTN 秒

（dt：時制㆘載時間）？若查表時間仍未達其限制時間，則重複步

驟（16）至（18）。（每個群組均應查對有無超限，當群組執行超

過 900-dt/DTN 後，仍須進行㆘㆒個群組之查表流程。Trigg＆Leach
與 UTCS-II 若出現資料不足之情況時，則應降級至定時控制；此因

考量到㆗心系統之處理負荷，若有足夠之硬體容量，則可進行多群

組之同時查表。另外，當狀況排除時，將回到動態查表，再進行㆘

㆒次之運算。） 

(18)若查表時間已超過其限制時間，則應降級至定時式控制。而預設之

定時時制尚需考量兩種情形，㆒為存放於路口之定時時制（㆒般情

況），另㆒為存放於控制㆗心之定時時制，可由㆗心直接傳給路口

控制器（特殊狀況）。 

(19)讀取定時控制群組與控制時段對照表。 

(20)產生該群組之新時制計畫，並存於暫存檔 DTTE（動態計算因係即

時運算，有可能有異常的情形發生；而動態查表因係事先儲存之時

制，故無出現異常時制之可能，因而不必檢查時制異常。 

(21)檢查是否全部相關之動態查表群組（該時段內必須進行時制更新之

群組）均已執行完畢？若全部相關動態查表群組均已執行完畢，則

將時制計畫暫存檔傳回主控電腦。 

(22)若全部相關之動態查表群組仍未執行完畢，則進入㆘㆒個動態查表

群組，重複步驟（6）至（22），直至全部相關群組檢查完畢。 
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(23)將時制計畫傳回主控電腦後，執行㆘㆒個控制時段，重複步驟

（1）至（23）。 
圖 5.5-2 虛線所包含之步驟(16)至步驟(21)即為動態查表模組。 

(㆓)動態計算時制 

此流程前段主要內容與動態查表控制流程完全相同，即先讀取偵測器

所測得之路段交通(流量)資料，再以時間推估模式推估㆘㆒時階之流量與

佔有率(因為所求得之時制計畫係於㆘㆒個控制時段執行)；雖不須進行

VPLUSKO 法之計算，但需要另外進行空間推估，即利用已設置偵測器的

路段流量，去推算未設置偵測器之路段流量；在流量之空間時間推估完成

後，再分別依各群組的幾何型態(如：獨立路口、幹道、網路等)以不同的

交控邏輯模式來進行時制計算，並隨時注意群組計算時間之限制；若於時

間限制內無法求得新時制計畫，則將改以動態查表策略來產生新時制。如

此依序處理每個動態計算控制群組，待全部相關群組處理完畢後，再㆒併

將全部相關群組之新時制計畫傳回主控電腦，再㆘傳至路口控制器執行。 

1.變數說明 

為使流程圖能夠簡明易懂起見，仍將其㆗之變數與檔案名稱定義分

別說明如㆘： 
DPi：動態計算群組變數 i 
DPN：動態計算群組總數 
Q****：流量資料 
S****：速率資料 
OCCij：佔有率資料 
VDij：第 i 個動態計算群組之第 j 個偵測器 
VDi：第 i 個動態計算群組之偵測器總數 
APPm：動態計算之路段編號，m 為路段編號 
APP：動態計算之路段總數 
WEEK：星期變數（1，2，……，7） 
APik：已佈設偵測器路段流量，i 為群組編號，k 為路段編號 
APij：未佈設偵測器之路段流量，i 為群組編號，j 為路段 
K：空間預測調整參數 
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判 斷 是 否 為 假 日
(W=7)?

以 UTCS-II 模 式 進 行
時 間 推 估

 以 Trigg&Leach 模 式
進 行 時 間 推 估

讀 取 TIME5檔 之 SGi、
Q****、 S****、 OCCij

是

否

讀 取 系 統 時 間

達 控 制 時 段 前 五 分
鐘 ？

是

㆘ ㆒ 個 控 制 時 段
否

(1)

(2)

(5) (4)

（ 9-1） (9-2)

DTi＝ 1

2

(3)

設 定 路 口 預 存 定
時 時 制

設 定 ㆗ 心 預 存 定
時 時 制

VDij=1

讀 取 流 量 值

呼 叫 動 態 查 表 資 料 庫
DLTDB

以 VPLUSKO方 法 查 表

以 VPLUSKO法 計 算
LOSSi值

產 生 新 時 制 計 畫 並 記
錄 於 暫 存 檔 DTTE

產 生 流 量 值

是 否 產 生 新 時 制 ？

降 級 至 定 時 控 制 路 口
主 控 （ ㆒ 般 情 況 ）

否

查 表 時 間 是 否 等 於
（ 900-dt） /

DTN秒 ？

否

讀 取 定 時 控 制 對 照 表

是

是

DTi＝ DTi＋ 1

（ 10）

（ 12）

（ 11）

（ 14）

（ 15）

（ 16）

（ 17）

（ 18）

（ 19-1）

（ 20）

（ 21）

（ 22）

（ 23）

DTi＝ DTn?

否

是

2'

VDij=VDi? 否

VDij=VDij+1

(6)

(5)

(13)

(8)

(7)

降 級 至 定 時 控 制 ㆗ 心
主 控 （ 特 殊 狀 況 ）

是

（ 19-2）

動 態 查 表 模 組

是

 

圖5.5-2 動態查表控制流程圖 
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2.檔案說明 

SYSTM：系統時間檔 

FEVR：未設偵測器之路段的空間推估對照表 

DPTE：動態計算時制計畫暫存檔 

3.處理流程 

控制㆗心之動態計算控制作業處理程序如圖 5.5-3 所示，茲說明如

㆘： 

(1)讀取系統時間檔(SYSTM)。 

(2)判斷是否已達動態計算控制新時段之開始(每個控制時段單位為 15
分鐘)。 

(3)由第㆒個動態計算控制群組開始執行。 

(4)讀取動態計算群組之路口交通資料，包括：流量 (Q****)、速率

(S****)、佔有率(OCCij)。 

(5)由第㆒個動態計算群組內之第㆒個偵測器開始進行流量之時間推

估。 

(6)依據系統時間判斷是否為假日。 

(7)若為假日，則以 Trigg & Leach Model 進行流量之時間推估，否則均

以 UTCS-ⅡModel 進行流量之時間推估。 

(8)判斷該群組內之所有偵測器是否已全部完成時間推估。 

(9)若群組內之所有偵測器尚未全部完成時間推估，則進行㆘㆒個群組

內偵測器之時間推估，回到步驟(6)。 

(10)若所有偵測器已全部完成時間推估，讀取未設偵測器之路段的空間

推估對照表 FEVR。 

(11)逐路段進行流量之空間推估，由第㆒個路段開始。 

(12)進行空間推估，依據已設置偵測器之路段推算未設置偵測器路段之

流量(每個路段之 K 值均應有所差異，K 值為調查所得)。 
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(13)檢查是否全部路段均已完成空間推估。 

(14)若尚未完成全部路段之空間推估，則進行㆘㆒個路段之空間推估。 

(15)若已完成全部路段之空間推估，檢查群組是否為獨立路口群組。 

(16)檢查該群組是否為幹道群組。 

(17)若為獨立路口群組，則以 SOAP 模式計算新時制；若為幹道群組，

則以 PASSER 模式計算新時制；若為網路群組，則以 TRANSYT
模式計算新時制。 

(18)不同群組應依照不同模式計算新時制。 

(19)檢查是否已經計算出新時制？若未算出新時制則進行步驟(20)，若

已算出新時制計畫，則進入步驟(21)。 

(20)判斷計算時間是否等於(900-dt)/DPN-5 秒？(dt：時制㆘載時間)若計

算時間未超過其㆖限，則重複步驟(18)至(20)。 

(21)產生新時制計畫。 

(22)若計算時間已超過限制時間，則降級至動態查表控制策略。 

(23)呼叫圖 5.5-2 之動態查表模組。 

(24)判斷新時制是否異常？週期是否過大(300 秒)或過小(最短綠燈)、及

時差(OFFSET)是否太大(若∣時差∣/週期<40%時，為時差過大)，
即判定為時差異常。 

(25)若新時制無異常，則更新時制計畫並記錄新時制計畫，並存於暫存

檔 DPTE。 

(26)若新時制計畫為異常，則維持原有之時制計畫。 

(27)檢查是否全部相關群組(該時段內必須進行時制更新之群組)均已計

算完畢？若全部相關群組均已計算完畢，則將全部群組之時制計畫

傳回主控電腦。 

(28)若仍未計算完全部相關控制群組，則繼續計算㆘㆒個群組。重複步

驟(4)至(28)，直至全部相關控制群組計算完畢為止。 
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(29)將新時制計畫傳回主控電腦後，執行㆘㆒個控制時段，重複步驟(1)
至(29)。 

(30)設定定時控制策略為預設時制，在無法產生動態計算時制時，以預

設時制為控制策略。而預設之定時時制需考量兩種情形，㆒為存放

於路口之定時時制(㆒般情況)，另㆒為存放於控制㆗心之定時時

制，可由㆗心直接傳給路口控制器(特殊狀況)。 

㆕、初步發展構想 

(㆒)資料蒐集部分 

根據前述發展流程架構可知，動態查表及動態計算時制控制所需蒐集

之資料包含有車種組成、行車速率、路段交通流量、佔有率及路口轉向交

通量。此些資料均可透過 PARAMICS 的偵測器蒐集，並使用 loop_gap、
loop_occupancy、loop_flow、loop_speed、loop_count 及 link_turncount 等六

個 API 函式將值輸出。此外，也可以利用本案所開發出的即時模擬績效輸

出 API 直接將值全數輸出。 

(㆓)模組發展部分 

由於 PARAMICS 目前並未提供最佳時制設計的功能，在動態查表時

制部分，仍須透過其它號誌時制設計軟體建立時制對照表。API 在此處則

扮演介面整合的角色，透過即時資料的蒐集及輸出，於時制表內查詢對應

之最佳時制計畫，再將此資料取代記憶體內暫存檔的時制變數資料，並應

用於指定的路口。 

在動態計算時制部分，與動態查表時制相同，API 仍扮演著介面整合

的角色，但即時傳輸資料的功能更顯重要。利用 API 擷取即時交通資料

後，依其群組類型進行資料格式轉換，並轉入對應之號誌時制處理軟體以

進行最佳號誌時制計畫之計算。再者，API 將計算所得之時制資料再取代

記憶體內暫存檔的時制變數資料，並應用於指定的路口。 

此外，為便於後續分析及實務管理需要，可擴充本案所開發之即時資

料輸出 API，將各時段所使用之時制計畫匯出至檔案內。 
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讀取流量推估比率
對照表檔

時間推估以 UTCS-
II 模式

時間推估以 
Trigg&Leach 模式

l

空間推估無設置偵
測器之路段流量
APij＝APik*K

判斷是否為假
日?

讀取TOOE5檔之 
SGi、Q****、
S****、OCCij

開始

群組是否為獨
立路口？

幹道群組？

讀取系統時間

㆘㆒個控制時段

新控制時段開
始？
是

否

（1）

（2）

（3）

（4）

（6）

（7-1）

（8）

（9）

（10）

DPi＝1

3

（29）

（5）

設定路口預存定
時時制

VDij=1

是

否

VDij=VDi?

新時制是否異
常？

以 PASSER模式計
算時制

以SOAP模式計算時
制 

以TRANSYT模式計
算時制

計算新時制

是否已計算出
新時制？

計算時間等於
（900-dt)/
DPN-5秒？

產生新時制計畫是

否

是
以動態查表產生新

時制否

圖5.5-1之動態查
表模組

否

維持原來時制計畫

產生新時制並記錄
於暫存檔DPTE

（17-1）（17-2）（17-3）

（18）

（19）

（20）

（21）

（22）

（23）

（25）

（27）

（28）

是

DPi＝DPi＋1

DPi＝DPn?
否

是

3'

是

VDij=VDij+1

否

APPm=1

APPm=APP?

APPm=APPm+1

是

否

是

否

是

否

（7-2）

（11）

（12）

（13）

（14）

（16）
（15）

（24）
（26）

設定㆗心預存定
時時制

（30）

 

圖5.5-3 動態計算運作流程圖 
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 5.5.4 全動態號誌時制產生 API 

㆒、背景說明 

所謂全動態時制控制，或稱『適應性交通控制（Adaptive Traffic 
Control）』，亦屬於隨著交通環境的變化而改變的交通控制策略之㆒，其

目的乃為求增加路口號誌時制調整之智慧性，期能更快速㆞因應交通狀況

的變化；同時改進動態查表式、動態計算式控制模式的種種缺失，如：特

殊事件之反應不夠迅速、流量預測之準確度甚低、及時制轉換時間過長所

造成之不良績效等；進而提高控制時制之運作績效。此項控制策略乃為目

前最進步的交通號誌控制技術。 

㆓、研究目的 

藉由「全動態號誌時制產生 API（Traffic-adaptive Signal Control 
Plugin）」之初步分析，探討整合前述網路型適應性號誌控制邏輯至

PARAMICS ㆗，以測試其接收即時性全動態號誌時制，及提供即時性車流

模擬資料之能力。未來，此項 API 介面如能順利開發完成，將足以適時展

現出 PARAMICS 在 ITS 的即時性交通管理與控制方面之強大潛能。 

㆔、系統控制流程 

全動態適應性號誌控制的控制流程大致㆖可利用圖 5.5-4 來表示。首

先係對所控制的路口從事交通參數之蒐集，如：適用於該路口的最短、最

長綠燈長度，以及路段的平均旅行時間、轉向比率與所需時間等交通參

數，以提供模式在進行推估或是預測先期資訊時的重要依據。取得適應性

號誌控制模式㆒些必備的交通參數後，模式仍需要及時的交通量資訊來作

為推估的依據；因此就需要偵測器資料之輸入，㆒般的偵測器至少可以提

供車輛到達偵測器的車種、時間以及所行駛的速率，因此這兩項資料就成

為模式的基本輸入資料。經由該動態輸入的資料以及先前輸入的交通參

數，就可以進行車流的推估與預測的工作，如此也就可以完全掌握控制路

網的車流狀況。 

根據路網㆗車流、停等車隊長度等資料，全動態模式會針對車流狀況

進行自我校估，進而求取預測之交通流量；並且依照預測結果進入最佳化

的決策過程；經過㆓元決策邏輯或是多元決策程序的判定後，模式將提供
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㆘㆒決策時段應否延長綠燈時相或應轉換時相的決策；然後將該決策輸出

給號誌控制器加以執行，藉以完成號誌的最佳控制。此外，系統也同時不

斷㆞偵測各項控制設備之運作狀況，倘若系統發生不正常之運作情況，或

是無法執行其運作功能時，則會立即進行系統降級的工作，以定時時制或

閃光時制來執行紓解車流之工作，以免錯誤之時制決策，反而導致交通績

效的更大損失。 

㆕、初步發展構想 

(㆒)資料蒐集部分 

根據前述發展流程架構可知，全動態適應性號誌控制所需蒐集之資料

包含有車種組成、行車速率、路段交通流量、佔有率及路口轉向交通量。

此些資料均可透過 PARAMICS 的偵測器蒐集，並使用 loop_gap、
loop_occupancy、loop_flow、loop_speed、loop_count 及 link_turncount 等六

個 API 函式將值輸出。此外，也可以利用本案所開發出的即時模擬績效輸

出 API 直接將值全數輸出。 

(㆓)模組發展部分 

根據前述架構，由於決策邏輯較為複雜，無法利用 PARAMICS 所提

供之時相(phases)及時制(plans)檔案設定不同情境㆘的決策與運作機制。因

此，須配合前述 API 所提供之即時資料，透過 PARAMICS 所提供之

signal_action 與 signal_inquiry 兩函式進行相關設定，若功能不足時，則再

自行建立新的函式，納入整體 API 模組內。唯目前尚無法做到時相跳躍的

功能，即每㆒時相須有㆒最小值。有關 signal_action 與 signal_inquiry 兩函

式功能及使用說明請參見 5.5.2 節。 

5.5.5 智慧型匝道儀控策略 API  

㆒、背景說明 

匝道儀控之目的乃是為了控制進入高快速公路之交通量，使其不致高

於所提供之道路容量，以避免產生交通擁塞或是車輛回堵的現象，同時維

持高快速公路㆒定之服務水準。目前，台灣㆞區所採用之控制方法為於入

口匝道設置柵欄或交通號誌，以管制進入高速公路之車流，使主線車道不

至於過飽和。 
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執行自我校估模式

執行時制最佳化決策邏輯：
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2.㆓元決策方案

傳送目前時制與流量佔有
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否
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否 否

否

是

是

否

輸出㆘㆒△T時階的控制決策

 

圖5.5-4 全動態適應性號誌控制流程圖 

傳統㆖，為高速公路所發展之最佳化儀控率模式，多係藉複雜的數學

運算來求解。本研究團隊之成員曾經嘗試利用㆟工智慧取代目前的方式，

而將整個高速公路系統視為㆒個生命體，以具有時空特性之類神經網路來

學習控制策略，並做出反射動作，輔以自我修正專家系統判斷行為的偏誤
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與決定修正方向，而使整個高速公路系統具有感覺、反應與試誤性學習的

能力。當系統運作時，類神經網路可推估匝道儀控率，並據以實施；實施

後尚可經由自我修正模組，來評估匝道儀控之績效；並進而擬定修正策

略，回饋到類神經網路模組之㆗，以進行線㆖回饋之訓練。該項研究經由

觀察匝道儀控系統運作與分析各項績效指標，發現類神經網路系統確實能

夠記取歷次錯誤之經驗，藉以修正其行為，並逐漸適應環境，朝著所設定

的目標日漸改善。 

㆓、研究目的 

本研究針對「智慧型匝道儀控策略 API（Intelligent Ramp Metering 
Control Plugin）」之初步探討，係奠基前項既有之研究成果，探討結合

PARAMICS 與前述「智慧型自動化匝道儀控系統」，進行整合性模擬評估

之可行性；如能有所進展，相信必能對於國內高速公路匝道儀控系統之長

遠發展具有可觀的貢獻。 

㆔、系統簡介與控制流程說明 

(㆒)系統簡介 

前述所提智慧型自動化匝道儀控系統係利用時空類神經網路儀控率推

估模式，配合自我修正模式所構建而成。在系統㆗，從偵測器得到即時性

交通資料，經控制器轉換資料型態後，傳輸至儀控率推估模組，計算儀控

率值。再將各匝道之儀控率、交通資料、以及㆟工控制指令輸入邏輯控制

器㆗，經邏輯運算後，得到最後的控制策略，傳送到各匝道控制器㆗，驅

動相關設施實施匝道控制。另㆒方面，系統將交通資料、控制內容及控制

結果傳輸到自我修正模組㆗，藉以評估先前時段儀控之績效，擬定修正策

略，以供系統做線㆖即時回饋修正與學習之用。其主要具有㆘列之功能設

定： 

1.為㆒整體性交通感應式匝道儀控系統。 

2.控制週期為 1 分鐘。 

3.具有最高與最低儀控率限制。 
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4.具有最大等候車隊長度之處理功能。然而，為了使主線保持較佳的服

務水準，如果最大等候車隊長度與主線不擁塞兩個目標衝突，以後者

為優先(即使匝道等候車隊長度已經超過匝道長度)。  

5.有自我偵錯與修正的功能，可由實際操作所產生的錯誤㆗學習改進，

使系統日臻完美。 

(㆓)控制流程說明 

本系統架構如圖 5.5-5 所示，包含 3 個主要部分：1.類神經網路儀控率

推估模組，可根據即時交通資料求出適合的儀控率；2.自我修正模組，可

修正不適當的控制策略，製作修正訓練範例，以供類神經網路做線㆖訓

練；3.控制邏輯模組，可整合各個模組，並調整儀控率，提供控制策略，

傳送到各個匝道加以實施。各部分細部架構說明如後。 

1.類神經網路儀控率推估模組 

本模組係以時空類神經網路構建而成，以掌握高速公路交通狀況之

時空特性，尋求最適儀控率。本模組平時可輸入數個時段以來的交通狀

況資料，由類神經網路模式求出儀控率，閒置時則輸入修正訓練範例做

線㆖回饋訓練，以期修正錯誤。閒置時間是指控制時段計算完儀控率後

到 t+1 控制時段開始前這段時間。 

2.自我修正模組 

本模組為㆒小型專家系統，由兩組法則(Rule)所構成：(1)缺失判別

法則與(2)儀控率修正法則。本模組可依據儀控率、控制指令及㆖㆒時段

控制策略，以缺失判別法則判斷㆖㆒時段儀控率是否有不適當之處。缺

失之存在與否係以主線車流能否維持在期望的合理水準而定，採用流率

與速率來評估交通控制效果，期能同時符合交通管理單位「最大使用

率」與使用者「最短旅行時間」之期待。若發生缺失，則依據修正法則

修正資料，製成訓練範例，供儀控率推估模組之類神經網路學習。其對

系統的修正以逐步漸進為原則，以免過大的變動導致系統的不穩定。 

3.邏輯控制模組 

本模組為匝道儀控系統之核心，掌控整個系統之正確操作與協調統

合，包含有： 
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(1)驅動與整合各模組間訊息傳送之資料型態、各匝道交通狀況資料、

與使用者控制指令，以提供合理的控制策略。 

(2)切換控制模式。共有 4 種控制模式：(a)不儀控；(b)實施 FREQ 所提

之定時儀控時制；(c)驅動類神經網路儀控率推估模組，實施交通感

應式儀控；(d)驅動類神經網路儀控率推估模組與自我修正模組，實

施交通感應式儀控，並作線㆖自我修正回饋訓練。 

(3)根據最大與最小儀控率限制，調整由類神經網路儀控率推估模組所

提供之各匝道儀控率。 

 
匝道

輸入
設備

輸出
設備

匝道儀控控制器 控制器

控制邏輯
模組

自我修正
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儀控率推估
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使用者
終端設備
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控制策略

控制指令控
制
指
令

交
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資
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控制策略

控制指令

控制狀況

 
圖5.5-5 智慧型匝道儀控系統流程架構示意圖 
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㆕、初步發展構想 

(㆒)資料蒐集部分 

根據前述流程架構可知，所需蒐集之資料包含主線及匝道之行車速

率、交通流量與佔有率。此些資料均可透過 PARAMICS 的偵測器蒐集，

並使用 loop_gap、loop_occupancy、loop_flow、loop_speed、loop_count 及
link_count 等六個 API 函式將值輸出。此外，也可以利用本案所開發出的

即時模擬績效輸出 API 直接將值全數輸出。 

(㆓)模組發展部分 

構建在前述系統的發展成果㆘，API 在此處將扮演介面整合的角色，

利用 API 擷取即時交通資料，依其系統所需進行資料格式轉換，再將系統

計算所得之各時段最佳儀控率值讀入，取代記憶體內暫存檔的儀控率資

料，並應用於指定匝道。 
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第六章  應用程式介面API之軟硬體發展架構規劃 
為求達成本計畫 API 發展規劃之目標與內容，相對應之軟硬體設備架

構亦應同時加以考量與規劃，俾使㆓者得以相輔相成，共同配合發展。本

章先探討先進交通管理系統應有之軟硬體作業環境，再針對 PARAMICS
之作業特性加以分析，期能提出適宜之軟硬體設備建議。 

6.1  先進交通管理系統(ATMS)之作業環境規劃 

由於 PARAMICS 之強大功能與其 API 介面之擴充潛力，無疑㆞極適

宜整合納入智慧型運輸系統（ITS）之先進交通管理系統（ATMS）㆗，進

行各種交通管理與控制策略之分析評估應用；有鑑於此，本研究團隊乃朝

向此長遠發展方向，從事其硬軟體發展環境之規劃。 

先進交通管理系統主要提供了 PARAMICS 即時車流模擬、先進交通

管理策略分析/運算、設備控制、交通監視、資訊傳遞等服務功能，並且必

須與 ATIS、APTS、CVO、EMS 等外部子系統相互介接；因此在此㆒功能

需求㆘，應規劃有適當之軟硬體環境以供作業使用。 

6.1.1 先進交通管理系統之硬體架構構想 

先進交通管理系統之硬體組成係如圖 6.1-1 所示，主要是由㆗央電腦

系統（即包含 PARAMICS 即時車流模擬工作站、先進交通管理系統策略

分析/運算電腦）、路口終端設備、通訊系統、閉路電視系統、大螢幕投影

系統、ATIS(Advanced Traveler Information System)資訊服務裝置共同組

成。㆗央電腦系統可區分為電腦、網路與通訊等類設備，以㆘分別說明㆗

央電腦系統之組成及其與外部裝置之介面關係。 

㆒、電腦設備 

電腦設備包含 PARAMICS 即時車流模擬工作站、先進交通管理系統

策略分析/運算電腦、資料庫伺服器、㆗央主電腦、通訊處理電腦、全球資

訊網(WWW)伺服器、電腦語音傳真伺服器、周邊裝置等設施。 

(㆒)PARAMICS 即時車流模擬工作站 

可提供先進交通管理系統之即時車流模擬與車流預測作業。其可輸入

目前實際路網狀況、車流運作情形，並將短時間預測之模擬結果提供給先
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進交通管理系統之策略分析/運算電腦，以供其規劃出最佳之交通管理與控

制策略。 

(㆓)先進交通管理系統策略分析/運算電腦 

提供線㆖交通控制功能，並可依據 PARAMICS 即時車流模擬工作站

之即時車流預測狀況，預先擬定交通控制策略。並可執行特定的動態交通

控制模式，如適應性控制 (Adaptive Control)，以調節並監控路網㆗之號誌

燈態，使交控管轄區域之交通運作績效得以最佳化。 

(㆔)資料庫伺服器 

可作為交通控制系統資料集㆗儲存裝置，提供資料庫管理、存取控

制、備份回復等服務功能。 

(㆕)㆗央主電腦 

可提供交通控制系統整體運作管理、統計報表、離線分析等服務功

能，系統規模較小時，可考慮與資料庫伺服器合併。 

(五)通訊處理電腦 

透過通訊系統與路口終端設備連線，可提供路口終端設備輸出入資料

之通訊協定編碼解碼與檢核分析功能。 

(六)全球資訊網伺服器 

可提供交通控制系統路網圖等網頁(Home Page)，將即時的交通資訊發

布給社會大眾查詢使用。 

(七)電腦語音傳真伺服器 

可提供自動化語音與傳真回覆功能，將即時的交通資訊發布給社會大

眾查詢使用。 

(八)周邊裝置 

包含印表機、繪圖機、掃瞄器、磁帶機、光碟機、數位時鐘、系統警

報器等周邊裝置。 
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圖6.1-1 先進交通管理系統硬體架構圖 

 



 

㆓、網路設備 

網路設備主要有傳輸線材、網路介面卡、㆗繼器、集線器、交

換器、橋接器等區域網路 (LAN) 設施，當系統提供網際網路及外部

系統連線查詢服務功能時，則必須增加如：路由器、閘道器、網際

網路防火牆等廣域網路 (WAN) 設施。 

網路設備數量較多時，則必須考慮增設網路管理工作站，用以

提供故障偵錯與網路績效分析等功能，網路管理主要採用的通訊協

定技術是 SNMP。 

㆔、通訊設備 

通訊設備主要提供㆗央電腦系統與通訊系統或公眾電話網路之

間數據 (Data) 通訊的介面功能，目前更包含利用有線電視(Cable TV)
提供視訊 (Video) 及語音 (Voice)之傳輸服務。數據通訊設備包含數

據機、多埠通訊控制器、通訊伺服器等設施。 

(㆒)數據機 

扮演資料通訊設備(Data Communication Equipment, DCE) 之角

色，用以提供數位與類比訊號之調制解調功能。 

(㆓)多埠通訊控制器 

用以在資料終端裝置 (Data Terminal Equipment, DTE) 與 DCE 之

間提供多通道的串列通訊介面，通常必須與 DTE (例如通訊處理電

腦) 合併使用。 

(㆔)通訊伺服器 

與通訊處理電腦(含多埠通訊控制器)之功能類似，但服務對象

主要是公眾電話網路的使用者，如其他交通控制系統、資訊服務提

供者 (Information Service Provider, ISP) 等。 

㆕、㆗央電腦系統與外部裝置之介面 

(㆒)閉路電視系統 

㆗央電腦系統可透過串列通訊介面與閉路電視系統之矩陣控制

器 (Matrix Controller) 相介接，並依照廠商制定之通訊協定製作控制
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軟體，以提供閉路電視攝影機之㆖㆘左右移動 (Pan/Tilt)、鏡頭遠近

伸縮 (Zoom) 等遠端遙控功能。 

(㆓)大螢幕投影系統 

㆗央電腦系統可透過串列通訊介面與大螢幕投影系統介接，並

依照廠商制定之通訊協定製作控制軟體，以提供投影機之影像切換

與設定等控制功能。 

(㆔)路口終端設備 

㆗央電腦系統透過通訊系統與路口終端設備連接，相互傳遞資

訊。通訊系統則有撥接式/專線式電話網路、光纖通訊網路、無線電

通訊網路等多種型式，依照所選擇的不同通訊技術，㆗央電腦系統

也必須採用不同的資料通訊設備 (DCE)。 

(㆕)ATIS 資訊服務裝置 

ATIS 資訊服務裝置包含自動電腦語音傳真服務、全球資訊網網

頁服務、其他交通控制系統連線服務、資訊服務提供者 (ISP) 連線服

務、有線電視影像資訊提供、負載波頻道提供等，㆗央電腦系統主

要透過公眾電話網路與網際網路和其介接。 

6.1.2  先進交通管理系統之軟體架構構想 

㆒、軟體設計要求與基本原則 

先進交通管理系統軟體的設計必須考量系統操作的方便性、系

統運作的效能和穩定性、維護的簡易性，同時在現今網路發展及智

慧型運輸系統（Intelligent Transportation Systems）整體交通控制設

計的趨勢㆘，還應具有與其他交通控制系統和網際網路界接的能

力，並考慮以㆘基本原則︰ 

(㆒)處理容量或功能可擴充 

軟體處理容量或功能需具有擴充性，以滿足於不同時間發展的

系統整合加入時，不致產生困難。設備數量擴充時。 

(㆓)提供應用程式介面(API)以提高相互操作性 

不同系統之間的軟體整合，必須統㆒應用程式介面與資訊交換
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模式，以提高軟體相互操作性。 

(㆔)不同系統發展平台之間可移植使用 

必須確保系統軟體可在不同平台之間移植使用，以避免因系統

發展平台不同，導致交通管理系統軟體無法跨平台使用。 

(㆕)系統具有高度的分散式處理能力 

軟體發展架構必須確保同㆒或不同機器間的軟體具有高度的分

散式處理能力以及相互操作性。 

㆓、軟體架構之元件及功能  

先進交通管理系統的軟體架構基本㆖可以分為幾個部份，包

括：交通控制應用軟體、作業系統、資料庫管理系統、網路軟體、

㆗介軟體、應用軟體發展工具，如圖 6.1-2 所示。 

 

 

圖6.1-2 先進交通管理系統之軟體架構圖 

在整個軟體架構㆗，應用軟體屬於交通控制系統㆗必須訂製的

部份。其他系統軟體則可以從市面㆖眾多的套裝軟體㆗選擇合適的

套件加以組合，但系統軟體的選擇必須以應用軟體㆗交通控制系統

的需求作為依據，提供交通控制㆗心操作㆟員各種操作畫面，包

括：圖形㆟機介面、動態㆞圖顯示等，透過其他各項軟體模組進行

交通監控的功能。整體交通控制系統應用軟體功能之運作方式如圖

6.1-3 所示。 
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資料收集功能

交通控制功能

設備控制功能 資料庫介面軟體

通訊處理功能

監控介面功能

資料服務功能

資料庫

號誌控制器、車輛偵測器
、資訊可變標誌、圖誌可

變標誌等外部設備

網路查詢使用者其他㆗心

 
圖6.1-3 先進交通管理系統之軟體功能示意圖 

以㆘即針對交通管理/控制之應用軟體所需具備功能㆒㆒加以說

明。 

(㆒)資料蒐集統計功能 

這部份軟體功能屬於整體交通控制系統的輸入（Input）部份，

主要功能包括有：車輛偵測器等現場設備的偵測與運作狀態資料蒐

集、統計、儲存、列印；提供「操作者介面」軟體查詢、列印交通

資料的功能；以及提供「先進交通管理策略/分析系統」產生時制計

畫所需的資料。所蒐集的資料藉由「資料庫介面軟體」存放於系統

的資料庫㆗，並交由「PARAMICS 即時車流模擬軟體」從事即時車

流模擬，或經由「通訊軟體」傳遞給其他控制㆗心。 

(㆓)交通管理/控制功能 

先進交通管理策略/分析系統為系統㆗交通控制應用的核心部

份。主要功能是依據「交通控制資料蒐集」軟體所蒐集的車流資

料，或「PARAMICS 即時車流模擬軟體」所預測之車流狀況，及時

產生各種交通控制計畫，並㆘載至號誌控制器執行或存放於系統的
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資料庫㆗。（類似 TRANSYT 時制計畫產生軟體所具有的功能。） 

(㆔)設備控制功能 

這部份軟體功能屬於整體交通控制系統的輸出（Output）部

份。在整個交通控制系統構成的輸出設備㆗，包括：號誌控制器、

資訊可變標誌、圖誌可變標誌、車輛偵測器、閉路電視系統等控制

㆗心外部設備，以及大螢幕投影機、㆞圖板等控制㆗心內部設備。

其㆗號誌控制器的控制關係著用路㆟的安全以及行車效率，因此這

㆒部份的軟體功能至為重要。 

基本的設備控制軟體功能包括：㆘載號誌控制器的時制和控制

策略、設定車輛偵測器的控制參數、㆘載資訊可變標誌和圖誌可變

標誌的訊息等。 

(㆕)通訊處理功能 

通訊軟體包括兩類不同的通訊功能。㆒種是提供控制㆗心內交

通控制系統軟體與路口終端設備通訊的介面，另㆒類為控制㆗心與

控制㆗心之間的通訊。與現場設備的通訊牽涉到各控制器製造廠商

本身的通訊協定，目前而言以訂製（Customized）的居多，且大部

份是串列的點對點（Point-to-Point）方式來通訊。至於㆗心對㆗心

的通訊則多數可以透過 TCP/IP 或其他較為高階的標準網路通訊協定

來達成。為了維護㆖的考量，往後終端設備及㆗心對㆗心的通訊協

定應該以交通部運研所訂定之通訊協定標準為依據，並考量未來之

擴充能力。 

(五)資料服務功能 

為了達到將交通資訊及時提供給用路㆟，提高道路使用效率的

目的。系統必須具有交通資料伺服軟體，專門負責處理用路㆟經由

網路查詢交通資料的需求。 

(六)監控介面功能 

提供交通控制㆗心操作㆟員各種操作畫面，包括：圖形㆟機介

面、動態㆞圖顯示等，透過其他各項軟體模組進行交通監控的功

能。 
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㆔、軟體技術現況及發展趨勢 

軟體技術在網路應用快速擴展以及物件導向技術日趨成熟的情

況㆘，許多新的技術和解決方案也應運而生。由於網路的普及化，

許多應用都考慮到利用網路來提昇其附加功能，物件導向技術更幾

乎徹底改變傳統系統發展的思考模式，軟體的重用性和跨平台的設

計成為軟體工程亟欲達到的目標。 

而軟體的架構也因此產生與從前截然不同的面貌，無論是作業

系統、資料庫管理軟體或是網路軟體的選擇，都必須有㆒個全盤的

考量方式，而不再是㆒個個獨立而不相關的軟體。在建構交通控制

系統時也就必須先瞭解各種不同商品化軟體的特性，包括其開放

性、適用性、系統效能以及產品價格等因素，以組合出最佳的系

統。 

在所有軟體㆗，作業系統是整個先進交通管理策略/分析系統的

基礎，它的效能和特性對於應用系統具有關鍵性的影響。除了㆒些

特定領域和封閉系統的平台以外，目前市場佔有率較高的作業系統

平台有兩大主流，即是微軟的 Windows 系列，包括個㆟應用市場的

Windows 95/98 及其後續版本，還有著眼於企業用戶的 Windows NT 
Workstation/Server 等；另㆒類則是 Unix 系列的作業系統，包括：

SUN Solaris、 IBM AIX、Digital Unix、FreeBSD、NetBSD、HP-
UX、Linux、SGI IRIX、以及由大同公司研發的㆗文 MITUX 等。 

以㆘即就微軟的 Windows 系列以及 UNIX 系列這兩類主流作業

系統在穩定性、效能、網路功能、系統管理、軟硬體支援及產品價

格幾方面做㆒比較。 

1.穩定性 

就穩定性而言， UNIX 系列的作業系統顯然優於 MS-
Windows。UNIX 的發展已經歷經數十年，系統的架構穩定。且因

為 UNIX 屬於開放性的架構，無論是哪㆒家廠商發展的 UNIX，

其系統架構都是相同的，甚至某些 UNIX 還提供本身的原始程式

碼，系統的錯誤（Bug）可以說非常少。而微軟 Windows 作業系

統的當機頻率就顯得過高了㆒些。 
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2.效能 

目前多數的作業系統都支援對稱式多處理器的架構，

Windows NT 與 UNIX 也不例外。㆒般 Server 級的電腦也都可以安

裝兩顆以㆖的處理器。先進交通管理策略/分析系統㆗有許多必須

同時進行的交通資料輸入/輸出，如果在多處理器的架構㆘，軟體

能以多緒（Multi-Thread）方式撰寫，可以增進系統的效能。

Windows NT 雖宣稱可在八顆 CPU ㆘執行，但測試結果發現只有

在㆕顆 CPU 時有最佳表現，當 CPU 再增加時，效率卻遞減。而

UNIX 卻能充分利用多 CPU 的好處，達到較高的效率。 

3.網路功能 

UNIX 提供了完整的網路服務功能，包括：檔案傳輸

（FTP）、遠端終端機（TELNET）、電子郵件等，都是標準的作

業系統的㆒部份。這對於系統整合（包括先進交通管理策略/分析

系統在內）是㆒項相當方便的功能。 

4.系統管理 

就系統管理而言，顯然 Windows NT 擁有較佳的”圖形化管理

介面（GUI）”，且管理的工作比較簡單，管理㆟員可以輕鬆的學

會系統的管理工作。 

5.軟硬體支援 

在個㆟應用、小型的辦公室應用領域以及㆟機介面的設計而

言，無疑的 Windows 作業系統擁有較多的軟體支援廠商。硬體方

面，Windows NT 能夠執行的硬體不外乎 Intel 的 x86 或 Pentium 系

列、PowerPC、以及 Alpha 的機器。事實㆖，多數的 Windows NT
都是在 Intel 的平台㆖執行。相較於 NT，UNIX 軟硬體搭配就顯得

有彈性㆒些。SUN 的 Solaris 有其本身 SPARC Workstation 和給

Intel CPU 執行的版本。DEC 的 Alpaha、IBM 的 RS6000、SGI 的
工作站均有其個別平台的 UNIX 版本。Linux、NetBSD、更擁有

在各種不同平台㆖執行的版本，包括： Intel、DEC Alpha、
PowerPC 等。 
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6.產品價格 

自從㆒些公司推出 PC ㆖執行的 UNIX 系統之後，購買 UNIX
的費用可能比 Windows NT Server 要便宜些。而且 Windows NT 
Server 還有使用㆟數的限制（License），使用者必須根據需求購

買不同㆟數的 License，UNIX 則完全沒有這方面的限制。甚至有

㆒些版本的 UNIX 是免費的，如：Linux，FreeBSD。有愈來愈多

的應用軟體也都支援 Linux 這樣免費的作業系統平台，甚至許多

商用的伺服網站是使用 Linux 架設的。 

㆘表 6.1-1 則將㆖述之各項比較結果彙整如㆘。 

表6.1-1  ATMS於Windows及UNIX軟體㆖之運作比較表 

      軟   體 
比較項目 

Windows UNIX 

穩定性 較差 較佳 

效能 較差 較佳 

網路功能 佳 佳 

系統管理 較佳 較差 

軟硬體支援 佳 佳 

產品價格 較差 較佳 

 

6.2  PARAMICS 即時車流模擬工作站之作業環境規劃 

6.2.1 PARAMICS 即時車流模擬工作站之硬體架構 

利用 PARAMICS 之 API 介面，可以將 PARAMICS 的強大車流

模擬功能與其他系統相互結合，以進行系統開發與評估工作，如交

通控制系統或是駕駛模擬系統等。 

應用 PARAMICS 的 API 結合外部模組的方式，可分為㆘列㆔

類： 

㆒、單行程作業模式(Single Process Operation model) 

單行程作業模式係以 PARAMICS 作為控制整個系統運作的程序

(Process)，而外加的功能僅是 PARAMICS 的㆒個子程式；意即讓外
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加的功能成為 PARAMICS 的 Plugins Functions，而由 PARAMICS 
來主導系統的運作行程，其架構如圖 6.2-1 所示。 

㆒般而言，若是所需外加的功能較為簡單，所需計算資源較

少，不致影響原有 PARAMICS 模擬能力時，則以此種方式設計系

統，較容易開發維護。因此目前已知的 API 應用，以此種模式佔大

部分。 

作業系統 (MS - Windows)

Paramics

使用者輸出入介面(User Interface)

Plugins  funcitons
(API)

使用者(User)

硬體設備 (Machine)
 

圖6.2-1 PARAMICS API單行程運作應用模型 

 

㆓、單機平行處理作業模式(Parallel Process Operation model under 

Single Machine) 

單機平行處理作業模式係藉由作業系統的多工能力，而讓外部

系統獨立的與 PARAMICS 分時多工，兩個程序間藉由 API 進行資料

的交換，其架構如圖 6.2-2 所示。 

若是外部系統模組功能架構較為複雜，每次運算時間較長，但

可與 PARAMICS 平行計算處理，即應考慮以單機平行處理作業模

式。 
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以此種模式作為系統架構時，須視所應用的問題複雜性，而提

昇作業平台的運作效能，以使得分時多工的效能得以充分發揮。提

昇效能的方式可能以選用較佳的硬體設備（CPU、系統匯流排、記

憶體、輔助儲存設備），並使用效能較佳的作業系統。 

然而單機的效能提昇有其極限，且單機的效能提昇，常常必須

選用較昂貴的設備，若是所開發之應用系統讀寫硬碟次數頻繁，則

未必會能有明顯的效益提昇，而此時可考慮使用第㆔種模式以分散

平行處理來架構應用系統。 

作業系統 (MS - Windows)

Paramics

使用者輸出入介面(User Interface)

Plugins  funcitons
(API)

使用者(User)

硬體設備 (Machine)

外部系統模組

 

圖6.2-2 PARAMICS API單機平行處理應用模型 

 

㆔、分散平行處理作業模式 (Distributed Parallel Process Operation 

model) 

分散平行處理作業模式係藉由網路系統作資料交換，而能將

PARAMICS 與外部系統模組獨立在不同機器㆖運作，兩個程序間藉

由 API 呼叫網路服務模組 (Network Socket) 網路服務進行資料的交

換，其架構如圖 6.2-3 所示。 

若是外部系統模組，運作計算較為較為複雜，可能耗費大量系
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統資源，甚至影響 PARAMICS 原有模擬能力時，即應考慮以此種模

式設計系統。 

與第㆓種模式比較可發現，兩個平行處理的程序之資料交換媒

介不同，第㆓種模式係藉由作業系統的協助以內部系統匯流排，作

資料交換，因此其資料交換速度較快，但在系統資源 (CPU、記憶

體、硬碟)則需共同分享。 

以這種模式開發的系統，外部系統模組與 PARAMICS 可在不同

的作業系統平台㆖運作。因此可以評估已存在或新開發的交控系

統，而不會受限於作業平台的種類。 

作 業 系 統  (M S - W indows)

Param ics

使 用 者 輸 出 入 介 面 (User In terface)

Plugins  
funcitons

(API)

使 用 者 (U ser)

硬 體 設 備  (M achine)

Network
Socket

����������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������
����������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������
����������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������網 路 設 備  (N etw ork)

作 業 系 統  (M S - W indows)

使 用 者 輸 出 入 介 面 (User In terface)

外 部 系 統 模 組
(如 交 通 控 制 或 駕 駛 模 擬 器 )

使 用 者 (U ser)

硬 體 設 備  (M achine)

Network
Socket

 

圖6.2-3 PARAMICS API 分散平行處理作業模式 
 

6.2.2 PARAMICS 即時車流模擬工作站之硬體配備 

根據 6.2.1 之硬體架構，考量 PARAMICS 即時車流模擬工作站

之計算量，以達成 ” 即時  (Realtime)” 或 ” 超越即時  (Fast than 
Realtime)”之要求，本研究建議採用第㆔種分散平行處理作業模式，

將交通控制或駕駛模擬器等外部模組運算交由策略分析/運算電腦處

理。根據 6.1 節之硬體規格介紹，研究團隊所建議之硬體至少應有

以㆘等級之配備： 
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㆒、PARAMICS 即時車流模擬工作站 

˙CPU：Intel Pentium III 600 兩組（雙 CPU 架構） 

˙記憶體：256MB SDRAM 

˙硬碟：Quantum Fireball 15GB (IDE ATA-66) 

˙顯示卡：3Dlabs Oxygen VX1 32MB VRAM 

˙螢幕：ViewSonic PF790 19 吋 

˙光碟機：Genuine 50 倍速光碟機 

˙網路卡：D-Link DFE-530TX PCI Fast Ethernet Adapter 

㆓、先進交通管理策略分析/運算電腦 

˙CPU：Intel Pentium III 600 

˙記憶體：128MB SDRAM 

˙硬碟：Fujitsu 15GB (IDE ATA-66) 

˙顯示卡：SiS 6326 AGP 8MB VRAM 

˙螢幕：Acer 77e 17 吋 

˙光碟機：TEAC 532s 32 倍速光碟機 

˙網路卡：Realtek RTL8139(A) PCI Fast Ethernet Adapter 

6.2.3 PARAMICS 即時車流模擬工作站之軟體配備 

根據 6.1.2 之軟體發展趨勢，Windows NT 仍具有較多之個㆟使

用者，學習也較為容易。且本研究團隊向英國 Quadstone 公司所購

買的 PARAMICS 軟體亦為 Windows NT/95/98 架構。故本研究之

PARAMICS 即時車流模擬工作站軟體建議配備如㆘(均為商業版)： 

˙PARAMICS V3.0 Windows NT/95/98 

˙Hummingbird EXCEED V6.2 Windows NT/95/98 

˙Hummingbird EXCEED 3D V6.2 Windows NT/95/98 

˙Microsoft Windows NT 2000 專業版 
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第七章 API外掛程式於交控系統整合策略研究

之應用 
本章將先對台北㆞區測試平台路網進行偵測器及資訊可變標誌

（CMS）等設施之配置，以其做為模擬測試之初始路網；其㆗，在

高速公路路網方面，係進行高速公路進口匝道儀控策略之評比、交

流道之運作效率評估及行車動線之規劃設計等，並提出相關之改善

方案，以做為未來改進交流道設施之參考與依據；而在平面道路網

方面，則進行偵測器佈設區位之模擬測試，裨能找尋出較佳的佈設

區位，藉以蒐集較具代表性之交通資料。另外，亦針對 PARAMICS
模擬軟體所提供之資訊可變標誌設置功能，進㆒步針對行車資訊導

引系統之設計規劃準則進行探討，從而提出整合平面幹道號誌系統

與高快速道路系統之運輸走廊交通控制策略；然後利用第五章所開

發完成之各項 API 外掛程式，從事整合運作及其相關績效之評估。 

7.1 高速公路進口匝道控制策略及現有交流道運作效率之評

估與改善 

㆗山高速公路於本計畫測試平台路網內共有圓山與台北等兩處

交流道。目前之匝道管制措施係採㆖匝道儀控的方式進行管制。依

據國道高速公路局所提供之施工圖及匝道儀控號誌時制計畫之設定

表，經整理後發現，目前圓山交流道和台北交流道在北㆖及南㆘方

向均各有㆒處北㆖匝道及南㆘匝道，其現行匝道儀控率係如㆘表

7.1-1 所示，而實施匝道儀控的時段為㆖午 7：00 至㆘午 19：00。本

計畫在匝道定時儀控時制資料方面，係沿用前期計畫[36]所蒐集及

建構之資料。 

表7.1-1 交流道進口匝道儀控號誌之時制計畫表 
交流道名稱 方向 綠燈時間(秒) 黃燈時間(秒) 紅燈時間(秒) 儀控週期(秒) 

南㆘ 15 3 6 24 
台北交流道 

北㆖ 15 3 6 24 

南㆘ 41 3 3 47 
圓山交流道 

北㆖ 19 3 6 28 

資料來源：[36] 
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以㆘則針對匝道儀控控制之概念，以及本計畫㆗所研擬並進行

評估之匝道控制策略進行說明。 

㆒、高速公路交通號誌控制概念 

高速公路交通號誌管制主要係為增進車流之安全與效率，㆒般

常見之高速公路交通號誌控制，主要包括以㆘㆔項欲達成之目標： 

1.減少重現性交通壅塞，如都會區路段每日尖峰時段之壅塞。 

2.儘速減低非重現性交通壅塞之影響，如發現車流開始顯現不正

常之現象，立即採取必要之措施，以防繼續惡化。 

3.促進行車安全，如遇有道路、交通或㆝候等狀況不良時，應事

先警告或管制車輛駕駛㆟，以防止肇事。 

依高速公路進出車流管制之特性，其號誌控制措施可應用於進

口匝道進入車流、出口匝道駛出車流及高速公路主線車流之控制；

若於交通繁忙之交通運輸走廊，高速公路為其若干替選路徑之㆒的

情況㆘，亦可考慮採取運輸走廊廊道控制策略，採用交通號誌進行

交通管制。總括而言，高速公路之交通號誌控制方式㆒般係應用於

進、出口匝道控制、主線控制與運輸走廊控制等㆔種交控策略之

㆗。 

本小節主要係針對測試模擬路網於交通尖峰時段，常因跨越台

北市區之高速公路路段㆖之龐大車流量，而造成台北及圓山兩處交

流道之進、出口匝道處產生嚴重壅塞，進而回堵至平面路網及高速

公路主線之情形；根據此㆒交通瓶頸特性，本計畫將進㆒步加以分

析，並研擬各項交通改善措施。 

㆒般而言，進口匝道控制可區分為匝道封閉、匝道儀控與匯入

控制等㆔種，而出口匝道控制則包含出口匝道儀控及封閉等兩種；

本計畫礙於時間限制，且相關研究[37]曾指出目前之出口匝道控制

仍有諸多問題存在，且效果尚不明確，故較不宜做為高速公路交通

控制之策略；因此本計畫僅針對進口匝道之相關策略作㆒探討。㆘

圖 7.1-1 係㆒般高速公路之進口匝道示意圖，當主線㆖游路段之交通

需求大於或等於主線㆘游路段之容量時，主線㆘游路段已無法再容
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納從匝道駛入之車輛，故應將匝道予以封閉。若主線㆖游之需求加

㆖進口匝道需求之總和仍低於主線㆘游之容量時，則無須管制匝

道，即車輛仍可自由駛入高速公路。而若介於㆖述兩種狀況之間

時，則可採用進口匝道儀控之策略，並透過調節由進口匝道所駛入

之車流；此時容許由匝道進入高速公路主線之流率，稱之為儀控率

（Metering Rate），其值等於㆘游容量減㆖游需求之差額。在應用

時機㆖，匝道封閉與匝道儀控可適用於消除或減低高速公路主線壅

塞之情況；而匯入控制則著重於安全匯入主線之觀念，故適用於當

㆖游需求超過某㆒程度，且進口匝道配置設計不良（如：加速車道

或視距不足…等因素）時；以管制車輛匯入控制之方式，確保車輛

能夠安全㆞匯入高速公路主線。 

 

圖7.1-1 高速公路進口匝道示意圖 

㆓、匝道控制策略研擬 

本計畫限於研究時程與資源分配，目前並不探討匯入控制，而

僅針對匝道封閉及匝道儀控等兩部分進行相關策略之研擬與評估，

以㆘分別加以說明。 

(㆒)匝道封閉 

當主線㆖游路段的交通需求大於或等於主線㆘游路段的容量

時，主線㆘游已無法再容納匝道駛入的車輛，故應將匝道予以封

閉。匝道封閉依其封閉時間又可區分為定期匝道封閉以及非定期匝

道封閉等兩種；其㆗，定期匝道封閉屬預防性交通控制，故適用於

疏解重現性交通壅塞，如都會區路段每日重覆發生的尖峰時段壅

塞；而非定期匝道封閉多用於應付偶然突發狀況，如交通事故所引
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起的壅塞。在實施條件方面，封閉進口匝道㆒般應符合㆘列實施條

件時才予考慮： 

1.進口匝道㆖游路段之交通需求已達飽和，且其他道路有足夠之

剩餘容量可資利用。 

2.進口匝道有足夠之貯車空間，為免車輛排隊等候而干擾到鄰近

道路之交通。 

在實施方式方面，封閉匝道之實施方式除可透過交通號誌設施

管制外，亦可以手置式屏柵或自動式屏柵以及標誌顯示等方式實

施，為能夠讓駕駛㆟及早得知及因應，應事先配合廣泛之宣導，讓

用路㆟瞭解此項管制措施實行之㆞點與時間，以避免引發額外之交

通問題與民眾抱怨。 

在本研究之測試平台路網㆗，共包含台北及圓山兩處交流道系

統，藉助 PARAMICS 模擬軟體本身之功能，可於路網㆖分別設定兩

處交流道之進口匝道起始路段屬性，使其處於“路段封閉（Link 
closed）”之狀態，以防止車輛繼續進入匝道，進而達到模擬匝道封

閉之情形，並評估其運作績效及探討其所產生之影響。 

(㆓)匝道儀控 

若主線㆖游需求加㆖匝道需求之總和仍低於主線㆘游之容量

時，則暫無管制匝道的必要，即車輛仍可自由駛入高速公路；但若

介於匝道封閉與無管制自由駛入之情況，則表示㆘游路段雖尚有剩

餘的流量，但卻不足以容納進口匝道全數的需求，因此宜採用匝道

儀控的方式，以調節由進口匝道駛入的流量。此種匝道儀控依據其

所採取之不同控制方法，可區分為定時儀控及觸動式匝道儀控兩

類。 

1.定時儀控 

所謂儀控率係指利用匝道號誌調節進入高速公路車輛的流

率。而定時儀控所使用的號誌週期，係參考事前所調查之歷史交

通資料，依照欲執行之日期與時間事先予以設定，採固定時制定
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時開放車輛進入高速公路，屬於疏解重現性交通壅塞所實施之預

防性交通控制。 

本研究於台北測試平台路網之應用方面，由於 PARAMICS 模

擬軟體並無法於匝道儀控號誌處，直接設定儀控率資料，故需先

行將儀控率換算為設定㆒般號誌化路口之“週期長度”、“綠燈

長度”及“紅燈長度”等時制參數資料，再進行匝道儀控號誌之

設定；並可進行綠燈或紅燈長度之調整，以評估其運作績效及探

討其所產生之影響。 

2.觸動式匝道儀控 

觸動式匝道儀控即交通感應儀控，其運作概念與定時儀控相

類似，其主要差異在於觸動式匝道儀控能夠即時透過主線所佈設

之流量偵測器，來偵測反映交通量情形，故其儀控率並非根據事

先調查之歷史流量資料而預先設定；而是依照流量偵測器的即時

測定值，利用交通工程㆗之車流行為理論，來反應匝道匯入點主

線㆖、㆘游路段之需求與容量關係，並隨時加以調整。 

於測試平台路網之應用方面，係透過本計畫於第五章所開發

之“觸動式匝道儀控調整 API”，來進行兩處交流道之進口匝道

儀控控制，並評估其運作績效及探討其所產生之影響。至於“觸

動式匝道儀控調整 API”之詳細運作邏輯及使用方法，請參照 5.3
節及附錄㆓之說明。 

7.1.1 圓山交流道匝道控制策略之研究 

7.1.1.1 圓山交流道交通現況分析 

㆗山高速公路之圓山交流道係銜接台北市區建國高架快速道

路，直接進入台北市㆗心商業區，為台北市最主要的聯外交流道之

㆒。目前圓山交流道附近之主線車道佈設方式係採南北向對稱方

式，往南圓山之內湖交流道間之南北向均為㆓車道；往北圓山至台

北交流道間之南北向均為㆔車道，尖峰時間（㆘午 4 時至 7 時）可

允許小型車行駛外側路肩，其匝道平面配置如圖 7.1-2 所示[36]。 
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圖7.1-2  圓山交流道匝道儀控平面配置示意圖 

目前㆗山高速公路係採定時式進口匝道儀控管制，其管制方式

係依據歷年的交通量調查資料，針對可能發生重現性交通壅塞之時

段與路段，事先利用數學規劃模式求算出匝道儀控率，以調節進入

高速公路之車流量。根據『㆗山高速公路匝道儀控系統平面配置

圖』可知，圓山交流道之匝道數量分佈如表 7.1-2 所示。其㆗，南向

㆓處進口匝道於連絡道先行會合後，再行併入主線車流；而北向㆓

處出口匝道則於離開主線後，分別與建國高架快速道路及濱江街相

銜接。現行之匝道儀控，係於圓山交流道南北向各設置㆒處進口匝

道儀控設施，以控制平面車流進入高速公路主線；而根據各交流道

分時、分日之交通特性，高速公路局目前共規劃了 31 套時制計畫，
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實施匝道儀控的時段為㆖午 7 時至㆘午 19 時。根據前期計畫所構建

之路網，係用於模擬台北市㆖午尖峰時段之車流行進狀況，故以㆖

午尖峰時段之儀控率換算求得圓山交流道於模擬時段所實施之匝道

儀控時制計畫，如㆖表 7.1-1 所示。 

表7.1-2 圓山交流道進出口匝道車道數量統計表 

方向 

匝道 
南㆘ 北㆖ 

進口匝道 2 1 

出口匝道 1 2 

 

㆗山高速公路行經台北市區路段共設有五處交流道，於測試平

台路網範圍㆗共包含圓山及台北兩處交流道，由於其間距離相近，

故民眾多利用交流道間之高速公路段做為市區東西向之交通替選道

路，因此極易形成交通瓶頸，進㆒步影響市區交通而使之惡化；高

速公路局為了維持主線車流的順暢起見，故於交流道之進口匝道處

實施儀控管制措施，但許多民眾已慣於利用㆗山高速公路作為其行

車之捷徑，在實施匝道儀控後，因交流道分佈於台北都會區之周

邊，且相銜接之聯絡道道交通狀況不佳，遂使車輛極易受阻於聯絡

道路，進而導致鄰近道路之交通為之癱瘓。 

以圓山交流道之南㆘進口匝道為例，該匝道係由建國北路高架

道路的㆓線車道，加㆖濱江街的㆒線車道所構成；而建國北路端的

㆓處進口匝道先合併了㆓線高架車道及㆒線平面車道；亦即南㆘進

口匝道必需先由㆕線車道縮變為㆓線車道後，再由匝道併入主線。

因此即使高速公路不實施匝道儀控，圓山交流道之南㆘進口匝道亦

將因車道顯著縮減，而導致車流嚴重回堵。 

7.1.1.2 改善策略之研擬 

為使 PARAMICS 模式於此瓶頸㆞點的模擬分析能夠儘量接近實

際狀況起見，本計畫係沿用前期計畫[36]針對圓山交流道所進行之
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小範圍路段成本函數係數校估成果，成本函式係數“a”表示旅行時

間係數、“b”表示行駛距離係數而“c”表示道路通行費係數；其

㆗參數 a 依其校估之平均絕對誤差列示於圖 7.1-3 ㆗。 
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圖7.1-3 參數a微調校估誤差比較圖 

模擬結果顯示，當成本函數係數 a 值於 0.75 時，可以獲得最佳

之校估效果，因此所選用 PARAMICS 模式之成本函數係數為

a=0.75、b=1、c=0、Headway=0.5、Reaction Time=0.5 作為此處瓶頸

㆞點之模擬分析基準參數。 

根據前文所述，目前高速公路圓山交流道之交通現況主要壅塞

區域為其南㆘進口匝道，由原有之㆕線車道匯流成為兩線車道，因

車流量甚大，且該處目前實施匝道儀控管制，因此更加影響匯入車

流之行進。如遇尖峰時間，車流甚至回堵至建國高架橋㆖延伸數百

公尺之遠。此外，圓山交流道之北㆖出口匝道亦因銜接建國高架道

路，由於出口匝道之車道匯集縮減，加㆖建國高架道路本身㆘匝道

之容量十分有限，亦極易造成車流回堵至主線車道㆖，每每造成高

速公路主線直行車流之堵塞不通。利用已重新修正路網及旅次資料

之測試平台路網進行現況模擬後，其結果如圖 7.1-4 所示，可清楚發

現圓山交流道南㆘進口匝道由原先的㆕線車道逐步縮減至兩線車道

後匯入㆗山高速公路主線，所造成之交通瓶頸現象。 
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圖7.1-4 圓山交流道現況模擬圖 

另外，由於以往高速公路之設計並未考慮到匝道儀控之影響，

因此加、減速車道及匝道長度在受到儀控車輛停等之影響後，原設

計之長度將可能因停等空間之增加，而產生匝道儲車長度不足而導

致影響高速公路主線或市區平面道路之情形。故本計畫除改善匝道

控制措施之外，亦進行此㆓交流道之有關加減速車道及行車動線進

行改善與規劃之探討，再進㆒步評估並提出較佳方案，未來亦可作

為公路幾何設計規範未來修訂之參考。 

在經過模擬現況的分析及交通狀況瓶頸點的搜尋後，本計畫根

據圓山交流道壅塞問題研擬相關改善方案，並藉由 PARAMICS 模擬

軟體進行模擬分析，並以各進、出口匝道之平均車輛行駛速率做為

比較之基準，分別加以說明如㆘： 

㆒、現況零方案 

維持現況定時儀控控制不進行任何改善措施，透過模擬再與其

他改善方案作進㆒步之分析比較；其現況㆘之模擬狀況係如圖 7.1-4
所示。 
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㆓、調整匝道儀控策略 

(㆒)定時儀控調整分析 

建國南北高架道路銜接圓山交流道之南㆘進口匝道路段，由於

原本定時匝道儀控號誌週期長達 47 秒，且綠燈及黃燈時間總和亦達

44 秒，經過換算，其儀控率約為每小時 1532 輛。因原本綠燈長度已

相當長，若要再透過持續延長儀控綠燈時間以達到抒解此進口匝道

之壅塞，前期計畫[36]㆗曾經針對此改善方案進行模擬測試，顯示

並無法達到明顯之改善。 

(㆓)觸動式匝道儀控調整 

有鑑於現況之定時式匝道儀控策略並無法反映高速公路主線之

車流狀況，而需進行匝道儀控率之調整；是故可配合本計畫所開發

之觸動式匝道儀控調整 API，於圓山交流道之北㆖及南㆘進口匝道

進行控制，並就其運作績效進行模擬分析(如圖 7.1-5 所示)。模擬結

果發現，採用觸動式匝道儀控因考慮到主線流量之供給狀態，尚需

進㆒步設定進口匝道之儀控率，如此使得受控制之 1 號及 4 號進口

匝道之車輛平均速率分別由 44.4 kph 及 29.1 kph ㆘降至 41.2 kph 及

17.5 kph；但在主線北㆖方向則可由現況的 52.0 kph 提升至 63.8 
kph，南㆘方向則由 78.2 kph 提升至 90.1 kph。由此可知，採用此種

匝道儀控策略雖會造成進口匝道車輛為之壅塞，但卻能夠增加主線

車輛之行車順暢程度；因此是否應實施此項策略，仍需視相關主管

單位所重視之控制目標為何而定；㆒般來說，在重視高速公路之優

先通行路權之㆘，維持其行車之順暢及較佳之行駛速率，在匝道容

量仍可負荷㆘，應為較優先考量之手段，是故觸動式匝道儀控應有

其實用㆖之貢獻與價值。 

㆔、調整匝道寬度及匝道進出口加減速車道長度 

(㆒)拓寬匝道之寬度 

在出口匝道部分，係以圓山交流道主線北㆖與南㆘方向進入建

國南北高架道路之路段最為嚴重；在㆖午尖峰時段，由圓山交流道

南㆘及北㆖大量的主線匯出車流均交會於此，因而造成嚴重的壅塞

 7-10 



 

情形。因此，擬拓寬 3 號出口匝道之路寬及車道數，以抒解其回堵

至高速公路主線之狀況；由圖 7.1-6 ㆗可發現，拓寬 3 號出口匝道

後，確可有效㆞抒解高速公路主線之交通壅塞現象；除 3 號匝道可

因拓寬為兩車道而提升其容量，使得平均車速能由 14.8 kph 提升至

40.4 kph 外，亦能進㆒步抒解現況因 3 號匝道嚴重壅塞回堵至南㆘高

速公路主線之現象，將南㆘主線之平均車速由 78.2 kph 提升至 89.9 
kph，故能有效改善此處之交通瓶頸狀況。 

另外，與圓山交流道 3 號南㆘出口匝道連接之建國北路路段亦

可進㆒步考慮進行拓寬，藉以紓解大量經由高速公路湧入之車流

量，如此應能更加改善 3 號出口匝道之壅塞狀態。 

 

 

圖7.1-5 圓山交流道進口匝道觸動式匝道儀控模擬圖 
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圖7.1-6 圓山交流道拓寬3號出口匝道模擬圖 

(㆓)增長匝道進出口之加、減速車道長度 

由現況模擬可發現在進、出口匝道處，主線車流常因欲匯入與

匯出匝道之車輛干擾，而造成在主線與匝道交會處之嚴重壅塞；由

於增加進口匝道匯入主線之加速車道可增加駛入車輛匯入主線之機

會，並能夠在提升至較高之速率後再匯入主線，以減少對主線車流

之影響；而增長出口匝道匯出點之前的減速車道，則可提早讓主線

欲駛出之車輛提早離開主線，以避免在鄰近出口匝道處產生嚴重的

壅塞，進而影響到主線車流之順暢；此處的作法為延長主線與匝道

匯入點之前路段的加、減速車道長度，而使欲匯入或匯出之車輛能

夠及早進入加、減速車道，從而降低對主線㆖游車輛的影響。由圖

7.1-7 ㆗可發現，延長進、出口匝道之加、減速車道約至 300〜400
公尺後，確可有效㆞紓解高速公路主線因匯入及匯出車流阻礙主線

車流所造成之交通壅塞現象，並可提供因匝道儀控而停等之車輛有

足夠的距離進行加速，而降低對進口匝道之影響。在高速公路主線

車輛之平均速率方面，北㆖及南㆘方向可分別由現況之 52.0 kph 及

78.2 kph 提升至 54.2 kph 及 88.9 kph，而進、出口匝道平均速率方

面，亦均能得到部分的提升。 
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圖7.1-7 圓山交流道進出口匝道加減速車道延長後模擬圖 

㆕、平面路口改善方案-民族東路進入 4 號進口匝道之轉向封閉 

台北市在民族東路與松江路之交叉路口由於車流量相當大且該

路口路型亦十分複雜，造成在交通尖峰時段車行路線交織相當嚴

重，進而產生嚴重交通壅塞狀況，使得大量欲經由此處進入圓山交

流道南㆘方向之車流回堵至平面道路。 

為簡化此路口車流交織嚴重之特性，擬於鄰近圓山交流道之民

族東路雙向進行號誌轉向限制措施，即民族東路往西方向㆒律禁止

右轉，而民族東路往東方向則㆒律禁止左轉進入 4 號進口匝道，圓

山交流道 4 號進口匝道則僅開放給松江路直行綠燈時相之車流使

用，以期能夠減緩平面道路回堵之程度，並能夠避免有車輛不斷進

入 4 號進口匝道而產生匝道堵塞之狀態。其模擬結果如圖 7.1-8 所

示，可發現此項措施 確實能夠減少該路口之嚴重壅塞狀態，增加行

車之順暢程度，未來若能針對該路口之號誌時制進行深入分析探

討，應能獲得更佳之改善績效。 
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圖7.1-8 民族東路口限制轉向模擬圖 

7.1.1.3 改善方案之績效評比 

針對 7.1.1.2 小節所提出之各項交通改善策略，分別加以整合模

擬分析後，根據其所呈現之運作績效，整理於㆘表 7.1-3 及表 7.1-4
㆗，以便進行進㆒步的比較分析。 

表7.1-3 圓山交流道改善方案對照表 

改善方案別 改善策略 

現況零方案 無 

方案㆒ 觸動式匝道儀控調整 

方案㆓ 拓寬匝道寬度 

方案㆔ 延長主線加、減速車道長度 

方案㆕ 綜合方案㆓及方案㆔ 
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表7.1-4 圓山交流道改善方案之匝道績效比較表 

北㆖進口匝道（匝道 1）平均速率 北㆖出口匝道（匝道 2）平均速率 

零方案 44.4 kph 零方案 21.2 kph 

方案㆒ 41.2 kph 方案㆒ - 

方案㆓ - 方案㆓ - 

方案㆔ 44.3 kph 方案㆔ 23.3 kph 

方案㆕ 43.2 kph 方案㆕ 18.7 kph 

南㆘出口匝道（匝道 3）平均速率 南㆘進口匝道（匝道 4）平均速率 

零方案 14.8 kph 零方案 29.1 kph 

方案㆒ - 方案㆒ 17.54 kph 

方案㆓ 40.4 kph 方案㆓ - 

方案㆔ 23.9 kph 方案㆔ 44.0 kph 

方案㆕ 41.7 kph 方案㆕ 44.4 kph 

南㆘進口匝道（匝道 5）平均速率  

零方案 38.3 kph   

方案㆒ -   

方案㆓ -   

方案㆔ 41.1 kph   

方案㆕ 39.9 kph   

 

表7.1-5 圓山交流道改善方案之主線績效比較表 

高速公路主線平均速率 改善方案別 

北㆖ 南㆘ 

零方案 52.0 kph 78.2 kph 

方案㆒ 63.8 kph 90.1 kph 

方案㆓ - 89.9 kph 

方案㆔ 54.2 kph 88.86 kph 

方案㆕ 62.2 kph 94.1 kph 

 

綜㆖所述，由各項改善方案之模擬分析結果可發現，若以提升

高速公路主線之平均速率為其交控目標，則方案㆒及方案㆕較能獲

得較佳之改善效果；又若以紓解匝道㆖車流之壅塞狀態為其交控目

標，則可考慮採行方案㆕較能取得令㆟滿意之成果。 
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7.1.2 台北交流道匝道控制策略之研究 

7.1.2.1 台北交流道交通現況分析 

高速公路台北交流道向北連接重慶北路㆕段，可通往士林、北

投等㆞區，向南連接重慶北路㆔段，可通往台北火車站及台北市

區，其匝道動線配置情況如圖 7.1-9 所示。由於在幾何線型㆖存有先

㆝性之不良配置，因而造成匝道及高速公路主線易於產生經常性的

壅塞；其主因為台北交流道在高速公路主線之南側存有㆒條與主線

相互平行之橫向連接引道，以致造成士林㆞區北㆖欲進入高速公

路，及高速公路主線北㆖欲進入士林㆞區之車流，發生嚴重的交織

及分流現象，故此為其壅塞產生之主要原因所在。另根據交通調查

資料顯示，台北交流道的八個進出口匝道㆗，即有六個匝道其尖峰

時間之流量在未實施匝道儀控前，便均已超過其匝道容量。 
 

 

圖7.1-9 台北交流道幾何配置圖 

7.1.2.2 改善策略之研擬 

本研究仍沿用前期計畫[36]針對台北交流道所進行之小範圍成

本函數係數校估結果，顯示當路段成本函數係數之 a 值係數為 0.75
時，可獲得較佳之校估績效，因此採用 a=0.75、 b=1、 c=0、
Headway=0.5、Reaction Time=0.5 作為此處瓶頸㆞點之模擬分析參數
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基準。 

本計畫根據㆖述台北交流道之壅塞問題提出㆘述各項改善方

案，然後藉由 PARAMICS 模擬軟體進行模擬分析，並以各處進、出

口匝道之平均車輛行駛速率作為比較基準，分別說明如㆘。 

㆒、現況零方案 

維持現況定時儀控控制不進行任何改善措施，透過模擬後並與

其他改善方案作進㆒步分析比較；其現況模擬狀況如圖 7.1-10 所

示。 

 

圖7.1-10 台北交流道交通現況模擬圖 

㆓、調整匝道儀控策略 

(㆒)定時儀控調整分析 

為求達到抑制高速公路短途㆞區性旅次需求，及改善主線與匝

道路段壅塞之目的，擬以降低瓶頸所在的 6 號進口匝道儀控率，來

提升台北交流道本身及高速公路主線之平均速率。此處係將現況儀

控率由每小時 1200 輛車降低至每小時 400 輛車（即週期 9 秒；綠燈

6 秒；紅燈 3 秒及黃燈 3 秒）；模擬結果顯示，主線北㆖方向之行車
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速率可由現況之 56.5 kph 提升至 64.6 kph，故應有相當明顯之改

善；對於紓解 6 號進口匝道車輛回堵至重慶北路之情形，亦可由㆘

圖 7.1-11 所呈現之模擬結果得知，可獲得令㆟滿意之成效。 

 

圖7.1-11 台北交流道降低6號進口匝道儀控率模擬圖 

(㆓)觸動式匝道儀控調整 

基於能夠快速的根據高速公路主線流量狀態進行匝道儀控率之

調整反應起見，本研究亦利用觸動式匝道儀控調整 API 來進行進口

匝道之儀控控制改善，並評估其模擬分析之績效，模擬狀況如圖

7.1-12 所示。 

模擬結果顯示，除高速公路主線北㆖方向之行車速率由現況之

56.5 kph 提升至 74.9 kph，確有較明顯之改善外；各進口匝道之平均

車速則普遍存在㆘降的趨勢，其㆗還造成 6 號匝道更加壅塞之狀

況；因此在主線及匝道的行車順暢等兩方面目標，必須視相關主管

單位之重視程度，自行加以取捨，是否採納此類匝道儀控策略，以

達成改善行車通暢之目標。 
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圖7.1-12 台北交流道觸動式匝道儀控模擬圖 

(㆔)匝道封閉 

由於高速公路以北方向，即由環河北路㆓段、延平北路五、六

段與重慶北路㆕段之南行車輛，絕大多數係經由高速公路南端所佈

設之平行側向道路匝道北㆖進入高速公路；經過㆒小段主線後，再

駛㆘高速公路。因此常導致該側向道路及鄰近平面道路交叉路口之

服務水準，因交通壅塞而降至 F 級，以致嚴重㆞影響到直行通往市

區方向之其他車流。經由調查資料得知，由此匝道北㆖之旅次絕大

部分係屬短途旅次。是故，為使高速公路之主線得以維持暢通，並

專供長途旅次加以利用起見，本計畫乃利用 PARAMICS 模擬軟體來

模擬該處匝道封閉之情況；由模擬結果可發現，封閉 6 號北㆖進口

匝道可有效㆞改善平面道路之壅塞情形(如圖 7.1-13 所示)；在高速

公路主線南端之平行側向道路㆖，平均速率可由 22.1 kph 提升至

47.9 kph；而北㆖方向之主線平均速率亦可由 56.5 kph 提升至 64.8 
kph；除能有效㆞抑制短途旅次使用該側向平行道路外，亦可有效㆞

增進北㆖方向主線之行車速率。 
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本研究另行針對封閉鄰近 6 號進口匝道的 7 號出口匝道進行模

擬，其模擬結果係如圖 7.1-14 所示，發現該措施對於紓解台北交流

道之壅塞狀態並無顯著改善。 

 

圖7.1-13 台北交流道封閉6號匝道模擬圖 

 

圖7.1-14 台北交流道封閉7號匝道模擬圖 
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㆔、調整匝道寬度及匝道進出口之加減速車道長度 

(㆒)綜合拓寬匝道之寬度及增長匝道進出口加、減速車道之長度 

由於重慶北路通往市區方向之現況車流十分龐大，且其㆗大部

分皆利用 6 號匝道北㆖進入高速公路；因車流分流時所產生之延

滯，加㆖因等候匝道儀控之車隊經常向北綿延至重慶北路㆖，不僅

造成該路段之交通擁擠，且嚴重影響到直行車流之順暢。因此乃將

6 號進口匝道由原本之單車道拓寬為雙車道，直至匝道號誌端為

止；藉以增加該匝道之儲車容量，降低因無法容納由重慶北路所湧

入之大量車流，以致造成嚴重回堵至重慶北路之現象。 

此項改善方案經過 PARAMICS 模擬軟體之模擬分析結果(如圖

7.1-15 所示)可發現，僅透過拓寬 6 號進口匝道，並無法有效㆞改善

重慶北路北㆖進入高速公路之車流壅塞狀況；故仍需配合其他相關

之改善方案加以配套實施，才可望獲得較佳之成效。於是再透過延

長台北交流道之各進、出口匝道之加、減速車道之手段，其模擬分

析結果(如圖 7.1-16 所示)發現並無法進㆒步㆞改善其壅塞狀態，且

因拓寬匝道之影響，使得大量車流迅速湧入高速公路北㆖方向之主

線路段，反而嚴重影響主線㆖之行車速率；使之由現況之 56.5 kph
㆘降至 44.5 kph，對於提升主線之行車順暢程度或匝道㆖之平均車

速，均難以獲得令㆟滿意之改善效果。因此本計畫針對此處交通瓶

頸狀況，建議仍以封閉 6 號匝道作為短期內較佳之解決方案；長期

來說，則必須朝向其幾何線形配置不當之問題，著手進行改善，如

此方能獲得較佳之長遠改善成效。 

7.1.2.3 改善方案之績效評比 

針對 7.1.2.2 小節所提出之各項交通改善策略，分別加以整合模

擬分析後；根據其所呈現之運作績效，整理列示於㆘表 7.1-6、表

7.1-7 及表 7.1-8 ㆗，以便於進㆒步比較分析。 
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圖7.1-15 台北交流道拓寬6號進口匝道模擬圖 

 

圖7.1-16 拓寬6號進口匝道及增長加減速車道模擬圖 
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表7.1-6 台北交流道交通改善方案對照表 

改善方案別 改善策略 

現況零方案 無 

方案㆒ 降低定時匝道儀控率 

方案㆓ 觸動式匝道儀控調整 

方案㆔ 封閉 6號進口匝道 

方案㆕ 拓寬匝道寬度及延長主線加、減

速車道長度 

 

表7.1-7 台北交流道交通改善方案之匝道績效比較表 

南㆘出口匝道（匝道 1）平均速率 北㆖進口匝道（匝道 2）平均速率 

零方案 50.3 kph 零方案 43.1 kph 

方案㆒ - 方案㆒ - 

方案㆓ - 方案㆓ 27.5 kph 

方案㆔ - 方案㆔ - 

方案㆕ 51.0 kph 方案㆕ 43.4 kph 

北㆖出口匝道（匝道 3）平均速率 南㆘進口匝道（匝道 4）平均速率 

零方案 40.1 kph 零方案 49.7 kph 

方案㆒ - 方案㆒ - 

方案㆓ - 方案㆓ 49.0 kph 

方案㆔ - 方案㆔ - 

方案㆕ 38.5 kph 方案㆕ 43.7 kph 

南㆘出口匝道（匝道 5）平均速率 北㆖進口匝道（匝道 6）平均速率 

零方案 36.3 kph 零方案 13.2 kph 

方案㆒ - 方案㆒ 12.4 kph 

方案㆓ - 方案㆓ 2.4 kph 

方案㆔ - 方案㆔ - 

方案㆕ 39.3 kph 方案㆕ 6.4 kph 

北㆖出口匝道（匝道 7）平均速率 南㆘進口匝道（匝道 8）平均速率 

零方案 38.3 kph 零方案 40.7 kph 

方案㆒ - 方案㆒ - 

方案㆓ - 方案㆓ 44.2 kph 

方案㆔ - 方案㆔ - 

方案㆕ 37.4 kph 方案㆕ 44.9 kph 
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表7.1-8 台北交流道交通改善方案之主線績效比較表 

高速公路主線平均速率 改善方案別 

北㆖ 南㆘ 

零方案 56.5 kph 102.5 kph 

方案㆒ 64.6 kph - 

方案㆓ 74.9 kph 102.9 kph 

方案㆔ 64.8 kph - 

方案㆕ 44.5 kph 103.2 kph 

 

綜合㆖述各項改善方案之模擬分析結果可發現，係以方案㆓之

觸動式匝道儀控改善措施最能明顯㆞提升高速公路之主線速率；因

其主要根據高速公路之即時性流量狀況來決定進口匝道之儀控率，

故較能維持主線㆖之行車順暢程度。但如此卻造成進口匝道之平均

車速大幅㆘降之後果，因此對於改善高速公路與其進口匝道之交通

運作績效，實難獲得㆒兩全其美之交控策略；故知各項改善措施之

施行與否，仍需取決於相關主管單位之各自決策目標，而視彼此之

間，能否建立共識後，方能作成最終之決定。 

7.2 偵測器佈設區位之規劃設計 

7.2.1 市區道路偵測器佈設區位之一般性原則 

㆒般而言，道路㆖車輛偵測器的佈設數量及其位置常需依其所

欲偵測之交通參數、系統控制特性、路口幾何形狀、及等候車隊長

度等因素之不同而有所變動；然因偵測器之設置成本甚為昂貴，故

無法針對交通號誌控制系統內，所有可能設置之位置全部加以裝

設；因此，對偵測器之設置㆞點及數量應予客觀㆞加以考量，從而

研訂出適當之設置準則，以達資源充份利用，績效完全發揮之設置

目標。通常，最佳的狀況當然是對所有路段均予以設置，但若有必

要降低設置數量時，則應在不影響線㆖時制計畫產生所需正確車流

資訊之原則㆘，來選定偵測器之佈設數量及㆞點；如此可將由於不

確定資訊所造成的決策錯誤可能性降至最低。 

㆒般而言，常用之各類型點偵測器(Point Detectors)或通過式偵
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測器(Passage Detectors)，主要可區分㆘列㆔個方面來加以探討。 

㆒、佈設路段(Link)之選取 

此為 PARAMICS 模擬軟體決定偵測器佈設區位之主要關鍵因素

之㆒，通常可利用 PARAMICS 快速模擬及圖形展示之功能，直接透

過目視檢視或焦點（hotspot）顯示的方式，於路網找尋出交通壅塞

瓶頸之所在，並於壅塞區域附近佈設多組偵測器，並可透過本計畫

所開發之即時模擬績效輸出 API，隨時針對可能發生壅塞之重點區

域，進行即時的資料檢測與擷取，以便在壅塞發生之初，便能夠加

以因應及處理。茲將㆒般適用於 PARAMICS 偵測器之佈設原則整理

說明如㆘[2]： 

1.優先選擇㆒㆝之內主要車流型態能夠代表整個系統者；或是交

通需求變化十分頻繁，需要確實掌握住車流變化之路段。 

2.優先選擇尖峰流量出現最早的路段：尖峰流量出現的最早，表

示車隊產生之起始時間為最早，通常亦為路網之主要交通要

徑，故所設計之時制需使這些車隊能夠順利通過。 

3.選擇流量最大的路段來設置：流量最大的路段，在幹道系統㆗

往往也常是交通瓶頸㆞點。 

4.選擇需要特殊時制功能者：例如實行公車／緊急車輛優先控制

策略、觸動號誌控制路口所銜接之路段…等。 

5.路網㆗容易發生交通壅塞狀況區域之路段。 

㆓、道路橫向設置位置之選取 

此係指路段㆖之各車道是否設置偵測器之決策，於 PARAMICS
模擬軟體㆗，當指定某㆒路段佈設偵測器後，則會產生㆒涵蓋該路

段所有車道之環路線圈偵測器，並蒐集該路段㆖各車道㆖之交通資

訊；故對於偵測器是否於路段㆖哪㆒車道佈設之課題，PARAMICS
難以提供更進㆒步之分析功能。 

㆔、道路縱向設置位置之選取 

此係指所設置之偵測器距離路口停止線之長度；隨著縱向設置
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距離之不同，亦會影響到車流資料之正確掌握與否；在 PARAMICS
模擬軟體㆗使用者可自行於偵測器所設置之路段範圍內，隨意㆞移

動偵測器之佈設區位；㆒般適用於 PARAMICS 偵測器之設置準則可

整理說明如㆘[2]： 

1.車輛偵測器的設置位置不要太靠近路段之㆖游或㆘游路口，其

理由是路口附近（尤其是㆖游路口）車輛之變換車道行為，常

會使其流量及佔有率的量測產生偏差。因此偵測器之位置距離

㆖游路口或㆘游路口㆒般均至少需有 61 至 76 公尺，但仍需視現

場車流之運作情形，而予以適當之調整。 

2.儘量避免偵測器至路口之間有車流干擾點存在，例如：停車

場、公車站、交通分區…等主要交通需求產生㆞點，此時應設

置於其車流干擾點之前，但至少應在路口停止線㆖游 15 公尺以

外。 

3.應考慮到車行速率、等候車隊推估之正確程度，以避免產生較

大之誤差。 

4.設置㆞點與路口之距離至少應大於該路段之最大等候線長度，

否則偵測器經常會被等候㆗之車隊所佔用，如此將導致流量、

佔有率及速率等資料不易蒐集，且佔有率資料容易偏高。 

7.2.2 高快速道路偵測器佈設區位之一般性原則 

回顧國外之相關文獻，以義大利拿波里收費公路監控系統為

例，在主線車道㆖，約每隔 250 公尺設置㆒組環路線圈式車輛偵測

器[39]。1985 年美國聯邦公路總署（FHWA）依成本與效益分析與

公路幾何特性，曾建議㆒套車輛偵測器之設計間距，茲彙整於㆘表

7.2-1 ㆗。至於國內對於偵測器於公路幾何特性方面之影響，並無相

關之研究文獻；但鑑於國內外高快速道路間之交通特性，較市區道

路而言，差異性較小，故建議可採用國外之相關研究成果[2]。 
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表7.2-1 美國FHWA車輛偵測器之設置間距建議表 

路段狀況 設置型態 設置間距（公尺） 

主線㆔車道 局部 300〜750 

主線㆕線道 局部 300〜750 

交織路段 300 公尺 依偵測模式而定 300 

交織路段 600 公尺 局部 300〜750 

交織路段 900 公尺 局部 750 

車道增加 局部 300 

車道縮減 局部 150〜300 

坡度 3﹪ 局部 300 

坡度 6﹪ 局部 300〜750 

彎道 局部 300〜750 

資料來源：[12] 
 

PARAMICS 模擬軟體除可透過㆖述原則，於高快速道路之路段

㆖分別佈設偵測器，藉以蒐集較具代表性之交通資訊外；亦可於時

常產生壅塞之主線及匝道路段㆖，進行偵測器之佈設，透過即時性

交通績效之蒐集及輸出，亦可藉由開發相關 API 之外掛程式，來快

速㆞研擬及執行相關之因應對策，以達提升運輸路網服務水準之目

的。本計畫所研擬並開發之“都會區高速公路走廊車流改道策略

API”，亦係應用此㆒概念；於台北市都會區㆗相隔甚近之台北及圓

山交流道之間，透過在模擬路網㆗之交通關鍵區位設置偵測器，來

即時檢測交通之運作狀態。而當偵測器偵測到交通壅塞發生之時，

便開始利用路網㆖所佈設之資訊可變標誌（CMS）來導引車輛改

道，以達到均衡運輸走廊交通負荷之目的，㆘圖 7.2-1 為測試平台路

網㆗圓山交流道為施行觸動式匝道儀控而於進口匝道匯入點高速公

路主線㆘游路段，及匝道末端佈設偵測器之狀況，而圖 7.2-2 則為台

北交流道鄰近㆞區偵測器佈設狀況，圖㆗綠色長條型圖示代表環路

線圈偵測器，白色方格則為長寬均為 100 公尺之比例尺方格；其詳

細運作內容請參照 7.2 節及 7.3 節之說明。 
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圖7.2-1 圓山交流道偵測器佈設區位圖 

 
圖7.2-2 台北交流道偵測器佈設區位圖 
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7.3 行車導引資訊系統之規劃及系統整合策略之模擬評估 

7.3.1 模擬路網之交通現況分析 

在本研究之台北測試平台路網範圍㆗，㆗山高速公路之台北-圓
山兩交流道間路段，由於間隔之距離甚短，故吸引了眾多的短途性

旅次通行其間；而使得無論是高速公路主線或是相關㆖㆘匝道之鄰

接平面道路路段與路口，均呈現出極度擁擠且服務水準十分低落之

情形。以圓山交流道為例，根據先前之㆖午尖峰時段的現況調查交

通量可知，其㆖午尖峰時段，北㆖出口匝道之交通流量相當龐大，

主要是因為㆖午尖峰時段之通勤車流可經由圓山交流道與建國高架

道路直接進入市㆗心㆞區；以致造成車流量遽增，且平面道路並無

法充分容納尖峰時段高速公路所流出之暴增車流；因而導致車輛嚴

重回堵，甚至經常影響到高速公路主線車流之正常運作。 

是故本計畫除針對此兩處交流道進行進口匝道控制策略之研究

外，亦對都會區平行高速公路台北-圓山路段之平面替代幹道系統，

進行號誌化路口之號誌時制改善規劃；並配合行車導引資訊系統來

進行通行車流之改道導引，藉以達到均衡運輸走廊流量之目標，以

收紓解交通壅塞之效。 

7.3.2 資訊可變標誌之佈設區位準則研擬 

7.3.2.1 用路人資訊系統與交通控制系統 

所謂運輸走廊之交通控制策略應以整個走廊之路網為其著眼

點，配合使用各種轉向導引與限制措施；除應限制過多的交通需求

使用高速公路外，同時應給予適當的替選道路導引，而使過剩的交

通需求得以移轉至運輸走廊㆗之其他可行道路。因此，此處運輸走

廊之控制必須具備完善的駕駛資訊系統與控制系統密切加以配合，

方能發揮預期的改善功效。 

㆒般而言，駕駛者資訊系統的型式除包括固定式之資訊標誌、

資訊可變標誌、路邊無線電外，尚有車輛顯示器、商用無線電及電

話等較新式之駕駛者資訊設施。但無論係採用何種系統，為求能夠

達到導引車輛轉向之目的，均須於其關鍵位置即時提供車輛駕駛㆟
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正確有效之資訊。根據參考文獻[37]之內容，㆒般用路㆟選擇行駛

路線的重要決策㆞點通常位於其後續路徑㆗之路段㆖，故在提供道

路資訊時，必須在用路㆟行至此處㆞點時，即時給予充分之道路網

路況資訊，方能發揮駕駛者資訊系統之理想功能。其重點位置為： 

1.出口匝道㆖游之主線，但此處之出口匝道必須與其它可行路線

相連接。 

2.鄰接道路或平面幹道與進口匝道之連接處。 

3.兩條平行幹道相交處之㆖游。 

4.運輸走廊旅次的起點，即主要交通分區之起點。如駕駛㆟的住

所、娛樂㆗心等附近。 

㆖述運輸走廊之交通控制策略概念，可參考圖 7.3-1，茲分別說

明其轉向控制策略與限制控制策略如㆘。 

1.轉向控制策略 

所謂之轉向控制策略係將過多的交通需求導引至尚有剩餘容

量的道路㆖行駛，其主要的控制㆞點包括以㆘㆔項： 

(1)運輸走廊起點的轉向：於進入運輸走廊前，即先將過多的需

求導引至平行幹道㆖；依此原則，本研究乃在測試路網之高

速公路南、北端點建立旅次產生交通分區。 

(2)進入匝道前的轉向：如匝道正在進行儀控，則可以勸導方式

導引車輛改行至其他道路。如匝道已經封閉，則必須以強制

方式迫使車輛改道，行駛至其他道路。 

(3)容量降低時的轉向：當高速公路的主線發生事故，無法繼續

提供足夠的容量時；即必須在事故㆖游之出口匝道前封閉部

份車道，或利用資訊顯示設施提供交通改道訊息，迫使部份

車輛提前駛離高速公路，改行至其它道路。 
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圖7.3-1 運輸走廊之交通控制示意圖（單向） 
資料來源：[37] 

2.限制控制策略 

所謂限制控制策略，即依據現有交通需求與容量狀況，適時

調節高速公路的使用量，其控制策略包括： 

(1)匝道儀控：匝道控制包括不管制、儀控管制與匝道封閉等；

本計畫所研擬之策略係於進口匝道㆖實施交通感應式儀控措

施。 

(2)主線控制：主線控制包括危險狀況之預警、速率限制、流出

控制及車道管制等；其主要目的係在交通事故發生後，能夠

以迅速且有效的方式維持高速公路的行車安全與順暢；本計

畫所研擬之策略係於測試路網的高速公路南、北端起點，採

用資訊可變標誌，來提供主線㆖駕駛者壅塞及改道之相關資

訊。 
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7.3.2.2 資訊可變標誌之應用 

通常，若依交通資訊之顯示方式來分類，約可區分為：（1）外

顯式路線導引（Explicit Route Guidance）：乃指資訊之獲得係在車

外完成者，例如交通控制系統㆗所應用之可變標誌等設施，可引導

駕駛㆟使用替代道路或警告前方之通行障礙；（2）內顯式路線導引

（Implicit Route Guidance）：相對於外顯示導引，內顯式路線導引

乃資訊之取得係在車內完成者，此類之導引系統，常利用車㆖的儀

表板、顯示螢幕、甚至聲音之方式，來提醒駕駛㆟有關前方道路擁

擠或障礙，或指示其可供選擇之替代道路；此種方式不僅可供自用

車使用，也可應用於公共服務車輛，如警車、救護車等救援車輛。 

本計畫所擬探討之系統係為外顯式之行車路線導引，或稱之為

車外（Out-vehicle）行車路線導引。有鑑於資訊可變標誌（CMS）
設施目前已逐漸受到廣泛的應用，無論於平面市區道路或是高快速

道路㆖均能發現其使用的蹤跡；故本計畫乃提出“都會區高速公路

走廊車流改道策略”，亦即係透過測試路網㆖所構建之資訊可變標

誌設施；並利用 PARAMICS 模擬軟體所提供之 API 外掛程式功能，

使其能針對研究路網發揮應有的分析功效；並在資訊可變標誌展現

其導引車輛改道的功能㆘，進行路網各項績效指標之分析與比較，

藉以評估交通控制策略之實施優劣。 

以㆘將針對目前世界各國對於資訊可變標誌之相關研究及實際

應用經驗分別加以說明。 

㆒、資訊可變標誌 CMS＆VMS 之比較（硬體設施方面） 

根據相關研究[21]㆗，針對以光纖式（Fiber-optic）技術以及電

子機械式（Electromechanical）技術所設計之 CMS 設施，分別如圖

7.3-2、圖 7.3-3 所示，分別進行速限可變標誌對駕駛者影響程度之研

究；其研究時段區分為日間及夜間，而研究項目則區分為當車輛以

自由流速率行駛於道路㆖時，對“駕駛者改變速率之程度”、“速

限可變標誌吸引駕駛者之能力”及其“能夠讓駕駛者感受資訊改變

之能力”等方面來進行相關探討；以㆘則針對各研究項目分別說明

其成效。 
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圖7.3-2 光纖式資訊可變標誌 

資料來源：[68] 

   
圖7.3-3 電子機械式資訊可變標誌 

資料來源：[68] 

1.駕駛者改變速率之程度 

在日間時段，並無顯著的差異，來證明光纖式較電子機械式

CMS 具有更佳的績效；在夜間時段，則發現光纖式明顯較電子機

械式 CMS 更具有降低車輛速率之功效。 

2.速限可變標誌吸引駕駛者之能力 

在日間時段，光纖式 CMS 僅對經常性通過該固定設置區位之

駕駛者具有顯著的影響力；在夜間時段，光纖式（約 73.9％）則

明顯較電子機械式 CMS（約 56.8％）更具有吸引駕駛者注意之能

力。 

3.讓駕駛者感受到資訊改變之能力 
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無論日間或夜間時段，光纖式均較電子機械式 CMS 更具有讓

駕駛者感受到資訊改變之成效。 

㆓、資訊可變標誌之資訊顯示內容 

欲使 CMS 所顯示之資訊內容能夠達到良好的預期效果，除需針

對所顯示之內容進行設計、分類及排序，讓駕駛者能夠輕鬆㆞瞭解

所傳達的訊息內容、訊息之涵意，及在不影響行車安全之狀態㆘，

進行迅速與正確㆞判斷；CMS 之效用主要取決於以㆘幾點要素[8]： 

1.標誌設置位置之明顯程度 

此係表示 CMS 設置位置之環境影響因素；CMS 若設置於道

路的兩側時，較易受到路側環境景物之影響，而較難獲得預期之

成效；㆒般建議係以高架方式設置於道路之正㆖方。而 CMS 設置

區位的顯見程度亦受到其顯示方式的不同而有所差異，㆒般的

CMS 若能以強光或閃爍方式加以顯示，較能夠吸引駕駛者之注

意。 

2.標誌訊息內容之易讀性 

即表示在號誌設置區位前方若干距離㆘，能夠讓駕駛者接收

到文字或圖形訊息所傳達之內容；此處 CMS 所設置之高度及所顯

示文字之間距與行寬，直接關係到所顯示訊息的易讀程度；另

外，CMS 顯示面版之解析程度愈高，亦愈能夠增加顯示內容的辨

識程度；而難以讓駕駛者辨識之訊息，反而會造成駕駛者的困

擾，難以達到預期之效果。 

3.顯示之訊息長度 

即表示 CMS 所傳達訊息內容的多寡與版面之分配格式，如顯

示訊息之行數、每行之字數以及㆒次顯示訊息的組數等，在在均

會影響到駕駛者是否有足夠的時間來閱讀資訊；㆒般而言，顯示

資訊內容之文字字數愈精簡、字型愈清楚易讀，且㆒次所顯示訊

息的組數愈少，即愈能提升駕駛㆟對於 CMS 之反應速度。 

4.訊息能被駕駛者理解之程度 
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即表示所顯示之訊息內容，是否能夠讓大多數的駕駛者迅速

㆞瞭解該訊息所欲傳達之意義；另外，應透過其他媒體來進行相

關之教育宣導，以提高民眾對於 CMS 設施及顯示訊息方式之熟悉

程度。 

5.駕駛者的反應狀況 

考慮駕駛者在接受 CMS 訊息過程㆗，其所可能產生之各項反

應行動；當車輛通過 CMS 時，其所顯示之資訊對於相關之駕駛者

會造成其減速慢行的結果，甚至可能形成部分緩慢移動車隊之狀

況，而對於與顯示資訊無關之車輛，可能會造成頻繁㆞車道變換

行為，以避免進入前方的緩慢移動車隊，因此將導致肇事機率的

㆖升。故在車輛進入 CMS 運作範圍時，應針對車輛動線從事事先

的規劃，或與其他交通標誌相互配合使用，以減少車輛通過 CMS
時之延滯及肇事機率。 

綜合㆖述各項因素，本研究乃根據相關文獻歸納出以㆘幾點

CMS 資訊內容之設計準則，分別為： 

1.建議㆒次顯示訊息的組數愈少愈好：即描述同㆒事件時，能夠

在駕駛者清楚瞭解訊息內容之條件㆘，儘量減少文字變換之次

數。 

2.建議所顯示訊息之行數應儘量少於兩行，以避免駕駛者耗費過

多時間及注意力於閱讀資訊，因而造成行車之危險，而目前國

內有關於 CMS 之發展與應用多已朝向圖形化之趨勢。 

3.建議為避免駕駛者必須馬㆖進行實際的行動，而提早讓交通狀

況趨於複雜。 

4.建議顯示資訊之內容應避免包含語意不清之文字與詞句，若無

法以文字清楚㆞描述所欲傳達之訊息時，亦可透過 CMS 指示相

關之路況廣播電台頻道，藉以清楚㆞傳達資訊。 

㆔、資訊可變標誌顯示內容對於駕駛者之影響 

㆒般而言，CMS 所傳達之資訊愈能夠讓駕駛者所理解，就愈能

夠影響到駕駛者進行決策之結果，以及達到讓駕駛者感受到 CMS 功
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能之目的；其所傳達之資訊內容應以簡潔扼要為基本原則，㆒般之

交通資訊主要應包含以㆘幾類： 

1.交通狀況的種類（What）：如前方路況為事故現場、道路施

工、路況壅塞或特殊突發事件…等說明。 

2.所在㆞點（Where）：交通事件距目前所在位置之距離。 

3.指示如何因應（What to do）：如指示應減速慢行、進入緩慢區

域或指引改道路線…等。 

國外的相關研究㆗[13]曾指出，約 58.33％受調查之駕駛者表示

會經常性㆞留意 CMS 所顯示之資訊，而約 40.27％之駕駛者表示僅

會偶爾㆞注意 CMS 所顯示之資訊。 

而駕駛者對於所顯示之不同類型訊息之反應亦有所不同；不同

影響程度的訊息，對駕駛㆟而言，均會有不㆒致的反應與理解；若

針對相同事件，進行更加深入的預測與描述，則能夠讓駕駛者感受

到 CMS 設施之功效，並進而進行相關之動作。 

由於駕駛㆟行為具有因㆞而異之特性，故對於世界各國之研究

僅能作為本土化研究之參考經驗；若是直接加以沿用，可能會產生

許多未能符合我國交通特性之狀況產生，而資訊可變標誌為㆒先進

之資訊傳達設施，目前國內仍鮮少相關的本土化研究，故在因應

ITS 發展之趨勢㆘，資訊可變標誌之本土化應用研究實為未來重要

之研究課題。 

本計畫之策略研擬內容主要係著重於資訊可變標誌之設置位

置、駕駛者接受程度（需由使用者自行設定）及與交通資訊回饋間

距交互作用等方面，及對於都會區高速公路走廊車流改道策略所造

成之影響，而資訊可變標誌之硬體設備與顯示內容設計方面課題，

本研究並不做深入的探討。 

7.3.3 模擬路網中行車資訊導引設施及偵測器佈設概況 

由於 PARAMICS 模擬軟體已具有模擬資訊可變標誌（CMS）
策略之影響的功能，因此本身即可進行旅行指示資訊之相關應用研

究；本節將根據 PARAMICS 模擬軟體之此項功能，依據 7.3.2 節所
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探討之行車導引策略的設計規劃準則，事先於測試平台路網㆖之關

鍵區位佈設資訊可變標誌及偵測器；然後藉由本計畫所開發完成之

“都會區高速公路走廊車流改道策略 API”之運作，以達到紓解測

試平台路網㆗交通壅塞之目的。 

在測試行車資訊導引系統規劃及運輸走廊系統整合策略時，必

須同時運用到市區高速公路交流道進口匝道之“觸動式匝道儀控調

整 API”策略，以及透過設置資訊可變標誌 CMS 來進行車流改道指

引之“都會區高速公路走廊車流改道策略 API”功能。以㆘則針對

台北測試平台路網㆖所設置之進口匝道儀控駛入偵測器、等候線偵

測器、高速公路主線匝道匯入點㆖游偵測器及資訊可變標誌

（CMS）等相關設施，分別說明其於路網㆖所相對應之名稱及其影

響範圍。 

㆒、台北測試平台路網㆖配置進口匝道儀控駛入偵測器及等候線偵

測器編號名稱之說明 

為能實施觸動式匝道儀控策略，需先行於測試平台路網㆖，各

進口匝道㆖配置控制邏輯所需之各組偵測器設施；再透過先前開發

完成之“觸動式匝道儀控調整 API”來分析進口匝道之儀控管制策

略。 

1.圓山交流道 

(1)建國北路北㆖方向 

a.南㆘進口匝道儀控：節點編號 2087 

˙駛入偵測器：編號 R001 

˙等候線偵測器：編號 R002 

b.北㆖進口匝道儀控：節點編號 3451 

˙駛入偵測器：編號 R003 

˙等候線偵測器：編號 R004 

2.台北交流道 

(1)重慶北路北㆖方向 
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a.南㆘進口匝道儀控：節點編號 3809 

˙駛入偵測器：編號 R005 

˙等候線偵測器：編號 R006 

b.北㆖進口匝道儀控：節點編號 3575 

˙駛入偵測器：編號 R007 

˙等候線偵測器：編號 R008 

(2)士林南㆘方向 

a.南㆘進口匝道儀控：節點編號 2088（為無儀控匝道） 

˙駛入偵測器：編號 R009 

˙等候線偵測器：編號 R010 

b.北㆖進口匝道儀控：節點編號 3519 

˙駛入偵測器：編號 R011 

˙等候線偵測器：編號 R012 

㆓、台北測試平台路網高速公路主線匝道匯入點㆖游之流量偵測器

編號名稱說明 

1.圓山交流道 

(1)南㆘方向進口匝道儀控：節點編號 2087 

˙主線㆖游偵測器：編號 F001 

(2)北㆖方向進口匝道儀控：節點編號 3451 

˙主線㆖游偵測器：編號 F003 

2.台北交流道 

(1)重慶北路北㆖方向 

a.南㆘進口匝道儀控：節點編號 3809 

˙主線㆖游偵測器：編號 F008 

b.北㆖進口匝道儀控：節點編號 3575 
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˙主線㆖游偵測器：編號 F005 

(2)士林南㆘方向 

a.南㆘進口匝道儀控：節點編號 2088（為無儀控匝道） 

˙主線㆖游偵測器：編號 F008 

b.北㆖進口匝道儀控：節點編號 3519 

˙主線㆖游偵測器：編號 F007 

㆔、測試平台路網資訊可變標誌（CMS）設置區位、編號名稱及影

響分區之說明 

為求了解導引車輛改道之成效，本研究於台北測試模擬路網㆖

共設置了 12 組資訊可變標誌 CMS，其設置位置與方法均比照前文

所擬定之各項準則，分別設置於路網㆖之關鍵位置。 

1.建國北路南端分區出口：編號 C001 

˙影響分區編號：021、030、047、049、089 

2.民生東路東側分區出口：編號 C002 

˙影響分區編號：021、023、025、040、041、042、085、
086、087 

3.民權東路東側分區出口：編號 C003 

˙影響分區編號：019、020、023、024、025、039 

4.民族東路東側分區出口：編號 C004 

˙影響分區編號：018、019、022、083、084 

5.重慶北路南端分區出口：編號 C005 

˙影響分區編號：006、007、010、056、069、070 

6.民生東路西側分區出口：編號 C006 

˙影響分區編號：006、009、057、058、059、071 

7.民權東路西側分區出口：編號 C007 
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˙影響分區編號：003、006、027、065、070 

8.民族東路西側分區出口：編號 C008 

˙影響分區編號：001、066、067 

9.重慶北路士林南㆘分區出口：編號 C009 

˙影響分區編號：029、031、032 

10.建國北路高架路段分區出口：編號 C010 

˙影響分區編號：048 

11.高速公路南㆘方向分區：編號 C011 

˙影響分區編號：090 

12.高速公路北㆖方向分區：編號 C012 

˙影響分區編號：028 

㆕、台北測試平台路網之平面替代幹道㆖號誌化路口 

本計畫於台北測試平台路網㆖，在民族、民權及民生㆔條平行

於高速公路的替代幹道㆖，對於號誌化路口的各個方向均佈設有車

輛偵測器，藉以執行號誌化路口的觸動式號誌控制；使各路口號誌

均能夠因應交通量的變化而有所改變，藉以增進車輛於幹道系統㆗

行駛的順暢程度，並降低旅行時間。 

7.3.4 運輸走廊相關交控時制之整合分析與改善策略研擬 

為求衡量出交通主管單位所要求之現況定時儀控策略績效，本

計畫擬以實施定時式匝道儀控時，預期能夠獲得之成效；去與實際

㆖駕駛㆟得知相關儀控實施狀況交通資訊㆘，其所呈現之路徑選擇

行為，作㆒分析與比較；並與考慮到都會區高速公路走廊車流改道

策略之模擬結果作進㆒步之評比，以求了解運輸走廊車輛導引改道

措施之可行性及其績效。 

以㆘針對所欲分析比較之各項方案分別加以說明，並利用

PARAMICS 軟體進行模擬測試，同時以整體模擬路網之平均旅行時

間做為運作績效之比較依據。 
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1.現況定時儀控方案㆒（即實施定時式匝道儀控對駕駛㆟選擇路

徑之行為無影響）：即考慮以現有定時式匝道儀控作為進口匝

道之控制策略，但並不考慮此策略實施對駕駛㆟選擇路徑之影

響；故在交通量指派模式之選用方面，係採行 Stochastic 隨機指

派法，使駕駛㆟能夠具有選擇多重路徑之能力，但忽略提供即

時旅行資訊之旅行成本 Dynamic Feedback 動態回饋機制；此方

案可表現出交通主管單位預期之策略實施成果，但較不能符合

駕駛㆟對於交通策略實施時之現實反應行為。 

2.現況定時儀控方案㆓（即實施定時式匝道儀控對駕駛㆟選擇路

徑之行為具有影響）：此係考慮以現有定時式匝道儀控作為進

口匝道之控制策略，並考慮此策略之實施對駕駛㆟選擇路徑之

影響；故在交通量指派模式之選用方面，係採行 Stochastic 隨機

指派法及提供即時旅行資訊之旅行成本 Dynamic Feedback 動態

回饋機制，而使駕駛㆟能夠具有選擇多重路徑與即時接收路網

回饋旅行成本資訊之能力。此處係將 Dynamic Feedback 動態回

饋之時間間距分別設定為 10 及 15 分鐘來加以模擬；此方案可較

為接近駕駛㆟所具有之實際行為特性。 

3.實施行車改道導引措施方案㆔：在考慮駕駛㆟具有 Stochastic
隨機指派法及 Dynamic Feedback 動態回饋指派之特性㆘，

透過都會區高速公路走廊車流改道策略 API，來實施行車改

道導引措施；並對平面高速公路之平行替代幹道系統之路口

實施觸動式號誌控制，以增進平面路網號誌對於移轉車流需

求之反應；因設置資訊可變標誌進行相關交通資訊之傳遞及

車流導引，因此駕駛㆟獲得交通資訊回饋之時間間距應能夠

更加的縮短；而得以更快速的根據路網㆗之交通狀況變化，

採取相關之因應措施。故在此係將 Dynamic Feedback 動態

回饋之時間間距分別設定為 5 及 2 分鐘加以模擬，而資訊可

變標誌所傳達之交通資訊能夠讓駕駛者接受之程度則設定為

50％，藉以反映此系統運作應有之績效。  
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4.實施行車改道導引措施方案㆕：與方案㆔之內容相同，其差異

係在將資訊可變標誌所傳達之交通資訊能夠讓駕駛者接受之程

度設定為 60％。 

7.3.5 各方案之模擬績效比較與分析 

針對 7.3.4 小節所提出之各項交通改善方案，根據其所呈現之交

通運作績效，分別整理列示於㆘表 7.3-1 ㆗，俾於進㆒步分析比較。 

表7.3-1 各方案之運作績效比較表 

         績效指標 
方案別 

旅行時間 
（分） 

旅行距離 
（公里） 

平均速率 
（公里/小時） 

平均停等時間 
（分） 

方案 1 
（無回饋交通資訊） 

797.8 98665649 10.2 6604.0 

方案 2-1 
（每 15 分鐘回饋交通資訊） 

713.2 113253870 12.3 5279.7 

方案 2-2 
（每 10 分鐘回饋交通資訊） 

540.3 141034032 19.2 2889.8 

方案 3-1 
（每 5 分鐘回饋交通資訊） 

541.5 141878398 19.2 2774.9 

方案 3-2 
（每 2 分鐘回饋交通資訊） 

506.5 143368059 20.6 2444.4 

方案 4-1 
（每 5 分鐘回饋交通資訊） 

535.5 140829734 19.3 2778.9 

方案 4-2 
（每 2 分鐘回饋交通資訊） 

483.9 148432257 22.1 2121.5 

 

根據㆖表之模擬結果，可歸納為以㆘幾點結論，分述如㆘： 

1.比較方案 1 及方案 2-1 之結果可發現，方案 2-1 之路網旅次總旅

行距離較方案㆒為大，此乃表示旅次之繞路現象較為頻繁，但

旅行時間及平均速率反而因此分別㆘降及提升；究其主因，不

外乎為駕駛㆟能夠在行駛的過程當㆗，透過接收新的交通資訊

而更改其原先設定之路徑，藉由繞路改道而避開路網㆗壅塞之

路段。 
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2.由方案 3-1 與方案 4-1（或方案 3-2 與方案 4-2）之結果可發現，

資訊可變標誌所傳達之交通資訊能夠讓駕駛者接受之程度設定

為 60％時，較設定為 50％時具有更佳之運作績效。 

3.比較方案 2-1、方案 2-2 與方案 3-1 之模擬結果可發現，此方案

3-1 運作績效優於方案 2-1；而方案 2-2 與方案 3-1 所呈現之績效

則相去不遠。由此可知，透過都會區高速公路走廊之車流改道

策略 API 來實施行車改道導引措施，並對平面高速公路之平行

替代幹道系統路口實施觸動式號誌控制之措施，由模擬結果發

現其運作績效並不如直接縮短回饋交通資訊之間距來的有效，

但其與模式之預設條件相關，假設駕駛㆟均能在預設的資訊回

饋時段後，重新計算取得旅行成本以進行最佳路徑的重新選

擇，然而在實際的交通環境㆗，駕駛㆟是否能夠有效的採用外

在交通資訊，而重新修正其預設之旅行路徑，尚受到許多因素

影響，故在此亦不能直接否定實施改道措施之成效，建議未來

仍可進㆒步深入研究其他相關因素之影響。 

4.㆒般而言，現行之交通導引措施通常僅係透過電台廣播來告知

交通路況，促使駕駛㆟進行改道；因此對於回饋交通資訊之間

距設定並不宜估算的太短，是故，本研究認為若能透過資訊可

變標誌來配合㆒般之路況廣播，應能進㆒步降低交通資訊之回

饋間距，從而達到降低路網總旅行時間之目的。 
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第八章  結論與建議 

8.1  結論 

經過本研究針對 PARAMICS 先進車流模擬器的 API 功能深入分

析與探討後，計獲得以㆘多項結論： 

㆒、藉由交通部運輸研究所近年來積極推動之 PARAMICS 先進車流

模擬軟體的多項相關性研究，在歷經前期計畫「先進式微觀車

流模擬器-PARAMICS 應用於台灣㆞區發展 ITS 模擬網路之模式

校估測試研究」之分析探討後；本計畫係進㆒步針對該模式所

提供之應用程式介面（API）從事更加深入之探討與測試。 

㆓、在本計畫研究期間所開發完成之㆔套 API 外掛程式，均具有可

於不同模擬路網㆖應用之移轉性，故可方便㆞與 PARAMICS 模

式相互連結與整合運作，從而進行各項實際交通問題分析與改

善作業。 

㆔、本研究所開發完成之即時性模擬績效輸出 API，係提供除

PARAMICS 模擬軟體本身所輸出之資料外，部分使用者亟欲蒐

集之各種系統模擬績效參數值的輸出與其他方面之應用。 

㆕、本研究所開發完成之觸動式匝道儀控調整 API，係為能透過高

速公路主線路段及匝道入口路段所佈設之偵測器，即時㆞偵測

出高速公路主線㆖之交通需求；並依其車流模式架構，來反映

匝道㆖、㆘游路段之交通需求與容量關係，以達到儀控率隨時

調整之功能。 

五、本研究所開發完成之都會區高速公路走廊車流改道策略 API，
係為能透過在模擬路網㆖設置資訊可變標誌（CMS），及指定

走廊㆖車輛改道之能力，來達到導引車流轉向之功效；亦即能

夠有效的達成高速公路與平面道路運輸走廊交通控制相互整合

之目的。 

六、本研究根據前期計畫所構建之台北都會區模擬路網，在進㆒步

從事路網及旅次資料之檢視及修正後，將其做為未來各項交通
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改善策略之研究測試平台；除供各項方案研擬之外，亦可有效

㆞進行交通績效之評估與比較，並研提出較佳之改善方案付諸

實行。 

七、在圓山交流道綜合改善措施之評估與比較方面，透過

PARAMICS 模擬軟體之模擬分析後發現，若以提升高速公路主

線之平均速率為其目標，則採用本計畫所開發之觸動式匝道儀

控措施及綜合拓寬匝道與增長加減速車道措施均能獲得較佳之

改善效果；若以紓解匝道㆖車流之壅塞狀態為目標，則可考慮

採用拓寬匝道與增長加減速車道之綜合措施，較能取得令㆟滿

意之成果。 

八、在台北交流道綜合改善措施之評估與比較方面，透過

PARAMICS 模擬軟體之模擬分析後發現，採用本計畫所開發之

觸動式匝道儀控控制措施，最能夠顯著㆞提升高速公路之主線

速率，因其主要係根據高速公路之車流量狀況來決定進口匝道

之儀控率設定，故較能夠維持主線之行車順暢程度，但卻導致

進口匝道之平均車速大幅㆘降之結果；因此對於改善高速公路

或匝道之運作績效，實難獲得㆒兩全其美之策略，各項措施之

施行仍須取決於相關主管單位所重視之目標而定，才能獲得預

期之成效。 

九、㆒般而言，實際之導引措施通常僅係透過電台廣播進行交通路

況之告知，促使駕駛㆟進行改道；因此對於回饋交通資訊之間

距設定通常無法估算的太短。本研究認為若能透過資訊可變標

誌來配合㆒般之路況廣播，應能進㆒步㆞降低交通資訊回饋之

間距，以達到降低路網總旅行時間之目的。故未來應可進㆒步

朝向行車導引資訊系統之建置，對於回饋駕駛者交通資訊間距

之縮短程度從事相關之研究，藉以瞭解如何適當㆞設定

Dynamic Feedback 交通資訊回饋機制之間距。 

8.2  檢討 

針對本研究在 PARAMICS 先進車流模擬器應用程式介面
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（API）及各項交通改善課題方面之研究過程㆗，所遭遇之各項瓶

頸，此處提出多項檢討意見。 

㆒、PARAMICS 先進車流模擬器本身即具備卓越的分析功能，故其

用途相當廣泛；但其學習曲線亦較㆒般的交通分析模式為長，

如欲精通模式本身全部功能已屬不易；而其所提供之應用程式

介面（API）功能，更為學習此軟體之另㆒關鍵門檻；本研究於

計畫時程期間，便花費了相當多時間於研究與探討 API 所能提

供之功能，及相關外掛程式之開發，導致研究時程變得非常緊

迫。 

㆓、PARAMICS 先進車流模擬軟體所提供有關應用程式介面

（API）之使用與函式參考手冊，有諸多文意不清與交代不足之

現象，使用者在使用㆖需自行逐㆒加以測試，以瞭解其各項函

式所提供之功能，此對新進使用者欲自行開發較為複雜之 API
外掛程式實屬不易。 

㆔、本計畫沿用前期計畫台北市所構建之路網做為測試平台路網，

但由於該路網規模過於龐大且資料蒐集十分不易，難免有路網

資料與構建方面無法搭配之情形；由於本計畫在開發 API 外掛

程式時，時程已相當緊迫，故僅針對測試平台路網進行概略性

的檢視及修正，因此或多或少將影響到模擬結果之呈現。 

8.3  建議 

針對 PARAMICS 先進車流模擬器應用於在台北市測試平台路網

之交控策略實作經驗，本研究提出㆘述多項後續研究發展㆖之建

議。 

㆒、目前所發現 PARAMICS 模式在車流模擬方面的最大弱點，即在

於未能納入機車之車流屬性資料，亦無法從事汽、機車混合車

流之模擬分析作業；如此所造成之模擬誤差實甚為可觀；是

故，若欲透過所提供之 API 介面來開發車流模式，則因目前所

提供之 API 函式並不夠完備，故仍需進㆒步與其原軟體開發公

司進行多方面的聯繫與交涉，以求取得更多的開發管道。 
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㆓、限於研究時間之不足，PARAMICS 模式所強調之各項先進 ITS
功能與特性，本研究僅能針對設置資訊可變標誌（CMS）於行

車資訊導引系統㆖之應用，從事深入的探討；建議未來仍應針

對此領域多加研析，期能擴大 PARAMICS 模式在國內交通運輸

界之應用範圍。 

㆔、未來對於路網資料之構建仍須持續㆞進行更新與修正，

PARAMICS 模式㆗所提供之諸多模式參數，亦須不斷㆞進行校

估與確認，使其能夠愈加近似本土實際路網之交通狀況，藉以

研擬出正確且有效之交通問題改善方案。 

㆕、根據本研究之成果顯示，透過 PARAMICS 模式所提供之應用程

式介面（API）來進行各項交通控制模式之開發，確實可收到預

期之成效，建議未來仍可透過該項功能持續㆞進行其他各項交

控模式之研究與開發工作。 

五、經過本研究團隊實際投入 PARAMICS API 外掛程式之開發研究

㆒段時間之後，基於使用 API 應用程式介面之相關經驗提出以

㆘幾點建議： 

1.PARAMICS API 外掛程式開發之學習需由使用者自行投入研究

及撰寫程式，方能獲得切身的體驗與發掘出許多問題之真正解

答，以進㆒步取得更深刻的瞭解。 

2.PARAMICS 所提供之 API 功能涵蓋範圍雖然確實相當廣泛，但

本研究團隊於應用時亦發現其亦存在部分使用㆖的限制，如：

應用於號誌時制設計時，無法進行時相跳躍、各時相綠燈均須

設定㆒定值而無法維持長綠狀態、難以與視窗程式設計

（MFC）功能配合使用…等，在在均是未來仍需克服解決之課

題。 

3.模擬過程㆗之車輛指標 Vp 乃是未來國內發展機車車流之推進模

式具有舉足輕重影響力之主要因素，但目前對於其㆗所封包之

車行軌跡等資料仍無法進㆒步加以解讀，建議未來應設法直接

與軟體開發廠商進行接洽，俾能取得相關之開發管道。 
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4.台北市未來推動『智慧型運輸系統』的各項相關計畫時，應可

充分藉助 PARAMICS 的 API 功能，短期〈1~2 年之內〉可朝向

構建完整的都市細部路網與全㆝性旅次起迄矩陣的方面來加強

系統的資料應用功能與完整之參數校估工作；㆗期〈3~4 年之

內〉宜朝向納入電腦化交通號誌控制系統的動態與全動態控制

策略的方向來發展；長期〈5~6 年內〉而言，則可朝向納入機車

及混合車流等模式之課題及各項 ITS 的應用領域來努力；相信

假以時日，必能綻放出極為可觀的研發與應用成果出來。 

綜㆖，本研究相關建議事項彙整如表 8.1 所示。 
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表8.1 建議事項彙整表 
項次 建議事項 說明 執行單位 

1 發展汽、機車混合

車流模擬模式 
目前所發現 PARAMICS 模式在車流模擬方

面的最大弱點，即在於未能納入機車之車流

屬性資料，亦無法從事汽、機車混合車流之

模擬分析，如此所造成之模擬誤差實甚為可

觀。然若欲透過所提供之 API 介面來開發車

流模式，則因目前所提供之 API 函式並不夠

完備，故仍需進㆒步與其原軟體開發公司進

行多方面的聯繫與交涉，以求取得更多的開

發管道。 

交通部運

輸研究所 

2 加強 PARAMICS
在 ITS 應用方面之

實證研究 

在 ITS 應用方面，本研究針對設置資訊可變

標誌(CMS)於行車資訊導引系統㆖之應用，

從事深入的探討，建議未來仍應針對此領域

多加研析，期能擴大 PARAMICS 模式在國

內交通運輸界之應用範圍。 

交通部運

輸研究所 

3 針對台北都會區之

模擬路網進行持續

性之校正與更新 

未來對於路網資料之構建仍須持續㆞進行更

新與修正，PARAMICS 模式㆗所提供之諸

多模式參數，亦須不斷㆞進行校估與確認，

使其能夠愈加近似本土實際路網之交通狀

況，藉以研擬出正確且有效之交通問題改善

方案。 

交通部運

輸研究所 

4 加強 API 之研發 根據本研究之成果顯示，透過 PARAMICS
模式所提供之應用程式介面（API）來進行

各項交通控制模式之開發，確實可收到預期

之成效，建議未來仍可透過該項功能持續㆞

進行其他各項交控模式之研究與開發工作。 

交通部運

輸研究所 

5 PARAMICS 程 式

之 API 功能於台北

市發展 ITS 之應用

建議 

台北市未來推動『智慧型運輸系統』的各項

相關計畫時，應可充分藉助 PARAMICS 的

API 功能，短期(1~2 年之內)可朝向構建完整

的都市細部路網與全㆝性旅次起迄矩陣的方

面來加強系統的資料應用功能與完整之參數

校估工作；㆗期(3~4 年之內)宜朝向納入電

腦化交通號誌控制系統的動態與全動態控制

策略的方向來發展；長期(5~6 年內)而言，

則可朝向納入機車及混合車流等模式之課題

及各項 ITS 的應用領域來努力；相信假以時

日，必能綻放出極為可觀的研發與應用成果

出來。 

台北市政

府交通局

& 
台北市交

通管制工

程處 
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附錄㆒ 
API 使用及參考手冊 

 

 

 

 

 

 

 

 





 

附錄一 API使用及參考手冊 
有鑑於道路交通的問題日趨複雜，通常會受到㆟車路環境內多

重因素的影響，因此往往不易藉單㆒的方法㆒次完全解決；晚近世

界各先進國家所採取的解決途徑多係利用交通模擬的方法來進行分

析。近幾年來，使用圖形化介面(Graphical User Interface, GUI)的交

通模擬軟體由於具備可使模擬效果更佳真實的優點，以逐漸成為普

遍趨勢。有此工具，對使用者而言，諸如：路網的描述、模式的驗

證和運作效能的評估等都更加易於瞭解。PARAMICS 車流模擬軟體

即因具有此項特點，加㆖功能強大的 3D 視覺效果，可將虛擬車輛

具體呈現於路網㆗，而使其 GUI 成為使用者㆒個極其方便的「資料

介面」。除此之外，PARAMICS 的應用程式介面  (Application 
Programmer Interface, API) 更可視為㆒個足以提供使用者打開模擬程

式內部奧秘的鑰匙。當使用者需要模擬複雜而特殊之道路交通問題

時，便可使用自行發展的 API 來取代原先模擬程式㆗所使用的模

式，以符合其需要。 

另㆒方面，API 還可針對原先之模擬程式增添額外的功能或演

算法，此亦使其使用者能有更多的機會來達成原有模擬程式所無法

提供之功能。對於專業的軟體發展者而言，API 這個名詞已廣泛㆞

出現在諸多新發展的軟體之㆗（諸如：Word、Excel、Access、Lotus
等），充分利用 API 將可省卻大量的專業㆟力及時間。 

1.1  API 功能簡介 

PARAMICS 套裝軟體的 Programmer 模組可以讓使用者透過 API
介面來修改此模擬軟體內部的模擬模式，以符合使用者的需要；這

些需求㆒般包含： 

1.將路網額外的參數傳入模擬程式之㆗。 

2.由㆘列數種用來構成路網的物件㆗，讀取或寫入資料： 

●路口-名稱、編號、連結資訊、號誌週期、號誌資訊 

●路段-名稱、編號、連結資訊、速度限制、車道數、附屬裝置 
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●號誌-號誌時相、秒差、車輛觸動號誌 

●迴圈偵測器-車間距(Gap)、佔有率、速率、車流量、車輛數 

●交通分區-車流發生路段、起迄旅次資料 

●車輛-位置、速率、加速率、車輛型式、目的㆞、駕駛行為 

需注意㆖述部分參數為唯讀。 

3.由原本較為簡單的「全有或全無」路徑選擇方式或週期性回饋

模型增加其演算法之複雜程度。 

4.調整駕駛㆟與車輛參數，以求符合本㆞的駕駛行為；對

PARAMICS 模擬軟體來說，此亦為極為重要的部分。 

5.藉由車輛的追蹤標定，來增加模擬所得資料的精細程度。 

以㆘有關 API 之應用說明，將藉由 Programmer 模組㆗的數

個範例來展示其此方面之功能。 

1.2  API 目錄檔案之格式 

PARAMICS 軟體的 Programmer 模組將㆘列檔案包含在其目錄

之㆗： 

◎Include：指此目錄包含㆘列檔案： 

⊙Constants：指此目錄包含㆘列檔案： 

Api_constants.h：使用者不宜直接使用此標頭檔，而應以

api_user.h 代替 

Plugin.h：此標頭檔應該為所有外掛 C 程式㆗的㆒個（且

為唯㆒）所納入 

StdAfx.h：此標頭檔在 PC 平台㆖被 StdAfx.cpp 所使用，

故不宜直接使用 

Truefalse.h：此標頭檔被 api_user.h 所使用，任何會使用到

布林（Bool）數值的程式均應納入 

⊙Prototypes：此目錄包含㆘列檔案： 
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Api_exports.h：此標頭檔被 api_user.h 所使用，不宜被直接

納入使用 

Api_imports.h：此標頭檔被 api_user.h 所使用，不宜被直接

納入使用 

Api_user.h：此為使用者主要使用之標頭檔 

◎Lib：此目錄包含㆘列檔案： 

⊙Modeller.lib：當在 PC 平台㆖，要編譯㆒個新的外掛程式

時，會自動加以讀取 

◎Make：此目錄包含㆘列檔案： 

⊙Sgi：此目錄包含㆘列檔案： 

Plugin.mak：在 Silicon Graphics 平台㆖編譯時使用 

⊙Sparc：此目錄包含㆘列檔案： 

Plugin.mak：在 SUN Sparc 平台㆖編譯時使用 

◎Plugins：此目錄包含㆘列檔案： 

⊙Base：此目錄包含㆘列檔案： 

Makefile：UNIX 平台編譯檔案時之標準環境參數設定檔 

Plugin.c：外掛程式之核心程式檔 

Plugin.dsp：在 PC 平台㆖編譯程式時之 Microsoft Visual 
C++專案檔案 

Plugin.dsw：在 PC 平台㆖編譯程式時之 Microsoft Visual 
C++工作環境檔案 

StdAfx.cpp：在 PC 平台㆖編譯時之 C++檔案，此檔案不

宜有所改變 

“programmer/plugins”目錄為預設供使用者發展程式之位置。在

此目錄㆗，可以找到最基礎的外掛程式，作為發展新的外掛程式之

起點。當要發展新的外掛程式時，應將此目錄加以複製，並另外命

名。 
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1.3  API 在 PC 平台上的發展方法 

PARAMICS Programmer 在 PC 平台㆖，係透過動態連結函式庫

(Dynamic Linked Libraries, DLLs) 來使用 API。因此，當使用者擁有

Programmer 的使用執照後，PARAMICS Modeller 便會載入使用者的

DLLs。 

在 PC 的平台㆖，應使用 Microsoft Visual C++ (MSVC)作為程式

編譯器。在 MSVC ㆗，欲編輯外掛程式，應先將”Plugin.dsw”載入，

點選左方窗格㆖之 File View 選項，然後將 ”Plugin files”目錄

及”Source Files”展開，雙點擊”pligin.c”即可讀入此檔案。 

在完成此外掛程式之修改（藉由編輯 plugin.c 而達成）後，將

需要編譯成㆒個新的版本，此時可有㆘列兩種編譯模式： 

1.Debug：為了除錯的目的，編譯器允許使用者在執行程式的過程

㆗進行除錯。 

2.Release：編譯器進行最佳化，以利程式執行時發揮效能。 

欲選擇㆖述兩種編譯模式，可在 MSVC ㆗選擇 Build 選單㆘的

Set Active Configuration。此時將會出現㆒個視窗來選擇 Debug 或

Release。 

接㆘來便可進行編譯，此步驟係在 Build 選單㆘選取 Build 
plugin.dll（或使用熱鍵 F7）。 

如此，新產生的外掛程式便已誕生，接㆘來需將其與

PARAMICS Modeller 相連結，有兩種方式可以完成： 

1.使用 PARAMICS 目錄㆘”plugins\windows”內的”plugins”檔案，

使用者可以自行指定欲載入的外掛程式位置。此檔為㆒文字

檔，內部列出每個使用到的外掛程式之完整路徑，分別以㆒行

相隔之。舉例如㆘： 
 
C:\Program Files\Paramics\Programmer\Plugins\Plugin1\Release\plugin1.dll 
 
C:\Program Files\Paramics\Programmer\Plugins\Plugin2\Debug\plugin2.dll 
 
D:\Paramics\plugins \plugin3.dl l  
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2.另㆒方式為直接將外掛程式複製到”plugins\windows”目錄㆘，

PARAMICS Modeller 將會自動載入此目錄㆘所有副檔名為 dll 之
檔案。 

使用第㆒種方式，利用”plugins”檔案記錄使用的外掛程式，可

以避免程式每作㆒次修改，就必須將修改後的檔案複製㆒次。而其

他不常修改的外掛程式就可直接複製到”plugins\windows”的目錄

㆗。 

1.4  開始一個 API 新程式 

㆒、建立新的 API 程式 

第㆒次使用外掛程式時，可先從複製 plugin 目錄㆘的”base”目
錄開始；此目錄已建立了”Hello World”這個外掛程式。 

㆒旦目錄複製完成，就可將此目錄設定㆒個新的名稱。為了避

免混淆，通常建議此外掛程式目錄的名稱與此外掛程式名稱相同。

例如：若工作計畫名稱叫做”Plugin1”，就應該執行㆘列步驟： 

1.將“programmer/plugins/base”目錄複製到 
“programmer/plugins/plugin1 目錄之㆘。 

2.將外掛程式的名稱改為”plugin1”。 

在 MSVC ㆗，編輯 project 檔案內欲編譯的檔案名稱。如欲修改

名稱為 plugin1：先將”plugin.dsw”讀入 MSVC ㆗，選擇計畫設定來

更改名字(Project>>Settings…或按 ALT+F7)。此時將出現計畫設定視

窗，在此視窗㆗選擇 ”Link”標示；然後在 ”Setting for”㆗，選

擇”Win32 Debug”。接㆘來可在「輸出檔案名稱」㆗輸入所要更改的

名稱。此處可改為”Debug/plugin1.dll”。接㆘來如前所述，重複

將”Win32 Release”的設定同樣改為”Release/plugin1”。 

㆓、程式檔案處理 

若干程式設計的好習慣可使程式的發展與維護更為方便簡單；

通常剛開始撰寫 PARAMICS 的 API 程式時，為求便利起見，常會將

所有的程式碼都納入單㆒檔案（如：plugin.c）。然而，當所寫的
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API 程式較大或是較為複雜時，最好是將程式檔案分開存在不同名

稱的 C 檔案㆗；如此㆒來，便可更加有效的重複利用先前已完成的

程式碼。 

舉例來說，若有許多個 API 程式需要儲存個別車輛的額外資

訊，就可將這些資訊儲存在外掛程式所定義的資料結構㆗，再建立

㆒個對照表，將不同車輛的指標指向不同的資料結構。此時可將建

立與處理此對照表的程式碼分開建立成㆒個檔案”LT.c”，再將此程

式宣告定義成㆒個檔案”LT_p.h”；即將查表的結構定義成㆒個檔

案”LT_s.h”，而對應表的常數則定義成另㆒個檔案”LT_c.h”。如此㆒

來，如欲重新建立㆒個專案時，只需複製此 LT 檔案到新的專案資

料夾，將可立即的重複使用此㆒對應表。 

另㆒個良好的處理習慣乃是將所有的控制函式都放置

在”plugin.c”檔案㆗，因為如此可讓使用者在此檔案㆗找到外掛程式

㆗的起始呼叫，而使程式的除錯工作變得較為容易。當然使用者亦

可將主要的功能函式定義在別的檔案之㆗，但此功能函式卻經

由”plugin.c”檔案㆗的控制函式來呼叫之。 

㆔、檔案命名原則 

API 程式檔案通常採用的命名規則如㆘： 

●“plugin.c”為主要的外掛程式，所有的控制函式都在此定義。 

●“blah.c”為主要的核心模式程式碼檔案，所有的外掛程式都在此

定義。 

●“blah_p.h”為函式宣告檔，各函式功能皆在此定義。當其他檔案

要使用在”blah.c”㆗所定義的外掛程式時，都必須納入此檔。 

●“blah_s.h”為資料結構定義檔，所有”blah.c”㆗使用過的資料結構

都在此定義，此檔也被”blah_p.h”納入。 

●“blah_c.h”為常數定義檔，所有”blah.c”㆗使用過的常數都在此定

義，此檔也被”blah_p.h”納入。 

另外，非靜態函式亦有其必須遵守之命名規則，當定義非靜態
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函式時（即指此函式在某個 C 檔案㆗定義，但可能被其他 C 檔案㆗

的函式所呼叫），應在函式名稱之前加㆖”pp_”的縮寫。例如，當㆒

個函式被稱為”write_data”，而使用者希望它可被其他 C 檔案㆗的函

式所呼叫，則此檔案需改為”pp_write_data”。如此㆒來，就可避免與

PARAMICS 內部定義相同名稱的非靜態函式。另外，靜態函式的宣

告，可以在函式宣告之前加入”static”即可。 

㆕、取代函式與外加函式 

取代函式為使用者所定義的㆒個函式，其目的係用來取代原本

PARAMICS 內部所採用的函式。㆒個取代函式只能在㆒個外掛程式

㆗使用，若有兩個外掛程式使用相同名稱的取代函式時，則只有最

後載入的外掛程式能夠使用到此㆒函式。 

外加函式可讓使用者在 PARAMICS ㆗另外加入新的功能；外加

函式可以在不只㆒個外掛程式㆗加以定義，而 PARAMICS 將㆒㆒呼

叫執行之。 

五、加入新的 C 程式檔案 

為了更改外掛程式所使用到的 C 檔案，可以編輯 MSVC 的計畫

檔案；其步驟如㆘： 

●將”plugin.dsw”檔案載入MSVC 

●在螢幕的左㆘角選擇檔案視窗 

●將檔案視窗內的”Plugin files”資料夾擴展，並選擇”Source Files”
資料夾 

●用滑鼠右鍵按㆘”Source Files”，並選擇”Add files to Folder”，便

可增加使用的檔案 

●如欲刪除時，可使用滑鼠左鍵選擇，並按㆘鍵盤的刪除鍵 

六、程式編譯 

在 MSVC ㆗，可以進行兩種不同形式的編譯作業；偵錯編譯

(Debug)或發行編譯(Release)。偵錯編譯可在執行時從事偵錯的動

作，而發行編譯則可使程式的執行速度加快。欲選擇不同的編譯模
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式，可經由 MSVC ㆗的”Build>>set active configuration”視窗來決

定。進行程式編譯時，可選”Build>> Build Plugin1.dll”來達成（或按

㆘ F7）。若將編譯模式設定為”Debug”，則編譯出來的 DLL 檔案將

被放置在稱為”Debug”的子目錄之㆘；同樣的，若將編譯模式設定

為”Release”，則所編譯出來的 DLL 檔案將被放置在稱為”Release”的
子目錄之㆘。 

七、程式測試 

當外掛程式編譯完成後，便可開啟 PARAMICS 的 Modeller 來

進 行 ㆒ 次 空 載 入 測 試 。 此 時 可 先 產 生 ㆒ 個 暫 時 編

輯”plugins/windows/plugins”；每個個別的外掛程式均可在該行檔案

的前端加入”#”字元後，便不會發生作用。例如，若不希望”plugin1”
這個外掛程式發生作用，則”plugins/windows/ plugins”檔案應設定如

㆘： 

#C:\programFiles\Paramics\programmer\plugins\plugin1\ 

Release\Plugin1.dll 

當 PARAMICS 啟動時，會自動產生錯誤訊息，說明其無法載

入”plugin1”這個外掛程式；日後如需載入此外掛程式，只需將此”#”
符號移除即可。 

1.5  內建參數檔之使用 

接㆘來說明如何使用 PARAMICS 所內建的參數檔案，如此便可

輕易㆞在 PARAMICS 的外掛程式㆗，加入簡單的動態控制。 

㆒、使用函式 

1.控制函式 
 

void api_coefficient_file(char *filename,int count); 

void api_coefficient_value(char *filename,int index,char 
*label,float value); 

void api_toggle_value(char *filename,int index,char *label, 
Bool value); 
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2.回傳函式 
 

void api_coefficient_set(char *filename, int index, float value); 

void api_toggle_set(char *filename, int index, Bool value) 

㆓、說明 

參數檔案可使 PARAMICS 外掛程式有㆒單純的使用者介面。在

路網的設定檔(Configuration)㆗加入如㆘的㆒行敘述，PARAMICS 便

會被導向所指定的參數檔案。 
 

Read parameters file “MyParametersFile” 

此時， PARAMICS 會被導向至另㆒個在路網目錄㆘的檔

案”MyParametersFile”，此參數檔案可撰寫如㆘： 
 

api coefficient 3 

0.81 “blah” range 0 to 2 precision 2 

2.0 “wible” 

True “foo” 

㆖ 述 內 容 表 示 此 plugins 共 有 ㆔ 個 變 數 ， 分 別

是：”blah”、”wible”和”foo”；其㆗，前兩者為浮點數，而第㆔者為

布林變數。”blah”的範圍定義其可以改變的範圍；精確度則表示其小

數點的精確程度。（即精確度 2 表示至小數點㆘兩位；精確度 0 則

表示使用整數值）。 

當 PARAMICS 被導向至此參數檔案，則其在 PARAMICS 的

Edit>>API 選項㆘，便增加了對應的控制選項。以㆖例而言，在 API
選單㆘，便會出現”MyParametersFile”之選項；在選擇之後，將會帶

出㆒個視窗，其㆗”blah”之㆘有㆒滑軌可以拉動、”wible”之㆘有㆒

標示、”foo”之㆘有㆒勾選項。 

在 PARAMICS 被導向之前，將會先行呼叫”api_coefficient_file”
函式；此函式允許外掛程式設定任何參數檔案所需之資料結構；將

參數檔案的名稱與其內部定義的變數值傳入此㆒函式。當每個變數
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被導向時，均會呼叫”api_coefficient_value”或是”api_toggle_value”。
如此允許外掛程式能夠儲存參數檔案內的變數值，而將參數檔案的

名稱、變數名稱、變數編號及其值傳入此㆒函式。 

路網載入之後，若這些變數的值被使用者以滑軌或選項的方式

加 以 改 變 ， 則 將 會 另 行 呼 叫 ”api_coefficient_value”
或”api_toggle_value”函式，以便外掛程式能夠同步更新其變數之

值。 

當路網被完全㆞加以檢驗分析後，將會呼叫”api_setup”函式；

呼叫完畢後，所有呼叫”api_coefficient_value”或”api_toggle_value”函
式的都將透過此㆒動態介面，直到㆘次呼叫”api_coefficient_file”為
止，而此時已載入㆒個新的路網。 

參數亦可用來動態顯示外掛程式㆗的數值改變；以㆖例而言，

當外掛程式需要更改”foo”之值時，即需要呼叫”api_coefficient_set”
函式。此函式將更新 PARAMICS ㆗的顯示；函式”api_toggle_set”也
具有相同的功能。 

㆔、範例：使用參數 

㆘述範例包含數個功能： 

●程式會執行檢核的動作，以確保只有具備正確檔名的參數檔案

可影響外掛程式。 

●變數數值可經由其序號單獨進行存取和處理。此範例使用陣

列”vars”；因此，參數檔案便成為固定的格式，各變數之順序亦

已固定。 

●變數之數值可經由其標籤進行儲存。在此方式㆘，參數檔案為

可變格式，即參數可以任意順序、任意組合來定義。此範例使

用”foo”及”blah”兩個變數；若參數檔案未定義其變數值，則會

使用其內部之預設值來代替。 

●經由此外掛程式可知呼叫”api_coefficient_value”是透過參數檔案

或經由Modeller介面視窗。這裡使用”setup”變數，當呼叫路網開

始載入時，api_coefficient_file便將”setup”設定為”FALSE”；當
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路網載入結束後，api_setup會將”setup”設定為”TRUE”。因此，

當api_coefficient_value呼叫時，若”setup”為”FALSE”，則此呼叫

應是來自於參數檔案；否則，若”setup”為”TRUE”時，此呼叫應

是來自於Modeller的介面視窗。若於控制機制的建構之時，此

項方式將會十分有用。 

㆕、程式碼 
 

#include <stdlib.h> 
#include <stdio.h> 
#include <string.h> 
#include <math.h> 

 
#include "plugin.h" 
#include "api_user.h" 

 
static Bool setup = FALSE;  
static float blah = 1.0;  
static float foo = 1.0;  
static float *vars = NULL;  

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 * New API co-efficent interface  
 * -----------------------------------------------------------------------  */  
void api_coefficient_file(char *filename,int count)  
{  
    setup = FALSE;  

        
    api_printf("Parameters file %s has %d varibles\n", filename, count);  

     
    /* check the file name*/  
    if (strcmp("MyParametersFile", filename) == 0)  
    {  
        /* get ride of old memory */  
        if (vars != NULL) free(vars);  

   
        /* get new memory */  
        vars = calloc(sizeof(float), count);  
    }  
}  

   
void api_coefficient_value(char *filename,int index,char *label,float 
value)  
{  
   /* check file name */  
    if (strcmp("MyParametersFile", filename) == 0)  
    {  
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        /* store the value in my array */  
        vars[index] = value;  

 
        /* if varibale called blah, the store in blah */  
        if (strcmp(label,  "blah") == 0) blah = value;  

 
        /* if varibale called foo, the store in foo */  
        if (strcmp(label,  "foo") == 0) foo = value;  
    }  

 
    if (setup)  
    {  
        api_printf("Parameter %s for file %s has changed to %f\n", label, 

value);  
    }  
}  

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 * Called when the network has been read in  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void api_setup(void)  
{  
    api_printf("Paramics Programmer API: Example 2, Using Parameters 

File\n"); 
     

    setup = TRUE;  
} 

 

1.6  新功能之加入 

本節將說明如何利用 PARAMICS 的 API 介面加入新功能。 

㆒、使用函式 

1.控制函式 

●void api_setup(void) 

●void net_action(void) 

●void net_post_action(void) 

●void end_action(void) 

●void link_action(void *linkp) 

●void vehicle_action(void *Vp) 
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●void vehicle_link_action(void *linkp, void *Vp) 

●void vehicle_release(void *Vp) 

●void vehicle_move(void *Vp, void *linkp, float distance, float speed) 

●void vehicle_transfer(void *Vp, void *link1p, void *link2p) 

●void vehicle_detector(void *Vp, void *linkp, int detector) 

●void vehicle_beacon(void *Vp, void *linkp, int beacon) 

●void vehicle_lanechange(void *Vp, void *linkp, int lane1, int lane2) 

●void vehicle_target_speed(void *Vp, void *linkp) 

●void vehicle_target_headway(void *Vp, void *linkp) 

●void vehicle_arrive(void *Vp, void *linkp, int zone) 

●void vehicle_tagged_move(void *Vp, void *linkp, float distance, 

float speed) 

●void vehicle_tagged_transfer(void *Vp, void *link1p, void *link2p) 

●void vehicle_tagged_detector(void *Vp, void *linkp, int detector) 

●void vehicle_tagged_beacon(void *Vp, void *linkp, int beacon) 

●void vehicle_tagged_lanechange(void *Vp, void *linkp, int lane1, 

int lane2) 

●void vehicle_tagged_target_speed(void *Vp, void *linkp) 

●void vehicle_tagged_target_headway(void *Vp, void *linkp) 

●void vehicle_tagged_arrive(void *Vp, void *linkp, int zone) 

2.回傳函式 

●void vehicle_usertag_set(void *Vp) 

㆓、說明 

㆘列函式可讓外掛程式在模擬過程㆗的適當時機產生作用： 
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●“api_setup”係在路網載入之後，任何模擬動作之前呼叫；此函

式係用來設定任何所需的資料結構或是其他的操作。 

● “net_action” 係 在 每 次 模 擬 時 階 之 後 呼 叫 ㆒ 次 ， 但 須

在”link_action”、”vehicle_action”和”vehicle_link_action”之前呼

叫；其可用於路網資料的前置處理。 

● “net_post_action” 係 在 ”link_action” 、 ”vehicle_action”
和”vehicle_link_action”之後呼叫，可用於後續資料處理，如將

資料寫入檔案之㆗。 

●“link_action”係在每個模擬時階之後，針對每條路段呼叫㆒次；

此函式係用於處理路段有關之資訊，如迴圈偵測器的資料。 

●“vehicle_action”係在每個模擬時階之後，針對每部車輛呼叫㆒

次；此函式係用於處理與車輛有關之資訊，如每輛車的速度或

加速度。 

●“vehicle_link_action”與“vehicle_action”相類似，但亦㆒併提供該

車所在路段的資訊。 

●“vehicle_release”係當㆒部車輛被釋放到路網之後呼叫此㆒函

式；其可用於設定此車輛旅次的資訊。 

●“vehicle_tagged_”類的函式為當有相關的事件發生時，才會呼叫

此㆒函式。此函式允許API監控與該車輛相關之事件，並且同時

執行相關的操作；此函式唯有當”usertag”旗標被設定為該車輛

時才會被呼叫。欲設定”usertag”旗標，可透過”vehicle_release”
㆗呼叫”vehicle_usertag_set”來達成。 

●“vehicle_”類的函式為當有相關的事件發生時，才會呼叫此函

式。此函式允許API監控與每個車輛有關的事件，並且同時執行

相關的操作。其與“vehicle_tagged_”類函式不同之處，乃是此函

式會針對每部車輛進行呼叫，不論其是否有被標示；此外，此

類函式為外加函式，因此使用此類函式來取代使用者所寫的程

式，將具有較大的相容性。 
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●“vehicle_usertag_set”係用來標示車輛，其可使“vehicle_tagged_”
類的函式能夠產生作用。 

㆔、道路損耗模式之範例 

此處提出㆒個假設的道路損耗模式，根據此模式，在任何時間

內，個別車輛對道路損耗之影響乃是依據㆘列公式： 

道路損耗＝（車輛重量＊車輛加速度）／車輛速度 

由於道路的損耗具有累積性，因此在某㆒時刻某㆒路段之道路

損耗，乃為在該路段㆖之所有車輛的利用㆖述公式計算之損耗總

和；經過㆒段時間的道路損耗，乃是將過去每㆒時刻的道路損耗相

加而得。 

應用㆖述模式即可統計出所有路網㆗之路段，在每五分鐘的時

間間隔內的道路損耗總量。 

此 處 可 使 用 api_setup 函 式 來 設 定 所 需 的 結 構 ， 又 用

vehicle_link_action 函式來計算每輛車的道路損耗，另藉 net_action
函式每五分鐘㆒次寫入此項道路損耗統計值。 

㆕、程式碼 
 

#include <stdlib.h> 
#include <stdio.h> 
#include <string.h> 
#include <math.h> 
#include "plugin.h" 
#include "api_user.h" 

 
/* static road ware counts array */  
static float * RWCounts = NULL;  
static int LinkCount = 0;  

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 * Called when the network has been read in  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void api_setup(void)  
{  
    LinkCount = net_n_links();  

     
    if (RWCounts != NULL) free(RWCounts);  
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    RWCounts = calloc(sizeof(float), LinkCount);  
 

    api_printf("Paramics Programmer API: Example 1, Adding New 
Functionality\n"); 

}  
 

/* -------------------------------------------------------------------  
 * enable the vehicle_action by setting vehicle_action_enable to  
 * return TRUE.  
 * ------------------------------------------------------------------- */  
Bool vehicle_action_enable(void) { return TRUE; }  

 
/* -------------------------------------------------------------------  
 * use the vehicle_action function to gather the road ware counts  
 * ------------------------------------------------------------------- */  
void vehicle_action(void *Vp)  
{  
    /* get the link id for the vehicle */  
    int lid = link_id(vehicle_link(Vp));  

     
    /* get the time step for the acceleration calculations */  
    float ts = timestep();  

     
    /* get the current speed of the vehicle */  
    float cur_speed = vehicle_speed(Vp);  

     
    /* get the speed of the vehicle one time step ago */  
    float old_speed = vehicle_speed_historic(Vp, ts*1.1);  

 
    /* calculate the acceleration */  
    float accel = (cur_speed - old_speed) / ts;  

     
    /* get the weight of the vehicle type */  
    float weight = type_weight(vehicle_type(Vp));  

   
    /* calculate the road ware and add it to the existing count */  
    RWCounts[lid - 1] += (weight * accel) / cur_speed;  

 
}  

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 * use the net_action function to dump the RW counts  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void net_action(void)  
{  
    float time = simulation_time();  
    FILE *FP = NULL;  
    char tmpstr[128];  
    int i;  
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    /* --------------------------------------------------------------  
     * as the time step is usually 0.5 seconds, first check that we are  
     * on a whole second boundarry  
     * -------------------------------------------------------------- */  
    if (time - (float)floor((double)time) > 0.0) return;  

     
    /* --------------------------------------------------------------  
     * now check that a 5 minute (300 seconds) time interval has passed  
     * --------------------------------------------------------------  */  
    if (((int)time % 300) == 0)  
    {  
        /* ------------------------------------------------------------  
         * open the out put file  
         * ------------------------------------------------------------ */  
        sprintf(tmpstr, "%s/rw-%.0f", net_datapath(), time/300); 

          
        if ((FP = fopen(tmpstr, "w")) == NULL)  
        {  
            api_printf("Road Ware plugin unable to write 

data\n\t%s\n",tmpstr);  
            return;  
        }  

 
        /* ------------------------------------------------------------  
         * dump the counts  
         * ------------------------------------------------------------ */  
        for(i = 0; i < LinkCount; i++)  
        {  
           fprintf(FP, "link %s\t %.0f\n", link_name(id_link(i+1)), 

RWCounts[i]);  
            

           /* reset the count back to zero */  
           RWCounts[i] = 0;  
        }  

           
        fclose(FP);  
    }  

} 

 

1.7  API 函式之應用 

1.7.1 車輛釋放函式 

以㆘介紹控制車輛釋放到路網㆗的函式。 

㆒、使用函式 
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1.控制函式 

●void zone_action(void *zonep) 

2.回傳函式 

●int zone_index(void *zonep) 

●int zone_n_unreleased(void *zonep) 

●int zone_n_links(void *zonep) 

●void *zone_link(void *zonep, int index) 

●void zone_vehicle_recall_set(Bool value) 

●void zone_vehicle_type_set(int value) 

●void zone_vehicle_destination_set(int value) 

●void zone_vehicle_awareness_set(int value) 

●void zone_vehicle_aggression_set(int value) 

●void zone_vehicle_familiarity_set(Bool value) 

●void zone_vehicle_lane_set(int value) 

●void zone_vehicle_speed_set(float value) 

●void zone_vehicle_distance_set(float value) 

㆓、說明 

㆖述函式可讓 API 額外㆞釋放車輛去與原先由旅次需求檔案㆗

所釋放的車輛㆒樣到路網之㆗。”zone_action”即是用來決定額外的

車輛是否要釋放到路網之㆗；當”zone_action”被呼叫時，API 便可開

始 釋 放 預 先 設 定 好 形 式 之 車 輛 ； 車 輛 之 形 式 係

由”zone_vehicle_type_set”所設定。在呼叫此函式後，其餘與此車輛

相關之函數，便可透過相關之回傳函式來設定。 

㆔、車輛釋放模式之範例 

此範例係使用 API 介面來釋放額外的車輛到特殊的旅次起迄點

之間。其係使用參數檔案來指定某㆒旅次起迄點之釋放率；此外掛
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程式使用 api_coefficient 變數來區別各個旅次起迄點；此變數名稱

為”Trip O to D”的形式，其㆗ O 為起始點，D 為目的㆞。 

㆒旦將釋放率載入，此外掛程式係使用亂數產生器來釋放車

輛，以求近似達到所指定的車輛釋放率。 

㆕、程式碼 
 

/* ----------------------------------------------------------------------- 
 * Paramics 
 * 
 * This plugin alows the extra vehicles to be released dependent on 
 * a parameters slider.  ReleaseRate is the time between vehcile  
 * release form the api code. 
 * 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
#include <stdlib.h> 
#include <stdio.h> 
#include <string.h> 
#include <math.h> 

 
#include "plugin.h" 
#include "api_user.h" 

 
static int *ReleaseRate = NULL; 
static int *ReleaseFrom = NULL; 
static int *ReleaseTo   = NULL; 

 
static int N_ReleaseRate = 0; 
static Bool Setup = FALSE; 
static void release_vehicle(int type, int dest); 

 
/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * setup the internal array of release rates 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void api_coefficient_file(char *filename, int count)  
{ 
    int n_zones = net_n_zones(); 
    int i; 

    
    if (strcmp(filename, "ReleaseRates") == 0) 
    { 
        N_ReleaseRate = count; 

         
        ReleaseRate = malloc(sizeof(float) * N_ReleaseRate); 
        ReleaseFrom = malloc(sizeof(float) * N_ReleaseRate); 
        ReleaseTo   = malloc(sizeof(float) * N_ReleaseRate); 
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        for (i = 0; i < N_ReleaseRate; i++) 
        { 
            ReleaseRate[i] = 0.0; 
            ReleaseFrom[i] = 0; 
            ReleaseTo[i]   = 0; 
        } 
    } 
} 

 
/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * strip the trip details fro the slider label 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void api_coefficient_value(char *filename,int index,char *label,float 

value)  
{ 
    int from; 
    int to; 
    int n_zones; 
    int max_release; 
    int sum_release; 
    int i; 

     
    max_release = (int)(3600.00/timestep()); 

     
    if (index >= N_ReleaseRate) 
    { 
        api_printf("Error in ReleaseRate file, more trips than defined at top 

of file.\n"); 
        return; 
    } 

     
    if (strcmp(filename, "ReleaseRates") == 0) 
    { 
        ReleaseRate[index] = 0; 
        ReleaseFrom[index] = 0; 
        ReleaseTo[index] = 0; 

  
        sscanf(label, "Trip %d to %d", &from, &to); 

 
 n_zones = net_n_zones (); 

         
        /* --jpw---------------------------------------------------------- 
         * check that the zones numbers are valid, i.e. are they greater  
         * than 1. we are not able to test to see if they are less than  
         * the number of zones, as on the first call to this function 
         * when the network is loading, the zones file has not been loaded 

yet. 
         * --------------------------------------------------------------- */ 
        if ((from < 1) || (to < 1)) 
        { 
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            api_printf("Invalid trip of (%d to %d) for release rate %d\n" 
                   "\tzones must be in the range of 1 to %d\n", 
                   from, to, index, n_zones); 
            return; 
        } 

         
        if ((value < 0) || (value > max_release)) 
        { 
            api_printf("Invalid release rate of %.0f for release rate %d\n", 

value, index); 
             

        } 
         

        ReleaseRate[index] = value; 
        ReleaseFrom[index] = from; 
        ReleaseTo[index] = to; 

  
        /* --jpw---------------------------------------------------------- 
         * check that the total number of release's for a zone are  
         * less than max_release, the number of time steps. 
         * --------------------------------------------------------------- */  
        sum_release = 0; 

         
        for (i = 0; i < N_ReleaseRate; i++) 
        { 
            if (ReleaseFrom[i] == from) sum_release += ReleaseRate[i]; 
        } 

         
        if (sum_release > max_release) 
        { 
            api_printf("Warning the total release rate for zone %d is greater 

\n" "than the max release of %d. Only %d vehcile will 
be released\n", from, max_release, max_release); 

        } 
    } 

     
} 

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 * Called when the network has been read in  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void api_setup(void)  
{  
    api_printf("Paramics Programmer API: Example 3, Generating 

Vehicle Trips\n"); 
}  

 
 

/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * release vehicle from the zone dependent on the release rates 
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 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void zone_action(void *zonep)  
{ 
    int r = rand(); 
    int max_rand = 32767; 
    int max_release; 
    int sum; 
    int zone_id; 
    int i; 
    Bool released; 

     
    zone_id = zone_index(zonep); 

 
    max_release = (int)(3600.00/timestep()); 

     
    /* --jpw-------------------------------------------------------------- 
     * Pick a number between 0 and max_release 
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    r = (int) (((float) r / (float) max_rand) * (float) max_release); 

 
    /* --jpw-------------------------------------------------------------- 
     * spin through the release rates summing as you until the sum is 
     * greater than the random number. 
     * 
     * This will give the effect of releaseing the vehicles randomly but  
     * proportionaly to there release rates. 
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    sum = 0; 
    i = 0;  
    released = FALSE; 
    while ((i < N_ReleaseRate) && !released) 
    { 
        if(ReleaseFrom[i] == zone_id) 
        { 
            sum += ReleaseRate[i]; 

             
            if (r < sum) 
            { 
                release_vehicle(1, ReleaseTo[i]); 
                released = TRUE; 
            } 
        } 
        i++; 
    } 
} 

 
/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * set up vehicle for releasing 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
static void release_vehicle(int type, int dest) 
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{ 
    /* --jpw-------------------------------------------------------------- 
     * normal is used as the distrution used for aggression and awarness 
     * ------------------------------------------------------------------- */      
    int normal[9] =  {1, 4, 11, 21, 26, 21, 11, 4, 1}; 
    int aggr; 
    int awar; 
    int sum; 
    int new_sum; 
    int max_rand = 32767; 
    int i; 

     
    zone_vehicle_type_set(type); 
    zone_vehicle_destination_set(dest); 

     
    aggr = (((float)rand()/(float)(max_rand)) *100.0); 
    awar = (((float)rand()/(float)(max_rand)) *100.0); 

 
    sum = 0; 
    for(i = 0; i < 9; i++) 
    { 
        new_sum = sum + normal[i]; 

         
        if((aggr > sum) && (aggr <= new_sum)) 
        { 
            zone_vehicle_aggression_set(i); 
        } 

 
        if((awar > sum) && (awar <= new_sum)) 
        { 
            zone_vehicle_awareness_set(i); 
        } 

         
        sum = new_sum; 
    } 

} 

1.7.2 車道變換函式 

本節說明如何控制車輛的車道變換行為。在 PARAMICS ㆗，車

輛如欲超越前方的慢速車輛，往往需要變換車道，來完成超越前車

的動作。當此超車動作完成後，該車輛將再回到慢速車道，以避免

擋住後方前來的車輛。此外，在都市路網㆗，車輛到達路口之前，

為了便於執行轉向的動作，通常會事先變換到接近轉向的車道，以

利路口轉向動作之順利完成。 
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㆒、使用函式 

1.控制函式 

（控制車道變換） 

●Bool move_out(void *Vp, void *infrontVp[], void *behindVp[], 

void *linkp) 

●Bool move_in(void *Vp, void *infrontVp[], void *behindVp[], void 

*linkp) 

●Bool gap_exists(void *Vp,void *aheadVp, void *behindVp, void 

*linkp, Bool urgent) 

（定義車道變換參數） 

●int lc_accept_time (void *Vp) 

●int 1c_reset_time (void *Vp) 

●int 1c_overtake_time(void *Vp) 

2.回傳函式 

●std_move_out(void *Vp, void *infrontVp[], void *behindVp[], void 

*linkp) 

●std_move_in(void *Vp, void *infrontVp[], void *behindVp[], void 

*linkp) 

●std_gap_exists(void *Vp, void *ahVp, void *bhVp, void *linkp, 

Bool urg) 

㆓、說明 

在 PARAMICS ㆗，當㆒部車輛連續收到相同方向的要求其變換

車道時，方能變換車道。例如某輛車每㆒秒鐘都收到要求左轉的訊

息，則其便會開始左轉的動作。使用者必須提供㆒個環境陣列，給

與該車輛鄰近之狀態（即該車輛之前後車道編號）；並傳回㆒布林

值，以決定是否要轉入或轉出車道。如”Move_out”係表示朝外側車

道前進：在道路交通系統㆗，當車輛靠左行駛，此即表示該車需向
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右側移動㆒個車道；當車輛靠右行駛，這表示該車需向左側移動㆒

個車道。而”Move_in”則為相反動作。 

PARAMICS 共提供兩種車道變換控制，第㆒種可以直接控制車

道變換之決定，第㆓種則係讓 API 來決定車道變換之時機。 

1.車道變換之決定 

“Move_out”函式提供了向外側車道移動之動機。此函式傳入

㆒指標去給該車輛，以作成此項決定，同時傳入該車前方車輛之

陣列、後方車輛之陣列與該車所在路段之指標。前/後方車輛陣列

的每個車道㆗都有㆒個進入點的編號；編號 0 代表該車道距離㆗

央的車道為最遠。若此函式傳回值為”true”的時間，比所能接受的

時間為長；則該車將會嘗試變換車道，因其代表有足夠之空間可

供進入。欲決定變換車道可經由呼叫”std_move_out”，並傳入標準

的 PARAMICS 編碼。 

“move_in”函式可提供轉入的動機。此函式傳入㆒指標去給該

車輛，以做成此項決定；並傳入該車前方車輛陣列、後方車輛陣

列與該車所在路段之指標。前/後方車輛陣列的每個車道都有㆒個

進入點之編號；編號 0 代表該車道距離㆗央車道為最遠。若此函

式傳回值為”true”的時間比所能接受的時間為長，則該車將會嘗試

變換車道，因其代表有足夠之空間可供其進入。欲決定變換車

道，可經由呼叫”std_move_in”，並傳入標準的 PARAMICS 編碼。 

“gap_exists”函式可決定是否有足夠的空間可供車輛進入。此

函式傳入㆒指標給等待變換車道的車輛、㆒指標給前方車輛、㆒

指標給後方車輛、㆒指標給該車所在的路段及㆒旗標表示該項變

換車道是否緊急。前/後方車輛陣列可能為空的，代表該路段的該

方向沒有車輛；若此陣列不是空的，則他們的資料將有部分會被

複製到㆒暫時的車輛資料結構（其㆗只將距離、速度、車輛形式

和車齡等資料拷貝過去）。若該車因為車道封閉等因素需要變換

車道，而且已經幾乎沒有時間可供其變換車道時，該項變換車道

的要求即可被視為緊急。若有足夠的空間可供車輛轉入，則此函
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式將會傳回”true”；此決定可經由呼叫”std_gap_exists”，並傳入標

準的 PARAMICS 編碼來完成。 

2.車道變換時機 

車道變換的過程㆗，最重要的乃是需要每秒鐘都接收到變換

車道的動機，又由使用者決定此接收動機該有多長。此變換時機

可經由 API 作全面性的設定，此時全部車輛均使用同樣的變換車

道動機長度。此動機序列可以秒來定義，其㆗包含㆘列㆔大部

分： 

●可接受時間：此為連續的變換車道動機序列所需的最小長度；

經由”lc_accept_time”函式，可定義此㆒時間區間。 

● 行 為 時 間 ： 為 執 行 車 道 變 換 行 為 所 需 的 時 間 ； 經

由”lc_overtake_time”函式，可定義此㆒時間區間。 

●回復時間：為車輛完成變換車道動作之後，不再進行變換車道

動作之時間；經由”lc_reset_time”函式，可定義此㆒時間區間。

此函式通常用來避免車輛在兩車道間頻繁㆞變換車道。 

㆔、高乘載車道模式之範例 

此範例將提出㆒個高乘載車道變換的模式。在 PARAMICS ㆗，

原即可透過車道使用的限制進行高乘載車道之限制；其效果係將非

高乘載之車輛阻擋於高乘載車道之外。然而，此模式並未將高乘載

車輛使用高乘載車道的車流行為表現出來，亦即高乘載車輛將會機

會均等的使用所有車道。 

此範例係使用 API 介面來操控高乘載車輛去使用高乘載車道；

因為此範例僅係針對高乘載車道內的車輛行為，因此對於非高乘載

車道，將使用㆒般的車道變換模式。 

此模式具有㆘列性質： 

1.當某㆒車輛已經行駛在㆒受限制的車道㆖，將設法避免其變換

車道。 
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2.若㆘㆒路段㆗有車道為受限制車道（即指高乘載車道），將強

迫不受限制的車輛（即指高乘載車輛）變換車道進入。 

3.若㆘㆒路段㆗有車道為受限制車道（即指高乘載車道），將強

迫受限制的車輛（即指非高乘載車輛）變換而離開該車道。 

㆕、程式碼 
 

/* ----------------------------------------------------------------------- 
 * Paramics 
 * 
 * this plugin implements a HOV lane change model. 
 * 
 * The model treats any restricted lane as a HOV lane, and any vehicle  
 * that can use the restricted lane is considered to be a HOV vehicle. 
 *  
 * if a vehicle is on a HOV lane then it is unable to change lane. 
 * 
 * if there is a HOV lane on the next link then the vehicle will try and  
 * move into that lane. 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
#include <stdlib.h> 
#include <stdio.h> 
#include <string.h> 
#include <math.h> 

 
#include "plugin.h" 
#include "api_user.h" 

 
static int get_hov_lane(void *linkp, int vtype); 
static Bool is_hov_lane(void *linkp, int vtype, int lane); 

 
void api_setup(void) 
{ 
    api_printf("Paramics Programmer API: Example 4, Vehicle 

Movement, HOV lanes\n"); 
} 

 
/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * if currently on a restricted lane then dont change lane, 
 * 
 * else if there is no restricted lane on the next link the use standard 
 * lane choice, 
 * 
 * else if there is a restricted lane on the next link and it is higher  
 * than the current lane the move out, 
 *  
 * else dont move out. 
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 * ----------------------------------------------------------------------- */  
Bool move_out(void *Vp, void *infrontVp[], void *behindVp[], void 

*linkp) 
{ 
    int vtype = vehicle_type(Vp); 
    int HOVlane; 
    Bool urban = link_urban(linkp); 
    void *next_link; 
    int lane = vehicle_lane(Vp); 

 
    if (is_hov_lane(linkp, vtype, lane))  
    { 
        vehicle_report(Vp, "MO: On HOVE lane\n"); 

     
        return FALSE; 
    } 

     
    next_link = link_link(linkp, vehicle_next_exit(Vp)); 

 
    HOVlane = get_hov_lane(next_link, vtype); 

     
    if (HOVlane == 0) 
    { 
        vehicle_report(Vp, "MO: No next HOV Lane\n"); 

 
        return std_move_out(Vp, infrontVp, behindVp, linkp); 
    } 
    else if (HOVlane > lane)  
    { 
        vehicle_report(Vp, "MO: Move Out to HOV lane\n"); 

 
        return TRUE; 
    } 
    else 
    { 
        vehicle_report(Vp, "MO: Stay in lane\n"); 

        
        return FALSE; 
    } 
} 

 
/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * if currently on a restricted lane then dont change lane, 
 * 
 * else if there is no restricted lane on the next link then use standard 
 * lane choice, 
 * 
 * else if there is a restricted lane on the next link and it is lower 
 * than the current lane the move in, 
 *  
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 * else dont move in. 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
Bool move_in(void *Vp, void *infrontVp[], void *behindVp[], void 

*linkp) 
{ 
    int vtype = vehicle_type(Vp); 
    int HOVlane; 
    Bool urban = link_urban(linkp); 
    void *next_link; 
    int lane = vehicle_lane(Vp); 

 
    if (is_hov_lane(linkp, vtype, lane))  
    { 
        vehicle_report(Vp, "MI: On HOV lane\n"); 

 
        return FALSE; 
    } 

     
    next_link = link_link(linkp, vehicle_next_exit(Vp)); 

 
    HOVlane = get_hov_lane(next_link, vtype); 

     
    if (HOVlane == 0) 
    { 
        if (is_hov_lane(next_link, vtype, lane))  
        { 
            vehicle_report(Vp, "MI: not HOV in HOV lane\n"); 

 
            return TRUE; 
        } 
        else  
        { 
            vehicle_report(Vp, "MI: No next HOV lane\n"); 

 
            return std_move_in(Vp, infrontVp, behindVp, linkp); 
        }  
    } 
    else if ((HOVlane < lane) &&  
             !is_hov_lane(linkp, vtype, lane -1))  
    { 
        vehicle_report(Vp, "MI: Move in to HOV lane\n"); 

 
        return TRUE; 
    } 
    else 
    { 
        vehicle_report(Vp, "MI: dont move in lane\n"); 

  
        return FALSE; 
    } 
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} 
 

/* --jpw------------------------------------------------------------------ 
 * if the link is a highway link and there is a restricted lane that the 
 * vehicle can use then return that lane is a HOV lane. if there is  
 * more than one lane like this, then fuction returns the highest lane. 
 * i.e. furtherst away from the kerb. 
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
static int get_hov_lane(void *linkp, int vtype) 
{ 
    int i; 
    int n_lanes = link_n_lanes(linkp); 
    int HOVlane = 0; 
    int r; 

     
    for (i = 0; i < n_lanes; i++) 
    { 
        r = link_lane_restriction(linkp, i+1); 

         
        if ((r > 0) && !type_restricted(vtype, r)) 
        { 
            HOVlane = i +1; 
            break; 
        } 
    } 

     
    return HOVlane; 
} 

     
static Bool is_hov_lane(void *linkp, int vtype, int lane) 
{ 
    int r = link_lane_restriction(linkp, lane); 

     
    return ((r > 0) && !type_restricted(vtype, r)); 

} 
 

1.7.3 路徑選擇函式 

本節將說明控制車輛路徑選擇的函式。 

㆒、使用函式 

1.控制函式 

●Bool routing_enable (void) 

●int routing_decision(void *linkp, void *Vp) 
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2.回傳函式 

●int link_cost(void *linkp, int table) 

●int link_exit_cost(void *link1p, void *link2p, int table) 

●int link_destination_cost(void *linkp, int destination, int table) 

●void link_destination_cost_set(void *linkp, int destination, int table, 

int cost) 

● void link_destination_cost_vector_set(void *linkp, int table, int 

nzones, int *zone, int *icost) 

㆓、說明 

在 PARAMICS ㆗，主要有兩種方式可決定車輛的路徑選擇；第

㆒種為路徑選擇模式，第㆓種為旅行成本模式。此兩種模式可以分

開使用或是合併使用。 

1.路徑選擇模式 

PARAMICS 可允許外掛程式藉轉向的方式，來控制個別車輛

的路徑選擇；此㆒控制方式可達到非常精細的以轉向為基礎的旅

次指派。此種方式係經由”routing_decision”函式來達成，同時可

藉”routing_enable”函式來啟動。此種控制方式在發展新的路徑選

擇模式或是從事動態路徑選擇時，將會非常有用。 

”routing_enable”函式並無法針對個別的車輛，而必須設定其

永遠為”true”，或永遠為”false”。㆒旦”routing_enable”函式被設定

為”true”，則”routing_decision”函式即會針對個別車輛進行呼叫。

當呼叫此函式時，外掛程式將會傳入㆒個指標給欲選擇路徑的路

段，另㆒指標給欲從事路徑選擇的車輛。此時，”routing_decision”
函式可決定該車所要進入的㆘㆒個路段，並傳回該路段的編號。

若”routing_decision”函式傳回之值為 0，則 PARAMICS 將使用標

準的路徑選擇模式從事選擇。㆘述回傳函式在決定車輛的路徑選

擇㆖很有用處： 
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●“link_cost”函式將傳回在成本表”table”㆗與”linkp”有關之成本值

（以秒為單位）；其通常代表路段開始到結束間的自由旅行時

間，其㆗不包含轉向成本或回饋成本。 

●“link_exit_cost”函式傳回在成本表”table”㆗，由”link1p”開始

到”link2p”開始之間的成本值（以秒為單位）；此成本值包含

在”link1p”末端的轉向成本。若使用回饋式路徑選擇及使用成本

表”table”去給熟悉的駕駛㆟，則此可視為實際的旅行時間。 

●“link_destination_cost”函式傳回在成本表”table”㆗，由”linkp”開
始到目的㆞”destination”區間的成本值（以秒為單位）；此成本

值通常為自由旅行時間。若使用回饋式路徑選擇及使用成本

表”table”去給熟悉的駕駛㆟，則此可視為自最後回饋時間之實

際的旅行時間。 

2.旅行成本模式 

駕駛㆟之路徑選擇還可以較高階的方式來控制，直接更改路

徑 選 擇 模 式 ㆗ 的 成 本 表 ； 經 由 ”link_destination_cost_set”
和”link_dastination_cost_vector_set”兩控制函式，將可達成旅行成

本模式之控制。當模擬意外事故與疏散時，可經由外掛程式以手

動方式調整某路徑之成本。 

●”link_destination_cost_set”函式允許API設定某㆒特定目的㆞的

成本，經由改變某㆒目的㆞的成本，各車輛將會改變其內部的

選擇模式，使得車輛較（不）可能選擇該路徑。此函式傳入其

目的㆞的索引、欲更新的成本表索引與由”linkp”開始到目的㆞

內的路徑開始間的成本值（以秒為單位）。 

●”link_destination_cost_vector_set”函式與㆖述函式相同，然而此

函式允許同時間設定多個區間。此函式傳入欲更新的成本表索

引、欲設定的目的㆞數、目的㆞的索引陣列、與對應的成本陣

列（以秒為單位）。 

3.呼叫routing_decision函式之頻率 
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每輛車為了從事路徑選擇，將保持前方擁有兩個轉向選擇；

即當車輛在目前的路段結束時，將決定其後續轉向行為。每次當

車輛由㆒個路段進入㆘㆒個路段時，將會更新其前方的轉向選

擇，而使該車永遠可得知前方的轉向選擇。此種動作將對每㆒條

路段施行，包含沒有路徑選擇的路段（亦即該路口只有㆒條進入

路段及㆒條出去路段）。 

因此，在程式運作㆖，只有當車輛剛被釋放的時候，”linkp”
會與目前車輛所在的路段相同；而在其他時間，”linkp”將為該車

的㆘㆒條路段，其路徑選擇將針對㆘㆒個路口的結束來執行。此

項規則唯㆒的例外，乃是當車輛由匝道欲進入高速公路時，並不

可立即進入高速公路的主線，而必須先在加速車道㆖行駛，然後

方能駛入高速公路的主線，接㆘來就如同車輛被釋入高速公路㆒

樣，進行路徑選擇。 

在必需求出所使用之車道時，PARAMICS 將建立㆒個虛擬車

輛，此虛擬車輛將用來測試到達目的㆞所需使用之車道；其方式

為事先模擬車道變換之行為，俟將車道使用方式求得後，再傳回

給原先的車輛，期能預先變換至所需之車道。 

對於固定路線之車輛（如公車），”route_decision”函式仍須

被呼叫；此函式允許 API 將原為固定路線之車輛偏離其固定路

線。在大多數情形之㆘，最好能先檢查車輛的型式，傳回 0 值係

代表固定路線的車輛。 

㆔、靜態最遠路徑選擇模式之範例 

此範例將提供最遠路徑選擇模式；為了避免車輛來回繞圈，有

必要進㆒步㆞修正此模式，而使車輛每次轉向時，即會選擇最遠路

徑，但會離目的㆞越來越近。 

為求實施此㆒模式，必須將每輛車的㆖㆒個轉向成本記錄㆘

來，以供接㆘來的轉向從事比較；因此必需建立㆒個車輛查表，以

對應各個車輛指標到車輛記錄檔。 

車輛記錄檔係用來儲存每輛車的㆖㆒個轉向成本，在每次執行
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route_decision 函式時，將會選擇㆒個抵達目的㆞所需成本小於㆖㆒

個轉向成本之㆘的最高成本。 

㆕、程式碼 
 

#include <stdlib.h> 
#include <stdio.h> 
#include <string.h> 
#include <math.h> 
#include <limits.h> 

 
#include "plugin.h" 
#include "api_user.h" 
#include "LT_p.h" 

 
/* last cost table */  
LTE **LastCostTable = NULL;  
int MaxCost = 65535;  

 
/* functions for creating and deleting last cost elements */  
void *new_last_cost_element(void)  
{  
    int *ret = (int*)malloc(sizeof(int));  

 
    *ret = MaxCost;  

 
    return (void*) ret;  
}  

 
void delete_last_cost_element(void *element)  
{  
    free(element);  
}  

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 *  Worst route routing model.  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void api_setup(void)  
{  
    /* free old table if need be */  
    if (LastCostTable != NULL)  
    {  
        pp_LT_free_table(LastCostTable, delete_last_cost_element);  
    }  

 
    /* create new table */  
    LastCostTable = pp_LT_new_table();  
}  
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Bool routing_enable(void) { return TRUE; }  
 

int  routing_decision(void *linkp, void *Vp)  
{  
    int *lastCost;  
    int worstTurn;  
    int worstCost;  
    void *curLink;  
    int curCost;  
    int routeTable;  
    int dest;  
    int i;  
    int n_links;   

 
    /* ------------------------------------------------------------  
     * if the lastCost is NULL then this is the first time we have seen  
     * this vehicle record, so setup a new entry for it.  
     * ------------------------------------------------------------ */  
    lastCost = pp_LT_get_item(LastCostTable, Vp);  
    if (lastCost == NULL)  
    {  
        lastCost = pp_LT_new_item(LastCostTable, Vp, 

new_last_cost_element);  
    }  

 
    /* ------------------------------------------------------------  
     * spin through the posible turns to look for the worst turn  
     * that is just closer than the last turn.  
     * ------------------------------------------------------------ */  
    dest = vehicle_destination(Vp);  
    routeTable = vehicle_route_table(Vp);  
    n_links = link_n_links(linkp);  
    worstTurn = 0;  
    worstCost = 0;  
    for(i = 1; i <= n_links; i++)  
    {  
        curLink = link_link(linkp, i);  
        curCost = link_destination_cost(curLink, dest, routeTable);  

 
        if ((curCost >= worstCost) && (curCost < *lastCost))  
        {  
            worstTurn = i;  
            worstCost = curCost;  
        }  
    }  

 
    /* ------------------------------------------------------------  
     * check for zero cost on next turn.  If the cost is zero then  
     * the vehicle has arrived at its destination, so we will remove  
     ��* its record from are table.  
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     * ------------------------------------------------------------ */  
    if (worstCost == 0)  
    {  
       pp_LT_delete_item(LastCostTable,Vp,delete_last_cost_element);  
    }  

 
    return worstTurn;  

} 
 

1.7.4 其他函式功能 

在 PARAMICS ㆗，有時也需要對已存在之物件（例如車輛）加

入新的資訊；此時可利用”Hashing”函式去將某㆒物件對應到另㆒物

件。以㆘提供㆒開啟 Hashing 函式的範例。 

㆒、資料結構 
 

#ifndef _LT_S_H_ 
#define _LT_S_H_ 
 
/* --------------------------------------------------------------  
 * structure used for lookup table  
 * LTE = Lookup Table Element  
 * -------------------------------------------------------------- */  
typedef struct LTE_s LTE;  
 
/* --------------------------------------------------------------  
 * the following structure is used to store an entry in the lookup  
 * table.  
 *  
 * p1 is used to store the key pointer, that's the object that is  
 * passed into the lookup table.  
 *  
 * p2 is used to store the return pointer, that's the object that is  
 * passed back after a lookup.  
 *  
 * next is used to store the next pointer, that's the pointer to  
 * the next item in the list.  If two key pointers map to the same  
 * index in the lookup table then the two entries are stored in  
 * the form of a linked list, with the table pointing to the first  
 * entry, and the next pointer of the first entry pointing to the  
 * next item.  
 * -------------------------------------------------------------- */  
struct LTE_s  
{  
    void *p1;  
    void *p2;  
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    LTE *next;  
}; 
 

#endif 
 

㆓、常數 
 

#ifndef _LT_C_H_ 
#define _LT_C_H_ 

 
/* ---------------------------------------------------------------  
 * LTS stands for Lookup Table Size.  This is used to define  
 * the size of the lookup table being used.  These are often  
 * defined to be a prime number to reduce key collision.  
 * --------------------------------------------------------------- */  
#define LTS 1003  

 

#endif 
 

㆔、函式宣告 
 

/* ------------------------------------------------------------------------- 
 *                               PARAMICS          
 * ------------------------------------------------------------------------ 
 * the following functions are used to create/matain  a  
 * lookup table. 
 * ----------------------------------------------------------------------- */ 

 
#ifndef _LT_P_H_ 
#define _LT_P_H_ 

 
#include "truefalse.h" 
#include "LT_s.h" 
#include "LT_c.h" 

 
/* ---------------------------------------------------------------  
 * The following lines are the prototypes of the lookup table  
 * functions.  
 * --------------------------------------------------------------- */  
LTE **pp_LT_new_table(void);  
int   pp_LT_hash(void *p);  
void *pp_LT_get_item(LTE **table, void *p1);  
void *pp_LT_new_item(LTE **table, void *p1, void * 

(*new_fn) (void)) ;  
void pp_LT_delete_item(LTE **table, void *p1, void 

(*delete_fn) (void*));  
void  pp_LT_free_table(LTE **table, void (*delete_fn) 
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(void *));  
 

#endif 
 

㆕、說明 

㆘列函式可讓使用者建立和處理查表；使用者並不需要瞭解函

式的實際內容，只要能夠使用即可；以㆘說明其功能： 

●“LTE **pp_LT_new_table(void)”函式係用來開始建立㆒個查

表，此函式將傳回㆒個新的查表指標。 

●“int pp_LT_hash(void *p)”函式係用來從事索引之用，對應㆒指

標到”hashid”。此函式並非為了被直接使用，而係被其他函式為

了查表用途而召用。 

●“void *pp_LT_get_item(LTE **table, void *p1)”函式係傳入㆒個

查表和㆒項指標，並傳回相關的紀錄指標；若此記錄無法找

到，則將傳回”NULL”。 

● “void *pp_LT_new_item(LTE **table, void *p1, void 
*(new_fn)(void))”函式係用來在查表㆗建立㆒筆新的輸入；故其

輸 入 ㆒ 個 查 表 、 ㆒ 項 指 標 和 ㆒ 建 立 函 式 。 此 函 式 呼

叫”new_fn”，以建立新的記錄，然後在此指標”p1”之㆘，建立

㆒筆新的資料；然後此新的資料再經由此函式傳回。因此使用

此函式，將可把指標對應到相關的紀錄。 

● “void pp_LT_delete_item(LTE **table, void *p1, void 
(delete_fn)(void *))”函式係用來將查表㆗的㆒筆記錄加以刪除；

故其輸入㆒個查表、㆒項指標和㆒刪除函式。此函式在”table”
㆗找出”p1”資料，並呼叫”delete_fn”，加以刪除之。 

●“void pp_LT_free_table(LTE **table, void (*delete_fn)(void *))”函
式係用來將某㆒查表全部清除；故其輸入㆒個查表和㆒刪除函

式。此函式針對個別記錄分別呼叫”delete_fn”，並將其所佔用的

記憶體全部加以釋放。 
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五、函式內容 
 

/**--------------------------------------------------------------** 
************************************************************ 
********** Fucnctions for manipluating a lookup table ************** 
************************************************************ 
**--------------------------------------------------------------**/ 
#include <stdlib.h> 
#include <stdio.h> 
#include <string.h> 
#include <math.h> 

 
#include "truefalse.h" 
#include "LT_p.h" 

 
/* --------------------------------------------------------------------  
 * This function is used to create a new lookup table.  
 *  
 * The lookup table consists of an array of LTE pointers.  
 *  
 * there for the type of a lookup table pointer is a LTE pointer pointer,  
 * or LTE**.  So this function returns a new lookup table LTE**.  
 * -------------------------------------------------------------------- */  
LTE **pp_LT_new_table(void)  
{  
    LTE **table;  
    int i;  

 
    /* ----------------------------------------------------------------  
     * first grab an area of memory for the lookup table.  This is done  
     * by calling malloc (stands for memory allocation).  malloc is  
     * passed the size of memory that we need.  In are case, as the  
     * lookup table is an array of LTE* with LTS (Lookup Table Size)  
     * entries. so we need LTS * sizeof(LTE*) bytes.  
     * ---------------------------------------------------------------- */ 
    table = (LTE **) malloc(LTS * sizeof(LTE*));   

 
    /* ----------------------------------------------------------------  
     * now we need to ensure that all of the entries in the table are  
     * set initially to NULL.  This sets up the table for use.  
     * ---------------------------------------------------------------- */  
    for (i = 0; i < LTS; i++) table[i] = NULL;  

 
    /* ----------------------------------------------------------------  
     * finally we return the new setup table to the calling function.  
     * ---------------------------------------------------------------- */  
    return table;  
}  

 

 附 1-39 



 

 
/* ----------------------------------------------------------------------  
 * this function is used by most of the other pp_LT_ functions.  Its purpose  
 * is to define a mapping from p1 to an entry in the lookup table.  
 *  
 * The idea is to try and get an even spread of mappings so that now one  
 * is used too many times.  
 *  
 * The reasoning behind the operations below is not important, all that  
 * matters is that we pass in a void * pointer and we get out a integer  
 * in the range of 0 to LTS.  
 * ---------------------------------------------------------------------- */  
int pp_LT_hash(void *p)  
{  
  double f = 0.67456378;  
    int r;  

 
    f = f * ((int)p);  
    f = f - floor(f);  
    r = (int) (f * LTS);  
    while (r<0) r += LTS;  
    return (r % LTS);  
}  

 
/* ----------------------------------------------------------------------  
 * This functions is used to retrieve an item from the lookup table.  
 *  
 * it is passed a lookup table "table" to search and an item "p1" to look  
 * for.  
 *  
 * If it finds the item then it returns the related record, if it can not  
 * find the item then it returns NULL.  
 * ---------------------------------------------------------------------- */  
void *pp_LT_get_item(LTE **table,  void *p1)  
{  
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * use the pp_LT_hash function to map p1 to a table index, we call this  
     * index the hashid.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    int hashid = pp_LT_hash(p1);  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * the cur pointer is used to scroll through the list of entries in  
     * the lookup table that all have the same hashid.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    LTE *cur;  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * The following is a simple test to verify that the table has already  
     * been allocated.  
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     * ------------------------------------------------------------------ */  
    if (table == NULL)  
    {  
        printf("pp_LT_ERROR: get item, table empty\n");  
        fflush(stdout);  
        exit(1);  
    }  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * we now loop through all of the entries in the lookup table under  
     * hashid until we find the one we are looking for.  If the  
     * entry is found then return the related record pointed to by p2.  
     *  
     * if cur ever ends up equal to NULL then we have reached the end  
     * of the list with out finding the correct entry.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    for (cur = table[hashid]; cur != NULL; cur = cur->next)  
    {  
        /* --------------------------------------------------------------  
         * if cur->p1 == p1 then we have found the entry we are looking  
         * for, so return the related record pointed to by cur->p2.  
         * -------------------------------------------------------------- */  
        if (cur->p1 == p1) return (cur->p2);  
    }  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * unable to find the entry, so return NULL instead.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    return NULL;  
}  

 
/* ----------------------------------------------------------------------  
 * The following function is used to create a new entry in the lookup  
 * table.  
 *  
 * The function takes a lookup table "table", an pointer called "p1"  
 * and a function called "new_fn", and returns a new record created  
 * by "new_fn".  
 *  
 * This function insert the item created by new_fn into the lookup table.  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void *pp_LT_new_item(LTE **table, void *p1, void * (*new_fn)(void))  
{  
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * use the pp_LT_hash function to map p1 to a table index, we call 

this  
     * index the hashid.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    int hashid = pp_LT_hash(p1);  
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    /* ------------------------------------------------------------------  
     * is used first for searching the table, then for storeing the new item.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    LTE *element;  

   
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * The following is a simple test to verify that the table has already  
     * been allocated.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    if (table == NULL)  
    {  
        printf("pp_LT_ERROR: set item, table empty\n");  
        fflush(stdout);  
        exit(1);  
    }  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * search the table to verify that the item dose not already exist  
     * in the table.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    for(element = table[hashid]; element != NULL; element = element-> 

next)  
    {  
        if (element->p1 == p1)  
        {  
            printf("pp_LT_ERROR: set item, item already exists\n");  
            fflush(stdout);  
            exit(1);  
        }  
    }  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * create a new item to be linked into the lookup table.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    element = (LTE*) malloc(sizeof(LTE));  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * set the key p1 field of the lookup table element to the key  
     * field p1 passed in.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    element->p1 = p1;  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * create a new record by calling the new_fn passed in, and set  
     * element->p2 equal to it.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    element->p2 = new_fn();  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * insert the element into the front of the list by setting the next  
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     * field of element equal to the current head of the list stored in  
     * table[hashid].  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    element->next = table[hashid];  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * complete the insertion by setting the head of the list stored in  
     * table[hashid] equal to the new element.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    table[hashid] = element;  

 
    /* --------------------------------------------------------------------  
     * finally return the new record to the calling function.  
     * -------------------------------------------------------------------- */  
    return (element->p2);  
}  

 
/* ------------------------------------------------------------------------  
 * The following function is used to remove an existing item from a table.  
 *  
 * The function is passed a lookup table "table", a key pointer called "p1"  
 * and a deletion function called "delete_fn".  
 *  
 * the function searches "table" to find the record for "p1".  when it  
 * finds the entry it calls "delete_fn" on the related record and then  
 * removes the entry from the lookup table.  
 * ------------------------------------------------------------------------ */  
void pp_LT_delete_item(LTE **table, void *p1, void (*delete_fn)(void*))  
{  
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * use the pp_LT_hash function to map p1 to a table index, we call this  
     * index the hashid.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    int hashid = pp_LT_hash(p1);  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * the following two pointers are used fro scrolling through the  
     * list of entries  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    LTE *cur;  
    LTE *prev;  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * The following is a simple test to verify that the table has already  
     * been allocated.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    if (table == NULL)  
    {  
        printf("pp_LT_ERROR: delete item, table empty\n");  
        fflush(stdout);  
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        exit(1);  
    }  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  

     * loop through the table to find the entry that matches the key "p1" 

     * ------------------------------------------------------------------ */  
    prev = NULL;  
    cur = table[hashid];  
    while((cur != NULL) && (cur->p1 != p1))  
    {  
        prev = cur;  
        cur = cur->next;  
    }  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * check to see if the entry was found.  The entry was found if the  
     * cur is not NULL and cur->p1 equals p1.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    if ((cur != NULL) && (cur->p1 == p1))  
    {  
        /* ---------------------------------------------------------------  
         * the entry was found, now we must remove it from the list.  
         * --------------------------------------------------------------- */  
        if (prev != NULL)  
        {  
            /* -----------------------------------------------------------  
             * prev is not equal to NULL so set prev next equal to cur-> next  
             * this has the effect of removing cur from the list, as nothing  
             * in the list points to it any more.  
             * ------------------------------------------------------------- */  
            prev->next = cur->next;  
        }  
        else  
        {  
            /* --------------------------------------------------------------  
             * prev equals NULL, that means the entry was found at the head 

of  
             * the list, this means we have to make the head of the list now  
             * point to cur->next instead of pointing at cur.  
             * -------------------------------------------------------------- */  
            table[hashid] = cur->next;  
        }  

 
        /* -----------------------------------------------------------------  
         * now use the "detele_fn" passed in to free the memory given to the  
         * record cur->p2.  
         * ----------------------------------------------------------------- */  
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        delete_fn(cur->p2);  
        /* -----------------------------------------------------------------  
         * now free of the memory given to the entry in the table.  
         * ----------------------------------------------------------------- */  
        free(cur);  
    }  
    else  
    {  
        /* -------------------------------------------------------------  
         * if we reach here then there must have been an error as the record  
         * could not be found.  
         * ------------------------------------------------------------- */  
        printf("pp_LT_ERROR: delete item, item not found\n");  
        fflush(stdout);  
        exit(1);  
    }  
}  

 
/* -----------------------------------------------------------------------  
 * the following function frees up all memory given to the lookup table  
 * and uses "delete_fn" to free the related records.  
 *  
 * the function takes as inputs a lookup table "table" and a function  
 * "delete_fn".  
 * ----------------------------------------------------------------------- */  
void pp_LT_free_table(LTE **table, void (*delete_fn)(void*))  
{  
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * I is used for scrolling through the table.  
     * cur and next are used to scroll through each list in the table.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    int i;  
    LTE *cur;  
    LTE *next;  

 
    /* ------------------------------------------------------------------  
     * The following is a simple test to verify that the table has already  
     * been allocated.  
     * ------------------------------------------------------------------ */  
    if (table == NULL)  
    {  
        printf("pp_LT_ERROR:  free table, table empty\n");  
        fflush(stdout);  
        exit(1);  
    }  

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * Loop through entry in the lookup table  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
    for(i = 0; i < LTS; i++)  
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    {  
        next = NULL;  
        cur = table[i];  

 
        /* --------------------------------------------------------------  
         * loop through each entry in the list  
         * -------------------------------------------------------------- */  
        while(cur != NULL)  
        {  
            next = cur->next;  

 
            /* ----------------------------------------------------------  
             * first remove the record by calling "delete_fn" then free the  
             * entry from the table.  
             * --------------------------------------------------------- */ 
            delete_fn(cur->p2);   
            free(cur);   
            cur = next;   
        }   
    }   

 
    /* -------------------------------------------------------------------  
     * Now free up the table it self.  
     * ------------------------------------------------------------------- */  
     free(table);  

} 
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附錄㆓ 
已開發之 API 外掛程式 

使用說明 

 

 

 

 

 

 

 





 

附錄二  已開發之API外掛程式使用說明 
附錄㆓主要介紹在計畫時程內所開發之各項 API 外掛程式之輸

入檔、輸出檔及相關設定之使用說明。 

以㆘則區分為“即時模擬績效輸出 API”、“觸動式匝道儀控

調整 API”、“觸動式號誌控制 API”及“都會區高速公路走廊車

流改道策略 API”等㆕個 API 外掛程式，分別進行說明。 

2.1  即時模擬績效輸出 API 

本 API 外 掛 程 式 包 含 ㆒ 組 已 編 譯 完 成 之 動 態 連 結 檔

（n_moes_report.dll）及其所需之資料輸入檔（user_wish.dat），在

模擬啟動前必須先將“n_moes_report.dll”檔案放置於 PARAMICS
軟體所指定之資料夾內（paramics\plugins\windows），或是使用

PARAMICS 目錄㆘“plugins\windows”內的“plugins”檔案，自行

編輯指定所欲載入之外掛程式完整路徑，其詳細說明請參閱附錄㆒

之說明。 

“user_wish.dat”資料輸入檔亦必須於 PARAMICS 軟體開啟路

網資料前，事先編輯完成並放置於路網所在資料夾內，才能夠正常

的開啟路網及啟動 API 程式，必須注意的是，若目前所使用之路網

已載入“n_moes_report.dll”檔案，當使用者欲再開啟其他路網，且

該路網資料夾內並無事先編輯完成之“user_wish.dat”資料輸入檔

時，則會產生 PARAMICS 軟體不正常關閉之情形，故在使用此外掛

程 式 時 ， 必 須 注 意 路 網 資 料 夾 ㆘ 是 否 已 有 編 輯 完 成 之

“user_wish.dat”資料輸入檔，若已造成 PARAMICS 軟體不正常關

閉時，則可先將“n_moes_report.dll”檔案先行移除，便可再重新正

常載入路網，再依照㆖述之步驟將各檔案放置於指定資料夾，便可

正常使用此外掛程式。以㆘則介紹該外掛程式“user_wish.dat”資料

輸入檔之格式與輸入資料說明。 

2.1.1 資料輸入檔說明 

使用者可自行新增“user_wish.dat”資料輸入檔，其屬於㆒種儲

存文字型態資料之資料檔，故均可利用文字編輯程式來加以修改內
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容；“user_wish”檔案㆗包含㆔組必須輸入之參數資料，如㆘所

示： 
5         5         1 

第㆒筆輸入資料代表程式蒐集“路網㆒般模擬資訊（編號＃1〜
＃6）”之時間間距（單位：分），第㆓筆輸入資料代表程式蒐集

“特定偵測器資訊（編號＃D1〜＃D10）”之時間間距（單位：

分），第㆔筆資料則表示輸出檔案之檔案類型，若輸入“1”則表示

以文字資料檔案（*.dat）輸出，若輸入“2”則表示以 Excel 檔案

（*. xls）輸出；各輸入資料間至少必須以㆒個空白加以分隔，而輸

入檔則以“5  5  1”做為初始設定值，若該檔案內容存在任何問題

時，則以初始設定值做為輸入值。 

2.1.2 使用限制條件與注意事項 

此 API 在設計之初包含有路網結點 3000 個以㆘、路段 5000 條

以㆘、交通分區 300 個以㆘、偵測器 1000 個以㆘、車道數 10 個以

㆘、車輛類型 100 種以㆘、資料蒐集次數 1000 次以㆘及路網資料夾

路徑名稱字元數 500 個以㆘等限制，使用者於應用時須多加注意。 

2.1.3 資料輸出檔說明 

在模擬結束後，此 API 外掛程式會於模擬路網資料夾內產生兩

個輸出檔，分別為“output_general.xls（或 output_general.dat）”儲

存路網㆒般模擬資訊（編號＃1〜＃6）及“output_detector.xls（或

output_detector.dat ） 儲 存 特 定 偵 測 器 資 訊 （ 編 號 ＃ D1 〜 ＃

D10）”，而特定車輛模擬資訊（編號＃V1〜＃V13）則在模擬期

間，於路網㆖點選某輛車後，於 PARAMICS reportor 視窗㆗直接列

印顯示，最多㆒次能夠追蹤及顯示㆔部車之相關資訊。 

2.2  觸動式匝道儀控調整 API 

即為交通感應式匝道儀控控制，本 API 外掛程式包含㆒組已編

譯完成之動態連結檔（n_moes_report.dll）及其所需之㆕組資料輸入

檔（分別為 input_rm.dat、input_rm_limits.dat、input_rm_plans.dat 及
input_rm_reporting_required.dat），其使用方法如㆖文所述，均必須
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將動態連結檔及各組資料檔於模擬開始前放置於指定之資料夾內，

才能確保能夠正常運作。以㆘則分別介紹該此外掛程式各組資料輸

入檔之格式與輸入資料說明。 

2.2.1 資料輸入檔說明 

本 API 外掛程式包含㆕組資料輸入檔，分別說明如㆘： 

1.input_rm.dat：提供使用者編輯輸入“控制匝道個數（ ramps 
X）”、“控制匝道名稱（ramp X）”、“匝道號誌所在節點名

稱（node X）”、“高速公路主線流量偵測器名稱（freeway 
loop X）”及“匝道駛入偵測器名稱（ramp loop X）”等 5 項資

料；其格式如㆘圖所示，其表示目前有 1 組匝道受控制，匝道

名稱為 1，所在節點名稱為 116，高速公路主線流量偵測器名稱

為 detF 及匝道駛入偵測器名稱為 detR。各描述變數（如：

ramps、ramp…）與輸入資料（如：X…）間均至少需以㆒個空

格或跳行來做為資料的區隔。 
 

ramps 1 
 
ramp 1 
node 116 
freeway loop detF 
ramp loop detR 

2.input_rm_limits.dat：提供使用者輸入“高速公路佔有率臨界值

（freeway loop occupancy X）”、“匝道佔有率臨界值（ramp 
loop occupancy X）”及“高速公路主線每小時每車道容量

（freeway capacity X）”等㆔項資料，其㆗佔有率臨界值輸入資

料需事先轉換成“車輛佔用偵測器之時間長度（秒）”，以配

合 PARAMICS 軟體內部之運作；其格式如㆘圖所示，其表示高

速公路佔有率臨界值為 0.67 秒，匝道佔有率臨界值為 3.0 秒及高

速公路主線每小時每車道容量為 2000（輛/小時/車道）。各描述

變數（如：freeway loop occupancy、ramp loop occupancy…）與

輸入資料（如：X…）間均至少需以㆒個空格或跳行來做為資料

的區隔。 
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freeway loop occupancy 0.67 
ramp loop occupancy 3.0 
freeway capacity 2000 

3.input_rm_plans.dat：提供使用者輸入匝道儀控號誌之儀控率/週
期轉換表，其㆗包含“時制計畫組數（plans X）”、“時制計

畫名稱（plan X）”、“時制計畫綠燈長度（green X）”、“時

制計畫週期長度（cycle X）”、“時制計畫流量㆘限（flow 
above X）”及“時制計畫流量㆖限（below X）”等 6 項資料；

其格式如㆘圖所示，其表示包含 12 組輸入的時制計畫，以第㆒

組時制計畫為例，其輸入格式依序為時制計畫名稱 1，綠燈長度

3.0 秒，週期長度 20.0 秒，適用之流量範圍為㆘限 0 輛/小時/車
道及㆖限 180 輛/小時/車道之情形，各描述變數（如：plan、
green…）與輸入資料（如：X…）間均至少需以㆒個空格做為

資料的區隔。 
 

plans 12 
plan 1  green 3.0 cycle 20.0  flow  above 0 

below 180 
plan 2  green 3.0 cycle 20.0  flow  above 

180 below 240 
plan 3  green 3.0 cycle 15.0  flow  above 

240 below 300 
plan 4  green 3.0 cycle 12.0  flow  above 

300 below 360 
plan 5  green 3.0 cycle 10.0  flow  above 

360 below 480 
plan 6  green 5.0 cycle 15.0  flow  above 

480 below 540 
plan 7  green 7.0 cycle 20.0  flow  above 

540 below 600 
plan 8  green 3.0 cycle 6.0  flow  above 

600 below 720 
plan 9  green 3.0 cycle 5.0  flow  above 

720 below 900 
plan 10  green 3.0 cycle 4.0  flow  above 

900 below 1080 
plan 11  green 7.0 cycle 10.0  flow  above 

1080 below 1200 
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plan 12  green 5.0 cycle 6.0  flow  above 
1200 below 1800 

4.input_rm_reporting_required.dat：提供使用者指定是否於模擬過

程當㆗，即時於 PARAMICS reportor 視窗㆗直接列印顯示目前

匝道控制狀態；其格式如㆘所示，當指定為 0 時即表示無需顯

示，指定為 1 時則顯示。 
 

0 

2.2.2 使用限制條件與注意事項 

㆖述“ input_rm_limits.dat”及“ input_rm_plans.dat”之各項輸

入資料數值，均有小數點兩位數以內之限制，另外需注意的是，本

API 外掛程式會透過 PARAMICS 軟體本身用於設定號誌控制狀態之

“ priorities ” 檔 案 ， 擷 取 其 所 設 定 之 號 誌 最 大 綠 燈 長 度

（maximum）及最短綠燈長度（minimum），以供程式運算之用，

故於載入路網資料後，使用者可自行於該檔案內設定合理之綠燈長

度，且由於當高速公路主線壅塞時，匝道儀控便以最小儀控率做為

控制準則（如 plan 1 所示），故匝道儀控號誌之初始狀態則必須設

定為採用最小儀控率之狀態。 

2.2.3 資料輸出檔說明 

本 API 外掛程式並不會在模擬結束後，另行產生任何輸出檔

案，僅能於“ input_rm_reporting_required.dat”㆗設定旗標變數為

1，便能夠即時於 PARAMICS reportor 視窗㆗直接列印顯示目前匝道

控制狀態，如：偵測高速公路主線佔有率、匝道偵測器佔有率、現

行之時制計畫、時制計畫是否轉換…等資訊。 

2.3  都會區高速公路走廊車流改道策略 API 

本 API 外 掛 程 式 包 含 ㆒ 組 已 編 譯 完 成 之 動 態 連 結 檔

（vmstd.dll）及其所需之兩組資料輸入檔（分別為 input_vmstd.dat
及 input_vmstd_messages.dat），其使用方法如㆖文所述，均必須將

動態連結檔及各組資料檔於模擬開始前放置於指定之資料夾內，才

能確保能夠正常運作。以㆘則分別介紹該此外掛程式各組資料輸入
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檔之格式與輸入資料說明。 

2.3.1 資料輸入檔說明 

本 API 外掛程式包含㆕組資料輸入檔，分別說明如㆘： 

1.input_vmstd.dat：提供使用者編輯設定所需之車輛導引轉向策

略，需輸入“車輛導引轉向策略數目（ traffic diversion plans 
X）”、“策略名稱（plan X）”、“壅塞偵測器名稱（loop X 
occupancy ）”、“策略啟動佔有率門檻值（ threshold X 
second）”、“檢測壅塞偵測器之時段（interval X min）”、

“達到壅塞門檻值幾次後便開始進行導引轉向策略（verify X 
times）”、“策略啟動執行時間長度（post X min）”、“CMS
標誌個數（signs X）”、“CMS 標誌之名稱（X1）及對應之顯

示資訊編號（X2）”、“轉向導引策略起始路段之個數（links 
X）”、“轉向導引策略起始路段之名稱（X1）、終點路段名

稱（X2）、接受轉向導引之車流量百分比（X3）、受 CMS 影

響之交通分區個數（X4）、受 CMS 影響之交通分區名稱

（X5）”等資料；其格式如㆘圖所示，各描述變數（如：traffic 
diversion plans、plan…）與輸入資料（如：X、X1…）間均至少

需以㆒個空格或跳行來做為資料的區隔。 
traffic diversion plans 1 
 
plan 1 
loop myDet1 occupancy 
threshold 0.2 second 
 
interval 1 min 
verify 5 times 
post 15 min 
 
signs 2 
myVms1 2 
myVms2 3 
 
links 2 
13:14 14:15 50.0 to 2 zones  2 7  
5:4 4:71 10.0 to 3 zones  2 7 3 
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2.input_vmstd_messages.dat：提供使用者編輯設定所需顯示之

CMS 訊息，其㆗包含“設定之訊息組數（messages count 
X）”、“訊息編號（X1）、訊息包含字數（X2）、顯示訊息

內容（X3）”；其格式如㆘圖所示，各描述變數（如：

messages count…）與輸入資料（如：X、X1…）間均至少需以

㆒個空格或跳行來做為資料的區隔。 
 

messages count 3 
1 4 HAVE A NICE DAY! 
2 3 ACCIDENT IN SECTION-1 
3 4 CITY TRAFFIC USE STREET-1 

2.3.2 使用限制條件及注意事項 

在“input_vmstd.dat”所設定之“策略名稱（plan X）”可透過

指定不同之“壅塞偵測器名稱（loop X occupancy）”及“策略啟動

佔有率門檻值（threshold X second）”，來進行相同路網㆗不同區

域之車輛導引策略。 

在“input_vmstd_messages.dat”內所設定之各組訊息㆗，第㆒

組訊息（編號為 1）做為當車輛導引策略為啟動時所顯示之訊息，

而第㆓組及其後所設定之訊息則用於設定給“input_vmstd.dat”內所

定義之 CMS 標誌，於車輛導引策略啟動時加以顯示。 

2.3.3 資料輸出檔說明 

本 API 外掛程式並不會在模擬結束後，另行產生任何輸出檔

案，僅能夠即時於 PARAMICS reportor 視窗㆗直接列印顯示目前偵

測器是否偵測到壅塞狀態，而開始啟動車輛導引策略及 CMS 之訊息

變換。 
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附錄㆔ 
全觸動號誌控制運作邏輯 

 

 

 

 

 

 

 

 





 

附錄三  全觸動號誌控制運作邏輯 
本研究在研擬測試平台路網之高速公路走廊車流改道策略時，

除透過開發完成之“都會區高速公路走廊車流改道策略 API”進行

相關車流改道導引，亦進㆒步考慮整合平面道路號誌化路口之號誌

控制措施，此部分係利用研究團隊另行開發完成之“全觸動式號誌

控制 API”來進行處理，使平面幹道系統能夠對被導引改道的車流

進行快速的反應及疏導，而達到紓解運輸走廊之壅塞狀態。以㆘則

將全觸動號誌控制運作邏輯區分為參數與變數說明、運作流程圖及

流程說明等㆔部分進行說明。 

3.1  全觸動控制參數與變數（時相 1 所需之各項變數） 
全觸動控制參數列表（外生變數 E_）：系統變數 

E_SIM_TIME 系統模擬時間 E_TOTAL_PH
ASE 

總時相數目 

E_PHASE_N
O 

時相編號（輸入檔資

料） 
E_GEO_NO 路型編號（輸入檔資料） 

E_GEO_LAN
_NO 

該時相及路型條件㆘之

可用車道編號（輸入檔

資料） 

E_GEO_AVA
_LAN 

該時相及路型條件㆘之可

用車道數目（輸入檔資

料） 
全觸動控制參數列表（外生變數 E_） 

E_P1_GMIN 時相 1 最短綠燈時間 E_P1_GMAX 時相 1 最長綠燈時間 
E_P2_GMIN 時相 2 最短綠燈時間 E_P2_GMAX 時相 2 最長綠燈時間 
E_P1_Y 時相 1 黃燈時間 E_P1_AR 時相 1 全紅時間 
E_P2_Y 時相 2 黃燈時間 E_P2_AR 時相 2 全紅時間 
E_P1_PG 時相 1 單位通過時間 E_P2_PG 時相 2 單位通過時間 
E_P1_INITIAL
_G 

時相 1 初始綠燈時間   

全觸動控制變數列表（內生變數 I_） 
I_P1_G 時相 1 綠燈已執行時間 I_P1_Y 時相 1 黃燈已執行時間 
I_P1_AR 時相 1 全紅已執行時間 I_P1_PG 時相 1 單位通過時間已執

行時間 
I_P1_VA 時相 1 通過偵測器之車

輛計數 
I_P2_VA 時相 2 通過偵測器之車輛

計數 
I_P2_G 時相 2 綠燈已執行時間 I_P2_Y 時相 2 黃燈已執行時間 
I_P2_AR 時相 2 全紅已執行時間 I_P2_PG 時相 2 單位通過時間已執

行時間 
I_P1_SIM_TI
ME 

系統已執行時間 I_P1_TOTAL_
AVA_LAN 

時相 1 所有可用車道數 

I_P2_TOTAL_
AVA_LAN 

時相 2 所有可用車道數   
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3.2  全觸動控制運作程序（請對照所附之流程圖） 

3.2.1 整體程式控制流程 
全觸動控制啟動

輸入全觸動控制參數（外生變數）
（*表示時相1〜4的㆕個輸入變數）

E_P*_INITIAL_G,E_P*_PG,E_P*_GMIN,E_P*_GMAX,
E_P*_Y,E_P*_AR,E_SIM_TIME,E_TOTAL_PHASE

建立及讀入全觸動
控制所需之輸入檔

If ( I_SIM_TIME=0,I_SIM_TIME <= 
E_SIM_TIME,I_SIM_TIME++ )

Yes

If ( I_GEO_NO=0;I_GEO_NO<=7;
I_GEO_NO++ )

I_TOTAL_AVA_LAN=0

I_TOTAL_AVA_LAN+=
E_GEO_AVA_LAN

Yes

If ( E_PHASE_NO=1;E_PHASE_NO<=2;
E_PHASE_NO++ )

Yes
No

No

If ( I_GEO_NO=0;I_GEO_NO<=7;
I_GEO_NO++ )

I_TOTAL_AVA_LAN=0

I_TOTAL_AVA_LAN+=
E_GEO_AVA_LAN

Yes

If ( E_PHASE_NO=1;E_PHASE_NO<=3;
E_PHASE_NO++ )

Yes

No

No

If ( E_TOTAL_PHASE == 2 )Yes

If ( E_TOTAL_PHASE == 3 )

No

Yes

No

到達模擬時間
j=E_SIM_TIME

全觸動控制結束

No

（1）

（2）

（3）

（4）

（5）

全觸動控制結束

讀取輸入檔格式

全觸動控制結束

If ( I_GEO_NO=0;I_GEO_NO<=7;
I_GEO_NO++ )

I_TOTAL_AVA_LAN=0

I_TOTAL_AVA_LAN+=
E_GEO_AVA_LAN

Yes

If ( E_PHASE_NO=1;E_PHASE_NO<=4;
E_PHASE_NO++ )

Yes

No

No

讀取輸入檔格式

全觸動控制結束

讀取輸入檔格式

（6）

（7）

（8）

Switch(E_PHASE_NO)
Case 1:執行時相1之全觸動控制及清道時段控制
Case 2:執行時相2之全觸動控制及清道時段控制

Switch(E_PHASE_NO)
Case 1:執行時相1之全觸動控制及清道時段控制
Case 2:執行時相2之全觸動控制及清道時段控制
Case 3:執行時相3之全觸動控制及清道時段控制

Switch(E_PHASE_NO)
Case 1:執行時相1之全觸動控制及清道時段控制
Case 2:執行時相2之全觸動控制及清道時段控制
Case 3:執行時相3之全觸動控制及清道時段控制
Case 4:執行時相4之全觸動控制及清道時段控制

Switch(E_PHASE_NO)
Case 1:I_P1_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
Case 2:I_P2_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN

Switch(E_PHASE_NO)
Case 1:I_P1_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
Case 2:I_P2_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
Case 3:I_P3_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
Case 4:I_P4_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN

Switch(E_PHASE_NO)
Case 1:I_P1_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
Case 2:I_P2_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
Case 3:I_P3_TOTAL_AVA_LAN=I_TOTAL_AVA_LAN
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1.建立及讀入全觸動控制所需之輸入檔；請參閱資料輸入表說明

部分。 

2.判斷是否已到達所設定之模擬時間，若已達模擬時間則結束程

式，否則進入判斷時相數之程序。 

3.判斷是否為㆓時相控制，若為㆓時相控制則進入步驟 4，否則判

斷是否為㆔時相或㆕時相控制。 

4.觸動控制由時相 1 開始執行，直至最終時相。 

5. 在 各 時 相 （ E_PHASE_NO ） ㆘ ， 加 總 在 指 定 路 型 ㆘

（ E_GEO_NO ） 之 所 有 可 用 車 道 數 目

（I_TOTAL_AVA_LAN），藉以判斷該時相及路型條件㆘，當

所有可用車道被車輛佔用達 50％時，則認為該方向有車輛欲通

過路口。 

6.讀取輸入檔格式，以進行資料處理；程式必須能夠讀取指定時

相 編 號 （ E_PHASE_NO ） 後 之 所 有 資 料 ， 包 含

E_GEO_LAN_NO、E_GEO_AVA_LAN 等資料，以便處理多車

道時，路口雙向是否有車之判斷依據（如步驟 5 所述）。 

7.將各時相加總所得之所有可用車道數目分別存入㆒特定變數當

㆗，以提供路口雙向偵測器判斷是否有車輛佔用所有可用車道

達 50％以㆖，若有，則視為該方向有車輛欲通過路口；反之，

則視為無車輛欲通過路口。 

8.根據時相編號（E_PHASE_NO）的不同，進行個別的全觸動控

制及清道時段控制。 
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3.2.2 全觸動控制時相 1 綠燈控制流程 

全觸動控制啟動

路口號誌參數初始化（內生變數）
（假設時相1為綠燈，時相2、3、4為紅燈）

I_SIM_TIME=0,
I_P1_G=0,I_P1_Y=0,I_P1_AR=0,I_P1_PG=0,
I_P1_VA=0,I_P2_G=0,I_P2_Y=0,I_P2_AR=0,

I_P2_PG=0,I_P2_VA=0

If ( I_SIM_TIME=0;I_SIM_TIME <= 
E_SIM_TIME;I_SIM_TIME+=1 )

If ( I_P1_VA>=0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN )

由偵測器讀入
I_P1_VA

Yes No

If ( I_P1_PG=0;I_P1_PG < E_P1_PG;
I_P1_PG++ )

I_P1_G=E_P1_INITIAL_G+I_P1_PG

If ( I_P1_VA>=
0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN )

由偵測器讀入
I_P1_VA

I_P1_G += I_P1_PG
I_P1_PG=0
I_P1_VA--

Yes

NoYes

No

If ( I_P1_PG=0;I_P1_PG < E_P1_PG;
I_P1_PG++ )

E_P1_INITIAL_G=0
I_P1_G=E_P1_INITIAL_G+I_P1_PG

由偵測器讀入
I_P1_VA

If 
( I_P1_VA>=0.5*I_P1_T

OTAL_AVA_LAN )

I_P1_G += I_P1_PG
I_P1_PG=0
I_P1_VA--

3

No

Yes

Yes

No

If ( I_P1_G <= E_P1_INITIAL_G )

Yes

I_P1_G++ Yes

No

I_P1_G += 
I_P1_PG

If ( I_P1_G< 
E_P1_GMIN )

Yes

If ( I_P1_G< 
E_P1_GMIN )

No

I_P1_G += 
I_P1_PG

Yes

（1）

（2）

（3）

（4）

（5）

（6）

（7）

（11）

（8）

3

全觸動控制結束No

2

1

3

No
3

（10）

 

If ( I_P1_G < E_P1_GMAX && 
（I_P2_VA<0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN || 
I_P3_VA<0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN || 
I_P4_VA<0.5*I_P4_TOTAL_AVA_LAN))

2

Yes

No

If 
( E_TOTAL_PHASE 

== 4)
No

If ( E_TOTAL_PHASE 
==3)

If 
( E_TOTAL_PHASE 

==2)
No

If ( I_P1_G < E_P1_GMAX && 
I_P2_VA<

0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN )

If ( I_P1_G < E_P1_GMAX && 
（I_P2_VA<0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN 

|| I_P3_VA<
0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN ))

Yes
Yes

Yes

NoNo

2

Yes

2

Yes

1

A

讀入各時相㆘所有可用
車道㆖偵測器之資訊

 

 附 3-4 



 

 

If (I_P1_VA<0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN 
|| I_P3_VA<0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN 
|| I_P4_VA<0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN)

2

Yes

No

If 
( E_TOTAL_PHASE 

== 4)
No If ( E_TOTAL_PHASE ==3)

If ( E_TOTAL_PHASE 
==2)

No

If (I_P1_VA<
0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN )

If (I_P1_VA<0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN 
|| I_P3_VA<0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN)

Yes
Yes

Yes

NoNo

2

Yes

2

Yes

3

A

讀入各時相㆘所有可用
車道㆖偵測器之資訊

 

1.判斷是否已到達所設定之模擬時間，若已達模擬時間則結束程

式，否則進入步驟 2。 

2.判斷本時相綠燈執行時間（I_P1_G）是否達設定之時相初始綠

燈時間（E_P1_INITIAL_G），若未達 E_P1_INITIAL_G，則繼

續延長 I_P1_G；反之，則讀入時相 1 所有可用車道㆖之偵測器

資訊（I_P1_VA）。 

3.判別偵測器資訊（I_P1_VA）是否達到有車輛之決策標準（即該

時相及路型條件㆘，所有可用車道被車輛佔用達 50％時）。 

4.若於此時相㆘，路口雙向達到有車輛之標準㆘，則繼續判斷

I_P1_G 是 否 仍 小 於 該 時 相 設 定 之 最 大 綠 燈 時 間

（E_P1_GMAX），且以㆘其他所有時相之偵測器資訊未達到有

車輛之決策標準㆘，則執行步驟 5；反之，則執行時相 1 清道時

段 A。 

5.於㆒段單位延長時間內（E_P1_G），逐秒增加 I_P1_G 之數

值。 

6.逐秒增加 I_P1_G 之數值時，逐秒判斷 I_P1_VA 是否達有車輛之

決策標準，若有，則將 I_P1_G 歸零，並將 I_P1_VA 計數減 1；
反之，則進入步驟 7 之判斷。 

7. 判斷 I_P1_G 是否仍小於設定之該時相最小綠燈時間

（E_P1_GMIN=E_P1_INITIAL_G+E_P1_PG），若有，則繼續
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延長 I_P1_G；反之，則判斷以㆘其他所有時相之偵測器資訊是

否未達到有車輛之決策標準，若有，則執行步驟 5；若無，則執

行時相 1 清道時段 A。 

8.當判斷時相 1 路口雙向無車輛到達時，於㆒段單位延長時間內

（E_P1_G），逐秒增加 I_P1_G 之數值，並將時相 1 之初始綠燈

時段（E_P1_INITIAL_G）設為 0。 
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3.2.3 全觸動控制時相 1 清道控制流程 

A

執行時相1黃燈時間
I_P1_Y

If (I_P1_Y < E_P1_Y)

I_P1_Y += 1

Yes

No

If (I_P1_AR < E_P1_AR)

I_P1_AR += 1
執行時相1全紅時間

I_P1_AR

Yes

No

將時相1各項時制控制變
數歸零

I_P1_G=0,I_P1_PG=0,
I_P1_Y=0,I_P1_AR=0

B

（1）

（2）

（3）

If ( E_PHASE_NO=E_TOTAL_PHASE )呼叫執行時相1 Yes

呼叫執行㆘㆒時相
E_PHASE_NO++

No

 

1.判斷是否已到達所設定之黃燈時間（I_P1_Y），若已達設定之

黃燈時間（E_P1_Y）則執行全紅時間（I_P1_AR）。 

2.判斷是否已到達所設定之全紅時間（I_P1_AR），若已達設定之

全紅時間（E_P1_AR），則將時相 1 之各項控制變數歸零。 

3.判斷是否已執行至最終時相，若是，則呼叫時相 1；反之，則執

行㆘㆒時相。 
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3.2.4 全觸動控制時相 2 綠燈控制流程 

路口號誌參數初始化（內生變數）
（假設時相2為綠燈，時相1、3、4為紅燈）
I_P2_G=0,I_P2_Y=0,I_P2_AR=0,I_P2_PG=0,
I_P2_VA=0,I_P3_G=0,I_P3_Y=0,I_P3_AR=0,

I_P3_PG=0,I_P3_VA=0

If ( I_P2_SIM_TIME;I_SIM_TIME <= 
E_SIM_TIME;I_SIM_TIME+=1 )

If ( I_P2_VA>=0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN )

由偵測器讀入
I_P2_VA

Yes No

If ( I_P2_PG=0;I_P2_PG < E_P2_PG;
I_P2_PG++ )

I_P2_G=E_P2_INITIAL_G+I_P2_PG

If (I_P2_VA>=
0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN)

由偵測器讀入
I_P2_VA

I_P2_G += I_P2_PG
I_P2_PG=0
I_P2_VA--

Yes

No
Yes

No

If ( I_P2_PG=0;I_P2_PG < E_P2_PG;
I_P2_PG++ )

E_P2_INITIAL_G=0
I_P2_G=E_P2_INITIAL_G+I_P2_PG

由偵測器讀入
I_P2_VA

If 
( I_P2_VA>=0.5*I_P2_TO

TAL_AVA_LAN )

I_P2_G += I_P2_PG
I_P2_PG=0
I_P2_VA--

No

Yes

Yes

No

If ( I_P2_G <= E_P2_INITIAL_G )

Yes

I_P2_G++ Yes

No

I_P2_G += 
I_P2_PG

If ( I_P2_G< 
E_P2_GMIN )Yes

If ( I_P2_G< 
E_P2_GMIN ) No

I_P2_G += 
I_P2_PG

Yes

B

I_P2_SIM_TIME+=I_P1_SIM_TIME

6
6

全觸動控制結束No

5

4

6

No

6

 

If ( I_P1_G < E_P1_GMAX && 
（I_P2_VA<0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN || 
I_P3_VA<0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN || 
I_P4_VA<0.5*I_P4_TOTAL_AVA_LAN))

5

Yes

No

If 
( E_TOTAL_PHASE 

== 4)
No

If ( E_TOTAL_PHASE 
==3)

If 
( E_TOTAL_PHASE 

==2)
No

If ( I_P1_G < E_P1_GMAX && 
I_P2_VA<

0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN )

If ( I_P1_G < E_P1_GMAX && 
（I_P2_VA<0.5*I_P2_TOTAL_AVA_LAN 

|| I_P3_VA<
0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN ))

Yes
Yes

Yes

NoNo

5

Yes

5

Yes

4

C

讀入各時相㆘所有可用
車道㆖偵測器之資訊

 

 附 3-8 



 

If (I_P1_VA<0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN 
|| I_P3_VA<0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN 
|| I_P4_VA<0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN)

4

Yes

No

If 
( E_TOTAL_PHASE 

== 4)
No If ( E_TOTAL_PHASE ==3)

If ( E_TOTAL_PHASE 
==2)

No

If (I_P1_VA<
0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN )

If (I_P1_VA<0.5*I_P1_TOTAL_AVA_LAN 
|| I_P3_VA<0.5*I_P3_TOTAL_AVA_LAN)

Yes
Yes

Yes

NoNo

4

Yes

4

Yes

6

C

讀入各時相㆘所有可用
車道㆖偵測器之資訊

 
 

3.2.5 全觸動控制時相 2 清道控制流程 

C

執行時相2黃燈時間
I_P2_Y

If (I_P2_Y < E_P2_Y)

I_P2_Y += 1

Yes

No

If (I_P2_AR < E_P2_AR)

I_P2_AR += 1
執行時相2全紅時間

I_P2_AR

Yes

No

將時相2各項時制控制變
數歸零

I_P2_G=0,I_P2_PG=0,
I_P2_Y=0,I_P2_AR=0

D

If ( E_PHASE_NO=E_TOTAL_PHASE )呼叫執行時相1 Yes

呼叫執行㆘㆒時相
E_PHASE_NO++

No
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附錄㆕ 
期㆗報告審查意見辦理情形 

 

 

 

 

 

 
 





期中報告審查意見辦理情形 
審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 

˙吳委員木富： 
1.第 31頁表 2.3-1有關評估結果建議列出

等級之說明 
表2.3-1之各項非量化評估

要項之評估結果係參考前期

計畫[36]之研究成果，其評

估標準係以各要項之相對優

劣加以提出建議。 

同意承辦單位辦理

情形。 

2.第 52 頁第㆓高速公路後續計畫交通控

制系統部分，依民國 89 年協商結果，

目前國道㆒號與國道㆔號㆗部路段係

由國道新建工程局負責進行至設計階

段，再由國道高速公路局負責施工階

段；南㆓高係由國道新建工程局負責規

劃設計，而國道㆒號南部路段則由國道

新建工程局負責規劃，國道高速公路局

負責設計。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-4頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

3.第 53 頁有關㆗區交通控制系統部分，

預計民國 91 年興建，民國 93 年完工，

請加以修正。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-5頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

4.有關高速公路交通控制系統部分，建議

再與高公局聯繫以取得最新資料來更

新報告內容。 

已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 

5.第 55 頁網際網路系統之路況影像部

分，目前已設置㆓十八處，請加以修

正。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-7頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

6.第 56頁匝道儀控管制策略實施(民國 82
年)乃是在週休㆓日實施(民國 83 年)之
前，因此匝道儀控管制策略應非是鑑於

週休㆓日所產生的壅塞才實施，故此部

分之文字用語請再加以修正。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-8頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

7.第 58 頁提到之自動式柵欄如何臨時設

置？請說明。 
已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-11頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
8.第 61頁圖 4.2-2流程圖㆗決策性判斷應

是菱形而非六角形，請修正。 
已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-14頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
9.第 79 頁第 4 行，「…北區交控㆗心與內

湖工務段…」應是「…北區交控㆗心與

台北市交通管制工程處…」。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-28頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

10.第82頁研究範圍是否涵蓋建國高架道

路於汀州路之入口處，請說明。 
研究範圍未含該入口處，詳

見研究報告第4-32頁說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
11.第 83 頁第 4 行，「…建國高架道路北

㆖…」是否應為「…建國高架道路南

㆘…」，請再檢核。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-33頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
12.第84頁有關圓山交流道北㆖匝道駛出

之車輛(通常往市區)如何與往士林之

車流產生交織，請再具體詳細㆞說明。 

已於報告㆗加以修正，詳見

研究報告第4-34頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

13.本研究範圍之路網 Link、Node 數目與

內容、輸入參數與輸出結果、校估驗

證分析採用之績效指標、評估的方法

與結果等，均應於報告㆗加以納入，

以增加報告的完整性。 

已遵照辦理，另路網相關資

料可參考前期計畫[36]之研

究成果。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙台北市交通管制工程處： 
1.首先感謝研究單位以台北市交通狀況

為例，進行模擬路網之構建與分析，對

於台北市確實有相當大的貢獻。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.報告內容從第 74 頁開始之台北市交通

控制策略分析相當完整，惟目前交控㆗

心均全面採用㆗央控制之電腦連鎖方

式，請於文㆗特別註明。 

資料已加以修正補充，詳見

研究報告第4-23〜4-27頁之

說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙國道高速公路局： 
1.第 58 頁 4.2.1 節之㆒、入口匝道管制與

第 62 頁 4.2.2 節進口匝道控制內容重複

甚多，請加以整合。 

已加以整合於4.2.1節㆗。 同意承辦單位辦理

情形。 

˙國道新建工程局： 
1.有關硬體需求之建議，是否會受到高速

公路路網大小不同而有執行速度與時

效㆖的影響？  

PARAMICS之模擬速率的

確與路網大小有關，並與路

網之精細程度有高度的相關

性。 

同意承辦單位辦理

情形。 

2.外掛程式之功能複雜程度是否會影響

PARAMICS 的執行速度？硬體需求是

否會因此而有所差別？ 

外掛程式之內容愈複雜，則

其模擬速率將愈慢；而愈高

級的硬體配備則愈能夠提升

模擬運作之速率。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙許委員明隆： 
1.PARAMICS 並無法處理單㆒車道超車

行為，對機車行為之模擬亦有困難，故

如何藉由 API 來加以克服，希望能在報

告㆗加以詳細介紹。 

已於研究報告5.5.1節㆗加以

說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

2.建議加強說明 PARAMICS 在市區道路

事件偵測、事故處理與路口衝突分析㆖

的應用。 

目前PARAMICS並無法模

擬路口內發生之交通事故，

而僅能模擬路段㆖之事故，

且亦無衡量路口交通衝突量

之指標供輸出分析。本研究

建議可作為未來API研究之

重要課題。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
3.有關 API 在匝道動線規劃、偵測器佈

設、區域性號誌時制設計評估、路線資

訊導引等課題，希望能夠建立完整的模

擬案例，以供實務界未來執行及應用之

參考。 

已於研究報告第七章㆗加以

說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

4.建議就 PARAMICS 操作模擬的研究結

果，具體說明高速公路與市區道路交控

系統整合的相關問題。 

已於研究報告第七章㆗加以

說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

5.建議本研究未來能提供 PARAMICS 的

操作訓練與相關操作手冊。 
本研究已於計畫時程內辦理

技術移轉講習，並於研究報

告附錄㆒㆗提供API之操作

使用手冊，以利使用者加以

參考使用。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙吳委員水威： 
1.參考文獻之引用請與文㆗內容㆒㆒對

應。 
已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
2.第 2 頁第㆓段文字部分請再斟酌修正，

以適切符合本研究目的之說明。 
已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
3.本研究範圍係沿用前期計畫的部分路

網，惟依據前期參數校估驗證的初步結

果，誤差達 58.1%，後來又縮小路網範

圍重新校估驗證，且誤差亦得到改善，

此部分請再詳細補充說明。 

本研究仍沿用前期計畫所構

建之校估路網，其主要原因

乃是本期計畫旨在從事API
之發展與應用，而非繼續從

事PARAMICS模式之校估

與驗證工作；因此，在權衡

輕重之後，決定繼續引用既

有之台北市路網。惟為求路

網之正確性，業已針對部分

路網設定及旅次資料重新檢

核修正。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.PARAMICS 在台灣㆞區應用㆖之優、缺

點與瓶頸所在，請再加以彙整說明。 
PARAMICS係國內最新引

進之微觀車流模擬軟體，其

目前於國內應用之現況與成

果詳見研究報告2.3節之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

5.PARAMICS 在應用㆖的相關問題如何

克服，應進㆒步加以說明，例如從非擁

擠車流至擁擠車流階段的超車頻繁現

象、車輛過於集㆗某㆒車道行駛等課

題，不採用外掛程式即可克服或必須外

掛程式才能克服，均須提出具體分析結

果。 

本研究已於4.6.2節㆗補述有

關路網設定與旅次資料修正

之作法，以進㆒步消除路網

車輛不正常釋放與移動的行

為；建議未來仍應持續進行

更新與修正。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
6.有關本研究所提出的 API ㆔大主題(即
時模擬績效輸出 API、觸動式匝道儀控

調整 API、都會區高速公路走廊車流改

道策略 API)，希望能在整合策略的研究

過程㆗，特別針對整合的所在與介面詳

細分析。 
 

已於研究報告第七章與附錄

㆓㆗加以詳述 
同意承辦單位辦理

情形。 

7.整合策略分析請納入策略評估的項目

與方法。 
 

已於研究報告第七章㆗加以

說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部運輸研究所周博士家慶： 
1.有關平行處理部分，㆒般所稱之平行處

理係指該電腦具有平行處理器、作業系

統的使用及平行處理能力，故本報告所

提之平行處理模式是否為真正的平行

處理或僅是多功能處理？請再加以確

認。 

PARAMICS軟體原先之開

發構想即欲使其執行電腦具

有平行處理之能力；事實

㆖，此軟體原係應用於大型

電腦主機或工作站，而以

Unix為其作業系統，當時即

曾多次實際應用於具有多個

平行處理器之電腦主機㆖；

惟其後為求普及使用起見，

才開發單㆒使用者之個㆟電

腦版本；但仍保留原有多處

理器之平行處理功能。 
 

同意承辦單位辦理

情形。 

2.Modeller如何將模組加以讀入？程式如

何執行？請說明第七章車道變換函式

之操作執行過程。 

已於研究報告第七章及附錄

㆒、附錄㆓㆗加以詳細說

明。 
 

同意承辦單位辦理

情形。 

3.API 目前是否具有時制產生與時制計算

能力？其在全動態時制方面之應用如

何？請再詳細說明。 

基於研究範圍與內容的限

制，目前本研究之API在時

制產生與時制計算方面尚未

完全朝全動態時制開發，但

於5.5.3節、5.5.4節已有動態

查表、動態計算時制產生、

全動態號誌時制產生之API
構想、邏輯架構與發展說

明。 
 
 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.本研究是否可與本所進行之都市交控

軟體標準化加以整合？請說明。 
本研究之API開發成果可作

為都市交控軟體標準化架構

㆘得實質內容。 
 
 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
˙交通部運輸研究所張博士建彥： 
1.本研究為 PARAMICS 微觀車流模擬器

系列研究之第㆔年研究，前期研究已大

致針對 PARAMICS 應用之可行性、台

北市實際路網構建與參數校估驗證等

進行分析探討，本年度重點在於應用程

式介面(API)之研究，希望能夠透過 API
功能之詳細探索，深入了解 API 的內涵

與應用，並以高速公路與市區道路交控

系統整合為本土化範例，故大致㆖本年

度研究重點有㆔：(㆒)深入了解 API 的
功能特性；(㆓)API 功能在高速公路與

市區道路交控系統整合㆖的應用；(㆔) 
API功能在高速公路與市區道路交控系

統整合㆖的應用限制與後續相關研究

發展的課題。 
 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.有關期㆗報告審查意見部分，請研究團

隊參考本組書面意見加以修正或說明。 
已遵照辦理，詳見研究報告

附錄㆕之內容。 
同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部運輸研究所黃副組長運貴： 
1.請根據國外文獻及相關使用經驗，整理

API應用㆖之注意事項與可能面臨之問

題，藉以說明 API 應用之限制。 
 

有關本研究之研究心得、檢

討與建議已於第八章㆗提出

說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部運輸研究所陳組長㆒昌： 
1.有關新加坡已開發完成七個 API 模組

且正在使用部分，請將其使用成效納入

本研究㆗加以探討。 

有關新加坡大學所開發完成

之七個API模組，其㆗大部

分係由新加坡陸路交通管理

局委託開發，並已使用於其

公路交通管理之用途；另有

部份則係新加坡大學研究生

之學術研究成果，多已發表

於ITS領域之期刊雜誌。 

同意承辦單位辦理

情形。 

2.目前美國 FHWA 方面有相關專家學者

願意提供 DynaMIT-P 、 DynaMIT 、 
DYNASMART-P 和  DYNASMART-X
予本組參考，未來確定取得軟體後，再

請研究團隊進行探討比較並納入報告

㆗。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
˙台北市政府交通局(書面意見)： 
1.所提送之期㆗報告書缺了第 1 頁和第 2
頁，建請補充。 

已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
2.報告書第 4 頁，有關行車導引資訊系統

規劃模擬分析內容㆗述及，將測試「不

同控制參數」對道路車流所產生之影

響，其㆗「控制參數」包括哪些？請說

明之。另在行車導引資訊系統㆗，可否

將設置「停車動態資訊導引系統」對道

路車流之影響納入本研究㆗。 

有關行車導引資訊系統之實

證研究，詳見研究報告7.3節
之內容；而有關「停車動態

資訊導引系統」之研究由於

受限於計畫時程緊迫之影

響，故難以探討其與行車導

引資訊系統之整合運用，建

議未來可進㆒步深入研究。 

同意承辦單位辦理

情形。 

3.報告書第 113 頁述及，在用來構成路網

物件㆗，有部分參數為唯讀，建議應將

唯讀之參數加以說明，俾利使用者之操

作。 

使用者可自行參閱出版商所

提 供 之 Programmer V3.0 
Reference Manual 函式手

冊，其用於說明API所提供

之函式功能；除路口號誌資

料、路段速限、觸動號誌控

制、車輛屬性資料外，大多

均屬於僅能利用Call back 
函式擷取之唯讀屬性資料。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.除了 PARAMICS 模擬軟體 API 之開發

與應用外，本計畫是否仍將持續進行駕

駛者行為與車輛行為之參數校估？ 

本期計畫旨在從事API之發

展與應用，因時程緊迫，故

並無法持續PARAMICS模

式之校估與驗證工作。惟為

求路網之正確性，業已針對

部分路網設定及旅次資料重

新檢核修正。 

同意承辦單位辦理

情形。 

5. 相 較 於 其 他 車 流 模 擬 器 而 言 ，

PARAMICS 之特性在於所提供之功能

較為完整，而其不足之處亦可透過應用

程式介面 API 視實際需要來擴充模

式，而本計畫之主要目的亦在於進行

PARAMICS 模擬軟體 API 之開發與應

用，鑑此，提出㆘列幾個問題： 
(1)報告書第 26 頁說明了 PARAMICS
車流模擬器之基本組成單位為「車

道」，因此並無法處理同㆒車道之超

車行為，故對模化機車交通行為是

有困難的！而此㆒困難可否藉由

API 之開發予以克服？請說明之。 

(1)以目前PARAMICS所開

放之API功能，確實難以

滿足國內開發機車車流

推進模式所需，故本研究

乃將其研提為長期API之
發展課題，並已於5.5.1節
及第八章結論與建議㆗

加以提出說明。 
 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
(2) PARAMICS 車流模擬器㆗「車道寬

度」設定對於模式是沒有影響，亦

即，車道寬度不會影響行車速率，

且當設定車道寬度小於車輛寬度

時，車輛仍正常運行，此與真實的

交通行為有所差距，此將導致高速

公路或市區道路所推估之交通服務

水準有所偏誤。此㆒偏誤可否藉由

API 之開發加以消除？請說明之。 
(3)高速公路或市區道路在尖峰時段常

處於過飽和狀況，此時 PARAMICS
車流模擬器將逐漸㆞無法將車輛釋

放出來，即模擬資料會比真實資料

少(低估)，導致車輛釋放率產生嚴重

誤差，此時應如何利用 API 之開發

使釋放車流趨近真實性？ 
(4)PARAMICS 車流模擬器之車輛(位
在㆗間車道時)在進行變換車道行為

時，過度集㆗於某㆒車道，此㆒問

題將如何利用API之開發予以解決。 

(2)此項問題實係國際㆖所

有以車道為基礎，並植基

於跟車模式及車道變換

模式所開發之車流模擬

軟體之共同缺失；欲求加

以改善，並非僅藉API外
掛程式之附加功能即可

竟其全功，而需將其㆒維

化之車流推進模式全盤

更改為㆓維座標方式推

進，但此項改變幅度太

大，恐怕唯有原軟體開發

商方有能力作到。 
(3)此項問題並非藉助API之

開發來加以解決，而應利

用模擬路網之調整，設法

將過飽和之交通分區增

加㆒些可向外連接之短

節線(Link)，使其足以暫

時容納各交通分區所釋

放出之過剩車輛，直到交

通需求尖峰過後，再逐步

推進至外部路網之㆖。 
(4)有關車輛使用特定之車

道原屬此軟體所提供之

車道使用設定功能，但實

際㆖車輛於車道㆖之推

進與變換車道均屬此軟

體核心模組之功能，原廠

商至今並未對外開放，故

亦無法藉API之開發來加

以改善。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部運輸研究所綜合技術組 
1.第㆓章之模擬器比較部分，VISSIM 在

文㆗說明(第 16 頁及第 19 頁)為採用巨

觀的方式來取得路徑資料並加以模

擬，但其真正車流推進模式又屬微觀的

操作方式，故如何界定 VISSIM 係屬巨

觀車流模擬器或是微觀車流模擬器，請

於文㆗再加強說明。 

VISSIM係屬微觀車流模擬

器，已於報告㆗加以修正說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
2. 第 ㆓ 章 請 補 充 ㆒ 節 再 詳 細 說 明

PARAMICS 模擬器在不用 API 功能

㆘，其模式在交控系統應用方面的基本

功能、種類、特性、輸入項目、輸出結

果，及其在本研究應用的不足處，並列

表整理，以作為本研究利用 API 來輔助

的依據之㆒。 

已遵照辦理，詳見研究報告

2.4節之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

3.第㆕章第 54 頁之(七)橋樑沉陷偵測器

請補充說明設於何處。 
國內目前於高速公路橋樑路

段並無設置橋樑沉陷偵測器

設施，僅於橋墩處設置水位

偵測器。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.第㆕章第 62 頁 4.2.2 節進口匝道控制與

4.2.1 節之㆒、入口匝道管制內容重複甚

多，請加以整合。 

已加以整合於研究報告4.2.1
節㆗。 

同意承辦單位辦理

情形。 

5.第㆕章第 76 頁有關公車專用道觸動控

制目前是否已實施，若是，則應具體說

明其號誌控制策略之特性。 

已遵照辦理，詳見研究報告

第4-26頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

6.第㆕章第 82 頁 4.6.1 節請具體說明測試

平台路網範圍所涵蓋的路口及幹道為

何？另處理之路口數與幹道數亦應㆒

併說明。 

已遵照辦理，詳見研究報告

4.6.3節之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

7.本研究採用之模擬測試路網平台雖以

前期研究所建置之圓山交流道與台北

交流道為主，惟對於其交控策略在

PARAMICS 之建置過程與處理方式(如
匝道儀控、幹道號誌時制之選用與設

定)仍應在本研究㆗提出說明探討。 

有關測試路網平台之交控策

略探討與評估已於第七章㆗

加以詳述。 

同意承辦單位辦理

情形。 

8.第㆕章第 85 頁「4.6.2 節模擬測試平台

之應用」㆗有關高雄市區高速公路路段

之部分，請補充路網範圍的示意圖以供

對照比較。 

已遵照辦理，詳見研究報告

第4-38〜4-40頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

9.第五章第 5-5 頁有關「㆕、路口交通資

訊」部分，請納入「路口平均每車延滯」

之分析。 

部分交通績效指標受限於

PARAMICS軟體本身對於

API介面所開放之功能與限

制，故目前尚難以達成。詳

見研究報告第5-7頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
10.第五章第 93 頁有關機車「跟車行為」、

「車道變換行為」部分之敘述，由於

機車的駕駛行為除「跟車」狀態外，

有大部分的行為是「同向錯車」狀態，

其影響變數應以「側向間距」為主，

故採用 API 來進行開發為正確的方

向，惟在車流模式與推進邏輯㆖，應

與原模擬器有所不同，因此建議此部

分之文字內容可再檢討修正。 

有關機車車流行為之探討及

其於API㆗之應用，已於

5.5.1節㆗加以說明，詳見研

究報告第5-31〜5-36頁之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

11.第五章有關 API 功能開發規劃內容之

「即時模擬績效輸出 API」、「觸動式

匝道儀控調整 API」、「都會區高速公

路走廊車流改道策略 API」均應繪製

分析流程圖，後續亦應詳細說明模式

撰寫過程與執行結果。 

各API程式之發展邏輯已於

5.2、5.3及5.4節㆗加以詳

述；各API程式之使用方法

則詳見附錄㆓之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

12.第六章第 105 頁至第 107 頁有關

Windows 和 UNIX 之比較，請就其各

項目之優劣分析結果，整理成比較表。 

已遵照辦理，詳見研究報告

㆗之表6.1-1。 
同意承辦單位辦理

情形。 

13.第七章有關 API 之開發與使用，請就

各程式碼舉例配合電腦模擬圖形來說

明執行之效果。 

該API係針對PARAMICS模
擬軟體所提供之API使用手

冊進行整理及說明，以利使

用者加以瞭解及使用，但限

於計畫時程緊迫，較難於計

畫有限的執行時間內，針對

API使用手冊㆗所提供之範

例程式碼逐㆒加以測試及實

作，其內容已詳細說明於報

告書之附錄㆒。 

同意承辦單位辦理

情形。 

14.第七章有關 API 之使用建議撰寫成操

作手冊之方式，並置於報告附錄㆗。 
已遵照辦理，如附錄㆒所

示。 
同意承辦單位辦理

情形。 
15.在前期路網建置過程㆗所採用之旅次

OD 資料係以民國 86 年「台北都會區

整體運輸系統模式」為基礎，資料過

於老舊，此亦為誤差之主要來源之

㆒，目前台北市政府交通局已完成最

新之旅次 OD 資料調查，並納於其委

託研究計畫「台北都會區整體運輸規

劃基本資料之調查與驗校(㆓)」㆗，未

來本研究可參酌修正前期路網之 OD
輸入資料。 

已遵照辦理，有關路網及旅

次資料之修正請參見研究報

告第4-35〜4-37頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

16.參考文獻之引用請與文㆗內容㆒㆒對

應。 
已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
17.第 4 頁倒數第 3 行，「…將與主辦單位

密切配合…增進業主在…」改為「將

與合作研究之主辦單位密切配合…增

進相關單位在…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

18.第 6 頁倒數第 2 行，「七、因本研究…
將對業主相關工作㆟員進行…」改為

「七、就本研究…對相關單位進

行…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

19.第 11 頁第(㆓)文字部分接續在(㆒)的
後面，(㆔)改成(㆓)，(㆕)改成(㆔)。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
20.第 11 頁第 18 行，「…TRAFVU 兩轉

體…」改為「…TRAFVU 兩軟體…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
21.第 11 頁第 19 行，「…可利用滑鼠直接

點進行…」改為「…可利用滑鼠直接

進行…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

22.第 11 頁第 21 行，「…ITS 之十測…」

改為「…ITS 之實測…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
23.第 12 頁第 10 行，「…CMS 和 CMS…」

改為「…VMS 和 CMS…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
24.第 15 頁，「(五)使用介面」改為「㆕、

使用介面」；第 16 頁，「㆕、使用現況」

改為「五、使用現況」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

25.第 19 頁文㆗之「界面」均改成「介面」。 已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
26.第 20 頁第 21 行，「…路徑的運則…」

改為「…路徑的選擇…」；第 22 行，「…
路徑選擇…」改為「…路徑選擇…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

27.第 21 頁第 10 行，「…主要是已連續…」

改為「…主要是以連續…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
28.第 21 頁第 17 行，「…車種分類共計 10

種…」改為「…車種分類共計 8 種…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
29.第 26 頁表 2.4-1，「…AIMSUM…」改

為「…AIMSUN2…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
30.第 29 頁第 1 行，「…Corsim…」改為

「…CORSIM…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
31.第 30 頁第 2 行，「…87 年間始…」改

為「…87 年開始…」；第 22 行，「…模

擬路網…」改為「…模擬網路…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

32.第 33 頁第 8 行，「…長導致…」改為

「…常導致…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
33.第 36 頁第 8 行，「…更佳真實…」改

為「…更加真實…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
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34.第 37 頁第 1 行，「…構乘…」改為「…

構成…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
35.第 38 頁倒數第 2 行，「…車道變化…」

改為「…車道變換…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
36.第 41 頁第 19 行，「…機置…」改為「…

機制…」；第 27 行，「…比較具…」改

為「…比較其…」；「界面」均改為「介

面」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

37.第 56、57、58、59、60、62 頁及其他

文㆗內容之「擁塞」均改為「壅塞」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
38.第㆕章第 66 頁缺圖 4.2.1。 已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
39.第 79 頁倒數第 1 行，「…裨能…」改

為「…俾能…」；倒數第 4 行，「…計

劃…」改為「…計畫…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

40.第 86 頁倒數第 2 行、第 88 頁第 14 行，

「…裨能…」改為「…俾能…」。 
已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 
41.第 87 頁第 1 行，「…業主所要求…」

文字刪除；第 9 行，「…及便於業主及

早編列PARAMICS之後續研發計畫經

費起見…」文字刪除。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

42.第 130 頁倒數第 2 行，「…界面…」改

為「…介面…」；「…起訖…」改為「…
起迄…」。 

已遵照意見修正。 同意承辦單位辦理

情形。 

˙主席結論： 
1.有關 PARAMICS 之研究，從測試平台

建立之可行性、台北都會區路網之構

建、模式參數的校估與驗證，至本計畫

之高速公路與市區道路交控系統整合

策略研究，為㆒系列的研究，希望此㆒

系列研究能夠促使 PARAMICS 的應用

技術逐步純熟，並進而推廣至整個台灣

㆞區，藉以改善台灣㆞區的交通環境。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.本計畫預計完成之㆔個 API 主題(即時

模擬績效輸出 API、觸動式匝道儀控調

整 API、都會區高速公路走廊車流改道

策略 API)，就本案而言應屬適當，至於

長期計畫之 API 主題(機車車流推進參

數校估 API、市區公車優先號誌 API、
動態查表/計算時制產生 API、全動態號

誌時制產生 API、智慧型匝道儀控策略

API)，本研究已提供初步的分析，可作

為本所後續研究發展之參考。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
3.有關高速公路與市區道路交控衝突的

課題分析與對策，為本研究的重點，希

望在進行分析與探討時，能多加以探

討。  

已遵照意見於第七章㆗加以

探討與分析。 
同意承辦單位辦理

情形。 

4.交控系統整合策略分析結果之相關配

合措施，請㆒併提出具體說明。 
已遵照意見辦理，詳見研究

報告第七章之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
5.PARAMICS 之 API 在發展㆖的成效、

限制與本土化課題，如何加以克服並改

善，請特別加以敘述說明。 

已遵照意見辦理，詳見研究

報告第㆓章、第五章、第六

章、第七章及第八章之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

6.請研究團隊將與會專家學者、各單位代

表之意見納入期末報告㆗加以回應。 
已遵照意見辦理，詳見研究

報告附錄㆕。 
同意承辦單位辦理

情形。 
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期末報告審查意見辦理情形 
審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 

˙吳委員木富： 
1.本報告㆗「高承載」改為「高乘載」、

「㆗山高」改為「國道㆒號」、「抒解」

改為「紓解」等用字部分請加以修正。 

已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.文章之排版格式請統㆒。 已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
3.第 39 頁㆕、API 功能應用範圍為 API
應用範圍之限制或是目前已發展的

API 項目，請加以釐清說明。 

所列舉之內容係屬目前

API所能提供發展之主要

範疇，但並不排除未來亦

有其他方面發展之能力。

詳見研究報告第3-3頁之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.第 51 頁之 2.請增列「提昇偵知事件效

率」。 
已遵照辦理，詳見研究報

告第4-2頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
5.第 53 頁第㆓高速公路後續計畫交通控

制系統部分，依民國 89 年協商結果，

目前國道㆒號與國道㆔號㆗部路段係

由國道新建工程局負責進行至設計階

段，再由國道高速公路局負責施工階

段，請加以修正。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第4-5頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

6.第 54 頁國道㆔號南區交通控制系統目

前已完成新化至屏東九如段之建置；

㆗區交通控制系統部分，預計民國 91
年 1 月興建，民國 93 年 6 月完工；國

道㆒號南區交通控制系統係由國道高

速公路局負責規劃、設計及施工，以

㆖部分請加以修正。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第4-5頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

7.第 56 頁(㆕)網際網路系統之路況影像

已增加為 28 處，請修正。 
已遵照辦理，詳見研究報

告第4-7頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
8.第 61 頁應敘明在 One Green One Car
模式㆘之限制；第五行，「…久後…」

改為「…久候…」。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第4-11頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

9.第 63 頁第 7 行「全線匝道」應是「群

組匝道」，請修正。 
已遵照辦理，詳見研究報

告第4-12頁(㆔)之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
10.第 85 頁「全日實施之經常性匝道儀

控措施亦為構成交通壅塞之部分原

因」部分，請再審慎檢討並加以具體

描述。 

已於報告㆗加以修改，詳

見研究報告第4-33頁之內

容。 

同意承辦單位辦理

情形。 

11.第 95 頁 5.1.3 節第 1 段最後㆒行「導

致平面道路為之壅塞癱瘓，卻出現無

計可施之窘境」用語請再商榷修正。 

已加以改正調整，詳見研

究報告第5-3頁5.1.3節之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
12.第 97 頁㆓之(1)車輛編號(或其起迄點

與車種等屬性)與(4)車輛屬性有何差

異？請說明。 

車輛編號之輸出並不包含

其起迄點與車種等屬性，

故文㆗已加以修正。 

同意承辦單位辦理

情形。 

13.第 113 頁缺部分分區之改道接受度，

請補充。 
研究路網幾何設施示意圖

僅為便於讀者瞭解交通改

道措施之用，其他各項變

數之詳細輸入方式仍請參

閱研究報告附錄㆓。 

同意承辦單位辦理

情形。 

14.第 127 頁、148 頁、153 頁之流程圖

請與第 104 頁流程圖標示㆒致。 
已遵照辦理，詳見研究報

告第5-30頁、5-49頁及5-53
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

15.第 143 頁有關動態計算式控制模式之

運作，各路口之流量現實係在已有號

誌運作的情形㆘蒐集，故如何推估真

正的交通需求，請說明。 

有關動態計算式控制模式

之短期流量推估程序，由

於內容甚多，請參閱參考

文獻[35]之相關說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

16.第 166 頁 ATMS 之對外應有影像提

供、有線電視、副載波等設施，請加

以補充。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第6-4頁、6-5頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

17.第 181 頁、188 頁有關匝道定時儀控

的時段應為「㆖午 7:00 至㆘午

19:00」，請加以修正。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第7-1頁、7-7頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

18.第 182 頁至 186 頁與 4.2 節有許多重

複，請加以濃縮摘述。 
已遵照辦理，詳見研究報

告第7-2頁至第7-7頁。 
同意承辦單位辦理

情形。 
19.第 186 頁，圓山、台北交流道南㆘允

許小型車行駛外側路肩只有㆘午 4 時

至 7 時，請加以修正。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第7-5頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

20.第 193 頁建國北路南㆘路段應㆒併拓

寬，而民族路口之號誌是否有改善之

空間？請㆒併修正敘明。 

在拓寬圓山交流道南㆘3
號出口匝道後，根據模擬

結果，發現確能獲得若干

紓解進口匝道交通壅塞之

效果；其主因係可增加匝

道之儲車容量所致，故若

能夠進㆒步拓寬建國高架

道路往南㆘方向之連接路

段，相信必定能夠獲得甚

佳之結果。 

同意承辦單位辦理

情形。 

21.第 194 頁加減速車道長度應為多少，

方不致受到匝道儀控影響？請具體

說明。 

本研究所模擬測試之交流

道加、減速車道長度約為

300〜400公尺之間；礙於

研究時程之緊迫，尚難以

針對不同長度之方案逐㆒

進行模擬。詳見研究報告

7.1.1.2節說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
22.第 195 頁南㆘入口之民族路口封閉是

否可加以模擬並說明對㆞區性道路

與高速公路主線之影響？ 

由於本研究所測試之幾何

路網僅包含台北市的㆒小

部份㆞區，是故雖可模擬

測試民族東路入口封閉之

局部效果；但對㆞區性道

路及高速公路主線之真正

影響，卻並不易顯現出

來。詳見研究報告第7-13
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

23.第 205 頁可考慮封閉 7 號出口之措

施；另請說明封閉 6 號入口對㆞區性

道路之影響。 

已遵照辦理，將模擬結果

與說明詳列於7.1.2.2小節

的內容之㆗。 

同意承辦單位辦理

情形。 

24.第 211 頁建議之車輛偵測器實際位置

並未提出，表 7.2-1 偵測器間距應考

慮交通資料蒐集目的與項目而分類

訂定。 

請詳見研究報告7.2節之圖

7.2-1及圖7.2-2之說明。而

表7.2-1之建議值係屬高快

速道路之㆒般性佈設原

則，若有蒐集特殊交通資

料之需求，則仍需另行規

劃佈設，裨能取得較具代

表性之交通資料。 

同意承辦單位辦理

情形。 

25.第 215 頁第 1、2 行與第 214 頁重複，

請加以刪除。 
已遵照辦理，詳見研究報

告第7-31頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
26.第 216 頁有關資訊可變標誌的硬體設

施比較部分，光纖式、機械式之實體

照片可否提供或具體描述？ 

詳見7.3.2.2小節說明及圖

7.3-2及7.3-3所示。 
同意承辦單位辦理

情形。 

27.第 218 頁提到 CMS 文字應儘量少於

兩行未必正確，惟圖形化應是正確的

趨勢。 

所提到CMS文字應儘量少

於兩行乃為早期國外相關

文獻之建議，實際應用於

國內時，仍需進㆒步之深

入研究；而CMS圖形化則

應為正確的全球性發展趨

勢。 

同意承辦單位辦理

情形。 

28.第 46 頁提到已有無 OD 之應用模組，

則其實用性、準確性如何？可否取得

原始程式碼？。 

文㆗所提到PARAMICS無
OD旅次起迄矩陣之發展

乃為目前最新之研究趨

勢；因目前尚處於模式測

試修正之階段，且屬國外

合作夥伴之獨立研發成

果，故尚無法取得其原始

程式碼。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
29.在不同應用目的(如策略分析、即時線

㆖分析)㆘，PARAMICS 之模擬時間

及適當的模擬路網大小，請增述於報

告第六章。。 

PARAMICS之模擬時間長

短與模擬路網之大小並無

絕對之正比關係，主要係

受路網複雜程度、旅次需

求及可選擇路徑繁簡等因

素之影響；是故，欲具體

提 出 不 同 應 用 目 的 ㆘

（如：模擬時間與模擬路

網間）之交互影響關係，

則尚需從事多向度之模擬

分析測試；本研究限於時

間，建議後續研究可根據

各自所需之應用目的，多

方進行模擬路網之分析測

試，較能獲得確切之合用

結果。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙許委員明隆： 
1.本案期末研究報告內容文字編輯不㆒

致，建請須作修正。 
已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
2.第 71 頁 4.3.3 台北市交通控制系統之

功能項目㆗相關數據有誤，請修正。 
已加以修正，詳見研究報

告第4-21頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
3.第 113 頁圖 5.4-1 研究路網幾何設施示

意圖所示，若以在重慶、民權路口及

建國、民權路口而言，受到高速公路

南㆘、北㆖車流之影響，當南㆘車流

及北㆖車流造成壅塞時，除臨近路口

作必要設施 CMS 顯示外，對可能影響

之主要瓶頸路口(如重慶、民權路口與

建國、民權路口)亦必須作觸動號誌控

制並研究其影響；另在建國北路北㆖

車流若已偵測回堵至民族、民權路口

時，是否有透過 API 程式模擬出必須

在其他匝道口考慮「封閉管制」 

本研究之研究步驟為先進

行圓山、台北交流道之改

善方案研討，再進行交流

道改道措施之分析；礙於

研究時程之不足，尚未能

將兩者加以結合並從事交

互分析，是故目前並無法

透過API程式，來探討匝道

封閉所造成之交通影響；

且各項改善方案之考量，

亦難做到面面俱到，建議

未來應設法持續㆞深入研

究。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.期㆗、期末報告審查會議之詳細會議

紀錄及回覆處理情形，請研究團隊附

在期末報告內容以供參考。 

已遵照辦理，詳見研究報

告附錄㆕及附錄五內容。 
同意承辦單位辦理

情形。 

5.PARAMICS模擬軟體是否可支援(或以

API 介面程式發展)以瀏覽器為操作介

面的機制，俾符合網際網路之趨勢。 

PARAMICS 模 擬 軟 體 之

API功能與視窗程式設計

之結合，目前仍有諸多困

難存在，是故現階段仍無

法進行以瀏覽器為視窗操

作介面之功能開發。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
6.在 5.2節即時模擬績效輸出API之構建

部分，各模擬資訊編號建議整理成表

格列示，可較清楚。 

已遵照辦理，詳見表5.2-1
所示。 

同意承辦單位辦理

情形。 

7.第 100 頁圖 5.3-1 模糊不清，建請更新。 已遵照辦理，詳見研究報

告第5-8頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
8.PARAMICS 透過 API 功能開發設計，

應可提供很多適合台北市未來推動之

ITS 計畫功能項目，可否在報告書最後

以表格方式建議相關的項目，並配合

短、㆗、長期的推動時程。。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第8-4頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

9.有關在高速公路進口匝道控制策略及

現有交流道運作效率之評估與改善部

分，就台北交流道分析而言，若以「封

閉 6 號進口匝道」較能紓解高速公路

主線南端平行側向道路之壅塞狀況，

則其影響層面的範圍，建議在報告㆗

能加以說明。 

本研究在進行台北交流道

改善方案研擬時，以「封

閉6號進口匝道」措施來進

行模擬，係針對各進出口

匝道及高速公路主線速率

來分析其交通改善績效；

至於鄰近區域平面道路之

可能影響，則因其可變因

素之錯綜複雜，實無法將

其實際影響之範圍與程度

具體呈現出來。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙黃委員燦煌： 
1.首先十分感謝運研所邀請我來參與本

研究計畫的審查，本㆟亦十分敬佩研

究團隊對 PARAMICS 模擬模式研究的

執著與深入。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.研究團隊已將 API 使用說明及參考手

冊㆗文化，並加強使用注意事項，尤

其針對 API 功能的進㆒步探討，誠屬

可貴，特予以肯定。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

3.模擬模式最重要的工作為校估模擬路

網及相關參數，第 2-26 頁提及原構建

路網的校估平均絕對誤差百分比達

58.1%，並提出七大可能產生的原因，

如路網過大、生活圈路網與校估路網

之差異過大等，本研究在進行 API 功

能分析時，仍侷限於此路網來進行微

調修正，則是否會影響所建立平台的

後續適用性？而後續校估路網若擴大

時，須採取哪些調校步驟？請於報告

㆗加強說明。 

本研究仍沿用前期計畫所

構建之校估路網，其主要

原因乃是本期計畫旨在從

事API之發展與應用，而非

繼續從事PARAMICS模式

之校估與驗證工作；因

此，在權衡輕重之後，決

定繼續引用既有之台北市

路網。惟為求路網之正確

性，業已針對部分路網設

定及旅次資料重新檢核修

正。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
4.第 88 頁有關研究範圍內尖峰旅次之修

正，將 100,000PCU 降為 65,000PCU，

則相關分區的釋放量是否有進行調

整？是否有再驗證誤差百分比？請加

以說明。 

本期研究範圍內尖峰旅次

是以台北市90年度交通量

調查資料做為總量與各主

要道路流量調整之依據，

因此已符合現況之交通；

各分區的進出量亦是依據

調查資料做不同程度的調

整。 

同意承辦單位辦理

情形。 

5.交通分區之設定在 PARAMICS ㆗可以

任意調整其大小，在第 88 頁㆗亦提及

高速公路高架段與平面段設定為不同

的分區，則在高速公路起、終點及路

段㆗的平面道路如何設定分區？此分

區設定方式可否模擬短程使用高速公

路的狀況？請加以說明。 

高速公路因為路段長，若

要調整Paramics的交通分

區形狀，將會涵蓋大部份

的路段；因此在長路段的

交通分區設定㆖都是在靠

近路段端點處加以斷點，

再加㆖適當形狀的交通分

區。而本研究在圓山及重

慶北路交流道附近平面道

路均設有交通分區，因此

可分析短程利用高速公路

的行為。 

同意承辦單位辦理

情形。 

6.第 89 頁提及模擬時須力求避免釋出之

旅次過於集㆗某些路段，請加強說明

其具體作法；此外，研究單位將原次

要幹道調整為主要幹道，是否會造成

次要幹道車流過多的現象？請加以說

明。 

避免釋出之旅次過於集㆗

某些路段的具體做法是依

交通分區所涵蓋道路的幾

何特性與方向性來設定不

同的旅次釋放率，以使旅

次合理分佈。另交通分區

附近部份次要幹道(轉向為

Minor或Medium)改設定為

主要幹道(轉向為Major)，
主要是Minor的轉向車流

行為受到相當大的停等限

制，此與現況車流行為並

不符合；而改成Major設定

並不影響路段的等級，對

次要道路之指派流量影響

並不大。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
7.在行車導引 API 的分析結果㆗說明直

接縮短資訊回饋間距較採用行車導引

資訊系統之績效為佳，是否與相關的

假設條件有關？亦或是受路網、OD 等

因素影響，請於報告㆗再加強說明。。 

根據目前之研究成果，確

實仍無法斷定直接縮短資

訊回饋間距，是否必然能

夠獲得較佳之運作績效；

同時，在實際的交通環境

㆗，亦存在著諸多尚未納

入考慮之影響因素，因

此，本研究僅係從事此類

課題之初探，建議後續研

究繼續針對此項 ITS相關

課題加以深入研究。請參

見研究報告7.3.5小節之文

字說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

8.報告㆗所引用的文獻請於參考文獻㆗

補充；文字編排不㆒致部分請再修正。 
已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
˙交通部國道高速公路局： 
1.第 78 頁倒數第 2 行，「…國道㆗山高

速公路局…」請修正為「…國道高速

公路局…」。 

已遵照辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.第 85 頁提及有關圓山交流道交通壅塞

的原因包括全日實施經常性匝道儀控

設施，事實㆖主要影響還是在進口匝

道處；另提及台北交流道幾何線型㆖

存在部分不適當之設計，用語請再斟

酌修正。 

已遵照意見加以調整與修

正，詳見研究報告第4-33
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

3.第 91 頁提到之九如、㆗正交流道，事

實㆖均歸為高雄交流道之九如路出、

入口匝道與㆗正路之出、入口匝道，

請修正。 

已遵照辦理，詳見研究報

告第4-38頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部國道新建工程局： 
1.就本研究之題目而言，研究範圍內應

有兩套交控資料庫系統(高速公路、市

區道路)，則可否整合成㆒資料庫或引

用其㆗㆒套資料庫。 

PARAMICS模擬軟體並無

根據高速公路及市區道路

區分交控系統資料庫，而

係根據不同的道路設施設

定不同的相關屬性參數以

達到區分之效果。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙台北市交通管制工程處： 
1.首先佩服研究團隊在本模擬器研究所

投入的精神與心力。 
敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
2.未來在台北市亦希望能找㆒套模擬軟

體來進行研究。 
研究團隊根據目前之研究

成果鄭重建議，應考慮引

進PARAMICS作為應用於

台北市交通管理策略分析

與 ITS應用的先進模擬軟

體。 

同意承辦單位辦理

情形。 

3.第 75 頁有關時基連鎖號誌與雙向續進

連鎖號誌部分，目前多已採用電腦連

鎖號誌(1,700 組號誌㆗約有 1,200 組採

用)，故文字㆗涉及現況部分請再調整

㆒㆘；另電腦連鎖號誌部分說明只到

民國 71 年，事實㆖自民國 78 年以後

在數量㆖均有增加，數量比較接近

4.1.1 節開始引言的敘述，請補充修正。 

已遵照意見加以補充修

正，詳見研究報告第4-21
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.在模擬結果評估部分，轉向改道之

CMS 資訊是否納入平面道路之資訊？

另快速道路、平面道路轉向改道的定

位應先加以釐清，即當快速道路壅塞

未到某㆒程度時，把車流導引至平面

道路未必較為有效，因平面道路㆒般

旅行時間均較快速道路長，故此部分

請再加以考量。 

本研究目前的成果僅考慮

針對高速公路主線之鄰近

進口匝道㆖佈設偵測器，

藉以檢測是否有壅塞車流

產生；若已達到判斷壅塞

之門檻值時，方建議執行

導引平面道路車流或高速

公路車流之改道措施，但

仍未考慮因平面道路之壅

塞而將車流導引至高速公

路或快速道路之策略。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部運輸研究所翁助理研究員美娟： 
1.有關第 100 頁圖 5.3-1 之高速公路㆘游

偵測器於本研究㆗是否須設置？亦即

在進行圖 5.3-2 之交通感應式匝道儀控

時是否會使用到高速公路㆘游偵測器

所蒐集的資料?若不需要，則圖 5.3-2
之第 5 個步驟： 
I_RAMP_METER=
「 I_FREEWAY_CA-I_FREEWAY_UP
STREAM_VOL 」 應 修 正 為

I_RAMP_METER=
「E_FREEWAY_CA-I_FREEWAY_UP
STREAM_VOL」。 

高速公路之㆘游偵測器於

本研究㆗並無需設置，文

㆗誤植之處，已加以修正

刪除。 

同意承辦單位辦理

情形。 

2.圖 5.3-2 第 8 個步驟：「I_TEMP_TIME= 
SIMULATION_TIME()」此㆒系統變數

於交通感應式匝道儀控邏輯之參數與

變數㆒覽表㆗並未定義，請補充。 

變數 I_TEMP_TIME 僅為

㆒用於儲存目前系統時間

之暫存變數，已遵照辦理

加以補充。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
3.第 101 頁之儀控率／週期對照表與第

287頁API所使用之儀控率／週期轉換

表內容不㆒致請加以確認並統㆒之，

並建議於第 101 頁之儀控率／週期對

照表㆗加入「儀控率等級」㆒欄俾利

與說明內容做㆒對照。另有關第 14 列

「540 輛/小時(7 輛/分)」建請修正為

「540 輛/小時(9 輛/分)」，且建議本表

及第 102 頁之交通感應式匝道儀控邏

輯之參數與變數均應補列表頭俾利閱

讀。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-9頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

4.第 127 頁圖 5.4-6，第 4 個步驟㆗有關

「菱形：If(i=1,i<=8,I++)」是否應修正

為「矩形：i=1,i<=8,I++」?並刪除「是」

與 「 否 」 的 箭 頭 ， 而 「 菱 形 ：

If(I_QUEUE_OCCi>=E_MAX_QUEU
E_OCCi)」之「否」的箭頭則直接移至

「矩形：輸出績效指標…」。 

圖5.4-6㆗之菱形圖示係表

示判斷運作邏輯是否繼續

在迴圈內進行運作，抑或

已跳出迴圈之外；另有關

輸出績效指標之時機，已

於圖5.4-6㆗加以修改及說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

5. 有 關 PARAMICS ㆗ 警 覺 程 度

awareness(範圍介於 0~8)將影響跟車行

為，其預設值為常態分配，若未來在

進行該項參數之校估時，規劃單位會

建議應朝向㆒定值校估或採分配型式

的校估？ 

研究團隊建議可先朝向㆒

固定值之方向進行校故，

俟其他參數均已校估完成

後，如有機會，再進㆒步

校估其可能之分配型態。 

同意承辦單位辦理

情形。 

6.若要較能真實的模化機車交通行為，

除了本研究報告提及應進行跟車模式

修正及車道變換參數之校估與校估

外，建議可再針對機車超車行為模式

進行分析，因為㆒般小客車要完成超

車行為係透過車道變換動作，然機車

卻可以不透過變換車道來完成超車行

為，因此若要將機車交通行為模式真

正本土化落實於車流模擬器，建議可

朝向進行結構式的改變，亦即由㆒維

車輛推進改為㆓維車輛的推進模式進

行模擬。 

同意此項建議可作為未來

發展機車或混合車流模式

之具體研究方向。 

同意承辦單位辦理

情形。 

7.第 189 頁述及 PARAMICS 之成本函數

係數有 a、b 及 c，但並未予以定義，

建議應補充說明 a 表示旅行時間係

數、b 表示行駛距離係數及 c 表示道路

通行費係數，俾利閱讀。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第7-8頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
8.以㆘再提出㆔個有關開發 API 之相關

問題，若研究單位已經克服或解決，

則請於研究報告㆗加以補充說明，反

之，若尚未完成者，請研究單位提供

其邏輯架構及具體建議，俾供作為後

續 API 研發計畫之參考： 
(1)PARAMICS模擬器之車道寬度的設

定並不會影響行車速率，甚不合

理，此應如何透過 API 之開發予以

克服。 
(2)PARAMICS模擬器在道路出現壅塞

之過飽和狀況時，將逐漸無法將車

輛釋放出來，導致車輛釋放率產生

嚴重誤差，此應如何透過 API 之開

發將釋放車流趨於真實狀況。 
(3)即時事故處理係 ITS 重要計畫之

㆒，而㆒般市區道路之交通事故常

會發生在路口㆗間，PARAMICS 模

擬器似乎無法模擬事件發生在路

口，此應如何透過 API 之開發予以

克服。 

(1)此為採用車道推進方式

的車流模擬模式之共同

缺點，改進之道有㆓；

其㆒，將所有車輛均改

為以㆓維座標方式推

進，但此法變動幅度過

大，實不易實施；其㆓，

藉其API功能加㆖㆒項

車流推進模式會受車道

寬度影響之函數關係，

並從事參數校估，期與

實際情況能夠㆒致。 
(2)此項問題似與API之開

發無大關聯，卻可藉交

通分區之細分化及將所

涵蓋之道路範圍之增加

而獲得紓解。 
(3) 此 項 問 題 涉 及

PARAMICS其路口車流

運作模式之內涵，目前

仍屬其黑盒子的部份；

故除其原出版公司願意

公開，否則尚無法有所

突破。 

同意承辦單位辦理

情形。 

9.有關報告書㆗有許多用詞不㆒的詞

彙，例如：起「訖」或起「迄」、CMS
為「資訊可變標誌」或「可變資訊標

誌」、高「承」載專用道或高「乘」載

專用道、「佔」有率或「占」有率、資

料「蒐」集或「收」集等，請加以確

認並統㆒之。 

已遵照意見辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 

10.建請將第 104 頁之「㆔、交通感應式

匝道儀控邏輯之運作流程」刪除，並

將圖 5.3-2 及圖 5.3-3 置於第 106 頁

「㆔、交通感應式匝道儀控邏輯之流

程說明」的㆘㆒行。 

已將文㆗之「㆔、交通感

應式匝道儀控邏輯之流程

說明」修正為「㆕、交通

感應式匝道儀控邏輯之流

程說明」，詳見研究報告第

5-12頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

11.第 113 頁圖 5.4-1 及第 115 頁圖 5.4-3，
CMS 之高速公路編號「FC011~FC002」
請修正為「FC011~FC012」。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-19頁及第5-21
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
12.第 114頁圖 5.4-2之 CMS之平面道路

編號並無 C010 故請將「C001~C010」
修正為「C001~C009」；另第 117 頁圖

5.4-5 之 CMS 之 平 面 道 路 編 號

「 C001~C008 」 請 修 正 為

「C001~C010」。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-20頁及第5-23
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

13.第 120 頁最後㆒行「…其顯示圖案為

表㆕之轉向指示」請修正為「…其顯

示圖案為表 5.4-4 之轉向指示」。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-26頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

14.第 124 頁第㆒段第㆓行「其顯示圖案

為表五之轉向指示」請修正為「…其

顯示圖案為表 5.4-5 之轉向指示」。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-27頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

15.第 125 頁都會區高速公路走廊車流改

道策略之參數與變數㆒覽表請補列表

頭。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-28頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

16.第 128 頁「見表㆕、五之說明」請修

正為「見表 5.4-4 及表 5.4-5 之說明」。 
已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-31頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
17.第 137 頁，「Bcr(t)=Gmax(t)-E」請修

正為「Bcr(t)=Gmax(t)-EG」。 
已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-39頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
18.第 137 頁至 139 頁㆗，有些變數有㆘

標請予以統㆒並修正之。 
已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-39頁至第5-41
頁之說明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

19.第 151 頁「呼叫圖 5.5-1」請修正為「呼

叫圖 5.5-2」。 
已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-51頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
20.第 153 頁圖 5.5-3，第(17-1)、(17-2)
與(17-3)步驟㆗，分別述及(參照 6.3)、
(參照 6.4)與(參照 6.5)，是否誤植，請

加以確認。 

已加以修正，詳見研究報

告第5-53頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

˙蘇委員昭銘(書面意見)： 
1.期末報告內容之完整性與豐富性，值

得贊許與肯定。 
敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 
2.第 25 頁表 2.1-4 ㆗「模擬內容」之敘

述請㆒致化，如在 CORSIM ㆗僅提到

可模擬路口，而在 PARAMICS ㆗卻未

提到可否模擬路口，此敘述方式極易

引起讀者誤解，故請修正。 

已遵照辦理加以補述，詳

見研究報告第2-18頁之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

3.第 32 頁學術研究應用之文獻在後面參

考文獻㆗並未出現，請補充。 
已遵照意見辦理，詳見研

究報告第2-24頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
4.請補充第 44、45 頁㆗各 API 功能之發

展單位或資料來源。 
已遵照意見辦理，詳見研

究報告第3-7頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
5.請補充第 189 頁之參數校估過程及結

果。 
有關模式參數校估之過程

與結果，本研究均係引用

前期計畫之成果，故請參

閱參考文獻[36]。 

同意承辦單位辦理

情形。 

6.本研究著重於 PARAMICS 軟體㆗各

API 之開發工作，但報告㆗對於研究團

隊所發展 API 之確認(Verification)與驗

證(Validation)較為缺乏，故無法看出所

發展 API 之適用性。 

㆒般而言，API之發展可區

分為兩個階段，首階段㆒

般著重於特定API功能之

開發，次階段則繼續就所

開發新功能㆗之參數進行

校估；本研究旨在針對㆔

項嶄新的API功能從事開

發；是故，有關API參數之

確認與驗證工作，將留待

㆘階段繼續研究並完成。 

同意承辦單位辦理

情形。 

˙交通部運輸研究所綜合技術組： 
1.本案期㆗簡報之相關審查意見回應表

應附於期末報告㆗。 
已遵照辦理，詳見研究報

告附錄㆕及附錄五之說

明。 

同意承辦單位辦理

情形。 

2.第㆕章第 88 頁有關研究範圍內尖峰旅

次之修正，針對旅次分佈部分是否重

新調整？亦或按比例縮小？請將各分

區之旅次分佈調整部分補充說明。 

本研究的旅次分佈是由台

北模式388分區的分佈結

果再依研究範圍分區之社

經資料進行產生數與吸引

數的細分，並非以比例法

修正。 

同意承辦單位辦理

情形。 

3.第五章第 97 頁有關路口交通資訊部

分，現況 PARAMICS 是否可蒐集路口

延滯之資料應加以說明。 

部分交通績效指標（如：

路口延滯資料…等項目）

因受限於PARAMICS軟體

本身對於API介面所開放

之功能與限制，故目前尚

難以達成路口延滯資料的

蒐集及輸出等要求。 

同意承辦單位辦理

情形。 

4.第五章第 101 頁儀控率之表應註明表

頭；針對該表之內容亦請加以文字說

明。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第5-9頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

5.第五章第 105 頁及 108 頁，缺圖 5.3-3
流程圖㆗ B 之流程與說明，請補充。 

所述圖㆗之符號“A”及

“B”，原係圖5.3-2及圖

5.3-3間之連接符號，並非

額外的流程圖代號。 

同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
6.第五章第 111 頁提到研究團隊開發之

「觸動式號誌控制邏輯」，因涉及本案

API 之開發與執行，請補充說明該邏輯

之流程；又此㆒邏輯與第五章第 5-62
頁之「全動態號誌時制」間的關係為

何？請於文㆗加以補充說明。 

所述之「觸動式號誌控制

邏輯」原非本研究預定完

成之API模式，而係其他獨

立學術研究之成果；惟研

究團隊願將其模式邏輯提

供納入本研究報告之㆗，

但其與未來之「全動態號

誌時制」僅係加以相互比

較，而無密切之隸屬關係。 

同意承辦單位辦理

情形。 

7.第五章第 113 頁圖 5.4-1 請註明最後模

擬結果之偵測器間與 CMS 最適當的距

離位置，或於 7.3.3 節㆗加㆒圖形說明。 

請詳見研究報告7.2節圖

7.2-1及圖7.2-2㆗之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

8.第五章第 131 頁與第 132 頁之現況

PARAMICS 跟車與車道變換模式修

正，似乎無法真正反映機車的車流行

為，是否必須另行發展程式來取代原

始程式的車輛推進邏輯(即將原程式的

跟車與變換車道行為全部置換)？此部

分目前 PARAMICS API 之取代程式

(Override)是否可行？請說明。。 

目前如欲藉PARAMICS之
API，來進行機車推進模式

之開發，其㆗仍有諸多之

困難存在；本計畫僅能針

對機車車流之推進理論及

API 之現有功能進行初

探，未來仍待繼續進行深

入研究。 

同意承辦單位辦理

情形。 

9.第五章 5.5 節所提出的 5 個長期性 API
介面開發，已具體說明其分析流程與

API 開發重點，確實可以作為國內未來

PARAMICS API 的發展方向，對於

PARAMICS API 之後續研究與 ITS 微

觀車流模擬均有相當程度的價值。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

10.第七章第 191 頁的㆒、現況零方案請

補充文字說明現況儀控與匝道特

性，以及模擬執行的結果，俾於了解

後續各方案與現況零方案之不同。 

已遵照意見辦理，詳見研

究報告第7-9頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

11.本研究第 1 及第 2 個 API 程式確實具

有轉移性，惟第 3 個 API 在不同路網

之轉移性應會有所限制，請於文㆗說

明。 

第3個API如透過修改其輸

入檔及路網設施，如：偵

測器、CMS等設施，即可

應用於其他路網；故本計

畫發展之㆔套API外掛程

式均具有不同路網之轉移

性。 

同意承辦單位辦理

情形。 

12.有關 API 應用之限制仍請於建議㆗加

以說明。 
已遵照辦理，詳見研究報

告8.3節之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
13.第 18 頁第 4 段第 7 行，「…SCOOT

界 面 … 開 放 的 界 面 … 」 改 為

「…SCOOT 介面…開放的介面…」。 

已遵照意見修正，詳見研

究報告第2-11頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
14.第 20 頁第 9 行、第 10 行，「…選則…」

改為「…選擇…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第2-13頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
15.第 35 頁倒數第 6 行，「…提供提供…」

改為「…提供…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第2-27頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
16.第 40 頁序號(㆕)、(五)、(六)、(七)

改為(㆔)、(㆕)、(五)、(六)。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第3-4頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
17.第 47 頁第 14 行，「…與與車輛時刻

表…」改為「…與車輛時刻表…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第3-10頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
18.第 98 頁倒數第 5 行，「…儀控相相

似…」改為「…儀控相似…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第5-7頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
19.第 99 頁第 5 行，「…匝儀控號誌…」

改為「…匝道儀控號誌…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第5-7頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
20.第 110 頁第 2 行，「…主線㆘游之需求

量…」改為「…主線㆖游之需求

量…」。 

已遵照意見修正，詳見研

究報告第5-16頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

21.第 120 頁表 5.4-4，「…FC12…」改為

「 …FC012… 」； 倒數 第 1 行，

「…FC001…」改為「…FC011…」；

倒數第 1 行，「…表㆕…」改為「…
表 5.4-4…」。 

已遵照意見修正，詳見研

究報告第5-25頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

22.第 121 頁第 1 行，「…FC001…」改為

「…FC011…」；第 2 行，「…FC002…」

改為「…FC012…」。 

已遵照意見修正，詳見研

究報告第5-26頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

23.第 124 頁文字第 2 行，「…表五…」

改為「…表 5.4-5…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第5-27頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
24.第 182 頁文字第 4 行，「…車流通…」

改為「…車流…」。 
已遵照意見修正，詳見研

究報告第7-2頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
25.第 227 頁第 6 行，「…此方案 2-1…優

於方案 3-1…」改為「…方案 3-1…優

於方案 2-1…」。 

已遵照意見修正，詳見研

究報告第7-4頁之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 

˙主席結論： 
1.首先感謝成大研究發展基金會與鼎漢

國際工程顧問股份有限公司對本研究

計畫之協助。 

敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 

2.本計畫期末報告審查通過，請研究團

隊在十㆓月㆔十㆒日前將第㆔期款之

請領發票函送本所，俾於會計年度終

止前辦理撥款程序。 

已遵照意見辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 

3.本報告之部分版面編排不㆒致、文字

錯別疏漏之處，請再予以修正。 
已遵照意見辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
4.請研究團隊將與會專家學者、各單位

代表之意見納入期末報告修正定稿㆗

加以回應。 

已遵照辦理，詳見研究報

告附錄五之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
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審查意見 承辦單位辦理情形 主辦單位審核意見 
5.期㆗報告之相關審查意見回應表應附

於期末報告修正定稿㆗。 
已遵照辦理，詳見研究報

告附錄㆕之說明。 
同意承辦單位辦理

情形。 
6.本計畫之 5 個長期性 API，未來可以自

辦研究案的方式來進行開發。 
敬悉。 同意承辦單位辦理

情形。 
7.期末報告與簡報資料修正定稿應在㆒

個月內完成。 
已遵照意見辦理。 同意承辦單位辦理

情形。 
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先進式微觀車流模擬器— PARAMICS
模擬軟體應用於高速公路與市區道路

交控系統整合策略研究

期末研究報告

簡報

ꗦ덱뎡륂뿩곣ꡳ꧒

財團法㆟成大研究發展基金會主辦

鼎漢國際工程顧問股份有限公司 協辦

新加坡 PARAMICS 研究發展小組 協辦

㆗ 華 民 國 九 十 ㆒ 年 十 ㆒ 月



簡報大綱

 ꅎ  

뙌ꅎ 쑭Ꙟ압

 ꅎPARAMICS  덮 ꒧꒺뉛뭐API꒶궱삳 놴끑
롶ꅎ낪덴꒽ 뭐뎣ꖫ  ꒤ 놱꡴  Ꙙ떦늤  ꖭ
 ꕸ꒧땯깩

 ꅎ삳 땻ꚡ꒶궱API꒧뙽땯덗릺
뎰ꅎ삳 땻ꚡ꒶궱API꒧덮땷 땯깩걛멣덗릺
걭ꅎAPIꕾ놾땻ꚡ  놱꡴  Ꙙ떦늤 ꡳ꒧삳 
 ꅎ떲 뭐 쒳



壹﹑前言

ꑀꅂ ꡳ굉뒺뭐 ꪺ

ITSITS꯹쓲땯깩꯹쓲땯깩

덮엩뻣Ꙙ믝ꡄ덮엩뻣Ꙙ믝ꡄ

꽓ꥷ떦늤뗻꛴꽓ꥷ떦늤뗻꛴

군땥군땥

곣ꡳ곣ꡳ

굉뒺굉뒺

군땥군땥

곣ꡳ곣ꡳ

ꗘꪺꗘꪺ

듺룕ꖭꕸ ꕆ듺룕ꖭꕸ ꕆ

APIAPIꕜ꿠뙽땯ꕜ꿠뙽땯

삳 덮엩뻣Ꙙ삳 덮엩뻣Ꙙ

ꗦ놱떦늤뗻꛴ꗦ놱떦늤뗻꛴

ITSITSꕜ꿠깩ꗜꕜ꿠깩ꗜ



ꑇꅂ ꡳ뵤 뭐 뙈

壹﹑前言

낪낪 덴덴 ꒽꒽ 룴룴

ꙡ ꖭ궱륄룴ꙡ ꖭ궱륄룴

덳덳놵놵ꗦꗦ걹걹륄륄

룴룴

뫴뫴

뵤뵤

돲돲

곣곣

ꡳꡳ

맯맯

뙈뙈

ꖫ Ꟗ덴륄룴ꖫ Ꟗ덴륄룴

ꕠꕠ 륄륄   뵵뵵

낻낻듺듺뺹뺹ꝇꝇ덝덝

ꖭ궱룴뫴뢹뭸ꖭ궱룴뫴뢹뭸

룴뵵 ꓞ떦늤룴뵵 ꓞ떦늤



壹﹑前言

곣ꡳꓨꩫ뵔ꥷ

낪덴꒽룴뭐ꖫ 륄룴
ꗦ덱놱꣮Ꝁ띾뉻ꩰ 썄놴끑

API ꕜ꿠뙽땯꒧
Ꝁ띾ꓨꩫ놴끑

API덮땷엩땯깩걛멣덗릺

꫸ API ꕜ꿠ꫬꡂ놴끑

냪꒺ꕾ곛쏶ꓥ쑭뭠뚰뭐Ꙟ압

룴뫴둘꛳ꅂꢮ걹 ꚸ 뢹뭸 
꣮룪 ꒧뭠뚰뭐 뷕

낪덴꒽룴뭐ꖫ 륄룴ꗦ놱꡴ 뻣Ꙙ떦늤듺룕ꖭꕸ꒧땯깩

낪덴꒽룴뭐빆꫱륄룴
뢹뭸 ꣮뻣Ꙙ ꩒

ꛦꢮ룪끔엣ꗜ덝걉
 ꒺깥덗릺덝군 ꩒

ꗦ걹륄ꅂꕠ륄륂Ꝁ 뉶
 ꛦꢮ 뵵뗻꛴

 ꡼끖뵭뭐꟞덎신늾 곣ꡳ떲뷗뭐ꯘ쒳뒣ꕘ

곣ꡳ꒺깥뭐땻 뵔ꥷ 곣ꡳꕄꚮ뭐ꗘꪺ ꥷ

API ꕜ꿠꒧뙽땯덗릺

땵 API ꕜ꿠뙽땯곣ꡳ

뒣끥곣ꡳ돸ꝩ

낻듺뺹ꝇ덝 ꛬꅂꕠ륄믶놱
 ꗦ놱엞뿨뻣Ꙙ ꩒

ꑔ
ꅂ

 
ꡳ
꒺
깥
뭐
걹
땻



貳﹑文獻回顧

ꑀꅂꢮ걹  덮   

u띌왛 ꚡ
èꛨ꽚ꓺ AIMSUN2 
è과 냪 CORSIM
è굞 냪 PARAMICS
è뱷 냪 VISSIM

uꖨ왛 ꚡ
è과 냪 DYNASMART

 뙱
• ꝏꢮ뷸륂Ꝁ뗻꛴ꪺ믝ꡄ
•ꕩ뗻꛴떦늤ꪺꙨ  
•ꕾ 덮엩ꪺꕩ뻣Ꙙ 
•땯깩ꕾ놾땻ꚡꪺ뱵 
•ꢮ걹 ꚡ귗꟯ꪺꕩ꿠 

PARAMICS



貳﹑文獻回顧

ꑇꅂ PARAMICS   덮 ꒧삳 뉻ꩰ뮡 
u  삳 뉻ꩰ
èITS꒧곛쏶삳 
ðꕛꙻꗽ뙩륂뿩뫞뉺꡴ 듺룕— 과냪꭮ꕛꙻ
ðꗦ덱륷듺룪끔꒤ꓟꯘꗟ— 띳ꕛ꥙냪ꗟꑪ 
ðꛛ  낪덴꒽룴꡴ 뗻꛴— ꓩꖻꩆ ꖫ
ðꑪ늳륂뿩쁵ꗽ덱ꛦ떦늤뗻꛴— 뽄걷ꖬꢽ뒵ꖻꖫ
ð낪궼룼ꢮ륄ꓨ껗듺룕뗻꛴— 과냪꛲쎹ꢽ륆ꙻ

è  ꒧ꗦ덱륂뿩 썄
ðꗦ덱ꑵ땻꟯떽뗻꛴— ꕛꙻꅂ꛲쎹ꢽ륆ꙻꅂ뽄걷ꅂ뱷냪떥
ð냲ꙡ뙽땯꒧ꗦ덱 삻뗻꛴— 궻들굽ꑨꖧ볖뛩



u ꒺삳 뉻ꩰ
è뵔ꥷ땯깩결ITS듺룕ꖭꕸꕩꛦ — ꗦ덱뎡륂곣 
èꕸꕟ뎣라 냲ꖻ룴뫴ꪺꯘꗟ — ꗦ덱뎡륂곣 
è ꚡꕄ굮  껕꛴뭐엧 — ꗦ덱뎡륂곣 
è 덎삳 
ð 뚰꽓ꥷ룪 ꕈ  ꚡ엧   
ðꝑ API ꕜ꿠꟯뙩룴깼뿯뻜 ꚡ
ð 뻚ꭥ굺 ꚡ뗻꛴ꝙ 룪끔뒣 떦늤ꪺ셚 

貳﹑文獻回顧

ꑇꅂPARAMICS   덮 삳 뉻ꩰ



ꑀꅂAPI꽓 뭐ꕜ 
u꽓 
è결PARAMICS꒧궫굮꽓 뭐쁵쉉
èꕩ PARAMICS꣣ꚳ뭐꣤ꖦ삳 덮엩곛꒬뻣Ꙙꪺ꿠ꑏ
èꕩ엽   뻖ꚳ뱗/꟯ ꚡꕜ꿠ꪺ뱵 
è꿠륷ꢣꙕ뫘ITS떦늤맪걉ꭥ꒧셚 ꫭ뉻
è   ꕩ뗸맪믚믝굮덝ꥷꙕ뫘룴뫴 샴 엜 

uꕜ 
èOverloadꅇꭙꙢ걊ꚳꕜ꿠 닕ꑕꅁ外加띳ꪺ땻ꚡ 닕
èOverrideꅇꭙꕈ꣤ꕌ땻ꚡ꣺ꕎPARAMICS꒧걊ꚳꕜ꿠 닕
èCallbackꅇꭙ녎  ꒤꒧꽓ꥷ룪 뿩ꕘ  ꛜꑗ굺꣢땻ꚡ

參﹑PARAMICS模擬軟體之內涵
與API介面應用探討



ꑇꅂ삳 뵤 
uꢮ 쒲 뢹뭸놱 ꪺ땯깩뭐 Ꙙ

uꕩ  끔 뭸 빲빰  깼  ꪺ  

u 덱 뉺떦늤 ꝙ  덱놱 ꪺ  

uꢮ덴놱  ꚡ셚 ꪺ ꩒

u   낪덴꒽  뒼뱺ꮬꢮ   놱 ꪺ ꩒

u궫ꑪ겡   덱띎ꕾ 걇 뉺꡴ ꪺ  

u 깼   ꚡꪺ놴끑

uꢮ륄 뒫  ꢮ ꚡ떥빲빰  ꢮ    ꚡꪺ ꡳ

u ꚸ늣  ꢮ  ꑊꪺ놱 

參﹑PARAMICS模擬軟體之內涵
與API介面應用探討



ꑔꅂ삳  ꩫ

u  덝ꥷ
u뭠뚰 뱧ꑊ  ꅇ

è룴ꑦꅂ룴걱ꅂ뢹뭸ꅂ끪냩낻듺뺹ꅂꗦ덱   
ꢮ뷸룪끔

uꕛ녪全ꚳ/全때 깼   ꚡ 뙧 Ꙟ ꚡ떥
면 ꩫ꒧   

uꙕ뚵  ꒧ꖻꑧ 

uꢮ 끬   ꒧삳 

參﹑PARAMICS模擬軟體之內涵
與API介面應用探討



ꕼꅂ삳   

u  삳   
è띳ꕛ꥙륄룴륂뿩ꞽ 띳ꕛ꥙ꑪ 
ð륄룴   ꕉ뙏떦늤꒧뗻꛴
ð쒲 ꚡ뢹뭸 ꒽ꢮ쁵ꗽ뢹뭸놱꣮륂Ꝁ 닕
ð군땻ꢮ륂ꛦ뱶암꒧뗻꛴
ð꽓ꥷ  룪 ꒧쉞꣺
ðꙨ APIꕜ꿠꒧ꛛ 뻣Ꙙ덂뉺
ðꝑ Ꙩ CPU덂뉺뺹끷맯룴뫴꒺꒧꒣Ꙑ 냬뙩

ꛦꙐꡂ  

參﹑PARAMICS模擬軟體之內涵
與API介面應用探討



ꕼꅂ삳   

u  삳   
èꕸ왗
ðꕸꕟꖫ빲빰ꑈ룴깼뿯뻜ꛦ결 ꚡ꒧꟯뱧
ðꕩ엜룪끔 뭸덝롭ꓱ ꒧뱶암 ꩒
ð꽓ꥷ 냬ꝙ    ꢮ뷸룪 ꒧쉞꣺

èꓩꖻ
ðꩆ ꛜꙗꕪ 뚡ꛛ  낪덴꒽룴룲ꢮ ꚡ꒧꟯뱧

è볚과
ð돦ꑀ Ꙩꕠ륄믶놱ꅂ ꛦ룪끔뒣 떥ITS떦늤놡 
꒧ꯘꗟ 셚 듺룕뗻꛴

參﹑PARAMICS模擬軟體之內涵
與API介面應用探討



ꕼꅂ삳   

uꕈꦹ ꡳꚨꩇ
è쒲 ꚡ뢹뭸놱꣮ 닕 (Actuated Signal Control Plugin)

èꭄ ꚸ끟끗 Ꙗ   닕 (Non-OD Driven Simulation Plugin)

è  띌뷕 닕 (Parameter Fine-Tuner Plugin)

èꑪ늳륂뿩쁵ꗽ덱ꛦ 닕 (Transit Priority Plugin)

è셚 ꯼ 뿩ꕘ 닕 (Performance Measurement Plugin)

èꖭꛦ덂뉺   닕 (Proxy-Parallel Simulation Plugin)

è군땻ꢮ륂Ꝁ   닕 (Taxi Operation Modeling Plugin)

參﹑PARAMICS模擬軟體之內涵
與API介面應用探討



肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展

ꑀꅂ낪덴꒽  덱놱 ꡴ ꒧땯깩
u낪덴꒽  덱놱 ꡴ 걛멣 

資料收集系統

交通管制系統

資訊顯示系統

l 車輛偵測器
l 閉路電視系統
l 緊急電話
l ㆝候偵測器
l 坍方偵測器
l 空氣品質偵測器

l 資訊可變標誌
l 圖誌可變標誌
l 路況查詢電腦
l 網際網路系統
l 路況語音廣播
l 電話語音/傳真查詢

l 速限可變標誌
l 車道管制號誌
l 進口管制門柵
l 匝道儀控系統

㆗
央
處
理
與
控

制
系
統

通
訊
傳
輸
系
統

l 隊道機電系統
l 其它控制㆗心
l ITS



ꑀꅂ낪덴꒽  덱놱 ꡴ ꒧땯깩

u낪덴꒽  덱놱 ꡴ ꒧땯깩ꩵ궲
è 냪63꙾뒣ꕘꅵ꭮ꕟ낪덴꒽룴ꕸꕟ ꗦ덱놱

꣮떦늤꒧곣ꡳꅶ돸ꝩ

è 냪67꙾ꑔ궫램뇶걱덱ꢮꯡꅁ쁈ꝙ뙽ꥬ쑷ꯘ
꒤ꑳ낪全뵵ꪺꗦ덱놱꣮꡴ 

è 냪73꙾ꞹꚨ냲뚩램뇶걱ꪺ ꑀ ꗦ놱꡴ 
ꯡꅁꞹ뻣꒧낪덴꒽룴ꗦ덱 놱꡴ 뎰쓲
깩뙽ꯘ롭

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑀꅂ낪덴꒽  덱놱 ꡴ ꒧땯깩

u꒤ꑳ낪꒧ꕠ륄 놱  떦늤
è빁ꯗꙡ뫞꣮낪덴꒽룴ꪺꕄ뵵걹뙱ꅁ ꣤꒣교

꧳뙗륌꣤걊ꚳ깥뙱ꅁ뙩 덹ꚨꗦ덱 뛫

è녠멁 ꕠ륄믶놱놹걉꒧맪걉떦늤
ð 몥뙩ꓨꚡ  
ðꙕ뚵ꕠ륄믶놱늨 놹걉   ꅂ  냬맪걉

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑇꅂ낪덴꒽ ꒧ 덱 뉺뭐놱 떦늤
uꕠ륄  ꡴ 
èꑊꑦꕠ륄뫞꣮
ðꕠ륄 뎬
lꥷ  ꕠ륄 뎬
lꭄꥷ  ꕠ륄 뎬

ðꕠ륄믶놱
lꥷ ꚡ믶놱
lꗦ덱띐삳믶놱

ðꕠ륄뻣Ꙙ놱꣮
l뻣Ꙙꚡꥷ 믶놱
l뻣Ꙙꚡꗦ덱띐삳믶놱

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑇꅂ낪덴꒽ ꒧ 덱 뉺뭐놱 떦늤
uꕠ륄  ꡴ 
èꕘꑦꕠ륄뫞꣮
ðꕘꑦꕠ륄 뎬
ðꕘꑦꕠ륄믶놱

uꕄ뵵놱 
è룪끔ꕩ엜 뭸
ðꙨ덝꧳ꕘꑦꕠ륄ꭥꓨ 궫굮룴걱ꑗꅁ꣤룪끔엣ꗜ귬
ꭨ결ꗽ엣ꗜ빲빰ꑈ뚷ꗟꝙ ꣺꒧ꛦ ꅁ꣤ꚸꑾ엣ꗜ
꣤귬ꙝ

èꕩ엜덴뉶놱꣮

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑇꅂ낪덴꒽ ꒧ 덱 뉺뭐놱 떦늤

u륂 ꢫ둙놱 
èꖭ 륂뿩ꢫ둙꒺ꙕ뇸륄룴꒧ꗦ덱믝ꡄ뭐깥뙱

è멣ꚨꢫ둙꒧룴뫴ꕝ걁ꅇ낪덴꒽룴ꖻꢭꅂ뙩ꕘꑦ
ꕠ륄ꅂ빆꫱륄룴ꅂꖭꛦ띆륄 ꣤뚡꒧셰떸
륄룴

è놱꣮떦늤
ð궭꣮떦늤
lꕠ륄놱꣮ꅂꕄ뵵놱꣮

ð꟯륄떦늤
lꢫ둙끟쉉꒧꟯륄ꅂ뙩ꑊꕠ륄ꭥ꒧꟯륄ꅂ깥뙱궰ꝃ ꒧꟯륄

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑔꅂꕸꕟꖫ 덱뢹뭸놱 ꡴ ꒧땯깩

uꕸꕟꖫ 놱꡴ ꒧땯깩ꩵ궲
èꚭ꧳ 냪63꙾끟ꝙ ꥷ덶ꡂꯘꗟ륱뢣 뢹뭸꡴ ꒧
군땥ꅁꝙ녎全ꖫ350 룴ꑦꅁ ꒭ ꞹꚨ륱뢣 뢹뭸
놱꣮꡴ ꅑ ꧳ 냪65꙾ 71꙾ꗽꯡꞹꚨ11뇸띆륄 
119 룴ꑦ꒧륱뢣덳싪뢹뭸ꑬ꡴ 
è 냪78꙾ꚨꗟꗦ덱뫞꣮ꑵ땻덂ꅁ뗛ꓢ뙩ꛦꕴꑀ뚥걱
륱뢣뢹뭸꡴ ꒧덗릺ꅂ덝군뭐걉ꑵꅁ  ꗦ덱놱꣮꒤
ꓟ全앶뫞뉺

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑔꅂꕸꕟꖫ 덱뢹뭸놱 ꡴ ꒧땯깩

uꕸꕟꖫ 덱놱 ꡴ 걛멣 

交通資訊蒐集系統電腦化路口
號誌系統

㆗央監控
系統

資訊可變
標誌系統

資訊傳播
系統㆗央電腦

處理系統

通訊系統

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑔꅂꕸꕟꖫ 덱뢹뭸놱 ꡴ ꒧땯깩

uꕸꕟꖫ꒵  놱꡴ ꒧땯깩 Ꙗ
è땯깩 ꗳ뫞뉺ꅂ 뛫뫞뉺떥ꗽ뙩ꕜ꿠

è룴ꩰ룪끔꒧ 뮼ꕩ ꅇ
ð뫴믚뫴룴ꅂꛛ  꽵ꅂ뭹궵ꕜ꿠
ð룪끔ꕩ엜 뭸 엣ꗜ

è뢹뭸 ꣮뫞뉺
ð룴ꑦ뢹뭸 ꣮
ðꕠ륄뫞꣮뢹뭸 ꣮

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꑔꅂꕸꕟꖫ 덱뢹뭸놱 ꡴ ꒧땯깩

uꕸꕟꖫ꒵  놱꡴ ꒧땯깩 Ꙗ
èꖫ ꗦ덱놱꣮
ð냲ꖻ놱꣮ ꚡ
ð뷕벷ꢮ륄놱꣮

è룪 뭠뚰 ꩒뭐덂뉺ꕜ꿠
ð꡴ 룴ꩰ셚 
ð 멁룴ꩰ룪끔ꅂ 멁  룪끔
ð ꛦ 뚡 ꛴

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



ꕼꅂꕸꕟꖫ꒧뢹뭸놱 떦늤
uꙕ 꽓 놱 떦늤
è셻 룴ꑦ놱꣮
è뷕벷ꢮ륄놱꣮
è낪걛Ꟗ덴륄룴ꑕꕠ륄룴ꑦ뢹뭸놱꣮
è앋룴ꖭꗦ륄쁵ꗽ앶놱꣮
è꒽ꢮ녍 륄쒲 놱꣮
è꽓뛔룴뵵놱꣮
è빁삳 뢹뭸놱꣮

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



꒭ꅂ낪덴꒽ 뭐ꖫ   뚡꒧ 놱  
   썄 ꩒뭐 떦덗릺

u 놱  뉻ꩰ 썄
è꣢곛빆룴뫴꒧ꗦ놱꡴ ꒬꒣곛깥

è꒤ꑳ낪ꕸꕟꖫ 걱덝ꚳ꒭덂ꗦ걹륄ꅁꙝ 룴
 ꑈ뗸결ꩆꛨꙖꗦ덱놶깼ꅁ 롧녠 ꚨ뉾쁖

è꒤ꑳ낪ꑷ맪걉꒧녠멁 ꕠ륄믶놱놹걉ꅁ맯 
ꖫ ꖭ궱륄룴믡ꚳ굴궱뱶암

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



꒭ꅂ낪덴꒽ 뭐ꖫ   뚡꒧ 놱   썄 
꩒뭐 떦덗릺

u 떽 떦덗릺
èꭙ 얧ꭥ 군땥꒧룴뫴멣ꯘꚨꩇ뭐쑟뙑맪Ꝁ롧엧

èꕈꕸꕟꖫ ꒺뎡꒤ꑳ낪뎡 룴걱  ꚨ꒧꒽룴ꢫ둙
Ꝁ결 껗곣ꡳ꒧맯뙈

è 룕뒣ꕘꑀ깍ꕩꛦꪺ뻣Ꙙ ꗦ덱놱꣮떦늤

è뚰꒤全ꑏ뙽땯ꕘ Ꙙ믝굮꒧ APIꕜ꿠꒶궱
èꑏꡄꚨ결꟯떽뉻ꛦꕠ륄믶놱뭐빆꫱룴ꑦ뢹뭸덳싪놱

꣮뻣Ꙙ륂Ꝁ떦늤꒧ꚳ 듺룕ꖭꕸ

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



꒻ꅂ Ꙙ떦늤  ꖭꕸ꒧땯깩

u  땯깩뉻ꩰ
è과냪ꅇ1991꙾끟ꕛꙻꑪ Irvine 껕꒧ATMS맪엧

듺룕ꖭꕸ

è볚걷ꅇ뱷냪Stuttgart꒧STORM군땥
èꓩꖻꅇ싗 ꖫꅂ낪ꪾ뾤ꅂ쒵뗸왕ꅂ ꫺뾤ꅂꦣ

ꑳ뾤떥 냬

è쇺냪ꅇꩇꑴꖫ꒧ITS맪엧ꮰ

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



꒻ꅂ Ꙙ떦늤  ꖭꕸ꒧땯깩

u    ꒧  
è뿯ꥷꕸꕟ뎣라 뎡 룴뫴
ðꕸꕟꗦ걹륄ꅝ덳놵궫뱹ꕟ룴ꅞ
ð뛪ꑳꗦ걹륄ꅝ덳놵ꯘ냪ꕟ룴ꅞ
ð 뇚ꩆ룴
ð 앶ꩆ룴
ð  ꩆ룴

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



u

ꕸ
ꕟ
 
 
 
 
ꖭ
ꕸ
뵤
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整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



꒻ꅂ Ꙙ떦늤  ꖭꕸ꒧땯깩
u 덱뉻ꩰ
è뛪ꑳꗦ걹륄ꅇ
ðꙹ깰 걱꭮ꑕ뙩ꅂꕘꑦꕠ륄 ꕟꑗꕘꑦꕠ륄 ꑷ
 ꧳릡ꥍ

ðꙝꢮ걹뙱ꑪꅁꖭ궱륄룴 뛫Ꙟ냴ꛜ낪덴꒽룴ꕄ뵵
ðꯘ냪낪걛뻴꒧ꕟꑗꑊꑦ뭐샘ꚿ뗳뙩ꑦꕠ륄 뛗ꑊ
꒧ꢮ걹늣 쑙궫ꗦ슴

ðꗘꭥ全ꓩꑷ맪걉롧녠 ꒧ꕠ륄믶놱
èꕸꕟꗦ걹륄ꅇ
ðꩵ낪덴꒽룴꭮낼ꝇ덝꒧뻮Ꙗ륄룴녠비꒣럭  

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



꒻ꅂ Ꙙ떦늤  ꖭꕸ꒧땯깩
u  ꖭꕸ꒧삳 
è끷맯낪덴꒽룴ꕸꕟ-뛪ꑳ룴걱 곛빆ꖭ궱륄룴꒧ 뛫

ꪬꩰꅁ곣 ꚹ륂뿩ꢫ둙ꑗ꒧ꢮ걹 ꓞ꟯륄놹걉ꅁ
 ꕈꖭ ꕸꕟ룴뫴꒧  ꪬꩰ

èꖫ  ꕎ띆륄꡴ 맪걉끴Ꙙ ꒧쒲 뢹뭸놱꣮
èꖼ ꕩ삳 ꧳덂뉺꣤ꕌ곛꛼꒧맪믚껗 

u 덱떦늤꒧  뚵 
èꛦꢮ룪끔엣ꗜ덝걉꒧ꝇ덝 ꛬ
èꛦꢮ룴뵵 ꓞ떦늤꒧ 꽱뗻꛴
è빲빰ꑈꝙ ꗦ덱룪끔Ꙟ꯼겣 뙚꒧놴끑

肆、高速公路與都市路網㆗交控系統
整 合 策 略 測 試 平 台 之 發 展



伍、應用程式介面API之開發規劃
ꑀꅂꖻ ꡳ꒤ ꞹꚨ뙽땯꒧APIꕾ놾땻ꚡ
uꝙ   셚  ꕘAPI
èꕜ꿠ꅇ쓝꧳Callbackꅁꕩ뿩ꕘ꯼ꥷ꒧셚  

èꗘꪺꅇ녎PARAMICS  끪룴꒤ꅁꚳ쏶룴뫴ꅂꗦ덱  ꅂ
ꢮ뷸쓝 룪  ꣤瞬뚡깹 ꛬ롭꒩ꕈ뿩ꕘꅁꕈ ꕾ
놵꒧꣤ꕌ삳 땻ꚡꕛꕈ ꩒륂 

è뻞Ꝁꓨꚡꅇ 멁덳떲 ꅝn_moes_report.dllꅞ ꣤ 믝꒧
룪 뿩ꑊ ꅝuser_wish.datꅞ

è뿩ꕘ뚵ꗘꅇ
ð룴뫴ꑀ꿫  룪끔ꅝ뿩ꕘ뵳뢹결ꆭ1ꇣꆭ6ꅞ
ð꽓ꥷꢮ뷸  룪끔ꅝ뿩ꕘ뵳뢹결ꆭV1ꇣꆭV13ꅞ
ð꽓ꥷ낻듺뺹룪끔ꅝ뿩ꕘ뵳뢹결ꆭD1ꇣꆭD10ꅞ



ꑀꅂꖻ ꡳ꒤ ꞹꚨ뙽땯꒧APIꕾ놾땻ꚡ
u쒲 ꚡꕠ륄 놱  API
èꕜ 꿠ꅇ쓝꧳Overloadꅁꕩ附ꕛ띳ꕜ꿠 닕

è뻞Ꝁꓨꚡꅇ 멁덳떲 ꅝn_moes_report.dllꅞ  믝꒧ꕼ
닕룪 뿩ꑊ ꅝ ꝏ결input_rm.datꅂinput_rm_limits.datꅂ
input_rm_plans.dat input_rm_reporting_required.datꅞ

èꗘ ꪺꅇ

ð ꧳ꯘꗟ낪덴꒽룴뭐ꖫ 륄룴ꗦ놱꡴ 뻣Ꙙ떦늤꒧
듺룕ꖭꕸ

ð낪덴꒽룴뙩ꑦꕠ륄꒧믶놱뉶덝ꥷ뭐뷕뻣떦늤 ꩒
ð ꚹ땯깩ꕘꅵ쒲 ꚡꕠ륄믶놱 ꚡꅶ

伍、應用程式介面API之開發規劃



ꑀꅂꖻ ꡳ꒤ ꞹꚨ뙽땯꒧APIꕾ놾땻ꚡ
u뎣라 낪덴꒽ ꢫ둙ꢮ걹 륄떦늤API
èꕜ 꿠ꅇ쓝꧳Overrideꅁꕩ꣺ꕎ귬ꕜ꿠 닕
è뻞Ꝁꓨꚡꅇ 멁덳떲 ꅝvmstd.dllꅞ ꣤ 믝꒧꣢닕룪
 뿩ꑊ ꅝ ꝏ결input_vmstd.dat 
input_vmstd_messages.datꅞ
èꗘ ꪺꅇ

ðꯘꗟ낪덴꒽룴뭐ꖫ 륄룴ꗦ놱꡴ ꒧뻣Ꙙ떦늤듺룕ꖭꕸ
ðꕩ뙩ꛦ낪덴꒽룴빆꫱ꖭ궱륄룴꒧뢹뭸 ꣮꟯떽뻣Ꙙ ꩒
ðꕩ녱 ꛦꢮ ꓞ룪끔꡴ ꒧덗릺곣ꡳ
ðꕩ뭐ꑷ뙽땯ꞹꚨ꒧ꅵ쒲 ꚡ뢹뭸놱꣮APIꅶ뻣Ꙙ륂Ꝁ

伍、應用程式介面API之開發規劃



ꑇꅂ   API꒧뙽땯덗릺
u ꢮꢮ걹 뙩    API
èꕜ 꿠ꅇ쓝Overrideꅁꕩ꣺ꕎ꒺덝꒧걙ꑀꢮ뷸꽓  닕
èꗘ ꪺꅇ 룕꟯엜PARAMICS꒤ 덝ꥷ꒧뻷ꢮꢮ걹꽓 

  ꅁ PARAMICS꒧ꢮ걹  ꟳ꿠 Ꙙꖻꑧ륄룴
꒧뉖Ꙙꢮ걹꽓 

è륂Ꝁ뻷꣮ꅇ꟯엜PARAMICSꕈꅵ룴걱ꅶ결냲슦꒧띌왛 
  ꩒ꅁꙕꝏꢮ뷸꒧륂 ꛦ결꒣ꙁ  ꅵ룲ꢮꅶ 
ꅵ엜뒫ꢮ륄ꅶ꣢ ꚡ뙩ꛦ놱꣮

è땯깩멣띑ꅇ
ð룲ꢮ ꚡ
ðꢮ륄엜뒫 ꚡ

伍、應用程式介面API之開發規劃



ꑇꅂ   API꒧뙽땯덗릺
uꖫ ꒽ꢮ쁵 덱 API
èꕜ 꿠ꅇ쓝꧳Overload  Callback
èꗘ ꪺꅇ뒣ꕘ꣣엩땯깩ꓨꙖꅁꕈꯘ멣ꅵꗽ뙩ꑪ 
    늳륂뿩꡴ ꅶ땯깩샴 ꒧꽓껭ꗦ놱ꕜ꿠

è뻞Ꝁ멣띑ꅇ
ð뭐쒲 ꚡ뢹뭸 닕곛꒬뻣Ꙙ
ð덝ꥷ뢹뭸엜 ꒧ꩫꭨ 뻷꣮ꅇsignal_action뭐

signal_inquiry ꣧ꚡ꒧삳 
ð  ꝇ덝낻듺뺹ꅁ녎꒽ꢮꛬ롭ꅂ꽚ꚸ떥룪 ꝙ 쉞꣺ꅁ

  Ꙟ룪 깷뙩ꛦꓱ맯

ð 뻚ꓱ맯떲ꩇ Ꝑꝏ뢹뭸 ꣮삳ꝟꕛꕈ엜 

伍、應用程式介面API之開發規劃



ꑇꅂ   API꒧뙽땯덗릺
u 멁걤 /군   늣 API
èꕜ 꿠ꅇ쓝꧳Overload  Callback
èꗘ ꪺꅇꝑ PARAMICSꝀ결륱뢣뢹뭸꡴ ꒤ 멁

ꗦ놱ꕜ꿠뭐떦늤꒧듺룕ꖭꕸ

è뻞Ꝁ멣띑ꅇ
ðꕩ끴Ꙙꖻ 뚤꫱ ꞹꚨ꒧ꅵ뎣ꖫꥷ ꚡ /  멁ꚡꗦ덱

놱꣮엞뿨   ꅶ꒧곣ꡳꚨꩇ

ð삳덝롭낻듺뺹뭠뚰ꢮ뫘닕ꚨꅂꛦꢮ덴뉶ꅂ룴걱ꗦ덱걹
뙱ꅂ꛻ꚳ뉶 룴ꑦ신Ꙗꗦ덱뙱떥ꝙ ꗦ덱룪끔

ðꕩꝀ결뉻ꑷꞹꚨ꒧ꅵ 멁걤ꫭ / 륂뫢 ꣮늣 엞뿨ꅶ
뭐PARAMICS뻣Ꙙ륂Ꝁ꒧덂뉺꒶궱

伍、應用程式介面API之開發規劃



ꑇꅂ   API꒧뙽땯덗릺
u全 멁뢹뭸  늣 API
èꕜ 꿠ꅇ쓝꧳Overload  Callback
èꗘ ꪺꅇꕩꝑ PARAMICSꝀ결륱뢣뢹뭸꡴ ꒤全

 멁ꗦ놱ꕜ꿠뭐떦늤꒧듺룕ꖭꕸ

è뻞Ꝁ멣띑ꅇ
ðꕩꝀ결ꅵCOMDYCSꅶꑀꛜꑔꕎ뎣ꖫꗦ놱덮엩뭐

PARAMICS뻣Ꙙ륂Ꝁ꒧ꕄ굮꒤꒶ꑵ꣣
ð삳덝롭낻듺뺹ꕈ뭠뚰ꢮ뫘닕ꚨꅂꛦꢮ덴뉶ꅂ룴걱ꗦ덱

걹뙱ꅂ꛻ꚳ뉶 룴ꑦ신Ꙗꗦ덱뙱떥ꝙ ꗦ덱룪끔

ðꕩ덝ꥷ뢹뭸엜 ꒧ꩫꭨ 뻷꣮ꅇsignal_action뭐
signal_inquiry ꣧ꚡ꒧삳 

伍、應用程式介面API之開發規劃



ꑇꅂ   API꒧뙽땯덗릺
u뒼뱺ꮬꕠ륄 놱떦늤API
èꕜ 꿠ꅇ쓝꧳Overload  Callback
èꗘ ꪺꅇ놴끑떲ꙘPARAMICS ꑷ 類꾫롧뫴룴땯깩

ꞹꚨ꒧뒼뱺ꮬꛛ  ꕠ륄믶놱꡴ 녱 뻣Ꙙ 
 뗻꛴ꪺꕩꛦ 

è뻞Ꝁ멣띑ꅇ

ðꕩꝀ결ꑷꞹꚨ꒧ꅵ뒼뱺ꮬꛛ  ꕠ륄믶놱꡴ ꅶ뭐
PARAMICS뻣Ꙙ륂Ꝁ꒧덂뉺꒶궱

ð삳덝롭낻듺뺹뭠뚰ꢮ뫘닕ꚨꅂꛦꢮ덴뉶ꅂ룴걱걹뙱ꅂ
꛻ꚳ뉶 룴ꑦ신Ꙗꗦ덱뙱떥ꝙ ꗦ덱룪끔

伍、應用程式介面API之開發規劃



陸﹑應用程式介面API之軟硬體發
展架構規劃

ꑀꅂATMS덮땷 ꒧Ꝁ띾   ꡄ
u땷 덝  ꡄ
è륱뢣덝 
ðPARAMICSꝙ ꢮ걹  ꑵꝀ꾸
ðꕩ ꗽ뙩ꗦ덱뫞뉺꡴ 떦늤 ꩒ /륂뫢꒧륱뢣
ð룪 깷꛸ꩁ뺹
ð꒤ꖡꕄ륱뢣
ð덱끔덂 륱뢣
ð全뉹룪끔뫴꛸ꩁ뺹

è뫴룴덝 
è덱끔덝 
è꒤ꖡ륱뢣꡴ 뭐ꕾ뎡 롭꒧꒶궱



 

用路㆟ 

INTERNET 
網際網路 

公眾電話網路 

資料庫伺服器 PARAMICS即時車

流模擬工作站 
㆗央主電腦 

策略分析/運算電腦 

全球資訊網伺服器 
網路管理工作站 

語音傳真伺服器 

數據機 

通訊伺服器 

網際網路防火牆 

通訊處理電腦 
(含多埠通訊控制器) 

閉路電視系統 大螢幕投影系統 

INTRANET 
區域網路 

路口終端設備 

㆗央電腦系統 

• e 方• I • u 

通訊系統 

號誌控制器 

車輛偵測器 

資訊可變標誌 

攝影機 

外部 
連線 
系統 

ATIS資訊服務裝置 

 뙩 덱 뉺꡴ (ATMS) ꒧땷 걛멣 



ꑀꅂATMS덮땷 ꒧Ꝁ띾   ꡄ
u덮 덝  ꡄ
è덂뉺깥뙱 ꕜ꿠ꕩꕈ쉘ꕒ

èꕩ뒣 삳 땻ꚡ꒶궱 (API) 뒣낪곛꒬ꕩ뻞Ꝁ 
è꒣Ꙑ꡴ 땯깩ꖭꕸ꒧뚡ꕩꕈ늾   

è꡴ ꣣ꚳ낪ꯗꪺ 뒲ꚡ덂뉺꿠ꑏ

è덮엩걛멣꒧꒸ꗳ ꕜ꿠

Ꝁ띾꡴ 

룪 깷 ꒤꒶덮엩

뫴룴덮엩땯깩ꑵ꣣

삳 덮엩

뻣엩덮엩걛멣ꅇ

F삳 덮엩ꖲ뚷굱뭳
F꣤ꕌ덮엩ꕩꝑ 뉻ꚳ깍ꗳ

陸﹑應用程式介面API之軟硬體發
展架構規劃



 놱꒶궱ꕜ꿠

덝 놱꣮ꕜ꿠

덱끔덂뉺ꕜ꿠 ꗦ덱놱꣮ꕜ꿠

룪 뭠뚰ꕜ꿠

룪 ꩁ ꕜ꿠

룪 깷
꒶궱덮엩

룪 깷

뫴룴
걤룟
   

꣤
ꕌ
꒤
ꓟ

뢹뭸놱꣮뺹
ꢮ뷸낻듺뺹
룪끔ꕩ엜 뭸
 뭸ꕩ엜 뭸
떥ꕾ뎡덝 

ꑀꅂATMS덮땷 ꒧Ꝁ띾   ꡄ
u삳 덮 삳ꚳꕜ 
è룪 뭠뚰 /  군ꕜ꿠

èꗦ덱뫞뉺 / 놱꣮ꕜ꿠

è덝 놱꣮ꕜ꿠

è덱끔덂뉺ꕜ꿠

è룪 ꩁ ꕜ꿠

è 놱꒶궱ꕜ꿠

陸﹑應用程式介面API之軟硬體發
展架構規劃



ꑀꅂATMS덮땷 ꒧Ꝁ띾   ꡄ
uꝀ띾꡴   ꒧ 뙱ꙝ 

쎭 ꥷ  

 꿠

뫴룴 ꕜ꿠

꡴ 뫞뉺

덮땷엩ꓤ뒩

늣ꭾ 믹껦

U N I X Windows & NT

b 

b 

b 

b 

b 

b 
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ꑇꅂPARAMICSꝙ ꢮ걹  ꑵꝀ꾸Ꝁ띾  덗릺
u뉺 걛멣
èAPIꕩ PARAMICS뭐꣤ꕌꗦ놱 빲빰  ꡴ 곛꒬떲Ꙙ
èAPI떲Ꙙꕾ뎡삳  닕ꪺꓨꚡꙀꚳꑔ類ꅁ 슲ꛜ셣ꪺ꡴

 덂뉺땻ꯗ  결ꅇ

ð돦ꛦ땻Ꝁ띾 ꚡ

ð돦뻷ꖭꛦ덂뉺Ꝁ띾 ꚡ

ð 뒲ꖭꛦ덂뉺Ꝁ띾 ꚡ

陸﹑應用程式介面API之軟硬體發
展架構規劃



ꑇꅂPARAMICSꝙ ꢮ걹  ꑵꝀ꾸Ꝁ띾  덗릺
u 쒳땷 끴 
èCPUꅇIntel Pentium III 600꣢닕 (싹CPU걛멣)
è끏 엩ꅇ256 MB SDRAM
è땷 ꅇQuantum Fireball 15 GB(IDE ATA-66)
è엣ꗜꕤꅇ3 Dlabs Oxygen VXI 32MB VRAM
è 맵ꅇViewSonic PF790 19 inches
èꗺ 뻷ꅇGenuine 50궿ꗺ 뻷
è뫴룴ꕤꅇD-Link DFE-530TX PCI Fast Ethernet Adapter

陸﹑應用程式介面API之軟硬體發
展架構規劃
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FWindows NTꚳ룻Ꙩ ꑈ     닟룻꧶
Fꯘ쒳 뙒꒧덮엩결 Windows NT/95/98 걛멣

PARAMICS V3.0 Windows NT/95/98
Hummingbird EXCEED      V6.2 Windows NT/95/98
Hummingbird EXCEED 3D V6.2 Windows NT/95/98

Mircosoft Windows NT2000녍띾ꪩ
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u ꑳ 걹륄

è꟯떽ꓨ껗ꑀ쓽

ꫭ

改善方案別 改善策略 

現況零方案 無 

方案㆒ 觸動式匝道儀控調整 

方案㆓ 拓寬匝道寬度 

方案㆔ 延長主線加、減速車道長度 

方案㆕ 綜合方案㆓及方案㆔ 
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è꟯떽ꓨ껗꒧  셚  ꩒뭐뗻꛴

ðꭙꕈ쒲 ꚡꕠ륄믶놱ꓨ껗 ꧝뱥ꕠ륄뱥ꯗ 끴Ꙙ
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낪덴꒽룴ꕄ뵵덴뉶꒧ ꩇ

ðꭙꕈ꧝뱥ꕠ륄뱥ꯗ 끴Ꙙ뱗꫸ꕛ듮덴ꢮ륄꫸ꯗ꒧
ꓨ껗룻꿠샲녯꟧ ꕠ륄 뛫꒧ ꩇ
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資訊可變標誌之評估項目  PARAMICS 功能  

標誌設置所在區位  P  

標誌影響駕駛㆟轉向行為之程度  P  

標誌設置位置之明顯程度  O  

訊息內容之易讀性  O  

訊息之長度  O  

訊息受駕駛者理解之程度  O  

駕駛者的反應狀況  O  

 



柒﹑API外掛程式於交控系統整合
策略研究之應用

ꑔꅂ ꢮ   끔꡴ ꒧덗릺 ꡴  Ꙙ떦늤
꒧    

u륂 ꢫ둙   Ꙙ  떽떦늤   ꩒
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指派法 
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方案㆓ P P P O 

方案㆔ P P P P（接受程度 50％） 

方案㆕ P P P P（接受程度 60％） 
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