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摘 要 

雙車道公路單向只有一車道讓小車及大車行駛，超車必須占用對向車

道之公路。臺灣郊區雙車道公路又受地形影響，常有陡坡及曲率半徑小的

平曲線，造成車流運作狀況複雜。由於雙車道公路現場車流特性資料蒐集

困難，且即使有龐大的資料也不容易建立可靠的分析性方法，因此許多國

家發展模擬模式，以分析雙車道公路及其他有坡度路段公路之運作績效，

作為公路規劃、設計及改善方案評估之工具。交通部運輸研究所(以下簡稱

運研所)開發之 2016年公路交通系統模擬模式（2016 Highway Traffic System 
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Simulation Model，簡稱 2016 HTSS 模式），可以合理模擬臺灣郊區雙車道

公路非阻斷性之平坦及坡度路段的車流。本研究先以本土車流調查結果，

提出雙車道公路平直路段流率與速率之可能關係，並測試及微調模式。而

於雙車道公路特有之對向超車行為，則參考國外研究，建構 2016 HTSS模

式之超車行為。再以本土資料微調模式，以探討適用於臺灣郊區雙車道公

路坡度路段設計之代表性車輛；最後說明模式於坡度路段容量分析及幾何

設計之應用。 

關鍵詞： 郊區雙車道公路；流率與速率關係；超車行為；坡度路段；HTSS模式 

 
ABSTRACT 

Two-lane highways have only one lane in each direction capable of 

accommodating passenger cars and large vehicles. Passing vehicles on such 

highways have to utilize opposing lanes. Because of rough terrains, the rural 

two-lane highways in Taiwan often have steep grades and sharp horizontal 

curves and thus have complex traffic operating characteristics. Even if a large 

amount of field data is available, it is difficult to develop reliable analytical 

tools for analyzing this type of highways. Consequently, many countries have 

resorted to the development and use of simulation models to facilitate planning, 

design, and assessment of improvement strategies. The 2016 Highway Traffic 

Systems Simulation (2016HTSS) model developed by the Institute of 

Transportation (IOT), Ministry of Transportation and Communications, can 

reasonably simulate the traffic operations of Taiwan’s rural two-lane highways. 

This paper presents the likely speed-flow relationships on straight and level 

segments of Taiwan’s rural highways, discusses the nature of passing behavior 

and its simulation, explores the representative vehicles suitable for design and 

analysis of the grade segments on Taiwan’s rural two-lane highways, and 

illustrates the applications of the 2016HTSS model. 

Key Words: Rural two-lane highways; Speed-flow relationships; Passing 

maneuvers; Grade segments; HTSS model 

 

一、前 言 

雙車道公路單向只有一車道讓小車及大車使用，常有慢車阻擋快車，造成下游地點平

均車速逐漸降低的現象。除非設有爬坡道或增設短車道讓慢車避開快車，則車輛必須占用

對向車道超車，此為雙車道公路不同於其他公路設施之一大特色。臺灣郊區雙車道公路又

常在丘陵區或山嶺區，因此經常有一連串的坡度路段及平曲線，造成車流運作狀況複雜。

例如桃園市復興區臺 7線約 2公里長的路段中，坡度多數在 5%與 10%之間，而且大約有

70%的平曲線半徑在 19~82公尺之範圍內[1]。新北市林口區縣 108線上，一長約 2.5公里

的路段中共有 63個曲率半徑不到 3,000公尺之平曲線，其中 43個平曲線的曲率半徑更不
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到 150公尺，最小曲率半徑只有 9公尺 [2]，此路段之平均坡度大約為 5.5%。 

郊區雙車道公路非阻斷性路段的車流運作，受需求流率、駕駛行為、幾何設計 (如車

道寬、坡度、坡長、曲率半徑)、車種組成及車輛之爬坡性能等因素影響。這些因素有無窮

的組合，其互動關係也複雜，現場車流特性資料蒐集困難，且即使有龐大的資料也不容易

建立可靠的分析性方法，因此許多國家發展模擬模式，以分析雙車道公路及其他有坡度路

段公路之運作績效，作為公路規劃、設計及改善方案評估之工具，如美國的 TWOPAS [3]、

德國之 LASI [4]、澳洲之 TRARR [5] 及瑞典之 VTI [6] 等模式。而為發展適用於分析臺灣郊

區雙車道公路及其他有坡度路段公路之模擬模式，運研所亦於 2013年開始發展新的 HTSS

模擬模式 [1,2,7,8]。 

本研究首先回顧雙車道公路重要車流特性，其次以本土車流調查結果，提出臺灣郊區

雙車道公路平直路段流率與速率之可能關係，並測試及微調模式。而於雙車道公路特有之

對向超車行為，則參考國外研究，建構 2016 HTSS模式之超車行為。再以本土資料微調模

式，以探討適用於臺灣郊區雙車道公路坡度路段設計之代表性車輛。最後說明模式於坡度

路段容量分析及幾何設計之應用。 

二、文獻回顧 

本節回顧不同國家對雙車道公路運作特性的了解，包含超車行為、容量、坡度路段，

以及雙車道公路交通運作分析的方法。 

2.1 超車行為 

對向超車為雙車道公路特有之車流行為；受慢車阻礙時，駕駛人會依冒險性、車流狀

況等因素決定是否超車。決定超車後須先加速進入對向車道，進入對向車道後駕駛人須保

持一比被超越車輛還快的速率行進，直到能安全回到原來車道為止。此外，回到原來車道

時，對向車輛必須在一安全距離之外。由於超車行為包括一連串的決策及複雜動作，相關

文獻所關注分析之項目亦有不同，包含：超車視距、超車車輛與被超越車輛並行時之速差、

長短超車區之使用率、流率與超車機率關係、超車時前後兩車之車距等，說明如下。 

雙車道公路上快車被慢車阻擋時，通常只能在有超車區，而且超車視距 (passing sight 

distance) 足夠時，才能占用對向車道以超車。各國超車視距之設計標準不一 [9,10]，其中美

國、奧地利、加拿大、希臘及英國的標準相差較小。這些國家在 60及 80公里／小時之設

計速率所用的最小超車視距標準各在 180~420公尺及 245~570公尺之範圍。加拿大英屬哥

倫比亞省交通運輸部 [11]及安大略省交通部 [12] 在決定是否設置超車道的過程中，認為對

向車流中之車距最少必須有 25 秒才能提供超車機會。亞伯達省運輸部 [13] 則將車距的下

限設定為 30秒。美國各州公路與運輸官員協會 (AASHTO) 公路設計規範 [14] 指出超車時

所需之各項時間及距離如表 1所示。但該規範亦指出超車時所需之實際時間及相關距離很
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可能比表 1所示之數值低。表 1中之 4項行車距離總和稱為超車視距，設計標準如表 2所

示。駕駛人所需的實際超車視距可能不同於設計用之視距。但因現場調查不易，所以有不

少超車視距模式係根據假設之超車行為所建立，而這些模式所估計的視距其差異有時高達

400公尺。 

表 1  AASHTO 雙車道公路超車時間及距離 

 平均超車速率（公里∕小時） 

56.6 70.0 85.4 99.8 

加速     

加速率（公里／小時/秒） 2.25 2.30 2.37 2.41 

時間（秒） 3.6 4.0 4.3 4.5 

距離（公尺） 45 66 89 113 

占用對向車道     

時間（秒） 9.3 10.0 10.7 11.3 

距離（公尺） 145 195 251 314 

與對向車之安全距離（公尺） 30 55 75 90 

對向車行車之距離（公尺） 97 130 168 209 

資料來源：[14]。 

 

表 2  AASHTO 超車視距設計標準 

設計速率 

（公里／小時） 

假設速率（公里／小時） 超車視距設計值 

（公尺） 被超越車輛 超前車輛 

30 29 44 120 

40 36 51 140 

50 44 59 160 

60 51 66 180 

70 59 74 210 

80 65 80 245 

90 73 88 280 

100 79 94 320 

110 85 100 355 

120 90 105 395 

130 94 109 440 

資料來源：[14]。 

由於超車行為複雜不易直接在現場調查，所以根據現場資料之相關研究很有限而且研
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究結果常有顯著的不同，而不同國家觀察到的行為亦不同。美國國家合作公路研究計畫

(NCHRP)，調查密蘇里及賓夕法尼亞兩州 302個長度超過 300公尺及 65個長度在 120~240

公尺間之超車區 (passing zone)，主要研究結果如下 [15]： 

1. AASHTO假設超車車輛與被超越車輛並行時的速率差距為 15公里／小時，但現場資料

顯示平均差距為 24.8公里／小時。 

2. 現場資料顯示超車時占用對向車道之平均時間為 9.9 秒，第 85 百分位占用時間為 12.3

秒，平均占用對向車道之距離為 282 公尺。此外，超車車輛的平均速率從 56.6 公里／

小時增高到 99.8公里／小時，占用對向車道的時間會從 9.3秒提高 11.3秒，但速率與

占用對向車道之時間的關係很微弱，因此建議用 12.3 秒之占用時間估計占用對向車道

之距離設計值。 

3. 短超車區 (≦240公尺) 的實用價值低，所有觀察到的車輛中，只有 0.4%超車；跟車距

離不超過 3秒之車輛，也只有 1.6%在短超車區內進行超車。 

Hegeman等人 在荷蘭之研究發現，快車被慢車阻礙時，駕駛人決定超車之機率隨

車流狀況而有顯著變化；雙向流率皆低時 (單向最高不超過 470 輛／小時)，超車機率在

1%~16%之間；當超車方向流率在 692~1,023 輛／小時之間、對向流率在 450 輛／小時左

右時，超車機率大約為 9.5%，但是超車機率與超車方向及對向流率的關係並不明顯，而該

研究並沒有說明可安全超車之時機。此外，超車車輛加速進入對向車道的時間為 1.5 ± 0.5

秒，占用對向車道的時間只有 4.2 ± 2.3秒，回到原來車道的時間為 2.7 ± 0.7秒，超車

總時間為 7.8 ± 2.5秒。 

Llorca及 Garcia [17] 在西班牙雙車道公路 6個地點同時錄影所得的資料顯示，如果被

超越的車輛是小車，超前車輛占用對向車道的行車距離比AASHTO之設計值約長 50到 100

公尺；但是被超越車輛是貨車時，觀察到的占用距離與 AASHTO之設計值沒有顯著差異。 

Romana [18] 在西班牙的研究統計超車時前後兩車之車距，車距 1 秒約占 10%~20%，

車距 2秒約占 35%~50%，車距 3秒約占 10%~20%，車距 4秒約占 6%~11%。Hegeman等

人[16]在荷蘭的研究則發現超過 90%之車距不到 2秒，而小於 1秒的情形亦不多。 

因為現場調查超車行為很困難，所以駕駛模擬器 (riving simulator) 常作為研究工具。

例如 Bar-Gera 及 Shinan [19] 用模擬器探討前後車之車速差距與駕駛人決定是否超車的關

係。Pollatscheck及 Polus [20] 與 Farah等人 [21] 也用模擬器研究駕駛人接受或拒絕對向車距

的行為。Farah 等人 [21] 的研究顯示駕駛人接受之對向車距平均值為 19.5 秒 (標準差 3.7

秒)，拒絕之對向車距平均值為 15.5 秒 (標準差 4.2 秒)。模擬器所顯示之超車行為可能與

實際超車行為有顯著的差別，例如 Vlahogianni [22] 用模擬器試驗的結果，發現男性及女性

駕駛人之平均超車時間各為 5.21 秒及 5.67 秒，這些超車時間遠低於美國 NCHRP [15] 及

Hegeman等人 [16] 之現場調查值。 
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2.2 容量 

雙車道公路的容量受駕駛行為、超車視距之供應、雙向車流中車距分布等因素影響。

惟因雙車道公路之需求流率 (demand flow rate) 通常遠低於容量，所以容量很難從現場調

查來準確估計。德國 2005 年公路容量手冊記載  [23] 長雙車道公路之單向容量大約在

1,200~1,450輛／小時；雙向容量預期不太可能超過 2,500輛／小時。另外，雙車道公路上

隧道的容量隨車流的性質而異，休閒性車流最高大約只能以 1,200 輛／小時之流率通過隧

道；工作性車流的隧道容量較高，可達 1,500輛／小時。Catbagan [24] 研究日本雙車道快速

道路之單向容量只有 1,100~1,180輛／小時。 

美國運輸研究委員會 (TRB) 1985 年出版之公路容量手冊 [25] 估計之雙車道公路容

量，如果僅單向有車流，則單向容量為 2,000 小車／小時，如果雙向流率接近，則雙向容

量為 2,800小車／小時至於 2000年版本 [26] 則將單向容量削減為 1,700小車／小時，雙向

容量提高為 3,200小車／小時。 

上述容量之估計值只適用於平坦路段，坡度路段之車流運作受坡度、坡長、曲率半徑

及車種組成影響，容量更難估計。目前各國所用之分析方法，常用模擬模式之模擬結果來

建立。 

2.3 坡度路段 

雙車道坡度路段車流特性資料很缺乏，而目前世界各國在分析坡度路段時，皆忽視坡

度及坡長對小車速率的影響。依據運研所 [7] 在國道 1 號三義附近路段蒐集的資料顯示，

小車從平坦路段進入坡度約 4%~4.8% 之上坡時，內外車道上之小車平均速率在上坡約 2

公里之後，各減少約 12及 17公里／小時。所以坡度及坡長對小車之影響，須在容量分析

及公路設計之工作加以考量。 

由於影響坡度路段速率及容量之因素眾多而且估計困難，所以許多國家利用模擬模式

加以分析。但在應用模擬模式進行公路設計或容量分析之前，須訂定代表性車輛。與爬坡

性能最有關之代表性車輛屬性為車重與馬力之比值，美國 AASHTO 之公路設計規範 [14]

用車重與馬力比為 120kg/kW 之代表性大貨車訂定公路之幾何設計；德國 [27] 則用車重與

馬力比為 143kg/kW之重貨車設計公路。 

2.4 分析方法 

影響郊區雙車道車流運作之因素甚多，如欲建立一可靠的分析性模式，則必須有多種

影響因素在不同組合狀況下的現場資料。然而，許多組合事實上現況並不存在或現場資料

非常稀少，因此許多國家發展模擬模式來分析探討。一般而言，測試及微調模擬模式所需

之現場資料比發展分析性模式所需的資料少得多，而且模擬模式亦可用來協助分析性模式

之建立。 
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德國在發展其容量手冊時，用 LASI 模擬模式建立代表性流率與速率的關係及重車在

上坡時速率的變化。美國公路容量手冊分析雙車道公路之方法，係依賴 TWOPAS 模式來

估計容量，及設定大車在坡度路段之小車當量。美國愛達荷州交通部也使用 TWOPAS 模

式，建立設計及評估雙車道公路之準則。澳洲發展 TRARR模式以分析雙車道公路，此模

式除在澳洲廣泛應用外，也被加拿大、紐西蘭及南非之交通機構採用。瑞典則發展了 VTI

模擬模式分析雙車道公路。 

三、2016HTSS模式之介紹 

為發展適用於分析臺灣郊區雙車道公路及其他有坡度路段公路之模擬模式，運研所在

2013年及 2014年分別發展了可模擬高速公路無匝道坡度路段的 TGS模式 [7]，及可模擬郊

區雙車道公路上無交叉路口路段之 TGS-2L 模式 [1]，並在 2015 年整合擴充這些模式為

2015HTSS (highway traffic systems simulation) 模式 [8]，2016年再持續調校成為 2016HTSS

模式 [2]。國內並陸續有應用前期模式如 TGS模式 [28-30] 及 TGS-2L模式 [31] 的相關論文。 

2016HTSS模式是利用 FORTRAN語言建立之一微觀模擬工具，此模式將實際公路設

施用一模擬路網來代表。模擬路網由節線及節點所組成，節點為兩節線交接之地點，這交

接點可能代表交叉路口，也可能是為模擬方便所訂定，為沒有長度之連接點，節線代表兩

點之間的公路設施。模式在每單位時間 (5~1.0秒) 內更新每一模擬車輛之位置及速率。 

在 HTSS模式之架構中，可模擬的公路設施包括兩節點之間的全長車道、附屬短車道

(如爬坡道、加速道、在交叉口設置之短車道)、號誌化及非號誌化路口、匝道及匝道儀控、

機車兩段式待轉區、機車停等區、專用道、公車站、超車區、封閉之車道及柵欄。模擬的

車種可包括機車、小車、大客車、大貨車、半聯結車及全聯結車。因此，2016HTSS 模式

可模擬郊區雙車道公路平坦及坡度路段上之快、慢車道、阻斷及非阻斷性車流行為。模式

之基本模擬程序及個別車輛模擬程序如圖 1及圖 2所示。 

2016HTSS模式之模擬邏輯相當複雜，運研所近幾年之報告 [1,7,8] 有詳細的說明。本研

究說明模式於郊區雙車道公路之平直路段流率與速率關係、對向超車邏輯與坡度路段設計

之代表性車輛之測試及微調結果。 

四、平直路段之流率與平均速率關係 

估計非阻斷性車流公路設施的容量及服務水準，必須了解這些設施之流率與平均速率

關係。郊區雙車道公路之車流率普遍不高，因此不容易蒐集到車流在廣泛狀況下 (從高速

穩定行車到低速壅塞行車) 流率與平均速率的關係。運研所 [32] 於民國 97 及 98 年春節期

間蒐集平坦雙車道公路上流率與速率關係的資料，調查地點為南投縣鹿谷往溪頭縣 151線
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1.55K處 (車道寬 3.8公尺，路肩寬 0.5~1.0公尺) 及臺 18線阿里山公路 31.9K處 (車道寬

3.6公尺，無路肩，路段未禁止超車)，調查結果如圖 3所示。此兩調查地點之速限皆為 50

公里／小時，但是阿里山公路調查地點之平均自由速率將近 70 公里／小時，縣 151 線調

查地點之平均自由速率則與速限沒有顯著的區別。因為現場資料仍不充分，調查地點的容

量只能粗略的估計，縣道的單向容量大約有 1,500 小車／小時，一般而言平均速率越高之

路段有較高之容量，所以省道的單向容量可能約 1,550小車／小時左右。 

 

圖 1 2016HTSS模式之基本模擬程序 

 

更新起始狀況 

第 j模擬時段,j=1 

第 K 模擬單位時間,K=1 

第 i 次模擬,i=1 

讀取輸入資料並建立模擬路網 

產生新車輛 

更新交叉口及匝道號誌燈號 

模擬正在超車中之車輛 

第 m節線,m=1 

模擬兩段式左轉區內之機車 

模擬每車道上之車輛(見圖 2) 

下一節線 m=m+1 

下一模擬單位時間 K=K+1 

建立輸出檔 

下一次模擬 i=i+1 

下一模擬時段 j=j+1 

整理模擬資料 
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根據上述調查結果，平均自由速率為 50及 70公里／小時之平直路段，單向容量大約

各為 1,500及 1,550小車／小時/車道。幾何設計較佳之郊區雙車道公路可能有高於 70公里

／小時之平均自由速率。而平均自由速率越高通常也會有較高的容量，但即使在國外，平

均自由速率超過 90公里／小時之郊區雙車道公路，也難以承載超過 1,600小車／小時之單

向流率。此外，臺灣郊區雙車道公路上有許多路段之曲率半徑非常短 (＜20 公尺)，這些

路段的平均自由速率預期會低於 50 公里／小時。一般而言，平均自由速率越低，容量會

隨著下降；平均自由速率等於零時，容量應該也是零，因此假設容量與平均速率的關係如

圖 4所示。 

 

圖 2 2016HTSS模式之個別車輛模擬程序 

 

訂定車輛所在地之坡度、曲率

半徑、速限區 

訂定非跟車狀況下之加減速度

及安全速率 

模擬第 P車輛,P=1 

第 n 車道,n=1 

模擬： 

 車道之利用 

 超車行為 

 變換車道 

 對交通控制之反應 

 車距接受行為 

 公車站之使用 

 其他車流行為 

訂定單位模擬時間內之加減速度 

更新速率及位置 

蒐集行車資料 

下一車道 n=n+1 

下一車輛 P=P+1 
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圖 3 自由速率 50及 70公里／小時流率與速率關係 

至於臨界速率 (流率等於容量時之平均速率)，依上述調查結果，顯示郊區雙車道公路

平均自由速率達 70及 50公里／小時之情況下，臨界速率大約各為 53及 38公里／小時。

平均自由速率若高於 70 公里／小時，因無郊區雙車道公路之現場資料，則參考高速公路

現場資料，平均自由速率為 100及 90公里／小時之臨界速率各為 80及 70公里／小時。

而目前沒有現場資料可估計平均自由速率低於 45 公里／小時之臨界速率。綜合上述，假

設臨界速率與平均自由速率之關係，如圖 5所示。 

本研究根據上述車流特性，提出臺灣郊區雙車道公路平直路段在不同平均自由速率時

可能的流率與平均速率關係，如圖 6所示，提供公路規劃設計參考。 

 

圖 4 容量與平均自由速率之可能關係 

 

圖 5臨界速率與平均自由速率之可能關係 
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圖 6  臺灣郊區雙車道公路平直路段可能之流率與速率關係 

流率與平均速率的關係是車輛在自由旅行及跟車狀況下 (後車之行為受前車影響) 之

駕駛行為所產生。2016HTSS模式以縣 151線及臺 18線所蒐集之現場資料微調跟車邏輯。

微調後之模式以不同亂數產生車流特性，然後在模擬過程中，蒐集不同 15 分鐘時段內之

流率及平均速率資料，再進一步整合成平均的流率與速率關係。比較模擬結果與現場 1分

鐘資料所顯示之關係，如圖 7所示，顯示模擬與現場的流率與速率關係有同樣的趨勢。 

五、2016HTSS模式之超車行為 

5.1 超車邏輯 

2016HTSS 模式考慮實際超車行為及參考國外報告來建構超車邏輯，大致分為 3 項主

要工作程序；第 1步，決定車輛是否可超車而且欲超車，並將欲超車之車輛推進以靠近前

車。第 2步，先估計欲超車的車輛是否有足夠之超車視距，再讓有足夠視距之車輛移到對

向車道，開始超車。第 3步，模擬正在超車中之車輛，並在適當時機讓這些車輛回到原來

的車道。模擬之超車行為如下： 

1. 大車不超車，只有小車及機車可超車。 

2. 一車輛之上、下游 D秒行車距離之內有正在超車之車輛時，該車不能超車。 

3. 一車輛下游在 T1 秒行車距離內，若有為超車而增設之車道，則該車會等慢車移進增設

的車道之後，快速超前。 

4. 可利用之超車區最小長度為 Dmin；長度小於 Dmin之超車區不能用來超車。 

流率(小車/小時/車道)
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(a)臺 18線 

 

(b)縣 151線 

圖 7  模擬與現場流率與平均速率關係之對照 

5. 一車輛受前車阻擋時，駕駛人才會考慮超車。受阻擋的車輛有下列性質：(1)其自由速率

比前面的車輛高 Vi公里／小時；(2)其瞬間之速率低於欲維持的自由速率 Vj公里／小時；

(3)其與前車車尾的車距已相當短，在 tc秒以內。 

6. 每一駕駛人有一隨機指定的冒險性指數，其值在 0到 1之間；冒險性指數越高的駕駛人

有較高的超車欲望；冒險性指數超過 Rmin之駕駛人才會考慮超車。 
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7. 駕駛人超車時，一次最多可超越前面 2車輛，如果超越 1輛，則被超越之車輛及其下游

車輛之車距最少必須有 T2秒才能開始超車；如果超越 2 輛，則第 1 輛被超越的車必須

與欲超越車輛有 tp秒的車距，此外，第 2輛被超越的車輛之下游最少也有 T2秒之車距；

回到原車道時必須與前後車保持安全車距。 

8. 欲超車之車輛會加速逐漸靠近前方車輛，並與前車車尾之車距在 H1秒之內時才會開始

超車。 

9. 一車輛開始超車之後，以平均加速率 Ap加速到達一欲維持的最高速率 Vmax，然後在必

要時繼續以 Vmax之速率前進，直到該車車尾與最後一輛被超越車輛之車頭的間距超過 S

公尺時，才能回到原來車道。 

10. 車輛超車時之最高速率 Vmax與被超越車輛之車速差距的平均值為ΔV。 

11. 一超車之車輛回到原來車道時，必須能與對向來車保持一安全的緩衝距離 DS。在未開

始超車之前，駕駛人根據瞬間超車視距 SE判斷超車之後，是否能安全回到原來車道。 

12. 機車在主車道寬最少有 3 公尺時，可輕易的利用機、慢車道、路肩或很短之對向車道

超前，因此沒有超車視距是否充分之限制。 

根據上述超車行為，HTSS 模式的超車邏輯在每一單位模擬時間內根據車流現況，從

欲超車駕駛人的角度評估超車視距，然後模擬隨後的超車行為，不論超車對象是下游第 1

輛或第 2輛、超車視距是否足夠，可用圖 8來說明。 

 

圖 8  超車開始瞬間車況示意圖 

圖 8中各符號的定義如下： 

1. A車：超車車輛； 

2. B車：被超越之車輛； 

3. C車：在 B車前方之車輛。超車完畢之後，A車在 B車及 C車之間； 

4. E車：對向車道上第一輛反方向之車輛； 
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5. SB、SC、SE：B車、C車及 E車與 A車之個別距離。SE為 A車可用之超車視距。 

此外，A車開始超車瞬間之各車速率為 VA、VB、CV及 VE。A車駕駛人評估超車視距

時，將 VB、VC及 VE視為固定不變之速率。但 A車會加速到一最高速率 Vmax。 

A車從原來的速率 VA加速到一最高速率 Vmax所需的時間為： 

max

1

AV V
t

a


   (1) 

此式中， 

t1 = 從加速到速率達到 Vmax之所需時間； 

a = 加速率。 

在加速期間，A車所行走的距離等於 VAt1 + at1
2 /2，前方 B車之位置為 SB + VB

t
1。如果

A 車欲超過 B車，然後回到原來車道並跟在 C車之後，HTSS 模式假設 A車須在 B車前

方 S公尺處才可回到原來車道。因此如果 VAt1 + at1
2 /2小於 SB + VB

t
1+ S，則 A車須以 Vmax = 

VA + at1之速率繼續行進，直到其位置在 B車之前方 S處才能回到原來車道。從速率達到

Vmax到可回原來車道之額外時間 te須滿足下列條件： 

2

1 1 max 1

1

2
A e B B B eV t at V t S V t S V t       (2) 

根據式 (2)，額外旅行時間 te可估計如下： 

2

1 1 1

max

1

2
A B B

e

B

V t at S V t S

t
V V

   




 (3) 

另一方面，如果 A車加速達到預定的最高速率 Vmax之前，該車與 B車之距離已超過 S，

則 A 車不必加速到預定的 Vmax。在這情形下，式 (1) 之加速時間 t1須根據下列條件重新

估計： 

2

1 1 1

1

2
A B BV t at S V t S     (4) 

換言之，加速時間為： 

2

1

( ) ( ) 2 ( )A B A B BV V V V a S S
t

a

     
  (5) 

轉回原來車道時之最高速率也須改為： 

max 1AV V at   (6) 
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此外，速率達到 Vmax之後尚需繼續行進才能回到原來車道之額外時間等於： 

max 1AV V at   (7) 

A車回到原來車道時之車速比被超越的 B車高，而且兩車有 S之間距，因此只要 S大

約有 10公尺，則 A車與 B車應該沒有衝突，但是 A車必須能安全地跟在前方 C車之後。

如果 A車轉回原車道時之速率 Vmax比前方 C車低，而且 A車與 C車之間的距離超過 3輛

小車車長，則 A車可安全地跟在 C車之後。 

但是如果 A車回到原車道時之速率 Vmax比前方 C車速率 Vc高，則 A車必須能以一舒

適的減速率減速到與前車相同，而且兩車速率相同時，C 車與 A 車之距離最少需有 H4VC

加上一小車車長，這條件可用下式來代表： 

2 2

2 max max

1 1 max 1 4

1

2 2

C C

A e C C C e C C

V V V V
V t at V t S V t V t V L H V

d d

 
          (8) 

上式中， 

d = 舒適減速率 (設定值：−1.5公尺／秒2)； 

L = 小車之車長 (小車：5公尺；機車：2公尺)。 

如果 A車能超越 B車然後安全地跟隨 C車，則 HTSS模式進一步探討 A車與對向 E

車是否有不可接受的衝突。A車開始加速超車時與對向 E車之距離為 SE，從加速到回到原

來車道瞬間，A 車的行車距離為
eA tVattV max

2

11
2

1
 ，在這時間內對向 E 車的行車距離為

VE(t1+te)，因此 A車回到原來車道時，A車及 E車兩車之間緩衝距離 DB為： 

2

1 1 max 1

1
( ) ( )

2
B E A e E eD S V t at V t V t t       (9) 

根據 AASHTO公路設計規範 [14] 指出的安全緩衝距離與超車速率的關係，2016HTSS

模式用下列公式訂定安全緩衝距離： 

max

45.88(10.78 )

V

S PD e  (10) 

此式中， 

DS = 安全緩衝距離 (公尺)； 

P = 受公路所在地影響之調整值； 

Vmax = 超車時之最高速率 (公里／小時)。 

如果式 (9) 所估計之可能存在的緩衝距離短於式 (10) 之安全距離，則 A車不能執行

超車；式 (9) 之距離如比安全距離長，則 HTSS模式根據上述的行為模擬超車動作。 

此外，AASHTO公路設計規範 [14] 所用的超車加速率大約為2.3公里／秒2，而美國
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NCHRP [15] 研究發現超車車輛與被超越車輛併行時，超車車輛的平均速率比被超越車輛高

24.8公里／小時。根據這些行為所導出之占用對向車道時間比NCHRP [15] 研究所發現之9.9

秒平均值高，更比Hegeman等人 [16] 在荷蘭觀察的4.2秒高得多。由於臺灣郊區雙車道公路

的行車環境可能接近荷蘭的環境，2016HTSS模式讓超車時占用對向車道的時間接近荷蘭

的現場值，因此採用下列公式訂定超車加速率： 

a ＝ 2.8＋2.4R－0.353G (11) 

上式中， 

a = 加速率 (公里╱秒2)；最少為1公里╱秒2； 

R = 駕駛人冒險性指數； 

G = 坡度 (%╱100)，上坡為正值，下坡為負值。 

此外，超車之最高速率訂定如下： 

Vmax ＝ V1＋17.5＋15R (12) 

此式中， 

Vmax = 超車時之最高速率 (公里／小時)； 

V1 = 開始超車時，被超越車輛之速率 (公里／小時)； 

R = 駕駛人冒險性指數。 

5.2 參數調校 

2016HTSS 模式之超車邏輯有許多參數，惟因國內缺乏有關超車行為之研究以測試

2016HTSS建構之邏輯，因此以國外超車特性資料調校參數。 

欲超車之車輛通常會加速跟進直到其與前車之車距相當短時，才會開始超車。此車距

隨駕駛人之特性及行車環境而異。Romana [18] 於西班牙之研究發現 70%之車距短於 2秒。

Hegeman 等人 [16] 於荷蘭之研究則顯示超過 90%之車距不到 2秒。2016HTSS 模式讓欲超

車之車輛加速跟進，並與前車車尾之車距在 2秒 (H1) 之內才開始超車。 

另根據 Hegeman 等人 [16] 在荷蘭所觀查到的超車行為，超車所需之平均總時間為 7.8

秒。同一研究亦指出超車方向流率在 600~1000 輛／小時之間，且對向車流為 450 輛／小

時之情況下，超車之車輛占總車輛 (超車率) 之 9.5%。因為臺灣郊區雙車道公路的行車環

境可能接近荷蘭的環境，以此特性調校超車邏輯之部分參數值，使模擬結果近似荷蘭的超

車特性，這些參數調校結果如下： 

Dmin = 160公尺 (最短可用之超車區長度) 

Rmin = 0.63 (冒險性門檻值) 

T2 = 5秒 (被超越之車輛及其下游車輛之最小車距) 
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AP = 4公里／小時／秒 (超車平均加速率) 

ΔV = 25公里／小時 (超車車速與被超越車速之差距) 

S = 10公尺 (回原車道時與被超越車輛之最小距離) 

P = 1.0 (安全緩衝距離 DS的調整係數) 

根據這些參數調校結果，將超車方向流率及對向流率各訂為 800輛／小時及 450輛／

小時，模擬結果為平均超車時間 8.1秒 (標準差 0.4秒，最低 7.5秒，最高 11.5秒)，超車

率為 10.1%，接近 Hegeman等人 [16] 在荷蘭之觀察。 

其他參數調校結果如下： 

1. 一車輛之上、下游 10秒 (D) 之內有正在超車之車輛時，該車不能超車。 

3. 一車輛下游 20秒 (T1) 行車距離之內若有超車用之車道，該車不會超車。 

4. 一車輛受前車阻擋時，駕駛人才會考慮超車。受阻檔車輛之性質：(1) 自由旅行速率比

前車之自由旅行速率最少高 5公里／小時 (Vi)；(2) 其瞬間速率比自由速率最少低 2公

里／小時 (Vj)；(3) 其與前車車尾之車距在 3.5秒 (tc) 之內。 

5.3 邏輯測試 

根據 2016HTSS模式所設定之超車行為與參數調校結果，模擬測試速率對占用對向車

道平均時間之影響、超車率與雙向流率、超車區長度、駕駛人冒險性門檻值之關係，以及

被超越之車輛及其下游車輛最小車距門檻值的影響，模擬結果與預期現象吻合，說明如下： 

(一) 速率對占用對向車道平均時間之影響 

美國 NCHRP之研究發現 [15]，超車車輛的平均速率從 56.6公里／小時增高到 99.8公

里／小時，占用對向車道的時間從 9.3秒提高為 11.3秒。2016HTSS模式之模擬結果，在

平均自由速率為 48及 68公里／小時之公路上，超車車輛占用對向車道的平均時間各為 7.9

秒及 9.5秒，其個別車輛佔據時間的分布如圖 9所示。 

(二) 超車方向流率與超車區長度之影響 

一般而言，超車方向流率增高時，在一車輛下游能讓超越車輛使用以安全的回到原來

車道之車距會減少，因此超車率應隨超車方向流率的增高而降低。另一方面，超車區長度

增加時，欲超車之駕駛人有較多的時間等待合適的機會，超車率也因而會隨著增加。

2016HTSS模式之模擬結果也顯現這些預期的現象，如圖 10所示。 

圖 10亦顯示超車方向流率及超車區長度影響超車率之特性： 

1. 超車率有隨著超車方向流率增加而呈線性下降的趨勢。 

2. 增加超車區長度雖然能增加超車率，但每增加一單位長度之效益降低。例如超車方向流

率為 400 輛／小時，將超車區從 0.2 公里增長到 1 公里，可讓超車率從 2.8%增加到

13.1%。超車區從 1公里增到 2公里時，超車率只從 13.1%增加到 18.7%。 
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圖 9  不同平均自由速率之超車車輛占用對向車道時間模擬之次數分布 

  

圖 10  超車率隨超車方向流率及超車區長度之變化 

3. 超車方向流率低時，加長超車區對增加超車率的效果比流率高時良好。這是因為在高流

率時，下游沒有許多大的車距來接受超車車輛。 

(三) 對向流率之影響 

對向流率增高時，對向車道能用來超車的空間減少，因此超車率會減低，此現象如圖

11及圖 12之模擬結果所顯示，對向流率每增加一單位 (如 100輛／小時)，超車率的降低

幅度增大。如果超車區長度不變，圖 11顯示超車方向流率低時 (如 400輛／小時) 的超車

率受對向流率的影響，比在流率高時 (如 1,200 輛／小時) 顯著。超車方向流率固定時，

圖 12顯示較長超車區 (如 3km) 的超車率受對向流率的影響，比較短超車區 (如 1km) 顯

著。 
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(四) 駕駛人冒險性門檻值 (Rmin) 之影響 

2016HTSS 模式只讓冒險性指數超過 0.63 的駕駛人超車，若將冒險性指數之門檻提

高，則考慮超車的駕駛人會減少、超車率會降低，如圖 13所示。另如圖 14之模擬結果所

示，冒險性指數之門檻從 0.63增加 0.10時，超車率降低的幅度大約等於門檻值從 0.63減

0.10時超車率增加的幅度。 

(五) 被超越之車輛及其下游車輛最小車距門檻值 (T2) 的影響 

2016HTSS 模式假設被超越車輛前方的車距最少須有 4.5 秒時，駕駛人才會超車。最

小車距的門檻值越高，能使用之車距數減少，因此超車率會減少，模擬結果如圖 15所示。 

 

圖 11 超車區長度固定時，超車率隨對向

流率及超車方向流率之變化 

 

圖 12 超車方向流率固定時，超車率隨對

向流率及超車區長度之變化 

  

 

圖 13 超車率隨冒險性指數門檻值之變化 

 

圖 14 超車率隨冒險性指數門檻值之變化 
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圖 15  超車率與被超越車輛前方車距之門檻值的變化 

六、坡度路段之代表性車輛 

加速率模式之建構為模擬坡度路段車流變化之重點，而坡度路段上車輛之加速率，受

車輛性能、坡度、坡長、平曲線曲率半徑、跟車行為及其他人為因素或駕駛環境的影響。

其中又以車輛性能為主要影響因素，尤其大型貨車之加速能力深受車重與最大馬力的影

響，因此模式中加速率模擬之關鍵在於設定最適之車輛車重及馬力值組合。 

2016HTSS 模式可模擬小車、機車、大客車、大貨車及其他類型車輛在坡度路段上不

同地點之速率。以美國 AASHTO [14] 及德國設計雙車道公路 [27] 之代表性貨車與其速率及

行車距離關係測試 2016HTSS模式，如表 3、表 4所示，顯示 2016HTSS模式可得到近似

美國及德國貨車在上坡時的速率變化。惟臺灣大型車之車重、馬力及駕駛行為可能與國外

不同，國外之代表性車輛並不一定適用於臺灣，因此模擬車輛在臺灣之郊區雙車道公路坡

度路段行車行為之前，必須先設定本土之各代表性車輛車重及馬力 [1,7,8]。 

6.1 不同車種車重 (gross weight) 及最大馬力 

目前沒有臺灣各型車輛之車重及馬力組合之統計數據可供參考；一般小車（包括小型

貨車）的空車質量可能低於 800公斤，也可能超過 3,000公斤，其馬力也隨車而變。以在

臺灣相當普遍的 Toyota Corolla Altis為例，其 2013年型車輛在引擎速率 6,000 rpm（轉／

分鐘）時的馬力為 132 hp (98.4kW)，空車質量大約有 1,370公斤。Toyota Camry（2013年

型）之空車質量大約為 1,600公斤，引擎速率為 6,000 rpm時之馬力為 178hp (132.8kW)。

相對而言，臺灣大客車之質量多數在 17,000公斤以下，馬力則在 200kW以下。 
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表 3  2016HTSS模式上坡速率模擬值與 AASHTO設計值之比較 

行車距離 

(公尺) 

速率 (公里／小時) 

坡度+2% 坡度+4% 坡度+6% 

AASHTO 模擬 AASHTO 模擬 AASHTO 模擬 

0 110 110.0  110 110.0  110 110.0  

200 106 105.6 102 100.9 96 96.0  

400 103 101.5 92 92.3 81 82.1 

600 100 97.8 85 84.2 68 68.6 

800 96 94.8 77 76.9 55 56.5 

1000 93 91.6 71 70.5 44 47.4 

1200 91 89.1 65 65.3 40 42.2 

1400 89 86.9 60 61.2 38 40.1 

2000 83 82.0  52 54.8 38 39.1 

註：貨車車重 34,500kg、馬力 254kW、車重/馬力比 143kg/kW。 

表 4  2016HTSS模式上坡速率模擬值與德國雙車道公路設計值之比較 

行車距離 

(公尺) 

速率(公里／小時) 

坡度+2% 坡度+4% 坡度+6% 

德國 模擬 德國 模擬 德國 模擬 

0 80 80.0 80 80.0 80 80.0 

200 79 77.9 72 71.7 65 64.9 

400 77 76.4 65 64.3 50 50.7 

600 76 74.6 57 58.0 37 40.0 

800 74 73.4 51 53.3 30 35.5 

1000 73 72.4 47 50.1 29 33.6 

註：貨車車重 31,320kg、馬力 261kW、車重/馬力比 120kg/kW。 

至於大型貨車，根據國道 1號及 3號高速公路 6處地磅之資料顯示 [7]，半聯結車所占

的比例超過 50%，全聯結車只占 2%~7%，其他為單體大貨車，而大貨車、半聯結車及全

聯結車之平均車重各為 10,700 公斤、32,400 公斤及 39,600 公斤。另臺灣車輛測試中心合

格發證的大貨車馬力在 160~220kW之間，半聯結車及全聯結車之馬力各在 160~340kW及

170~340kW 之範圍，半聯結車馬力之中間值為 250kW。從這些數據可知，半聯結車及全

聯結車每一 kW馬力所需承擔之平均質量遠高於大貨車。因此，聯結車之爬坡特性一般比

大貨車差，但車流當中全聯結車之比例很低。 

另以深水、梗枋、南興等 3處省道地磅站及南濱地磅站攔檢過磅之大型貨車資料，逐
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一比對環保署噪音管制資訊網登載之最大馬力資料，顯示省道大型貨車車重及最大馬力特

性如下 [8]： 

1. 將近 80%之大貨車最大馬力在 160~210kW 之間，另外約有 13%大貨車的最大馬力為

100~110kW。半聯結車的最大馬力幾乎均勻分布在 240~320kW 之間，全聯結車的最大

馬力幾乎均勻分布在 240~400kW之間。 

2. 半聯結車及全聯結車的車重不隨馬力之大小而有顯著變化，大貨車之車重則有隨最大馬

力增加而增加的趨勢。 

3. 大貨車車重約在平均車重 40~140% 之間均勻分配，半聯結車車重有將近 70%在平均車

重 110~125% 之間，全聯結車車重有 90% 在平均車重 95~115% 之間。換言之，全聯結

車的總重變化較小。 

6.2 代表性車輛微調結果 

駕駛人通常不會以車輛的最大馬力行駛，例如在平坦路段上，一輛 1,400公斤之小車，

只要有大約 20kW之馬力就可以維持高於 110公里／小時之速率。為了尋找能合理模擬車

速之車重與馬力組合，本研究利用現場調查之自由速率及道路幾何狀況資料微調

2016HTSS模式瞬間加速邏輯，並訂定適用於分析郊區雙車道公路的車重及馬力。 

現場資料的調查地點位於新北市林口區縣 108線一長約 2.5公里之雙車道路段，如圖

16所示，速限為 40公里／小時。圖 16中從地點 D1往 D9方向為下坡，該路段 69個平曲

線之中，有 63個曲率半徑不到 3,000公尺，其中 43個曲率半徑更小於 150公尺，最小曲

率半徑只有 9公尺，位於圖 16縣 108線之北端。該路段下坡方向坡度變化如圖 17所示，

坡度多在 3~8％之間。 

 

圖 16  縣 108線調查路段 

 

圖 17  縣 108線調查路段之坡度 

U2 10-2
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探討適用分析郊區雙車道公路坡度路段代表性車輛之方法，說明如下： 

1. 根據現場資料估計在圖 16上下坡各調查點、各車種之平均自由速率。 

2. 根據各車種可能之平均車重及駕駛人採用之馬力，以 2016HTSS模式模擬自由旅行車輛

從 D1點上游至 U8點下游約 2.5公里之間的速率變化。 

3. 比較各點 (如 U1、U2、D1、D2 等) 之現場平均自由速率與模擬速率，調整模擬車輛

之車重及馬力，再重新模擬並比較，直到現場值與模擬值之差異收斂。 

經反覆調整測試後，表 5為臺灣郊區雙車道公路代表性車輛屬性，且模擬的自由速率

與現場速率差距多數在 5公里／小時以內，模擬之自由速率隨地點的變化與現場自由速率

的變化亦有相似的趨勢，如圖 18 所示。另有關表 5 之「正向面積」，臺灣之大型貨車可

能不到 10m2，但依表 5之車重及馬力，分析結果仍可採用。 

表 5  郊區雙車道公路代表性車輛屬性 

車種 
車重 
(kg) 

馬力 
(kW) 

車重/馬力 
(kg／kW) 

正向面積 
( m²) 

後拉 
係數 

動力傳 
輸效率 

機車 180 5.5 32.8 0.8 1.8 0.9 

小車 2,000 40 50.0 2.0 0.3 0.9 

大客車 15,000 180 83.3 7.0 0.7 0.85 

大貨車 10,000 135 74.0 10.7 0.7 0.85 

半聯結車 20,000 190 105.2 10.7 0.7 0.85 

七、2016HTSS模式之應用 

2016HTSS 模式之輸出資料，包括各路線的流率及平均速率、耗油量、有超車區時之

超車率、通過偵測站之流率及通過偵測站車流之平均速率與車種組成，可應用於坡度路段

之容量估計、上坡路段之設計、超車區或超車用短車道設置效益評估…等方面。模式之執

行檔、輸入檔範例及使用手冊  (含應用範例 )，可於臺灣公路容量分析專區網站

(https://thcs.iot.gov.tw/THCS/)下載。受限於篇幅，以下僅說明坡度路段容量估計及上坡路

段設計之應用。 

7.1 坡度路段容量之估計 

郊區雙車道公路之幾何設計可能隨地點而有顯著變化，因此分析某一路段的容量不僅

受到該路段上之瓶頸的影響，也可能受到其上下游端點附近瓶頸地點的影響。2016HTSS

模式將容量定義為從一節線下游端點離開之最大流率的期望值，以不同需求流率之輸入檔

多次模擬的結果來估計，每次模擬使用不同的隨機亂數以產生不同的車流狀況。因此模擬

所得的最大流率通常不是固定值，各次模擬所得之最大流率的平均值代表容量之期望值。 
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(a)下坡大貨車 

 

(b)下坡半聯結車 

 

(c)上坡大貨車 

 

(d)上坡半聯結車 

圖 18  不同車種自由速率現場值與模擬值之比較 

2016HTSS 模式估計容量的過程中，須多次變更需求流率之輸入檔型，初次先以一可

能低於容量之流率設定為需求流率。以初始值 1,200 輛／小時為例，根據 1,200 輛／小時

的模擬結果，若顯示輸出流率也在 1,200 輛／小時左右，表示容量可能超過 1,200 輛／小

時，再逐漸增加需求流率並重新模擬，直到輸出流率開始下降或不再上升。在此情況下，

稍微再提高輸入流率，重新模擬以確定車流已呈不穩定狀況，而且輸出流率沒有再持續上

升之可能，進入不穩定狀況之前的最大輸出流率代表容量之估計值。 

以一長 3.2公里、坡度 6%、沒有平曲線、只有小車且禁止超車之郊區雙車道公路坡度

路段為例，同時將下坡方向 (節線 1) 及上坡方向 (節線 2) 初次輸入之需求流率設定為

1,200輛／小時，如圖 19顯示，輸入流率從 1,200輛／小時增高時，節線 1 (下坡) 及節線

2 (上坡) 之輸出流率也增高。但是節線 1之需求流率超過 1,600輛／小時以後，輸出流率

已略低於輸入流率，直到需求流率超過 1,750 輛／小時後，輸出流率明顯下降至 1,650 輛

／小時左右，顯示車流已進入不穩定狀況。節線 2之需求流率達 1,500輛／小時以後，輸

出流率雖仍呈上升趨勢，惟均已低於輸入流率，直到需求流率超過 1,700 輛／小時後，輸

出流率大幅下降，車流進入不穩定狀況。進入不穩定狀況之前的最大輸出流率代表容量之
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估計值，因此，本案例節線 1最高只能容納大約 1,700車／小時的車流，節線 2最高只能

容納大約 1,520車／小時的車流，此數值就是其容量。 

  

圖 19  坡度路段容量估計範例 

7.2 上坡路段設計之應用 

美國及德國之公路設計規範，提供根據代表性車輛所設定之自由速率、行車距離、坡

度及坡長之關係，便於設計過程中快速估計上坡路段對速率的影響，而 AASHTO 之公路

設計規範建議，上坡路段最好不要讓設計車之速率降低 15 公里／小時以上。公路設計可

能用小車、大客車、大貨車或聯結車當設計車，根據 2016HTSS模式，以表 3車輛之屬性

模擬代表性車輛在單純上坡路段其速率隨旅行距離之變化，如圖 20 所示，這些圖可協助

郊區雙車道公路均勻上坡路段之幾何設計評估。以圖 20 (c) 為例，設計車為大貨車，上坡

路段之長度及坡度各為 1公里及 6%，而且進入上坡路段時之速率為 70公里／小時，則大

貨車進入上坡路段的地點相當於圖 20 (c) 中，6%曲線上之 A點 (旅行距離 0.6公里)，行

駛 1公里後到達 B點 (旅行距離 1.6公里)，該點之相關速率大約為 56公里／小時，因此

車速下降了 14公里／小時。 

八、結論與建議 

臺灣於郊區雙車道之容量及服務水準分析工作，由於早期缺乏本土性的資料，於 2011

年臺灣 HCM係採用美國 1985年 HCM的分析方法。目前美國已因應環境變化採用新的方

法，但新方法仍不能有效的分析有坡度或平曲線之路段。為進一步了解雙車道公路車流特

性，運研所於民國 96~98年間調查蒐集雙車道公路平直路段流量及速率關係，於民國 102

年開始開發坡度路段及雙車道公路之模擬模式，至 105 年間持續以本土資料調校最新版

2016HTSS模式，以協助郊區雙車道公路設計及服務水準分析。 
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(a)小車 

 

(b)大客車 

 

(c)大貨車 

 

(d)聯結車 

圖 20  代表性車輛上坡速率與旅行距離之變化 

8.1 結論 

本研究重要分析結果說明如下： 

1. 提出臺灣郊區雙車道公路平直路段，不同平均自由速率時可能的流率與平均速率關係，

如圖 6所示，可提供公路規劃設計參考。 

2. 因國內缺乏有關超車行為之研究，模擬模式之超車邏輯以國外超車特性資料調校參數。

調校結果，除使模擬結果近似相關文獻之超車特性，調整超車車輛速率、流率、超車區

長度或駕駛人冒險性門檻值等參數值，模擬結果亦符合邏輯。 

3. 本研究利用現場調查之自由速率及道路幾何狀況資料微調模擬模式，提出可應用於臺灣

郊區雙車道公路設計之小車、大客車、大貨車及聯結車代表性車輛車重/馬力比，分別為

50、83.3、74及 105.2kg/kw。 

4. 模擬模式可應用於估計雙車道公路坡度路段容量，並提出雙車道公路代表性車輛在坡度

不變之上坡路段，其速率與旅行距離之關係，以利快速評估上坡路段的設計。 
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8.2 建議 

建議未來能持續蒐集車流資料，以加強分析方式及模擬模式之建構，使分析結果更適

用臺灣本土特性，如： 

1. 蒐集更多具一連串上下坡及平曲線路段之自由速率資料，以加強平曲線安全速率之估

計、提升模擬模式精度，並可再探討本研究建議採用的代表性車重與馬力比是否可廣泛

適用。 

2. 蒐集機車之車道分布與流率及車道寬之關係，探討機車如何使用混合車道及機慢車道，

及探討平坦路段機車適用之小車當量。 

3. 模擬模式的超車邏輯係以國外文獻調校設定多項參數，建議未來蒐集臺灣郊區雙車道公

路的超車行為，以本土資料來設定參數。 
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