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九十六年道路交通 

安全與執法研討會 

中華民國96年9月 

捷運化公車準點控制模式之研究 
蘇志強1  王子棟2  顏伯傑3 

摘 要 

捷運化公車(Bus Rapid Transit．BRT)為建置成本低、可及性高、運量要求不大之

大眾運輸方式，是有效改善都會區日益嚴重的交通壅塞問題的方法，相較於捷運

系統建置成本高，施工時間長，運量規模要求大，推廣性受限並不適合每個都市。 

本研究以高鐵嘉義站聯外BRT之建置為研究範圍，定義「準點」的意義及影響

公車準點的因子，計分為非預期因素與預期因素兩大構面及天候因素、人為因素、

站內因素與站外因素等4個子構面及34個項目，分析10個號誌化路口幾何特性，選

出三個路口為代表性路口，分析並處理實施BRT公車優先號誌亟需解決的問題：如

BRT公車優先號誌啟動時機、一維路口競爭模式之處理、BRT公車直行、左右轉與

衝突車流之處理等問題，運用VPS(Vehicle Positioning System)核心技術作為公車節點

續進特性動態資訊的演算基礎，即具有每秒傳輸定位座標之功能，構建BRT準點優

先號誌模式，篩選BRT公車優先通行策略為延長綠燈與切斷紅燈，施作BRT公車準

點優先通行策略雛型。 

運用模擬方式，評估BRT公車直行與左右轉行向，在平均停等延滯、車輛平均

停等百分比與總乘客延滯上對路口績效值與BRT公車通行的影響；改善BRT公車準

點績效平均停等延滯，達到公車準點目標與提升公車服務品質。 

關鍵詞：捷運化公車、準點、優先號誌 

壹、前言 

台北市於 85 年第一條捷運(MRT)通車後，為交通問題的改善打入了強

心劑，台灣各都會區亦起仿傚之意，諸如高雄捷運的規劃興建，但捷運系統

建置成本高，施工時間長，運量規模要求大，推廣性受限並不適合每個都市，

故有興建輕軌運輸(LRT)之考量。LRT 採平面運行，成本較 MRT 低廉，可
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及性亦高，不失為良好的大眾運輸工具以改善交通壅塞方式之一；然而考量

建置成本更低、可及性更高、運量要求不大之大眾運輸方式---捷運化公車

(BRT)遂成為政府解決都會區交通壅塞問題或城際運具接駁的另一個重要方

式。 
BRT 簡單而言就是將公車捷運化，依美國交通部大眾運輸局提出的新概

念即為「軌道思維，應用公車」(Think rail，use buses)，亦即將傳統公車提

升至軌道運輸的服務水準以改善公車行駛時間及路權，提高運輸效率。由傳

統公車升級到 BRT，除了具備專有或部分專有路權、改良式車體、高效率車

外收費系統、結合 ITS 技術等各種要件外，能否達到準點的要求占極重要的

地位，本文著重在捷運化公車準點控制模式之研究，以克服傳統公車難以準

點的問題，期能達到下列研究目的： 

一、BRT 與傳統公車的區隔。 

二、兼顧路口績效與 BRT 準點需求。 

三、提升 BRT 的服務品質以滿足乘客的需求。 

四、提升 BRT 的載客量，使都市交通、乘客、公車業者達到三贏的局面。 

貳、準點的定義與影響公車準點的因子 

2.1 各大眾運輸系統對準點的定義 

一、台灣鐵路管理局 

依據台鐵調度總所遵循之鐵路統計制度(張葆鈞,民 57)，對於延誤之定義為實

際到站時間超過原表訂到站時間十分鐘以上(含)者，稱為誤點。 

二、台北大眾捷運股份有限公司 

「台北大眾捷運股份有限公司系統服務指標」第二項快速指標中，準點係指

列車於單方向上由起駛站行駛至終點站之實際到達時間與列車運行時刻表所預

定到達時間之正負差距在一分鐘以內者。 

三、國光客運股份有限公司 

該公司對於誤點之定義為行駛之班車未能準時、慢分發車。對於準點性定義

為行駛之班車，自起站能準確依時發車、能準時抵達迄站，其行車時間未提早或

延誤。對於延誤之定義為泛指行駛之班車起站提早或慢分發車，或遲緩抵達迄站。 

四、中華航空公司 

該公司對延誤之定義係根據國際慣例，以公告班機時間表為準，班機離站時
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間超過十五分鐘以上者為誤點。另依民用航空乘客與航空器運送人運送糾紛調處

辦法：第 3 條：運送人於確定航空器無法依表定時間起程，致國內航線遲延十五

分鐘以上、國際航線遲延三十分鐘以上者或變更航線、起降地點時，應即向乘客

詳實說明原因及處理方式。 

2.2 歸納文獻上準點的定義與影響公車準點的因子 

一、準點的定義可分為依班距的準點與時刻表的準點：前者的準點意義為相鄰班

次之班距小於其預計(最大)班距者。後者的準點意義無統一的標準，有班車

實際到站時間與時刻表上的應到站時間相契合；有班車於表定時間或是民眾

心中的到站時間到達；有自起站能準確依時發車、能準時抵迄站，其行車時

間未提早或延誤；亦有列車於單方向上由起駛站行駛至終點站之實際到達時

間與列車運行時刻表所預定到達時間之正負差距在一定時間以內者。捷運化

公車要求高服務品質，本文所採 BRT 準點的意義如台北大眾捷運服務性指

標：「列車於單方向上由起駛站行駛至終點站之實際到達時間與列車運行時

刻表所預定到達時間之正負差距在一分鐘以內者」。意為自起站能準時發

車、能準時或提前抵達每一個停靠站及迄站，故實際全程行車旅行時間與預

估旅行時間能相同或正負差距在一分鐘以內者。 

二、影響公車準點的因子：可分類為非預期因素與預期因素：非預期因素包括天

氣、地震與土石流等天候因素或人為因素造成的車禍、車輛拋錨、道路施工、

旅運者疏失等事件。預期因素又可分為站內因素與站外因素：站內因素包括

車體(車型大小、車門與上下車方式、階梯高度等因素)、場站設計(收費方

式、停靠站方式、設站位置、站區長度、站距、停車席位等因素)、乘客特

性(乘客人數、攜帶行李多寡、乘客需求型態等因素)；站外因素包括道路幾

何佈設(公車專用道佈設與否、一般車道佈設情形、車道數、轉向專用道設

計等因素)、交通量(公車交通量、轉向交通量、離尖峰交通量、衝突車流等

因素)、速限(道路行車速限、駕駛者駕車習慣與反應時間等因素)、號誌(綠

燈時比、優先號誌策略、續進號誌策略等因素)，詳如表 2-1。 

参、路口篩選與問題探討 

3.1 高鐵嘉義站聯外 BRT 優先號誌化路口篩選 

本文係針對高鐵嘉義站聯外 BRT 公車捷運路線「主線」之嘉義交流道東站至

世賢八德站間 10 個號誌化路口做分析，上述各路口公車專用道均佈設於近中央分

隔島之內側車道，有關各路口幾何型態、車道配置、時相設計與 BRT 公車行進方

向等資料，詳如表 3-1： 
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影
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車
準
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非
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素

預
期
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素

天
候
因
素

人
為
因
素

站
內
因
素

站
外
因
素

豪雨

車體

旅運者疏失

道路施工

車輛拋錨

交通事故

颱風

土石流

地震

場站設計

號誌

速限

交通量

道路幾何佈設

乘客特性
衝突車流
離尖峰交通量
轉向交通量
公車交通量

駕駛者反應時間
駕駛者駕車習慣
道路行車速限

優先號誌策略
綠燈時比

續進號誌策略

轉向專用道設計
車道數
一般車道佈設情形
公車專用道佈設與否

乘客需求型態
攜帶行李多寡
乘客人數

停車席位

站區長度
站距

設站位置
停靠站方式

車型大小

收費方式
階梯高度
車門與上下車方式

表2-1 影響公車準點因子

 

【本文整理】 

表3-1 高鐵嘉義站聯外BRT優先號誌化路口道路幾何分析 

高鐵嘉義站聯外 BRT 優先號誌施作路口道路幾何分析 
路口 
名稱 

路口 
幾何型態 車道配置 號誌

型態
時相 
設計 

設站 
方式 

行進
方向

世賢路 
與 

竹 圍 四 路 

三岔路口 
世賢路： 
中央、快慢分隔島 
竹圍四路：無 

世賢路： 
雙向八車道（3 快 1 慢）近路
口另有左轉專用道 
竹圍四路：雙向二車道 

三色
簡單 
二時相 無 直行

世賢路與 
四維路 

三岔路口 
世賢路： 
中央、快慢分隔島 

世賢路： 
雙向八車道（3 快 1 慢）近路
口另有左轉專用道 

三色
簡單 
二時相 

未設
站 直行
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四維路： 
快慢分隔島 

四維路： 
雙向八車道（3 快 1 慢） 

世賢路與 
竹圍路 

三岔路口 
世賢路： 
中央、快慢分隔島 
竹圍路：無 

世賢路： 
雙向八車道（3 快 1 慢）近路
口另有左轉專用道 
竹圍路： 
雙向二車道 

三色
簡單 
二時相 

未設
站 直行

世賢路與 
北港路 

交叉路口 
世賢路： 
中央、快慢分隔島 
北港路： 
中央分隔島 

世賢路： 
雙向八車道（3 快 1 慢）近路
口另有左轉專用道 
北港路： 
【進市區】雙向 6 車道（2 快
1 機車優先道） 
北港路： 
【離市區】雙向 8 車道（3 快
1 機車優先道） 

三色 四時相 街廓 
設站 直行

世賢路與 
50M 路 

交叉路口 
世賢路： 
中央、快慢分隔島 
50M 路： 
中央、快慢分隔島 

世賢路： 
雙向八車道（3 快 1 慢）近路
口另有左轉專用道 
50M 路： 
【進市區】雙向 2 車道 
【離市區】雙向 8 車道（3 快
1 慢）近路口另有左轉專用道
及槽化右轉短車道 

三色 三時相 無 左轉
右轉

50M 路與 
大 溪 厝 路 

50M 路： 
中央、快慢分隔島 
大溪厝路： 
無 

50M 路： 
雙向 8 車道（3 快 1 慢） 
大溪厝路： 
雙向 2 車道 

三色
簡單 
二時相 

街廓 
設站 直行

50M 路與 
1 0 k ＋ 7 3 4 

50M 路： 
中央、快慢分隔島 
10k＋734： 
無 

50M 路： 
雙向 8 車道（3 快 1 慢） 
10k＋734： 
雙向 2 車道 

三色
簡單 
二時相 無 直行

50M 路與 
1 0 k ＋ 3 0 0 

50M 路： 
中央、快慢分隔島 
10k＋300： 
無 

50M 路： 
雙向 8 車道（3 快 1 慢） 
10k＋300： 
雙向 2 車道 

三色
簡單 
二時相 無 直行

50M 路與 
9 k ＋ 4 0 0 

50M 路： 
中央、快慢分隔島 
9k＋400： 
無 

50M 路： 
雙向 8 車道（3 快 1 慢） 
9k＋400： 
雙向 2 車道 

三色
簡單 
二時相 無 直行

50M 路與 
7 號 道 路 

50M 路： 
中央、快慢分隔島 
7 號道路： 
無 

50M 路： 
雙向 8 車道（3 快 1 慢） 
近路口另有槽化右轉短車道 
7 號道路： 
雙向 2 車道；近路口另有槽化
右轉短車道 

三色
簡單 
二時相 

街廓 
設站 直行

由上表得知高鐵嘉義站聯外 BRT 公車捷運路線「主線」之嘉義交流道東站至

世賢八德站間 10 個號誌化路口，依 BRT 公車行駛方向可分為直行與左右轉二大

類，其中直行又可依時相設計分成簡單二時相與四時相二種，故篩選後取代表性

的三個路口分別為 50 米道路與大溪厝路口（公車直行、簡單二時相）、世賢路與

北港路路口（公車直行、四時相）、世賢路與 50 米道路路口（公車左右轉彎）。 

3.2  BRT 公車優先號誌化路口問題特性分析 

針對上述 3.1 節三個代表性路口實施 BRT 公車優先號誌亟需解決的問題分析

與處理如下： 



 E-24

一、BRT 公車優先號誌啟動時機： 

BRT 公車要求高服務品質，本文所採 BRT 準點的意義為自起站能準時發車、

能準時或提前抵達每一個停靠站及迄站，故 BRT 公車若與停靠站班表延誤 1 分鐘

以上，駕駛員應即動態調整車速與車間距，藉由路段上加速行駛以減少延誤時

間，另由 BRT 公車車機設備所採 VPS 技術，並於距路口前一定之距離所預設之

觸發點，判斷 BRT 公車延誤狀況，若於該觸發點仍延誤 1 分鐘以上。即於下一個

號誌化路口啟動優先號誌。 

二、一維路口競爭模式之處理： 

高鐵嘉義站聯外 BRT 公車捷運路線雖僅有一線公車運行，但於同一路口仍有

公車同時抵達的情形發生，若於先呼叫啟動優先號誌公車執行優先號誌且尚未觸

發完全駛離偵測點時，對向公車亦有呼叫啟動優先號誌時，則實施優先號誌至二

部公車均觸發完全駛離偵測點後，恢復原時制設計。 

三、BRT 公車直行與同向及對向左轉衝突車流之處理： 

於簡單二時相之路口採取啟動優先號誌時，關閉 BRT 公車同向與對向之左轉

箭頭綠燈，於四時相之路口(世賢路與北港路路口)採取 BRT 公車專用號誌綠燈時

相，臨近路口一般車流號誌為全紅時段處理。 

四、BRT 公車左右轉與同向直行衝突車流之處理： 

BRT 公車左右轉(世賢路與 50 米道路路口)啟動優先號誌時，採取 BRT 公車

專用號誌綠燈時相，臨近路口一般車流號誌為全紅時段處理。 

肆、準點控制模式 

4.1  BRT 準點控制模式 

根據過去研究顯示，影響 BRT 公車優先策略執行地點之選定除橫向道路交通

量、路口型態及幾何條件、BRT 公車流量、BRT 公車設站位置、行人穿越量等外，

亦需考量 BRT 公車優先號誌之執行時機，如尖峰是否啟動或其他考量因素，本文

研擬適合嘉義市區 BRT 公車優先號誌實施準則如下：  

一、BRT 公車遲到超過特定門檻值後，予以開放優先，門檻值之訂定於 BRT 公車

為求達到站間準點為目的，在抵達停靠站後開車時間超過預定時刻表 1分鐘

時啟用。 

二、遇有特種警衛勤務或路口交通指揮管制時，不執行 BRT 公車優先號誌控制。 

三、當時相進行轉換時，不啟動 BRT 公車優先。 
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四、長時間電力失效及緊急車輛優先時，不啟動 BRT 公車優先。 

4.1.1 對於遲到班車之處理機制 

在 BRT 車輛落後預定班表達特定門檻值時，即啟動 BRT 公車優先號誌，系統

提供之策略機制如下： 

一、利用 BRT 公車經過觸動點，由路口控制器啟動 BRT 公車優先號誌 

依據 BRT 公車通過觸動點回傳訊息之位置、車速等資料，利用如 4.3 節所規

劃之優先策略基本實施模式，執行切斷紅燈或延長綠燈之策略。 

二、車上設備顯示靜態班表時間或每一檢查點提供落後時間 

利用車上 LED，顯示該車輛目前位置與預定班表提前或落後時間，於路段間

設置數個檢查點，透過歷史相同時段車輛的旅行時間，判定目前班車位置、歷史

預估時間及班表時間之間的差距。每個檢查點均可比對其班表時間與預估時間，

並取得兩者差值，作為駕駛員動態調整車速與車間距之依據。 

三、路段與路口的處理機制 

BRT 公車駛離停靠站時，核對班表若已有延誤的狀況，駕駛員應即動態調整

車速與車間距，藉由路段上加速行駛以減少延誤時間，另由 BRT 公車車機設備所

採 VPS 技術，並於距路口前一定之距離所預設之觸發點，判斷 BRT 公車延誤狀

況，以作為路口開放優先號誌的依據。 

4.1.2 對於早到班車之處理機制 

本文除滿足落後班車儘速趕上班表之要求外，若道路狀況一切良好，或遭遇

無須停等乘客上下車之情形，班車可能產生會提早抵達目標站之情形。為達到 BRT
「準點」之目標，本文藉由下列機制，確保車輛準點到離站，並增進民眾對於大

眾運輸之信心與信賴程度。 

一、不啟動 BRT 公車優先號誌機制。 

二、BRT 公車駕駛員於停靠站位上等候至離站時間 

如同以班表為基礎的運具(包含鐵路、公路客運等)，BRT 車輛若提早抵達該

站位，BRT 公車駕駛員應在停靠站位上等候，並告知交控中心本車屬於候車狀

態。確保本 BRT 路線車輛之準點性，增加民眾對班表與到離站時間之信任程度。   

4.2  BRT 公車優先通行策略篩選 

本文規劃 BRT 公車準點控制部分，將由執行 BRT 公車優先號誌系統達成，透

過路側觸動點之設定，車機及交控系統、BRT 公車動態中心之處理，藉使減少民

眾車外等候及 BRT 公車上延滯時間，以達到準點為目的。以下將說明本文之 BRT
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公車優先號誌之控制策略。 
BRT 公車優先號誌之控制策略主要可分為被動式優先(Passive Priority)及主動

式優先(Active Priority)，在公車動態資訊系統中，甚少採用被動式優先策略，本文

所採用主動式優先係藉由偵測 BRT 公車接近路口而實施優先號誌，在考量公車優

先號誌系統之控制策略與高鐵嘉義站聯外 BRT 公車捷運路線號誌化路口的實際狀

況，延長綠燈及切斷紅燈二種公車優先號誌策略，其最長、最短綠燈時間均在設

定的範圍內，用以提供 BRT 公車優先通行機制，並增加號誌控制之彈性及績效，

且不致造成整體號誌系統過大的衝擊，作為本文之 BRT 公車優先號誌系統的控制

策略。 

4.3  BRT 公車準點優先通行策略施作雛型 

依據 4.2 篩選之公車優先通行策略，本節預擬二個基本路口，分別為簡單二時

相且近中央分隔島之內側車道佈設公車專用道之 BRT 公車直行路口(詳如圖 4-1 
BRT 優先通行策略直行路口施作雛型示意圖)為基本路口模式，並以 BRT 公車預定

到達路口時遭遇路口各個不同時相(如圖 4-3 BRT 公車直行預定到達時間示意圖)，
以延長綠燈與切斷紅燈為優先通行策略之使用時機，分別探討在不同時相的 BRT
公車準點優先通行策略，以作為後續處理高鐵嘉義站聯外 BRT 公車捷運路線優先

通行號誌化路口施作雛型。 

 

圖4-1  BRT優先通行策略直行路口(50米與大溪厝路口)施作雛型示意圖 
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圖4-3  BRT公車直行預定到達時間示意圖 

 

本小節 BRT 公車準點優先通行策略基本實施模式使用之相關參數詳如表 4-1。 

表4-1  BRT準點系統控制邏輯參數表 

參數 定義 參數 定義 

En BRT 公車預定到達時間 AR 全紅時間 

i 時相名，為東西向道路時相 j 時相名，為南北向道路時相 

G 綠燈時段 R 紅燈時段 

G i 原時制，i 時相綠燈結束時間 G j 原時制，j 時相綠燈結束時間 

G i min i 時相最短綠燈時間 G j min j 時相最短綠燈時間 

G i max i 時相最大綠燈時間 G jmax j 時相最大綠燈時間 

Y i i 時相黃燈時間 Y j j 時相黃燈時間 

G inew i 時相新計算之綠燈時間 G jnew j 時相新計算之綠燈時間 

 

4.3.1  A 路口 BRT 公車由西向東直行準點優先通行策略實施模式： 

(如圖 4-1 甲車行進模式) 

依照 BRT 公車預定到達時間而有五種不同準點控制策略實施方式：(如圖 4-5 
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BRT 公車優先號誌直行準點控制時相示意圖之①~⑤)  

 

 

 

 

 

東西向道路 i 時相
(公車方向)

南北向道路 j 時相
(橫向)

BRT公車預定到達
Y j ＋ AR

狀況 時制5

ａ b c d  
圖4-5  BRT公車優先號誌直行準點控制時相示意圖 
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狀況①處理原則：BRT 公車預定到達時間於 BRT 公車方向(東西向)綠燈時相

結束前：不變原時制設計，BRT 公車可通過路口；與 BRT
公車行向同向之東西向道路時相處理方式： 

newG i ＝ G i 

狀況②處理原則：BRT 公車預定到達時間於 BRT 公車方向(東西向)綠燈時相

結束後，BRT 公車方向(東西向)最大綠燈時間結束前：延長

東西向道路綠燈時相至 BRT 公車通過路口；與 BRT 公車行

向同向之東西向道路時相處理方式： 

newG i ＝ En   

狀況③處理原則：BRT 公車預定到達時間於 BRT 公車方向(東西向)綠燈時相

結束後，非 BRT 公車方向(南北向)最小綠燈時間結束前：

BRT 公車俟非 BRT 公車方向(南北向)道路最小綠燈時間與

南北向道路清道時間結束後始通過路口；與 BRT 公車行向

同向之東西向道路時相處理方式： 

newG i ＝ G j min ＋ Y j ＋ AR 

狀況④處理原則：BRT 公車預定到達時間於非 BRT 公車方向(南北向)最小綠

燈時間結束後，非 BRT 公車方向(南北向)綠燈時間結束前：

BRT 公車抵達路口後，俟南北向道路清道時間結束後始通過

路口；與 BRT 公車行向同向之東西向道路時相處理方式： 

newG i ＝ En＋ Y j ＋ AR   

狀況⑤處理原則：BRT 公車預定到達時間於非 BRT 公車方向(南北向)綠燈時

間結束後，BRT 公車方向(東西向)綠燈時相開始前：不變原

時制設計， BRT 公車俟南北向道路清道時間結束後始通過

路口；與 BRT 公車行向同向之東西向道路時相處理方式：  

newG i ＝ G i   

伍、結論與建議 

5.1 結論 

在文獻回顧中，分析了造成公車及軌道運輸延誤的天然或人為的各項因子，

均著眼於減少公車的旅行時間，然而僅減少旅行時間並無法讓公車在大眾運輸工

具的角色中昇級，必須提昇公車的服務可靠度，亦即公車的準點要求。為求公車

的準點，必須改善號誌、乘客上下車與公車行駛中因混合車流的延滯，在 BRT 公

車系統中，承繼以往公車優先號誌系統，加強通訊傳輸技術以及引進 ITS 等子系
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統來提昇公車優先號誌控制的效率，並由公車專用道與車體、站台、或其他相關

元素上改善乘客上下車與公車行駛中延滯因素，然而國內外文獻卻鮮少有公車準

點為目標的論述，如何讓 BRT 成為一項可取代大眾捷運系統或輕軌運輸的利器，

準點服務占絕對重要的條件之一，藉由前幾章的探討及模擬實驗的結果 本文可歸

納出下列幾點結論： 

一、大眾運輸政策為導向的城鄉發展政策的確為解決都市擁擠問題的一大良方，

而在 BRT 系統出現之後，對於以往推動大眾運輸政策時所面臨的問題可望得

到解決，BRT 公車系統與其他大眾運輸相比，BRT 具有成本效益的優勢，是

故不論是將台北市公車專用道系統昇級或在其他大眾運輸量不高的縣市引

進全新的 BRT 公車系統，均可作為未來政府決策上的參考依據。 

二、本文之捷運化公車準點控制系統是在現有的 ITS 系統下，應用 VPS 技術於公

車車機上，增進預測 BRT 公車抵達路口停止線或停靠站的準確度，並於距路

口前一定之距離預設觸發點，判斷 BRT 公車延誤狀況，以作為路口開放優先

號誌的依據，使路口的號誌設計更加彈性有效率，亦能運用可變式資訊系統

使乘客於站台享受更準確的高品質服務，亦即在公車優先號誌的基礎上，突

顯 BRT 公車與公車的差別，與本文所強調大眾運輸準點服務的重要性。 

三、本文在系統控制績效評估中綜合考慮了(Ⅰ)基本定時號誌控制、(Ⅱ) BRT 公

車準點優先號誌控制模式，並分別在直行與左右轉向的路口型態與不同小客

車流量的實驗設計下，進行測試，所得之實驗結果如下： 

(一)在 BRT 準點優先號誌控制模式(B)與基本定時號誌控制(A)的比較中，發現

BRT 準點優先號誌控制模式無論是在低流量或高流量情況下，對路口績效

均無產生太大影響，原因除了車流到達時間隨機性的誤差之外，亦可歸因於

BRT 準點優先號誌控制模式僅在公車延誤 1 分鐘以上啟動，並非每部 BRT
公車到達路口均啟動有關。 

(二) BRT 準點優先號誌控制模式(B)較基本定時號誌控制(A)在 BRT 直行路口的

整體路口績效方面大多為佳，探究原因應為橫向車道為雙向二車道，BRT
直行車道為雙向四車道，在未達飽和的狀況下，反而提高路口績效。 

(三) BRT 公車在 BRT 準點優先號誌控制模式下，無論是在 BRT 公車平均停等

延滯、BRT 公車車輛停等百分比與 BRT 公車總乘客延滯績效值下，均較基

本定時號誌有顯著改善，不論是直行 BRT 公車或左右轉彎 BRT 公車，BRT
公車平均停等延滯均減少 3 秒以上，車輛停等百分比均減少 16％以上且均

減少誤點 BRT 公車二部。 

5.2 建議 

一、BRT 見諸於國外的實施成效良好，不失為推動國內大眾運輸政策的良好方針，
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然而 BRT 本身是一個相對較新的運輸系統模式，社會大眾很少有機會去了

解，必須強調 BRT 公車係具有一般公車的便利性與經濟效益，兼具軌道捷運

的服務品質，目前政府已於高鐵嘉義站聯外大眾運輸系統建置 BRT 公車系

統，期待此一系統能吸引更多產業加入發展與應用，並能減少對現有道路的

衝擊與降低運輸資源浪費。 

二、本文所發展之 BRT 公車準點優先號誌控制模式，因高鐵嘉義站聯外 BRT 公車

建置案尚未完成，本文模式無法進入實證，故於系統測試時僅以高鐵嘉義站

聯外路口幾何型態配合簡單二時相控制系統做基本直行與左右轉向的雛型

運作，尚未能廣泛適用各實際的交通運作狀況，若能再加入多時相及依實際

車流需求，將可增加號誌控制的彈性及其適用範圍。 

三、本文對 BRT 準點的定義採如台北大眾捷運高品質之要求，意為自起站能準時

發車、能準時或提前抵達每一個停靠站及迄站，故實際全程行車旅行時間與

預估旅行時間能相同或正負差距在一分鐘以內者；建議未來研究可對「一分

鐘」或考量 BRT 公車班距時間長短之因素，對旅客心中感受之其他時間，做

敏感度分析或運用模糊邏輯的概念，尋求兼顧啟動優先號誌與達到準點要求

的最佳解。 

四、本文在路口控制模式僅考慮在 BRT 公車臨近路口時，因延誤對準點狀態產生

影響，決定讓 BRT 公車取得號誌優先通行權，而在 BRT 公車接近路口一定距

離前，意為在路段上由車駕員加速行駛以減少延誤時間，與 BRT 公車取得號

誌優先通行權後，對延誤狀態以及下一個號誌路口決策的影響，本文並未探

討，要解決這一部份的問題，建議未來的研究可朝路段切成數個點控制乃至

路網控制作努力。 

五、本文考慮 BRT 公車為高服務品質要求，讓未準點之 BRT 公車取得號誌優先通

行權，在路口績效評比選擇 1.平均車輛停等延滯( MOE1 ) ； 2.平均車輛停

等百分比( MOE2 ) ； 3.總乘客延滯(MOE3 )，作為控制系統的績效評估指

標，建議未來研究可加入油耗量、空氣污染指標等成本效益分析做考量，以

利於評估比較延誤時間與路口整體車流、乘客延滯做更合理的設計。 

六、本文於原未延誤 1分鐘以上而未取得號誌優先通行權之 BRT 公車，因衝突時

相的停等而造成未準點之公車做深入研究，建議未來可將此種狀況納入考

量。 
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