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摘要 

智慧型運輸系統(Intelligent Transportation System；ITS)是運用先進偵測通訊及控制

技術以達到人性化、環保化與科技化目標之互動智慧運輸系統，其發展過程為針對交通

三大要素之「人」、「車」、「路」之智慧化，分別發展出基本之先進旅行者資訊系統

(Advanced Traveler Information Systems；ATIS)、先進車輛安全及控制系統(Advanced 
Vehicle Control And Safety Systems；AVCSS)及先進交通管理系統(Advanced Traffic 
Management Systems；ATMS)，並綜合運用在大眾運輸及商用車輛兩大系統，發展出先

進大眾運輸系統(Advanced Public Transportation System; APTS)及先進商車營運系統

(Commercial Vehicle Operation；CVO)，各建置管理單位針對各項特別需求，規劃建置

出符合「順暢」及「安全」二大目標之各種應用之智慧型運輸子系統。臺灣地區發展 ITS
已有十數年之久，智慧型運輸系統已成交通運輸規劃管理之主流趨勢，其建置之過程，

因為介面問題，常有建置不一致、不連貫及優先順序錯亂之問題，究其原因是規劃建置

單位未掌握 ITS 正確思維及漸進目標而陷入迷思當中，往往無法對症下藥，真正滿足使

用者需要。反之檢視目前世界交通運輸之發展趨勢有三大目標，依其優先順序分別為人

性化、環保化與科技化，最重要的是如何在人性化及環保化之前提下，善加運用科技進

行交通管理才是正確之道。本研究主要參考各國建置及評估分析智慧型運輸系統之經驗，

進而探討建置智慧型運輸系統之迷思與正確思維，以國內高速公路的資訊可變標誌

(CMS；Changeable Message Signs)建置做現況分析研究，點出現行之問題所在，並提出

規劃設計之建議，供交控單位參考之用。 

關鍵詞：智慧型運輸系統、人性化、CMS 

一、前言 

智慧型運輸系統正如火如荼的在台灣地區建置運用，檢視世界各先進國家，

智慧型運輸系統已成交通運輸規劃管理之主流趨勢，本文主要參考各國建置及評

估分析智慧型運輸系統之經驗，進而探討國內建置智慧型運輸系統之迷思與正確

的成本效益評估觀念。 
智慧型運輸系統(Intelligent Transportation System; ITS)是運用先進偵測通訊及

控制技術以達到人性化、環保化與科技化目標之互動智慧運輸系統，其發展過程

為針對交通三大要素之「人」、「車」、「路」之智慧化，分別發展出基本之先

進旅行者資訊系統(Advanced Traveler Information Systems; ATIS)、先進車輛安全及
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控制系統(Advanced Vehicle Control And Safety Systems; AVCSS)及先進交通管理

系統(Advanced Traffic Management Systems; ATMS)，並綜合運用在大眾運輸及商

用車輛兩大系統，發展出先進大眾運輸系統(Advanced Public Transportation System; 
APTS)及先進商車營運系統(Commercial Vehicle Operation; CVO)，當然各建置管理

單位亦可針對各項特別需求，規劃建置出符合「順暢」及「安全」二大目標之各

種應用之智慧型運輸子系統。 
臺灣地區發展 ITS 已有十數年之久，其建置之過程，因為介面問題，常有建

置不一致、不連貫及優先順序錯亂之問題，究其原因是規劃建置單位無法掌握 ITS
正確思維及漸進目標而陷入迷思當中，往往無法對症下藥，真正滿足使用者需要。

反之檢視目前世界交通運輸之發展趨勢有三大目標，依其優先順序分別為人性化、

環保化與科技化，最重要的是如何在人性化及環保化之前提下，善加運用科技進

行交通管理才是正確之道。本研究主要參考各國建置及評估分析智慧型運輸系統

之經驗，進而探討建置智慧型運輸系統之迷思與正確思維，以國內高速公路的資

訊可變標誌(CMS；Changeable Message Signs)建置做現況分析研究，點出現行之問

題所在，並提出規劃設計之建議，供交控單位參考之用。 

二、文獻回顧 

環顧國外關於 CMS 之規劃設計，各國針對 CMS 規劃設計此課題，多年來已

累積許多實務經驗，舉凡靜態之道路指示標誌系統與動態之資訊可變標誌系統

(CMS)均有其應用之績效。以下將分別回顧日本、美國之實施情形並針對台灣 CMS
建置現況做簡要問題探討。 

1.1 日本 

日本在CMS之規劃設計上分為文字式CMS、預設式CMS、變化式圖誌CMS及制

式化之文字CMS等四種。其中文字式CMS系統最多可以顯示15個組合字元，係由遠

端之交通控制中心所控制(如圖1左所示)。預設式圖誌CMS所顯示之內容為預存於終

端機內部，使用時由交通控制中心選擇欲顯示之資訊編號即可(如圖1右所示)。變

化式圖誌CMS資訊顯示面版可以顯示字母、符號、圖樣，其控制方式亦由遠端交通

控制中心所控制，而其顯示方式為採用發光二極體，故可利用不同顏色（紅色、

黃綠色、橘色）進行資訊區別，同時因為所採用的元件不同，其較一般採用燈泡

顯示面版省電、更長之使用壽命(如圖3所示)。至於制式化之文字CMS之資訊顯示面

版允許變動部分欲顯示之資訊，其顯示內容可為文字及圖形，其控制方式亦為遠

端交通控制中心所控制(如圖4所示)。 
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圖 1 日本文字式 CMS、預設式圖誌 CMS 

 
 

圖 2 日本變化式圖誌 CMS、制式化文字 CMS 

1.2 美國 

現行美國指示標誌系統設置規範可依不同公路功能區分為一般公路、快速道

路及高速公路等三大類，而其設置之依據，乃分別由不同之法規、條例、手冊加

以規範，依照目前美國指示標誌之設置情形而言，其可區分為預告標誌、行動標

誌及確認標誌等三種。所謂預告標誌，其目的係為預先提供駕駛者道路訊息，以

使其能提前作決策反應。而行動標誌即為告知駕駛者其指示不同方向，可前往之

地點，並使之立即行動。至於確認標誌乃為使駕駛者在行經交叉路口或交流道後，

仍能確保決策無誤，若此時發生錯誤，亦使駕駛員得作適當處置。 
此外，美國採用工程經濟分析之增支益本比法（Incremental Benefit-Lost Analysis）

來決定疏運路網中CMS之適當數量與設置位置，以下為美國在疏通路網CMS之作法

要點： 
1. CMS必須佈設在替代道路出口匝道之上游。 
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2.如前方指示標誌距離匝道0.5哩以上，最近匝道之CMS必須佈設在二兩前方指

示標誌中間，否則應佈設在二個前方指示標示前。 
3.如預期在匝道上游塞車，CMS應佈設在二個前方標誌之上游處。 
4.當系統交流道(interchange)系列指示標誌使用時，CMS應佈設至少在二個系統

交流道前方處。 
5.CMS與前方下游指示標誌之間距至少1,000呎。 
6.CMS與前方上游指示標誌之間距應為350呎加上CMS之明視距離。 
而其 CMS 之相關分類可歸納如下表所示。 

表 1 美國 CMS 分類 

類別 考量因素 
內容 事故類型、事故地點、事故對交通影響、CMS內容之需求

者為何、策略為何 
內容顯示方式 1. 間斷式訊息：一次全顯示 

2. 系列式訊息：一次一個內容 
3. 跑馬燈式訊息 

內容提供資訊 1. 不具導引性質之CMS標誌內容：顯示之內容僅止於提供

前方路況，不具導引之功能。 
2. 具導引性質之CMS標誌分為兩種： 

(1) 具告知事故影響功能，由用路人自行判斷並自行決

定替代導路。 
(2) 告知替代道路訊息。 

1.3 台灣高速公路 CMS 

目前台灣資訊可變標誌(CMS)主要設置於高速公路之系統交流道前方(如圖3所
示)，以文字或簡易圖形來顯示前方高速公路之路況，促使駕駛人提高警覺，保持

道路之暢通與行車安全。以不同顏色來表示各路段的壅塞程度(如表2所示)，以供

駕駛人參考選擇其較佳行車路徑。另外也有行車時間顯示資訊，各時段及各區段

之平均行車時間，並以電子看板方式顯示以供使用者參考(如圖4所示)。  
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

圖 3 台灣高速公路之 CMS 建置現況 
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表 2 不同顏色 CMS 之意義 

行駛時速(公里/時) 顏色 
80~100 綠色 
60~80 黃色 
40~60 橙色 
0~40 紅色 

 

圖 4 旅行時間顯示看板 

小結： 
CMS建置成本高，但台灣目前建置的CMS僅提供旅行時間顯示、文字化顯示警

示標語等，並沒有提供文字或圖形顯示之用路人替代道路等資訊，對於促使駕駛

人提高警覺、保持道路之暢通與行車安全等實質效益仍有限，因此台灣目前的CMS
規劃設計仍有改善空間。本研究於下一節以人性化為出發點做CMS之規劃設計。 

三、CMS 之規劃設計 

CMS 建置成本高，但台灣目前建置的 CMS 僅提供旅行時間顯示、文字化顯

示警示標語等，並沒有提供文字或圖形顯示之用路人替代道路等資訊，對於促使

駕駛人提高警覺、保持道路之暢通與行車安全等實質效益仍有限，台灣目前的 CMS
規劃設計仍有改善空間。因此本研究以人性化為出發點並配合實例分析來做 CMS
之規劃設計。 

3.1 規劃設計 

目前台灣建置的CMS系統可預測各交流道之間，各時段及各區段之平均行車時

間，並以電子看板方式顯示以供使用者參考，其建置成本高，但其效益有限，建

議應以人性化之角度進行仔細評估可以選項的方式廣泛進行使用者問卷後，再以

學者專家角度評估可行性，本研究曾在幾個高速公路休息站進行小規模用路人問

卷，其中大部分使用者最希望知道的是不正常路況資訊(非重現性壅塞及改道導引)，
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建議建置單位可先將CMS之規格標準統一化，再區分為不同顯示時機，設置內容流

程圖(圖5)及做法如下所示： 

 

圖 5CMS 資訊內容流程圖 

1.主線發生嚴重程度高之事故且鄰近有替代道路，例如在國道 3 車禍，需改

由國道 4 接國道 1 之路況，需顯示三排資訊如下圖 6 所示。 

 

圖 6 替代資訊之 CMS 顯示方式 

2.主線發生嚴重程度低之事故，或主線發生嚴重程度高之事故但鄰近無替代

道路，其只需要二排資訊如下圖 7 所示。 

 

圖 6 無替代性資訊之 CMS 顯示方式 
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3.圖誌化資訊內容 

以圖誌化的資訊內容來顯示，如下圖 7所示。 

 
圖 7 圖誌化顯示資訊 

4.設置位置 

事故頻率高且鄰近有替代道路之地點優先設置，以工程經濟分析之

增支益本比法，決定 CMS 適當數量及設置位置。 

最重要的是在目前高速公路已有行車時間顯示資訊狀況下，依據各

路段之交通狀況，CMS 應在不正常路況與行車時間擇一顯示，換言之，看

到行車時間資訊就表示前方路段路況正常。此外，在行前與途中即時路

況資訊之規劃設計方面應在各式媒介，例如收音機 CMS、手機、家及辦公

室電話、有線電視之社區頻道、社區之電子看板及電腦…等，進行顯示

及查詢之最適方式之成本效益評估分析，其評估項目應包括資訊之即時

性、準確性、完整性、資訊建置及管理成本及資訊使用之成本等。至於

國道 1 台中地區中清至中港交流道區間之各車道建議速限動態資訊顯示

系統，此項建置由於使用者不想也不會依其建議速限行車，因此其優先

順序極低，並且可以 CMS 資訊取代之。 

3.2 實例分析 

本研究以國道1號之南屯交流道至中港交流道為實例分析之路段，可應用GIS
融合ATIS、ATMS之概念，當嚴重程度高之事故發生時，立即以CMS指引用路人。即

以GIS判斷具有替代性之道路，再檢查其通往另一替代道路之預告點前方，是否出

現可變訊息標誌。 
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圖 8 事故發生之 CMS 規劃設計 

 

 

圖 9 事故發生之 CMS 規劃設計 
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四、結論與建議 

4.1 結論 

現有高（快）速道路常會因意外事故而產生非重現性之擁塞現象，但在路網

漸次形成之今日，實因結合靜態標誌之常設性與可變標誌之即時性等功能，進而

規劃完善之替代道路指示資訊標誌系統；此外，透過動態可變標誌輔佐靜態指示

標誌，將亦可達到先進交通管理系統（ATMS）之目標。由於『標誌有限、指示資

訊繁多』，因此為能兼顧用路人對於指示資訊之需求與管理者對於車流管理之目

的，日後管理者應有效地採取需求管理策略。至於在相關單位經費預算受限之情

形下，可考慮以工程經濟分析之觀點，研擬平衡化供給之策略，如此將可在指示

資源有限下，同樣達成清楚提供道路指引之重要目標。 
建置ITS之正確方式應去除迷思，掌握下列重要思維： 
1.必須循序漸進的建置，ITS之建置基礎應在傳統式交通管理方法與技術已發

揮極致之狀況下，再考慮以ITS來加以改善，例如交通號誌之改善必須先努力

嘗試以幹道號誌連鎖之最佳化等傳統方法之後，再檢視評估電腦化號誌最佳

化之可行性。 
2.建置ITS應以事前事後分析(Before and After Analysis) 進行評估，以確認其成本

效益並以回饋方式調整爾後階段之建置管理方案，例如高速公路各路段之可

變標誌系統(Changeable Message Sign；CMS)的建置，應在階段性預算限制前提

下，進行其每增加一個特定位置之CMS的增置益本比分析，才能決定其各階

段建置之最適當數量與位置。 
3.在分析改善時，應掌握人性化精神，充分掌握使用者角度，確實評估其真正

效益，例如建置在月台之公車動態資訊系統，並無法真正節省等車時間，而

只能節省等車時間價值等。 

4.2 建議 

1.政府單位應致力於靜態與動態指示標誌之相互配合，而動態指示標誌之設置

位置及數量應進行工程經濟分析，並可決定其設置之優先順序。 
2.CMS與ATIS及ATMS結合後，可應用在車上電腦或導航系統，因此建議車輛製

造廠商在車輛設計上結合CMS與車上單元(OBU)，將動態即時資訊息動傳輸顯

示在車上單元，提供駕駛即時路況，充分發揮導引功能。 
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