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摘  要 

目前道路服務水準評估、旅行時間預估等相關研究，在行車速率推估上多以

路面上佈設之車輛偵測器（Vehicle Detector，以下簡稱 VD）所蒐集之資訊為主，

但 VD 之佈設不容易，且損壞率偏高，亦普遍存在維護困難的問題。尤其在市區道

路上，受限於經費與管轄範圍，VD 無論在密度與數量上，都無法滿足現今資訊蒐

集精度之要求，因此若能透過探針車提供交通管理上所需之相關數據，實為成本

較低且應用性更廣之選擇；但市區道路由於交通狀況複雜，加上交通號誌的影響，

欲利用探針車推估行車速率，勢必需針對車輛實際旅行以及車輛停等之時間與範

圍，加以區隔與釐清，方可還原實際狀況。 

爰此，本研究與清雲科技大學行車運籌管理研究中心合作，利用安裝在桃園

亞通客運之20輛客運車輛上作為本研究之探針車，並自2004/06/01至 2004/06/30

期間所累積近三十萬筆時空資料中，利用 GIS 工具結合核密度推估方法，選取桃

園縣蘆竹鄉中正路至南崁路路段，實際評估探針車於市區道路行駛之停等範圍，

研究結果顯示透過較高時、空解像力之資料，不僅可有效區隔出車輛實際旅行以

及車輛停等之時間與範圍，該停等範圍經實際驗證，準確率與為反應率分別高達

82.8%與 88.9%，研究成果可做為後續研究之參考。 

 

關鍵詞：先進交通管理系統(ATMS)、探針車、核密度推估 

 

壹、前  言 

先進交通管理服務（Advanced Traffic Management Services，以下簡稱 ATMS）

係在現有的道路上，進行交通狀況之預測、交通管理策略之分析、評估與執行，

以達到運輸效率最佳化與運輸安全之目的，為智慧型運輸系統發展的基礎與核

心。近年來利用裝置具備全球定位系統（Global Positioning System，以下簡稱 

GPS）功能車上單元（On Board Unit，以下簡稱 OBU）之探針車（Probe Vehicle）

來蒐集交通資訊，隨著探針車以及相關研究數量之增加，而逐步變成即時交通資
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訊蒐集之主流。 

目前國內在道路服務水準評估、旅行時間預估等相關研究，在行車速率推估

上多以路面上佈設之車輛偵測器（Vehicle Detector，以下簡稱 VD）為主，但 VD

之埋設需經路面挖掘、VD 佈設、重鋪柏油等程序，佈設不容易且損壞率偏高，亦

普遍存在維護困難的問題。尤其在市區道路上，受限於經費與管轄範圍，VD 無論

在密度與數量上，都無法滿足現今資訊蒐集精度之要求，因此若能透過探針車提

供交通管理上所需之相關數據，實為成本較低且應用性更廣之選擇；但市區道路

由於交通狀況複雜，加上交通號誌的影響，欲利用探針車進行道路服務水準評估、

旅行時間預估等，勢必需針對車輛實際旅行以及車輛停等之時間與範圍，加以區

隔與釐清，方可還原實際狀況。 

爰此，本研究與清雲科技大學運籌管理研究中心（以下簡稱本中心）合作，

將 OBU 安裝在桃園亞通客運之 20 輛客運車輛上作為本研究之探針車，該探針車每

隔 15 秒蒐集 1 筆資訊並將資料透過 GPRS 同步紀錄於本中心之商車營運系統資料

庫，本研究自 2004/06/01 至 2004/06/30 期間所累積近三十萬筆時空資料中，結

合地理資訊系統（Geography Information System，以下簡稱 GIS）與核密度推估

方法，實際評估運用探針車進行市區道路停等範圍劃分之相關方法。由於影響市

區道路服務水準評估之因子眾多，宜縮小研究範圍以利後續研究，故研究範圍將

以桃園縣蘆竹鄉南崁路至中正路西向東路段為主，該路段屬市區幹道，總長度約

四公里。其空間範圍如圖 1所示： 

 

 
 

圖 1：研究範圍圖 

 

貳、探針車蒐集交通資訊 

由於 GPS、無線通訊、資料探勘以及 GIS 等技術之發展，自 1990 年來即陸續

由國外學者提出利用探針車蒐集交通資訊之方法，近來來相關方法與技術更臻成

熟，茲將國內外相關文獻整理如下： 
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Ashish Sen 等人[1]研究探討探針車的數量（探針車經過多少路段）對於路段

旅行時間預估的影響。利用歷史資料（芝加哥郊區資料）求路段旅行時間的變異

數、標準差，再做假設。結論發現並不是探針車數量愈多愈好，即使探針車數量

很大，預估與實際的旅行時間之變異數仍然存在。當探針車到達一定的數量時，

即使再增加探針車也不會減小變異數及標準差。 

Bruce R. Hellinga and Liping Fu[2,3]則研究討論樣本偏差對探針車輛所

得之估計值準確性造成的影響。運用車流理論來證明，抵達時間的分配所產生之

偏差與各路段中探針車輛到路口轉彎所佔有的比例，會影響樣本估計值的平均

數，並造成延誤。研究中將車輛旅行時間分為行駛時間及停等時間，在一號誌化

的幹道上，假設探針車與整體車流平均旅行時間相同，所以只須考慮探針車與整

體車流平均停等時間的差異。另一方面，以路側偵測器或其他監視系統所測得的

所有車輛抵達時間分配來分割時段，因號誌化幹線上車輛的停等，可根據號誌而

有系統性的周期，並依其分配探針車停等時間的權重。再以電腦模擬此種方法在

號誌化幹道交叉路口的情況，所得的平均旅行時間之誤差小於直接採用探針車之

旅行時間。 

Frederick W. Cathey and Daniel J. Dailey[4,5]則研究一個新的演算法，

運用大眾運具當作探針車輛，來判斷經過一條公路或是動態走廊所需的旅行時間

與速率。此外，利用自動車輛定位系統（Automatic Vehicle Location System，

AVL System） 在大眾運具經過的每個路段建立「速率偵測器」。將所經路段定位

設立標籤，再利用 GIS 來組織車輛現在狀態的估計值。最後使用這些所得的資料

庫來推估旅行時間。之後並進一步將 AVL 所收集到的資料，經過卡門濾波去掉極

端值後，再將這些資料對應 GIS 上的各路段，加總各路段的「距離／時間」，即可

推估旅行時間。 

Chumchoke Nanthawichit 等人[6]則設計不同的方法進行各種不同的路況預

測，以 RMSE（root-mean-square-error）及 MARE（mean-absolute-relative-error）

找出較佳的預估方法。此方法為運用巨觀車流理論模式，將探針車所收集到的資

料經過卡門濾波器以去掉極端值；再假設路側偵測器置於測量路段的中央。使用

路側偵測器及探針車的資料融合，以預估交通狀況並持續更新，而此兩種來源不

同的資料權重各假設為 0.5。此方法的車流、速率及密度預估的準確度較高，進一

步可推估旅行時間等延伸資訊。 

John Rice and Erik van Zwet[7]則研究一種方法來預估高速公路的路段上

之旅行時間。一個路段上當前的交通狀況可以當前的旅行時間來概括，而當前的

旅行時間可以由偵測器、影像資料、探針車或任何其他方法來預估（前提是出發

後沒有遇到重大的交通改變）。此研究的方法是源自歷史資料的觀察，發現當前狀

況的旅行時間與未來的旅行時間之間存在線性關係（Linear Relationship）。線

性關係中的斜率和截距也許會因為一天中的時間而改變，但其線性仍存在。此研

究是用時間變異係數來作線性迴歸，再利用這些資料來預估旅行時間。 

吳佳峰[8]透過車輛歷史旅行資料預估車輛旅行時間，為了能夠正確預估車輛

旅行時間，設定了車輛運行路線分段以及車輛歷史旅行資料劃分時段之準則。同

時為了補強運用車輛歷史旅行資料預估無法有效反應車輛實際遭遇非預期性運行

狀況之改變，模式將運用車輛實際運行時所傳之 GPS 定位訊號。模式從車輛實際

之平均運行速度、前車經過前方路段所傳之該路段最近旅行時間資訊，調整預估

車輛運行時間；另外模式從車輛實際停等時間，判斷預估車輛停等時間是否有超

估或低估之現象，並調整之。為了測試預估模式之適用性，此研究以實際國內客
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運業者車輛旅行資料對預估模式作實例之測試。從測試結果發現模式在未遭遇非

重現性之壅塞時，預估旅行時間有著相當不錯之準度，而當遭遇壅塞時，模式之

預估旅行時間誤差亦能透過模式預估旅行時間之調整機制而控制在可接受之誤差

範圍內。 

李穎[9]則融合國道客運班車 GPS 資料、車輛偵測器資料、事件資料等真實資

料，以類神經網路法尋找各項資料來源其參數與旅行時間之關係，構建國道 1 號

西螺至永康交流道路段之旅行時間預測模式。西螺至永康路段切分數段後，融合

與該路段相關的三類資料來源，各路段分別構建自屬之預測模式。模式構建的同

時亦分別探討四種不同切分方式其旅行時間預測績效。另構建少量資料即可運作

的旅行時間預測模式，因應未來資料取得不便的可能狀況。最後以真實車流資料

對模式輸出結果進行充分驗證，組合各路段預測模式的方式，滿足了實際生活中

各個區間使用者需求、匝道進出車流影響與不同路段長度與特性的考驗，彰顯出

模式在各種狀況下的穩定性以及未來實務應用階段的準確可靠能力。 

李季森[10]針對國內高速公路用路者之變換車道行為與變換車道時間進行探

討與推導相關公式，並進一步撰寫模擬程式，進而探討不同預測時間、流量、探

測車混合比例與區段長度等相關參數之實驗組合，並利用探測車所收集之相關資

料，透過類神經網路進行旅行時間之預測，以期提供精準之旅行時間預測。經由

反覆的校估與測試之結果可知，此研究所構建旅行時間預測模式是屬於「高精準

預測」。 

張惠汶[11]利用公車在行駛中傳回的 GPS 定位資料，發展一套資料處理方法，

推估路段中的速率。其中發展之資料處理模式主要包含兩個部份：一為資料過濾

模式採用自定的規則法（在路口與站牌位置前後訂定一範圍作為停等區，再根據

公車 GPS 定位的位置資料、速率型態判斷濾除公車上下客、路口紅綠燈停等之低

速資料。）；一為資料切割模式採用改變點（Change Point）分析理論（找出一切

割點，使切割點至目前更新時間之間的資料是相似的。分析結果在兩模式中均能

達到所期望之功能。 

黃守琮[12]透過探針車與偵測器資料等兩種不同型態之交通資料偵測器蒐集

交通基本資料，透過時空特性轉換成相同時間間隔（Time Interval）及路段之旅

行時間資料，進行資料融合，補足各時間間隔及路段旅行時間資料，藉以提昇整

體估計車輛旅行時間之準確度。以模擬分析為基礎獲得相關交通基本資料，並透

過各估計演算式，以進行車輛旅行時間資料融合模式。研究成果顯示均方根誤差

值於偵測器為 8.59；探針車為 7.97；資料融合為 7.69。成功地顯示資料融合估計

車輛旅行時間具有有效性與代表性。 

吳金杰[13]運用微觀角度之車流模擬程式產生車輛偵測器與探測車資料，並

自行構建一套使用探測車單一資料來源之浮動加總旅行時間預測模式，以及融合

車輛偵測器與探測車資料，運用類神經網路構建雙資料來源之類神經資料融合旅

行時間預測模式，進而探討不同流量型態、不同資料收集時距、不同探測車比例

等相關參數之實驗組合，再以真實資料對於模式輸出結果進行驗證。經由反覆的

校估與測試結果得知，所構建之浮動加總旅行時間預測模式與類神經資料融合旅

行時間預測模式，其預測效果良好。 

綜觀上述文獻，可以發現雖利用實際歷史資料來分析為多數，但仍有以模擬

資料進行推估[2-3,10,12-13]，究其原因乃長時間且實際探針車資料所需成本較

高，取得不易；此外，利用歷史資料推估行車速率或時間之路段更以高速公路為

多[1,7,9-10]，市區道路較少[8,11]，最主要原因在於市區道路車流狀況複雜，
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需有效區隔車輛實際運行時間或是停等時間方可準確推算行車速率或時間，但目

前在區隔方法上，多僅考慮時間因素[8]，或自行定義停等範圍[11]，較為缺乏空

間向度之分析；另一方面，為有效消除探針車之極端值多採用統計方法，如卡門

濾波值[3,5]、改變點[11]，或利用資料融合方式[6,9-10,12-13]，相關研究須消

除極端值或利用資料融合之原因，其實均與探針車資料數量不足有關，亦即由於

統計母體數不夠大，容易因特殊極端值影響結果。 

故本研究採用大量且長時間之探針車資料，不僅無需透過資料融合即可有效

推估行車速率，由於資料筆數足夠，亦無需利用相關統計方法剔除極端值；更有

甚者，本研究之分析與研究方法，均以 GIS 為基礎，除可有效補足前人在空間向

度議題之探討外，在停等範圍上更是回歸空間分析的本質，以空間密度分析方法

進行停等範圍劃設，且於市區道路上更為準確且有效。 

 

参、市區道路停等範圍之區劃 

市區道路停等範圍之區劃是否合宜，對於市區道路之平均旅行速率的計算有

極大之影響，但前人研究多利用少量數據，且較為主觀方式的劃設停等範圍，例

如吳佳峰[8] 考量市區公車除號誌路口外，路線站牌亦是可能之停等點，但在車

輛實際行進時，在各個停等點是否遭遇停等，或遭遇停等之時間受到許多難以預

測之因素影響，分別針對各個停等點預估停等時間為不可行；故直接加總各路段

之預估車輛停等時間所得之總預估車輛停等時間，以巨觀方式視為車輛在整個旅

次之停等時間，省略對各個停等點之車輛停等時間估計。在停等範圍上，以車輛

平均速度與車輛最近平均速度誤差最小的範圍，作為停等範圍，並根據實際數據

推算，其停等範圍在利用台汽客運作為探針車之路段為一公里，在利用新竹客運

作為探針車之路段則為 750 公尺。由於此研究採巨觀方式，且為避免極端值影響

行車速率估計，將停等範圍劃分過大，於高速公路上尚勉強可行，若應用於 

張惠汶[11]則在路口與站牌位置前後訂定一定範圍作為停等範圍，停等範圍

之設定，主要依據實際收集公車之 GPS 資料，求算探針車自原行駛速率減速至完

全停住行駛之長度，及自停等加速至正常行駛速率之行駛長度，而求算出之長度

可能為 70、80、90 或 120，該研究取一長度能涵蓋 90%所算出之長度而將之定為

停等區長度，並推估出停等範圍為前、後各 100 公尺。此種停等區之設定方式，

最大缺點在於需隨地點之不同重新校估設定，應用性較低；此外，以行駛速率之

減速跟加速所需長度作範圍劃分依據，若遇車流量較大之市區道路，將產生較大

之偏誤。 

在停等時間的合理性上，張靖與李泰琳[14]則透過貨運車輛上裝置 OBU 之數

據，研究貨運司機之實際駕駛行為，分析結果發現合理的停等可透過停等位置、

時間與次數的合理性而判定，在停等上更可分為合理的停等位置與合理的臨時停

等，在該研究中合理的停等位置包括公司位置、司機當日應服務之所有訂單的各

收/卸貨點、合作之車輛保修廠及簽約加油站等地點；合理的臨時停等則通常包含

等紅燈、塞車與事故等無法避免的狀況。為辨別合理的停等位置與臨時停等，該

研究假設在某一座標點，車速在 V*以下，持續達 T*時間以上時，則定義為合理停

等；若持續達 T*時間以下時，則定義為臨時停等，並實際依歷史資料計算出當車

速低於 10KM/H 且持續時間大於 15 分鐘，即視為合理停等；當車速低於 10KM/H 且

持續時間小於 15 分鐘，即視為臨時停等。上述研究雖然已利用較為客觀之數據與

統計方法，具體訂出合理停等與臨時停等之劃分方法，但該方法僅利用累積機率
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做劃分標準，且僅考量時間因素而未納入空間因素，亦未將劃分結果與實際道路

狀況加以比對，實為可惜之處。 

事實上，若具體考量空間因素，或是各類事件高度集中的現象會形成至地圖

上熱點的表現方式，為進一步瞭解其群聚性，與其背後形成之原因及其可能產生

的影響，在地理相關領域，通常會利用熱點（Hot Spot）分析，此種分析通常運

用於犯罪、野生動物或是住宅密度的探討。例如賴致瑜[15]以台北市為研究地區，

製作住宅竊盜犯罪地圖，辨識犯罪熱點，探討住宅竊盜的區位特性。由核密度推

估圖與 Getis-Ord G 值犯罪地圖顯示，住宅竊盜犯罪熱點有從市中心向外擴展的

趨勢。犯罪區位分析發現高教育程度人口比率、20～60 歲人口比率、相對地價殘

差、建地密度、人口密度等預測因子與住宅竊盜率有統計上的顯著相關，其 R2 為

0.316。由於高教育程度人口和相對地價殘差高可提升目標吸引性，建地密度和人

口密度高會增加犯罪機會，台北市的住宅竊盜區位較著重於目標吸引性高和犯罪

機會多。地理加權迴歸能反應空間變異情形，R2 值自 0.316 提升至 0.568，殘差

總和從 28.1 下降至 17.8。 

本研究參卓前述相關研究之優劣，將以空間因素為主，時間因素為輔，並將

可能的停等點透過熱點分析，找尋空間上點群聚密集之處及其可識別的範圍，並

採用核密度推估法（Kernel Density Estimation），來劃分停等區，這個方法是

設計核心區 k1、k2，以一定點 s1、s2 為核心計算半徑範圍內的事件數，會將多數

的事件分配至不同的事件群中，產生密度表面，核心區的半徑長度τ1、τ2 會影

響估計的精確度。這個分析點空間型態的方法，有助於找出停等位置熱點所在，

若 s 代表研究區 R 中的一定點，s1…sn 為 n 個觀測事件的位置，則在 s 點的核密

度λ（s）可以估計為如公式(1)所示： 

      (1) 
 

肆、市區道路停等範圍區隔之實作與驗證 

4.1 探針車資料誤差分析 

空間向度誤差：主要來自探針車上 GPS 的定位誤差，以 OBU 上面 GPS 晶片解

算能力，空間精度在 5-25M，亦即本研究最大空間向度誤差為 25M，平均空間向度

誤差約為 15 M。 

時間向度誤差：探針車每隔十五秒蒐集一筆資料，由於探針車上之時間紀錄

為 GPS 時間其精度很高，但紀錄於資料庫時計算至秒為單位，因此若裝置一切正

常，其誤差為正負一秒。 

時空採樣誤差：若以單輛車計算，由於每十五秒蒐集一筆資料，以 30KM/H 平

均時速計算，每段時間採樣之空間距離約為 125 公尺。但因本研究主要探討重點

在停等點與範圍之認定，加上研究範圍全長約四公里，且探針車於研究範圍內採

任意空間、時間隨機採樣，加上採樣時間夠長，採樣數量夠多，因此時空採樣誤

差可以忽略不計。 

整體來說，本研究之時間解像力為十五秒。而空間解像力則為 25M。 

4.2 探針車資料前處理 

由於探針車之原始資料僅紀錄序號、車輛編號、經度、緯度、瞬間速度、GPS

時間等主要欄位資料，為利本研究進行分析，須先進行資料前處理作業，並過濾
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掉明顯錯誤訊息，以擷取有用資訊供下一階段使用。主要處理流程與步驟分述如

下： 

步驟一空間關係建立：為利後續 GIS 套疊作業，以及距離之計算，首先將上

述資料透過 SuperGIS 軟體，進行時空一致化作業，建立空間關係，並將經緯度統

一改算成 TWD67 二度分帶座標。 

步驟二採樣點篩選：由於本研究僅取得道路中心線資料，加上 GPS 誤差最大

可達 25M，故利用 GIS 工具之環域（Buffer）分析功能，以道路中心兩旁各 30M 之

範圍，作環域分析並選取範圍內資料，以利熱點分析。 

步驟三路段速率計算：本研究路段速率之計算，參照交通部運輸研究所[16]

之計算標準，以調查路段之距離除以行駛時間所得之平均值為各單一採樣區之行

駛速率，再將各採樣區依照路段區分計算平均數為路段速率。 

步驟四時間尺度切割：將所有資料按時間序列處理，並依照月、週、日、時、

分等不同時間尺度切割。時間尺度切割處理完之成果，若擷取其中一台探針車，

在 5,448 筆資料中可計算出不同時段平均速率如表 2 所示。由表 1 可以發現無論

在那個時間向度上，平均速率均明顯偏低，最主要原因即在未區隔實際行駛區與

停等區之範圍。 

表 1：未區隔停等範圍前之平均路段行速率 

  
 

4.3 停等範圍區隔與驗證 

本研究在市區道路停等範圍區劃設上，考量 GPS 誤差最大可達 25 公尺，若以

單輛車每十五秒蒐集一筆資料，並依張靖與李泰琳[14]之研究，以 10KM/H 平均時

速為最可能之停等速率臨界值計算，每段時間採樣之空間距離約為 42 公尺，故以

平均行車速率 10KM/H 以下之空間採樣點作為定點核心，搜索半徑設 25 公尺，網

格尺寸為 5.3 平方公尺，計算半徑範圍內的之可能停等點，並產生停等區之熱點

與範圍。 

本研究自 2004/06/01 至 2004/06/30 探針車資料中，利用研究範圍內平均行

車速率 10KM/H 以下共 1,112 筆空間採樣點，採用核密度推估法計算之熱點與範

圍，中正路路段如圖 2、南崁路路段如圖 3所示。 
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圖 2：中正路路段停等熱點範圍圖 

 
 

圖 3：南崁路路段停等熱點範圍圖 

 

為進一步比對停等熱點範圍與實際停等區之差異，本研究實地調查取得研究

範圍內之站牌與紅綠燈交通號誌資料，並考量前節最大空間誤差為 25M 與探針車
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停等範圍誤差為 25M，故以該等資料為之 50M 環域範圍作為可能停等影響範圍，將

所有資料透過 GIS 資料處理與展示，其中南崁交流道到南竹路口路段如圖 4；南竹

路口到錦順街口如圖 5；錦順街口到蘆興街口如圖 6；蘆興街口到富國路口如圖 7。 

 
圖 4：南崁交流道到南竹路口路段停等熱點範圍比對圖 

 
圖 5：南竹路口到錦順街口路段停等熱點範圍比對圖 

 665



 
圖 6：錦順街口到蘆興街口路段停等熱點範圍比對圖 

 

 
圖 7：蘆興街口到富國路口路段停等熱點範圍比對圖 

 

從圖 4 與圖 5 可以明顯發現，由於本路段站牌與紅綠燈密度很高，加上路段

車流量較多，故停等熱點範圍與實際停等區差異很小；從圖 6 則可發現不僅停等
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熱點範圍大幅縮小，與實際停等區差異亦增加，最主要原因在於南亞科技園區前

之紅綠燈與鄰近之站牌，其尖峰使用期間為南亞科技上、下班時間，故平常時間

不僅紅綠燈秒差較大，且均以綠燈為主，另一方面本路段站牌因無人須上、下車，

故探針車無需靠站所致；圖 7 則可發現不僅幾乎無停等熱點範圍，與實際停等區

差異亦較大，最主要原因在於本研究探針車其中一條路線為亞通客運「201 八德-

蘆竹」路線，該路線於富國路右轉，沿南工路繞行後，方回到南崁路上，故本路

段僅另一條「台北-南崁交流道-大園」路線行駛，探針車資料較少，且本區並無

站牌，加上本路段之紅綠燈，因車流量較少，故平常時間不僅紅綠燈秒差較大，

且均以綠燈為主所致。 

為進一步驗證本研究停等區劃分方法之準確性，考量統計學上有所謂漏判

（Omission error）及誤判（Commission error）之可能性，對於本研究來說，

漏判代表實際是紅綠燈或站牌，但利用前述方法未能劃分出來；而誤判則代表實

際不是紅綠燈或站牌，但利用前述方法卻能劃分出來，為評估此種狀態可利用錯

差矩陣（Confusion matrix），該矩陣如表 2所示，其中包含兩個重要的指標，即

回應率（Response rate）與反查（Recall）。相關公式如公式 2至 6所示： 

表 2：錯差矩陣 

  實際停等區 實際非停等區 

預測停等區 A B 

預測非停等區 C D 

 

準確率=(A+D)/(A+B+C+D)    (2) 

回應率=A/(A+B)             (3) 

誤判=1-回應率               (4) 

反查=A/(A+C)               (5) 

漏判=1-反查                 (6) 

 

茲將本研究前節停等範圍劃分結果之誤差矩陣，彙整如表 3： 

表 3：研究範圍路段錯差矩陣 

  實際停等區 實際非停等區

預測停等區 16 2 

預測非停等區 3 8 

 

由表 3 可計算出其準確率為 82.8%、反應率為 88.9%、誤判為 11.1%、反查為

84.2%、漏判為 15.8%，由上述指標可發現，本研究提出之停等區劃分方式不僅正

確率高且較為客觀；此外，無需透過現地調查，即可劃分出停等範圍，可應用於

其他路段之程度亦佳。 

4.4 行駛速率計算與驗證 

依據前節結果，本節進一步扣除停等範圍內之探針車採樣點共 906 點後，推

算出研究範圍區內各路段之實際平均旅行速率，如表 4 所示。由該表可以發現扣
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除後之平均速率，較表 2之平均速率整體提升約 16.6%，與前節計算之準確率 82.8%

相比，趨勢一致。若單純以「週」的時間向度來看，平均速率最高的的是週日；

最低的是週一。若單純以「時段」的時間向度來看，平均速率最高的的是 00-07

時段；最低的是 17-19 時段。 

 

表 5：扣除停等範圍後之平均行駛速率 

  
 

若將表 5 轉成折線圖，則如圖 8 所示，由該圖可以發現平均速率已與實際狀

況相近，例如：00-07 離峰時段週一至週日平均速率均已達到 30KM/H 以上；在 17-19

尖峰時段，除週三外平均速率亦達 15KM/H 以上。 

 

 
 

圖 8：扣除停等範圍後之平均行駛速率 

 

由於本研究之時間解像力較高，若進一步依每小時為基準，可得出各小時平

均速率如圖 9 所示。由該圖可以發現平均速率最高之三個時段分別為 4 時、5 時、

6時；最低為之三個時段分別為 18 時、20 時、17 時，與實際狀況相近。 
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圖 10：各小時之平均行駛速率 

伍、結論與建議 

本研究以大量、連續性之探針車資料，結合 GIS 之方法與技術，選取桃園縣

蘆竹鄉中正路至南崁路西向東路段，實際評估探針車於市區道路行駛之服務水

準，研究結果顯示透過較高時、空解像力之資料，不僅可有效區隔出車輛實際旅

行以及車輛停等之時間與範圍，該停等範圍經實際驗證，準確率與為反應率分別

高達 82.8%與 88.9%。 

此外，本研究所提出之停等區劃分方式不僅正確率高且較為客觀；另無需透

過現地調查，即可劃分出停等範圍，若在其他路段上，只要具備足夠客觀數據，

應用於其他路段之程度亦佳。 

另一方面，本研究成功證明於無 VD 之市區道路路段，亦可估算出可靠之平均

行駛速率，若進一步推算出之相關道路之服務水準，應可作為相關單位交通管理

與施政之參考。 

儘管本研究已具良好成效，未來應可進一步增加探針車數量與探針車蒐集交

通資訊的時間長度；此外，本研究之探針車受限於 GPS 精度，致使研究成果無論

在時間或空間之分析上，都難以再提高精度，未來可考慮利用 DGPS 之設備與技術，

來減少空間誤差；最後，本研究之探針車為大型車輛，但因本研究範圍內缺乏 VD

所能蒐集之車流量與車速資料，故無法推估大客車當量，若取得相關資料，可於

後續研究加入此參數，可使研究成果更加精細。 
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