
 

第三章 現場調查 

3.1現場調查計畫 

本研究的目的是在估計機車在號誌化路口混合車流中的飽和疏

解率，所以在調查方面，首先要先選定合適的號誌化路口，以便於觀

察在混合車流中之機車疏解特性，而調查地點選擇之標準如下所述： 

1、挑選位於台北市內之兩處號誌化路口，路口在幾何型態上必須為

兩條互相垂直之道路所交叉而成的十字路口；轉向限制方面，除

了現今法令強制規定之機車兩段式左轉之外，希望是越單純的轉

向越好，本研究希望尋找一個號誌化路口，具有較單純的轉向（即

轉向限制較多），而另一個號誌化路口具有較複雜的轉向（轉向限

制少），如此一來則可比較路口轉向的限制程度對機車疏解率的影

響。 

2、路口之臨進路段單向至少有二車道，此目的乃為觀察汽機車混合

情形，需有二車道以上，以供車道變換，而通常單向三車道以上

之道路中，內側快車道也會有禁行機慢車之管制，可提供另一種

混合方式作為參考；在停等線之後，必須有劃設機車專用停等區，

這在台北市大多數之路口已有劃設，可使起動延誤較低的機車集

中在汽車的前方提早離開停等車隊，有效降低路口總延滯。 

3、由於本研究觀察方式乃採用現場錄影，並於事後將影像儲存於數

位媒體中撥放觀察，故拍攝的範圍將包含號誌化路口以及其臨進

路段，路段涵蓋自路口上游 50公尺至路口停等線為止，其目的是

為了在觀察時，能確認機車車流為連續不中斷的疏解情形，且在
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此範圍內必須沒有任何其它交叉路口或是巷道出口，以防有其他

中斷車流的因素發生，但若為路邊停車或是變換車道，雖造成車

流交織干擾之現象，則亦不在此限。 

4、調查日期將選在星期二、三、四，以符合最一般 weekday 車流型

態；並且選擇尖峰時段，有足夠的汽機車混合交通量可以形成車

隊，車隊以大為佳，便於取得時間長度足夠的飽和疏解樣本。 

 以上四點為調查地點選擇之參考標準，而接下來四點則是調查的

方式與項目，除了條列出來之外，文後所附為其表格，能更清楚而簡

單地表達此次調查的項目： 

5、以觀察影像之方式記錄通過路口之交通量，包括汽車（又分為大

型車與小型車）、機車，此外，影像的範圍亦需足夠大，使之可用

以紀錄各車輛之轉向。記錄機車之方式為：將視訊影像轉存至電

腦中，每秒鐘切為 30畫格慢速撥放，數下每秒鐘內，後輪通過停

止線之機車數，並以每週期為一組樣本記錄之，以便由調查資料

中看出每週期內機車疏解率隨時間之變化情形。 

6、除了在調查時段中攝錄影像之外，還需調查路口的主要幾何型態，

如：車道寬度、車道數、直行機車停等專用區容量等。 

7、調查的對象還包括該動向臨進路段所面臨的號誌，其時相之紅燈

與綠燈時間長度。 

8、對於違規駕駛之行為，處理方法，則視影響交通狀況之程度，如

果影響較輕微，則可視為降低機車車流疏解率的因素之一，將計
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算該交通單位；如果影響重大，使得疏解情形嚴重中斷而無法於

同週期內再進行連續機車車流的觀察，則該樣本週期不列入調查

之內，如本路段上之嚴重違規與橫向路段上的嚴重違規，都是影

響後續研究準確性的因素，必要時會將樣本刪除。 

 25



 

3.2調查內容 

1.調查地點 

忠孝復興路口之復興路南向臨進路段（北端） 

信義復興路口之復興路南向臨進路段（北端） 

2.攝影機架設地點： 

捷運忠孝復興站與捷運大安站月台，攝影畫面如圖 3-1所示 

3.調查時段 

忠孝復興路口：2004/1/14(三)、3/10(三)、3/11(四) 

信義復興路口：2004/1/13(二)、3/16(二)、3/18(四) 

調查時間皆為下午尖峰時間：17:30～19:30 

 

圖 3-1 忠孝復興南向臨進路段拍攝影像之擷取畫面 
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3.3調查結果： 

1.幾何型態 

忠孝復興路口南向臨進路段： 

如圖 3-2，單向四車道，最內側車道為左轉專用，內側二車道

禁行機車，每車道各寬 3.0公尺，最外側之車道加上路邊淨寬總

共有 5.0公尺寬，該車道可直行兼右轉；停止線後之機車專用停

等區寬 8.0公尺、長 7.0公尺。 

信義復興路口南向臨進路段： 

如圖 3-3，單向四車道，內側二車道為左轉專用，且禁行機車，

每車道各寬 3.0公尺，外側二車道為直行專用，最外側之車道加

上路邊淨寬總共有 5.0公尺寬，；停止線後之機車專用停等區寬

8.0公尺、長 6.5公尺。 
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圖 3-2 忠孝復興路口南向臨進路段之幾何型態 
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圖 3-3 信義復興路口南向臨進路段之幾何型態 



 

2.號誌時相長度 

調查結果如表 3.1，忠孝復興路口與信義復興路口之週期長度

一致，前者之綠燈時相長度為 87秒，較後者短少 10秒，但是兩

者的綠燈長度都足夠讓機車之停等車隊疏解完畢。 

表 3.1 尖峰時段之各路口各時相長度 
 綠燈(sec) 紅燈(sec) 週期(sec) 

忠孝復興路口 87 113 200 
信義復興路口 97 103 200 

 3.每秒鐘機車疏解率 

 為求能觀察到機車提前起動的特性，本研究於每一綠燈時相

前十秒（即表中「綠燈始亮後-10秒」）開始計數每經過一秒鐘後

輪通過停止線的機車數，在影像全部調查完之後，以各週期為一

樣本，並將各樣本匯整進行比較，在此，由於資料表格龐大，以

及本研究預定先以信義復興路口資料進行模式建構之故，僅放上

該路口之調查結果，另忠孝復興路口之調查結果資料整理都將在

後續章節再陳述。 

在調查時，如疏解情形被嚴重扭曲，例如有發生大半數機車

全部提前在-10秒前就疏散者，則將之剔除，因此錄影調查結果

在經過篩選後，總共得到 50個有效樣本週期，其原始之疏解率

資料，如附表一所示。 

 在「機車每秒鐘疏解量」表之中我們可以發現，機車的提前

起動雖然有往前到-8秒者，卻也有遵守綠燈亮後才起動者，並非

所有騎士會提早起動，根據觀察，若該週期中有騎士提早起動，
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則同週期的大量疏解有可能會出現較早；若是沒有騎士提早起

動，則出現較晚。此現象說明了提早起動之行為有時會具有感染

性，有時則無。 

4.汽車交通量 

本研究在調查時，將通過路口之汽車分為大、小型車兩種，

兩種車型又各自分左轉、右轉、直行三種方式通過路口，其結果

整理如下表 3.2所示。 

表 3.2  信義復興路口北端每週期各車種-方向流量(1/2) 
車種-方向 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週

每週期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期

流量(veh) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

小型-左轉 26 24 25 27 27 24 23 23 26 31 25 19 24 22 21 21 27 21 22 29 21 25 21 30 26

大形-左轉 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

小型-直行 69 50 66 56 77 70 98 69 62 69 65 78 73 77 66 66 64 57 65 72 70 70 67 75 72

大型-直行 2 0 3 1 1 2 2 2 4 2 0 1 1 2 1 1 0 2 2 1 0 3 1 1 1

小型-右轉 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

大型-右轉 1 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 1 0 1 0 1 0 0

表 3.2  信義復興路口北端每週期各車種-方向流量(2/2) 
車種-方向 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週 週

每週期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期 期

流量(veh) 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50

小型-左轉 21 24 25 18 27 16 25 28 25 28 22 21 24 14 30 23 25 29 22 24 25 23 19 28 27

大形-左轉 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0

小型-直行 78 68 70 83 54 66 67 79 78 64 66 64 74 68 66 84 73 64 62 74 60 54 66 82 76

大型-直行 3 1 0 2 3 0 4 1 2 1 2 1 2 2 1 4 3 0 0 1 2 1 1 2 1

小型-右轉 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

大型-右轉 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0

由結果觀察到：各週期汽車之流量介於 70至 120輛之間，且

大型車比例不高。 
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3.4現場調查初步整理 

 在整理機車疏解率之資料時，首先要畫出疏解率對應時間之關係

圖，以便進行初步的觀察；本研究在調查時採用每秒鐘為一單位，記

錄每秒後輪通過停止線之機車數，然後再將每 2秒之兩筆資料加總，

所得到的資料就是以 2秒為單位時間的疏解率，單位是通過之車輛數

/2秒鐘，即 veh/2sec，這種做法其與先前其他研究之資料整理相較下

之優點為：更新率更高，每 1秒鐘即更新一次其疏解率，由其圖形觀

察時，疏解率的起伏震盪不但能夠減少，而且更逼近當時機車在通過

路口時的疏解率。 

 信義復興路口在經過上述方式整理後，再將 50 個週期的資料加

以平均，則得到圖 3-4的結果： 
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圖 3-4 信義復興路口北端之機車平均疏解情形 

 在圖 3-4中，橫軸所代表的數字為綠燈始亮後之秒數，由於 2秒

鐘為一單位，因此例如數字 10所對應的就是綠燈亮後 10秒至 12秒
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之間。我們由整體平均疏解率看出機車在通過信義復興路口時，其疏

解率的變化情形，其圖形大致上可分為三段：一、在綠燈尚未亮起時

即加速，綠燈亮後 2至 4秒之間達到最大值，即平均每 2秒鐘約 8部

機車通過停止線；二、之後疏解率呈現一路下滑的現象直到綠燈亮後

40 秒左右；三、平均疏解率漸增至每 2 秒鐘約 3 至 4 部機車後，平

均值穩定不變地維持到綠燈時相的最後，但是根據實際的觀察，每週

期的情形落差大，我們在此一圖形上看到的只是平均值，並不能代表

任何一週期的真正疏解情形，而且有大多數的樣本，在此時的機車車

輛是以零零散散或一陣一陣的方式通過，並非以車隊方式前進。另

外，由於本臨進路段的綠燈＋黃燈時相長為 97 秒，故可發現，機車

在紅燈亮後三秒鐘內就不會再通過，比起綠燈前提早起動的情形，違

規情形要輕微的多。 

 本研究將此特殊的三段疏解率圖形，做初步之形成原因判斷：第

一、二段的疏解率乃是代表在前一紅燈時相中，已停等在車隊中的機

車的疏解情形；第三段的疏解則是在綠燈亮後一段時間才進入調查範

圍內的機車，而在那個時間點，路口汽機車整體的行車速度已達到一

個穩定的狀態，因此能夠保持一個穩定的疏解率的值；然而第三段的

疏解率本來就不是一個號誌化路口的疏解率要探討的部分，因為這一

部分的疏解率已經不屬於停等車隊，其真正的大小可說同等於該道路

的實際需求量，或是跟上游號誌化路口的時制與其至本路口之間的距

離有關，其交通量應從交通需求的角度來研究，而不屬於本研究之內

容，故不予討論。 
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 圖 3-5 表示的對象為在紅燈時相中停等在停止線後方之機車車

隊，本研究將調查得到的每秒鐘疏解數資料中，不屬於車隊的數值（包

括 0）拿掉，亦即只留下第一與第二段的車隊的疏解率資料後，再進

行各週期的疏解率的平均，以得到此圖，與圖 3-4比較之後，我們發

現兩圖相同的地方，是在其最大疏解率發生的時間點，一樣是在 2至

4秒之間達到平均每 2秒鐘 8輛機車的疏解率值，不同之處是在過了

圖 3-5 信義復興路口北端之機車停等車隊平均疏解率

20秒之後就因為樣本數太少而開始出現上下震盪的情形。 

 

有了 解率

模式的建構。 
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