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摘要

行政院 2005-2006年 SRB會議結論與顧問建議—成立國家級「車載資通訊系統及智慧型車輛」整合技術與創新服務計畫，與2008年第28次科技顧問會議「智慧環境—車載資通訊產業鏈建構策略」議題討論，對於人民福祉、社會與經濟效益及產業提升與國際接軌皆有相當助益。日本是發展車載資通訊的先驅國之一，因此，透過至日本研修下世代車載資通訊系統與創新應用服務發展經驗，將可做為後續推動車載資通訊計畫之借鏡。因此，本次參訪將分為日本Telematics/ITS政策、車載機整合系統議題、智慧交通運輸系統議題與智慧大眾運輸系統等四大議題進行實地考察，期借由日本發展經驗，為國內車載資通訊服務創新產業之發展規劃出推動方向與策略。
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1、 研修目的

針對行政院 2006年 SRB會議結論與顧問建議—成立國家級「車載資通訊系統及智慧型車輛」整合技術與創新服務計畫，與2008年第28次科技顧問會議「智慧環境—車載資通訊產業鏈建構策略」議題討論，對於人民福祉、社會與經濟效益及產業提升與國際接軌皆有相當助益。為落實智慧環境之施政願景與驅動台灣智慧生活新風潮，以車載資通訊 (Telematics)為重要性與前瞻性新興技術，並運用我國ICT優勢，發展多元車載價值服務，驅動全球智慧交通新風潮，目前正積極規劃台灣下世代車載資通訊產業與技術研發之發展。研修目的：

1、
了解日本Telematics/ITS即時路況資訊蒐集：(1)日本在路況蒐集建置情形；(2)瞭解日本路況提供單位；(3)
瞭解日本路況蒐集系統發展概況。

2、
了解日本Telematics/ITS即時路況資訊發佈：(1)瞭解日本在路況發佈單位；(2)瞭解日本在路況發佈管道(3G、RDS、DARC、DAB、DTV等)。

3、
了解日本Telematics/ITS在路況應用情形與研習日本ITS/ Telematics車載資通訊業發展策略與現況。

4、了解並
安排日本VICS研究中心及相關 Telematics公司及研習日本Telematics/ITS相關產業鏈(含：車廠)之個案分析與台灣可行性比較。

2、 研習團成員

	單            位
	姓名
	職稱

	經濟部技術處
	張明煥
	技正

	經濟部技術處
	林青嶔
	技士

	經濟部技術處
	方志強
	研究員

	交通部運輸研究所
	趙志民
	研究員


3、 研習行程

	日期
	行程
	日本出席人員

	11月4日
	台灣桃園機場→日本成田機場
	

	11月5日
	＜10：00～12：00＞

拜會日本國際建設技術協會
	地點：東京都千代田區 社團法人國建協 會議室
[與談代表]

＊理事長 山川  朝生
＊台北駐日經濟組 謝偉馨

＊翻譯  林正子

	
	＜14：00～17：00＞

Pioneer  參訪
	地點：東京都目黑區 Pioneer 會議室
[與談代表]

＊市販事業部長 齋藤  春光
＊市販事業課長 添田  知男

	11月6日
	＜10：00～12：00＞

財團法人VICS  參訪
	地點：東京都中央區 VICS 會議室
[與談代表]

＊運用部次長 中平  正豪

	
	＜14：00～17：00＞

本田技研工業(HODAN)  參訪
	地點：東京都港區 HODAN 會議室
[與談代表]

＊事業室室長  今井  武

＊涉外部主任  矢部  由里子

	11月7日
	資料整理
	

	11月8日
	移動(東京(京都(大阪)
	

	
	＜14：00～17：00＞
京都智慧公車考察與體驗
	[與談代表]

＊翻譯  林正子

	11月9日
	＜10：00～12：00＞
西日本高速道路  參訪
	地點：大阪市北區  西日本高速道路  會議室
[與談代表]

＊富高  久智

＊松浦  信仁

	
	＜14：00～17：00＞
西日本高速道路  現地視察
	地點：大阪市吹田市  西日本高速道路關西支社  會議室
[與談代表]

＊影山  詩朗

＊山崗  賢弘

	11月10日
	＜10：00～12：00＞
阪神高速道路
	地點：大阪市中央區  阪神高速道路  會議室
[與談代表]

＊課長  山村  清

	
	移動(大阪(東京)
	

	11月11日
	＜10：00～12：00＞

ITS Japan 參訪
	地點：東京都港區芝公園日本女子會館3F ITS Japan 會議室

[與談代表]

＊常務理事 坂本 堅太郎
＊常務理事 天野 肇

＊國際事務部 部長 兼先 伸和

	
	＜14：00～17：00＞

社團法人電波產業社 參訪
	地點：東京千代田區 社團法人電波產業社 會議室
[與談代表]

＊研究開發本部次長 狩候  恭太郎

＊研究開發本部主任研究員 中村  和正

＊日立製作所道路交通部門擔當部長 小山  敏

	11月12日
	＜10：00～12：00＞

參訪評估會
	地點：東京都千代田區 社團法人國建協 會議室
[與談代表]

＊企劃部  高橋靖之
＊翻譯  林正子

	
	＜14：00～17：00＞

橫濱市交通局 參訪
	地點：橫濱市 交通局  會議室

[與談代表]

＊春日

	11月13日
	日本成田機場→台灣桃園機場
	


4、 習內容概述

1、 日本Telematics/ITS政策

(1) ITS Japan
拜會ITS Japan主要在了解該組組織架構、功能及其與日本公部門關係和在決策過程中所扮演之影響力，作為我國推動ITS或Telematics之參考。
為塑造安全行車環境，日本很早就推動智慧型交通系統，也於1994年成立了一個VERTIS(Vehicle,Road and Traffic Intelligence Society)，VERTIS於2001年更名為ITS Japan，日本政府及相關民間單位訂下ITS未來的目標，希望達到在一定的區域內，達到交通運輸零事故死亡數，也不會有交通壅塞的情況，當然就會有舒適的交通駕駛環境的建立；具體目標遠景為在2010年可以達到道路的交通事故死亡人數降低50%，對於CO2地排放量在2010年可以降低達到1995年的水準，各主要城市有很舒適的交通狀況及大眾交通運輸系統，日本政府積極推展智慧型交通運輸系統。從日本的統計數字來看，死亡人數有逐漸下降的趨勢，似乎符合日本政策的標的，但還有5,000多人的死亡人數，所以日本政府還想加強推動智慧型交通運輸系統的政策。。
ITS Japan是一個類似ITS Taiwan知民間非營利活動法人，以實現安全/安心、經濟/效率、快適/便利、環保/減碳之ITS目標為己任；ITS Japan以中立組織定位向日本政府（警察廳、總務省、經濟產業省、國土交通省）提出政策建言，並與政府攜手推動ITS普及，ITS Japan與學術及研究單位關係密切，並從事民及一般民眾觀點來推動業務，ITS Japan目前總會員數289員，會長渡邊 浩之（自動車株式會社 技監/汽車產業界），副會長坂內 正夫（國立情報學研究所所長，東京大學教授/研究學術單位）及藤江 一正（日本電氣株式會社特別顧問/IT製造產業）；團體會員包括道路新產業開發機構（HIDO）、電波產業社（ARIB）、新交通管理協會（UTMS）、日本道路地圖協會（DRM）、日本自動車工業會（JAMA）、日本自動車部品工業會（JAPIA）、日本自動車聯盟（JAF）、道路交通情報通心中心（VICS）、日本自動車研究所（JARI）、日本交通管理技術協會（JAMTA）；主要企業會員包括日產等各大自動車製造大廠、NTT日本電信電話、沖電氣工業、日立製作所、日本電氣、東芝、住友電氣工業、富士重工業、富士通、本田技研工業、三菱電機、三菱重工業。由此可知，ITS Japan組織成員便及主要產業學術單位及研究機構，滲透力及民間意見代表性十足，其相關ITS之政策建言當然經過充分醞釀及築基，政府相關政策之形成關鍵，ITS Japan扮演舉足輕重之角色。

ITS Japan由會員繳交會費來支撐會務之運作，常任理事會成員包括NONDA、OKI、HITACHI、TOYOTA、NEC、NISSAN、DENSO、FUJITSU、Panasonic、MITSUBISHI、TOSHIBA、SUMITOMO ELECTROIC，車廠及設備大廠具相關議題及會務之決策主導權力。

ITS Japan下社總務委員會、企畫檢討委員會及國際委員會等三大常設委員會，與台灣ITS Taiwan亦有交流往來，近幾年來亦積極提供相關支員援供中國大陸導入ITS應用及建置。

作為政府單位與民間組織推動ITS之橋樑，ITS Japan表現積極，多年來成果亦具相當成效，ITS Japan儼然成為日本民間推動ITS之總窗口。ITS Japan除與官方組織定期召開「ITS推進協議會」，與日本IT戰略本部ITS改革戰略之內閣官房及內閣府多所接觸外，ITS Japan另以日本四廳省聯絡會議與日本政府部門進行政策建言，包括國土交通省之「道路局ITS推進室」及「自動車交通局」、經濟產業省之「ITS推進室」、總務省之「新世代移動通信推進室」、警察廳之「長官官房參事官（ITS擔當）」，接觸方式多為由ITS Japan會員發表日本ITS願景，向政府官員說明協商討論並取得共識，政府部門與ITS Japan會員共同擬定Road Map初步計畫，在經多方討論，形成政策方針後具體實施；而自2004年起，日本推動ITS方式便定調為官民一體，共提ITS推動方針。

有關日本ITS之發展，1996年前由民間單位各自研發推動，包括CACS、RACS、VICS、AMTICS、ARTS、SSVS、ASV及UTMS，自1996年7月起由中央四部會協同民間單位構想ITS推動計畫，目前之ITS共分VICS、ETC、ASV、PTPS、PICS等九大領域進行推動，其中廣受歡迎之VICS及ETC等服務，普及滲透率更達85%以上，無論前裝或後裝市場，新車之車機之裝機率幾乎達到90%以上，而除了日本和民間組織之積極推廣，日本政府提供綿密之ITS基礎建置（信標路邊裝置），各單位營利或非營利之ITS豐富服務內容提供，亦助長了日本ITS之普及；相對的，基於國內龐大使用市場，日本車機、路測裝置、汽車大廠等，當然覺得有利可圖，故紛紛投入，形成正面循環。反觀台灣，市場小；除非政府出極大資金且長期支援，否則要以營利角度推動ITS相關應用難上加難，最有機會切入之角度為行之多年之ETC，到目前為止，大家僅知此為潮流趨勢講到賺錢可能還有段努力之空間及時間，原因無他，市場太小，況且台灣之IT廠商產品以外銷為主，車場規模不大且數目多，又常受制母廠，想以日本經驗來複製ITS之成功，確實不容易。

而日本在如此ITS政策規劃下，Telematics產業發展得到甘霖滋潤，相關ITS應用服務多元且蓬勃發展。
日本在Telematics的發展相當興盛，成長也很快速，日本是全球GPS導航系統普及率最高的國家，2008年Telematics的市場規模為22億美元，比2007年成長了28%左右。
日本從1996年開始，就透過政府的力量，由法人組織VICS(Vehicle Information and Communication System Center)，提供TSP即時的導航資訊與圖資，方便的模式也促使日本國內車廠與設備業者的投入。

1998年開始，日本三大車廠TOYOTA、HONDA、NISSAN分別投入開發並提供相關服務，但由於當時導航與行動通訊技術尚未成熟，加上民眾接受程度不高，使得服務大多沒能有很好的發展。

日本政府從2001年開始推動高速公路ETC自動付款的政策，加上2002年各家業者在改良技術後紛紛推出第二代服務產品。也因此，日本Telematocs市場從服務開始帶動設備銷售，原廠搭載導航設備的比例也逐年成長，因此在這段時間內，日本Telematics與汽車電子的產業環境也順利成型。

日本政府一方面建全產業環境（完備供應內容、資訊傳送基礎建設、健全通訊硬體與介面）一方面建構全球最安全與效率的行車環境（有效連結各類網路、整合導航環境、聯結車內感應裝置），因此推動各項政策。最主要是希望透過單一設備，整合包含導航、碰撞預防與警示、付費等應用，希望降低使用者使用與購買門檻，達到單一設備多項服務的模式，有效降低日本交通事故死亡人數與二氧化碳排放量。

為了更有效完善道路安全議題，源自日本人對生命之強烈尊重，日本政府在2006年的ITS推進協進會中制定綜合性實驗計畫，由警察廳推動「路車間安全運轉支援系統」、國土交通省推動「路車間Smart way系統」、國土交通省推動「先進安全自動車之開發普及與促進」；自2008年起在全國各地大規模實地驗證實驗ITS安全運轉系統（東京都之ㄧ般道路及首都高速道路共同實證實驗，北海道、神奈川縣、愛知縣、廣島縣等一般道路，新潟縣、愛知縣、京阪神地區、廣島縣等高速道路之地區性實證實驗），預計2010年在全國展開大規模佈建實施。

2008年日本ITS大規模測試運作是由日本內閣府促進各部門之攜手合作；警察廳之「DSSS計畫」以「紅外線定向波」技術實驗「車路間（V2R）」通訊方式；國土交通省之「AHS計畫」以「DSRC」技術實驗「車路間（V2R）」通訊方式；國土交通省之「ASV計畫」以「DSRC」技術實驗「車間（V2V）」通訊方式；總務省之「Ubiquitious ITS計畫」以「DSRC/UHF」技術實驗「車間/車路/車人」通訊方式；

日本政府不但將2010年定為ITS-Safety年，對於ITS之長期發展，更擬定長期發展方針，稱為「2025技術革新」，其中相關通信技術安全有效地實現於道路交通系統將是革新之重點。此類ITS長期發展計畫目的在實現世界第一安全之交通運輸系統、都市交通革新及高度幹線物流系統之實現。

此行終於見識了解，日本ITS政策原來是由民間及政府相互配合及實現，政府及民間單位幾乎沒有Gap；日本政府在推動相關設備發展的順序，是先針對民眾接受導航應用，進而整合ETC付費，讓營運模式有機會成型後，進而從碰撞預防，導入高效率與安全的行車環境。
日本Telematics與ITS發展過程，車載裝置OBU具備完整地理資訊、付費功能、螢幕檢視與使用者介面、連網功能、車間通訊功能，相關應用在此一平台都將逐一推展。所以日本之車機設備發展亦走向單一平台，日本Telematics產業雖從導航開始，相關應用如何與導航軟硬體整合成為業者思考之關鍵。也因此日本產官學各單位，積極建立介面間溝通模式，統一國內介面，並藉機爭取成為國際標準，而整合國內平台，未來將有助於產業推動與設備外銷
而政府主導即時資訊提供（VICS）有助推動整體產業，道路即時資訊需要較高成本投資，日本由政府主導有利產業發展。推動相關政策時，一併帶入完整產業鏈業者，由政府立場整合研究單位、設備業者、服務業者、車商等，將更有利產業及技術發展
行動通訊服務是Telematics（ITS）應用發展之另一個重要基礎，未來車機的發展，如何與手機或其他Mobile Device做連結，會是一個重要的開發領域。以日本現有使用車機來看，已經有部份內建行動模組的車機。所以透過與手機與車機做連結，讓使用者直接使用現有手機門號與行動通訊網路連結，看來是方便且民眾接受度也較高的方式。因此方便使用者連結手機與行動網路，為硬體開發業者未來必須具備的重要技術之一。
而另外必須說明的，即時資訊的取得，成為服務與技術發展重點，各國現在都有各類交通資訊取得的業者，對於硬體開發業者來說，如何能在交通資訊提供者與TSP服務業者之間，扮演銜接的角色，也是在選擇發展技術外，不得不投入的重點。
此次拜訪ITS Japan受益良多，適逢2011年ITS AP將在高雄舉辦，ITS Japan因經驗及實際成果豐富，給了台灣一些建議；包括印象中臺灣之IT產業很強，但對ITS或是Telematics之發展投入好像不太積極，2011年前應鼓勵台灣之IT廠商投入並參與ITS產品研發並於會議期間參與活動及展示，當然這也是近期之努力目標；不只是IT產業，國內車廠亦然。
對於日本這個成功推動ITS，而且成功帶動國內相關產業，並促使ITS應用蓬勃普及之國家實在值得台灣學習，台灣有ETC，日本有ETC，日本目前之OBU總數約2850萬個，ETC使用率82.5%，汽車導航系統3480萬個，VICS 2500萬個，實在驚人。

(2) 電波產業社

日本社團法人電波產業社（Association of Radio Industries and Businesses, ARIB）是一個日本總務大臣指定之頻譜有效利用促進單位，同時是被總務大臣指定之頻譜變更對策支援機構；另外亦在總務大臣登錄為頻譜使用終了對策支援機構。

為了推動大眾福祉，電波產業社以無線電波產業發展之觀點，從事有關無線電波利用之調查研究、發展諮詢，推動實現無線通訊及廣播系統之普及發展。

日本政府大力推動ITS，除免付費開放頻段之使用，更領先全球將700MHz部份頻段開放作為未來ITS應用，期間決策過程耐人尋味；台灣並無類似ARIB這類組織，其運作方式及其與政府決策部門之互動往來令人好奇，此為本次安排參訪ARIB之主要目的，其拜訪心得亦可作為國內相關部會規畫頻譜利用時之參考案例。

全球發展Telematics大致分為三個區域，日本、歐洲與美國，各國都有相關的組織及政府的大力資源來促進發展，因為車載資通訊需要相互連繫，因此各國都有制定相關的規範與標準，而日本除了推行與國際接軌的標準之外，2009年政府發布保留700MHz頻段中的10MHz給Telematics的技術使用，以增加安全的駕駛環境考量。
日本ITS發展可說是獨步全球，就連頻譜規劃思維亦與歐美主要國家不同，全球Telematics未來主要發展標準如下表所示。
全球Telematics主要發展標準

	
	日　本
	歐　洲
	美　國

	標準版本
	RC-006
	C2CCC/ETSI ES202 663
	IEEE802.11p/1609 draft

	使用頻率
	700MHz
	5.875-5.905MHz
	5.850-5.905MHz

	CH數目
	10MHz ( 1
	10MHz ( 3
	10MHz ( 7

	調變方式
	OFDM

	傳送速度
	3-18Mbps
	3-27Mbps
	3-27Mbps(10MHz)

6-54Mbps(20MHz)

	耗 電 量
	20dBm
	23-33dBm

	Access方式
	CSMA/CA


資料來源：工研院IEK(2009/11)
而日本ITS主要應用之頻段如下表所示。
日本ITS主要應用之使用頻率

	
	頻　率
	系統概要
	制度化、檢討狀況

	VICS(道路交通
資訊通信系統)
	76-90MHz
(FM播送)
	道路交通情報提供
	1994年制度化

	
	2.5GHz
	
	

	ETC
	5.8GHz
	自動收費
	1997年制度化

	DSRC
	
	自動收費

各種資訊提供
	2001年制度化
(2007年改正)

	毫米波雷達
	24/26GHz
	障礙物感測
	審議中

	
	60/76GHz
	
	1997年制度化

	
	79GHz
	
	技術試驗中

	車對車通信系統
	5.8GHz
	安全資訊傳送
	2007年5月ITS情報通信系統推進會議，實驗用基準(RC-005)策定

	
	700MHz
	
	2009年2月ITS情報通信系統推進會議，實驗用基準(RC-006)策定


資料來源：日本總務省；工研院IEK整理(2009/11)

ITS之於無線電波之利用，分為廣播型（Broadcasting）及通信型（Communication），廣播型中有廣域型之FM（76-90MHz）多重放送、2.5GHz及5.8GHz電波廣播、GPS，及24GHz、26GHz、60GHz、76GHz、79GHz微波廣播及使用於步行者ITS應用之感應型廣播應用（13.56MHz、950MHz、2.4GHz）；至於通信型，則有雙向廣域型如800MHz、2GHz可攜式行動電話，700MHz、5.8GHz車車間通訊，及狹域型ETC電子收費系統、專屬短距離通訊DSRC及5.8GHz路車間通訊。

上述700MHz頻譜使用規劃建議，日本電波產業社居功厥偉；700MHz頻段之頻率響應佳，業界稱此頻段為頻譜之黑鮪魚大腹肚肉，極為珍貴，適合無線訊號傳輸，一般頻譜決策思惟會將其以高價拍賣方式賺取頻譜使用費，日本政府因為促進安全議題，決策將其中10MHz頻段拿來免費提供ITS使用，其決心令人敬佩。

ARIB作為日本總務大臣指定之頻譜有效利用促進單位，被指定之頻譜變更對策支援機構，及登錄為頻譜使用終了對策支援機構；ABRI從事跟頻譜使用分配有關之各項專業研究調查教育推廣等業務，並全力支援日本官方頻譜技術所需支援，台灣早期之中華電信研究所（TL）內有部分業務有相似功能，後來中華電信民營化後；另成立財團法人電信技術中心（TTC），因地處路竹科，且業務屬性改變，此部份頻譜研究支援專業功能已不若以往。

ARIB組織下設營運政策委員會、業務委員會、技術委員會、普及戰略委員會、高度無線通信研究委員會及電磁環境委員會等，共有總務部、研究開發本部、周波數變更對策部、利用促進部、企劃國際部、ICT國際協力部、周波數終了對策部及橫須賀支所等八個事務部門；研究單位包括開發中心、周波數資源組、移動通信組、ITS組、固定通訊（固網通信）組、航空海上通信組、電磁波環境組、廣播組及太空通信組；會員組成多來自相關產業，如株式會社日立製作所、日本電信電話株式會社、KDDI株式會社、東京電力株式會社、株式會社東芝、沖電氣工業株式會社、三洋電機株式會社、三菱電機株式會社、富士通株式會社、NTT株式會社、日本電氣株式會社等。

ARIB業務範圍中，有關頻譜電波利用調查研究業務，ARIB從事通訊及廣播所需之無線電頻譜創新使用電查研究，同時針對頻譜需求趨勢、無線通訊產業技術進行調查研究；除此之外，ARIB也接受日本及海內外相關機構組織有關無線電波利用研究專案。ARIB和其組織相關委員會同時研究通訊及廣播相關呂育最新的無線電通訊系統。而在先進無線電通訊技術之研發，ARIB會與國內外相關標準組織合作，如高度無線通信研究委員會加入IMT-2000之IMT-Advanced and Broadband Wireless Access，提出下世代無線通訊技術（3G/4G）之提案並論，參與ITU等國際組織活動，積極提出Contribution；日本之通訊技術及系統屬封閉獨立系統，產業技術在國際上能見度亦不高，第二代行動通訊位與國際接軌，因而喪失許多國際市場；由於特殊社會環境及便捷之城市鐵路系統，日本之行動通訊應用普及全球獨步，尤其資料接取、影音應用等；為補足過去十年與國際技術同步接軌之不足；日本相關單位對參與國際組織之積極度正加強中；惟人口結構之改變；國際活動之參與以台灣主力人口35歲為標準，可常接觸到許多以45歲為主力之日本人（產業人口結構老化）及以25歲為主力之中國人（產業人口結構較年輕）；台灣必須好好加油往上提升，否則很容易不上日本之後塵；當然日本整體社會趨近飽和成熟狀態，中國大陸則相對年輕羞澀；也就是由於尚未成熟，所以看起來中國大陸有更多發展進步之空間。

日本在ITU-R組織中有關ITS相關之技術標準活動之參與相當活躍，許多提案亦為該組織所接受，而日本在ITS相關技術、產業及映全球排名屬一屬二；ITS領域之國際影響力當然舉足輕重，其中DSRC技術之實用性標準尤其具重要地位。

為因應需求，ARIB提供有關微波固定網路及衛星網路之無線電路連結設計、現有無線基地站最佳頻段介面選擇計算及避免無線電傳輸障礙之諮詢服務。ARIB同時藉由網路提供政府頻譜法規資料、頻譜使用效率資訊；ARIB參與公共活動以增進鼓勵日本對新通訊廣播技術及系統之使用，而當然此類系統牽涉新的頻譜使用。另外ARIB也提供無線電相關連結認證服務，以第三公正組織身分，ARIB提供手機互通測試認證、讓使用者能據此得到充分資訊以供選擇適當的電信運營商網路。ARIB贈與「電波功績賞」提供大眾有關無線電頻譜使用資訊，「電波功績賞」每年由總務大臣頒證表彰給那些對無線電頻譜使用效率具有卓越貢獻之個人及團體；ARIB每月定期舉辨研討會推廣鼓勵頻譜有效利用，並每季發表「ARBI佈告欄」，每週發表「ARBI News」。

對於特定頻段使用時間終了，頻譜之變更使用因應對策，ARBI支援日本政府制定政策；例如類比電視數位化，ARIB支援評斷補償地面電視廣播之接收設備損失，並對未來700MHz之頻譜使用規劃提供建言。

全球因應700MHz類比電視數位化後之頻譜回收再利用議題，各國政府各有盤算；美國聯邦通訊傳播委員會FCC採取較為技術中立之態度，但基本上該頻段是會拿來變現賣錢的，事實也是如此。

日本700MHz類比電視數位化後之頻譜由廣播、通訊及ITS等共同分享，全國性的ITS服務，在700MHz頻段搶得10MHz，日本社會源自對於生命之尊重，保留10MHz給ITS，雖然不多但已夠用，重點在政府決心，當然強而有力之技術支援單位（如ARBI）更顯重要。

700MHz頻段與5.8GHz頻段相較，穿透力強，頻譜效應佳，適用於車與車間，尤其在大轉彎處，訊號傳輸較不易受到大車阻擋之影響。而一般日本路上裝置訊號來自上方，路車間通訊由上而下為主，較無障礙物影響，以5.8GHz頻段為主，因為5.8GHz頻段之電波直進特性佳，訊號傳輸無問題。

台灣的頻譜使用規劃，業務歸屬交通部郵電司，本與技術中立、資源共享及國際接軌等四平八穩原則，目前尚看不出具體規劃再利用之事實。

頻譜規劃為郵電司主要業務，交通部為滿足我國通訊傳播產業新科技及與服務所需無線電頻率，辦理頻譜規劃分配，確實掌握國內頻譜資源規劃方向，俾能與世界各國接軌。另為落實我國頻譜規劃分配作業，提供國內使用無線電頻率之有利環境，亦蒐集國內外新興科技資訊及研討會相關資料，以瞭解頻譜使用之最新動態，並建請相關單位檢討繳回不符使用效益之無線電頻率，重新規劃分配或預作規劃使用。
有關收回類比電視頻道再規劃運用，我國交通部鑑於國際通訊傳播新技術及服務發展，已逐漸朝向寬頻化之趨勢，為解決目前無線電頻率使用壅塞情形，如能提早收回Ch5-Ch13、Ch37-Ch48、Ch50及Ch52等頻寬6兆赫共23個類比電視頻道，可提出138MHz頻寬再行規劃供新業務使用，將可解決燃眉之急，滿足數位電視需求。有關新業務用途之規劃，交通部經參照「2010年底前類比電視頻道收回再運用規劃表」再行檢討規劃，經於民國96年3月13日函請相關部會、學會及業者徵詢意見，並於民國96年3月16日至96年4月15日於交通部網站公告表示意見，再於民國96年6月1日召開「研商中華民國無線電頻率分配表修訂及頻段管理會議」完成修訂。
交通部為收回類比電視頻道再規劃運用，依照NICI小組於民國96年1月8日召開第73次工作會議，有關國家資訊通信發展方案（96~100年）建設下世代數位匯流網路之結論，擬訂「類比無線電視頻道收回與再利用計畫」，作為頻譜規劃工作之重要項目，原訂以2009年收回類比電視頻道為目標，惟交通部於民國96年6月13日接獲NICI小組函示，以2010年底前收回類比頻道為目標後，再於民國96年7月9日召開會議修正該計畫，辦理類比無線電視頻道收回事宜。
為交通部亦遵照行政院產業科技會議決議，將智慧型運輸系統（ITS）視為國家重點發展項目；其技術及頻段部份，目前世界各國主要智慧型運輸系統發展所採用之無線通訊，主要分成兩類，第一類是利用公用電信網路為通訊基礎，如行動電話系統（GSM/GPRS/3G）、無線區域網路（Wireless Local Area Networks WLAN）如WiFi（802.11）、數位廣播（Digital Audio Broadcasting）、行動寬頻技術如WiMAX（802.16）等，另外一類是採用保留頻段供智慧型運輸系統使用，如電子收費系統所使用之DSRC(Dedicated Short Range Communications；特定短距通訊)，目前美國VII（Vehicle Infrastructure Integration）、日本AHS（Advanced Cruise Assist Highway Systems）、或歐洲均研究保留5.8GHz頻段，做為智慧型運輸系統中車輛與路側單元通訊使用。
行政院2006年產業科技策略會議中，既已明白宣示將智慧型運輸系統列入未來國家重點發展項目，交通部亦持續積極配合執行相關研究、規劃及測試，政府將持續關注相關產業發展，並視需要適時核配其所需之頻率，此部分不妨參考日本作法，未來亦可規劃將700MHz部份頻免費提供ITS服務使用。
日本公司曾於數年前來台競標交通部高工局之高速公路電子收費（ETC）系統，結果斷羽而歸，藉此機會了解台灣當時為何選擇紅外線系統而放棄微波系統，及目前台灣ETC發展狀況，未來可能發展情形因為主政單位高工局沒代表隨行，吾等僅能點到為止，未做太多評論，但以個人經驗來看，台灣之ETC算是台灣在ITS應用中較為明顯之案例；雖然使用率不及日本高，但個人使用經驗及感覺都算不錯，對環保議題亦有正面之效益回應，實在值得相關單位大力普及推廣。

有關加入ITS國際標準組織並參與活動提出貢獻部份，台灣與日本國際地位不同，限於台灣非屬聯合國實體成員，以致台灣無緣參與大部分之聯合國下各項標準價組織，包括重要之ITU組織，所以我國內相關單位或公司充其量只能繞道而行，尋求其他替代方案，當然其效果亦大打則扣。

另一討論重點為電磁波環境，因為台灣基地台之建置遭遇之問題十分嚴重，除了電磁波環境所造成對人體健康之危害，台灣之抗爭另含政治因素，此部份ARIB較無法給具體建議，因為在日本，民眾使用無線電波機具，自己會充分衡量，較不會有情緒反應。

2、 車載機整合系統議題

智慧型運輸系統(ITS，Intellgence Transportation System)係利用先進的資訊、通信、控制、車輛及機械等技術於各種運輸系統，以改善交通運輸問題，使有限的運輸資源發揮最大的效用與效率。

智慧型運輸系統簡單地說就是資訊化、通信化的車、路系統。換言之，它是一種針對不同的車、路、使用人的特性，分別採用最適當的資訊、通信、偵測與自動控制等科技，以強化及改善原有運輸功能的整合型運輸系統。

智慧型運輸系統基本上包括三部分，1.路的智慧化，如自動化交通偵測、控制與管理；自動化交通事故管理；自動電子收費；先進的公路自動導航等系統。2.車的智慧化，行車導引；車輛碰撞；車輛安全預防等系統。3.系統的智慧化，如運輸系統需求管理；用路人行前旅行資訊和行進中路線指引；緊急救援管理系統。

為實現智慧型運輸系統，達到車、路、人間之結合，資訊之傳遞為基本之方式，而資訊之傳遞又以車載機為主。國內對於車載機之運用已有廠商推出相關之產品，如Garmin，然而國內車載機目前所傳遞之訊息大多以行車導引為主。為瞭解日本車載機之發展，特別於此次之行程中安排在日本開發車載機之廠商Pioneer及汽車製造廠Honda，以瞭解Pioneer所開發之車載機及Honda如何結合車載機。

(1) Pioneer
    在國內，許多國人對於Pioneer之產品，大多是音響，其實，在日本Pioneer為開發生產車載機之主要廠商。Pioneer位於日本東京都目黑區，距JR山手線目黑站出口徒步約3分鐘，交通相當便利，也是本次參訪行程之第2站。

Pioneer在開發車載機之理念，主要架構在實現 smart loop 。所謂smart loop簡單地說就是將資訊提供之廠商、網路經營廠商及車載機使用者三者形成 loop，由資訊提供之廠商提供資訊，透過網路經營廠商以網路方式將資訊提供予車載機使用者，車載機使用者除了接受訊息外，亦可透過車載機將自己所獲得之資訊提供資訊提供之廠商，如此形成 loop ，使得提供之廠商能不斷提供最新資訊，車載機使用者亦能不斷接收新資訊。

Pioneer目前在市面上之兩大主力車載機產品，分別為Cyber Navi 及 Air Navi ，也是此次拜訪 Pioneer 時所介紹之車載機。Cyber Navi ，如下圖所示，為 Pioneer 將汽車之音響中音響裝置與車行導航結合為一之車載機，音響設計製造原本就是 Pioneer 專業，因此特別將車行導航與音響結合為一。
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圖2-1 Cyber Navi
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圖2-2 Cyber Navi 車載機使用示意圖

Cyber Navi 在產品設計上提供多項資訊，包括「天氣情報」、「地圖資訊（包括新開通道路訊息）」、「道路阻塞情報」、「停車場停車位情報」、「加油站汽油價格情報」等，使用者除了藉由 Cyber Navi 獲取上開所列資訊，提供行車前或行車中參考，使用者亦可將 Cyber Navi 車載機自車上取下，與家中之 PC 連線，可將Cyber Navi 車載機內部之資訊載於 PC 上，作相關之處理。Cyber Navi 車載機使用上，係置於車上，並以手機做為通訊工具。各項功能之說明如下：

＊天氣資訊功能

           為使車載機使用者獲悉天氣狀況，Pioneer推出之車載機 Cyber Navi 在天氣資訊提供上，除了最新天氣資訊外，並傳送一週天氣預報，除此之外，尚提供紫外線預報及雷陣雨、暴風雪等惡劣天氣警報，特別是以圖例方式揭露訊息，以利於使用者判讀資訊。

＊地圖訊息功能

為解決交通問題，常有道路之開通或拓寬，何時開通，除了當地人較為熟悉，外地人往往不知。Pioneer推出之車載機 Cyber Navi 在交通地圖訊息提供上，係採動態更新方式，與一般之車載機係以更換地圖版本不同。因為 Cyber Navi 之地圖更新採動態方式，因此可提供最新新闢道路及其是否已開通之訊息，提供使用者更精準之地圖。

＊堵塞訊息功能

在日本，一般市面上之車載機多為僅接收到 VICS 所提供之道路交通阻塞訊息，而Pioneer推出之車載機 Cyber Navi 在交通阻塞訊提供上，可接收到 VICS 所提供訊息以外之其他交通阻塞訊息，意即 Cyber Navi 所提供之交通阻塞訊息涵蓋範圍較廣、較細。

＊停車場資訊功能

          開車外出，是否有停車場或停車場是否有停車位，對駕駛者而言，如有訊息參考，將可節省相當多尋找停車場之時間。為此，Pioneer推出之車載機 Cyber Navi 特別加入停車場資訊，包括停車格位訊息、停車空間大小訊息；惟目前僅能提供投幣式停車場，其他種繳費方式尚未納入。 

＊加油站資訊功能

開車外出，哪裡有加油站或各類汽油價格如何，對駕駛者而言亦是相當重要之訊息，特別是各加油站對於各類汽油之價格不同，駕駛者可依自己喜好選擇加油。為此，Pioneer推出之車載機 Cyber Navi 亦加入加油站資訊，包括加油站之地點、營業時間、各類汽油價格等；惟目前僅限於加油站有提供加油站訊息者，Cyber Navi 方能提供加油站訊息。

Air  Navi，如下圖所示，為 Pioneer所推出之另一款車載機，與 Cyber Navi 不同者，在於 Air  Navi 為移動式，並非如Cyber Navi 係固定於車內，而且較 Cyber Navi 提供更多訊息。


                        圖3-2 Air Navi
(2) Hodan
為更進一步瞭解日本車載機之發展，因適逢日本國際知名，且市佔率相當高之汽車製造廠商 Honda 新車發表會，因此，特地安排參訪 Honda 公司，一方面瞭解該公司發展車載機之現況，另ㄧ方面同時瞭解電動車之發展情形。

（1）車載機發展：

因為 Honda  公司主要係車輛之研發及生產製造，因此，Honda 開發車載機之概念，係為達到低碳社會為前提，意即如何讓駕駛者透過車載機之使用，而減少車輛啟動運行之時間，如此，則能降低因車輛運行所排放之二氧化碳，進而達到低碳社會。為此，Honda 推出之車載機命名 Inter Navi，Honda 推出之車載機Inter Navi 之功能，主要在資訊之提供，意即透過資訊之獲取，而減少因交通阻塞造成二氧化碳之排放。Inter Navi 之運作方式與 Pioneer  推出之Cyber Navi 及 Air Navi 之運行方式不同，Cyber Navi 及 Air Navi係透過開放自由採購方式，而 Honda 之 Inter Navi 係以俱樂部之方式，也就是 Honda 之 Inter Navi 係汽車售後服務之免費贈品，因此，一但選購 Honda 汽車，則自然成為 InterNavi Premium Club 之會員，不收取會員會費，但是使用車載機所須之通信費自行負擔。Inter Navi 主要提供交通訊息、氣象訊息、停車場訊息及一般駕駛需用之訊息，除此之外，亦提供更新地圖之服務。

（2）電動車發展：

Honda 為國際知名車輛之研發及生產製造廠，對於電動車之研發投入亦相當積極，然而，Honda 目前仍積極在推動油電混合車（Hybrid）。根據瞭解，日本發展電動車較為積極者為三菱及日產，然而， Honda 亦開始投入研發，本次參訪，適逢Honda 新車發表會，因此，展市場除展示最欣賞室之車款外，亦展示Honda 研發之電動車輛，包括電動汽車及電動機車。

3、 日本智慧交通運輸系統議題

(1) 日本道路交通信息通訊系統VICS 

VICS系統主要目的為提高駕駛便利性的，其有以下三大作用。首先，透過縮短行駛時間從而可以降低成本。其次，使用VICS可以準確地掌握道路交通情況，從而提高駕駛的安全性。第三，以交通的順暢從而實現保護環境。VICS致力於充分發揮這些作用，從而為實現舒適的生活和發展社會經濟作出貢獻。

 
減輕車輛壅塞現象、減少交通事故、改善道路環境，已經成為當今世界各國所面臨的共同問題。VICS透過幫助駕駛員正確進行路線選擇以保證行車順暢，從而為解決這些問題。VICS系統，為提高道路交通的安全性和暢通性、改善道路環境而大顯身手。VICS系統功能主要包含下列4項：

1. 信息的收集：有系統地收集道路交通信息。

將道路管理機關與都道府縣警察所蒐集之路況資訊，全部彙整至日本道路交通情報中心（VICS）。其架構如圖3-1所示。
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圖3-1 VICS信息的收集架構

2. 信息的處理和編輯：對收集的信息進行處理和編輯

VICS中心：VICS中心對信息進行處理和編輯，使其能通過三種媒體向汽車導航設備實時地提供交通信息(文字)，也能以圖形的形式提供利用信息。監控中心如圖3-2所示

[image: image2.png]



圖3-2 VICS 監控中心

3. 信息的提供：將經過處理的信息傳送到汽車導航設備。

VICS中心全年無休，透過下述三種媒體向全國提供VICS信息。凡是使用VICS對應的汽車導航設備，均可獲取VICS信息。

(1)、 微波信號柱(高速公路)：主要設置在高速公路上，提供車前方約200km以內的道路交通信息，如圖3-3所示，提供訊息包括下列各項：
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圖3-3電波信號柱設備

· 高速公路各出入口之間的駕駛所需時間

· 交通堵塞信息和道路分流指南(包括與其平行的主要一般道路)

· 因交通事故以及車輛故障、道路施工、災害和氣象條件等因素而實行的道路限制信息(禁止通行、車道限制、車速限制、鐵鍊限制等)

(2)、 紅外線信號柱(一般道路的主幹線道路)：設置在主要的一般道路上，提供本車前方約30km與後方約1km以內的道路交通信息，如圖3-4所示，提供訊息包括下列各項：

· 交通堵塞信息以及駕駛所需時間

· 因交通事故、道路施工、災害和氣象條件等因素而實行的道路限制信息(禁止通行、車道限制、鐵鍊限制等)

· 停車場的車位餘位狀況信息
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圖3-4 紅外線信號柱設備

(3)、 調頻多重廣播(NHK等各地的調頻廣播電台)：提供來自NHK、都道府縣調頻廣播電台以及周邊的道路交通信息，如圖3-5所示，提供訊息包括下列各項：

· 交通堵塞信息以及駕駛所需時間

· 因交通事故、道路施工、災害和氣象條件等因素而實行的道路限制信息。

· 停車場的車位空置狀況信息。

4. 信息的利用：VICS以三種形式為不同的汽車導航設備實時提供道路交通信息。這三種形式為：第1類文字顯示、第2類簡易圖形顯示及第3類地圖顯示。根據汽車導航設備的功能以及行駛區域的不同，可利用的信息也會有所不同。

(1) 第1類文字顯示：在汽車導航設備的顯示器上以文字顯示VICS信息的形式，用短句提供簡潔明瞭的信息。

(2) 第2類簡易圖形顯示：在汽車導航設備顯示器上以簡單的圖形顯示VICS信息的形式，其特點是以道路交通信息模型化的簡單圖形和文字表示。

(3) 第3類地圖顯示：在汽車導航設備顯示器的地圖顯示圖面上重疊顯示交通堵塞等VICS信息的形式。在於當前位置周圍的道路交通狀況一目了然，使駕駛員可以選擇在避開交通堵塞的同時到達目的地的最短線路。

(2) 西日本高速道路

整個日本高速公路共可分為6家公司所經營，包括NEXCO東日本、NEXCO中日本、NEXCO西日本、首都高速、阪神高速、本州四國聯絡橋等6家公司，如圖3-5所示。其中西日本高速包括關西分公司、四國分公司、中國分公司與九州分公司等4分公司，如圖3-6所示，本次主要參訪關西分公司，其所主管之高速公路長度達3300公里。
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圖3-5日本高速公路經營公司分佈圖
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圖3-6 西日本高速公路經營公司分佈圖

關西分公司所管理的高速公路範圍，主要包括京都與大阪2府及滋賀、兵庫、奈良與和歌山等4縣之高速公路。涵蓋名神高速公路、新名神高速公路、中道山道、近畿道、阪和道、西名阪道、舞若道、京滋迂回路、第二神明道路等高速公路道路，總長有807.2公里，關西分公司所管高速公路涵蓋範圍，如圖3-7所示，為了讓使用者能夠安全放心地使用舒適的高速公路，道路管制中心對高速公路的狀況進行24 小時全天監控，監控單位包括交通管制部門與設施控制部門。交通管制部門：收集並提供與交通相關的資訊， 並在發生交通事故時進行應對。交通管制部門的功能主要為讓使用者安全舒適地在高速公路上行駛，工作內容包括：對交通事故、交通擁堵、高速公路掉落物、氣象 狀況等道路資訊進行收集；提供道路資訊；要求出動警車、消防車、救護車：為了保持高速公路的良好狀態，交通管制部門和員警、消防等相關部門24小時全天工作。關西分公司管區內，2008年之交通管制應對件數如圖3-8所示：
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圖3-7 關西分公司所管高速公路涵蓋範圍

圖3-8 關西分公司2008年交通管制應對件數
1. 設施控制部門：監視並控制設施的運行狀況， 預防隧道內災害，並在設備發生故障時進行應對。
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圖3-9設施控制部門

設施控制部門的功能包括下列4項：
(1) 保養中心：對設備進行24小時的監視控制
(2) 防災中心：對隧道內進行24小時監視， 並運用隧道緊急設備
(3) 電力中心：監視運用電力設備
(4) 資料中心：對設備資料進行蒐集/統計/解析
設施控制部門的業務流程如圖3-10所示
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圖3-10設施控制部門業務流程圖

有關設施控制部門之措施包括下列各項：

(1) 隧道設備及其運用：

隧道的防災等級和緊急設備設施標準，根據隧道總長度和交通量等進行區分。區分標準如圖3-11所示。而關西分公司所轄高速公路之隧道等級分類如圖3-12所示。
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圖3-11 隧道的防災等級區分標準圖
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圖3-12 隧道等級區分數量圖

(2) 資訊收集設備：包括下列各項：

· CCTV設備（Closed Circuit TV ）

CCTV設備設置於高速公路交匯處、交通擁堵多發處以及隧道等處。隧道以外有122處（關西分公司：94處＋其他分公司28處）・隧道內則有216處。在交通管制中心利用CCTV對交通流量和氣象狀況進行監視。在設施控制中心則對隧道進行監視，如圖3-13所示。
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圖3-13 CCTV監視設備

· 交通量VD偵測器系統
通過交通量VD系統，可以掌握車輛數量、速度、壅堵狀況。通過交通量VD系統進行處理·編制的資訊（交通壅堵、所需時間），通過各種資訊提供設備（資訊板、高速 公路無線電廣播、候車大樓等）自動提供給道路使用者。
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圖3-14 VD偵測器設備
· 氣象觀測設備
通過氣象觀測設備，可以觀測氣溫、路溫、降雨量、降雪量、風 向風速、地震的震級等。共有氣象觀測站90處與地震觀測站62處。

· 緊急電話設備
為了方便道路使用者在發生事故、車輛故障以及其他情況時及時撥打電話，在高速公路的兩側每1km處，隧道內每200m處設置了緊急電話機。除此以外，在服務區、停車區以及巴士停靠站也設置了緊急電話機（共有2785座）。只要拿起緊急電話的話筒，就可以直接接通交通管制中心，並且通話還可以被轉送至員警或救險車公司。
· 
無線通訊設備
NEXCO巡邏車裝有無線通訊設備，可以及時地向交通管制中心報告高速公路的交通狀況和道路狀況。
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圖3-18 巡邏車車載無線通訊機與交通管制中心通報圖
(3) 資訊提供設備

· CMS資訊板系統

通過交通管制中心的CMS資訊板系統，可以對管區內的各種資訊板進行一元化的監視和控制。
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圖3-19 CMS資訊板系統

· 資訊候車大樓設備

資訊候車大樓設備，設於休息設施（服務區或停車區）， 道路使用者可以一邊休息， 一邊瀏覽大範圍的高速公路即時路況資訊。（27處）

· 道交通資訊通信系統 VICS （Vehicle Information and Communication Systems）
道路使用者在公路上行駛時，VICS系統向他們即時提供道路壅堵或旅行時間等道路交通資訊。提供的資訊通過文字資訊、簡易圖形資訊、數位地圖資訊等形式，顯示在車輛導航設備的畫面上。
· 高速公路無線電廣播（33處）
高速公路無線電廣播（AM 1620kHz）以及高速公路電話，可以靈活地提供道路資訊，應對道路狀況的多樣化，通過車載收音機和電話為道路使用者提供資訊。這一系統可以向需要提供資訊的各個區域自動編輯所需的播放文章，並通過聲音合成裝置，自動播放編制而成的文章。
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圖3-20 無線電廣播系統

NEXCO公司所管理的高速公路涵蓋全日本，為服務全日本之使用者，因此開發iHighway路況資訊系統，透過PC或手機上網，可連至該網站http://ihighway.jp即可查詢相關資訊，提供24小時服務，提供範圍則包括西、中、東日本公司所管轄之高速公路與本州四國連絡高速公路。
iHighway所提供之項目包括下列各項：

1. 交通事件圖形顯示

依使用者所選擇之區域，顯示該地區高速公路地圖，並將該地區施工、阻塞或禁止通行路段，直接顯示於地圖上。
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圖3-21 iHighway交通事件圖形顯示

2. 交通事件文字顯示

依使用者所選擇之區域，顯示該地區施工、阻塞或禁止通行路段文字訊息。
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圖3-22 iHighway交通事件文字顯示

3. 事件排除簡訊通知

依使用者所選擇之路段，並已事先註冊事件排除簡訊通知功能，當事件排除時，系統將自動送簡訊之用路人手機，以通知事件排除。
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圖3-23 iHighway事件排除簡訊通知

4. 200公里內事件發生及排除簡訊通知

依使用者事先註冊之事件發生或排除簡訊通知功能，當事件發生排除時，系統將自動送簡訊之用路人手機。
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圖3-24 iHighway200公里內事件發生及排除簡訊通知

5. 通勤路線事件發生及排除簡訊通知

依使用者事先註冊之通勤路線，設定事件發生或排除簡訊通知功能，當事件發生排除時，系統將自動送簡訊之用路人手機。
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圖3-25 iHighway通勤路線事件發生及排除簡訊通知

6. 道路影像資訊提供

依使用者選擇CCTV位置，系統即自動將影像資訊傳送至用路人手機，並每1分鐘更新1次。
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圖3-26 iHighway道路影像資訊提供
(3) 阪神高速道路

阪神高速道路公司，其所主管之高速公路長度達242公里，平均每日使用之車輛數約90萬，所管轄之道路長度僅佔阪神地區之6％，但其貨物運輸量卻佔該地區之50％，主要原因為鄰近神戶港，往來貨櫃貨物運輸頻繁之故，因此該公司亦扮演該地區運輸樞紐之重要角色。
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圖3-27 阪神高速管轄道路圖
因位於神戶港地區，所以貨櫃車往來高速公路頻繁，該公司為了鼓勵重車多行駛海岸線，以避免市區交通擁擠，因此實施差別費率之電子收費，與優惠重車行駛海岸線措施，以達分流目的，進而減少阻塞情形發生。為蒐集路況資訊該公司亦建置VD與CCTV系統，並於高速公路上每500公尺建置1處偵測器，將所蒐集之各項路況資訊，即時傳回交控中心，同時透過CMS(包括文字及圖形)、CCTV、廣播（AM1620KHz）與手機來提供各項資訊，如圖3-28、3-29所示。
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圖3-28 阪神高速監控中心
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圖3-29 阪神高速路況資訊提供

阪神高速所實施的ETC效果良好，至2009年9月使用率已高達83％，有效地減少收費站所造成的停等時間、增加駕駛者之便利性、同時減少CO2排放與降低環境污染，並可管理單位充分掌握OD（起迄）交通量之分佈。
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圖3-30 阪神高速路況ETC使用率

2008年4月日本國土交通省正式公布「ITS-Safety2010：2008年度大規模示範實施計畫」，並規劃補助高速公路公司進行各項Smartway示範計畫，如圖3-31所示。而阪神高速Smartway示範計畫區域如圖3-32所示。
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圖3-31 日本Smartway示範計畫實施圖
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圖3-32 阪神高速Smartway示範計畫區域圖

阪神高速Smartway示範計畫共包括下列4項：

(1) 進入急轉彎減速警示系統

當車子欲進入危險轉彎時，系統會根據當時天候狀況（是否結冰？）及車子行駛速率，計算出以目前速度可否安全轉彎，並適時以路邊CMS提醒駕駛者減速或透過DSRC短距通訊系統，將減速訊號傳至車載機，以聲音提醒駕駛者減速，防止車速過快而無法順利經過急轉彎，有效防止事故發生，其架構圖如圖3-38所示。
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圖3-33進入急轉彎減速警示系統

(2) 前方障礙物資訊提供系統

當駕駛者行駛到轉彎處時，因地形之關係，而無法掌握前方路況，若於轉彎處剛好有事故發生，常亦造成再次傷害，本系統主要目的即為防止此種情形發生，其架構圖如圖3-34所示。
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圖3-34前方障礙物資訊提供系統

(3) 併入車警告系統

當車子行駛於主線道時，因一直維持同一方向前進，容易發生併入車併入時因疏忽而造成碰撞事故，本系統主要目的為自動偵測併入車道車子經過時，將會主動通知行駛於主線車道之車輛，以防止事故發生，其架構圖如圖3-35所示。
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圖3-35 併入車警告系統

(4) 前方路況資訊提供系統

當車子行駛於高速公路時，若系統偵測出前方塞車時，將會主動通知駕駛者下高速公路，行駛一般道路後，再從另一匝道上高速公路，以避開壅塞路段，其架構圖如圖3-36所示。
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圖3-36 前方路況資訊提供系統
4、 智慧大眾運輸議題

歐盟規劃於西元2007-2013年間共投入132億9仟萬歐元預算進行ITS/Telematics相關建設與發展。瑞典斯德哥爾摩當地政府，為解決其車輛過多湧入市區的問題，透過ITS/Telematics相關技術與設備，實施收取道路擁擠費的政策。除此之外，為提升民眾多多搭乘大眾運輸工具，也積極推動智慧公車規劃與建置。而自政策實施後，大幅降低進入市區的車輛總量達45%，有效的降低當地道路與交通過渡擁擠的問題。在日本，智慧公車系統也在一些主要城市進行規劃與試驗，本次參訪則分別從日本地方政府及實地查證來了解日本推動智慧公車目前執行的現況。

(1) 橫濱交通局

橫濱市主要人口約三百多萬人，目前負責全市公車營運數量為800輛，其中，100輛為預備車輛，所謂預備車輛為平時保養車輛及因應緊急調度所使用的車輛，橫濱市政府交通局為主要負責全市公車營運業務，其中，包含：公車駕駛、公車檢修與油料補給、人員與車輛排班系統維運及管理業務等，轄下分10個營業所，人員主要以地方政府公務人員為主，然人事不足處，改以部份委外，主要收入來源為乘客購票收入，而委外部分，則以支應人事、燃料及維修費，並提撥人事費的百分之一當作績效獎金。

為了讓其公車系統能達到管理自動化，及管理成本的降低為目的，於是建置了系統運行改善公車服務系統(Bus Operation Improvement System, BIOS)。該計畫主要的源起係配合中央推動ITS相關計畫，於是找橫濱市政府進行可行性評估以及意見的溝通，經由多次的協商之後，即進入建置費用的中央與地方的出資名目與百分比，其後即進入工程建置，本計畫共建置時程5年，經費約為6億日圓。整體系統說明如下：

          1、公車內部裝置：

              (1)、駕駛識別卡：採用IC卡設計，將駕駛IC卡插入，公車自然會顯示該駕駛員的名字，而IC卡內的資訊也會透過無線傳輸與內部行車電腦予以記錄，達到駕駛效率化的管理。

              (2)、上下車乘客感應器：在車門上裝置感應器，除了可以達到計算上下車乘客的數量，也可達到避免乘客是否卡在車門所造成的危險。

              (3)、駕駛員表示器：提醒駕駛下一站約幾點到站，可以準時掌握公車到站時間。

              (4)、車內表示器：以LED告訴乘客站點資訊，期達到貼心的服務。

              (5)、車內通訊系統：主要分為3個部分，第1部分為GPS系統，主要為公車定位使用；第2部分為即時無線傳輸系統，該系統主要傳輸BIOS系統中，所需的即時資訊，傳送資訊主要為公車靠站與駛離站點的時間、離開與回到營業所時間、空車有乘客進入資訊、公車所行駛路線資訊(便於後端平台計算該路線行駛公車數)；第3部分為非即時無線區域傳輸系統，該系統主要當公車進站時傳輸BIOS系統非即時訊息，傳送資訊主要為上下乘客數量統計，行車紀錄相關資訊(含：GPS定位資訊、行車方向及速度)，該部分可作為駕駛人員的管考依據。

          2、營業所管理系統：

              (1)、司機與車輛排班管理系統：在日本橫濱市與台灣不同的是公車駕駛員沒有固定駕駛路線及車輛，因此透過電腦化的管理，動態且彈性的調派車輛與駕駛，以達到最佳化的公車載運乘客運行機制。

              (2)、車輛維修系統：電腦化的了解公車本身的維修情形，以確保公車是安全的出勤載運乘客，另外，當執勤中的公車發生故障時，本身會緊急的自動發送警報至車輛維修系統，讓車輛維修系統確定供車故障地點，並緊急派遣車輛予以因應，以保障乘客搭乘的權利。

              (3)、行車管理系統：讓管理人員了解每條路線公車運行的情況，做彈性的調度，並於公車即時系統收集與發佈相關訊息給乘客。

              (4)、績效管理系統：包含紀錄勤務、運行，運送、站點績效，以達到人員與車輛的考核管理。

          3、 手機傳輸系統：該系統稱之為Packet System回傳系統，主要分為兩個部分，其一為公車駕駛可以透過車上手機系統傳回到站資訊，以確認公車是否準確到站，並適時校正公車預估到站時間，其二為乘客透過手機了解欲搭乘公車所在位置及預估到站資訊，目前該系統平均每天有20000次手機查詢使用，尖峰查詢時刻為早上上學或下午放學時段，然而如遇到雨天查詢數為平均值的2倍。

          4、公車站牌系統：該系統主要功能為透過跑馬燈顯示公車即              將於前一站與前三站出發的訊息，特別於前一站出發的訊息會以語音播放，目前全市有50個站牌裝有此項功能，約佔所有站牌的1/40，其目的為了讓乘客知道公車到站情形。

                  日本橫濱是對於這套系統的未來發展有二，(1)能夠透過          網路及其他多媒體資訊帶給乘客更多公車即時資訊；(2) 能夠將公車的運行資訊當作探針車(probe car)，以作為中央或其他相關單位預測交通流量與服務的分析資料。由於負責日本橫濱市公車載客服務為地方政府單位，而非民營單位，在参訪過程中，曾提及這套BIOS是否對於提高載客率有幫助，答案是沒有關係的，僅對於提高營運管理效率有直接關係，而管理效能的提高是他們比較在乎的，不過，有個建議是被提出，若要提高載客率可從公車行車路線規劃來進行，例如：將觀光景點的串連，將可增加觀光客的搭乘，可增加公車營運的收入。

(2) 京都智慧公車體驗

    本次参訪主要是實地去了解日本智慧公車的建置情形，日本京都為日本智慧公車主要重點建置場域之一，本次参紡綜整之後，有以下4個特點：

(1)、京都因為本身的歷史緣故，具有豐富的觀光資源，因此，公車路線
    的規劃搭配京都捷運系統與新幹線。串起觀光運輸網。

(2)、公車內部裝置部分：除了與橫濱市公車類似的裝置(如圖4-1黃色圓圈所示：駕駛識別卡與駕駛員表示器)外，圖4-1紅色圓圈還有駕駛行駛時應注意的盲點偵測系統裝置，另外，如圖4-2所示，公車上有配備多功能收票機，其功能可讀取票卡、或用錢幣購買車票並自動找零，而這機器設備在日本東京的公車，以及各公車與捷運車站皆備有此種機器。
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圖4-1 京都智慧公車裝置(一)
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圖4-2 京都智慧公車裝置(二)

(3)、公車即時資訊查詢部分：除了可用手機查詢之外，另外，開發Touch Panel City Bus Information System 並在京都各站點皆設有kiosk人性化人機介面供乘客查詢公車相關資訊(如圖4-3)。
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圖4-3 京都智慧公車系統kiosk裝置

(4)、同樣具有手機查詢及公車站牌系統，而系統主要以七段顯示器與LED告知乘客公車前一班離開、即將到達與即將到達前三班公車的行駛時間，讓乘客適時掌握搭乘公車的行車資訊，另外，公車站牌的設計也講求簡便美觀並具有環保省電的做法，並朝向透過太陽能與風力方式達到自體供電為目標。

5、 心得與建議

1、 心得

1、 日本是一個高度發展成熟之社會，因為成熟，所以經濟成長趨於平緩，甚至衰退。

2、 以ITS發展而言，全球ITS發展最健全之國家就是日本，日本交通網路四通八達，城市交通壅塞，日本國民基本上是守法的，但基於對全體民眾安全之重視及對個別生命之尊重，日本政府及民間近20年來全力發展ITS。
3、 日本產業技術雄厚，系統能力強，又有國內廣大市場支撐，所以，ITS發展幾乎不假外手，國內重要之通訊電機電子廠商幾乎無一不投入ITS或Telematics產業、而日本之汽車工業發達，TOYOTA、NISSAN、HONDN等大廠不旦投入ITS，甚至自己經營ITS服務，原因無他，乃因ITS是潮流趨勢，ITS在日本有利可圖。一樣的車廠在台灣，限於市場規模，汽車製造廠商投入ITS之意願便顯得猶豫。

4、 日本在頻譜使用之規畫顯然較我國積極，尤其在700MHz的頻譜規劃，而且有專業機構（ARIB）支援，ARIB成員大多來自產業，所以頻譜規劃建議部會與產業發展及需求脫鉤，運作方式值得學習。相較之下，我國在700MHz頻段之規劃則略顯緩慢。

5、 本次研修收穫良多，唯感覺時程太短，對一些問題尚無法深入了解有點可惜，日本在ITS之推動確實用心而且成功，產業價值鏈完整，國內市場規模足，民眾認知正確，是以需求為主之自然推動，我國國情畢竟不同，可能無法免強套用。VICS日本財團法人道路交通情報通信系統中心，由來自車廠、電子設備商、銀行、通信業者等單位共同捐款或贊助成立的法人機構，於1995 年正式成立，並至1996 年開始營運，並成為Toyota、Nissan、Honda 之車載資通訊服務共同採用之系統，能獲得各大車廠支持，也造就其成功之關鍵因素。
6、 VICS中心之營運模式，其收入主要來源為車廠每賣出一台車載機，均需支付VICS一筆費用（日幣315），從2003年開始VICS並將所蒐集之資訊提供加值業者加值應用，相關車廠或電子設備廠，亦需支付VICS相關技術費（日幣約1000元/台），以日本至2008年VICS車載機已銷售超過2381萬台來看，這些費用之收入，足以支付相關營運費用，並使維運模式可正常運作。
7、 NEXCO西日本高速公路公司為服務用路人，除於高速公路建置CCTV、CMS與廣播等方式提供路況資訊外，用路人並可透過VICS車載機獲取相關交通訊息，同時建置iHighway手機路況查詢系統，除透過手機查詢施工、道路封閉及壅塞等資訊外，用路人可依不同路段、不同時間登錄註冊系統，若所登錄之時間或路段有事故發生時，系統會主動以簡訊方式，傳送至用路人手機，提醒用路人即早避開該路段，以節省行車時間。
8、 阪神高速公路公司為配合國土交通省推動之「ITS-Safety2010：08年度大規模示範實施計畫」，於所管轄之高速公路公司進行各項Smartway示範計畫，包括進入急轉彎減速警示系統、前方障礙物資訊提供系統、併入車警告系統與前方路況資訊提供系統，均是利用5.8G短距通訊之新技術與新科技，大大提升道路駕駛之安全性。
9、 本次参訪智慧公車主要是以了解日本政府單位的作法及實地查證方式進行考察，在這次考察中，一個智慧公車系統可以歸納分為4大系統：後端的公車車載服務平台系統、公車本身的行動平台系統、公車智慧站牌系統、及乘客無所不在的公車資訊系統，而綜合這4大系統，其目的是為了讓公車達到安全、效率及貼心3大訴求。由於各國推動智慧公車系統剛起步不久，能符合民眾所需並達到上述3大訴求，仍有很大的努力空間，其間也需要高度的資源與跨領域技術的整合。反觀，台灣目前發展的智慧公車系統，與日本相較，在功能上的呈現也不差，因此，在未來發展上，如何探索人們的需求，整合相關功能與技術，使公車能達到人們心目中無所不能的大眾運輸工具，這是後續要努力的地方。
10、 在本次参訪行程中，搭乘日本其他大眾運輸工具(包含：智慧公車的體驗)，發現一個很重要的特點，就是日本會將創意及貼心進行整合，來達到智慧運輸系統的展現，如下圖所示，相較於台灣目前捷運系統，應該會較讓人覺得更貼心，因為貼心就會使人覺得有智慧。這次在日本所看到一些好的Telematics/ITS場域的呈現，其實就論我國科技的實力，其實不難達到。然而如何了解民眾之所需，透過相關技術的整合與應用，是我們值得努力的地方。
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日本捷運運行示意圖

2、 建議

1、 台灣之ITS發展推動可能無法由日本模式套用；日本ITS或Telematic雖然也推動很久，但之所以成功應該還是需求及市場規模促成的，我國如果要推動，可能無法複製，因為市場及產業環境差別很大；台灣要推，短期可能無法獲利，故不易吸引民間投入，政府必須全面買單；中期最佳機會，應是高工局ETC電子收費系統由現行紅外線系統轉換為VPS計程收費系統之同時，把其他ITS相關應用一併通盤再考慮推動之可能性，把系統和ETC結合，不過正如前所述，基於市場規模，廠商投入意願不高，政府必須由強烈使命感及銀彈準備。

2、 政府可效法日本扮演資訊提供與整合；國內現階段缺乏Telematics服務產業，也不具有汽車產業優勢，相關交通資訊的收集耗費成本，對單一廠商來說相對過高。也因此，政府非常適合擔任資訊提供與整合的角色，VICS的營運模式也可成為國內政府產業發展時的參考；另外，由於國內內嵌式導航設備較少，政府應思考透過何種模式將資訊傳達給行動導航裝置(PND/手機)，進而帶動PND與手機設備市場的銷售。
3、 台灣缺乏汽車產業，行動通訊營運商具有推動Telematics服務優勢；行動通訊營運商未來可透過現有用戶蒐集即時路況資訊，降低基礎建設建置成本。行動通運營運商，可透過現有基站整合廣播發送系統，或直接透過行動通訊網路傳遞資訊。另外，手機內建GPS模組與應用的比例逐年提高，有利發展車輛應用以外之LBS Service，國內在產業推動時，應該思考如何發展新興的LBS應用。
4、 預防碰撞並密切關注頻譜與技術發展；相較日本，台灣車禍發生率與死亡率都較高，未來應思考如何降低事故發生所造成的損失。包含歐美日都在討論碰撞預防頻段，未來不同區域市場是否面臨不同規格，國內業者在設備研發上將特別留意。DSRC已經成為技術上主流，但目前仍在規格制定與發展階段，預估2015年後才會有較為明朗的發展。日本規劃700MHz作為ITS應用，國際上仍以5.8GHz為主，國內發展應關注未來頻譜發展走向，本頻譜規劃案例是值得參考的。
5、 積極促成日本母廠支援台灣車廠內置車機；日本車廠或車機廠商對台灣市場規模往往興趣缺缺，但著眼中國大陸廣大市場，吸引日本廠商到台灣建置Test Bed，再攜手前進中國大陸市場，應是一個可行方式。中國大陸幅員廣闊，都市交通問題嚴重，近幾年開始亦對ITS展開大規模建置；以往日本廠商進入中國大陸似乎與當地文化隔了一層紗（也許是歷史背景使然），台灣好像還具此優勢，不過時間所剩不多就是；最近台灣車廠又有著眼於中國大陸市場之自創品牌，且愈來愈強調智慧車，應有機會台日合作、共創雙贏。
6、 台灣目前在車載機市場，仍以PND（Portable Navigation Device）可攜式導航機為主，車子在出廠時即以配裝導航機之比率仍偏低，2009年經濟部已成立「車載資通訊產業推動辦公室(Telematics Promotion Office,TPO)，並成立「車載技術整合」分組，建議可利用TPO整合各車廠，並研擬在台灣推動車載技術整合之可行方案。

7、 國內交通資訊之蒐集，目前仍由公部門負責，而日本則由民間單位VICS負責，建議國內可由經濟部與交通部共同推動成立民間營運單位，負責整合提供交通資訊、觀光活動資訊、停車資訊與其他吃喝玩樂資訊，並研擬收費機制及永續維運機制。

8、 國內高速公路路況查詢系統，高公局已建置網頁及手機查詢介面，提供用路人使用，而對個人路況資訊訂閱功能之服務，則尚未開發；建議交通部可參考西日本高速公路公司之iHighway系統，開發多功能手機路況資訊訂閱功能服務，提供更多元化之路況資訊服務。

9、 美國與日本在安全駕駛方面，已分別開始建置VII與SmartWay示範計畫，利用5.8G短距通訊技術，進行各項高速公路實測，反觀國內並未在此方面進行相關測試計畫，建議交通部門可逐年編列預算，先進行小規模示範計畫，並隨時參考國外最新發展，再考量國內是否進行大規模推動計畫。

10、 智慧公車的發展在節能減碳的趨勢下，已逐漸變成世界潮流，而未來公車所扮演的角色與定義，可能不再僅侷限在於載運旅客，因此，建議不論是政府或是產業，應該試著去先了解人民的需求，然後加入新創意，讓公車給與新的生命。最後，再整合資源與技術，予以實現，進而發展屬於我們特色的智慧大眾運輸系統，而擺脫像過去一昧仿造別人，而忽略了最原始想法的作法。
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汽車＋Cyber Navi


（以手機通訊）





天氣資訊





加油站資訊





地圖資訊





停車場資訊





堵塞資訊
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