4 東京交通實況考察

本次執行出國計畫期間，終於有機會在日本的街道上親自體驗其交通工程設施，經由觀察與了解，整理出與我國相關設施的異同之處與特別之處，分別區分為行人交通設施、自行車交通設施、路口交通號誌、與路口標線及槽化等主題做說明，最後並選取1個交通繁忙的路口做整體性的檢視。
4.1行人交通設施

東京的行人專用號誌與我國類似，皆以綠色行人(靜態圖示)代表通行，紅色站立行人代表停止通行，不同之處如圖4‑1所示。
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	無論紅燈或綠燈，皆有類似剩餘時間倒數的功能，但不提供數值化的倒數秒數，而以兩道綠/紅色光棒顯示，隨著光棒的縮短，代表剩餘時間的減少。
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	行人燈箱以懸臂桿延伸至行人穿越道寬度的中心，有利於行人識別燈號。

	圖4‑1東京行人號誌與台灣的相異之處


東京主要幹道的人行道邊緣多以人行護欄或綠帶區隔車道與人行道(如圖4‑2所示)，在路口的扇形人行道轉角處絕大多數會設置人行護欄(如圖4‑3所示)，在道路的中央分隔島島頭也會設置人行護欄以為庇護之用(如圖4‑4所示)，提供行人較為實質的保護。
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	圖4‑2主要道路的人行護欄
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	圖4‑3路口扇形人行道轉角處的人行護欄
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	圖4‑4中央分隔島島頭設置人行護欄形成行人庇護島


路口行人穿越道的起點處，有繪設行人駐足圖樣，以指示行人停等時的駐足位置，如圖4‑5所示。
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	圖4‑5行人駐足位置圖樣


涉谷車站西口的行人專用時相如圖4‑6所示，因圖中左上角至右下角的對角線方向行人量特別大，因此對角行人穿越道標線僅劃設此一方向，並以枕木紋行人穿越道線畫設，與我國以2條白實線畫設不同，應是日本機車量較少，較無需考量機車滑倒的風險。
單行巷道內的標線型人行道如圖4‑7所示，以綠色鋪面為之。
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	圖4‑6涉谷車站的行人專用時相
	圖4‑7標線型人行道


假日的銀座鬧區，關閉雙向5線道的馬路且長達4個街廓做為行人徒步區，徒步區內的號誌也全部關閉，同時禁止自行車的騎乘，讓行人可以無拘無束的享有徒步逛街樂趣。如圖4‑8所示。
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	圖4‑8銀座的行人徒步區


4.2自行車交通設施

自行車路口穿越道的畫設方式與國內類似，以白色實線畫設於行人穿越道旁，並繪設有自行車圖案與標字，另在穿越道起點處，也繪製了如同行人駐足圖樣的自行車停等標示，同時在行人號誌旁附掛行人與自行車專用牌面。如圖4‑9所示。
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	圖4‑9自行車穿越道


涉谷車站東口外一處交通繁忙的路口，行人以陸橋形式穿越路口，人行道轉角也以護欄阻隔，因此自行車的穿越方式，先於前一個巷口以藍色鋪面引導自行車於路緣接近路口，再銜接自行車穿越道，為維護自行車通行安全，除以藍色鋪面提醒用路人外，在下午尖峰時段更排設交通錐與警示燈加強警示，如圖4‑10所示。
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	圖4‑10涉谷車站東口之自行車穿越設施


自行車與行人共用人行道空間的情況下，會分別以懸臂標誌架懸掛行人與自車標誌，人行道鋪面上亦有相同之圖示，可對行人與自行車的通行做一概略性的畫分，如圖4‑11所示。
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	圖4‑11人行道上的行人與自行車圖示與標誌


在較為狹窄的人行道上，則以懸臂桿掛設行人與自行車共用標誌，並附掛行人優先附牌，如圖4‑12所示。
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	圖4‑12行人與自行車共用標誌


臺場的自行車停車設施，臺場的空間較為開闊，停車架的設置方式也較為寬鬆，另有立柱標示停車區的位置，如圖4‑13所示。
圖4‑14是為地鐵豐洲站外的路外停車場，晚間仍停滿了自行車，後方則是機車停車區。
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	圖4‑13臺場的自行車停車區
	圖4‑14路外自行車與機車停車場


涉谷車站外人行道上的自行車收費停車架，設有燈箱看板指示使用方法與收費方式，以及自動收費機，停車架的設置則受限於人行道較為狹窄，以斜向高低交錯方式排列，充分利用有限的空間，如圖4‑15所示。
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	圖4‑15涉谷車站外自行車收費停車架


單行道巷口禁止車輛進入，但以附牌開放允許自行車進入，有些路口並以紅色鋪面警示用路人注意，如圖4‑16所示。
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	圖4‑16單行道允許自行車進入


4.3路口交通號誌

東京路口的交通號誌，最常見者還是與台灣相同的圓型紅綠黃三色號誌，在較大型有多時相控制的路口，則會在下方加掛1~3個箭頭綠燈，與台灣最大的不同，就是如果號誌採用箭頭綠燈，通常就不會有圓形綠燈，但在東京所見，無論有無箭頭綠燈，圓形綠燈決不會少，如此則可允許不同時段使用不同號誌時相，且此種型式的配置方式可統一各色與各箭頭燈號的位置，每一個路口都一樣，只有附掛燈頭數可能有缺少，但位置絕不會變化。如圖4‑17所示。另一個與台灣燈號顯示不同的地方，是在直行箭頭綠燈亮時，我國道路交通標誌標線號誌設置規則規定，圓形紅燈不得與之並亮，但東京的號誌卻是直行箭頭或其他箭頭綠燈亮時，紅燈會與之並亮。

	[image: image31.jpg]



	[image: image32.jpg]



	[image: image33.jpg]



	[image: image34.jpg]




	圖4‑17東京的交通號誌


4.4路口標線與槽化

在東京的路口範圍內，常有許多槽化與引導標線，資將本次出國計畫期間所見者，整理出一些特徵，說明如下：

路口槽化島通常較短，離路口尚有一段距離，但常見以槽化線延伸於停止線與行人穿越道線之外，一直到路口邊線，在不影響車流的條件下，甚至會延伸至路口範圍內，如圖4‑18所示。
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	圖4‑18槽化島以槽化線延伸至路口


左轉車道(日本為靠左行駛)在通過路口後就沒有與之對應的車道，且橫向道路的中央分隔槽化線會以適當形狀導引車輛左轉彎，並限制車輛直行通過路口，如圖4‑19所示。
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	圖4‑19左轉彎槽化線


在路口下游若有槽化島或障礙物，通常會在路口上游處就有漸變之近障礙物線提示駕駛人注意，如圖4‑20所示。
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	圖4‑20上游路口的預告示近障礙物線


路口的右彎待轉車道線通常會延伸很長，接近路口的中心，如圖4‑21所示。
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	圖4‑21路口的右轉彎待轉車道


圖4‑22所示為路段中因應車道數變化而出現的槽化線，這種槽化線在街廓長度不長，車道數不多，且有左轉車道的路段最為常見。
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	圖4‑22路段中的槽化線


4.5新宿車站西口外路口整體檢視
本路口為非典型4岔路口，除甲州街道方向外，另3方向車流量大且車道數多，故路口範圍內外皆設置許多槽化島、槽化線、導引線、標字與標線設施，以下將以4個進入路口的方向依序加以說明，並輔以現場照片，拍照位置與方向標示於圖4‑23的鳥瞰圖中。
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	圖4‑23新宿車站西口外路口的鳥瞰圖(圖片來源：Google Earth)


(1) 由西東京市進入路口

由西東京市進入路口的車輛，首先會見到大型圖形化指示標誌(如圖4‑24所示)，在非正交四岔路口以圖形化指示方向應為最清楚明確的做法。另在車道上亦繪有地名指示標字，其中往市ヶ谷方向配有2車道，甲州街道與新宿車站西口共用1車道，如圖4‑25所示。
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	圖4‑24照片 eq \o\ac(○,1)
	圖4‑25照片 eq \o\ac(○,2)


再往前行，將有槽化島將往市ヶ谷方向的車流與其他車流分開(如圖4‑26所示)，故此股車流可以不受號誌管制直接通過路口，如此即可有效提升車流效率。往甲州街道與新宿車站西口的車道(如圖4‑27所示)將受號誌管制，且車道數擴增為3個，1個右轉甲州街道，2個右轉往新宿車站西口，皆少於或等於即將進入路段的車道數，可避免車輛在路口範圍內進行匯流。雖然3個車道都是右轉，但往新宿車站西口的車道仍以直行箭頭標繪，以避免與往甲州街道方向的車道產生混淆，並搭配停止線的方向，導引車輛進入往新宿車站西口的路段。另實體槽化島面積雖然不大，但妥善配置槽化線的大小與位置，使能恰好劃分出車流行駛空間，維持行車的順暢與秩序。
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	圖4‑26照片 eq \o\ac(○,3)
	圖4‑27照片 eq \o\ac(○,4)


在通過路口後槽化島兩邊的車道合併為1車道，車道上並有合流注意的標字提醒駕駛人注意，如圖4‑28所示。
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	圖4‑28照片 eq \o\ac(○,5)


(2) 由市ヶ谷進入路口

由市ヶ谷進入路口的車輛，同樣有大型圖形化指示標誌(如圖4‑29所示)指示方向，並有門架式車道預告標誌指示行向(如圖4‑30所示)，因路口各鄰近路段交角不同，車道預告標誌中的箭頭彎角亦有所不同，有利於辨認。
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	圖4‑29照片 eq \o\ac(○,6)
	圖4‑30照片 eq \o\ac(○,7)


車道配置方面，往新宿車站西口僅1車道，並以槽化島與其他方向車流隔開(如圖4‑31所示)，使其可不受號誌管制直接左轉，在通過槽化島後，尚有轉彎引導線引導車流(如圖4‑32、圖4‑33所示)，與自西東京市右轉進入此路段的車流匯流。
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	圖4‑31照片 eq \o\ac(○,8)
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	圖4‑32照片 eq \o\ac(○,9)
(圖片來源：Google街景)
	圖4‑33照片 eq \o\ac(○,10)


往甲州街道與西東京市各分配2車道，車道所繪設的箭頭轉角方向略有不同，且停止線位置盡量往前以縮小路口範圍(如圖4‑34所示)，在路口中另各有轉彎導引線影導車流轉向(如圖4‑35所示)。
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	圖4‑34照片 eq \o\ac(○,11)
	圖4‑35照片 eq \o\ac(○,12)


(3) 由新宿車站西口進入路口

由新宿車站西口進入路口的車輛，同樣有大型圖形化指示標誌(如圖4‑36所示)指示方向，且有左轉槽化島區隔車流，使其可不受號誌管制直接左轉，臨近路口車道劃分為右轉、直行、直行加左轉3個車道(如圖4‑37所示)。
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	圖4‑36照片 eq \o\ac(○,13)
	圖4‑37照片 eq \o\ac(○,14)


(4) 時相順序

經現場觀察，該路口時相順序如圖4‑38所示。其中綠色箭頭部分是為經槽化分隔不受號誌管制的流向。另甲州街道進入路口的車輛是禁止在路口右轉進入往新宿車站西口的路段。
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	圖4‑38路口時相順序


5 大會服務規劃概況

由於手持通訊載具的普及及廣受歡迎，日本主辦單位於官方網站上，開發可在手機或平版電腦使用的應用程式ConNavi，免費提供下載，利用此一媒介傳送最新的訊息及相關資料，協助與會人員在會議期間掌握相關議程活動以及於東京都會區觀光導覽使用。

ConNavi是由日本手機導航的領導廠商NAVITIME專為本屆ITS世界年會所開發的應用程式，分成室內導航Congress Schedule 及室外導航NAVITIME 二個部分：Congress Schedule包括論文研討議程、廠商展覽及技術參訪等資料；NAVITIME則可協助使用者在東京都會區的路線導引，並提供包括觀光景點、餐廳、自動提款機等相關資訊。
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	圖5‑1 應用程式ConNavi


Congress Schedule可以提供議程資訊搜尋及檢視功能，使用者可以利用關鍵字及依照會議時間、會議場地、會議類型等以協助找出使用者最感興趣的會議及活動，也附有簡圖以利使用者找到會議場地。
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	圖5‑2 議程資訊搜尋及檢視


使用者可以標註想參加的議程及活動，組織個人專屬的參訪計畫，並且可以連結另一個室外導航NAVITIME功能，可以規劃使用者到會議場地的路線導引。
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	圖5‑3 組織個人參訪計畫


大會秘書處可利用ConNavi發送最新的會議活動訊息。以週二的會議為例，因傍晚東京有颱風影響，大會即傳送下午會議及展場關閉，以及第二天何時重新開放會議場地的訊息，使與會者都能掌握會議的動態。
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	圖5‑4 活動訊息通知


NAVITIME從使用者抵達機場，即可規劃如何到達住宿的飯店路線。

在飯店時，如要購物，也可開啟規劃到最近的便利商店及自動提款機。資料庫內建4百萬筆以英文撰寫的資料，可以幫助使用者導航到目的地及參訪觀光景點。
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	圖5‑5 路線導航功能


與會者在向大會報到後，會發給一張Suica卡，此卡片類似於我國的悠遊感應卡，除了交通扣款、小額付費外，大會也利用此一載具進行進出會議場地的識別及統計使用。在論文研討室的進出管制口，設有感應機，以供與會者出示卡片確認其身分。
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	圖5‑6 與會感應式卡片
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	圖5‑7 海報論文討論區
	圖5‑8 論文研討室進出管制口


根據大會於2013年10月31日在官方網站：http://www.itsworldcongress.jp/ 所公布的統計數據，總參與人數為20,691人（包括3,940線上註冊的與會代表）。發表論文總數為476篇，有65個參與國家及地區，總參展家數為230個（包括114個日本國內廠商，124個海外廠商【亞太：44個，歐洲：59個，美洲：21個】）。

6 參訪交通及研究單位
6.1東京地下鐵總合指令所（Integrated Control Center of Tokyo Metro）

本次參訪行程由日本推動個人機動及節能運輸基金會（交通エコロジー・モビリティ財団Foundation for Promoting Personal Mobility and Ecological Transportation, 簡稱Eco-Mo Foundation）的澤田先生、岩佐德太郎先生、駐日本翻譯崔慈芳小姐以及本所張開國組長（自費前往）、喻世祥研究員及孔垂昌副研究員共同拜訪位於新宿附近的東京地下鐵總合指令所，並由井上晃電力指令長負責接待及簡報。
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	圖6‑1 與會人員合影（由左至右分別為：澤田先生、崔慈芳小姐、張開國組長、井上晃電力指令長、喻世祥研究員及孔垂昌副研究員）


東京地下鐵所轄9條路線總計195.1公里，每日平均載運620萬乘客，其中有7條路線與其他鐵路公司共用，其服務政策為提供安全運輸、改善路網以提升運輸效率及無縫性、可靠的順暢移動服務等。簡報內容約40分鐘，影片係介紹總合指令所的組織任務、控制系統的組成及重要設備功能等。

控制系統主要組成包括5大項： 

交通控制：有關列車及站區的控制及相關資訊，確保列車準時及安全運輸。對乘客的指引資訊、緊急事件的警告等。

電力控制：確保供電的穩定以及備援系統的有效性。

車輛控制：檢視運行的車輛、溫度、震動及噪音等，當有異常發生時採取措施恢復正常運作。

設施管理：將工程及電力設施的異常資料提供給維修部門進行例行維修，監控夜間維修工作等。

資訊管理：將路線的資訊透過網站、資訊提示板及服務資訊系統傳達給旅客、相關路線營運公司等。
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	圖6‑2 控制系統主要組成


總合指令所的相關系統簡介詳如下圖所示。
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	圖6‑3 總合指令所的相關系統圖


本所出席人員針對簡報內容提出問題，茲將井上司令會長的回覆摘錄如下。

東京地下鐵的事故類型主要以人為事故為最高，例如乘客侵入軌道、乘客被車門夾住而拖行、乘客身體不舒服及緊急送醫等，少部分有月台保護門故障的事件。對於事故的定義，當事故發生時，列車車長通知司令所請站區車站員協同處理，若停車處置時間超過5分鐘，則會透過資訊系統通知乘客，若低於5分鐘，則逕行處理，不另行通知乘客。

電力系統若發生緊急事件如日本311地震導致電力中斷，地鐵的緊急供電系統可以提供基本燈光及重要設施的運作達2至3小時，各站區也定期實施緊急演練計畫，包括嚴重事故及天然災害訓練、電力故障、地震、水災及防火措施等。

在人力培育方面，能在總合指令所服務的人員都是從基本的站務人員、列車長等經過考試升任，並由資深人員帶領施與在職訓練。由於人力的來源較為單一且不足，近年亦嘗試開放具有工作經驗的社會人士，轉換跑道至地下鐵公司服務。

6.2日本道路交通事故綜合分析中心（Institute for Traffic Accident Research and Data Analysis, ITARDA）

本次參訪行程在HEM-Net（Emergency Medical Network of Helicopter and Hospital）石川博敏理事的協助下，與本所張開國組長（自費前往）、喻世祥研究員及孔垂昌副研究員共同拜訪位於東京都千代田區麹町附近的道路交通事故綜合分析中心（ITARDA）。該中心由研究第一課西田泰課長、塩田誠主任研究員及業務部涉外事業市澤隆課長共同接待及參與討論。
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	圖6‑4 與會人員合影（由左至右分別為：市澤隆課長、西田泰先生、石川博敏理事、張開國組長、喻世祥研究員及孔垂昌副研究員）


在交通相關法規的要求下，日本警察廳、國土交通運輸省、日本汽車製造商協會、日本保險協會等機構於1992年成立日本道路交通事故綜合分析中心。其任務為透過對道路事故的人車路因素的研究與分析，以減少交通事故與傷亡。目前該中心所使用的交通事故資料庫的來源有以下二類：

一、巨觀的交通事故資料

由相關的部會提供全日本的資料，包括：

（一）日本警察廳（National Police Agency）的交通事故資料，每年約800,000件。
（二）日本警察廳（National Police Agency）的駕駛人管理資料，約80,000,000人。
（三）日本國土交通省（Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism,MLIT）的車輛登記資料，約80,000,000輛。
（四）日本國土交通省（Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism,MLIT）的道路交通統計資料，約180,000公里。
（五）日本數位道路地圖協會（Japan Digital Road Map Association）的資料庫，約890,000公里。
二、微觀的深入研究資料

針對東京近郊的筑波市（Tsukuba）所發生的交通事故進行深入的分析，所蒐集的個案數每年約200至300件，每個案件包括了人、車輛、道路、交通環境及醫療等因素，涵蓋約1,000個細項。其主要的蒐集資料步驟如下：

（一）由警方通知ITARDA事故地點。
（二）ITARDA調查員前往事故地點。
（三）現場繪圖及駕駛人、證人訪談紀錄。
（四）現場外的相關技術調查。
（五）訪問警察單位獲得事故概況資料。
（六）訪問救援部門了解事故救援及到醫院時間。
（七）訪問醫院了解受傷部位及狀況。
上述資料蒐集完成後，如有必要會召集相關調查員以討論事故成因，最後再根據巨觀及微觀資料撰寫調查報告並存檔。

每年ITARDA會根據巨觀及微觀資料出版不同主題的事故分析報告，一年有6次，所涵蓋的主題十分廣泛，例如：在後座繫安全帶的影響、機車騎士戴安全帽的影響、主動式頭枕對頭頸的保護性、疏於車輛維修所導致的事故、在低速碰撞下對行人的傷害、事故及違反交通規則累犯駕駛人的特性、年長者的安全駕駛等。

本所出席人員針對簡報內容提出問題，茲將討論的內容摘錄如下。

ITARDA針對微觀的深入研究資料，所撰寫的事故報告為維持獨立及不受外力影響，相關事故肇因及疏失結果不得為其他單位所引用。在人為因素的分析方法上，ITARDA發展了10年才逐漸完成人為因素疏失檢核表，意外事件的分析可以分成3個階段，包括事故發生當時的0-stage、事故發生之前的1-stage及2-stage，每個階段又可細分為認知、判斷及操作三個部分，因此可以將一個事故鉅細靡遺的分不同階段了解可能的人為疏失，以便於找出最主要的肇事因素。當然，若事故類型單純，也可能只要一個階段即可找出相關的疏失。

目前有如ITARDA類似的事故調查小組的國家為美國及德國，ITARDA亦持續與國外進行技術合作。

7 心得與建議

7.1心得
1. 東京都交控中心擁有號稱亞洲最大的交通資訊顯示螢幕，且擁有開闊的控制中心空間，全東京都路口可在中央區螢幕上一目了然。但也因此值班交控人員需準備小型望遠鏡才可讀取較詳細的交通資訊。
2. 東京都交控中心擁有17,000座路側車輛偵測器，才可於交控中心內隨時掌握車流狀況，進而及時因應壅塞信息調整號誌時制與資訊顯示看板，但也因此偵測器的通訊、電力與維護費用高達59億日圓，可知交控中心的維運管理需要一定的經費支持。
3. 東京都交控中心的大型螢幕主要顯示各主要道路的平均速度，並以顏色區分。千葉縣交控中心的大型螢幕則主要顯示縣內主要道路的通阻、事故或是壅塞資訊。足見2控制中心的偵測器佈設密度明顯不同，但透過不同的表現方式與不同的管制作為，仍能達到適合的交通管理功效。
4. 日本對於地震等大型毀滅性災害非常重視，除在相關法規明定不同層級的因應對策外，在交通控制系統中也已預先做好相關規劃與準備。
5. 日本的路側車輛偵測器絕大多是其國內廠商自行研發生產，因此價格低廉，故而降低交控中心建置路側設備的成本。
6. 日本產、官、學界大力推廣VICS的基礎建設與應用多年，目前已有相當規模的應用成果，除了最基礎的導航功能外，又發展出行車安全輔助系統，與相關交通控制方面的應用。

7. 在路口人行穿越道與自行車穿越道起點前的人行道上，會以圖示加文字的方式標示停等位置，避免行人或自行車等待通過路口時太過突出於路緣，影響車流交通並造成安全威脅。

8. 路口轉角處的人行道邊緣絕大多數均有設置人行護欄，有時因受限於留設行人穿越道缺口，該護欄會較短，但各路口仍會設置，可避免車輛左轉時侵入人行道，充分保障行人在路口的安全。
9. 主要幹道或路口的人行道邊緣通常會設置行人護欄，如此不但可給予行人更實質的保障，更可以避免路邊臨時停車對車流的干擾。
10. 我國之路口範圍內通常很少繪設標線，除近年劃設較多的轉彎導引線與汽車左彎待轉區線。但東京的路口範圍內槽化線相當常見，多會仔細考量將路口範圍內不應該是車輛行駛的區塊繪設槽化線，加強路口內車流管理，降低路口內車輛行駛的亂度。
11. 從歐洲挪威、芬蘭及英國對於ITS發展的簡報得知，過去多年各國ITS部門投入研發及測試計畫，但未來必須加速轉移到大規模的技術應用及提出可行的應用方案，以呼應財政的緊縮、民眾的需求及商業的獲益性。可用度是一個關鍵因素，必須考量顧客導向及舒適的使用，包括：移動的機動性、無縫旅程與運輸鍊以及資訊服務的品質。以交通部在推動ITS的角色，應促進不同政府部門的協調合作，並使私部門願意承擔適當的風險。實施ITS應考量政治目標，而非只專注技術性的解決方案，可以引進國際技術標準及解決方案以滿足國內的政治目標。

12. 日本主辦此次會議，在展覽場地的規劃、邀集重要廠商參展、會議流程的管理、體驗行程的安排上，可以感受日本人做事縝密、從細微處體貼與會者的用心。特別是在資訊服務上，透過目前大家所熟悉的手機或平板電腦傳送訊息，提供與會期間的導航程式供觀光時使用，便於與會者掌握最需要訊息。會議協力廠商也正好利用此會議驗證其服務的能力，也向國際做了最好的宣傳。展場可以看到從中央相關部會、東京都政府及相關運輸部門等均設有攤位參展，結合公私部門通力合作以發揮會議的綜效，對於未來我國計畫申請舉辦ITS年會，是最好的學習範本。

13. 所參訪的日本道路交通事故綜合分析中心（ITARDA），有從事微觀事故調查的團隊，由各領域專長的人員共同分析事故肇因，並運用外部的巨觀資料進行各項專題的研究，是日本分析交通事故的專業單位。而人為因素的分析上已累積了近十年的經驗，在討論事故個案的過程中，分析流程細密，可供本所在運輸安全領域建立分析方法論的學習對象。藉由此次親自拜訪，也建立了良好的聯繫管道，未來或可思考國際合作的可行性。
7.2建議

1. 本次出國計畫使參加人員實際參與國際ITS研討會，透過大會安排的研討會、展覽活動、技術參訪與實地體驗及展示活動等，與國際廠商、政府代表等進行雙向溝通與了解，足以拓展國際視野，深入探討最先進的技術與應用實況，獲益良多，然4天活動有數百場論文講習會，上百個產業展示攤位，與數十場實地體驗與展示，雖每一場次活動皆精彩可期且對國內的產業與政策發展均足以作為借鏡，但我國公部門參加人員僅數人，實難以深入參予其十分之一的活動內容，建議相關單位持續並擴大編列預算，鼓勵多人參予此類大型國際活動，深化我國政策制定的廣度與深度，並密切接軌於國際。

2. 東京都交控中心號稱擁有全亞洲最大的交控中心顯示螢幕，但卻也造成值班人員須以望遠鏡觀察顯示資訊的情形，因此交控中心的建置，也許不一定必需要有大型監視設備，以其他方式亦能達成類似效果。
3. 東京道路交通的組成是以汽車為主，在路口與路段中多為以汽車為主的道路標誌標線設計方式，我國道路的交通組成較為複雜，機車比例偏高，更應對於以汽、機車混流的交通環境，進行深入的探討與研究。

4. 本所研究計畫於ITS展覽會場進行研究成果展示，可與國際廠商和研究單位分享交流，瞭解相關技術的發展，以強化既有計畫成果的實用性。特別是所開發的設備及功能獲得日本和中國的廠商和研究單位詢問，在了解對方需求的討論中，有助於研究成果的定位、專利的發展、探索產品化的可能性。本所研究成果參與國際會議可以獲得諸多效益，可以本屆模式，以我國整體攤位展示形式，與其他單位合作共同參與。
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3. 東京都防災主頁網站，http://www.bousai.metro.tokyo.jp/
4. 住友電工網站，http://www.sei.co.jp/i
5. 千葉縣警察網站，http://www.police.pref.chiba.jp/
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