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(Opportunities)」、「結果(Results)」、「效率(Efficiencies)」之「SCORE」。「安全(Safety)」

為如何導入智慧運輸科技於運輸安全之提升；「選擇(Choices)」為鼓勵透過討論與合

作之推廣，以確保有有生產力的關係與資訊發布；「機會(Opportunities)」為指出機會

之所在，並進行最佳化；「結果(Results)」為慶祝和分享的正面成果，同時將其成果

構建成學習平台；「效率(Efficiencies)」為確保所有運輸投資之金錢價值。由論壇之

論文發表與各國對 ITS 未來科技、服務與創新之看法分享上，顯示車輛(V)與路側設

施(I)之 V2I，以及車輛(V)與車輛(V)之 V2V 所形成之協同式智慧型運輸系統

(Cooperative ITS, C-ITS)已成為智慧型運輸系統的下一步。 

本文電子檔已上傳至公務出國報告資訊網





 I

目 錄 
第一章 前言 ........................................................................................................................ 1 

1.1 出國目的 ............................................................................................................... 1 

1.2 行程紀要 ............................................................................................................... 2 

第二章 會議內容 ................................................................................................................ 3 

2.1 論壇概況 ............................................................................................................... 3 

2.2 主要議題與議程 ................................................................................................... 5 

2.3 車路整合與車載資通訊應用之相關論文發表 .................................................. 16 

2.4 贊助廠商與參展單位對於 ITS 未來科技、服務與創新上之看法分享 ......... 24 

2.5 技術參訪 ............................................................................................................. 33 

2.6 奧克蘭都市交通 ................................................................................................. 36 

第三章 心得與建議 .......................................................................................................... 41 

3.1 心得 ..................................................................................................................... 41 

3.2 建議 ..................................................................................................................... 42 

 



 II

圖 目 錄 
圖 1. 論壇會場我國展示攤位國內外與會者合影 ............................................................ 4 

圖 2. 論壇會場外觀以及論壇會場指引 ............................................................................ 4 

圖 3. 論壇展場了解 QTC 號誌控制器，以及印尼運輸部副部長了解 ETC 系統......... 4 

圖 4. 論壇論文發表，以及與印尼運輸部副部長合影 .................................................... 5 

圖 5. 論壇開幕式與閉幕式 ................................................................................................ 5 

圖 6. Mazda ASV4 號實驗車與所提供路口安全告警功能 ............................................ 16 

圖 7. ASV 與電車透過車間(V2V)通訊現場實測 3 種 V2V 實測情境 .......................... 17 

圖 8. ASV 與電車實測架構示意 ...................................................................................... 17 

圖 9. 小汽車駕駛與電車駕駛之多媒體資訊畫面 .......................................................... 18 

圖 10. 小汽車與電車駕駛座監視影像 ............................................................................ 18 

圖 11. JAXA 利用 MADOCA 進行即時精準定位實驗系統架構圖 .............................. 19 

圖 12. 智慧充電系統運作示意圖 .................................................................................... 19 

圖 13. 新加坡 DSRC 在車間與車路整合通訊試驗平台系統架構................................ 20 

圖 14. 日本 ITS 熱點通訊架構圖及其安裝點位分布 .................................................... 21 

圖 15. 日本「ITS 熱點服務」在交通資訊與交通安全服務內容 ................................. 22 

圖 16. 日本「探針資訊運用系統」之車輛突然加速與剎車點位之分析成果 ............ 23 

圖 17. 日本車輛 ACC 與 Cooperative ACC 運作概念示意圖 ....................................... 23 

圖 18. 奧地利 Kapsch 公司之 V2X 交通管理願景 ........................................................ 25 

圖 19. 美國聖地牙哥 ICMS 系統架構圖 ........................................................................ 27 

圖 20. 美國聖地牙哥 ICMS 系統 Aimsun 模擬子系統運作流程圖.............................. 27 

圖 21. 美國聖地牙哥 ICMS 系統所產生之反應計畫 .................................................... 28 

圖 22. 紐西蘭 Fusion 公司之 ITS 實務通訊聯結示意 ................................................... 29 

圖 23. 紐西蘭 Fusion 公司之 MEF 運作架構 ................................................................. 29 

圖 24. STREAM ITS 平台系統架構 ................................................................................. 31 

圖 25. 第 2 代 STREAM ITS 平台中與 SCATS 交通管理整合功能 ............................. 32 

圖 26. 奧克蘭 JTOC 交通資訊網站................................................................................. 34 

圖 27. 奧克蘭 JTOC 大樓與入口招牌............................................................................. 34 

圖 28. 奧克蘭 JTOC 控制中心(1) .................................................................................... 34 

圖 29. 奧克蘭 JTOC 控制中心(2) .................................................................................... 35 

圖 30. 奧克蘭 JTOC 控制中心(3) .................................................................................... 35 

圖 31. 維多利亞公園隧道現場參訪(1) ........................................................................... 35 

圖 32. 維多利亞公園隧道現場參訪(2) ........................................................................... 35 

圖 33. 維多利亞公園隧道現場參訪(3) ........................................................................... 36 

圖 34. 高速公路公車專用道之運輸場站 ........................................................................ 36 

圖 35. 奧克蘭機場聯外公共運輸及其車票與機場內接駁公車 .................................... 36 

圖 36. 奧克蘭公共運輸轉運中心(公車與軌道運輸) ..................................................... 37 

圖 37. 奧克蘭公共運輸轉運中心之自動售票機與即時公車資訊 ................................ 37 

圖 38. 奧克蘭公共運輸轉運中心地下層之軌道運輸奧克蘭站 .................................... 37 



 III

圖 39. 奧克蘭公共運輸轉運中心軌道運輸奧克蘭站收費入口與月台列車 ................ 38 

圖 40. 奧克蘭公共運輸轉運中心附近之渡輪碼頭與收費入口 .................................... 38 

圖 41. 奧克蘭渡輪碼頭之渡輪時刻表與渡輪 ................................................................ 38 

圖 42. 駛抵奧克蘭渡輪之車輛、自行車與旅客下船 .................................................... 38 

圖 43. 奧克蘭站牌公車即時資訊 .................................................................................... 39 

圖 43. 奧克蘭公共自行車租借站與自行車車架 ............................................................ 39 

圖 44. 奧克蘭軌道運輸服務路網 .................................................................................... 39 

圖 45. 奧克蘭軌道運輸藍線 Onehunga 站與 Grafton 站外觀 ....................................... 40 

圖 46. 奧克蘭軌道運輸藍線 Onehunga 站月台與車廂內觀.......................................... 40 

圖 47. 奧克蘭軌道 Britomart 站與 Onehunga 站自助式售票機，以及人工售票之車票

................................................................................................................................ 40 

 



 IV

表 目 錄 
表 1. 出國行程紀要表 ........................................................................................................ 2 

表 2. 第 13 屆亞太智慧型運輸系統論壇議程 .................................................................. 6 

 



 1

 

第一章 前言 

1.1 出國目的 

「安全」與「效率」一向為各國推動智慧型運輸系統(ITS)之重要目標，兩者間互為

影響。交通部在智慧型運輸系統發展上，強調以「普及以人為本的永續運輸建設」、

「厚實安全優質的國民生活環境」及「增進發展本土化的 ITS 新興產業」為發展目

標，並建立流暢、便捷的運輸服務系統，提供安全、無縫的優質運輸服務，創造節

能、潔淨的交通運輸環境，促進健全與永續的 ITS 產業。98 年成立「車載資通訊產

業推動辦公室」，協調我國資通訊、車輛與交通運輸領域，負責未來 ITS 與 Telematics

之推動，以利我國車載產業鏈之建構與發展，並與國際共構產業鏈。在國際發展趨

勢方面，根據歐盟與美國聯邦運輸部在協同智慧型運輸系統(Cooperative ITS)國際部

署之雙邊協議文件，雙方均體認由車輛(V)與道路基礎設施(I)之 V2I 以及車輛(V)與車

輛(V)之 V2V 所形成之協同車輛(cooperative vehicle)系統可提供更安全、更順暢、更

具環保與能源效率的友善運輸環境。雙方合作議題包括：交通安全應用、永續運輸

系統應用、標準調和、共用分析能力與實測運作、人因課題等。後續雙方將努力進

行國際標準調和，並與日本取得協議，共同推動此課題之國際合作。 

近年來我國 ITS 發展在政府大力投入下，已在高快速公路與都會區之交通管理以及

公共運輸上有者長足進步，透過智慧型行動裝置的多元下的交通資訊服務，提供更

貼近民眾「行」的交通資訊需求。在交通管理上，高速公路局、公路總局、各縣市

政府均編列經費建置交控系統，透過車輛偵測器(VD)與自動車輛辨識(AVI 或 eTag)

等設備，進行車流資訊蒐集；然該等設備在各縣市仍受限於布建密度不足，資訊涵

蓋面不足，進而影響交控系統整合運作效能。 

因此在「效率面」，可透過交控系統與車載資通訊結合，在現有路口交控設施上擴增

符合 V2I 架構設備，並以無線通訊方式(例如：DSRC)與車載設備互動取得車流資訊，

進行更高階交通控制外，並回饋該區域週遭交通資訊或告警事件資訊，此模式除可

提高路口運作流暢度外，以可經由告警資訊提供，提高路口行車安全。在「安全面」，

透過車載資通訊與智慧型運輸系統所構建之 V2I 架構，因用路人事先取得即時路況

資訊因而減少道路交通事故發生。 

因此本次出國計畫除透過論文發表與各國進行資訊與經驗交流外，亦特別著重國際

上在車路整合應用之發展，以為我國後續發展之參考。 
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1.2 行程紀要 

本次出國行程自民國 103 年 4 月 24 日至 5 月 2 日(會期自美東時間 4 月 28 日至 30

日)，為期 8 天，主要行程為參加出席 2014 年亞太地區智慧型運輸系統論壇(ITS Asia 

Pacific Forum 2014)，並進行論文發表。此次會議詳細行程內容如表 1-1 所示。 

表 1. 出國行程紀要表 

日期 起迄點 工作項目 

103/4/24~25 臺北澳洲布里斯本中停紐西蘭奧克蘭 去程 

103/4/26~27 紐西蘭奧克蘭 考察都市交通與大眾運輸 

出席會議與論文發表 

出席會議 103/4/28~30 紐西蘭奧克蘭 

出席會議與技術參訪 

103/5/01~02 紐西蘭奧克蘭澳洲雪梨中停臺北 回程 



 3

第二章 會議內容 

2.1 論壇概況 

2014 年為「ITS 紐西蘭」10 周年慶，「ITS 紐西蘭」在紐西蘭扮演永續、效率、安全

與環境友善運輸系統之發展推手，為延續此核心遠景，「ITS 紐西蘭」規劃本次論壇

主題為「安全(Safety)」、「選擇(Choices)」、「機會(Opportunities)」、「結果(Results)」、「效

率(Efficiencies)」之「SCORE」。「安全(Safety)」為如何導入智慧運輸科技於運輸安全

之提升，例如：車聯網(connected vehicles)；「選擇(Choices)」為鼓勵透過討論與合作

之推廣，以確保有有生產力的關係與資訊發布；「機會(Opportunities)」為指出機會之

所在，並進行最佳化；「結果(Results)」為慶祝和分享的正面成果，同時將其成果構

建成學習平台；「效率(Efficiencies)」為確保所有運輸投資之金錢價值。 

本次參展單位計有 25 個，除紐西蘭運輸部門外，各國參與展出之 ITS 協會計有韓國、

中國大陸、澳洲、臺灣、美國、日本、新加坡，以及亞太 ITS 協會，以及 14 家廠商。

我國由台灣智慧型運輸系統協會(ITS Taiwan)透過 2 個攤位展出裕勤科技股份有限公

司(高速公路電子收份系統)、交通部運研所日月潭 i3 Travel 計畫、全徽道安科技股份

有限公司、台灣世曦股份有限公司、華電聯網股份有限公司、立皓科技巴仕雲等 ITS

建設與研發成果。 

在論文發表部份，我國計有交通部運輸研究所周家慶高級運輸分析師發表「日月潭

觀光區用路人資訊系統 (Development of Proper Traffic Information Service at 

Sun-Moon Lake Tourism Area)」、裕勤科技公司「電子收費新典範－臺灣經驗(New 

Paradigms for Electronic Toll Collection: The Experience Of Taiwan)」、「未來 ITS 之整合

運輸服務：電子收費、停車管理與交通監控之發展(The future of ITS as Integrated 

Transport Services: Developments in Electronic Tolling, Parking and Traffic 

Surveillance)」、臺灣世曦公司「運輸資訊系統之行動裝置(Linking Mobile Devices into 

Transport Information System)」、鼎漢公司「臺中市公車捷運之優先號誌系統(BRT 

Signal Priority System in Taichung City, Taiwan)」、臺灣大學「需求反應式公共運輸服

務自動派遣系統之效益分析(Benefit Analysis Of Automatic Dispatching Systems For 

Demand Responsive Transit Service)」與「(輕軌優先號誌系統發展之模擬－以淡水個

案為例 Development Light Rail Transit Priority Signal Control Strategies Using 

Simulation- Case Study of Tam-Sui)」、成功大學「國道 5 號交通事故影響時間預測

(Prediction of Traffic Accident Duration - Case Study of National Freeway No. 5 in 

Taiwan)」等 8 篇，成功大學魏健宏教授同時主持「智慧型運輸系統之公共運輸(ITS for 

Public Transport)」技術場次 C3(Technical Session C3」。 
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裕勤科技公司並於「未來科技、服務與創新」場次代表 ITS Taiwan 發表我國「未來

智慧型運輸系統之整合式運輸服務(The Future of ITS as Integrated Transport Services 

in Taiwan)」，ITS Taiwan 孫理事長於 CEO 論壇中以「ITS-Enabled Smart Society」為

題發表演講，分享我國 ITS 未來發展藍圖。 

圖 1 為論壇會場我國展示攤位國內外與會者合影，圖 2 為論壇會場外觀以及論壇會

場指引，圖 3 為於論壇展場了解 QTC 號誌控制器，以及印尼運輸部副部長至我國攤

位了解 ETC 系統，圖 4 為論壇論文發表，以及與印尼運輸部副部長合影，圖 5 為論

壇之開幕式與閉幕式 

 
圖 1. 論壇會場我國展示攤位國內外與會者合影 

 
圖 2. 論壇會場外觀以及論壇會場指引 

 
圖 3. 論壇展場了解 QTC 號誌控制器，以及印尼運輸部副部長了解 ETC 系統 
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圖 4. 論壇論文發表，以及與印尼運輸部副部長合影 

 
圖 5. 論壇開幕式與閉幕式 

2.2 主要議題與議程 

本次論壇主題之場次規劃有： 

 資金(Funding)類－增加營收(Revenue)的替代方法，例如：收費和各種與此課題

相關之收費與商業模型，以及資訊與資料發佈之商業模式。 

 貨幣價值(Value for money)類－進行最有效率的基礎建設運作，以發揮最大投資

效益。 

 多運具用路人資訊(Multi-Modal Traveler Information)類－提供用路人進行智慧

選擇(運具或路徑)相關資訊。 

 未來科技、服務與創新(Future Technologies, Services and Innovations)類－提供參

展廠商與論壇贊助者展示其產品、研究、服務與創新之平台。 

 安全旅程(Safer Journey)類－透過包括駕駛者行為、車輛與道路等運輸全面面向

的公同責任分攤，來降低交通事件之死傷。 

 國家報告(Country Reports)類－各國分享其國內之 ITS 最新發展。 

表 1 為第 13 屆亞太智慧型運輸系統論壇議程，同時本次論壇計有 4 項技術參訪行程，



 6

分別為「聯合交通運作中心(Joint Traffic Operation Centre)」、「公共運輸控制中心與整

合票證系統 (Public Transport Control Centre and Auckland Transports Integrated 

Ticketing System)」、「軌道電車技術與運輸物流」、「Victoria Park Tunnel 維多利亞隧

道管理系統」。本次參加之技術參訪行程為「聯合交通運作中心」與「隧道管理系統」。 

表 2. 第 13 屆亞太智慧型運輸系統論壇議程 
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2.3 車路整合與車載資通訊應用之相關論文發表 

1. 日本分享其在先進安全車輛(Advanced safety Vehicle, ASV)與電車(Tramcar)間透

過車間(V2V)通訊，經由車載導航設備所提供之告警訊息，以避免兩車在道路行

駛時之碰撞預警。該系列研究係由日本國土交通省 ASV 推動委員會贊助，目前

該計畫已進入自 2011 年開始執行之第 5 階段 4 年期計畫(2011~2015)；第 5 階段

計畫目標為進一步降低道路交通事故，特別是針對高齡化社會之行人保護。因此

該計畫在研發上著重於無線通訊在安全防範(Preventive safety)上之應用。該研究

同時認為在設計強化安全駕駛輔助資訊服務時，提供更多貼心提醒服務，將有利

於確保社會的接受度。 

為進行車輛間 ASV 服務，車輛均須配備專用車載設備(Dedicated on-board unit, 

OBU)，同時對於安裝車載設備之車主所得效益而言，V2V ASV 車載設備於研發

時即需納入考量，並需透過某種程度的法規要求，以消除具備 V2V ASV 能力車

輛之商業化延遲。圖 6 為 Mazda ASV4 號實驗車及其所提供之前方路口橫向車輛

通行告警功能。 

 

圖 6. Mazda ASV4 號實驗車與所提供路口安全告警功能 

本研究參考日本已成熟應用之公車動態資訊服務與車輛匯入輔助服務等概

念，透過 5.8 GHz 短距通訊、車輛導航系統與路側之 ITS 熱點(ITS-spots)組合，

在碰撞可能發生時提供駕駛人更多安全駕駛訊息。 

本研究係由日本東京大學、Mazda 汽車、Hiroshima 電車公司共同合作。圖

7(a)為現場實測小汽車與電車、圖 7(b)至圖 7(d)分別為實測情境中之右轉車輛

面對電車視線阻擋之對象車輛、同向行駛時小汽車右轉、小汽車右轉時之視

線死角，該研究透過 V2V 提供小汽車與電車駕駛安全告警服務。
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(a) 

 
(b)

 
(c) (d) 

圖 7. ASV 與電車透過車間(V2V)通訊現場實測 3 種 V2V 實測情境 

該研究輕軌電車型號為 type 1000 型、小汽車為 Mazda ASV-5、V2V 無線通訊

為日本 ITS 安全目的專用之 ARIB STD T109 1.0 版 700 MH 頻段。圖 8 為實

測架構示意，圖 9 為小汽車駕駛與電車駕駛之多媒體資訊畫面，圖 10 為小汽

車與電車駕駛座監視影像。 

 
圖 8. ASV 與電車實測架構示意 
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圖 9. 小汽車駕駛與電車駕駛之多媒體資訊畫面 

 
圖 10. 小汽車與電車駕駛座監視影像 

2. QZSS (Quasi-Zenith Satellite System)為日本導航衛星系統，該系統提供特殊 LEX

訊號(L-band experiment)，此訊號包括美國 GPS、俄羅斯 GLONASS、日本 QZSS

之精確衛星軌道與時間資訊，得以強化定位精度至 10 公分等級，使用者可利用

此訊號進行精確點定位(Precise Point Positioning, PPP)。該研究分享日本航太探索

中心(JAXA)與 DENSO/NEC 合作探討此訊號在車輛機動控制之應用。 

先進多重衛星軌道與時間展示工具軟體(Multi-GNSS Advanced Demonstration tool 

for Orbit and Clock Analysis, MADOCA)係由 JAXA 開發，透過分布於各地的地面

監控站網路(MGM-net)所獲得之多重衛星資訊，透過後處理取得精確定位資訊。

圖 11 為 JAXA 利用 MADOCA 進行即時精準定位實驗系統架構圖。該研究在 2013

年 1 月 13 日至 20 日期間根據 15 個日本國內外地面站資料分析結果顯示，平均

RMS 定位誤差在水平面為 3.8 公分，垂直面為 5.6 公分；整體而言，透過 MADOCA

軟體，故定點之定位誤差可小於 10 公分(H/V RMS)。 

該研究在完成初步精度分析後，隨即探討將之導入於 ITS 機動控制應用研究。首

先應用前述固定點定為技術於高速移動物體(例如：車輛)，實驗方式採用雙頻接

收機與 LEX 接收機，接收機天線放置於車頂，實驗場為 DENSO Nukata 測試中心，

測試車輛為 Toyota Prius；實驗過程以雙頻網路 RTK 產生參考坐標，分別比較單

頻 GPS 接收，以及雙頻 GPS 加上 QZS-1 與 MADOCA。測試車輛駕駛員以時速

49.5 公里產生半徑為 30 公尺的圓形，歷時 16.9 秒。實驗結果顯示該測試車輛之

定位誤差為 14 公分(RMS)，單獨使用 GPS 之定位誤差為 122 公分(RMS)。 
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圖 11. JAXA 利用 MADOCA 進行即時精準定位實驗系統架構圖 

接下來該實驗將此結果應用於自動駕駛車輛，該車輛配置 GNSS 與 LEX 接收器，

透過 QZSS 訊號與感測器之精準定位技術，該車輛於 2013 年 ITS 世界年會中展

示其自動行駛於充電站、停車場、取貨點之智慧充電系統。圖 12 為該智慧充電

系統展示示意圖。 

 
圖 12. 智慧充電系統運作示意圖 

3. 新加坡利用 5.9 GHz 短距通訊(DSRC)技術進行車間通訊與車路整合通訊概念驗

證(POC)，以評估其在新加坡之適用性，實驗內容包括 2 處路側設施(RSE)與 3 個

車載設備(OBU)，圖 13 為該 DSRC 試驗平台系統架構。驗證測試為求其廣泛性，

不同交通特性之快速道路、幹支道，以及停車場均納入以評估 DSRC 本身效能，

以及車間(V2V)與車路整合(V2I)應用效能。 
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圖 13. 新加坡 DSRC 在車間與車路整合通訊試驗平台系統架構 

在 DSRC 效能評估方面，測試內容包括：不同地理條件之信號覆蓋、不同資料封

包大小之資料傳輸能力、道路車流尖離峰之效能、內部與外部天線效能、不同天

線高度效能等 6 項。 

(1) 不同地理條件之信號覆蓋：實驗結果顯示5.9 GHz DSRC在300公尺範圍內維

持依定訊號強度，超過300公尺則呈現不穩定與衰減現象。行道樹與建物會

降低訊號覆蓋率與強度。在快速道路無遮蔽情形下之最佳傳輸距離800公尺。 

(2) 不同資料封包大小之資料傳輸能力：本項實驗分別進行50 bytes、750 bytes、

1500 bytes不同資料封包大小實驗，平均而言，在快速道路與幹道上，50 bytes

約有5%~6%的封包遺失率，而750 bytes與1500 bytes在快速道路約有17%封

包遺失率，以及在幹道約有25%~30%的封包遺失率。 

(3) 道路車流尖離峰之效能：實驗結果顯示尖離峰時段不同車流量對訊號覆蓋率

影響不大，不過在尖峰時間可能是障礙物或車輛反射現象，有訊號強度衰落

現象。 

(4) 內部與外部天線效能：在幹道周邊實驗結果顯示置於車內之DSRC天線訊號

覆蓋率約為200公尺，置於車頂則約為300公尺，兩者間有100公尺落差。 

(5) RSE不同天線高度效能：透過裝置不同高度(1.5公尺、2.5公尺、4公尺)RSE

天線實驗結果顯示RSE天線在1.5公尺訊號覆蓋率可達400公尺，其它天線高

度覆蓋率則在300公尺左右。不過由於新加坡路樹高度約為2.5公尺，因此會

對、2.5公尺與4公尺之RSE天線高度造成影響。 

在車路整合(V2I)應用效能評估上，試驗內容為將已經空間定位之交通資訊，在車

輛通過 RSE 150 公尺空間圍籬(Geofence)時即時傳送至車上 OBU，傳輸時間約為

100 毫秒(milliseconds, ms)。在車間(V2V)應用效能評估上，透過車輛緊急剎車系

統實驗，量測訊息傳輸延滯時間(message transmission latency)約為 400 毫秒，該
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延滯應包括約為 65 毫秒之傳輸延滯、約為 180 毫秒之緊急剎車訊息產生延滯、

約為 160 毫秒之資料處理與顯示延滯。兩項 DSRC 應用實驗顯示 GPS 誤差約為

10 公尺，若要應用於交通安全則需要更高精度的 GPS 定位服務。 

4. 日本近年來與其他國家類似，面臨國家財政壓力，人口老化，以及現有國家道路

基礎建設維護費用日益增加，在此情勢下逐步透過 ITS 軟體面服務來提高現有道

路服務水準，例如：自 1966 前起推動之車輛資通訊系統(Vehicle Information 

Communication System, VICS)、2011 年起推動之電子收費(Electronic Toll 

Collection, ETC)。目前快速道路使用 ETC 比例約為 89.7%，2014 年 1 月份之平均

日使用量為 6 佰 74 萬車次。 

在 VICS 與 ETC 成功基礎下，日本國土交通省(MLIT)國土技術政策總合研究所

(NILIM)結合私部門共同執行"聯合研究(Joint Research)"以追求更安全與更有效率

之道路交通，該聯合研究成果及為後來之「ITS 熱點服務(ITS Spot Service)」。「ITS

熱點服務」利用 ISO 15628 5.8GHz 短距通訊(DSRC)進行車輛 ITS 熱點相容之車

載設備(OBU)與路側 ITS 熱點設備進行資訊交換，以提供整合式的 VICS 與 ETC，

以及交通安全服務。2011 年時「ITS 熱點」已安裝 1,600 個點位於全國快速道路，

2014年1月31日日本啟用全球第1個協同式 ITS(Cooperative ITS)運作服務－「ITS

熱點服務」，計有 23 家製造商生產 ITS 熱點車載設備，並有超過 22 萬套的設備

銷售量。圖 14 為 ITS 熱點通訊架構圖及其安裝點位分布。 

 
圖 14. 日本 ITS 熱點通訊架構圖及其安裝點位分布 

如前所述「ITS 熱點服務」內容包括交通資訊服務、交通安全服務、電子收費。

在交通資訊服務方面，包括：動靜路徑導引、廣域路徑選擇支援資訊、旅行時間、

靜態路況影像。交通安全服務內容包括：交通壅塞資訊、易肇事路段警示、道路

施工與障礙物、異常天候資訊、道路鋪面靜態影像、緊急路況資訊等。電子收費

服務方面則完全相容元 ETC 服務。圖 15 為「ITS 熱點服務」在交通資訊與交通

安全服務內容。 
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圖 15. 日本「ITS 熱點服務」在交通資訊與交通安全服務內容 

在用路人使用滿意度上，根據 2012 年國土交通省針對一般用路人、物流業者、

公車司機、計程車司機、租車業者所安裝的 700 具「ITS 熱點服務」監控設備反

應。在交通資訊服務方面，「動靜路徑導引」服務滿意度為 73%，「廣域路徑選

擇支援資訊」服務滿意度為 58%，「旅行時間」服務滿意度為 67%，「靜態路況

影像」服務滿意度為 42%。用路人對於「ITS 熱點服務」之使用意見為「有助於

避免壅塞」、「有助於降低旅行時間」、「及時資訊有助於情緒紓解」。「動靜

路徑導引」服務對於道路不熟悉用路人的幫助較大。 

在交通安全服務方面，「交通壅塞資訊」服務滿意度為 84%，「易肇事路段警示」

服務滿意度為 80%，「道路施工與障礙物」服務滿意度為 85%，「異常天候資訊」

服務滿意度為 80%、「道路鋪面靜態影像」服務滿意度為 70%、「緊急路況資訊」

服務滿意度為 100%。整體而言，用路人認為「ITS 熱點服務」在交通安全服務上

的價值高於在交通資訊服務，特別是在前方事件預警、提供足夠減速時間、易肇

事路段警示等項目。 

由於日本「ITS 熱點服務」利用 ISO 15628 5.8GHz 短距通訊(DSRC)進行，此架雙

向通訊架構不單提供各式交通資訊服務，同時也將所有裝置 ITS 熱點 OBU 車輛

視為「探針車(Probe vehicle)」。探針車上的 ITS 熱點 OBU 可儲存 100 公里長度

之「基本資訊(Basic information)」、「旅行紀錄(Travel record)」、「行為紀錄(Behavior 

record)」等資訊，上述資訊可上傳至路側 ITS 熱點設備，經由後端資料庫分析後，

可產生「旅行速度調查(Travel speed survey)」、「壅塞長度調查(Congestion length 

survey)」、「路徑研究(Routing study)」、「道路施工衝擊評估(Impact assessment 

of road works)」、「路網異常事件監控(Monitoring of unusual events on road 

network)」、「災害時可通行路徑監控(Monitoring of trafficable route in case of 

disasters)」、「辨識易肇事周邊路段(“Identifying near-accident prone spots)」、

「(Monitoring of trafficable route in case of disasters)」等交通管理應用資訊。 



 23

日本國土交通省將上述資訊考量其資料量與資料彙集區間，構建「探針資訊運用

系統(Probe information utilization system)」雛型，資訊來自 9 個區域辦公室與 6

條快速道路管理單位，該雛型系統已於 2013 年開始運作，預計應用課題包括時

空圖分析、旅行時間分析、車輛突然加速與剎車分析，圖 16 為該系統針對車輛

突然加速與剎車點位之分析成果。 

 
圖 16. 日本「探針資訊運用系統」之車輛突然加速與剎車點位之分析成果 

根據研究日本 60%的城際快速道路壅塞地點發生於平面道路與上坡道之漸進路

段(Road sag section)，壅塞成因包括：車流集中於超車道造成車道利用率不佳、

大型車輛與密集車隊形成所產生之減速波的放大與擴散、坡度改變造成駕駛人下

意識的減速、壅塞發生後導致的交通流率(traffic flow rates)降低等。因此國土技術

政策總合研究所(NILIM)與車廠合作，透過路側 ITS 熱點設備發展車輛適應性加

減速控制(ACC)與協同式 ACC(Cooperative ACC)等車流紓解措施來維持適當車間

距，以減輕壅塞發生，圖 17 為此運作概念示意圖。 

 
圖 17. 日本車輛 ACC 與 Cooperative ACC 運作概念示意圖 
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為避免重車過重超過道路設計載重損及道路壽命，國土交通省規劃利用現有 ITS

熱點服務設施發展重車監控系統(heavy vehicle monitoring system)，該系統將與行

進間稱重系統(Weigh in motion system)與重車審核系統(Heavy vehicle permission 

systems)結合，進行重車行駛路線檢核。 

5. 新加坡陸運局(Land Transport Authority)進行結合 GPS、3 度空間雷射雷達與 DSRC

通訊之車路資訊交換等技術之路口強化偵測(Sensors Augmented INTersection, 

SAINT)計畫以期降低路口交通事故。GPS 用來進行車輛定位，3 度空間雷射雷達

用來偵測公分級精度之車輛與行人位置，且不受天候影響。車輛通過路口時透過

DSRC 將其 GPS 坐標資訊傳送至路口安全控制器，該控制器會進行 GPS 與 3 度

空間雷射雷達定位資料融合。根據文獻回顧路口安全課題研究之車輛定位精度等

級為車道等級，該計畫為達此需求採用測量用之即時動態定位技術(Real Time 

Kinematic, RTK)。該計畫之執行同時配合新加坡即將導入之下一代 GPS 電子道路

收費系統。系統包括：通訊管理模組負責 DSRC 介面與雷射雷達介面、號誌燈態

感應器、車輛軌跡與移動模式模組、車輛碰撞紓解模組、地圖管理模組等。目前

該計畫已完成實驗室測試，後續將進行實地測試。 

2.4 贊助廠商與參展單位對於 ITS 未來科技、服務與創新上之看法分享 

1. 奧地利 Kapsch 公司分享導入協同式 V2X(包含 V2V 與 V2I)技術之下一代交通管

理概念，目前交通管理資訊蒐集多依賴靜態的車輛偵測器，而資訊發布管道多為

資訊可變標誌(CMS)、RDS-TMC 或數位廣播(DAB)。該公司發展以 5.9 GHz DSRC

為基礎的 V2X 交通管理願景，如圖 18 所示；該公司認為 V2X 與協同式 ITS(C-ITS)

為下一代智慧型運輸系統，而 V2X 將持續對運輸產業造成多元的改變與革命。 

美國運輸部與歐盟國家近年來紛紛啟動 V2V 與 V2I 安全服務可行性計畫，透過

實測評估其可行性，根據在美國密西根州 Ann Arbor 所構建測試平台之 3000 多輛

輕型與重型汽車測試結果顯示 5.9 GHz DSRC 之需求性。而歐盟國家德國、奧利

利、荷蘭等 3 國近期簽屬備忘錄執行聯合 C-ITS 走廊計畫之高速公路與市區道路

管理，該計畫預期於 2015 年將車輛與車載資通訊設備導入市場。 



 25

 
圖 18. 奧地利 Kapsch 公司之 V2X 交通管理願景 

美國運輸部與歐盟國家近年來紛紛啟動 V2V 與 V2I 安全服務可行性計畫，透過

實測評估其可行性，根據在美國密西根州 Ann Arbor 所構建測試平台之 3000 多輛

輕型與重型汽車測試結果顯示 5.9 GHz DSRC 之需求性。而歐盟國家德國、奧利

利、荷蘭等 3 國近期簽屬備忘錄執行聯合 C-ITS 走廊計畫之高速公路與市區道路

管理，該計畫預期於 2015 年將車輛與車載資通訊設備導入市場。 

在 V2X 下之交通管理將由於車間通訊與車路整合通訊，將車輛轉換為移動式車

輛偵測器，可提供更精確的交通資訊與運輸規劃之用；透過交通壅塞的減少，增

加道路容量與駕駛舒適度來提升道路交通安全與運作效率。未來交通管理中心將

即時接收車輛位置、行駛方向、行車速率，甚或車型資訊，經過運算後，反向提

供車輛駕駛人動態交通資訊，並配套進行交通管理。 

2. Beca 公司分享其在紐西蘭應用藍芽(Bluetooth)技術進行旅行時間監控之交通管理

作為。根據其實作經驗，平均 100 輛車之藍芽偵測率為 17%。在導入過程所面臨

之議題包括： 

 藍芽技術應用合法性－該議題主要著眼於藍芽設備之網路識別碼 MAC 位址

具有唯一性，該唯一性具備辨識個人的特性，因此有個人資料使用之法律課

題。但紐西蘭法律認為無法辨識個別資訊之靜態資料不算個人資料，無需取

得同意，國際上亦有部分國家(如蘇格蘭)有類似見解。但無誤上會將 MAC 位

址進行雜湊(Hash)處理，並刪除末後 4 位為數字使之無法還原，以保護個人資

料。 

 資料可靠度－取得旅行時間的機率隨著經過路段樹(藍芽偵測設備增加而降

低)，此現象與我國應用 AVI 或 eTag 讀取器進行車輛辨識後產生旅行時間之配

對率有相同現象，即配對率隨著路段樹之增加而降低，導致系統可靠度降低。 
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 藍芽或 Wifi 或兩者兼具－藍芽之取樣率為 15%~20%，Wifi 為 40%~50%；在

延遲時間(Latency)上，藍芽為 1.24 秒，60%之 Wifi 設備大於 60 秒；兩者在車

速低速、交通壅塞環境、自行車或行人皆可使用，但 Wifi 不適用於大於時速

50 公里之道路環境。兩者面對隱私議題均需進行資料去識別化與加密機制。 

 加值產生事件偵測資訊－透過上下游藍芽偵測器所偵測車輛數之差異與延滯

來判斷室否發生交通事件。 

其他議題尚包括不同廠商設備之相容性、建置經費等。 

3. 美國 TSS 公司(Transport Simulation Systems)分享應用 Aimsun 線上系統於聖地牙

哥 I-15 高速公路整合式運輸走廊管理(Integrated Corridor Management System, 

ICMS)。 

該 ICMS 系統核心之系統服務、資料處理模組，以及決策資訊系統(DSS)，連接

重要模組有：高速公路管理系統(ATMS2005)、匝道儀控資訊系統(RMIS)、車道

封閉系統(LCS)、區域幹道管理系統(RAMS)、幹道旅行時間系統(ATTS)、區域事

件管理系統(REMS)、擁擠收費系統(CPS)、區域大眾運輸管理系統(RTMS)、智慧

型停車系統(SPS)、快速車道控制系統(ELCS)、511 交通資訊系統等。ATMS2005

包括：高速公路壅塞管理、事件偵測、旅行時間、CCTV 與 CMS 資訊及管理。

REMS 包括：大眾運輸、快速車道、擁擠收費、幹道資訊。DSS 包括：路網預測

子系統(NPS)、即時模擬子系統(RTSS)、運算規則管理子系統(BPRMS)。圖 19 為

美國聖地牙哥 ICMS 系統架構圖。 

Aimsun 扮演即時模擬子系統核心工作，即時原始偵測資料首先經過過濾與處理

產生過濾後的即時交通型態資訊，該即時交通型態資訊會與歷史交通型態資料與

歷史交通 OD 矩陣之料進行比對，產生合適之即時交通 OD 矩陣。即時交通 OD

矩陣輸入 Aimsun 進行微觀(Micro)與中觀(Meso)平行模擬，產生預測交通量資

料。預測交通量資料將用來產生最佳交通決策與對應之交通管理運作，同時也輸

入至績效管理模組已產生相關量化績效指標。進行 Aimsun 微觀與中觀平行模擬

時，同時輸入即時交通控制計畫資料、事件偵測資料、交通管理策略等。圖 20

為 Aimsun 模擬子系統運作流程圖。NPS 子系統每 5 分鐘進行交通預測，產生預

測需求選擇與調整資訊，該以系統產生交通壅塞告警與對應運算規則之 V/C 等資

料至 BPRMS。 

ICMS 所產生之最佳交通決策與交通管理運作包括類似我國高快速公路交控系

統、省道交控系統與都市交控系統之事件反應計畫，所產生之事件反應計畫層面

涵蓋匝道儀控、號誌控制、交通資訊發布、大眾運輸、快速車道之組合式反應計

畫。圖 21 為所產生之反應計畫與評分，此評分機制類似本所於裕月潭地區執行
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i3 Travel 跨機關交通管理之決策評分機制，並將執行評分最高之反應計畫。 

 
圖 19. 美國聖地牙哥 ICMS 系統架構圖 

 
圖 20. 美國聖地牙哥 ICMS 系統 Aimsun 模擬子系統運作流程圖 
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圖 21. 美國聖地牙哥 ICMS 系統所產生之反應計畫 

4. 比利時 FLIR 公司(其前身為 TRAFICON 公司)分享最新熱感應影像與技術在交通

偵測上之應用。傳統 CCTV 影像已廣泛應用於各層級交通管理，包括靜止車輛偵

測、火災事件、掉落物。FLIR 公司分享其智慧化路口管理，透過各式影像偵測設

備掌握行人、自行車等弱勢族群，透過依車種之適應性號誌控制來提高路口運作

績效與交通安全。在行人偵測方面，除偵測人行區域之行人通行量與佔有率外，

亦可偵測停等之行人，以提供安全通行時間。熱感應影像技術則提供較不受天候

與光線之影響，提高偵測率與正確率。 

5. 紐西蘭 Fusion Networks Limited 公司分享該公司在支援 ITS 巨量資料與多單位共

用 ITS 路側設施之 IP 網路架構。Fusion 公司從物聯網(Internet of Things, IOT)角度

切入，各式感測器(sensors)或未來之車聯網將形成每秒 1 GB 資料量的巨量資料等

級處理。所面臨的資料處理量為 ZB 等級，1 ZB 約等於 10003 TB，也約等於 10004 

TB。在通訊技術上，ITS 面臨各式通訊技術所回傳之各式路側設施資料，各式通

訊技術包括：無線通訊之 Wifi, GPRS, 3G, LTE, Bluetooth, RFID, Zigbee，以及有線

通訊之 LAN, MAN, WAN, PAN 等，圖 22 為其所呈現之 ITS 實務通訊聯結示。 

現況之各式 ITS 控制或管理中心對於其所屬設備，例如：車輛偵測器、號誌控制

器、公車車機、….，多先行連回至所屬控制中心，之後若有資訊交換需求，則另

行架構 XML 資訊交換運作機制因應。該公司提出都會區網路論壇(Metro Ethernet 

Forum)概念，在此概念下，各單位控制中心的網路服務提供者透過網路設定，共

同建立虛擬網路連結(Virtual Ethernet Connections, VNC)。透過此 VNC，構成所謂

的多重網路連結(Multiple Networks Connected, ENNI)，不同單位間的資訊存取可
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即時在此架構下進行存取。而多個 ENNI 則可形成更廣域的 MEF 運作架構，如

圖 23 所示。 

 
圖 22. 紐西蘭 Fusion 公司之 ITS 實務通訊聯結示意 

 
圖 23. 紐西蘭 Fusion 公司之 MEF 運作架構 

6. 來自澳洲的 Intelematics 公司認為車聯網(Connected Vehicle)為外來的發展趨勢，

透過車間通訊的駕駛人輔助服務來減輕車輛人機介面負擔，此模式同時適用於新

出場車輛與售後服務(Aftermarket)之車輛。車輛成為感測網路的一環，Intelematics

公司認為下一個世代之新車將具備網路連結能力。傳統中央式交通資訊服務提供

模式將改變，並須更積極推動標資料交換與無線電頻譜需求。外在的車聯網推動

驅動力包括： 

 智慧型手機的流行與其所提供之位置參考服務。 

 立法層面之推動：歐洲與巴西推動車載資通訊與車輛診斷、美國加州推動車

輛診斷、美國推動避免駕駛人分心、紐西蘭透過燃料稅等。 

 汽車科技的發展與汽車保險業需求等。 
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在車輛間通訊技術部分，包括： 

 全球導航衛星系統 GNSS(含美國 GPS、俄羅斯 GLONASS)進行車輛定位。 

 感應部份透過雷達、光達、光學辨識等技術感應外在環境以提高外界狀況感

知能力。 

 短距通訊部份透過 DSRC 之低延遲時間特性以達交通安全訊提傳遞需求，廣

域部分則透過行動數據網路進行。 

 資訊發布連結性部分則分別透過 RDS-TMC 與 DAB-TPEG 進行串連。 

7. JVW 顧問公司探討近年來由於日常活動數位化與電子資料處理，以及大量電子設

備的應用所產生的運輸產業的巨量資料(Big Data)課題。根據 Google 執行長 Eric 

Schmidt 說法，現代人們在 48 時內所產生之數據量約為 1.8 ZB (zettabyte)，相當

於自人類文明開始至 2003 年所蒐集的資料量。 

巨量資料的生命週期包括：資料蒐集、資料儲存、資料處理、資料退場等 4 個階

段；運輸產業透過各是偵測設備蒐集各式資料，對於所蒐集的資料須有適當儲存

機制，資料經過一段時間後，可能因時空因素變的不重要而須刪除。而對於所蒐

集的巨量資料尚包括：資料定義、資料產生量、資料產生速度、資料多樣性等課

題。 

運輸產業具量資料應用領域包括：交通控制、運輸規劃與路徑規劃、壅塞管理、

智慧型運輸系統、資產管理與稽核、競爭力分析、導入新科技與服務分析、運作

模式驗證等。巨量資料也面臨許多挑戰，諸如：資料儲存與運算成本、如何聘請

具又技術面與分析面能力之專業人力、如何從很多資料中產生資訊，以及對於所

產生資訊之可用性與信賴度、資料之隱私與保全。 

在應用案例上，JVW 顧問公司分享 2008 年澳洲道路與海事服務之電子收費系統

中，如何應用所產生之巨量資料進行對帳與稽核作業，其他巨量資料案例分享包

括：2010 年愛爾蘭都柏林在交通壅塞管理、2006 年與 2011 年瑞典斯德哥爾摩在

交通形態與壅塞分析、2013 年德國漢莎航空之資產管理、2012 年英國航空之競

爭力分析、東京交通壅塞點分析等。 

8. 紐西蘭 Opus 顧問公司與美國加州柏克萊分校 PATH 計畫分享自動車(Automated 

vehicle)發展現況與發展課題。自動車自 1930 年代 GM 首次展示以來，經歷 1960

至 1980 年代之歐美日車廠各式研發、1990 年代美國國家公路自動車聯盟與歐日

持續研發、2000 年代美國相對廣泛進行較深入研發、2010 年代 Google 無人駕駛

出與車廠相關設備陸續上市。後續主要車廠之自動車發展上，2014 年至 2016 年
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間大多數車廠陸續提供道路壅塞、自動停車等服務，未來至 2018 年或 2020 年則

發展到自主無人駕駛車輛上市。自動車發展之人因課題包括：相較於機器或電

腦，人類較不具耐心、記憶空間有限、集中力有限、容易犯錯、同時間僅能同時

處理少量工作，同時在車輛自動駕駛時，人車互動介面與流程為何？如何考量駕

駛人之差異性？ 

9. Q-FREE 公司分享影像處理在智慧運輸系統之重要性，特別是該公司在美國佛羅

里達所建置之利用車牌辨識之收費系統，該系統既有 185 個收費車道，每年車牌

影像辨識收費之交易量為 1 億 3 仟 6 佰萬輛。 

10. 澳洲 TRANSMAX 公司分享該公司所構建之 STREAM ITS 平台與 SCATS 系統。

該公司 STREAM ITS 平台為階層式架構，最底層為實體設備層(Devices)、其上層

為設備管理層(Device management)，在上來為戰術面(Tactical)與戰略面(Strategic)

之監控與控制，最上層為分析與報表。圖 24 為其系統架構。 

 
圖 24. STREAM ITS 平台系統架構 

STREAM ITS 平台在號誌控制上搭配 SCATS 進行市區適應性號誌控制與高速公

路匝道儀控。在兩者間整合發展部份，在 2009 年結合壅塞與告警資訊，2011 年

結合匝道儀控功能，2014 年透過澳洲「Austroads」計畫進行第 2 代的整合，提供

在 STREAM ITS 平台中的 SCATS 交通路網管理、告警管理、車輛優先路徑、戰

術性交通控制、SCATS 非重現性壅塞管理、智慧化資料分析等功能，如圖 25 所

示。 
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圖 25. 第 2 代 STREAM ITS 平台中與 SCATS 交通管理整合功能 
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2.5 技術參訪 

紐西蘭將全國路網視為 1 個道路系統，分別由為於奧克蘭、威靈頓、基督城之 3 個

區域聯合交通運作中心(Joint Traffic Operation Centre, JTOC)。本次技術參訪行程為奧

克蘭聯合交通運作中心(Joint Traffic Operation Centre, JTOC)與維多利亞公園隧道

(Victoria Park Tunnel)之隧道管理系統包括交通管理與控制、緊急應變、火災防護安

全管理等。JTOC 係由奧克蘭運輸局與紐西蘭運輸部共同進行聯合運作，範圍包括紐

西蘭北島北部高速公路與市區幹道，系統功能包括：交通監測、決策分析、資訊發

布、號誌控制。以下為 JTOC 主要功能概述： 

1. 紐西蘭北部公車專用道(Northern Busway)沿其北部高速公路沿線建置，提供自奧

克蘭市中心至其北邊港口運輸走廊之無壅塞公共運輸服務，年客運量為 570 萬人

次。該公車專用道耗費 3 億紐幣(約為新台幣 78 億元)建置，沿途包括 5 個車站，

6.24 公里雙向車道與 2.5 公里單向車道。該公車專用道通車以來，該運輸走廊公

共運輸載客量年平均成長 5~10%。 

2. 24 小時全年無休監控北部區域高速公路 8000 公里路網，系統包括 200 支以上路

控監視攝影機(CCTV)，進行路況監控，以利事件管理與約 700 組奧克蘭區域之

SCATS 號誌控制，並透過約 150 架資訊可變標誌(CMS)發布旅行時間資訊。紐西

蘭運輸部估計透過 JTOC 在有效交通管理與可靠交通資訊提供下之避免交通事故

發生與事故發生後之快速排除，在旅行時間減少與節能減碳之年量化效益可達

5,000 萬紐幣(約為新台幣 13 億元)。圖 26 為奧克蘭 JTOC 交通資訊。 

3. 圖 20 至圖 30 為 JTOC 聯合交通運作中心大樓與入口，以及控制中心路況監視

CCTV 影像、CMS 資訊發布，以及 SCATS 市區號誌控制與匝道儀控畫面。圖 31

至圖 33 為維多利亞公園隧道現場參訪，主辦單位當天封閉 1 個隧道車道，安排

與會者步行進入隧道進行解說，並參觀位於隧道入口處之控制機房。圖 34 為與

高速公路共線之公車專用道及其周邊之運輸場站。 
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圖 26. 奧克蘭 JTOC 交通資訊網站

 
圖 27. 奧克蘭 JTOC 大樓與入口招牌 

 
圖 28. 奧克蘭 JTOC 控制中心(1) 
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圖 29. 奧克蘭 JTOC 控制中心(2) 

 
圖 30. 奧克蘭 JTOC 控制中心(3) 

 
圖 31. 維多利亞公園隧道現場參訪(1) 

 
圖 32. 維多利亞公園隧道現場參訪(2) 
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圖 33. 維多利亞公園隧道現場參訪(3) 

 
圖 34. 高速公路公車專用道之運輸場站 

2.6 奧克蘭都市交通 

奧克蘭機場聯外公共運輸透過 Air Bus Express 至市中心各主要飯店與旅館，行車時

間約為 40~60 分鐘，依不同時段之發車班距最短為尖峰時段的 10 分鐘，最長為半夜

離峰時段的 30 分鐘，全年 24 小時運行。車資部分，成人為單程紐幣 16 元，來回為

紐幣 28 元。可於上車後以現金方式向駕駛購買車票。圖 35(a)為奧克蘭機場之聯外公

共運輸 Air Bus Express，以及國際線與國內線航站免費接駁巴士，圖 35(b)為 Air Bus 

Express 車票。

 
(a) 

 
(b)

圖 35. 奧克蘭機場聯外公共運輸及其車票與機場內接駁公車 
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圖 36 為奧克蘭公共運輸轉運中心，地面層為公車，地下層為軌道運輸。圖 37 為奧

克蘭公共運輸轉運中心之自動售票機與即時公車資訊，圖 38 為奧克蘭轉運中心自動

售票機與軌道運輸奧克蘭站，圖 39 為軌道運輸奧克蘭站收費入口與月台列車。圖 40

為奧克蘭公共運輸轉運中心附近之渡輪碼頭與收費入口。奧克蘭公共運輸(公車、軌

道、渡輪)電子票證業整合為 AT HOP 卡，AT HOP 卡持有者可免費搭城市中心循環

線公車(City Link)。圖 41 為奧克蘭渡輪碼頭之渡輪時刻與渡輪，奧克蘭周邊有須多

小島，渡輪穿梭其間，圖 42 為由小島駛抵澳克蘭渡輪之車輛、自行車與旅客下船。 

  
圖 36. 奧克蘭公共運輸轉運中心(公車與軌道運輸) 

 
圖 37. 奧克蘭公共運輸轉運中心之自動售票機與即時公車資訊 

 
圖 38. 奧克蘭公共運輸轉運中心地下層之軌道運輸奧克蘭站 
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圖 39. 奧克蘭公共運輸轉運中心軌道運輸奧克蘭站收費入口與月台列車 

 
圖 40. 奧克蘭公共運輸轉運中心附近之渡輪碼頭與收費入口 

 
圖 41. 奧克蘭渡輪碼頭之渡輪時刻與渡輪 

圖 42. 駛抵奧克蘭渡輪之車輛、自行車與旅客下船 
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奧克蘭的站牌公車動態資訊相對於國內較為簡潔，顯示面板上有站牌編號、路線編

號、目的地、現在時間、預計到達時間等資訊，圖 43 為所使用之 2 種公車動態資訊

顯示設備。奧克蘭也有公共自行車服務，不過數量少，據點少，使用費高，使用者

不多，相形之下我國各大城市之公共自行車服務較佳。圖 43 為位於奧克蘭遊艇碼頭

旁之公共自行車租借站，以及渡輪碼頭旁之民眾自行車車架。

 
圖 43. 奧克蘭站牌公車即時資訊 

 
圖 43. 奧克蘭公共自行車租借站與自行車車架 

奧克蘭軌道運輸服務路網如圖 44 所示，除奧克蘭市中心站有管理人員外，其它各站

私乎為無人管理的自助式車站，以藍線之底站 Onehunga 站與沿線之 Grafton 站為例，

均為旅客自助式服務。圖 45 為 Onehunga 站與 Grafton 站之外觀，圖 46 為奧克蘭軌

道運輸藍線 Onehunga 站月台與車廂內觀，圖 47 為奧克蘭軌道 Britomart 站與

Onehunga 站之自助式售票機，以及人工售票之車票。Britomart 站與 Onehunga 站行

程約 25 分鐘，費用為 4.5 紐幣，約為新台幣 117 元。 

 
圖 44. 奧克蘭軌道運輸服務路網 
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圖 45. 奧克蘭軌道運輸藍線 Onehunga 站與 Grafton 站外觀 

 
圖 46. 奧克蘭軌道運輸藍線 Onehunga 站月台與車廂內觀 

  
圖 47. 奧克蘭軌道 Britomart 站與 Onehunga 站自助式售票機，以及人工售票之車票 

 



 41

第三章 心得與建議 

3.1 心得 

1. 亞太智慧型運輸系統論壇(ITS Asia Pacific Forum)與智慧型運輸系統世界年會

(ITS World Congress)關係密切，兩者間之成員重複性高，我國若欲主辦上述會議

均應積極進行行銷。以新加坡為例，除主辦國紐西蘭與鄰近之澳洲外，本次新加

坡代表團人數應為最多，結合產官學研能量積極參與論文發表數目與擔任會議場

次主持人，爭取主辦智慧型運輸系統世界年會。相形之下，我國中華智慧型運輸

系統協會(ITS Taiwan)雖於會中向各國代表表達爭取主辦 ITS 世界年會意願，但強

度不及新加坡。因此本次新加坡作業模式，應可為我國後續爭取年會主辦之借鏡。 

2. 近年來我國 ITS 發展在政府大力投入下，已在高快速公路與都會區之交通管理以

及公共運輸上有者長足進步，透過智慧型行動裝置的多元下的交通資訊服務，提

供更貼近民眾「行」的交通資訊需求。在交通管理上，高速公路局、公路總局、

各縣市政府均編列經費建置交控系統，透過車輛偵測器(VD)與自動車輛辨識(AVI

或 eTag)等設備，進行車流資訊蒐集；然該等設備在各縣市仍受限於佈建密度不

足，資訊涵蓋面不足，進而影響交通管理整合運作。 

本次論壇顯示在智慧型運輸系統之國際發展趨勢為協同式智慧型運輸系統

(Cooperative ITS)的發展，透過車輛(V)與路側設施(I)之 V2I，以及車輛(V)與車輛

(V)之 V2V 所形成之協同運作環境，提供更安全、更順暢、更具環保與能源效率

的友善運輸環境。在此架構下每一輛車與每一路側設施都是交通資訊的感知與接

收單元，其所構建而成的車路聯網，在資料量上是海量，在運作上是整合與優化，

在交通運輸上所呈現的效果就是更快速回應交通壅塞與處理，更積極的避免交通

事故的發生，以提供民眾行的安全，與符合綠色運輸目標。 

3. 整體而言，紐西蘭奧克蘭由於人口密度不高，一般民眾交通工具還是以小汽車為

主，但政府仍積極推動公共運輸建設，並沿高速公路建置公車專用道，與提供公

車優先號誌服務。對於以小客車為主之都市與城際交通管理，奧克蘭透過聯合交

通運作中心(Joint Traffic Operation Centre, JTOC)進行整合式管理，號誌控制相關

作業則透過 SCATS 進行適應性控制，不若我國分屬不同權責單位，需透過資訊

交換進行協調式的交通管理，而非整合式的交通管理，此應可成為我國後續在推

動區域交通控制或管理之參考。 



 42

3.2 建議 

1. 由本次論壇之論文發表與各國對 ITS 未來科技、服務與創新之看法分享上，顯示

車輛(V)與路側設施(I)之 V2I，以及車輛(V)與車輛(V)之 V2V 所形成之協同式智

慧型運輸系統(Cooperative ITS, C-ITS)已成為智慧型運輸系統的下一步。我國近年

來雖逐漸將智慧運輸與低碳旅遊結合，並積極發展跨機關協控，但仍應積極順應

智慧型運輸系統之國際發展潮流，發展出適合我國交通特性之協同式智慧型運輸

系統內涵。 

2. 在協同式智慧型運輸系統架構所形成之車路聯網，每一輛車與每一路側設施都是

交通資訊的感知與接收單元，因此在資料量上是海量，因此在後續發展上應可評

估將雲端運算概念導入，以因應海量資料之處理。 

3. 近年來我國高快速公路交控系統與都市交控系統已次第建構完成，各單位系統以

集中式架構為主，後續在發展協同式智慧型運輸系統時，應一併探討現有系統之

因應與調整。 


