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背景資料 

 

逢甲大學運輸管理系大三生 

2014年8月擔任BRT車站工讀 

《支持BRT的建議與分析》作者 

部落客 
 

調查緣起 

源自於想豐富部落格文章，與系上專業結合 

後續將部落格文章彙整，變成分析文章 



為何寫分析文？ 
分析文網址：http://www.mobile01.com/topicdetail.php?f=460&t=4282354 

《支持BRT的建議與分析》 

 

 

因為 

不忍心看見BRT被如此對待 

支持方與反對方找不到根據一直謾罵，耗弱台灣 

 

於是 

將自己上課所學應用至實際觀察 

留下真實而有意義的調查資料 

 

 

http://www.mobile01.com/topicdetail.php?f=460&t=4282354
http://www.mobile01.com/topicdetail.php?f=460&t=4282354
http://www.mobile01.com/topicdetail.php?f=460&t=4282354


以下擷取分析文中兩個部分介紹 

 

1.優先號誌 

2.自主調查 

 

其餘部分需要自己前往該網址閱覽 

（大約12000字吧，有點多QQ） 



優先號誌探討 

 

主動？被動？ 



【觸動條件】 

step1 ：誤點大於1/2班距，才會開啟判斷程序 
假設當下發車班距為6分時 

BRT誤點超過3分鐘（變成班距9分鐘以上時） 

就會進入優先號誌的判斷程序 

  

step2 ： 

在路段中：在路段觸發點時速大於15kph，才進入step 3 

近端設站：必須等到BRT車門關閉才會觸動並進入step 3 

  

step3 ：BRT車輛將在短時間通過路口時，啟動優先號誌 

 

【觸動結果】 

紅燈縮短或是綠燈延長 
 

台中>>>幫助追回誤點的優先號誌（被動式） 



【細部解釋】 

當車站設置於路口的車流上游側70公尺內，稱為近端設站 
step2的判斷依據，原因是車門沒關卻觸動優先號誌，會變成浪費時間 

而車門關閉視為離站，就可以觸動了 

  

當車站設置於路口的車流上游側250公尺以上 

就把BRT視為在路段中，採用step 2的路段式感應 
優先號誌是否觸動的第一個感應點於路口前250公尺 

  

目前BRT沒有在路口上游側70～250公尺設站 
不會有優先號誌干擾問題 

  

如果遇到兩個號誌化路口相距小於250公尺 

（代表沒有一個完整的250公尺感應區間） 

此時會把第一個號誌得到的資料傳送到第二個路口進行判斷 



班距調查 

 

隨車調查 



2014/8/29班距調查，分析01（下頁圖片） 

 

1.專用道對於BRT很重要 
隨著BRT通過中正路與台中火車站，班距馬上亂掉 

 

2.東向優先號誌建議作動點相對明顯 

 

 

資訊提供： 

BRT現在固定由靜宜大學發車，經過台中火車站後返回靜宜大學 
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2014/8/29班距調查，分析02（下頁圖片） 
 

觀察司機運轉週期，發現2小時就會循環一圈 

 

遇上路況不好或是沒有專用道路段，會使循環狀況較差。
此時被延誤的時間，便必須犧牲司機的休息時間。 

 

司機犧牲，趕著準時發車的結果... 

大多數的司機通過A11東的循環時間都能掌握在120±3分 

 

正常來說，此時走完整個循環大約要110±5分鐘 

剩下10分鐘剛好給司機休息 

 

於是在班距6分鐘的情況下 

整條台灣大道有20位司機在營運（包含休息的） 





2014/8/29班距調查，分析03（下頁圖片） 
 

畫線處的誤差大多都是3、6、9等，都是3的倍數。 

因為台中市區的號誌有連線，號誌週期是3分鐘 

 

以下拿A11東為例... 

每次只要A11東誤點3分鐘（如車次25） 

可能在前面多等一次紅綠燈 

班距便變成9分鐘 

 

而再下一班若是沒誤點（如車次26） 

因為該班準點，前面車次誤點 

此時的班距會是3分鐘 
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東向旅行時間（2014年11月） 



逐漸變化中 

普通班距：4分～6分（每小時10～15班） 

夜間時段：10～15分 

 

2014年8月～11月比較 

台灣大道時制計畫做了修改 

使BRT減少停等號誌，節省2～5分不等 
(此時與幫助追回誤點的優先號誌關係不大) 

時制計畫：指定範圍內，紅綠燈秒數配置整體規劃 



2014/11/03 

 

比較調查 



目前問題 

 

班距與路況複雜，難以掌握車輛到達時間。 

 

班距與號誌配合度可以再加強。 

 

優先號誌爭取回誤點時間，但打亂車流節奏。 
11月做班距調查，已經找不到規律 

 



2015/04/04 比較調查 



思考 



期待的是改善 

 

如同調查呈現，專用道完整佈設比較重要。 

（中正路與光明陸橋是重點） 
順暢路段（郊區）則以優先號誌較為重要。 

 

行控中心啟用前，派人在提供司機相關資訊並控
管旅客班距過近由人工通訊告知，誤點由優先號誌幫助。 

 

班距以3分鐘的倍數為主，盡量配合號誌作息。 
中正路段時制計畫修改。 



 

現今班距與運能足夠民眾搭乘 

（發車後路況致班距不穩為主因） 

 

更重要的是BRT預留未來變成路網的空間 

規劃人次吞吐量至2030年 

 

 

另以前述靜宜大學～新光（A11東行站）為例 

旅行時間並非追求20～23分，因為容易造成班距亂掉 

 

或許旅行慢一點（抓27分，搭配控制司機速度） 

製造出可靠的班距，會是另一步翻轉思考的方向 



BRT轉為公車專用道觀察重點 

1.路口衝突增加幅度（班次變成2倍>>>理論值為2倍） 

 

2.候車時間縮短幅度（班距變小） 

 

3.旅行時間增加幅度（旅行速率降低幅度） 

 

4.運能勢必增加>>>運量增加幅度 

（衡量每輛公車載運人數以及載運率） 

 

5.每位乘客從踏入起點BRT車站～離開目的
地BRT車站所花費的時間（增加 or 減少） 



結語 



根據以上數據，BRT只用了很少的空間，創造出
高效率，系統特性默默出現而不被知道。 

（而且還有擴充空間，預留至2030年） 

 

自己不贊成僅留硬體且無擴充空間的專用道 

因為…他把BRT預留的空間一次用上了Q…Q 

（或許初期成績斐然，但後期發展性被綁住） 

 

 



BRT讓社會弱勢（老弱婦孺）找回行的便捷 

 

 

適當壓抑私有車輛，只是把過去我們所剝奪的，
還給他們。重點是…壓抑幅度並不大。 



 

曾有外國人來台灣嚇到，以為台灣人殘障人士很
少，實際上是環境與我們…把他們侷限住 

 

 

為了自己未來…不想變成籠中鳥 

有了系統級的BRT，自然不想走回專用道這條路 



我們遲早得用到大眾運輸工具 

在各式現況條件中，BRT是目前最佳解 

 

 

現在我們所付出的，是以後我們能得到的 

現在我們所奪取的，是以後我們會失去的 



BRT 

 

希望不是 The End 

  而是 To Be Continued 

 

追蹤日期：2014.3.22（施工時）～2015.4.4（通車後8個月） 

 


