
第三章  車輛行駛時間之探討
(資料來源：張有恆，「都市大眾運輸系統與技術」)

第一節  車輛在站間行駛時間之分析

◎車輛行駛之基本變數
圖 3-23 電力車輛在站間行駛方式與基本參數
(加速、等速、滑行、煞車、停站)
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※車輛行駛行為分析：
1. 加速度、最大速度、滑行對旅行時間之影響
2. 站間距對平均速度之影響
3. 車輛行駛方式對能源消耗之影響

※基本變數之最大值：
最大速度65~100 km/hr，最大加(減)速度1.0~1.8
m/sec2、緊急煞車時約 2.0~3.0 m/sec2、加速度
的變化不超過 0.5~0.6 m/sec3



◎車輛行駛方式：
※ 加速方式
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※ 等速方式
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※ 滑行方式
滑行時減速度很低，所增加旅行時間很小，但
所節省能源極大(滑行後之速度 vc)

※ 煞車方式
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※ 車站停留時間 ts



◎站間車輛行駛時間(圖 3-24四種行駛方式)
1. S = S' < Sc

2. S ≥ Sc，等速無滑行
3. S ≥ Sc，滑行無等速
4. S ≥ Sc，等速及滑行

※ 第一種情形：S = S' < Sc
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※ 第二種情形： S ≥ Sc，等速無滑行(最常用)
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※ 第三種情形： S ≥ Sc，滑行無等速
(路線距離不太長時，最經濟之行駛方式)
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(結束滑行時之速度 Vc值不能太低，若 Vc值令人滿
意，可計算出 Ts)(歐洲常用)



※ 第四種情形： S ≥ Sc，等速及滑行
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(先選擇 vc，求出 tv，再求得 Ts)

◎站間車輛行駛時間與站距離關係圖
圖 3-26不同行駛方式的 Ts-S圖
※包絡線(實線部份)：在各種不同行駛方式下對
所有站間距 S與站間旅行時間 Ts之關係
※t-s圖(虛線部份)：車輛實際行駛之時間— 距離
圖形
※相關重要公式整理：
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※包絡線之用途：
假設已知車輛之行駛特性(即固定之 a, b, c,
Vmax)，即可利用此圖直接計算出沿線任何
站距之旅行時間，或比較各種行駛情況在個
別站距之旅行時間。
(è能源消耗與旅行時間之交互損益)

※實例：兩種不同行駛特性(a, b, c, Vmax)之車
輛，在不同站距下旅行時間之快慢比較。

◎全線之行駛時間
若採用第二種行駛方式(等速無滑行)，全線之總
行駛時間(營運時間)T0如下：
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其中，L為路線長度，k為站間數。若對具較短站間



距之路線，其使用之 a值須較大。

◎車輛行駛時間與速度之敏感度分析
=對個別參數(加速、減速、停站時間、最大速度)
之變化，作敏感度分析

※ 敏感度分析之步驟與圖形之建立：
車輛行駛時間敏感度分析之參數值(表 3-1)
如何建立?(基本曲線、個別參數之改進結果、合
成曲線)

※ 最常使用之車輛行駛特性圖：(用途為何?)
1. 車輛行駛時間與站距之關係(圖 3-27, 3-28)
è具較多停靠站之典型大眾捷運，均要求車輛
有較高之加、減速度及相對較低之最大速度

2. 距離— 速度與距離— 能源消耗關係(圖 3-29)
è可用以檢視各種車輛行駛方式對能源消耗之
影響

3. 營運速度與站距之關係(圖 3-30, 3-31)
è可依規定之最低營運速度與已定之站間距
離，求得所需之各參數值

4. 個別參數之特殊圖形(營運速度與最大速度
之關係(圖 3-32)
è評定最大技術速度的增加所得之效益
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