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第一章 前言 

1.1 計畫緣起 

廣義而言，智慧型車輛定位應用系統係結合衛星定位、無線通訊及微型

電子技術而應用於交通運輸多項領域，諸如：車隊管理與派遣、緊急救援、

大眾運輸動態資訊、道路電子收費等。尤其歐盟大規模運用衛星定位系統的

決議，將帶動衛星定位的前瞻技術應用與發展。因應無線通訊技術的發展一

日千里，GPRS(General Packet Radio Service)、3G(3rd Generation Mobile 

Communication)、WiFi(Wireless Fidelity)、WIMAX(Worldwide Interoperability 

for Microwave Access)或Bluetooth皆使車機資訊通信平台的發展組合趨於多

樣化。為促進我國在車機資訊通信平台的技術發展，並配合全世界智慧型運

輸系統(Intelligent Transportation Systems, ITS)大量使用車機的市場趨勢，積

極推動車機資通平台與應用的研究計劃，實具有劃時代的意義。蓋因德國正

進行以車輛定位系統(Vehicle Positioning System, VPS)建置計劃，若成效良

好，鄰近國家如：荷蘭、比利時、瑞士及其他東歐國家等皆將加入而勢必擴

展VPS的應用範圍，影響所及，將引燃每年 5000 萬部新車配備此車機設備

的熱潮。亦即無數裝有車機的車輛行駛於道路上，對於交通控制與管理、運

輸規劃以及相關運輸政策將帶來革命性的變化。 

智慧型車輛定位應用系統或車機資通平台是應用自動車輛定位技術

(Automatic Vehicle Location, AVL)、地理資訊系統(Geographic Information 

System, GIS)、電腦資訊技術、多媒體技術與先進的無線通訊技術而提供：

1)自動車輛定位；2)行車路線設計；3)路徑導引服務；4)整合資訊服務；5)

無線通信；6)道路收費等功能。為因應車機應用於 ITS 全球與內需市場的趨

勢，如何定義車機資通平台之功能模組與研議相對應之 ITS 應用，值得我國

產官學研各界深入研究，此亦為我國在半導體、光電領先世界之外的新興技

術領域，甚至可為我國通訊技術的應用開闢另一條康莊坦途。因此，本研究

計畫之動機係有鑑於車機資通平台技術與應用之全球化趨勢而應積極展開

相關之技術測試與規範訂定等系列研發工作。 
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1.2 計畫目的 

基於前述研究背景之認知，本計畫之具體目的包括： 

1.探討車機資通平台技術與應用之重要相關議題。 

2.規劃車輛定位功能及里程資訊之記錄、演算及傳輸方式。 

3.規劃開放式車機系統之特定短距、近距、長距無線通信機制、協定及流程。 

4.研究台灣地區發展新一代道路車輛管理各種技術之分析、評估模式及測

試。 

1.3 本計畫整體工作架構 

為了有效展開後續規劃研究工作，本計畫依據交通部需求而重新建立整

體分工合作架構、以及跨年期計畫銜接介面。第一年期最重要工作目標在於

「核心系統設計」，完成 VPS 測試之準備，訂定測試項目及建立評估方法，

並且發布測試訊息。第二年期主要在於「核心系統測試」，測試對象為本研

究團隊各參與單位提供之車機，但測試範圍不包括後端系統。第三年期則屬

於「全系統測試」，希望能夠廣泛邀請車機廠商及 TSP 業者參與測試。分別

說明各年期工作架構如下： 

1.第一年期 

如圖 1.3.1，第一年期工作著重於進行「核心系統設計」，並完成 VPS

測試之準備，訂定測試項目及建立評估方法。主要工作項目如下： 

(1)相關文獻回顧與個案分析。 

(2)道路車輛管理之功能需求規劃。 

(3)車機資通平台之元件測試及系統規劃。 

(4)建立道路車輛管理之效益評估模式。 
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車機資通平台技術分析與評估

車機開發與建置案例之探討

道路收費運用車機資通平台技術評估
Task 1 文獻回顧與個案分析Task 1 文獻回顧與個案分析

第一年計畫：核心系統設計

車機硬體平台規劃

資通平台架構規劃

車機軟體平台規劃
Task 3 車機資通平台系統規劃Task 3 車機資通平台系統規劃

國際標 發展趨勢準

核心技術與車上設備之分析、規劃

道路車輛管理需求分析

道路車輛管理功能規劃Task 2 整體需求規劃Task 2 整體需求規劃

驗證機制之初步建議

交通資訊服務商業模式之初步探討
Task 4 推動機制初探Task 4 推動機制初探

通訊協定探討

測試計畫

績效評估模式
Task 5 系統測試計畫研擬Task 5 系統測試計畫研擬

 

圖 1.3.1 第一年期「核心系統設計」 

2.第二年期：核心系統測試 

如圖 1.3.2，第二年期工作著重於車機核心系統測試與分析，測試重點

包括跨行動通訊系統之交互操作性、車輛定位準確度、車輛定位與後端通訊

整合等部分；以及車機資通平台後續後續發展課題與相關規劃之探討研究。

主要工作項目如下： 

(1)車機核心系統測試與分析 

(2)車機技術與應用課題之分析及建議 

(3)實施策略之分析及建議 

(4)即時交通資訊提供之分析及建議 
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測試結果分析與建議

測試項目及進行方式之界定

軟硬體之整合
Task 1 車機核心系統測試與分析Task 1 車機核心系統測試與分析

第二年計畫：核心系統測試

營運管理構面分析

產業發展及技術整合構面分析

行政服務及法令政策構面分析Task 3 實施策略之分析及建議Task 3 實施策略之分析及建議

測試平台架構之建立

系統軟體多工與優先權設計課題分析

應用模式與潛在課題分析

機構設計安裝、電源管理、電源中斷課題課題分析

Task 2 車機技術與應用課題之分析建議Task 2 車機技術與應用課題之分析建議

系統架構、平台及通訊方式之建議

即時交通資訊之供需分析

電子收費於交通資料蒐集與ATIS系統之應用
Task 4 即時交通資訊分析及建議Task 4 即時交通資訊分析及建議

無線通訊平台設計與佈建課題分析

與ETC電子收費機制之系統整合課題分析

系統之整體設計建議分析

商業模式可行性之建議  

第二年之成果，著重於單機型車機系統

測試，

整合技術與營運之相關議題

定

之探討研究。主要工作項目如下：

 

(3)議

圖 1.3.2 第二年期「核心系統測試」 

3.第三年期：單機系統測試及議題探討 

如圖 1.3.3，第三年期工作係延續

包括車機前端、行動網路、後端通信伺服器之整合測試，並探討系統

，例如不同電信公司間的跨網機制、交易通信協

、伺服軟體功能。同時，也進行與 ITS 其他相關服務整合等應用層面議題

 

(1)單機系統測試之規劃及評估分析 

(2)與 ITS 結合應用之分析探討

題之分析探討(例如營運、技術、產業、制度等) 

(4)效益分析架構之探討 
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第三年計畫：單機系統測試與議題分析

Task 1
單機系統應用測試
之規劃及評估分析

Task 3
議題分析探討

Task 4
效益分析架構

之探討

營運議題
分析探討

產業議題
分析探討

技術議題

Task 2
與ITS結合應用

分析探討

之分析探討

直接應用 前端硬體擴
充整合應用

後端加值
服務應用

整體成本效益分析架
構與原則之確立

相關分析項目
與方法之擬定

制度議題
分析探討

車機系
統架構

測試目的與
測試方法

整體系統架構
與運作模式

測試結果
分析  

圖 1.3.3 第三年期「單機系統測試與議題分析」 

1.4 本年期(第三年期)研究流程 

著重於 VPS-ETC 車機資通平台單機系統測試、以及推廣應用等相關議

題之探討研究，例如車機端、異質網路、後端系統功能、與 ITS 其他相關服

務整合、以及導航技術等。研究流程如圖 1.4.1，工作構想如下： 

1.單機系統測試之規劃及評估分析 

為能了解 VPS-ETC 應用上的技術關鍵問題，本研究將依據第一期「車

機資通平台」之建議、以及第二期核心系統測試之分析結果，研提 VPS

車機端之 ETC 軟硬體界面，以及開發後端（ETC 中心端）即時應用軟體

程式界面，邀集代表性車機廠商與行動通信業者參與跨網測試，並進行

VPS-ETC 全系統應用測試之評估分析。 

2.與 ITS 結合應用之分析探討 

為能了解 VPS-ETC 應用於 ITS 的技術關鍵、以及技術性之配套措施

問題，本研究將分析 VPS-ETC 資訊應用於 ITS 之應用範圍及方式、分析

方法、以及衍生議題等問題，以作為未來 VPS-ETC 建置之參考。 

3.議題之分析探討 
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為能促使VP 將分析探討VPS

涉及之相關議題，例如營運、技術、產業、制度（如道路安全、隱私權等）

 

為能了解 VPS-ETC 可能帶來的效益，本研究將針對 VPS 未來推動應

S-ETC未來能夠順利推動及應用，本研究

等問題。 

4.效益分析架構之探討

用而分析探討其衍生之效益。 

第三年計畫：全系統測試

Task 1

之規劃及評估分析
單機系統應用測試

Task 3

分析探討
議題之

Task 4

之探討
效益分析架構

Task 2

分析探討
與ITS結合應用之

測試範圍及項目
之界定

參與廠商協調

測試架構及介面
之協調

測試架構
之規劃設計

系統應用軟體
之開發

系統上線前
之整合及調校

系統上線後
之測試及調校

系統測試結果
之分析評估

應用範圍
之界定

應用方式
之分析

衍生議題
之探討

效益項目
之建立

分析方法
之研擬

議題項目
之建立

議題內涵
之研析

因應對策
之研析

結論與建議

第二年研究成果

因應對策
之探討

 

圖 1.4.1 本年期(第三年期)研究流程圖 
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1.5 預期成果 

1.5.1 

或車機資通平台作一全面性的回顧與

整理，對於其在本土化之適用性加以深入探討。 

輛

與交通管理策略整合之參考。 

3.配合

4.

5.

實施、執法、與配套措施等相關

程序

1.5.2 本年期(第三年期)預期成果 

結

討

整體預期成果 

1.針對目前智慧型車輛定位導航系統

2.藉由各國相關實際案例的比較，評估具有前瞻性的技術，以作為實施車

管理、收費

台灣地區之道路與區域特性（如法規、社會、經濟等），探討不同系

統建置之成本效益，並歸納出適合我國之新一代道路之車輛管理系統。 

針對新一代車輛管理與道路收費系統，突破以往定點式收費機制的特色，

有效的將車輛管理與電子收費之適用情況擴展至非封閉區域之都會區，預

估此一技術可能帶來之成本效益。 

本研究成果將可據以擬定車輛管理實施機制，該實施機制乃兼顧理論與實

務面，包括規劃、設計、民意認同與後續

與制度。 

預期成果包括：(1)完成單機系統測試之規劃及評估分析、(2)完成與 ITS

合應用之分析探討、(3)完成議題之分析探討、(4)完成效益分析架構之探

等四項。 
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第二章 文獻回顧 

本章內容包括彙整前期計畫成果與分析國外相關案例。分別說明如下： 

 

1.1 整體需求規劃 

2.1 第一期計畫成果摘要說明

2.

1.

智慧型運輸系統與網際網路、無線通訊等相關技術發展迅

速，

涉對象

之實際需求，並透過整體發展角度思考我國 VPS-ITS 之發展遠景及方向，

體功能架構，以及分析各項功能所需之核心技術與設備，

以作為後續之車機資通平台規劃參考。 

VPS 涉及之對象主體(或使用者)，包括：行政管理者、車輛駕駛、運

輸業者、系統營運者等四種類型，且此四類涉及對象於車輛行前、車輛行

駛中、到達目的地、以及緊急事故發生時等四個車輛行駛階段之需求，雖

然並不一致但是卻彼此相關。因此，本計畫對於整體需求之規劃，係以上

述四種涉及對象主體之角度著手，並以各方使用者實際需求分析與界定為

基礎，進行後續之整體功能架構規劃，以期藉由資訊通訊科技整合，建立

人性化的系統平台人機介面，創造安全效率的運輸環境。 

行政管理者之需求主要來自於各行政單位需要按照職權區分，例如交

通單位、監理單位、目的事業主管單位、警政單位、消防單位、醫療單位

等，遂行交通相關之管理、監督、執法、緊急救援等工作。 

運輸業者之需求主要在於能夠有效率地進行車隊與人員之派遣、監

控、營運、管理與必要之緊急救援工作，而貨運業者與客運業者之需求差

異在於，貨運業者需要能夠確保載運貨品安全無誤送交貨主，而客運業者

則不僅需要提供乘客準時及有效率的載客服務，也需要提供充分的乘車資

訊。 

車輛駕駛之需求主要在於能夠獲得充分的交通路況資訊、維持車輛正

需求分析 

鑒於近年之

如能妥善的加以規劃應用於道路車輛管理績效的提昇，對於落實政府

行政成本降低、運輸業者運安維護、駕駛行車安全增進等工作，將有無形

之助益。因此，本研究透過 VPS 需求分析方式，瞭解及掌握各方牽

進而嘗試建構整
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常運

重於交通路況資訊、安全、防盜等面向。 

2.

中、

行、以及順利到達目的地。其中，商用運輸車輛駕駛、特種車輛駕駛

與一般車輛駕駛之差別在於，商用運輸車輛駕駛不僅需要能夠遂行管理者

分派之任務、以及與車隊管理中心保持維繫，甚至需要監控載運貨品狀況

或提供載運旅客乘車訊息等資訊服務，特種車輛駕駛中之緊急救援車輛駕

駛則需要從指揮中心獲得充分的救援資訊輔助，以遂行救援任務。反觀一

般車輛駕駛之需求，較偏

系統業者之需求主要在於提供行政管理者、運輸業者、車輛駕駛所需

的系統維運及各類型資訊服務。 

整體功能架構 

依據需求分析結果，本研究建立整體功能架構(如圖 2.1.1)，以分別滿

足行政管理者、運輸業者、車輛駕駛與系統營運者於車輛行前、車輛行駛

到達目的地、以及緊急事故發生時之需求。分別說明如下： 

AVCSSAVCSS

ATMSATMS

ATISATIS

APTSAPTS

CVOCVO

EPSEPS

EMSEMS

砂石車砂石車

營業用小貨車營業用小貨車

其他特種車其他特種車

市區客運市區客運

公路客運公路客運

一般小貨車一般小貨車

一般小客車一般小客車

其他一般大客車其他一般大客車

1.1.車輛牌照及行照管理
1.2.駕照及專業資格管理 1.3.車輛通行管理
1.4.運送憑證管理 1.5.交通管理

1.1.車輛牌照及行照管理
1.2.駕照及專業資格管理 1.3.車輛通行管理
1.4.運送憑證管理 1.5.交通管理

2.3.人員追蹤派遣

1.交通及證照管理1.交通及證照管理

2.監控管理2.監控管理

3.車輛運行管理

危險品運送車危險品運送車

其他一般大貨車其他一般大貨車
2.1.車輛追蹤派遣 2.2.貨物追蹤管理2.1.車輛追蹤派遣 2.2.貨物追蹤管理
2.3.人員追蹤派遣

3. 理車輛運行管

租賃用小客車租賃用小客車

計程車計程車

廢棄物清運車輛廢棄物清運車輛

緊急救援車輛緊急救援車輛

4.道路收費4.道路收費

5.緊急救援5.

6.車輛保全

緊急救援

6.車輛保全

7.道路交通資訊7.道路交通資訊

8.車上個人通訊8.車上個人通訊

9.車上個人服務9.車上個人服務

8.1.行動語音通訊 8.2.行動影像電話
8.3.行動上網 8.4.行動簡訊
8.5.行動多媒體訊息

8.1.行動語音通訊 8.2.行動影像電話
8.3.行動上網 8.4.行動簡訊
8.5.行動多媒體訊息

9.1.娛樂服務 9.2.商務服務 9.3.家庭服務9.1.娛樂服務 9.2.商務服務 9.3.家庭服務

4.1.電子收費4.1.電子收費

5.1.緊急求救及通報 5.2.緊急救援資訊輔助
5.3.優先通行控制 5.4.緊急事件紀錄

5.1.緊急求救及通報 5.2.緊急救援資訊輔助
5.3.優先通行控制 5.4.緊急事件紀錄

6.1.故障拖吊及救援 6.2.防盜管理6.1.故障拖吊及救援 6.2.防盜管理

7.1.道路資訊 (含停車)           7.2.即時交通資訊
7.3.地點查詢及定位 7.4.路徑導引

7.1.道路資訊 (含停車)           7.2.即時交通資訊
7.3.地點查詢及定位 7.4.路徑導引

3.1.駕駛行為監控 3.2.駕駛安全輔助
3.3.車輛性能診斷分析 3.4.車輛行駛紀錄
3.5.車輛載重控制 3.6.乘客計數
3.7.乘車付費 3.8.乘車資訊

3.1.駕駛行為監控 3.2.駕駛安全輔助
3.3.車輛性能診斷分析 3.4.車輛行駛紀錄

TS發展領域 道路車輛管理主功能 道路車輛管理子功能 車種

3.5.車輛載重控制 3.6.乘客計數
3.7.乘車付費 3.8.乘車資訊

I

資料來源：本計畫 
 

圖 2.1.1 道路車輛管理整體功能架構與車種關聯 
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行政管理者之需求，於「車輛行前」階段，包括：交通及證照管理、

道路交通資訊等項目。於「車輛行駛中」階段，包括：交通及證照管理、

監控管理、車輛運行管理、道路收費、道路交通資訊等項目。於「到達目

的地」階段，包括：監控管理、車輛運行管理、交通及證照管理項目 於

「緊急事故發生」階段，包括：緊急救援、交通及證照管理、道路交通資

訊、監控管理等項目。 

運輸業者之需求，於「車輛行前」階段，包括：交通及證照管理、監

控管理、車輛運行管理等項目。於「車輛行駛中」階段，包括：交通及證

照管理、監控管理、車輛運行管理等項目。於「到達目的地」階段，包括：

監控管理 車輛運行管理等項目。於「緊急事故發生」階段，包括：緊急

救援

急救援、監控管理、道路交通資訊、車輛

保全

 

然而，由於各類型車輛旅次目的不盡相同，功能需求也並不一致，為

了市場應用推廣及客製化產品規劃

。

、

、交通及證照管理、監控管理、道路交通資訊、車輛保全等項目。 

車輛駕駛之需求，於「車輛行前」階段，包括：交通及證照管理、道

路交通資訊、監控管理等項目。於「車輛行駛中」階段，包括：交通及證

照管理、道路收費、道路交通資訊、車上個人通訊、監控管理、車輛運行

管理等項目。於「到達目的地」階段，包括：道路交通資訊、車上個人通

訊、監控管理、車輛運行管理等項目。於「緊急事故發生」階段，包括：

緊急救援、交通及證照管理、緊

等項目。 

系統業者之需求，於「車輛行前」、「車輛行駛中」、「到達目的地」及

「緊急事故發生」等各階段，皆需要所有功能，包括：交通及證照管理、

監控管理、車輛運行管理、道路收費、緊急救援、車輛保全、道路交通資

訊、車上個人通訊、車上個人服務等九大項功能。

，未來可進一步參考交通部統計處車種

分類方式(包括大貨車、大客車、小客車、小貨車、特種車等五類)，分析

各類型車輛載運乘客或貨物用途差異，以了解特殊大貨車(包括砂石車及危

險品運送車等兩類)、其他一般大貨車、特殊大客車(包括市區客運及公路

客運等兩類)、其他一般大客車、特殊小客車(包括計程車及租賃用小客車

等兩類)、一般小客車、營業用小貨車、一般小貨車、特種車(包括廢棄物

清運車輛、緊急救援車輛、其他特種車等三類)等車種功能需求差異。 
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2.

新一代智慧型車機資通平台乃應用車輛定位系統(VPS)先進電子通訊資

訊技術的服務平台，將可擴及 ITS 各發展領域，利用資通平台可以達到用路

人與系統間有一前所未有之雙向資訊交換環境，透過無線通訊平台 VPS 車

機，可連結食、衣、住、行、娛、樂等資訊通訊(Telematics)服務系統，而且

利用 VPS 車機為基礎平台來結合交通資訊與電信資訊等服務，儼然為日後

ITS 應用發展的趨勢。因此，本研究以前述之功能需求規劃為基礎，提出可

供進一步公開討論之車機資通平台軟體、硬體、通訊系統構想。 

1.平台架構 

如前述之功能架構內涵來看，車機資通平台 Telematics 應用的範例可

包含：旅途導航、無線資訊傳遞以及行動通訊、分頁廣告、景點介紹、即

時位置相關的廠商贊助內容、企業車隊管理、個人行車安全(車輛自動碰撞

避免)、車輛保全、車輛遠距健診與狀況監控、娛樂相關服務等，這些服務

之提供方式，係透過無線傳輸的共用介面傳遞 Telematics 服務內容，並由

資通服務提供者(Telematics Service Providers, TSP) 提供 Telematics 服務平

資訊與內容。 

因此，本研究認為一個能夠滿足用路人即時行動通訊服務需求的完整

資通平台，其各類 定下，以滿足不

同營運商與不同資訊服務提供者之間資料能夠安全交換的需求，且至少需

包括：Telematics 平台、行動網路、內容服務、車機等四個部分，整體發

展架構概念如圖 2.1.2 所示，須定義者包括「OBU 與 VPS」、「VPS 與 Mobile 

Operator」、「VPS 與 SP」等介面或通訊協定。 

各個參與系統或供應商間介面關係示意如圖 2.1.3。其中，各類應用服

務必須透過「行動通訊業者」(Mobile Operator)傳遞服務訊息與命令，「汽

車製造商」(Car Manufacturer)與「車機製造商」(OBU Manufacturer)負責將

VPS 車機安裝於汽車內，無論是車輛售前市場或車輛售後市場，用路人都

必須仰賴上述兩項角色進行車機安裝與配置，而「資訊提供者」或「服務

的人機介面提供各類應用服務給

用路人。若以電子收費應用為例，需加以界定者，包括「 、「車

機製造商」、「行動通訊業者」、「VPS 電子收費」、「小額付費」、「資訊提供

1.2 車機資通平台系統規劃 

台上介接的服務

應用必須植基平台的標準介面或通訊協

提供者」(Service Provider)則利用車上單元

汽車製造商」
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者」、「服務提供者」等不同角色，藉由上述之車機資通平台架構，用路人

不僅可採用 IC 卡或其他機制使用道路收費服務系統，更可使用小額付費

服務功能。 

Content Porvider

ETC System

ffic Information
er

Tra
Cent

Various Info. Source

Other V
Info. 

arious
& Application

OBU Platform

Simple Version w/Traffic Info.

Basic Version w/ETC

Full Version w/Telematics

Delu lematics

1.交通及證照管理1.交通及證照管理 2.監控管理2.監控管理 3.車輛運行管理3.車輛運行管理 4.道路收費4.道路收費 5.緊急救援5.緊急救援 6.車輛保全6.車輛保全 7.道路交通資訊7.道路交通資訊

8.車上個人通訊8.車上個人通訊9.車上個人服務9.車上個人服務VPS Telematics Platform

…
.. N家VTP Operators

xe Version w/more Te

行政管理者行政管理者 運輸業者運輸業者

車

輛

駕

駛

車

系統營運者

輛

駕

駛

系統營運者Telematics Platform User

Mobile Network Operator

N家 Mobile Network Operators

………………..

HMI

 
資料來源：本計畫

圖 2.1.2 車機資通平台發展架構概念  
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Open Interface for VPS and OperatorOpen Interface for VPS and Operator

Car ManufactureCar Manufacture
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NavigationNavigation

AmusementAmusement

Fleet ManagementFleet Management

Traffic InformationTraffic Information

InternetInternet
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資

圖  

Remote HomeRemote Home--CareCare

 
料來源：遠傳電信實驗室，民國 94 年 5 月 

2.1.3 車機資通平台介面關係示意圖
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另一方面，從資通硬體平台發展來看，由於平台架構將會從簡單、專

屬、只有單一主要功能 (收費或導航) 以及無擴充性，發展成高度複雜、

具模組化可擴充功能、介面標準化並且利用統一並且開放的 API 

(Application Program Interface) (例如 OSGi)進行擴充，來增強其功能。因

此，本研究認為車機資通平台發展階段與車機關係(如表 2.1-1)，未來將很

可能會按照服務項目與內容的提供期程，大致分為三個服務階段，且車機

類型會區分為 VPS_OBU、VPS_CarPC 等兩種，前者只具備收費功能，後

者則具備收費與 Telematics 應用功能。 

表 2.1-1 車機資通平台發展階段與車機關係 
發展階段 服務項目 內容 車機類型 車機功能 

電子收費 ETC 服務 
停車服務 停車費扣除 服務階段 

I 
特殊車輛 特殊車輛管理 

VPS_OBU 只有收費 

導航/道路指引 旅行規劃、導航與指

引 
旅行資訊 ETTM 廣播與旅行

資訊傳遞 
安全與保全 車輛監視與防盜 

服務階段 
II 

車輛娛樂服務 隨選多媒體服務 

VPS_CarPC 
收費+基本

Telematics
應用 

車隊管 與管理服理 車輛定位

務 
車內行動辦公室 電子商務 
車內寬頻上網 寬頻網際網路瀏覽 

服務階段
(進階) 

將收費+主
 

III 
遠端家庭照料 遠端家庭照料/ 

保全與控制 

VPS_CarPC 要資通應用

整合於先進

終端機 

資

2.

、操作面板人機介面、Bluetooth、Embeded 

OS、

料來源：遠傳電信實驗室，民國 94 年 5 月 

車機硬體平台規劃 

如圖 2.1.4，Telematics 服務系統運作架構中的基本組成包括車機平

台、無線行動通訊、資訊客服中心、服務營運體系，並以無線行動通訊連

結車機平台及資訊客服中心、服務營運體系。其中，車機平台係整合衛星

定位、無線通訊、電子收費、數位廣播接收、車輛診斷及連結車輛電子系

統等，包括 CarPC 主機硬體、顯示

Ulities & Tools Application S/W、衛星定位模組及與 RSU、後端系統

連結用的 DSRC、GSM/GPRS、WLAN、……等無線通訊模組。其安裝使

用在車機環境中，需符合如操作溫度範圍、溼度、衝擊、振動、EMI/EMC 
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(ElectroMagnetic Interference/ElectroMagnetic Compatibility)、耗電功率、人

機界面、電源管理等相關環境規範需求。 

 

Internet

d D

車廠/銷售
體系

資料中心

安

客服中心

數位內容GPRS/3G模組

/維護

全交易
系統

•車輛資訊裝置

衛星定位導航
無線通訊

•電子收費
•數位廣播接

統
系統

•
•

裝置
收

•車輛診斷系
•車輛電子

藍芽免持

GPS

DAB模組

ITS Center
(路、車、系統)

DAB

派車管理

資產管理

動態宅配

遠端維護

行車監控

行動商務

防盜保全

緊急救援
ETC

DSRC
/VPS

語音通訊

數據通

專線通

訊

訊

行動通訊

路徑導航

隨選娛樂

旅遊景點

BTS

Web Mon oring

顧客關係

保固管理

產物保險

路況訊息

污染監測

統計資料
it

車機平台 無線行動通訊 資訊客服中心 服務營運體系

 
資料來源：

1 統運

通常 處理器部 ，而非使用泛用

其可具有專屬的應用 求，可依系統需

的設計。以目前使用在車機應用的系統，RISC (Reduced Inst

Comput 用微 常

00M 能小於 400 mW。 

一般 (Int

face)等不同 道

Bluetooth 結車內週邊裝置或偵測系統

車內功能 AN

等)，形成與外界連結的通道。 

在車機使用功能及成本考量因素下，車機系統可依不同的應用需求而

有不同的週邊組合。本研究將車機應用分類為基本型及多功型。基本型設

專用 途 、表 2.1-2)，其基本需求為 全球

 

工研院機械所，民國 94 年 8 月 

圖 2.

車機

.4 Telematics 服務系 作架構 

分均使用專用微處理器

功能方塊，低耗能需

型電腦系

統， 求作最佳化

ruction Set 

er)架構的專

200MIPS~ 7

處理器系統是市場上 見的解決方案，其計算執行

速度在 IPS，微處理器耗

車機主機提供

SPI (Serial P

無線通道連

Ethernet、UART、CAN、USB、I2C er-Integrated 

或 IrDA、Circuit)、 eripheral Inter 的有線串列通

，以攫取車輛訊息或控制

，或連結無線通訊裝置(例如 GSM/GPRS、3G、WL 、WiMAX

定為 於道路收費用 (如圖 2.1.5 GPS
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定位系統及廣域數據無線通訊系統加上車機上的道路收費機制，對彩色顯

示裝置、 、其他的無線通訊裝置可依應用及成本考量而加以

s 服務用途(如圖 2.1.6、表 2.1-3)，規

格與基本型相似，兩者主要差異在專用處理晶片功能、系統軟體、人機週

邊及後端服務功能。 

人機操作介面

增減。多功型設定為使用於 Telematic

CAN bus or USB 

Intra-vehicle
communication

衛星定位系統

Extra-vehicle
communication

人機操作介面

簡易型文字或圖形顯示、紅外線遙控

RS-232C

IrDA

USB Host

D/A I/O

Mobile Communication
、GPS 模組

執法用感測模組

紅外線遙控器

Card Reader.、IC Card

車輛信號
(ACC,Odometer )

ERP Back-endOffice
車機

(Toll Firmware)
Mobile

Communication
Data

CAN bus or USB 

Intra-vehicle
communication

衛星定位系統

Extra-vehicle
communication

人機操作介面

簡易型文字或圖形顯示、紅外線遙控

RS-232C

IrDA

USB Host

D/A I/O

Mobile Communication
、GPS 模組

執法用感測模組

紅外線遙控器

Card Reader.、IC Card

車輛信號
(ACC,Odometer )

ERP Back-endOffice
車機

(Toll Firmware)
Mobile

Communication
Data

 
資料來源：工研院機械所

圖 2.1.5 基本型車機架構示例 

表 2.1-2 基本型車機功能規格需求 
需求 說明 建議規格 軟體需求 註明 

，民國 94 年 8 月 
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專用處理器晶

片 
 

‧運算處理功能及

週邊整合介面 
‧處理速度 100MIPS 
‧64MBytes 記憶容量 
‧簡易型顯示介面 
‧UARTx2(低速) 
‧CAN(高速,依週邊而定) 
‧USB (高速,依週邊而定) 
‧電源管理(待機時) 

‧作業系統軟體 
‧裝置驅動程式 
 

 

‧低耗電、車規操

作溫度之

RISC-Based 
Embedded 
Processor 

‧串列介面依連結

的週邊裝置介面

而定  

系統軟體 

‧專用處理器晶片

支援之作業系統 
‧小且可靠、即時 

‧佔用記憶體 10M Bytes   
‧即時多工作業 
‧記憶體管理 
‧電源系統管理 

‧作業系統發展工具 

 

‧依硬體系統而定

 

車輛定位 
‧全球衛星定位功

能 
‧GPS/Galileo/GLONASS 
‧或 E911-3G-Indoor GPS 

‧Location S/W 

 
‧Gyro 陀螺儀模組

(依 Dead-Locking
功能需求而定)



需求 說明 建議規格 軟體需求 註明 
‧UART介面(包含NMEA-0183 

或 RCTM 104 DGPS Data 
format) 

功能需求而定) 
‧定位精度、鎖定

時間、計算效率

規格尚待定義 

數據

‧

據

 

‧A
Application 

‧

應時
無線通訊 端

車輛端與後

ETC中心數

連結傳輸 

‧廣

‧GPRS/3G/W
‧UAR

域數據無線雙向通訊 
iMAX….. 

T or USB 介面

T Command based 每筆數據傳輸容

量及系統反

間待定 

路邊感測短距

通訊(選用 ) 

‧ 功能所

需車機與收費

的

‧執法功能用之短距感測裝置

‧

‧Device Driver 

‧DSRC Function 
A

‧執法

距感測裝置依系

裝設

配合執法

路邊偵測裝置

通訊功能 
‧與

短距通訊介面 
路邊感測裝置通訊使用 

pplication 

功能用之短

統規格需求選用

 

VPS 電子收費 

‧專屬電子收費公

軟 機整

所需的週邊

裝置執行收費

‧V n 規格係由

定義。 
‧後端收費系統 ‧需搭配執法系統

 司的收費執行

體 ,由車

VPS-ETC Operator

合

功能  

PS Toll Collectio

收費安全機

制 

使用者

身份及付費扣

 

‧ 的 Security Module 由
Operator 提供 

金融卡 

‧後端收費系統查核

流程 
perator

定義 

 

車機上 ‧流程由 O‧用於確認

款流程的安全 ‧IC 預付卡或其他

程序

資料來源：工研院機械所，民國 94 年 8 月 
 

車機

IEEE 802.11b
DSSS

IEEE 802.11a
OFDM

Cell/PCS/3G
Data

Cell/PCS/3G
Voice

Bluetooth

CAN bus or USB

Intra-vehicle
nicaticommu on

衛星定位 數位廣播

數位聲音、TV、數
據定位服務

x4

Extra-vehicle
communication

廣播接收

人機操作介面

彩色液晶顯示

觸控面板

鍵盤

紅外線遙控

飛梭旋鈕
語音辨認

RS-232C

IrDA

USB Host

D/A I/O

Wide Area 
Communication

藍芽耳機, 免持聽筒等

車輛控制網路

紅外線遙控器

SD card, I
etc.

C Card, PC I/F 

車輛信號
Park,Brake, Ill, Back

(ACC, 
, etc.)

TSPTSP

低速裝置 (G
、藍芽模組

SM/ GPRS、GPS
等)

Local Area 
Communication

車機

IEEE 802.11b
DSSS

IEEE 802.11a
OFDM

Cell/PCS/3G
Data

Cell/PCS/3G
Voice

Bluetooth

CAN bus or USB

Intra-vehicle
nicaticommu on

衛星定位 數位廣播

數位聲音、TV、數
據定位服務

x4

廣播接收

RS-232C

藍芽耳機, 免持聽筒等

Extra-vehicle
communication

人機操作介面

彩色液晶顯示

觸控面板

鍵盤

紅外線遙控

飛梭旋鈕
語音辨認

IrDA

USB Host

D/A I/O

Wide Area 
Communication

車輛控制網路

紅外線遙控器

SD card, I
etc.

TSPTSP

低速裝置 (G
、藍芽模組

SM/ GPRS、GPS
等)

Local Area 

C Card, PC I/F 

車輛信號
Park,Brake, Ill, Back

(ACC, 
, etc.)

Communication

 
資料來源：

圖 2.1.6 多功型車機架構示例 

工研院機械所，民國 94 年 8 月 
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表 2.1-3 多功型車機功能規格需求 
需求 說明 建議規格 軟體需求 註明 

專用處理器晶

片 
 

DSP Baseband 信
號處

媒體處

IPS 
憶容量 

‧彩色液晶顯示介面 

‧電源管理 待機時

‧作業系統軟體 
‧裝置驅動程式 
 
 

‧低耗電、車規操作

溫度之 RISC-Based 
Embedded 
Processor 

‧串列介面依連結的

而定

運算處理功能及

週邊整合介面、 
‧處理速度 400M
‧256MBytes 記

理晶片 或多

理晶片 
‧UARTx4(低速) 
‧CAN(高速) 

 ‧USB (高速) 
( ) 

週邊裝置介面

系統

‧專用處理器晶片 ‧佔用記憶體 20M Bytes   

多

作業系統發展  

軟體 

支援之作業系

統 
‧視窗即時作業系

統軟體 
 

‧視窗即時多工作業 
‧ 媒體播放 
‧記憶體管理 
‧電源系統管理 
‧網際網路 

工具 
依硬體系統而定

 

後端服
服務  

e 
機及

服務的支援 
務功能 

人車安全、保全、

資訊、通訊、便捷

‧後端服務伺服系統 
‧服務營運體系 

Call Center Telematic Serviv
Provider 提供車

資料來源：工研院機械所，民國 94 年 8 月 

3.車機軟體平台規劃 

車機

置驅

持一

的數

多，

穩定  

有

及整

加強

介面  

(1) VPS 收費功能) 

在一完整之車機解決方案中，軟體平台扮演了舉足輕重的角色。當一

系統僅具有單一或基本功能時，以最基本的作業系統核心搭配周邊裝

動程式，及軟體應用程式介面，即可滿足系統操作上的需求，並能維

定之系統穩定度。然而，當車機系統功能趨於複雜時，由於周邊裝置

量增加，及軟體應用程式多樣化發展，需要的應用程式介面便相形增

如此將使得作業系統工作負載量需大量提高，因而如何有效維持系統

度，及對周邊裝置與應用程式的監控，便成為一重要的技術發展課題。

因此，本研究針對車機軟體平台開發設計，分析單一功能基本型與具

Telematics 多功能型車機軟體需求，並從軟體技術補足硬體面不足、以

合式控制介面的觀點，進一步指出為了提高系統效能及穩定度、以及

人機介面的操控，建議朝向整合作業系統、周邊 I/O 控制、應用程式

(API)、及人機介面操控(HMI)之服務仲介軟體(Middleware)方向規劃。

基本型車機(僅具備

所謂基本型車機，意指包含 GPS 定位功能，及道路電子收費功能

之簡易型車機。於車機主體上包含一僅具有核心之作業系統軟體，外
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圍包括一層控制所有周邊硬體裝置之驅動程式集、及基本的人機操作

介面（如圖 2.1.7）。 

周邊之 I/O Drivers

作業系統

( CAN bus or USB)

Intra-vehicle
communication

衛星定位系統

人機操作介面

簡易型文字或圖形顯示

紅外線遙控

RS-232C

IrDA

USB Host

D/A I/O

GPRS、GPS 模組

( 執法用短距感測)

紅外線遙控器

Card Reader.、IC 
Card

車輛信號
( ACC,Odometer )

車機軟體平台
(Toll Firmware)

周邊之 I/O Drivers

作業系統

( CAN bus or USB)

Intra-vehicle
communication

衛星定位系統

人機操作介面

簡易型文字或圖形顯示

紅外線遙控

RS-232C

IrDA

USB Host

D/A I/O

GPRS、GPS 模組

( 執法用短距感測)

紅外線遙控器

Card Reader.、IC 
Card

車輛信號
( ACC,Odometer )

車機軟體平台
(Toll Firmware)

 
資料來源：工研院機械所，民國 94 年 8 月 

圖 2.1.7 基本型車機資通平台軟體架構示例 

由於功能簡單，應用程式也僅包含

GPS 之定位軟體，及負責道路電子收費之收費演算法(Toll Algorithm)，

為考量安全性及不易複製之要求，此一程式將以韌體的型態嵌入於車

機主版上之唯讀記憶體 PROM (Programmable Read Only Memory)或

Flash Memory 中，並受到作業系統的監管。 

一般而言，商用之 GPS 定位軟體除了依照 GPS 系統之 NMEA 標

準格式解讀並接收數顆衛星訊號，解算出即時之經緯度定位資訊外，

為了降低定位誤差，提高 GPS 定位解算的精確度，某些更高階的定位

系統產品會以 GPS 搭配商用陀螺儀(Gyroscope)，透過陀螺儀高速運轉

下偵測得到更為精確的車輛慣性運動姿態之相關參數（例如速度、加

速度等…），再將這些參數輸入於定位軟體中，以精確的推算航行法

(Dead Locking 或稱 Dead Reckoning)解算出車輛目前的慣性位置，再予

GPS 定位軟體求得之位置參數進行比對，即可將 GPS 定位誤差算出，

兩者相減後即可得到更為精確的定位資料。更有甚者，透過 GPS 接收

在此車機系統中，簡要地說，
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模組與陀螺儀硬體上的整合，並以推航法算出位置訊號之後，再加上

以後級高 理技術）將

定位資訊再度經過遞迴解算一次，其算出的結果將會大大的提高定位

的精確度！然而，由於商業成本考量，除非為特殊用途，否則一般市

售之 GPS 定位系統產品通常不會加入如此高檔的解算軟體，因此商業

化的 GPS 定位系統通常定位誤差仍然在幾公尺至十幾公尺範圍，對於

在都會區或道路密集區域等，需要精確定位的地方，這樣的定位效能

似乎不符需求，尤其是對於高/快速公路之道路收費功能而言，尚有可

觀的改善空間。 

有關車機之道路收費演算法(Toll Algorithm)，基本上將以韌體的

方式嵌入於車機系統主電路板之唯讀記憶體中，因商業考量因素，故

將不在此章節詳細討論。 

在基本型車機系統中，由於功能簡單，因此人機操作介面也不用

圖示顯示介面，搭配基本之功能按

利地操作車機系統。基本型車機軟

體平台

階訊號處理之方式（例如：Kalman Filter 訊號處

太過複雜，只需要以簡單的文字或

鍵組，或者紅外線遙控器，即可順

架構如圖 2.1.7 所示，軟體需求如表 2.1-4 及 2.1-5 所示。 

表 2.1-4 基本型車機資通平台軟體需求說明 

註明軟體需求建議規格說明需求

•搭配Gyro陀螺儀模組
之Dead-Locking/
Reckoning功能軟體

•定位精度、鎖定時間、
計算效率規格尚待定
義

• Location S/W• GPS  or Galileo or 
GLONASS system

• Or E911-3G-Indoor GPS
• UART介面 with 

NMEA-0183 or RCTM 
104 DGPS Data format 

全球衛星定位功能 ,車輛定位

依硬體系統而定作業系統發展工具•佔用記憶體10M Bytes  
即時多工作業

•記憶體管理
•

•電源系統管理

•專用處理器晶片
支援之作業系統

•小且可靠、即時

系統軟體

•作業系統僅包含核心

•中央處理器之專用指
令

•串列介面依連結的週

集

邊裝置介面而定

•作業系統軟體

•裝置驅動程式

•處理速度100MIPS 
• 64MBytes 記憶容量
•簡易
• UARTx2(低速 )
•CAN(高速 ,依週邊而定 )
•USB (高速 ,依週邊而定 )
•電源管理 (待機時 )

型顯示介面

運算處理功能及週
邊整合介面

專用處理
器晶片

  
資料來源：工研院機械所，民國 94 年 8  月

2-12 



表 2.1-5 基本型車機資通平台軟體需求說明(續) 

搭配執法系統•後端之收費系統
軟體 (Toll 
Algorithm)

VPS Toll Collection 
Defined by VPS-ERP 
Operator

專屬電子收費公司
的收費執行軟體 ,
由車機整合所需的
週邊裝置執行收費
功能

VPS電子
收費

註明軟體需求建議規格說明需求

•每筆數據傳輸容量及

能而決定
系統反應時間依不同功

• AT Command 
based Application

•通訊軟體API

•廣域數據無線雙向通訊

•GPRS/3G
•UART or USB介面

車輛端與後端ERP
中心數據連結傳輸

數據
通訊

無線

流程由Operator定義後端收費系統查核
流程

•車機上的Security Module,

• IC預付卡或其他金融卡

由Operator提供
用於確認使用者身

的安全程序
份及付費扣款流程

收費
機制

安全

•執法功能用之短距
感測裝置依系統規格
需求選用裝設

• Device Driver
• DSRC Function 

Application

•執法功能用之短距感測
裝置

•短距通訊介面

•與路邊感測裝置通訊使
用

配合執法功能所需
車機與收費路邊偵
測裝置的通訊功能

路邊
短距

(選

感測
通訊

用 )

 
資料來

(2)多功型

！導致加裝之硬體周邊數量較為增加外，軟體平台也複雜的

多！

要對外通訊之行動通訊模組 (GPRS/3G) 介面、無線區域網路

(80211/WLAN)介面、以及接收數位電視/廣播(DVB-x/DAB)資料接收

介面等。除了車內車外通訊介面，還需要容納較為高階之人機操作輸

出入介面，因此車機的主電路板就必須使用運算功能更為強大，工作

速率更高的中央處理單元（在上一節所敘述之基本型車機系統中，以

微控器就可以達到順利運作的目標），以及更大容量的記憶體，還有

更多的周邊控制 IC。 

源：工研院機械所，民國 94 年 8 月 

車機(具有 Telematics 功能) 

在具有 Telematics 多種應用服務功能之車機系統中，應用層上多

樣的的軟體程式集賦予了車機更多的對內通訊/控制及對外擷取資料

的能力

硬體周邊數量增加，表示所需安裝之周邊驅動程式也更多，以圖

2.1.8 所示之 Telematics 多功能型車機為例，車機之主電路板除了需具

有串列通訊介面(RS-232)、藍芽(Bluetooth)介面、車內網路之 CAN-bus

介面、紅外線(IrDA)傳輸介面，以及高速傳輸(USB)介面之外，還需
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IEEE 802.11b
DSSS

IEEE 802.11a
OFDM

Cell/PCS/3G
Data

Cell/PCS/3G
Voice

Bluetooth

CAN bus

Intra- vehicle
communication

Extra- vehicle
communication

Human Interface
Color TFT- LCD Display
Touch- Panel 
Key-Pad 
IrDA Remote 
Shuttle- Knob 
Voice Command 

RS-232C

IrDA

USB Host

D/A I/O

Low- speed Devices 
(GPRS, B/T,GPS 
Modules etc.) x4

B/T Earphone, B/T 
HFP etc.

Vehicle Control 
Network

Remote Control O/P

SD card, IC Card, 
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資料來源：工研院機械所，民國 94 年 8 月 

有作業核心部分，而是還要包含

複雜的驅動程式與輸出入介面管理機制、記憶體管理程式、精密的檔

案管理系統(File System)、甚至是高階的數位訊號處理(DSP)功能。因

而必須藉由精密的分工作業，才能有效的管理車機主電路版上的主被

動元件及周邊裝置。 

2000

務仲介軟體 (Middleware)，如圖 2.1.9 所示。其功能如下： 

體之上架構一服務仲介軟體，專

門負責建立應用層所下指令與周邊硬體驅動程式的溝通工作。在此一

架構下，作業系統將不再直接管理應用層軟體，以及周邊硬體之驅動

程式。 

圖 2.1.8 Telematics 多功能型車機資通平台軟體架構示例 

在一如此複雜之系統中，要維持整個系統穩定的運作，就必須使

用較高階的作業系統來管理各種不同裝置的控制 IC及其驅動程式與輸

出入介面。因此作業系統便不再只具

有鑑於此，本研究認為基於通訊功能、人機介面功能、驅動程式

管理功能及應用軟體高度整合化及高度客製化發展的目的，朝向針對

車機應用環境的仲介軟體開發實有其必要性。因此，可參考歐盟於

年所提出之 MCP 實驗計畫中規劃之 Mobile API 技術及階層式 API 設

計架構的概念，據此規劃設計出一符合車機應用環境使用條件下之服

在原有之硬體系統與作業系統軟
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應用層將概分為導航應用、人機介面應用、道路電子收費(ERP)

應用，及其他應用等類別，並將 Functional API layer 獨立於仲介軟體

之外，分別與上層應用軟體介接；而下層之 HW Abstraction API layer

則由仲介軟體統一管理，並與硬體裝置驅動程式介接，形成直接溝通。 

Navigation

API

ERP 
Application

API

Hum an
Interface

API

Other
Applications

API

Applications Manager

仲介軟體 (M iddleW are)

Toll A lgorithm

 
資料來源：工研院電通所，民國 94 年 8 月 

圖 2.1.9 符合車機應用環境之服務仲介軟體與上下層之關係說明 

經由上述設計概念的落實，將可以完全而有效的管理各種硬體周

邊及上層應用軟體，使得車機軟體與硬體可以獨立開發，並充分分攤

作業系統工作酬載，進而達到車機系統效能最佳化及客製化開發目的。 

4.通訊協定探討 

著重在車機資通平台與行動通訊平台之間以及行動通訊平台與加值

服務資訊平台之間的通訊協定探討。如圖 2.1.10 所示，行動通訊平台是指

各行動通訊業者或是行動服務提供者所建置之資訊平台，負責經由行動通

訊網路與車機進行通訊，行動通訊網路可以是建構在 GPRS、3G 或是其他

無線通訊網路。加值服務資訊平台泛指提供車輛交通加值服務之資訊平

台，可包括電子道路收費系統（Electronic Road Pricing, ERP）、交通資訊

服務系統、車隊管理系統、車輛管制系統等相關交通加值服務系統。以下

分別針對車機資通平台與行動通訊平台之通訊協定、行動通訊平台與加值

服務資訊平台之通訊協定做初步探討，以提供本計畫技術評估。 
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資料來

seg

Lan 資訊平台之間屬於有線

區段(wi

PSP

源：中華電信研究所，民國 94 年 8 月 

圖 2.1.10 系統架構示意圖 

如圖 2.1.11，車機與行動通訊平台之間屬於無線區段 (wireless 

ment)，此區段乃經由現有無線行動通訊網路，在此泛稱 PLMN(Public 

d Mobile Network)，而行動通訊平台與加值服務

red segment)，此區段乃經由現有有線數據通訊網路，在此泛稱

DN(Packet-Switched Public Data Network)。 

 
源：中華電信研究所，民國 94 年 8 月 資料來

圖 2.1.11 系統區段示意圖 
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(1)車機與行動通訊平台通訊協定 

車機與行動通訊平台之間屬於無線區段(wireless segment)，如圖

2.1.12，此區段可使用 GSM 之 GPRS、3G、WiMAX、或未來其他技術

方案，屬於長距離之行動通訊網路，因此在底層的通訊協定是依循行

動通訊網路之協定，稱為 PLMN 通訊協定，而要達到數據服務，目前

皆建構在 IP-Based 通訊協定上，因此在 PLMN 通訊協定上層便架構

TCP/IP 或 UDP/IP 之通訊協定，至此通訊協定層(protocol stack)皆是通

用標準，所有車機與行動通訊平台之間通訊皆可建立在此通訊協定上。 

 
資料來源：中華電信研究所，民國 94 年 8 月 

圖 2.1.12 通訊協定層示意圖 

然而考量未來交通加值服務涵蓋眾家行動通訊業者與車機廠商，

各行動通訊業者或是行動服務提供者所建置之行動通訊平台與車機之

間勢必保有各家之通訊協定，這些中間層的協定通常是在服務應用層

與行動通訊網路層之間，在此所探討之通訊協定原則是以保有不同中

間層協定之 務之協定，如

此作法可以確保各行動通訊平台與車機之間在不同之通訊網路如

彈性，而在服務應用層套用各個交通加值服
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務資訊平台間底層可靠的資料傳輸。 

S、cdma2000、WCDMA 等系統上，以各家專有之通訊技術特色，

提供穩健之底層通訊以供服務應用層使用。 

在無線區段的行動環境中，由於無線移動環境的特性，諸如基地

台交遞(handover)造成車機與行動通訊平台之間的通訊中斷以及品質

不穩定，所以在各家行動通訊業者與車機廠商可以在既有通訊協定

中，經由中間層的協定程式克服行動環境因素，保持通訊連線與傳輸

穩定度，因此在車機與行動通訊平台之間的通訊協定上，需考慮保留

通訊技術之彈性，以提供上層服務應用層穩定之通訊品質，如圖 2.1.20

所示，在以 UDP 為基礎之車機訊息傳輸協定 VMTP(Vehicle Message 

Transfer Protocol)，搭配行動通訊平台提供之車隊訊息轉接協定

FRP(eFMS Relay Protocol)，即保有許多專有通訊技術特性，諸如通訊

連線中斷重建、高效率 UDP 通訊技術、雙向即時訊息傳送等。 

車機之服務應用層即為提供交通加值服務的通訊協定，居於中間

的行動通訊平台則可不介入服務應用層的協定中，服務應用層所對等

的(peer-to-peer)通訊協定是指在加值服務資訊平台上的通訊協定，可依

據各個不同性質之加值服務而有所不同，可以是通用標準協定，例如

超文字傳輸協定 HTTP(Hypertext Transfer Protocol)、檔案傳輸協定

FTP(File Transfer Protocol)、即時傳遞協定 RTP(Realtime Transport 

Protocol)等，亦可以是專有訂定之協定，惟考量共通標準，宜採用通用

之標準協定。而在加值服務資訊平台上對等的(peer-to-peer)通訊協定，

就必須對應車機所採用之協定，建置相關之平台，例如 Web、Fi

fer、Streaming 等伺服器平台。 

行動通訊平台與加值服務資訊平台通訊協定 

行動通訊平台與加值服務資訊平台之間屬於有線區段(wired

segment)，如圖 2.1.13，此區段乃經由現有有線通訊網路，可以為網際

網路(Internet)、虛擬私有網路 (Virtual Private Network, VPN)、數據專

線等，屬於固定網路之數據服務網路，因此在底層的通訊協定是依循

數據服務網路之協定，稱為 PSPDN 通訊協定，而此數據服務主要提供

IP-Based 通訊協定，並利用 TCP 協定確保傳輸品質之特性，在 PSPDN

通訊協定上層架構 TCP/IP 之通訊協定，以做為行動通訊平台與加值服
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資料來源：中華電信研究所，民國 94 年 8 月 

圖 2.1.13 VMTP 與 FRP 通訊協定層示意圖 

在加值服務資訊平台之服務應用層即為提供交通加值服務的通訊

協定，不同的加值服務流程需要不同的車機通訊模式，有些加值服務

流程是由車機主動觸發與加值服務資訊平台之通訊，諸如 ERP 電子道

路收費系統是當車機進入收費區才觸發與收費系統間的通訊流程，又

如交通資訊系統是收集車機行車資訊的加值服務，主要只是單向由車

機傳送行車資料至資訊系統，此類的交通加值服務，通常不需要由加

值服務資訊平台主動觸發與車機間的通訊流程，但是如果是屬於車隊

派遣管理的加值服務，則必須要由加值服務資訊平台主動傳送訊息至

車機，這類的通訊模式就必須克服網路架構的因素，由於加值服務資

訊平台與車機間的通訊是跨接兩個區段，分別是有線區段與無線區

段，因此在 IP-Based 的模式下，兩個區段是界接不同的 IP 網段，通常

資訊平台在 PSPDN 有線區段與車機在 PLMN 無線區段使用不同的 IP

網段位置，無法達到主動雙向通訊之目的，除非使用行動通訊業者提

供之 MDVPN(Mobile Data Virtual Private Network)這類型式之網路服

務，否則加值服務資訊平台就需考慮經由行動通訊平台提供之車隊訊

息轉接協定 FRP(eFMS Relay Protocol)，如圖 2.1.13 所示，而在車機與

行動通訊平台之間搭配使用車機訊息傳輸協定 VMTP，利用轉接的方

式達成與車機之主動雙向通訊，加值服務資訊平台可利用用戶端開發

元件庫(mLib)即可快速開發 FRP 通訊協定達到許多專有通訊技術特

性，諸如車機訊息暫存、多種車機傳訊模式等，此 mLib 為物件導向程

式元件庫，主要功能有車機訊息雙向通訊、網路連線管理與維護。 
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另外在考量不同加值服務資訊平台彼此間的通訊協定，亦或是有

與加值服務資訊平台之間，可運用

Web 服務技術(Web Services)達成資訊交換與服務提供之目的，提供平

路上互通和互動的管道，Web 服

透過開放標準的 Web 通訊協定及資料格式來為

其

展。 

提供服務應用層之行動通訊平台

台之間系統與系統、程式與程式在網

務是一種軟體元件，它

他的應用程式提供服務，由於是開放標準，所以加值服務資訊平台

彼此間可以透過標準通訊協定使用彼此之服務，大大增加了資訊平台

加值服務的應用。在此開放標準通訊協定是指 Web 通訊協定 HTTP 以

及以 XML 為基礎之資料格式。Web 服務是近幾年來新興的技術，包括

安全、管理等方面的規範仍不斷被研究討論和推出，應用於交通加值

服務領域是值得持續觀察與發

2-20 



2.2  

 

1.

定達成的應用服務而有不同的

效能需求，而使用不同的技術方案，如不同廠牌、不同執行效能的 CPU，

但總括而言，若要達成本計畫所強調之 VPS-ETC 服務與一般 Telematics

資訊服務，其 元件需包含圖

2.2.1 所示之 5 項模組，包括： 

(1)GPS 定位模組 

 

(2)廣域無線通訊模組 

目前本研究提供連接 GPRS 通訊平台之通訊模組，滿足 VPS 車機

與後端伺服器資料交換所需；然 ，未來實際應用時，視技術成熟度，

亦可考慮採用 3G 或 WiMAX 等廣域無線通訊模組。 

第二期計畫成果摘要說明

2.2.1 VPS 車機系統測試與分析

 VPS 車機系統基本架構 

雖然不同單位所發展之 VPS 車機可能整合了不同類型的系統元件，即

使相同類型的系統元件也可能根據車機預

建構於一般車機嵌入式硬體平台上之關鍵系統

提供 GPS 定位功能，包含 接收器與天線、訊息解析器等。GPS

而

VPS電子收費
扣款模組

GPS定位模組

VPS加值服務
資訊模組

廣域
無線通訊模組

電源管理模組

VPS車機嵌入式系統硬體平台

VPS電子收費
扣款模組

GPS定位模組

VPS加值服務
資訊模組

廣域
無線通訊模組

電源管理模組

VPS車機嵌入式系統硬體平台

 

圖 2.2.1 VPS 車機關鍵模組之技術組合示意圖 

(3)VPS-ETC 電子收費扣款模組 
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提供電子付費與相關金融交易安全機制之扣款模組，此模組可以

是軟

(4)

(5)

理，以降低耗電，適應於車輛中電源供應受限

的環

2.車機

P

功能

照不同單位 而

組合方式如圖

 
 

 
 

款模組) 

 

(c)多功複合型

圖 2.2.2 VPS 車機關鍵模組之組合與整合方式示意圖

體模組或硬體模組，甚至是需要軟硬體相互操作的系統模組；由

於此模組涉及對使用者進行金融扣款，其可靠度要求較高，多半需經

過金融機構或電子收費主管單位、系統營運單位之認證確認其可靠度

與安全性。 

VPS 加值服務資訊平台模組 

包含可供執行 telematics 加值應用程式之硬體與軟體平台、資訊中

介平台、人機介面等。 

電源管理模組 

提供智慧化電源管

境。 

發展之方案與組合 

如圖 2.2.1 所示，各關鍵元件應嵌入於一個 V S 車機系統平台發揮其

，而除了電源管理為一般車機系統所需外，其他 4 項核心模組可能依

、廠商對 VPS 車機發展策略的不同， 有不同的方案與組合，

2.2.2 所示。茲分述於下： 

(a) 基本型 VPS 車機(技術組合專用於 VPS-ETC 服務) 

(b) 多功單件型 VPS 車機(基於一般加值服務車機整合 VPS-ETC 扣

GPS GPRS

VPS
ETC

GPS GPRS

VPS
ETC

 

 
 

VPS 車機(一般加值服務車機與 VPS-ETC 車機分離，但使用有線或無線通

訊介面連接互用) 

 

 

GPS GPRS

VPS
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GPS GPRS

Value
dadde

wired/wireless

VPS基本型車機 導航加值服務車機

GPS GPRS

VPS
ETC
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PDA導航機

la
VPS基本型車機 DVB settop box

ptop

GPS GPRS

VPS
ETC

GPS GPRS

Value
dadde

wired/wireless

VPS基本型車機 導航加值服務車機

GPS GPRS

VPS
ETC
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wired/wireless

PDA導航機

la
VPS基本型車機 DVB settop box

ptop
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GPS GPRS

VPS
ETC Value

added

2-22 



(1)基本型 VPS 車機 

基本型 VPS 車機之設計目標類似我國現行之 ETC 車上單元，以

低耗電、低成本、且僅用於 VPS-ETC 服務所需；此專用於 VPS-ETC

之車機系統，系統元件僅包含扣款模組、GPS 定位模組、GPRS 通訊

模組等。基本型 VPS 車機由於扣款模組、GPS 模組、與 GPRS 模組等

題；此外考量未來實行 VPS-ETC 服務時，扣款

IC 卡等兩種。 

費需求而需要另外購置基本型 VPS 車機，

並造成可能重複裝置類似之 GPS 模組、GPRS 模組等於單一車輛上，

造成不必要的資源浪費，此處所規劃之多功單件型 VPS 車機設計目標

在於發展一套同時具備執行 VPS-ETC 服務與 telematics 加值服務之車

機系統，整體而言其系統元件包含扣款模組、GPS 定位模組、GPRS

通訊模組、與 VPS 加值服務資訊平台；由於扣款模組具有高度資訊安

全需求之演算法與相關配套機制，大都專由電子收費主導單位發展。

因此，多功單件型 VPS 車機整合方式預計將基於一般進行資訊加值服

務車機系統(多半已包含 GPS 模組與 GPRS 通訊模組)，整合電子收費

主導單位提供之專屬扣款模組為主，其整合上的技術關鍵因素包括：

開放式介面、車機資訊平台中執行程序之優先權控制。 

(3)多功複合型 VPS 車機 

如圖 2.2.2(c)所示，所謂的多功複合型 VPS 車機為透過有線(wired)

或無線(wireless)鏈結，將 VPS 基本型車機與使用者已購置之車機相連

互用；多功複 車輛上已經擁有

機，或是本身已經具有隨身之加值服務設備如 PDA、

VPS-ETC 服務之情況。 

3. VPS-ETC

均專為 VPS-ETC 服務所用，因此較無扣款交易執行優先權或是 GPRS

模組受到來電中斷的問

機制的不同，如圖 2.2.2(a)，基本型車機可能包括：具備金融 IC 卡讀

取器或不使用金融

(2)多功單件型 VPS 車機 

如圖 2.2.2(b)，為避免使用者在購買一般資訊加值服務車機系統

時，為了 VPS-ETC 電子收

合型 VPS 車機之應用場景在於當使用者

一般加值服務車

筆記型電腦等，而仍需要整合

整體系統架構與運作模式 

第二年期主要工作目標在於測試與驗證各單位開發之 VPS 車機在通
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過預

其 了達成

VPS-ETC 功能測試目的，需要包含 車機系統、GPS 衛星定位、GPRS

網路通訊平台、以及 VPS-ETC 扣款伺服器等系統單元。當測試車輛進入

虛擬收費區

(1)VPS

(2)VPS 車機之 GPRS 模組即時順利連線 VPS-ETC 扣款模組與後端

伺服器通訊所需。 

(3)VPS-ETC 伺服器確實接收到  

(4)

先設定之 VPS-ETC 虛擬收費區時，是否能夠有效進行扣款，以驗證

VPS-ETC 服務功能。VPS-ETC 整體系統架構如圖 2.2.3 所示，為

VPS

時，至少必須執行之功能順序包括： 

車機根據所取得之 GPS 資訊，成功判斷進入收費區，並起始

VPS-ETC 扣款機制。 

，作為

VPS 車機傳送之交易記錄。

VPS-ETC 伺服器完成金融扣款動作，並成功與執法系統比對車輛行經

路段記錄進行消帳動作。 

 

GSM base station

Server

VPS管理伺服器 

Server

資料傳輸 

Internet

1.車機根據

位判定進入收費區

GPS 定

2. GPRS

 

車機啟動

模組與伺服器通訊

3.VPS-ETC 伺服器

確認車機交易需求 

4.VPS-ETC 伺服器

完成金融扣款 

VPS-ETC 管理伺服器 

服務閘道器 

 

整體系統架構示意圖 

.車機系統平台簡介 

(1)中華電信基本型 VPS 車機 

本計畫由中華電信研究所致力開發之基本型車機，以低成本、高

可靠度、以及有效進行 VPS 電子收費服務為設計目標；其系統外觀如

圖 2.2.3 VPS-ETC

4
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圖 2.2.4 所示，配有紅、黃、綠三種不同顏色 LED，用以判斷各功能運

作是否正常。車機尺寸為長×寬×高=215mm×110mm×35mm。 

 

 

圖 2.2.4 中華電信研究所之 VPS OBU 車機外觀 

VPS 車機設備主要可區分為硬體部分以及應用服務軟體程式。硬

體部分，車機控制器採用 8 位元 8051 中央處理器，可大幅降低 OBU

之單位價格。並搭配了具即時雙向 GPRS 通訊功能之 900/1800MHz 雙

頻 GSM 了可將歷

史定位資料儲存于車機外，也能將定位資料及相關訊息透過應用服務

軟體程式處理過後，經由 GPRS 分封數據行動網路與系統伺服器通

訊。後端之系統伺服器亦可藉由 OTA(Over-The-Air)的方式更新 OBU

內之設定及軟體版本。另外為了增加 OBU 之功能及應用，內建振動感

知器，使車機具備了簡易防盜功能。 

(2)遠傳電信基本型 VPS 車機 

由遠傳電信開發之 VPS 車機系統亦屬於基本型車機，主要功能在

於提供 VPS 電子收費服務，與上述中華電信研究所 VPS 車機最大不同

之處在於，遠傳電信之 VPS 車機使用金融 IC 讀取機與 IC 卡作為電子

收費扣款機制。 

關於遠傳電信之 下： 

○1 具有 Mifare Card 接收器模組(如圖 2.2.5)和 CAN Bus 匯流排 

○2 具有 G

○4 具有單色 LCD 面板資訊輸出(如圖 2.2.6)及單音提式輸出裝置 

○5 GPS 天線(如圖 2.2.7) 

/GPRS 模組及 SiRFstarIII GPS 模組和 GPS 天線。除

VPS 車機平台硬體設備，簡介如

PRS, GSM 網路傳輸模組 

○3 具有 GPS 衛星定位系統模組 
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○6 12V
 

車用電源插頭(如圖 2.2.8) 

 

圖 2.2.5 遠傳電信 VPS 車機之 Mifare Card 金融 IC 卡讀取模組 
 

 

圖 2.2.6 遠傳電信 VPS 車機之 LCD 面板資訊輸出 
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圖 2.2.7 遠傳電信 VPS 車機之 GPS 天線 

 

圖 2.2.8 遠傳電信 VPS 車機之車用電源插頭(12V) 

(3)工研院機械所多功複合型 VPS 車機 

機械所 VPS 車機平台屬於多功能型 VPS 車機(複合式)，具備 VPS

電 外觀

如圖 車機平台，

加 32 加以連結，並依照中華

電

中。

後端伺服器，與後端完成收費交易並確認後，加值服務車機顯示收費

畫面並可播放下載的說明語音檔及紀錄收費歷程資料。 

子收費及加值服務之複合式車機系統，示意圖如圖 2.2.9，平台

2.2.10，VPS 電子收費裝置使用案例 1 中華電信 VPS

值服務車機使用機械所車機，兩者以 RS-2

信所定義的通訊協定所內涵的資訊，顯示並紀錄在加值服務車機

VPS 電子收費裝置負責與後端完成電子收費流程並將結果傳送給
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RS-232

GPS GPRS

Value
added

GPRSGPS

VPS 
ET

機械所加值服務車機平台中華電信 車機平台VPS
 

圖 2.2.9 工研院機械所 VPS 車機平台示意圖 

機械所加值服

務車機平台 

紅外線遙控 

衛星定位天線 

中華電信 VPS 車機平台

 

圖 2.2.10 工研院機械所 VPS 車機平台外觀 

圖 2.2.11 為工研院機械所 VPS 車機平台安裝在測試客車時 VPS

電子收費的人機畫面及安裝情形，目前軟體主要提供電子收費人機軟

體、系統及應用軟體等，硬體模組主要包括主機板、7＂彩色 TFT LCD

人機面板、中華電信 VPS 車機平台等。圖 2.2.12 為工研院機械所 VPS

車機平台提供複合動力能源監控、導航加值服務案例。 

 (a)  7＂彩色液晶顯示螢幕 

(b) 車機安裝 

(c) 電子收費人機顯示 
 

圖 2.2.11 工研院機械所 VPS 車機平台安裝情形 
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(b)  複合動力能源監控 

(a) 車機無線通訊/導航/車體訊號加值服務人機 

(c)  導航系統  

圖

(4)工研院資 S 車機 

資通 係與業界合作研發之多功複合型

具

POI 加值

GPS

式 介軟

體 介面、多重功能之車

機系統。 

於本次 VPS-ETC 測試，資通所 VPS 多功能車機係與中華電信 VPS

車機平台連接，並依照中華電信所定義通訊協定內涵資訊，進行測試並

紀錄測試資料，兩個硬體連接之邏輯如圖 2.2.13 所示。VPS 電子收費裝

置負責與後端完成電子收費流程並把結果傳送給後端伺服器，與後端完

成收費交易並確認後，加值服務車機顯示收費畫面及收費確認訊息，而

收費交易歷史紀錄存放於中華電信研究所測試主機。 

2.2.12 工研院機械所 VPS 車機平台加值服務案例 

通所多功複合型 VP

所提供測試之 VPS 車機平台，

車機， 備「即時導航」與「數位電視(DVB-T)」移動接收功能。初期系

統功能具備了多媒體電視娛樂與即時交通路況廣播服務及其他衍生之

服務；後期終端產品規劃開發具備整合了人機操作介面（HMI，

螢幕及遙控點選功能）、行動通訊與廣含觸控式 播及 三網合一整合

通訊硬體介面、VPS-ETC 及其他軟體加值應用服務功能之服務仲

平台（Middleware），以期真正達到一機多種通訊

GPS GPRS

VPS
ETC

Value
added

Wired/Wireless

VPS基本型車機

DVB+Navi
VPS

GPS GPRS

VPS
ETC

Value
added

Wired/Wireless

VPS基本型車機

DVB+Navi
VPS  

圖  2.2.13 資通所 VPS 車機平台結合 VPS 基本型車機示意圖
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車機系統平台之硬體組成如圖 2.2.14 所示，包括： 

VB-T)雙功能主機。 

視接收模組：符合歐規之DVB-T(Digital Video Broadcasting- 

T

作業系統平台。 

○4 商

○5 市

(IrDA)遙控操作介面。 

○7 車

○1 導航＋數位電視(D

○2 數位電

errestrial)技術標準，可同時免費接收數位電視節目、以及即時性

的交通資訊。 

○3 Win CE 4.2 版本

業用 GPS 衛星定位功能。 

售 GIS 導航軟體。 

○6 紅外線

用液晶顯示螢幕(7 吋)。 

GPS Mouse

B-T Antenna

導航＋數位電視主機

DV
紅外線遙控器

 

圖 2.2.14 導航＋電視雙功能車機系統示意圖 
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本型車機安裝數位電視(DVB-T)接收模組，因此具有免費即時數

位資訊 況資訊，

並導入 路況資料

之實現方式，其工作原理如表 2.2- 2.2.1 所示。

表 2.2-1 資 DVB  
Step 1 通路 始資 經過 端交通 訊編輯系統

fic rmati 成 SI (Service 
收裝置之定義規格

相同。 

接收之功能，其中最具有特色者，乃為接收即時交通路

至 GIS 導航軟體平台中，DVB-T 以 SI 傳送即時交通

1、圖 5  

工研院 通所 -T 車機傳送即時交通路況資料之工作原理

取得即時交 況原 料， 頭 資

(Traf Info on Editor 通資料 輯

Information )資料格式。此格式之定義須與接

)將交 編 特定

Step 目、文

SI
2 將所編輯已攜帶交通資訊(或其他服務資料)之 SI 與其他 節

字等 
之 Tr

Transport 
ansport Str

Stream (T
eam。 

.S.) 經過 Program Production 產生含有

Step 3 ns tream DVB 裝置， 原本的T.S.調變成DVB-T 
B 的數位 訊號

將Tra port S 經過 傳輸 將

(or DV -H) 電視 。 
Step 4 即 況之 電視 過特 道發送 DVB 接收機。將帶有 時路 數位 訊號透 定頻 至

Step 5 接 (or 車 到數 視訊號 分別可以 節目解多工成

音 、節目資訊、交通資訊服務…等。 
交通資訊，顯現方式

可以以文字、圖示、影像或語音呈現。

DVB 收機 機)收 位電 後 將

一般影 節目 交通資訊部分可將

取得之資料結合導航引擎、地圖資訊呈現即時

 
備註：1 之即時路況，提供動態導航之服務。 

2.即時路況之資料格式需先行定義，發送與接收端之資料格式需相符。 
3.除了
此 SI 傳遞之封包格式與內容欄位應做妥善規劃。 

 

.導航車機可根據所在位置提供相對應

即時交通路況之外，未來亦可加入其它附加服務資料於 SI 封包中，因

Traffic 
Information 
Editor

Program
Production DVB 

sion
Equipment 
Transmis  

Raw data

DVB ork

A/
E

V,text,
S

SI
Control
Info.

SI with
Traffic 

TS with PSI

Information
control

 transmission netw 怪物奇兵”是由籃壇天王
可喬丹和動畫英巨星麥 雄

怪物奇兵怪物奇兵
巨星麥可巨星麥可

””是由籃壇天王是由籃壇天王
喬丹和動畫英喬丹和動畫英雄雄

節目簡介節目簡介頻道表頻道表

DVB DVB with Traffic Informationwith Traffic In ationform

Real Ti
Traffic 

Information

me

Traffic 
Information 
Editor

Program
Production DVB 

sion
Equipment 
Transmis  

Raw data

DVB ork

A/
E

V,text,
S

SI
Control
Info.

SI with
Traffic 

TS with PSI

Information
control

 transmission netw 怪物奇兵”是由籃壇天王
可喬丹和動畫英巨星麥 雄

怪物奇兵怪物奇兵
巨星麥可巨星麥可

””是由籃壇天王是由籃壇天王
喬丹和動畫英喬丹和動畫英雄雄

節目簡介節目簡介頻道表頻道表

DVB DVB with Traffic Informationwith Traffic In ationform

Real Ti
Traffic 

Information

me

 

圖 示意圖 2.2.15 利用 DVB-T SI 傳送即時交通路況資料
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2.測試結果

(1)車

(2)測

經岡山、新市、新營、斗南、員林、

后里、造橋、楊梅、泰山等 9 處收費站。 

(3)測試數據取樣時間 

.5％(含故障)、99.6%(不含故障)，工研院機械所多功型車機

作上的問題，未來 VPS-ETC 扣款成功率仍有改進空間。 

○1 搭配中華電信行動通訊網路者 

根據初期測試數據分析，若干特定收費站如新市北上、新營北

上等，平均之 VPS-ETC 扣款成功率較低

地測試工作主要集中於解決這

兩個收費站成功率偏低的問題，並進行收費模組軟體改版更新。經

過修正後，擷取 12/2~12/8 測試結果統計如表 2.2-2、表 2.2-3，中華

電信基本型車機準確率為 91.9%(含故障)、 99.7% (不含故障)，工研

院機械所多功型車機準確率為 98.7%( )、99.9% ( )。 

說明與分析 

隊規模：20 輛車。 

試路線 

國道一號(台北-高雄)，沿途

使用中華電信通訊系統者為 2006 年 12 月 2 日~8 日。 

使用遠傳電信通訊系統者為 2006 年 10 月 14 日~ 19 日。 

(4)測試結果 

根據 VPS 車機與電子收費系統測試結果，中華電信基本型車機準

確率為 91.9%(含故障)、 99.7% (不含故障)，遠傳電信基本型車機準確

率約為 97

準確率為 98.7%(含故障)、99.9% (不含故障)，無論是專用於 VPS 電子

收費的基本型 VPS 車機，或是整合行動多媒體應用之複合型 VPS 車

機，均可有效進行 VPS 電子收費服務，足以證明使用本研究提出之

VPS 系統架構進行 VPS 電子收費具備技術上的可行性。雖然第二年期

測試未納入與執法系統的整合測試，所使用的 VPS 車機與後端伺服器

系統亦屬於開發的雛形階段，但應用於國道一號高速公路沿線之收費

站，無論是中華電信不具 IC 卡之系統，或是遠傳電信裝置 IC 卡之系

統，其扣款成功率已超過 97%，計畫相關團隊目前仍持續修正系統實

，與該收費站之虛擬收費區

劃設不當有關。因此，後續進行的實

含故障 不含故障
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表 2.2-2 中華電信基本型車機測試結果(2006 年 12 月) 

運車號 資料筆數 資料筆數 正確扣款 重複扣款
VPS-
未扣款 

和欣客 遠通電收 VPS-ETC VPS-ETC VPS-ETC ETC

FZ931 173 105 105 0 68 
FZ883 173 172 172 0 1 
071FB 165 164 164 0 1 
FZ946 170 170 170 0 0 
FZ933 188 188 188 0 0 
小計 869 799 799 0 70 

備註：資料收集比對期間 : 2006/12/2~2006/12/8 

表 2.2-3 工研院機械所多功型車機測試結果(2006 年 12 月) 
和欣客

運車號 
遠通電收

資料筆數 
VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款 

FZ930 187 186 186 0 1 
FZ887 145 135 135 0 10 
999FB 188 188 188 0 0 
070FB 189 189 189 0 0 
996FB 156 156 156 0 0 
小計 865 854 854 0 11 

備註：資料收集比對期間 : 2006/12/2~2006/12/8 

○2 搭配遠傳電信行動通訊網路者 

遠傳電信研發的車機為使用金融 IC 卡之基本型 VPS 車機，於前

(prepaid)扣款之電子收費服務，共五部車機參與

本次測試，假設測試車輛和欣客運在

收費系統通過收費站，並假設遠通電收所提供的電子收費資料正確

無誤，以此資料為樣本比對 VPS-ETC 後端系統所收到的資料，並擷

取其中不一致的資料分析其原因，得到結果如表 2.2-4。 

款 重複扣款 未扣款 

端車機進行預付方式

此期間都使用遠通電收之電子

表 2.2-4 遠傳電信基本型車機測試結果(2006 年 10 月) 
和欣客

運車號 
遠通電收

資料筆數 
VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣

VPS-ETC VPS-ETC

FV-388 144 144 144 0 0 
FZ-890 137 136 136 0 1 
FZ-929 144 143 143 0 1 
997-FB 143 143 143 0 0 
999-FB 106 91 91 0 15 
小計 674 657 657 0 17 

備註：資料收集比對期間 : 2006/10/14~2006/10/19 
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以上述七日之資料分析，以遠通電收之樣本無誤之假設前提

下，其總通過收費站筆數為 674 筆，車機正確扣款的筆數為 657 筆，

準確率約為 97.5％(含故障)、99.6%(不含故障)。

車輛資通平台交通資訊透過國內交通資訊系統之資訊收集、資訊處理及

其他使用者，而車輛資通平台

即扮演

Service Provider)，而交通資訊系統則為 CP(Content Provider)，包括了各縣市

訊中心、海陸空客運資訊中心…等，

車輛資 上

發 email 等，由使用者自行選

擇所需

引

行

荷 輛資訊平台在交通資訊提供架構

enter 提出交通資訊需求

(Request)，則 TSP Center 將至 CP 擷取所需交通資訊，並透過資訊格式轉換

之過程，最後再提供給車輛資通平台之車上使用者。因此，本研究建議車輛

資通平台應朝向 TSP Center、CP 分工之架構來進行，架構如圖 2.2.16 所示。 

 

2.2.2 即時交通資訊服務規劃構想 

資訊發布等過程，最後再透過加值資訊發布給

著車上使用者與加值資訊發布服務之中間者角色，即 TSP(Tlematics 

交控中心(或交通管理中心)、全國路況資

通平台所提供交通資訊必須為開放式來源(open sources)，透過車機

之無線通訊傳輸取得交通資訊、接收新聞、收

資訊。 

在車上使用者之交通資訊需求中，其中一項即為路徑導引，由於路徑導

需結合即時交通資訊與路徑導航，若直接由車輛資通平台之車機端直接進

路徑導引之動態運算，將會造成車機中央處理單元(CPU)與記憶體間之負

過重，而導致系統當機之可能。因此，車

上應考量成立一 TSP Center，當車上使用者向 TSP C

CP 
1.提供開放式資訊存取介面 

 

車
上
使
用
者

TSP Center 
1.接收車輛資通平台之 Request 

2.至 CP 擷取即時交通資訊及格式轉換

3.提供交通資訊給車上使用者 

2.資訊加值發布 

交通資訊 Request

通
訊
加
值
服
務

開放式資訊存取介面及資訊

格式轉換 

交通資訊 Provide  
資料來源：本研究整理 

圖 2.2.16 車輛資通平台交通資訊服務提供架構建議 
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未來車機交通資訊服務之流程建議如圖 2.2-17 所示，本模式包含車機廠

商、TSP、CP、通訊業者及使用者等利害關係者，通訊業者是直接面對使用

者的業者，本計畫不建議由各 CP 直接面對使用者，以減少介面。建議的方

式是

理，另一方

簡化收費機制，亦可由通訊業者統一向使用者

收 TSP，如此一來，通

訊業者可應用既有之龐大收費系統，降低車機服務的收費支出成本。 

由 TSP 蒐集、彙整及處理來自各 CP 的交通資訊後，經由通訊網路將資

訊傳送給使用者。在收費機制方面，使用者將費用(通常分為月租費與使用

費，使用費以次或時間為單位)同時支付給 TSP 及通訊業者，TSP 再將費用

支付給 CP 及通訊業者，車機廠商亦必須將使用者購置車機的部份金額支付

給 TSP，而 TSP 將客戶使用資訊提供給車機廠商以進行客服管

面，為減少使用者帳單數量，

費，通訊業者再將事先約定的比例將部分費用支付給

Content Provider

交控中心
全國路況資訊中心
海陸空客運資訊中心
…

TSP

使用者

通訊業者 車機廠商付費 付費

免費

付費付費

客戶資訊

交通資訊

車機服務

服務或資訊流

費用流

圖 例

CP蒐集各種交通資料，並處理成有
益於道路駕駛之資訊，例如道路壅塞
程度、旅行時間、事故地點、事故嚴
程度、天候狀況、停車場位置與剩

位等。

通訊服務

重
餘空

車機廠商製造與配送車機設備，設備
包含GPS模組、運算模組、顯示模
組、人機介面…等等

TSP協調整合所有資訊與服務，並傳
送到車機上

通訊業者提供無接縫的車機與TSP間
雙向無線通訊服務

Content Provider…

交控中心
資訊中心

海陸空客運資訊中心
全國路況

TSP

使用者

通訊業者 車機廠商付費 付費

免費

付費付費

客戶資訊

交通資訊

車機服務

服務或資訊流

費用流

圖 例
服務或資訊流

費用流

圖 例

CP蒐集各種交通資料，並處理成有
益於道路駕駛之資訊，例如道路壅塞
程度、旅行時間、事故地點、事故嚴
程度、天候狀況、停車場位置與剩

位等。
重
餘空

車機廠商製造與配送車機設備，設備
包含GPS模組、運算模組、顯示模
組、人機介面…等等

TSP協調整合所有資訊與服務，並傳
送到車機上

通訊業者提供無接縫的車機與TSP間
雙向

通訊服務

無線通訊服務

 
資料來源：本研究整理 

圖 2.2.17 交通資訊服務提供與收費流程 

本計畫關於即時交 前國內在交通資訊的

播方面的現況來說，政府及民間業者都有從事實際營運的

參 全的民營。以台灣目前的現況，由於交通資

訊收集不易，又加上交通建設是以政府為主導，所以資訊蒐集未來之發展趨

通資訊服務未來營運模式，以目

蒐集處理加值及傳

與，所以不可能完全公營或完
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勢 資訊及通訊產業的持續發展，未來民間業者

在交通資訊的傳播角色將佔很重的份量。 

因此，政府委外營運、經銷商式營運及民間營運是未來可以考量的方

向，也是比較符合台灣未來的趨勢。目前交通資料的市場並不大，但長期有

需求的趨勢，所以民間是有發展的潛力，只不過目前台灣環境似乎也沒有條

件及夠大的市場誘因，讓 ATIS 的營運完全由民間企業來投入，所以本計畫

建議營運模式應為朝向政府委外營運或經銷商式營運模式之方向來規劃。 

2.2.3 VPS 車機之技術與應用課題 

本年度測試之進行，係基於一些受控制的環境變因，並且在相對車輛、

車次較少的狀況下。因此，即使現階段的測試驗證了 VPS 車機與 VPS 電子

收費的技術可行性，但若要將相同或類似的的系統應用於於實際情況，仍有

若干值得注意與探討之相關課題。包括： 

1. VPS 車機系統之硬體系統平台課題 

需考量問題包括：車機機構與安裝設計、電源管理機制、電源中斷處

理機制等。 

2. VPS 車機系統之軟體系統平台課題 

需考量問題包括：系統軟體多工與優先權、人機輸出入介面等。 

3. VPS 系統之無線通訊平台設計與佈建課題 

需考量問題包括：GPRS 基地台容量、扣款訊息長度等。因此，建議

針對車輛通行較多的收費站，可視無線通訊容量的需要，擴增 GSM/GPRS

無線通訊設備、保留多一點 traffic channel 給 GPRS 數據傳輸、或另外擴增

基地台建置等，以增加 GPRS 數據網路的容量。另外，亦可提供 VPS 扣款

延遲處理的能力，解決網路壅塞問題。 

4. VPS 車機與 ETC 電子收費機制之系統整合課題 

需考量問題包括：車機認證、車機銷售與供裝、執法系統、帳務處理、

安全性、公權力執行等。 

2.2.4 未來實施策略 

實施策略規劃係考量台灣地區整體運輸環境、道路服務水準、大眾運輸

仍以政府單位為主，然而由於
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服務績效、以及民間可能反應，分別由產業發展及技術整合、行政服務及法

令政策、以及營運管理等三個構面切入，研擬公民共同參與(PPP, Public 

on)之實施策略，以期掌握實施策略推動槓桿的著力點，作

為政府部門各單位施政、以及民間企業配置研發、生產、製造資源之參考。 

務

型、多功複合型 A 式、多功複合型 B 式等三類。 

對於支撐 其分析架構

係採用策略地圖方式，如圖 2.2.1 構實施策略與車機應 、

車機發展情境、 展

及技術整合、 、以及營運管理等三個構面切入，以期掌

握實施策略推動槓桿的著力點。實施策略之構面及項目如下： 

 

(1)車機驗測機制 及

(2) 子

(4)相關 際

(6)車間通訊

2.行政服務及法令政策構面 

Private Participati

未來應用場景情境之界定，係延續 VPS 車機系統測試與分析，為了提

供基本服務(VPS-ETC)及加值應用服務(交通資訊及其他進階的資通服 )，

VPS 車機平台大致可分為基本型與多功能型兩大類，如果再考量技術整合、

產業合作模式、以及使用者預期心理等因素，可依照 VPS 加值服務資訊平

台模組與其他關鍵元件間之組合關係，將多功型 VPS 車機細分為多功單件

車機資通服務及車機平台發展而需要的實施策略，

8 所示，試圖建 用方向

關鍵參與者等不同層面之間的聯結關係，並分別由產業發

行政服務及法令政策

1.產業發展及技術整合構面

之建立 推動 

GIS 電 地圖資料庫標準化機制之建立及推動 

驗計畫之推動執行 (3)大規模實

國 標準導入、應用、觀測、以及參與 

機制及介面之確立 

系統之發展 

(5)電子收費

(1)與智慧化車輛監理及通行管理之結合 

(2)與運輸安全管理之結合應用 

(3)與緊急救援管理之結合 

(4)與智慧化交通執法管理之結合 

(5)與應用相關之安全法規訂定 

(6)道路電子收費之擴大應用 
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(7)交通路況資訊整合制度之建立 

關
鍵
參
與
者

車
機
應
用

道路電子收費
基本加值服務
-交通路況/旅行資訊

進階加值服務
-個人化服務，例如居家、

-路徑導引 移動、休閒、商務等

多功複合型A

ETC
VPS
GPS GPRS GPS GPRS

Value
Added

多功複合型A

ETC
VPS
GPS GPRS GPS GPRS

Value
Added

基本型

ETC
VPS

GPS GPRS

基本型

ETC
VPS

GPS GPRS

多功單件型

Value
Added

GPS GPRS

ETC
VPS

多功單件型

Value
Added

GPS GPRS

ETC
VPS

複合多功型B

ETC
VPS
GPS GPRS

Value
Added

複合多功型B

ETC
VPS
GPS GPRS

Value
Added

實
施
策
略

產
1.車機驗測機制之建立及推動
2.電
3.大規模實驗計畫之推動執行
4.相
5.電
6.車
7.與

業發展及技術整合構面

子地圖資料庫標準化機制建立及推動

關國際標準導入、應用、觀測、以及參與
子收費機制及介面之確立
間通訊系統之發展
車用電子產業藍圖之調和

營運管理構面
建構

2.交通資訊商業模式之建
1.車機資通商業模式之

構

行政服務及法令政策構面
1.與車輛監理及通行
2.與運輸安全管理之結合
3.與緊急救援管理之
4.與交通執法管理之結合
5.應用安全法規之訂定
6.道路電子收費之擴大應
7.交通路況資訊整合制度

管理之結合

結合

用
之建立

交通
1.交
2.高公
3.運

整合)
4.公

理處 (監
理

5.各港
6.各

單位

管理單位
通部(整體政策)

局(高速公路)
研所(交通資訊

路總局及各監
、所、站

業務)
務局

縣市交通管理
及交控中心

通訊管理單位
1.NCC

產業單位

2.經濟 處
1.經濟部工業局

部技術

驗測單位
1.標準檢驗局

警政單位
1.警政署

消防單位
1.災防會
2.消防署

醫療管理單位
1.衛生署

危險品管理單位
1.原能會(核能運管)
2.經濟部礦物局(爆

裂物運管)
3.環保署毒管處(毒

化物運管)

金融管理單位
1.財政部

私部門
1.車機設備關聯廠商(包含車機

、GPS廠商、GIS廠商、車機
廠商、車廠)

2.車機資通平台關聯廠商 包含行
訊系統業者、內容服務系統業

3.交通智慧卡關聯業者(包含國

製造商
整合

( 動通
者、

數位電視/廣播頻道營運業者)
際信用

卡組織、發卡銀行、交通智慧卡營
運業者)

4.法人機構(含車測中心、….)
5.商用運輸廠商、車隊管理平台廠商

車
機
發
展
情
境

 
資料來源：本計畫研究。 

圖 2.2.18 實施策略分析架構 

3.營運管理構面 

(1)車機資通商業模式之建構 

(2)交通資訊商業模式之建構 
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2.3 本研究

2.3.1 歐洲

就

政

始

技

W

術

相關案例 

案例 

歐盟各國發展案例分析，各國推動係起於針對重型貨車實施里程收費

策推動，且多以 DSRC 與 GPS 相關技術結合應用而進行收費，近年則開

研究道路擁擠收費可行性、跨國整合電子道路收費系統、以及導入 VPS

術。同時，歐盟於 2001 年交通政策白皮書「2001 EC (European Commission) 

hite Paper：European transport policy for 2010」中明白指出，應用 VPS 技

進行電子收費將成為未來趨勢，VPS-ETC 建置規劃重點與時程如表 2.3-1。 

表 2.3-1 歐盟 ETC/VPS 建置規劃重點與時程介紹 
項目 時程/重點說明 備註 

功能與範圍 成。未來 VPS 使用範圍可含括歐盟各國間/國內各式交

通運輸工具。 
 

各式交通運輸系統收/付費項目皆由電子收費系統完

2002-2008 使用 5.8GHz 微波車機 
2002-2005 進行 VPS 技術測試(80 萬部商用重車)。 
2005-2008 進行 VPS 車機換裝(重車+商車) 

2008- 全面換裝 VPS 車機(至少 600 萬部) 
採用技術時程 

2008-2012 逐步淘汰 微波車機

VPS-ETC 初

期以5.8GHz
微波與 VPS
雙模組車機

為主。 5.8GHz  
目

電子收費服務/
建置範圍 

GHz  
前 在 2005年之前提供電子收費功能，歐盟各國仍採用 5.8 

VPS微波車機於中、小型車輛， 車機測試則安裝

於 3.5 噸以上商車。 

未

電 l

來 
子收費服務/
建置範圍 

在 2005 年之後除單純電子收費功能外，另外提供可擴

充加值服務功能單元，如生活資訊、物流管理、運輸

管理、生活消費、金融交易、定位服務 LBS、Mobi e 
Internet、多媒體資訊服務 

 

資

士

收

與

置

以及瑞典預定於全國路網實施之重型貨車里程電子收費。同時，於 2005 年，

德國正式啟用以 VPS 技術進行高速公路及部分高品質主要幹道之里程電子

料來源：遠傳電信實驗室，民國 94 年 5 月。 

就歐盟各國針對重型貨車實施依里程收費之歷程來看，於 2001 年，瑞

首先於全國公路上建置完成結合 DSRC 與 GPS 技術之重型貨車里程電子

費系統，屬於歐洲之首例，之後其他各國也開始陸續導入類似的收費措施

相關技術，例如：2004 年奧地利於高速公路及部分高品質主要幹道局部建

、2007 年捷克於高速公路及之後預定將擴及高品質主要幹道之局部實施、
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收費系統，屬於全球首見之商業營運案例。分別說明主要案例內容如下： 

1.德國 Toll Collect 

德國高速公路(autobahns)貨車哩程數約 35%係由穿越國境的貨車而產

生，德國籍貨車約 80 萬輛，由於面臨到穿越性貨運交通量增加、以及公

路維修與擴建經費需求與日俱增的壓力，於 2005 年 1 月，德國開始針對

通行於高速公路的淨重 12 噸以上貨車，依據重型商車公路收費法案

施)、公路 orways Toll Regulation)等相關法令的授權，委由 Toll 

Collect 公司代表德國聯邦政府(the Federal Republic of Germany)執行里程

收費工作，並獲得

此項電子收費系統係由德國交通部(Germ inistry)與

DaimlerChrysler 公司共同合作推動。雙方於 2001 年 12 月簽訂合約，原先

預定於 2002 年 7 月開始測試，2003 年 1 月開始正式營運。但是由於系統

牽涉到前端 OBU 測試、電信公司系統增修與 VPS 後端系統等整合與卡車

安裝 VPS OBU 等困難問題，最候時程修正調整為 2004 年 10 月進行前端

OBU-1 與系統第一階段測試，2005 年 1 月 OBU-2 與後端系統正式上線。

系統運作架構如圖 2.3.1 所示。 
 

(Motorway Toll Act for Heavy Commercial Trucks)(2002 年 4 月 12 日公佈實

收費辦法(Mot

20%收費金額作為盈收。 

an Transport M

 
資料來源：遠傳電信實驗室，民國 94 年 5 月。 

圖 2.3.1 Toll Collect 電子收費系統架構示意圖(1/2) 德國
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(加值服務) (公路電子收費中心) (交通部)

(自動的資料收集) (手動的資料收集)

車輛相關服務
(帳戶/加值服務)

(自動販賣機)(網)路)

(未裝車機之重型商車)(已裝車機之重型商車)

 
資料來源：1.LKW-Mautsystem in Deutschland (Toll Collect), website of das ELKO, 

http://www.elektronik-kompendium.de/sites/kom/0810281.htm, 
October 2007 

2.本研究整理 

圖 2.3.1 國 Toll Collect 電子收費系統架構示意圖(2/2) 

於啟用系統之前，貨車駕駛必須先行註冊貨運公司及車輛資料，並由

Toll Collect 授權的合作廠商裝設車上單元，設備費用由德國政府負擔，駕

駛人僅需負擔安裝費用。車上單元外觀及操作介面如圖 2.3.2 所示，內含

GPS 接收 )，能夠讓貨車駕駛自

動登入及使用電子收費系統。車上單元會自動辨識收費路線及決定車輛行

駛里程， 費率資料

而計算車輛通行費，並透過 GSM 行動系統將收費資料回傳給 Toll Collect

中心處理，該中心會定期將帳單寄送給車輛登記的貨運公司或個人，目前

平均通行費約需€ 0.15/km，但某些緊急車輛及公車可免付通行費。根據

2006 年統計顯示，90%貨車駕駛都已採用此項自動服務系統，且 99.75%

公路收費都已藉由自動交易而達成。 

德

器與 GSM 無線通訊模組之車上單元(OBU

然後依據車輛廢氣排放等級、重量、軸數等事先輸入的

 

車上單元外觀 

 

車上單元操作介面 

資料來源：website of Toll Collect, http://www.toll-collect.de/, October 2007. 

圖 2.3.2 德國 Toll Collect 車機操作介面示意圖 
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對於未裝車上單元者，例如不常使用收費公路的德國籍貨車駕駛、或

其他非德國籍車輛，則可以透過設置於收費公路匝道附近的 收費

站終端設備(自動販賣機)購買儲值卡，執行人工登錄的動作，如圖 2.3.3、

圖 2.3.4 所示，或透過網際網路(www.toll-cellect.de)完成登錄，如圖 2.3.5

所示。兩者差異在於，使用收費站終端機付費者不須先向 Toll Collect 註

冊，與購買通行票很類似，而網際網路使用者則需先行註冊。兩者相同之

處在於，駕駛人輸入車輛資料及旅次起點與出發時間、迄點之後，系統就

會依據收費公路路網內的最短行駛路徑而計算通行費用，並列印通行票，

上面載明車輛資料、行駛路線及長度、序號、有效期間等資料，駕駛人必

須隨身

 

3,500 個

攜帶以備查驗。 

 
資料來源：Toll Collect, website of Wikipedia, http://en.wikipedia.org/wiki/Toll_Collect, 

October 2007 

圖 2.3.3 德國 To  Collect 終端設備 ll
 

1.進入語言選擇畫面 2.預約/取消畫面 

  
  

資料來源：website of Toll Collect, http://www.toll-collect.de/，October 2007 

圖 2.3.4 德國 Toll Collect 終端設備操作介面示意圖(1/3) 
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3.車輛卡選擇畫面 4.註冊國代碼輸入畫面(插卡則會省略) 

  

5.車輛軸數選擇畫面 6.旅程開始時間輸入畫面 

 

7.旅程起點輸入畫面 8.旅程迄點輸入畫面 
  

 
 

來源：website of Toll Collect, http://www.toll-collect.de/，
 

資料 October 2007 

德國 Toll Collect 終端設備操作介面示意圖(2/3) 圖 2.3.4 
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設定結果顯示/變更畫面 9.行駛路徑顯示畫面 10.

 

11.付款方式

  

選擇畫面 12.收據列印畫面 

 

圖 2.3.4 德國 T

資料來源：website of Toll Collect, http://www.toll-collect.de/，October 2007 

oll Collect 終端設備操作介面示意圖(3/3) 
 

 
資料來源：website of Toll Collect, http://www.toll-collect.de/，October 2007 

圖 2.3.5 德國 Toll Collect 網路登入介面(1/2) 
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資料來源：website of Toll Collect, http://www.toll-collect.de/，October 2007 

入介面(2/2) 

法系統裝設

於門

的高解 資料於確認付費後將予以刪除。行動式執

法系 察有權力欄檢貨

車及檢查付費紀錄，若發現未付費及 500

公里通行費的罰款。於系統啟用後的八個月內，曾經因為舉發 11.6 百萬輛

貨車未按照規定付費，而減少了 2%的違規行為。 

據估計，收費成本僅佔淨收益的 20%，因而剩餘的收益可提供作為運

輸基礎設施改善的資金來源。同時，依據行駛里程、公路、車輛廢氣排放

等級、重量、軸數的里程收費費率計算方式，不僅能夠刺激貨運公司購買

低廢氣排放量車輛的誘因，也能夠改變運輸行為，例如空車運行率減少

6%、以及約 6%改採用鐵路運輸。如此，對於德國公路而言，也就具有降

低二氧化碳及其他污染廢氣排放量的好處。然而，比較負面的結果在於，

由於部分貨車的改道行為，會增加其他公路的噪音及擁擠現象。 

由於德國境內超過 800,000 輛貨車必須裝有 VPS 之車上單元，而這些

貨車不僅可利用該設備進行電子付費，並可以接受多樣之車內加值服務，

甚至利用條碼讀取機(barcode reader)，即時追蹤貨物流向。 

2.荷蘭 Kilometerheffing 

從 2001 年 6 月，荷蘭交通部開始進行該國全境內所有車輛進行按里

荷

蘭全國 將行駛里程數按費

圖 2.3.5 德國 Toll Collect 網路登

Toll Collect 執法系統包括固定式及行動式兩類。固定式執

架上，總計設置 146 處，包含紅外線偵測設備、以及辨識車型與車牌

析度照相機，拍攝的影像

統裝設於約 278 輛行動執法車輛上，聯邦貨運管理警

GPS 訊號不明，將處以相當於

程計費之 VPS 電子收費規劃(Kilometerheffing)，並規定從 2006 年起，

600 萬輛車必須依法安裝車上單元 Mobimeter，
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率表等級計算出繳費 公里費用，在某些

時段亦可

荷

(1)

(2)

(3)可擴充加值服務功能單元

顏色而劃分費率 Mobimeter(

構如圖 )，達到上述功能之要求。

金額，依照車輛大小與車型徵收每

徵收擁擠稅。 

蘭政府規定，車上單元必須具備有以下功能： 

紀錄行駛里程數，計算費用，收取費用的處理單元 

執法單元 

 

為達成在不同地點收取不同費用的目標，荷蘭道路網將依照地點等級

，並透過結合 GPS 與具備無線通訊模組 內部架

2.3.6 所示  

距離及位置

使用者介面

雙向通訊

功能要求

里程數管理單元 晶片卡

費率計算單元

資
Ｒ
Ｃ

費率表

Ｄ
Ｓ 執法單元

料保護功能單元

各式服務

政府
功能單元

要求之 政府希望之
功能單元

 
資料來源：遠傳

在該計畫中明定各個參與者之責任與角色扮演 以及車主/車輛使用者的

責任。就電子收費營運業者而言，收入流量可能來自車主、使用者及不同的

服務提供者，產品組合方式將形成多樣化，更能促進產業發展。透過 VPS

技術將可完整實現車內駕駛者之加值資訊服務，實際達到智慧型運輸系統

ITS 的終極目標。 

3.瑞士 HVF 

支敦斯登大公國(Principality of Liechtenstein)，針對國境內六萬餘輛淨載重

量超過 3.5 噸之瑞士與外國貨車而實施收費，是歐洲各國之中首次於國境

電信實驗室，民國 94 年 5 月。 

圖 2.3.6 荷蘭 MOBIMETER 內部功能架構 

、

從 2001 年 1 月開始，HVF 導入於瑞士聯邦(Swiss Confederation)與列
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內所

(1)

題如下： 

(HVF, Heavy Vehicle Fee)為瑞士政府推動永續運輸政策之

一

○4 重車費政策代表重車造成之污染與損壞將漸漸改由污染者來負擔。 

○5 收費應該以行駛里程與被授權之載重量來計算。 

(2)既有系統概述

司製造之車機(於 2004 年底前為免費)，外國籍車輛可選擇在檢查點之

特定機器上付費、或申請安裝車機，並於第一次進入國境時完成註冊。

系統架構如圖

○1 所有於瑞士境內行駛里程數皆必須從法定安裝之車輛記錄器

(tachograph)讀取。

車輛採用短距通訊標籤(DSRC tag)解決方案。 

○7 後

有公路上實施重型貨車電子收費之案例。 

政策背景 

實施目標在於改變當時的固定費率制度、抑制重型貨運車的交通

量成長、促進貨物運輸能夠移轉至鐵路、降低對於環境的衝擊。考量

之政策議

○1 重車費

項重要里程碑。 

○2 大部分稅收應該作為推動軌道路網現代化之用(NEAT 計畫)，以利

於重型貨物運輸，小部份則應該作為道路網維修之用。 

○3 道路貨車運行數量增加趨勢應該被破除。 

 

瑞士 HVF 採用 Fela 公司開發之收費系統，收費範圍包括國境內

任何公有路網，瑞士籍車輛均需透過系統營運者-瑞士關稅局(OZD, 

Swiss Customs Directorate)授權之 400 處以上專門店，自費安裝 Fela 公

2.3.7 所示，主要運作概念如下： 

 

○2 強制安裝單件式車機於國內貨車上。 

○3 提供簡單且令人安心之手動系統予未安裝車機之外國籍貨車。 

○4 高度之系統與車機冗餘性。 

○5 以 DSRC 作為國境通過與執法之用。 

○6 免付費

端系統與車機之間資料傳遞透過智慧卡，以確保端點間安全

性。(未使用 GSM 技術) 

○8 人工執法係以可見光束(visible light bars)為基礎。 
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○9 額外執法係以 DSRC 與 LPR 為基礎。 

 
資料來源：Kallweit, Thomas, Exacting a Toll - GPS, Microwaves Precise Swiss 

System, Fela Management AG, Switzerland, 2003. 

HVF 車機(TRIPON® CH OBU 1)如圖 2.3.8 所

示，包 mart card)

(Graphic Display 64x128 Pixel)、

鍵盤(Keypad w/10 keys)、晶片卡介面(Chip card interface)、服務與私用

之紅外線連接(Infrared link)、外部之執法顯示(Enforcement Display to 

the 

 

○2 區隔瑞士境內需付費之旅次與境外不需付費之旅次。 

圖 2.3.7 瑞士 HVF 系統運作架構 

目前運行之第一版

含 GPS、DSRC、油表資料(odometer data)與智慧卡(s

等主要部件。主要規格包括：顯示器

outside)、阻斷按鈕與執法顯示(Tamper switch and enforcement 

display)、內建之拖車感應系統(trailer sensor system)、內建之短距通訊

連接 (DSRC link (CEN TC278))、內建之衛星定位系統 (GPS (12 

Channels))、內建之電池運作感應系統(sensor system for battery operation 

(degraded modes))。車機主要功能如下： 

○1 註冊車輛行駛里程數。
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○3 依據費率計算車輛總淨載重。 

○4 註冊阿爾卑斯運輸旅次(Alpine transit runs)。 

○5 傳遞註冊資料至帳務中心。 

 
源：Oehry, Bernhard, Swiss Heavy Vehicles Fee LSVA: Interoperability of 

Fee Collection Systems, Rapp Trans Ltd., Basel, Switzerland, 2004 
資料來

圖 2.3.8 瑞士 HVF 車機(TRIPON® CH OBU 1) 

為了確保精確收費，車機紀錄之行駛里程數係依據行車紀錄器脈

衝 ，通過瑞士邊界時 DSRC 微波天線會適時啟動或

關閉

 

包含註冊車輛資料所需之晶片卡係由瑞士關稅局所提供，並由車

輛擁有者 ，當車

機會自動偵測並 ，若屬於外

料。每隔一段時間，可透過晶片卡把車機儲存資料讀出，再採用一般

路寄 料會自動進行加密，以確保資料

(3)費率設計 

(tachograph pulses)

里程註冊功能，且佈設於國境內之微波信號柱具有註冊及檢查阿

爾卑斯運輸旅次之功能，而此項資訊會再次被 GPS 系統驗證，以確認

旅次終點之正確性。此外，車機之其他感測器在不需要外部電源之下

能夠持續運作六個月，以確保能夠註冊車輛之所有旅次紀錄。 

當車機首次安裝時，車輛資料係藉由晶片卡而讀入，由於車機係

永久連接至車輛，無法手動操控，即使未來需要修改或移除，也是透

過電子註冊方式來進行。同時，收費系統也會檢查讀出資料之完整性。

讀入車機設備內，車機設備可儲存 64 種車輛類型資料

輛啟動時，車 提示駕駛者透過鍵盤來登入

國籍或其他人擁有車輛而缺少晶片卡，亦可透過手動來輸入車輛資

郵件或透過網 給帳務中心，且資

安全。 
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關於 HVF 通行費係採用自動計算方式，費率參考三項標準，包

括 廢氣排放量等，以淨

與排氣係數，因而除了考量重車

行駛里程數之外，還包括一些衍生的社會成本。其費率標準於剛開始

實施時為瑞士幣 1.68 Cents/tkm(角/噸/公里)，之後於 2005 年 1 月 1 日

則調升至瑞士幣 2.44 Cents/tkm。 

(4)法令制度

法支持，在瑞士國內，則有重車收費法(Heavy 

vehicle fee act)、重車收費辦法(H avy vehicle fee regulations)、以及瑞士

憲法第 85 條(Article 85 of the Swiss Constitution)等作為推動的基礎。 

(5)實施成效

方面，由於三分之一的收益歸地方行政

區、三

車

計 )新鐵路、銜接歐洲高

鐵網(European High Speed Network)、鐵路噪音防制等。同時，於實施

後的五年內(2000-2005)，公路重型貨車交通量已經減少 6.5%，顯示此

項措施已經使得重車交通量呈現減少的趨勢。此外，更重要的是，此

項措施也帶動了公路卡車車隊及運輸企業營運方式的更新改善。 

(6)後續發展 

HVF 研發商 Fela 公司除了協助瑞士建置收費系統之外，亦參與

Slowakia 與 Czech 等兩國建置收費系統之標案。同時，也以瑞士原版

之 HVF 為基礎，參考德國等歐洲國家所發展之依據 GPS 計算行駛里

程之電子收費系統，而提出強化版之 HVF 系統之構想，讓駕駛人能夠

透過 GSM/GPRS 途徑來註冊行駛里程。於 2002 年至 2003 年間，該公

司已研發完成新版之 GNSS/CN 相容車機(TRIPON® EU)，期望未來除

之外，也能適用於德國、奧地利、西班牙、英國等國家。

擴增之車機功能規格包括：完整之 CAN 介面、陀螺儀(Gyro)輔助計算、

：於瑞士境內行駛里程數、允許載重量、以及

載重量為基礎，然後乘以行駛里程數

 

關於 HVF 法令制度方面，在國際上，該項收費制度已經受到歐盟

陸路運輸協定的國際

e

 

關於 HVF 外部成本及效益

分之二歸聯邦政府所有，地方行政區通常用於平衡一些因為重

貨物運輸而產生的成本，而聯邦政府則主要用於補助一些公共運輸

畫，例如：鐵路 2000、橫跨阿爾卑斯山(Alps

了應用於瑞士
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GS

軟體

M/GPRS 連接介面、IR-DSRC 通訊介面、內建多元收費應用 Linux

。強化版 HVF 系統運作架構如圖 2.3.9 所示。 

 
：Kallweit, Thomas, LSVA - the Swiss Heavy Vehicle Fee System (HVF), 

Fela Management AG, Seminar on Road Pricing, Valencia, Lisitt 6th Oct. 
2003. 

資料來源

圖 2.3.9 瑞士 Fela 公司發展之強化版 HVF 系統架構 

4.歐盟 PRoGRESS 計畫 

(1)計畫緣起

2000 0

交通能源董事會(DGTREN, Directorate General for Transport and Energy)

予以部份補助，隸屬於該董事會研究與科技發展成長計畫(Grow  

program ework for Research and T chnological 

Development)，目標在於藉由八個城市示範及評估的過程，分析透過整

 

, 

 

 

rondheim, Norway)等，計畫推動聯盟(PRoGRESS 

 

此計畫係主要關於歐洲城市道路收費的四年期計畫，執行期間從

年 6 月至 2 04 年 4 月，經費由歐洲委員會(European Commission)

th

me in the Fifth Fram e

合性都市交通收費系統而達到交通目標與增加收益的效度與接受度。

此計畫之推動係立基於八個歐洲城市之間訂定的都市道路收費法

案(urban road pricing initiatives)，這些城市包括：英國的布里斯托(Bristol

UK)、丹麥的哥本哈根(Copenhagen, Denmark)、英國的愛丁堡(Edinburgh, 

UK)、義大利的吉諾亞 (Genoa, Italy)、瑞典的葛森堡 (Gothenburg,

Sweden)、芬蘭的赫爾辛基(Helsinki, Finland)、義大利的羅馬(Rome,

Italy)、挪威的特洛罕(T
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c

府(

與另一項進行中的歐盟都市收費整合示範計畫

(C

CU 展示收費系統所需的指導協助，並共同進

行

國未

之組成方式，包括：一處目前營運中的道路收費計畫、四

處新的道路收費計畫、兩處模擬收費

研究

GPS

而

次

托應用於封鎖線計次 (Distance-based)等兩

種收費方案，而葛森堡則僅應用於里程(Distance-based)收費方案。 

onsortium)由六個國家的 29 個相關組織共同形成，並由布里斯托市政

Bristol City Council)擔任協調的工作。 

同時，此計畫也

UPID, Co-ordinating Urban Pricing Integrated Demonstrations)合作，由

PID 提供八個城市發展與

計畫評估、以及將分析結果彙整為結論與建議，以提供作為歐盟各

來發展與運用都市道路收費系統的參考依據。 

(2)計畫組成與範圍 

此計畫

系統的示範計畫、以及一個模式

，各實施地點的收費構想與技術分組如表 2.3-2 所示。其中，採用

車輛定位技術之城市，包括：哥本哈根、布里斯托、葛森堡等，

哥本哈根分別應用此項技術於封鎖線計次(Cordon (per trip))、區域計

(Zone (per trip))、以及里程(Distance-based)等三種收費方案，布里斯

(Cordon (per trip))、以及里程

表 2.3-2 歐盟 PRoGRESS 計畫之收費構想與技術 
Road-pricing technology basis Scheme concept electronic tag ANPR GPS DSRC - 

Cordon (per trip)  Rome, Helsinki Bristol, Genoa, Copenhagen 
Rome Bristol 

Cordon (per day)   Edinburgh 
Zone openhagen  (per trip) Trondheim, Helsinki  C
Dis

Bristol 

tance-based   Copenhagen 
Gothenburg 

資料來源：PROGRESS Project 2000-CM.10390 - PRICING ROAD USE FOR 
ER RESPONSIBILITY, EFFICIENCY AND SUSTAINABILITY 

IN CITIES: Main Project Report, July 2004. 
備註：(1) DS

(2) ANPR: Automatic Number Plate Recognition using digital cameras and 

(3) VPS: Vehicle Positioning System (GPS based) 

(3)哥本哈根示範計畫主要內涵

以

夠

GREAT

RC: Dedicated Short Range Communication (tags) 

OCR (Optical Character Recognition) 

 

哥本哈根示範區為例，示範計畫主要目標在於了解道路收費能

如何影響哥本哈根地區的運輸型態，使其朝向可持續性之發展，是
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否

該

的

以

能夠有效改變汽車駕駛人的旅次行為，以及減少小汽車的旅次量。

計畫於 500 個志願駕駛人的車輛上裝配能夠讀取虛擬封鎖線及區域

VPS 車上單元(如圖 2.3.10)，並顯示目前所在區域內的收費扣款值、

及旅次總累計值。 

 
資料來源：同上 

2.3.10 

該示範計畫採用具有彈性的 VPS 系統，因而得以同時測試不同

的收費概念，以模擬各種不同的收費策略對於旅次類型的影響，其

收費策略情境之設計如

圖 歐盟 PRoGRESS 計畫之 VPS 車上單元 

○1 收費策略情境之設計方式 

下說明(如圖 2.3.11)： 

 
資料來源：同上 

圖 2.3.11 歐盟 PRoGRESS 哥本哈根示範區的收費方案及區域劃分 
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a. 多重區域或封鎖線收費 (multiple zone (or cordon) charging 

approach)：此種策略情境將大哥本哈根地區劃分為 11 個區域，若

車輛僅穿越其中一個區域，只會被收取少量的通行費，若穿越區域

數量越多，則累積的通行費就會增加，因而此種收費方式對於哥本

哈根中心區的影響較小，且比較適合用於抑制車輛行駛的里程數。 

b.里程收費(distance charging approach.)：此種策略情境將前述之 11

個區域分別劃歸四種不同等級的收費區，當車輛經過各區域時，

會自動進行扣款收費，且越接近中心地區的費率會越高，此種設

計方式具有彈性，能夠允許進行詳細的運輸行為模式管理。 

○2 收費方式及收費等級之設計方式 

藉由上述兩種情境，於哥本哈根示範區，測試了三種不同的收

費方式及收費等級，並透過使用者對於此三種收費方式及等級的反

應組合，分析駕駛人對於收費等級、時間、以及分區方式的敏感度。

同時，測試計畫使用真實的金流，會依據實際旅次發生來向駕駛人

收取相當的通行費用，因而又採用兩種不同付款時機之設計，以了

解付款時機對於測試結果的影響。此三種收費方式及等級包括： 

a.封鎖線收費

漸 don，非尖峰費用減半。 

b.高里程 /距離收費-分級收費：尖峰通行費從中心區域的 0.67 

Eur

c.低里程/距離收費：僅於尖峰收費，通行費從中心區域的 0.33 

Euro/cordon 逐漸減少至外圍區域的 0.07 Euro/cordon。 

測試結果 

關於 VPS 技術測試的結果分析，由於受到可收到

訊號的衛星數、訊號品質、以及設備安裝位置等因素的影響，容易導

致衛星訊號遺失或位置精確度降低問題，且於車輛啟動時問題較嚴

作不僅耗費時間，也需要相當的

技術能力。此外，還有車上單元電池電力損失問題。前述之 GPS 訊號

問題發生原因包括： 

-分級收費：通行費從中心區域的 1.61 Euro/cordo 逐

減少至外圍區域的 0.26 Euro/cor

n

o/cordon 逐漸減少至外圍區域的 0.13 Euro/cordon，非尖峰費用

減半。 

(4)車輛定位技術

就 PRoGRESS

重，然而車輛召回及車上單元微調工
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○1 因衛星訊號不足而導致訊號遺失：此種問題經常發生於建築物遮

蔽訊號的街道、隧道、以及室內停車場之中，會導致車上單元訊

號接收的延遲。 

○2 因天線安裝及天候狀況而導致位置準確度降低：此種問題發生的

頻率遠低於訊號遺失。 

○3 某種車輛特別容易發生訊號遺失問題：此種問題可能是因為車上

設備安裝、車輛結構或車內其他電子設備而發生。 

(5)自動車牌辨識技術測試結果 

○1 固定式 

就 PRoGRESS 於布里斯托、愛丁堡、吉諾亞、羅馬等城市進行

之自動車牌辨識技術(ANPR, Automatic Number Plate Recognition)測

試結果分析，羅馬示範區的車牌辨識成功的可靠度約 73.6%，6.9%

拍攝區域未重疊，導致兩個

採用較多相機以取得足夠的重疊拍攝區域、以及使用高解析度且

b.同時使用面向車輛前方及後方的相機配置方式，會比僅僅使用面

向車輛前方的相機配置方式具有更高的辨識成功率。 

接受度測試(SAT, Site 

Acceptance Test)、以及路側監控測試(Roadside monitoring tests)。 

然而，由於行動式照相系統通常一次只能涵蓋一個車道，於配

置雙車道的道路，只能檢查 50%的車輛牌照，而且行動式照相系統

車牌影像無法透過光學辨識系統(OCR, Optical Character Recognition)

進行辨識，19.5%因為影像品質太差而無法使用，而吉諾亞示範區的

錯誤率僅 7%。未來還可繼續改善之處包括： 

a.跨越車道辨識問題：由於相鄰的相機

相機拍攝的跨車道車輛牌照影像不完整，此問題解決方式包括：

廣角的數位相機。 

c.車牌辨識系統軟體偵測不到通過車輛，其改善方式可採用外部的

觸發裝置，例如崁入式線圈。 

○2 行動式 

於布里斯托示範區，除了固定式照相系統測試之外，也執行了

行動式系統的測試工作。依據行動式照相系統測試結果分析，影像

捕捉及讀取成功率約 85~95%，成功通過現場可
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需要不時進行調挍，因而需要具有熟練的營運技術。因此，未來若

透過專業營運團隊的協助，行動式 ANPR 照相系統不僅可以協助捕

捉非常大數量的車牌資料，以作為確認車輛紀錄是否有效、以及產

製執法行動所需之違規證據資料，而且也可以提供作為任何一種收

費機制所需的執法系統之用。 

5.倫敦市中心區擁擠收費 – 里程收費測試 

於 2004 至 2007 年之間，倫敦運輸局(TfL, Transport for London)進行一

系列測試，檢視 GNSS(Global Navigation Satellite System)應用於倫敦市中

心區道路使用者收費之技術潛力，以暸解是否能夠取代目前固定式之擁擠

收費方式。於 2004 年 1 月至 5 月間，進行首次測試，驗證該項收費方式

之概念，但測試結果卻顯示 GNSS 準確性不足，平均誤差約為 9.7 公尺，

最大誤差超過 1 公里。同 ，為了確保只有進入收費

即使已經位於收費區內，仍然不會被扣款。至於緩衝區大小，則

度而定，若要求 75%信賴度，則需預留 14 公尺之緩衝區，若要求 90%信

，則需預留 28 公尺緩衝區，而若要求 99%信賴度，則需要 57 公尺緩

衝區，如圖 2.3.12 所示。 

時，該項測試結論認為

區域之車輛被扣款，需要設置緩衝區(buffer zone)，因而位於緩衝區之車輛

須視信賴

賴度

 
資料來 ials – Stage 1 Report, 源：London Congestion Charging Technology Tr

Transport of London, Februry 2005. 

圖 2.3.12 倫敦擁擠收費技術測試 99%信賴度所需之緩衝區範圍 
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於 2006 年秋天，倫敦運輸局展開第二次測試，希望瞭解主要設備與

系統廠商里程收費(DBC, distance-based charging)技術能力、以及應用於實

務道路收費方案之適用性，該次測試內容包含車機績效與後端系統，並進

行倫敦市中心區 147 公里道路(如圖 2.3.13 所示)、14,000 公里里程、14 家

廠商與 17 種設備、以及一個參考組設備之測試。該次測試結果顯示，於

定位誤差方面，系統最佳表現下之定位誤差平均為 5.1 公尺，所有車機設

備平均誤差為 6.7 公尺，其中只有一組車機出現 8 公尺誤差；於路段地圖

匹配方面，系統最佳表現下之辨識成功率為 98.6%，而所有廠商之平均辨

識成功率為 96.8%；於帳務方面，系統最佳表現下之帳務錯誤率為 0.86%、

里程長度錯誤率為 0.82%，若廠商使用自己的地圖匹配系統，則所有廠商

平均帳務錯誤率為 6.7%、里程長度錯誤率為 5.4%，若使用測試之標準版

本，則平均之帳務錯誤率為 11.8%、里程長度錯誤率為 10.5%。該次測試

結論認為，最佳表現狀況下之系統也許能夠符合收費準確率要求，但是仍

然需要未來後續研究來評估，才能決定到底何種程度之系統表現足以容許

GNSS 里程收費技術之導入。 

 
料來源：London Congestion Charging Technology Tria

Transport of London, October 2006. 
資 ls – Stage 2 Final Report, 

圖 2.3.13 倫敦擁擠收費技術測試第二階段之路網範圍 

於 2007 年，由於第二次測試結果相較於第一次測試而言，呈現明顯
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之改善情形，且整體系統準確率也獲得提升，因而倫敦運輸局展開第三次

測試，試圖了解相關技術於既有 GPS 導航與車隊管理系統上之績效表現。 

2.3.2 亞洲案例

1.

道路收費制度(Road Pricing)，至 1988

年開

試結

是相同

技術

2.

Pricing)的測試與研究工作。首先，

於 1

區實施道路收費的

 

新加坡 VPS 測試評估 

自 1975 年起，新加坡就已實施

始導入應用 DSRC 技術的電子道路收費系統(ERP, Electronic Road 

Pricing)，目前已經成功地降低 13%交通量、以及提高 20%的平均行車速度。 

於 2002 年，新加坡土地運輸局(Land Transport Authority)提出新一代道

路電子收費系統(Next-generation Electronic Road Pricing System)的構想，由

隸屬於 NCS 的 SingTel 公司主導發展相關技術作為測試之用，希望能夠應

用衛星定位於道路收費。根據該公司於 2006 年世界道路會議中發表的測

論，目前仍有幾項議題須加以考量，因而未來 GPS 收費是否會取代現

行 ERP 仍屬未定。其中，最主要是精確度問題(accuracy)，GPS 於摩天大

廈林立地區的誤差達 50 公尺，約為德國 Toll Collect 的五倍；第二項是執

法問題(enforcement)，因為不誠實的駕駛人可能會透過各種方法擾亂 GPS

車機而達到逃避收費的目的；第三項是隱私權問題(privacy)，因為駕駛人

會擔憂是否持續受到監控。 

雖然新加坡正式導入 GPS 技術於道路電子收費的時程未定，但

已經開始被一些停車場營運者應用於電子停車系統(Electronic Parking 

System)，取代傳統停車票卡或停車劵，並改採以分鐘計算的收費方式。 

中國香港 RP(Road Pricing)測試評估 

於目前普遍使用於香港十條主要幹線和隧道的電子道路收費(ETC)服

務在 1992 年引進之前，甚至早於新加坡於 1988 年啟用 ERP 之前，香港就

已經開始進行道路電子收費(RP, Road 

983-85 年之間，曾經進行自動車輛辨識 (AVI, Automatic Vehicle 

Identification)的技術測試，評估香港島與九龍半島中心區、周邊地區的收

費範圍。 

之後，於 1997-2001 年之間，又進行 DSRC 與 VPS 等兩項技術之測試，

系統架構與車上單元如圖 2.3.14 所示，以評估香港島地

2-58 



可行性。依據實地測試結果顯示，在收取費用測試方面，於系統微調後，

兩者均可達到 99.99%以上的準確度。在檢控性能測試方面，短距離微波通

訊系統準確度可達 70%，而車輛定位系統準確度則僅有 24%。因此，該研

究當時認為，需要進行大量微調才能配合車輛定位系統技術的使用，而且

為了改善兩種技術的準確度達到 90%以上，必須於車輛探測分類系統與違

例車輛檢控系統上，搭配採用一項特別的車輛編碼系統，當交易無法完成

時，能透過路側設備來讀取違規車輛的號碼，以利藉由控制員的電腦資料

庫來追查其身份。該研究的主要研究結果如下： 

 

短距離微波通訊系統架構 
短距離微波通訊系統 
聰明卡和車內裝置 

 
 

車輛定位系統架構 車輛定位系統車內裝置和用戶介面

 
架設於啟德之架空構架 

資料來源：電子道路收費可行性研究，香港特別行政區政府運輸署，2001 年 4 月。 

圖 2.3.14 香港電子道路收費可行性測試架構及車上單元 

(1)短距離微波通訊系統和車輛定位系統技術均適用於香港可能採用的電

子道路收費系統。 
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(2)短距離

(3) 度，且與智能運輸系統的配合

是最佳的選擇，籌設需時約六年。 

(4)電子道

管理、多行車線收費和駕駛人士資訊。 

濟和環境方面的效益。 

(6)電子道

(7)

(8) 標，但仍須進行獨立的研究，

實施細則。 

3.中國「國  

電子收費示範工程。此項政策係考量電子收費技術掌握於少數國外企業、

聯網收費環境的應用需求等問題，國家經

貿委與交

費系

承擔的國家“十五＂科技攸關項目「跨省市國道主幹線電子（收費）支付

子（收費）支付研究與應用課題組經過兩年的科

、標準平臺、跨平臺、信息

安全體系、運營管理模式與運營效益、聯網收費數據信息綜合應用、國道

主幹線聯網收費示範工程技術指導與實施等七個部份，進行了開創性的研

究，並取得了成套的關鍵技術

式，通過對目前中國大陸國內多個省市典型收

幹線聯網收費體系框架的物理結構和邏輯結

構； 和跨平

臺數 系統的聯網；建立了

出了電子收費運營管理

收費數據綜合應用方法，並開發聯網收費數據綜合應用軟件。 

微波通訊系統的技術較為成熟，並可於不久將來實施，籌設需

時約五年。 

車輛定位系統具較佳的適應能力和靈活

較佳，因此長遠而言

路收費技術可與智能運輸系統結合，並可用於智能運輸系統的

其他用途，例如車隊

(5)電子道路收費可以產生交通營運、經

路收費及其他的交通管理措施並非不能同時實施。 

電子道路收費可以提供資金，支援交通方面新措施和綜合的運輸政策。 

雖然電子道路收費可以有效達到環保目

以界定有關環保的規範、基準和

家技術創新項目—高等級公路電子收費系統技術開發與產業化」

於中國大陸，近年已開始於各經濟圈及主要城市，推動高速公路聯網

以及國內大規模路網封閉式收費

通部 2000 年開始組織「國家技術創新項目—高等級公路電子收

統技術開發與產業化」。於 2001 年 11 月，由交通部公路科學研究所

研究與應用課題」正式啟動。 

跨省市國道主幹線電

技攸關，針對跨省市聯網收費系統的體系框架

。其中，依據人工半自動、電子收費兩種方

費系統的深入比較、分析，

建立跨省市條件下，國道主

在此基礎上，研究設計開發出了跨省市聯網收費標準平臺軟件

據通信中間件軟件，解決了不同軟硬件平臺收費

聯網收費系統信息安全體系和可用性評估體系，提

模式和聯網
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前述研發成果可稱之為「兩片式電子標籤+雙界面 CPU 卡的組合式收

技術方案」，功能特點在於可以按照實際需要而費 設置電子收費車道數

卡插入兩片式電子標籤，以不停車方式通過 ETC 專用車道；於交通量相對

較小、且僅設有人工收費車道的收費站，用戶可以採用雙介面 CPU 卡預

付刷卡方式，通過普通人工收費車道；兼容 IC 卡人工半收費方式與 ETC

自動方式的優點；可以按照實際交通量需求而設置 ETC 車道數量，系統可

靠性高，投資及規模富有彈性，易於試點及推廣；為聯網收費系統開展預

付卡業務，提供方便、快捷、安全可靠的解決途徑；為解決中心城市環城

公路網及區域經濟圈內城間公路網的交通瓶頸

金融卡規

於 2003 年，前述研發成果的關鍵技術首先運用於跨省市國道主幹線

京沈高 術路線

，並打破了京沈

制，

的聯網收費，對於其他尚未實施聯網收費的路段具有良好的示範作用。 

於 2004 年 12 月 28 日，廣東省 2100 公里近 40 條聯網電子收費系統

正式開通，建置完成 82 條電子收費專用車道，所有收費站點均可使用雙

節省一次性投資  

收

路 「環渤海經濟圈(京、津、冀)」、「長江三

程

速 都機場高速公路電子不停車收費系統等。 

S 技術為基礎之高速公路電子收費研究工作，隨著中國高速

公路

隨著

加，且越 子收

量；於交通量大、且設有 ETC 專用車道的收費站，用戶可將雙介面 CPU

， ；符合中國

範及電子商務等之國家鼓勵發展方向。 

提供有效手段

速公路聯網收費示範工程的支撐技術和核心軟件，驗證了技

正確、技術成果可用，取得了重大的社會效益和經濟效益

高速公路行政區劃設及投融資體制的限 實現了多個路段法人主體之間

界面 CPU 卡(粵通卡)進行非現金刷卡付費，與傳統電子收費方案相比，可

8.5 億元人民幣。

同時，除了山西省高速公路聯網收費技術方案已選用組合式聯網電子

費技術、以及建設試驗車道，交通部重點工作「區域經濟圈內的高速公

聯網收費」，也採用相同技術於

角洲經濟圈(蘇、浙、滬)」，已納入「智慧交通系統關鍵技術開發和示範工

」者包括：京珠南高速公路組合式 ETC 收費示範工程、上海虹橋機場高

組合式 ETC 系統示範工程、首

關於以 GP

基礎設施逐漸完備、以及完整路網之形成，高速公路電子收費開始成

為提高運輸管理水準與效率、以及路網整體功能之重要手段。此外，

運輸經濟規模擴增及私有車輛快速成長，已經導致高速公路運輸需求之增

來越多的國民希望能獲得更好的高速公路服務，高速公路電
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費瓶 瞭解

境與收費情形之可行性。 

之

作

立 一系列指導標準而引導該領域之發展，於五至

健全地、快速地提升該領域之發展。

括 側執法設施、以及中央服務系統等三個次系統，以 GPS

藉由無線通道而傳送相關資訊

、以及依據政府相關政策而藉由車輛位置與里程紀錄來計算通

行費，並通盤考量車輛軸數、道路類型與壅塞程度。 

頸問題開始浮現，因而需要建立統一之下一代電子收費系統，以

該項系統應用於全國範圍、以及各種環

中國政府已經預定於未來五年間(2006~2010)研究以 GPS 技術為基礎

高速公路電子收費系統，並進行系統設計與測試之工作。關於該研究工

之預定進度，於二至三年之間建立基本之原型系統，於三至五年之間建

ㄧ個示範系統、以及形成

十年之間擴充一個以上區域之電子收費服務能力，並逐漸擴展至全國，以

 

關於該項新一代之電子收費系統，如圖 2.3.15 所示，系統架構主要包

智慧型車機、路

技術為基礎，能夠自動地計算車輛通行費、

至管理中心

 
資料來 ong, Jiantong Zhang, Hongfei Shen, 

Research & Development of New Generation Toll Collection System in 

2.3.3

PSRC(Puget Sound Regional Council)

試」一案為例，主要內容如下： 

1.計畫背景 

源：Wang, Xiaojing, Xianghui S

China, ITS World Congress in Beijing, 2007. 

圖 2.3.15 中國新一代 GPS 電子收費系統架構 

 美洲案例 

以「美國華盛頓州 交通方案研究測
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PSRC交通方案研究(Puget Sound Traffic Choices Study)為美國華盛頓

Puget Sound地區進行之收費研究工作項目之一。1該計畫於

2002 年 獲 得 美 國 聯 邦 高 速 公 路 總 署 (FHWA, Federal Highway 

ng Program)$1.88 百萬美元補助，

之後

(1)財務系統過於脆弱 

汽車燃料稅缺少財政彈性，尤其對於新型態燃料。同時，不僅道

路容量擴充成本伴隨著都市化而逐漸

(2)道路系統績效降低 

收費，能夠

控

                                                

州運輸部於

Administration)價值收費計畫(Value Prici

於 2005 年又獲得$60 萬美元補助，於 2006 年之前完成道路收費示範

測試計畫之規劃、設計與執行工作，藉以瞭解道路收費政策與技術議題，

以因應交通壅塞與運輸財務問題，並促使交通財政公平化。 

該計畫對於現行道路交通財政問題分析如下： 

增加，且維護成本也隨著道路系

統老化而增加。 

道路擁擠導致道路狀況惡化，然而土地使用法規與運輸政策卻無

法遏止此項問題。 

(3)汽車燃料稅及其他稅收財政不公平 

問題包括：昂貴的新道路容量卻嘉惠徵稅目標群，需要針對地區

與各種類型使用者進行交叉補助(cross-subsidies)，以及有利於社會大眾

之稅收增加卻無法獲得公眾支持。 

(4)傳統之道路財務屬於惡性循環 

問題包括：採用平均費率來計算所有里程之收費、於尖峰時間導

致地方性之壅塞、壅塞問題促使建設單位擴建道路但過低的使用費率

卻無法反應道路成本。 

(5)需求收費能夠破除惡性循環 

優點包括：能夠針對某些特殊車里程來進行選擇性之

制尖峰時段過度之壅塞問題，能夠藉由使用者付費來產生收益，並

且擴建真正需要之道路容量。 

 
1 Washington State Comprehensive Tolling Study (Final Report), prepared by Cambridge Systematics, 

Inc., Washington State Transportation Commission, September 2006. 
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2. 。 

(1)依

○1 理想上，考量收費時間、地點、設施類型、方向等問題。 

○2 實務上，著重於某些構面而忽略其他部分。 

(3)以顧客角度而言，要求收費方式越簡單越好。 

4.

，總計 450 組，採用 GPS 技術之收費方式。 

測試時間：從 2005 年 7 月至 2006 年底之間約 18 個月

3.收費方式規劃設計考量 

據理論上之經濟效率收費方式 

○1 考量人工收費環境產生之問題，且不致於造成周邊道路壅塞。 

○2 由於費率與條件設定間之不完美匹配能夠產生統計模式所需之多

樣性數據，因而仍在可接受之範圍內。 

(2)研究對象需具有多元性 

示範系統 

(1)整體解決方案採用志願廠商西門子公司(Siemens)已商品化的收費系統

解決方案(ITS off-the-shelf toll system solution)。 

(2)車機系統如圖 2.3.16 所示

 

OBU 外觀 OBU 安裝位置 
資料來源：Davis, Aubrey and Matthew Kitchen, Puget Sound Traffic Choices Study, 

Puget Sound Regional Council, Washington State Transportation 
Commission, November, 2006 

圖 2.3.16 美國華盛頓州 Puget Sound 地區測試計畫之 OBU 

(3)車機與中心系統之間通訊採用 GPRS 技術。 

(4)中心端包含後端系統(back office)、帳務(billing)與客戶服務(customer 

service)功能。 

5.參與測試對象與資料蒐集 

2-64 



(1)從潛在之參與家戶中隨機抽選超過 270 個家戶單位、以及其擁有之 400

輛以上

(2)

交易、70 萬筆以上之個人旅次紀錄、

所示，路測實施範圍包括 Puget Sound 地區內 Everett 至

Sammamish 與 SeaTac 之間各主要道路(包括高速公路與聯絡道路)。 

之志願車輛。 

每個被挑選出來參與測試之家戶均依據其基本旅次行為而被賦予一個

道路收費扣款帳號，於每一段收費期末，參與者會收到帳戶明細與餘

額之帳單。 

(3)蒐集每個家戶 18 個月期間內之所有旅次資料，包括數百通客服電話、

四千封以上之帳單、十萬筆以上之

家戶調查與重點族群訪談。 

6.路測實施範圍 

如圖 2.3.17

 
源：Davis, Aubrey and Matthew Kitchen, Puget Sound Traffic Choices Study, 

Puget Sound Regional Council, Washington State Transportation 
Commiss

資料來

ion, November, 2006 

Puget Sound 地區測試計畫之道路範圍 圖 2.3.17 美國華盛頓州
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7.對於道路

(1)

駕車行為、並且/或採取

(2)採用真正的價格獎勵

(3)

(5)藉

8.

已經成熟，但是執法部分仍需要進

行其

(2)

(3)未來必須展現出此種收費系統是政治上

法規上可執行之解決方案。 

(4)美國是否能夠大規模建置以 GPS 為基礎之收費解決方案，係仰賴於活

躍之商業模式與公眾對於此項構想之接受度。 

(5)於公平議題上，由於直接性之使用收費方式突顯出現行齊頭式之不公

平狀況，而道路收費則能夠改善整理經濟效率，使得社會擁有更多資

源去提高公平性。

(6)於隱私議題上，涉及車輛資料傳遞與保護措施之採用，以限制相關資

料之取得與利用。 

使用者收費應用之研究貢獻 

在廣泛持續執行之收費機制設計下，詳細分析道路使用者之行車選擇

方案與行為，而測試結果也顯示出駕駛人會因應收費方式而改變駕駛

行為，例如大約 80%家戶表示因為收費而減少

其他手段來避開收費。 

(price incentive)與時間定價(Time of day pricing)方

式，於基線與實驗性之收費設計下，透過各種管道(包括車機顯示、帳

戶、帳務清單)來提供價格資訊，並完成基於時間與道路類型變化之道

路收費測試。 

測試結果驗證了技術應用與系統設計。 

(4)首次大規模營運測試顯示出廣域道路使用與擁擠收費之可行性。 

由示範而暸解關鍵政策之因素與要求。 

主要結論 

(1)以衛星為基礎之收費系統核心技術

他設施與技術之驗證，例如短距通訊(DSRC)、影像擷取(video 

capture)、行動執法(mobile enforcement)。同時，幹道收費系統設計也

有其特殊之要求。 

由駕駛人因應收費系統而改變行為之實驗結果可知，未來很有機會降

低時間資源之損失，並將其轉換為收益，以供後續投資之用。 

可接受、技術上可驗證、以及

 

2-66 



2.4  

1.歐洲道路擁擠收費與 VPS 電子收費 

歐盟各國里程收費政策主要針對重型貨車而實施，並多以 DSRC 技術

究道路擁擠收費可行性、跨國整合電子道路收費系

統、

電

l

及高速公路維修與擴建經

2005

，正式啟用以 VPS 技術進行高速公路及部分高品質主要

幹

3.歐洲 PRoGRESS 測試計畫係基於都市道路收費之考量 

目標在於藉由八個城市示範及評估的過程，分析透過整合性都市交通

收費系統而達到交通目標與增加收益的效度與接受度，並進行計畫評估、

以及將分析結果彙整為結論與建議，以提供作為歐盟各國未來發展與運用

都市道路收費系統的參考依據。雖然，測試結果顯示車輛定位技術與車牌

辨識技術仍須改善，才能符合某些收費情境之應用需求，但是由於該計畫

採用具有彈性的 VPS 系統測試不同的收費概念、以模擬各種不同的收費策

略對於旅次類型的影響，其收費策略情境之設計、以及技術測試結果，可

動高速公路里程收費與都市道路收費之 考。 

4.倫敦市中心區里程收費測試計畫係基於道路擁擠收費之考量 

於 200 don)進行一

GNSS(Global Navigation Satellite System)應用於倫敦市中

心區

試結論認為，最佳表現狀況下之系統也許能夠符合收

費準

小結

為基礎。近年則開始研

以及導入 VPS 技術。同時，歐盟於 2001 年交通政策白皮書「2001 EC 

(European Commission) White Paper：European transport policy for 2010」中

明白指出，應用 VPS 技術進行 子收費將成為未來趨勢。 

2.德國 Tol  Collect 商業營運係以某些特殊條件為基礎 

德國由於面臨到穿越性貨運交通量增加、以

費需求與日俱增的壓力，於 年，依據「重型商車公路收費法案」與

「公路收費辦法」

道之里程電子收費系統，屬於全球首見之商業營運案例。其中，用路人

僅需負擔車機安裝費用，而接受德國聯邦政府委託營運系統之 Toll Collect

公司可獲得 20%收費金額作為盈收。 

作為我國未來推 參

4 至 2007 年之間，倫敦運輸局(TfL, Transport for Lon

系列測試，檢視

道路使用者收費之技術潛力，以暸解是否能夠取代目前固定式之擁擠

收費方式。第二次測

確率要求，但是仍然需要未來後續研究來評估，才能決定到底何種程
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度之系統表現足以容許 GNSS 里程收費技術之導入。 

中國預定於5. 2010 年前完成新一代 GPS 電子收費系統設計與測試 

五年間(2006~2010)研究以 GPS 技術為基礎之高

速公

，並

類型與壅塞程度。 

6.美國

認為，道路收費能夠改善經濟效率、以及擁有更多

公平性。目前，雖然以衛星為基礎之收費系統核心技術已

經成

種收費系統是政治上可接受、技術上可驗證、以及法規上可執行之

解決方案，且必須考慮大規模建置可行性係仰賴於活躍之商業模式與公眾

 

中國政府預定於未來

路電子收費系統，於五至十年之間擴充一個以上區域之電子收費服務

能力，並逐漸擴展至全國，以健全地、快速地提升該領域之發展。該項系

統能夠自動地計算車輛通行費、藉由無線通道而傳送相關資訊至管理中

心、以及依據政府相關政策而藉由車輛位置與里程紀錄來計算通行費

通盤考量車輛軸數、道路

華盛頓州 PSRC 交通方案研究測試係基於促使交通財政公平化之考量 

該項研究測試結論

資源於提高社會

熟，但是執法部分仍需要進行其他設施與技術之驗證。未來，必須展

現出此

對於此項構想之接受度。 
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第三章 VPS-ETC 車機系統測試與分析 

本年度系統測試的主要目的在於，沿續前 95 年度 VPS 車機硬體平台與

商用車輛管理系統等相關研究，與相關 VPS 車機之開發與實作等，進一步

驗證 VPS-ETC 車機系統之可行性，並分析探討未來應用於實務上可能遭遇

之相關議題。因此，本年度規劃務實之 VPS-ETC 架構方案，並持續進行

VPS-ETC 車機系統測試與分析工作。 

關於 VPS-ETC 車機系統測試與分析之考量前提、車機系統架構、整體

系統架構與運作模式、測試方法、測試結果等相關內容，分別說明如下： 

3.1 前提考量 

有別於我國現有以短距無線通訊為基礎之電子道路收費系統，所謂

VPS-ETC (Vehicle Pos oll Collect)乃是基於定位

技 GPRS/3G/3.5G

或 MAX 系統)進行道路收費自動化，理論上不但能達成計次收費，

還能夠

於後端系統採低成本的營運方式，動態調控收費路段與費率，確實達成使用

者付費

之應用。

與系統之優勢 

(2)降

itioning System for Electronic T

術(例如 GPS)加上廣域無線通訊系統(如蜂巢行動通訊系統

未來的 Wi

有效進行按行駛里程收費、按行駛區域收費等其他收費模式，並且可

原則，從而作為車輛追蹤、動態號誌調控、車流負載平衡等交通管理

 

1.推展 VPS-ETC 技術

總括而言，推展 VPS-ETC 技術與系統具有下面數項優勢： 

(1)擴充道路收費與交通管理模式 

理論上 VPS-ETC 有利於進行包括計次收費、里程收費、區域收費

等多種道路收費模式，由於 VPS-ETC 採用廣域通訊技術進行道路收

費，可隨時、隨地進行收費與管理，較傳統人工收費或利用與路側設

施進行感應、通訊之道路電子收費系統之應用彈性更高；此特性對於

人口稠密、交通系統複雜且交通流量擁擠之台灣地區尤其重要，可藉

由不同收費模式，採使用者付費原則，分散車流並進行進一步之交通

管理工作。 

低道路收費成本 
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VPS-ETC 除了在運作模式上有利於達成上述多元化道路收費模

式外，更重要的是 VPS-ETC 理論上可在相對較低之成本需求下達成上

述多種道路收費模式，其中最為關鍵的是，VPS-ETC 所需要的路側設

備(RSU)單位成本較低，所需數量亦較少。 

(3)擴充 OBU 功能與加速 OBU 普及，有利於其他 ITS 應用的推展 

藉由 VPS-ETC 的推展，可加速車機普及速度。由於 OBU 可說是

智慧型運輸系統與行動加值服務中重要的關鍵元素，當應用於

OBU 普及，理論上可立即擴大在即時交通資料之蒐集規

模，以及如危險車輛、計程車、遊覽車管理，間接可擴展如即時交通

資訊 。 

2. -ETC 服務、以及進行相關系統測試、設計與規劃之考量前提 

系統測

(1)宜降

(DS

時考 ；因

此

即將 決方案，降低網路建置

營

機、

雙軌並行作為系統轉換過程

行按

VPS-ETC 推展促進 ITS 應用多元化 

務產業發展等方向，以收取相輔相成之效；建議採多家電信業者或服

務

合，並可加速行動加值服務的普及。 

(3)考

VPS-ETC 之

提供、Location-based services、與其他相關行動加值服務等

推展 VPS

有鑑於我國用路人的期盼與國情，於推展 VPS-ETC 服務並進行相關

試、設計與規劃之時，仍然必須考慮數項前提。分別說明如下： 

低初始成本與加速進入時程 

基於我國交通壅塞情形日益嚴重，並且正進行以短距無線通訊

RC)為基礎之道路電子收費系統，因此在推展 VPS-ETC 服務應同

量加速服務導入之速度，並降低從 DSRC 轉換至 VPS 之成本

在加速導入時程方面，應盡可能利用已存在之 GPRS/3G/3.5G 網路或

推展之 WiMAX 網路作為廣域無線通訊解

運成本；並需考量盡可能利用用路人現有通訊設備(如導航機、手

PDA 等)進行服務，降低 OBU 之成本；同時考慮先由 DSRC 與 VPS

(以計次收費為主)，然後再進入以 VPS 進

里程收費的階段。 

(2)應藉由

VPS-ETC 之推展應考慮能同時配合智慧型運輸系統應用、資通服

業者(可採 MVNO 方式進行)參與 VPS-ETC 服務之模式，產業公平競

慮便於營運與管理之推動模式 
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由於 VPS-ETC 屬於公領域之建設與應用，政府必須能夠有效管

理，民眾亦需要有值得信賴的且相對單純的註冊申請、安裝、繳費、

諮詢等窗口；建議採單一窗口(僅一家 ETC operator)進行 VPS-ETC 設

備認證與安裝，避免增加管理上的複雜度。 

車機系統架構 

為了達成 VPS-ETC 服務與一般 Telematics 資訊服務整合、以及建立實

3.2 

際路測所需車機系統架構，基於上述之考量前提、以及延續本計畫前期(民

94、95 年度)提出之 VPS-ETC 車機終端設備核心架構，此節先行分析

VPS-ETC 車機終端設備核心架構之關鍵模組技術、以及較為可行之

VPS-ETC 車機終端系統架構。分別說明如下： 

3.2.1 VPS-ETC 車機關鍵模組技術 

如圖 3.2.1 所示，VPS-ETC 車機終端設備核心架構需包含 VPS 電子收費

扣款模組、GPS 定位模組、廣域無線通訊模組、VPS 加值服務資訊模組、以

及電源管理模組等 5 項。分別說明如下： 

VPS電子收費
扣款模組

VPS加值服務

GPS定位模組

資訊模組

廣域
無線通訊模組

電源管理模組

VPS車機嵌入式系統硬體平台

VPS電子收費
扣款模組

VPS加值服務

GPS定位模組

資訊模組

廣域
無線通訊模組

電源管理模組

VPS車機嵌入式系統硬體平台

資料來源：本計畫

組之技術組合示意圖 

1.GPS

GPS 定位功能，包含 GPS 接收器與天線、GPS 訊息解析器等。 

2.廣域

提供連接行動通訊網路平台之通訊模組，滿足 VPS 車機與後端伺服器

 
 

圖 3.2.1 VPS-ETC 車機關鍵模

定位模組 

提供

無線通訊模組 
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資料

等技術

提供電子付費與相關金融交易安全機制之扣款模組，此模組可以是軟

體模

4.VPS

包含可供執行 telematics 加值應用程式之硬體與軟體平台、資訊中介

平台、人機介面等。 

5.電源管理模組 

提供智慧化電源管理，以降低耗電適應於車輛中電源供應受限的環

境。 

機終端系統架構 

VPS-ETC ，包括：降低初始成本與加速進入時程、

藉由 VPS-ETC 推展促進 ITS 應用多元化、以及考慮便於營運與管理之推動

模式，實 有效管理與使用者期盼。於有

效

效能認證 使其能夠獨立於單一軟體或硬體模

組 是降低 OBU

之

之效益，其系統架構亦應考慮便於電信服務業者整合之模式。 

因此，較為可行之 VPS-ETC 車機終端系統架構可分成三種類型，分別

說明如下：

1.全機型 VPS 車機 

全機型 VPS 車機係指由 VPS-ETC 營運業者全權設計、製造、安裝、

，專用於 VPS-ETC 之車機系統；用路人若需要使用 VPS-ETC 服務，

必須從 VPS-ETC 營運業者購買該專屬車機。如圖 3.2.2 所示，由於專用於

VPS-ETC 的全機型車機在技術上由同一家業者(即 VPS-ETC operator)掌

交換所需，除了 GPRS/3G/3.5G 之外，未來亦可能考慮使用 WiMAX

。 

3.VPS 電子收費扣款模組 

組或硬體模組，甚至是需要軟硬體相互操作的系統模組；由於此模組

涉及對使用者進行金融扣款，其可靠度要求較高，多半需經過金融機構或

電子收費主管單位、系統營運單位之認證確認其可靠度與安全性。 

加值服務資訊模組 

3.2.2 較為可行之 VPS-ETC 車

基於前述之 推廣前提

際營運時可能的技術組合方案應顧及

管理方面，與付費相關之扣款模組較適宜由單一營運管理窗口進行功能與

，而此部分應具備模組化特性，

。於使用者期盼方面，需盡可能降低使用者之初始成本，也就

售價。此外，為了讓不同電信與服務業者同時參與以擴大推動 VPS-ETC

 

與管理
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握，因此剩下的技術營運重點僅包括該車機於車內的安裝位置(考量 GPS、

RS/3G 模組收訊良好，及車內電源解決方案)。 GP

 
源：本計畫 資料來

圖 3.2.2 全機型 VPS 車機架構與相關介面技術議題示意圖 

採用全機型 VPS 車機效益及限制如下： 

(1)效益：OBU 認證、安裝、管理便利。 

(2)限制 

(預計高於現行 DSRC-based OBU，不符合用路人期

認證)，以及用路人手持設備於車內的安裝位置(安裝

收送資料，以及使用車內電

源維持手持設備的供電正常)。 

○1 OBU 成本過高

盼) 

○2 OBU 製造受制於 ETC Operator，其他業者較難參與，降低參與營

運意願。 

2.單機型 VPS 車機 

單機型VPS車機係指由VPS-ETC營運業者或電信營運/服務商所開發

之 VPS-ETC 軟體(VPS-ETC 軟體模組)，安裝至用路人自備 Smartphone 或

PDA 等(自備設備需包含 GPS、GPRS/3G、與開放式作業平台等)，使得用

路人可使用自己已擁有的行動手持設備，即可進行 VPS-ETC 相關服務。

如圖 3.2.3 所示，發展單機型 VPS 車機之技術重點除了 VPS-ETC 軟體模組

之開發外，還必須考量該模組與使用者手持設備之軟體介面是否符合(用路

人手機型式需要先行

位置需考量 GPS、GPRS/3G 模組是否能夠有效

採用單機型 VPS 車機效益與限制如下： 
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資

(1)

用路人成本。 

可以任意選購市面上符合 VPS-ETC 認證的

消

子商務服務等等。 

(2)限制 

運意願較低。 

3.複合型 VPS 車機 

料來源：本計畫 

圖 3.2.3 單機型 VPS 車機架構與相關介面技術議題示意圖 

效益 

○1 具有成本優勢，不僅用路人可以自備 VPS-ETC 終端設備，幾乎不

會增加額外之車機成本，而且透過 ETC 營運商與電信公司合作共

同分攤消費者車機成本之方式，也能夠降低

○2 具有開放優勢，用路人

費型電子設備，如 SmartPhone/PDA/PND/UMPC 等，再安裝

VPS-ETC 軟體，向 VPS-ETC 營運者註冊後即可上路使用。 

○3 VPS-ETC 軟體可 OTA(over the air)安裝、改版，甚至線上登錄車

號，可降低 VPS-ETC 安裝、維運成本。 

○4 具有加值服務擴充優勢，原存在於手持設備的加值服務理論上可

持續沿用，而且開放式的系統架構讓 SmartPhone 單機型 VPS 車機

可以很容易擴充到各種 Telematics 服務，例如交通資訊服務、地圖

點位資訊服、行動電

○1 用路人之手機功能需求較高，滿足此需求之手機不普遍，使用此

策略推展 VPS-ETC 速度較低。 

○2 VPS-ETC 軟體之開發與管理可能由多家電信業者進行，在認證管

理方面較為麻煩。 

○3 ETC 營運商責任大、利基小，可能參與營
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複合型 VPS 車機係指由 VPS-ETC 營運業者開發專用於 VPS-ETC 必

要之硬體模組(GPS receiver+設備認證、扣款安全機制)，透過與用路人行

動手持設備之軟硬體介面相連，利用用路人手機之廣域無線通訊功能來進

行 VPS-ETC 相關服務。如圖 3.2.4 所示，發展複合型 VPS 車機之技術重點

以發展專用於 VPS-ETC 硬體模組為主，同時考慮目前常見的手持設備軟

硬體通訊介面(如無線之 Bluetooth、有線之 USB 等)，以及應用手機之

GPRS/3G 通訊功能 API 等；其中用路人手持設備於車內的安裝主要仍須考

慮使用車內電源的解決方案。 

 
資料來源

 

採

(1)效益

○ ( GPRS/3G Bluetooth 等

)，預估初始普及率較高。 

○2 VPS-ETC 硬體模組可統一由 ETC operator 設計、製造、安裝、與

管理，除了有利於管理外，該模組之成本大幅低於全機型 OBU，

 

○

(2)限制

r，其他業者較難參與。 

：本計畫 

圖 3.2.4 複合型 VPS 車機架構與相關介面技術議題示意圖

用複合型 VPS 車機效益與限制如下： 

 

1 用路人之手機功能需求較低 僅需要具備 與

通訊功能

亦有利於推廣 VPS-ETC 服務。

3 原存在於手持設備的加值服務理論上可持續沿用。 

 

○1 OBU 製造受制於 ETC Operato
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○2 若

3.3 整體系統架構與運作模式

預定

費區 廣域無線通訊系統與後端進行扣

款交易，因而為了達成本計畫 VPS-ETC 功能測試之目的，需要整合包含

VPS-ETC 車機系統、GPS 衛星定位、行動通訊平台、以及 VPS-ETC 扣款

伺服器等系統單元。其中，前後端系統整合運作更攸關扣款動作是否能夠

順利完成，分別說明如下： 

需要嵌入 VPS-ETC 相關服務，可能需要開發基於專屬該硬體模

組之軟體 API、繳納權利金等，因而提高其他業者參與營運之門檻。 

 

VPS-ETC 整體系統架構與運作模式如圖 3.3.1 所示，其運作原理是在

進行收費之地點，規劃範圍適中之虛擬收費區，當車機通過該虛擬收

時，能夠察覺其扣款之需要，並透過

MN base station

Server

VPS-ETC管理伺服器

Server

Internet

1.車機根據GPS 定

進入收費區位判定

2.車機啟動行動通訊

模組與伺服器通訊

3.VPS-ETC 伺服器

需求確認車機交易

4.VPS-ETC 伺服器

完成金融扣款

服務閘道器

MN base station

ServerServer

VPS-ETC管理伺服器

ServerServer

InternetInternet

1.車機根據GPS 定

進入收費區位判定

2.車機啟動行動通訊

模組與伺服器通訊

3.VPS-ETC 伺服器

需求確認車機交易

4.VPS-ETC 伺服器

完成金融扣款

服務閘道器

 
資料來源：本計畫

系統架構與運作模式示意圖 

1.前端

(1) 位 可能為單件型車機之軟體模組，或複合型

車 得之 GPS 資訊，成功判斷進入收費區，並起

始 制。 

(2) V 機之行動通訊模組即時順利連線，作為 VPS-ETC

扣款模組與後端伺服器通訊所需。 

車機傳送之交易記錄。 

 

圖 3.3.1 VPS-ETC 整體

VPS 車機系統執行步驟 

於車機之 VPS-ETC 模組(

機之硬體模組)根據所取

VPS-ETC 扣款機

PS-ETC 模組透過車

(3) VPS-ETC 伺服器確實接收到 VPS
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(4) V

2.

準

收費區域。 

(2)虛擬收

(3) 料設定：將設定完成的資料，

儲存於系統後端的 VPS 電子收費伺服器之中。 

(4)虛擬收費區地理位置資料設定下載至 VPS 車機：VPS 伺服器將所設定

的扣款相關資料和虛擬收費站的位置資料，經由 GSM 網路系統於每次

VPS 開機時，將伺服器端的扣款相關資料下載至 VPS 車機中。 

(5)VPS 車機進行即時地理位置比對：VPS 車機於行駛中的狀態下，藉由

車機內建的 GPS Module 所接收的位置資訊和所下載的虛擬扣款位置

的相關資料，做即時的位置比對，以進行扣款的相關動作。 

(6)VPS 車機啟始扣款程序：在比對 GPS 位置確實於預設位置之中時，進

行扣款動作。扣款動作為將與系統連接的金融 ID 卡中的預儲金額減去

虛擬收費站的扣款款項。 

(7)扣款 時間、

扣款位

3.4 

綜合前述關於車機系統類型之分析，較為可行之 VPS-ETC 車機終端系

統架構包括全機型、單機型、複合型等三種類型。其中，由前期計畫(95 年

度)測 車

機等兩種類型)已經完成初步測試，證明此類型之雛形系統已可用於計次收

費，且精準度可達 95%以上。其次，由於複合型 OBU 目前市場 無現

PS-ETC 伺服器完成金融扣款動作，並成功與執法系統比對車輛行經

路段記錄進行消帳動作。 

後端 VPS-ETC 伺服器維運與執行步驟 

(1)虛擬收費區之篩選：藉由地圖資料(大地量測座標、公部門所公告之標

電子地圖、或是 GIS 圖資等)，收集交通路線相關資訊，尋找易於收

費和 GPS 訊號干擾較低的地形區域設置虛擬

費區之 GPS 地理位置資料設定：測試車輛需要經過的虛擬測試

區域中的相關資訊。其中包括：虛擬收費站名、預定扣款款項、預定

的扣款方向、扣款區域的誤差範圍設定及虛擬收費站的大小。 

於伺服器紀錄載虛擬收費區地理位置資

交易資料之存查：將該筆扣款的相關資料，其中包括：扣款

置、扣款方向和 VPS 車機代碼，藉由 GPRS 網路系統上傳於後

端伺服器資料庫中存查。 

測試結果分析 

試結果得知，全機型 OBU(包括專用於 VPS-ETC 之基本型與多功型

於 上並
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成商 ，而新開發又需要相當長之開發時程，較 經費與較 資源之

來不及於本計畫期限內完成測試。

因此，本年度係以單機型 OBU 為標的，來進行以計次式 VPS-ETC 服務之測

試，評估不同作業系統手機於安裝

劃的虛擬收

來進

3.4.1

本

實際路

場景，

虛擬收

進行該

題，以完成第二階段正式測試所需之 VPS-ETC 準確率驗證工作。 

關 階段系統功能開發 分析，分別說明

如下：

1.系統功能開發 

(1 -ETC 器系統

畫測 需之行 訊網路 用中華 GSM/GPRS 通

VPS- 伺服器一組採用短期租借方式 置於中 信機

房內，以作為 S-ETC 收費資料 放與後 對分析 。其

中，關於後端系統軟體與操作介面設計部份，由於本計畫測試係以前

端之車機系統為標的，後端系統存放資料存取僅作為比對扣款是否成

功之用，因而並未另外研發軟體或操作介面。 

(2)前端 VPS-ETC 車機系統 

本計畫測試所需之前端車機系統係採用市面上已經商品化之智慧

型手機，總計 10 組，其中包括 CHT 9100、SonyEricsson W950 等兩款

各 5 組，每組皆配備中華電信門號 SIM 卡(月租費為 587 元/月)，並開

發及安裝各作業系統對應之 VPS-ETC 軟體，以與架設於中華電信機房

內 VPS-ETC 後端伺服器進行 VPS 電子收費服務之通訊，其系統架構

品可運用 高 多

配合、以及標準化與驗證程序之支援等，

VPS-ETC 軟體後是否能夠成功於預先規

費區域內進行 VPS-ETC 收費。測試程序係採用漸進式之兩階段

行。說明如下： 

 第一階段(車機軟體功能開發與修正) 

階段工作目的在於建立一個可供 VPS-ETC 單機型 OBU(智慧型手機)

測所需之後端伺服器與前端車機系統整合性架構，利用可控制之測試

於特定路段或實驗室內進行收費模擬測試，通過預先設定之 VPS-ETC

費區後進行扣款，然後於後端系統紀錄扣款紀錄完成扣款，之後反覆

測試、以及確定是否能夠正確扣款，並修正測試中發現之各項相關問

於第一 、測試結果說明、以及問題

 

)後端 VPS 伺服  

本計 試所 動通 係採 電信

訊平台， ETC ，設 華電

VP 扣款 存 續比 之用
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與前述之單機型 OBU 契合，有利於測試此種 OBU 與後端系統之間運

下： 

○1 中華電信 10

電信 發的 SmartPhone 版本車機為單機型 VPS 車 用

工生 的 CHT9100 手機，使 開放式的 indows le ®

，開 Microsoft .Net Compact Framework， 圖

Window obile® ，具

訊與 建或外接 GPS定位 能的各式 martPho 機或

PND/ PC 等消費性電子產品。 

作之可靠度。關於兩款測試用之智慧型手機相關規格，分別說明如

CHT 91  

中華 研 機，採

宏達電代 產 用 W  Mobi

作業平台 發環境為 車機如

3.4.1 所示。此版本可以移植到採用相同 s M 平台

有行動通 內 式 功 S ne手

是 PDA/ UM

 

圖 3.4.1 華電信 rt one 版本車機(C

並無螢幕之顯示；而 SmartPhone 版本 VPS 車機具有

螢幕顯示，此版本並增加了扣款結果顯示、即時交通資訊顯示與文

字語音合成等功能。手機功能規格如下： 

a.作業系統搭載微軟 Mobile 5.0 

EDGE 

；SDRAM 64MB 

g.支援 miniSD 記憶卡擴充 

 中 Sma Ph HT 9100) 

此版本車機的 VPS 軟體功能及與通訊協定與本計畫第二年期間

所進行的測試相同，後端的伺服器也相同，前端車機不同的部分在

於第二年期採用的車機屬於全機型 VPS 車機，採用封閉型的作業系

統，在主機部分

b.支援 GSM 四頻、WCDMA、HSDPA 網路 

c.2.8 吋 65536 色 QVGA 觸控式 TFT LCD 

d.支援藍芽 2.0、USB、紅外線傳輸功能 

e.支援 WiFi 802.11b/g、GPRS Class 10、WAP 2.0、

f.內建 Flash ROM 128MB
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h.內

k.可閱讀 Office 

 Push E-mail、QR-Code 行動條碼、RSS 即時新聞 

○2 台灣絲路

台灣絲路公司之智慧型手機採用 SonyEricsson W950，並外接搭

配市面上一

包含兩個部

統軟體約需 由於較龐大，必

256MB 以上

建 200 萬畫素 CMOS 主相機(30 萬畫素視訊鏡頭) 

i.支援 MP3、WMA 音樂播放 

j.支援 Java 

文件檔案 

l.支援

m.內建雙語詞典、mPro 專區、金融專區 

SonyEricsson W950 

般販售之藍芽 GPS 接收器，如圖 3.4.2 所示。VPS-ETC

附加於該公司開發之手機導航軟體 Metro-GO 內部，軟體應用軟體係

份：主要系統軟體、以及地圖資料部份。其中，主要系

1.5MB 記憶體容量，而地圖資料容量則

須存放於手機內建的媒體記憶體或外加的記憶卡內，記憶容量至少

。手機功能規格如下： 

 
 

手機外觀 手機+車架 手機VPS-ETC軟體執行畫面

圖 3.4.2 台灣絲路 SmartPhone 版本車機(SonyEricsson W950) 

a.作業系統 Symbian 9.1(UIQ 3.0) 

b.支援 WCDMA、GSM 900/1800/1900 

c.2.

f.支援 Email、SMS and MMS 

6 吋 TFT 螢幕 240 x 320 pixel、26 萬色 

d.支援 USB、紅外線、藍芽(1.2)傳輸 

e.內建 4 GB Flash 記憶體 
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g.支

 

k.支援 3D 遊戲 

M

2.

路測時可能發生之各種問

題、

際路測與實驗室內模擬測試，各次測試結果列示於附錄三。 

一階段測試結果說明與問題分析，分別說明如下： 

0) 

道路(中壢市區)及快速道路(台66號大溪觀音線

援觸碰式螢幕、可手寫 

h.支援 Walkman 功能、MP3 / AAC 音樂播放器、MusicDJ 

i.支援 3G 視訊片段串流 

j.支援 JAVA MIDP 2.0

l.支援 F  Radio 

m.支援記憶卡擴充 

第一階段測試結果說明與問題分析 

於進行第二階段之高速公路收費站區實地路測之前，本計畫為了能夠

事先掌握 SmartPhone 版本車機應用於 VPS-ETC

以及配合修正手機軟體程式，曾於 2007 年 11 月至 2008 年 2 月之間

進行多次實

關於第

(1)中華電信 SmartPhone 版本車機(CHT 910

中華電信 SmartPhone 版本車機(CHT 9100)測試機數量為 3 組，測

試之路段範圍包括市區

快速道路)，範圍內總計建立 21 個虛擬收費站點，位置如圖 3.4.3 之圓

形標記所示。 

 
97 年 2 月 

圖 3.4.3 第一階段測試之虛擬收費站示意圖(中華

資料來源：中華電信研究所，民國

電信部份) 
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於手機 VPS-ETC 軟體程式修正後，最佳之測試結果如表 3.4-1 所

示，

表 (3/3)-中華電信 Smart Phone(依車機編號) 
車輛 VPS-ETC VPS-ETC VPS-ETC VPS-ETC 

扣除於測試期間曾發生後端系統當機情形之部分測試數據後，實

際取得可用之測試數據總計 127 筆，曾發生 10 筆資料遺失(包括 VPS

一號 3 筆與 VPS 二號 7 筆)，正確扣款數據總計 117 筆，平均正確率

92%。 

3.4-1 第一階段測試結果

VPS-ETC 
編號 資料筆數 正確扣款 資料重複 資料遺失 正確率 

VPS 一號 47 44 0 3 94% 
VPS 二號 80 73 0 7 91% 

小計 127 117 0 10 92% 
資料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 
備註：後端系統當機時間不列入統計 

(2)台灣絲

一階段實際路測，了解系統功能是否能夠正常運作，測試結果如表 3.4-2

與表 3

實

中

本 體

設計成果。 

表 3.4-

路 SmartPhone 版本車機(SonyEricsson W950) 

台灣絲路 SmartPhone版本車機(SonyEricsson W950)測試機數量為

5 組，在歷經多次軟體修正及版本更新後，已於 2008 年 1 月底完成實

驗室模擬測試，手機能夠正確執行 VPS-ETC 扣款動作，並且產生正確

之扣款訊息紀錄檔供使用者查詢。之後，於 2008 年 2 月 19 日進行第

.4-3 所示，顯示後續仍須改善相關問題，才能繼續執行第二階段

際道路測試工作。其中之主要問題包括：軟體當機、Metro-GO 導航

斷、無扣款 LOG、手機自動關機、GPS 模組安裝位置不佳等，同時

項測試手機之 VPS 扣款軟體研發能量相當有限，也影響了扣款軟

2 第一階段測試結果(1/2)-台灣絲路 SmartPhone(依車機編號) 
車輛 
編號 

VPS-ETC 
資料筆數 

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
資料重複

VPS-ETC 
資料遺失 

VPS-ETC
正確率 

SRT 一號 18 4 0 14 22% 
SR 7 0 11 T 二號 18 39% 
SRT 三號 18 4 0 14 22% 
SRT 四號 18 4 0 14 22% 
SRT 五號 18 3 0 15 17% 

總計 90 22 0 68 24% 
資料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 
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表 3.4-3 
收費站 VPS-ETC VPS-ETC VPS-ETC VPS-ETC VPS-ETC

第一階段測試結果(2/2)-台灣絲路 SmartPhone(依收費站) 

資料筆數 正確扣款 資料重複 資料遺失 正確率 
泰山(北上) 5 1 0 4 20% 
泰山( ) 南下 5 0 0 5 0% 
楊梅(北上) 5 2 0 3 40% 
楊梅(南下) 5 2 0 3 40% 
造橋(北上) 5 1 0 4 20% 
造 2 0 3 橋(南下) 5 40% 
后里(北上) 5 0 0 5 0% 
后里(南下) 5 2 0 3 40% 
員林(北上) 5 1 0 4 20% 
員 5 1 0 4 林(南下) 20% 
斗南 5 1 0 4 (北上) 20% 
斗南 5 2 0 3 (南下) 40% 
新營(北上) 5 0 0 5 0% 
新營(南下) 5 1 0 4 20% 
新市(北上) 5 1 0 4 20% 
新市(南下) 5 3 0 2 60% 
岡山(北上) 5 2 0 3 40% 
岡山(南下) 5 0 0 5 0% 

小計 90 22 0 68 62% 
資料來源 97 年 2 月 

然

作

題

得

3.第一階段測試結果之問題分析 

本計

示，

網路

第一階段測試期間，本計畫歸納曾經發現之扣款失敗問題包括：程式當

機、 、收費站位置座標錯誤、以及內建之 GPS 天線敏感度不夠等

四項。關於問題狀況描述與解決方案，分別說明如下：

(1)程

：中華電信研究所，民國

而，以上述測試結果而言，其實無法就此蓋棺論定採用 Symbian

業系統之智慧型手機是否適合作為 VPS-ETC 之用，因為上述各項問

皆可藉由軟體程式設計、硬體問題檢測、以及安裝工法等方式而獲

有效之改善。 

畫依照發生問題位置而歸納 VPS-ETC扣款失敗問題如表 3.4-4所

包括：OBU 發生錯誤、GPS 誤差過大、收費區劃定不當、無線通訊

錯誤、後端伺服器錯誤、駕駛行為不當、以及其他等七項。其中，於

資料重複

 

式當機 
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在進入收費區時，把車機之 GPRS 或 3G 功能關閉，發現車機無

法

問題在修正車機程式並加入一些例外處理機制後解決。 

表 3.4-4 VPS-ETC 扣款失敗歸因 
扣

正常扣款且程式會發生當機，也曾經發生不明原因當機的情形，此

款狀態 說明 

OBU 發生錯誤 由於車機端發生軟體當機、硬體故障、或是 IC 讀卡機不正常造

成無法扣款 

GPS 誤差過大 
GPS

是否進入虛擬收費區發生誤差，導致應扣款而未扣款，或是不

當扣款。 

由於 接收器定位結果發生較大的飄移現象，造成車機判定

收

劃定方式與劃定區域不適用於該收費站區

。 
費區劃定不當

由於虛擬收費區之

域，造成車機判定是否進入虛擬收費區發生誤差，導致應扣款

而未扣款，或是不當扣款

無線通訊網路錯誤 當車機判定進入虛擬收費區，但車機無法連線 GPRS，或 GPRS
通訊網路擁塞，導致車機無法完成扣款。 

後端伺服器錯誤
當進行扣款機制時，由於後端伺服器發生錯誤導致無法完成扣

款。 

駕 用不正常的駕駛方式與行進路徑，造成車機判定是否進入虛擬

收費區發生誤差，導致應扣款而未扣款，或是不當扣款。 
駛行為不當 

車輛駕駛行為不正常如於收費區繞道小路、路側暫停、或是使

其他 原因不明之扣款錯誤 
資料來源：本計畫 

(2

在同一 收費站重 送二筆以上的扣款訊息到後端系統。發

可能 因有二個 其一為 GPS 訊號飄 飄出扣款區隨後

導致 機誤認為 入收費站兩次，所以重複送兩次扣款訊

車機 報後，後 未收到此訊息或是後端收到訊息後回覆

車機 收到，故 機隨即再送出扣款訊息。此問題於同步

與後 伺服器加 檢查機制 獲得解決  

(3) 座標 誤 

通過預 收費站時 有偵測到進入收費站，故無法送出扣款

 

)資料重複 

車機 個 複

生此問題的 原 ， 移，

又飄進來， 車 進

息；其二為 通 端

之訊息未被 接 車

在前端車機 端 入 後 。

收費站位置 錯

車機 定 沒

訊息。此問題於修正收費站座標位置之後解決。

(4)內建之 GPS 天線敏感度不夠 
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SmartPhone 車機擺放在車室中的位置若被車頂金屬擋住會導致

誤判 座 送

3.4.2 (正式路測) 

作目 在於，利 第一階段 一般條件 能夠成 地完

成 服務 能之單機 OBU(智慧型手機)，以及沿用前期計畫已

並 討分析其 試結果 ，限

於經費

1.基本條件 

(1)測試

：總 (包括泰山、楊梅、造橋、后里、員林、斗南、

新市、岡 ) 

(3) 樣期間：單機型 2008 月 19 日、全機型 2008 年 1 月 1~31 日 

(4) 量：單機型 (採用 dows M e ®平台，內建 GPS 收

信  9100 S hone 、全機 10 組 

2.關鍵要素 

分

測試 旨在 S- 模 動通訊 、

GP 模組、電源模組、以及後端扣款伺服器等處於正常運作之狀態或

環 於如圖 3. ，進 PS-ETC 款服務 試。

本 道一號高 路上進 於各收 位置規 設置 VP ETC

據前 運作流 知，當 S 車機確認通過虛擬收費

訊 後端 進行 交換後 成單次扣 因

此，本計畫界定影響測試是否成功之關鍵要素包括： 

GPS 衛星訊號不良，偏移嚴重甚至沒有信號，導致車機經過收費區時

GPS 標且沒有 出扣款訊息。 

 第二 段階

本階段工 的 用 於 下 功無誤

VPS-ETC 功 型

經完成之全機型車機，進行實際路測， 探 測 。然而

，本計畫僅能針對單機型補充進行小量之功能測試，並未進行大量

測試，且討論重點不在於精確度而在於提供作為相關技術議題探討之基

礎，以暸解未來實務推動時可能遭遇之問題。 

關於路測基本條件、關鍵要素、測試步驟、結果分析之內容，分別說

明於下： 

路段：國道一號(泰山至岡山之間) 

(2)虛擬收費區 計 9 處

新營、 山等

資料取 年 2

車機數 5 組 Win obil 接

模組之中華電 CHT martP 手機) 型

(5)車機搭載運具：和欣客運車輛 

第二階段測試主要在於 一般測試情境下之 結果，進行統擷取

於，VP

測試

組、行

計

模組析。所謂一般 情境意 ETC 軟體

S 定位

境下，基 3.1 所示之系統架構 行 V 扣 之測

測試於國 速公 行， 費站 劃 S-

虛擬收費區，根 述之 程可 VP

區，透過行動通 模組與 伺服器 資料 完 款。

 3-17



(1)虛擬收費站之規範 

VPS 車機要確認通過(或進入)虛擬收費站才會觸發扣款動作，因

包括： 

行規範虛擬收費區域之座標。 

境變因難以在測試

制，但可視為該系統穩定性之考驗，因而本計畫於

報告中記錄測試時之環境變因以供參考。可能之環境影響因素包括：

訊平台效能與 GPS 定位精準度，

載(load)有關，因此可能影響 VPS 車機在扣

款時所能夠使用之通訊頻寬，進而影響其效能。 

此如何規範虛擬收費站為其中關鍵要素，由於 GPS 定位模組多半有數

公尺至數十公尺之定位誤差，因此虛擬收費站之規範多半採規劃成為

長寬為數百公尺之虛擬收費區(virtual gantry)行之，其範圍可容納一般

狀況下 GPS 之定位誤差。一般之虛擬收費區定位點規範方式分為兩種

方案，

○1 採實地於虛擬收費區域進行大地量測取得實際 GPS 定位座標。 

○2 參考可靠具公信力之電子地圖或地理資訊系統(如交通部運研所公

布之台灣電子地圖)，逕

(2)測試之環境變因 

單次 VPS-ETC 扣款動作成功與否，除了有賴 VPS 車機平台、GPS

定位模組、GPRS 無線通訊平台、後端扣款伺服器功能發揮正常外，執

行環境亦可能影響扣款結果。然而，實際上這些環

過程中予以有效控

 

○1 行車速度 

行車速度主要影響 GPRS 無線通

高速行駛下所造成震動亦可能影響 VPS 車機平台本身功能穩定性；行

車速度同樣影響 VPS 車機通過虛擬收費區域的時間，過度極端之通過

時間(過短或過長)都有可能造成扣款錯誤(未扣款或重複扣款)。 

○2 氣候 

氣候主要影響 GPS 定位精準度，在多雲、下雨的天氣將遮蔽 GPS

衛星訊號造成定位誤差，使得 VPS 車機可能無法有效判定是否進入

收費區域；GPRS 無線通訊平台效能亦可能受氣候影響。 

○3 通訊平台負載程度 

利用 GPRS 無線通訊平台進行通訊時，隸屬於相同基地台之終

端設備(如手機、VPS 車機等)將共享通訊頻寬，由於發生通訊之區域

與時段往往與通訊平台負
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○4 收費區域路段與路網特性 

在台灣高速公路路況擁擠之路網特性下，有可能發生收費區域

○2 車機安裝 

本計畫第二階段測試採用之車機係運用國道客運作為載運，為

了避免干擾駕駛員工作，並未使用國道客運車輛上之電源，而由本

計畫測試人員於乘客座位上執行測試，並由電霸來供應車機電源。

另外，為了提高車機 GPS 天線之訊號接收成功率，車機架設位置均

置。 

○3 行經收費區域之追蹤

本計畫測試之車機於行經各收費站時會在後端伺服器留下記

錄，為了追蹤測試車輛行經收費站之扣款是否成功，可從中華電信

後端伺服器主機調閱測試期間之帳務記錄，以作為判定 VPS-ETC 系

統是否成功完成扣款之基礎。 

○4 測試資料蒐集與分析 

本計畫 VPS 車機於行經收費站時會進行扣款，每次扣款動作發

生時，車機端將記錄發生時間、位置、以及 GPRS 連線狀態等紀錄，

後端伺服器於接收車機扣款需求時，亦會記錄該次交易相關資訊，

且測試人員也採用人工記錄方式，詳實紀錄通過收費站時間及運作

狀況。 

在總體測試結果的分析方面，係彙整與歸納測試後之量化資

料，包括： 

a.各車機行經每個收費站之扣款資料總筆數(行經收費站總次數) 

與非收費區域在地理座標上即為接近甚至重疊，此因素可能造成

VPS 車機判定收費區域時產生誤判；另外如隧道等無法進行 GPS 定

位路段若規劃為收費區域時，VPS 車機亦可能造成誤判。 

3.測試步驟 

○1 虛擬收費區座標規範 

本計畫第二階段測試之虛擬收費站規劃係運用第一年期(95 年度)

測試中所規劃完成之收費站地理座標，採用電子地圖來標定虛擬收費

區座標。 

位於靠窗位
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b.各車機扣款正確率(該車機之正確扣款次數/行經收費站總次數) 

(該收費站之正確扣款次數/扣款資料總筆

數

-6

所示，無論依 SmartPhone VPS 車機編號或中山高速公路收費站來區分，

皆可達到 100%之 VPS-ETC 正確率。 

表 3.4-5 第二階段測試結果(1/4)-單機型 SmartPhone VPS 車機(依收費站) 
收費站 VPS-ETC 

資料筆數 
VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
資料重複

VPS-ETC 
資料遺失 

VPS-ETC 
正確率 

c.各收費站之扣款正確率

) 

4.測試結果分析 

關於單機型之 SmartPhone VPS 車機，測試人員以搭乘和欣客運方式，

進行台北與高雄之間往返一趟之連續測試，通過國道一號共 9 個收費站，

總計產生 90 筆交易紀錄。其間，除了於後端系統自動留存扣款紀錄之外，

測試人員也同時紀錄每次通過收費站之時間與手機扣款軟體執行狀態，如

附錄三所示，以供測試結果比對分析之用。測試結果如表 3.4-5、表 3.4

泰山(北上) 5 5 0 0 100% 
泰山(南下) 5 5 0 0 100% 
楊梅(北上) 5 5 0 0 100% 
楊梅(南下) 5 5 0 0 100% 
造橋(北上) 5 5 0 0 100% 
造橋(南下) 5 5 0 0 100% 
后里(北上) 5 5 0 0 100% 
后里(南下) 5 5 0 0 100% 
員林(北上) 5 5 0 0 100% 
員林(南下) 5 5 0 0 100% 
斗南(北上) 5 5 0 0 100% 
斗南(南下) 5 5 0 0 100% 
新營(北上) 5 5 0 0 100% 
新營(南下) 5 5 0 0 100% 
新市(北上) 5 5 0 0 100% 
新市(南下) 5 5 0 0 100% 
岡山(北上) 5 5 0 0 100% 
岡山(南下 5  ) 5 0 0 100% 

小計 90 90 0 0 100% 
資料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 
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表 3.4-6 第二階段測 車機(依車機編號) 
輛 

編號

PS-ETC 
筆

VPS-ETC VPS-ET S-ETC
試結果(2/4)-單機型 SmartPhone VPS

車

 資料
V

數 正確扣款 資料重複 資料遺失
C VP VPS-ETC 

正確率 
CHT 一號 18 18 0 0 100% 
CHT 二號 18 18 0 0 100% 
CHT 三號 18 18 0 0 100% 
CHT 四號 18 18 0 0 100% 
CHT 五號 18 18 0 0 100% 

總計 90 90 0 0 100% 
資料 源：中 研究

VPS 車機，車機搭載於和欣客運上，測試結果如表

3.4-7

98%。 

 

和
料筆數  正確扣款 複扣款 扣款 

來 華電信 所，民國 97 年 2 月 

關於全機型之

、表 3.4-8 所示。其中，車號 FZ931、FZ887、999FB 等三輛車之正確

扣款數偏低，經檢測結果為 GPS 模組故障異常。若排除故障車機之數據，

中華電信全機型 VPS 車機扣款準確率可達 97%，工研院機械所全機型 VPS

車機扣款準確率可達

表 3.4-7 第二階段測試結果(3/4)-全機型 VPS 車機(CHT)

欣客運車號 遠通電收資 VPS-ETC 資

料筆數

VPS-ETC VPS-ETC 重 VPS-ETC 未

FZ931 484 0 0 0 484 
FZ883 397 356 356 0 41 
071FB 430 430 430 0 0 
FZ946 558 552 552 0 6 
FZ933 540 536 536 0 4 

總計( ) 1925 1874 1874 不含故障車機 0 51 
總計(含故障車機) 2409 1874 1874 0 535 
資

表 3.4-8 第二階段測試結果(4/4)-全機型 VPS

和欣客運車號
-

料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 

車機(MIRL+CHT) 

 遠通電收資

料筆數 
VPS-ETC 資

料筆數 
VPS ETC
正確扣款

VPS-ETC 重

複扣款 
VPS-ETC 未

扣款 
FZ930 595 594 594 0 1 
FZ887 394 145 145 0 249 
999FB 754 167 167 0 587 
070FB 438 438 438 0 0 
996FB 720 692 692 0 28 

總計(不含故障車機) 1753 1724 1724 0 29 
總計(含故障車機) 2901 2036 2036 0 865 
資料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 
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3.

規

Sm 於

單機型

1.

 

3.啟動 VPS 運作問題

全機型車機與車上啟動裝置連結運作，引擎啟動自動啟動 VPS 車機；

但是單機型VPS車機卻必須要靠使用者自行開啟車機，並且啟動VPS-ETC

電子收費軟體，操作上較為麻煩不便。 

來看，雖然因為部分車機

由於車機硬體可靠度能夠藉由設

VPS-ETC

進入時程而言，其實單機型比

較具有未來發展優勢

之

空環境與推動方式而定

其於電力續航、 CPU

要求標準等各方面均存在相當條件限制，若思推展單機型 VPS-ETC，這些

設計門檻。

5 小結 

就單機型 VPS 車機而言，雖然目前受限於計畫經費而僅能實施非常小

模之 SmartPhone 手機功能測試，但是以系統最佳狀態下之測試結果來看，

artPhone 手機已經具備執行 VPS-ETC 扣款功能之初步可行性。另外，

VPS 車機測試過程中發現一些有待克服之實務應用問題，主要包括： 

電源問題 

相對於全機型的車機有經過妥善的工法安裝固定，SmartPhone 單機型

VPS 車機也必須規範相關的安裝與使用程序說明，使得車機在運作的過程

當中確保電源的供應無虞。 

2.GPS 衛星訊號接收問題

相對於全機型的 VPS 車機，其外接式的 GPS 模組安裝在固定的位置，

SmartPhone 單機型 VPS 車機也必須在安裝與使用程序說明規範 VPS 車機

安裝的位置，使其能夠順利接收到 GPS 衛星訊號。 

 

其次，就全機型 VPS 車機而言，以本計畫小規模、長時間之測試結果

GPS 模組發生故障問題而影響扣款準確率，但是

備驗測機制而獲得保障，因而全機型

車機也具有相當程度之可行性。 

總括而言，就降低使用者進入門檻與加速

，因為最容易被使用者與業者接受，但是不同營運模式

間仍然存在許多取捨之議題，至於孰好孰壞，則端視營運者商業模式、時

。同時，此類設備原本設計目標即非針對 ETC 收費，

GPS 模組配置與安裝、扣款軟體啟動機制、記憶體與

限制即形成基本之
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第四章 VPS-ETC 相關議題與因應策略探討 

誠如第三章第 3.1 節「前提考量」所述，未來推展 VPS-ETC 技術與系

統之優勢包括：擴充道路收費與交通管理模式、降低道路計費成本、擴充

OBU 功能與加速 OBU 普及、以及有利於其他 ITS 應用的推展。然而，有鑑

於我國用路人期盼與國情特性，於推展 VPS-ETC 服務並進行相關系統測

試、設計與規劃時，仍然必須預先考慮數項前提，包括：宜降低初始成本與

加速進入時程、應藉由 VPS-ETC 推展促進 ITS 應用多元化、以及考慮便於

營運與管理之推動模式。由此，本計畫歸納出未來較可行之 VPS-ETC 車機

終端系統架構包括單機、複合、全機等三種類型，而對應之營運模式則可能

包括代收代付、網路付費等兩種類型。 

上述之 VPS-ETC 優勢與推動前提、三種車機系統架構類

型、以及兩種營運模式為基礎，建立由營運、技術、制度、產業等四個角度

構成之議題探討架

因此，本章以

構，如圖 4.0.1 所示。 
 

推行VPS-ETC之優勢與推動前提

C11 C12 C13

C21 C22 C23

單
機

複
合

全
機

Type of OBU

代收代付

網路付費

B
usiness M

odel

營運議題 技術議題 產業議題

討論與建議

制度議題

 
資料來源：本計畫 

圖 4.0.1 VPS-ETC 相關議題探討架構 
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4.1 

應具備之服務與功能包括

費地理物件定義與更新

功能。同時，這些服務功能提供必須由一個可

其中，涉及之法令、付款方式、帳務處理、車機議題(包括認證、銷售與供

裝)、執法系統、安全性、公權力執行、營運流(例如資訊流、金流、授權、

安全)、通訊費負擔等重要議題，也就是各參與者必須共同面臨之挑戰。 
 

營運面議題探討 

如圖 4.1.1 所示，未來 VPS 技術平台欲應用於 ETC 服務，其前後端所

：客服中心、車機銷售與供裝、通訊門號介接、收

、執法系統、後端帳務與營運商拆帳問題等重要服務

持續經營之營運模式來支撐。

 
資料來源：本計畫 

圖 4.1.1 VPS-ETC 營運服務架構示意圖 

因此，本

，

內容提供者 、汽車製造商

車機製造商(OBU Manufacturer)、汽車銷售商 收費營運

e 由於各有 相對的角色

功 有 。 

研究關於營運議題的討論係由

這些參與者包括：政府(Go

各參與者的期望、以及角色分

工開始切入 vernment)、行動網路服務者

(Telecom)、 (Content Provider) (Car manufacturer)、

(Car Dealer)、電子

者 p(ETC O rator)、使用者(User)， 不同之期望，因而

能也就 所差異，分析如表 4.1-1
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表 4.1-1 VPS-ETC 參與者構面分析

項 構 期 望 
 

目 面 
1 政府部門 Telematics、VPS、ITS、BOT 等多贏之經濟發展與落實 ITS

世界 
2 電信公司 參予 Telematics、VPS_ETC Business、增加 Revenue、代收

代付 
3 汽車製  Telematics Se b、客 修等服務造商 rvice、Clu 服與車輛維  
4 容內 服務商 to provid  RevEasy e content & enue 
5 ETC 營運 、永 益方商 Revenue 續經營、公 案 
6 民眾 利、安  Tele rvice & ETC Service低價、便 全、可靠之 matics Se

資料來源：本計畫 

關於營運議題與其他議題之相關部份 法規限制 的

電子收費營運者(ETC Operator)議題、

行動

1.

發展而

VP 帶動 ITS 與 Telematics 資通訊服務起飛之角色，因而

機成本負擔之問題，由於第一階段 ETC 曾因 DSRC OBU

似

公 S-ETC 業務不僅僅是道路收費而已，可能

贏局面，一套可行的商業營運模式遂成關鍵。 

平衡機制，道路收費業務從人工收費進化轉至電子收費時代過程中就政

府、用路人與經營業者應本著公平、公正與使用者付費等原則下進行。因

另外， ，可從 與要求

現實的問題、付款方式與金流議題、

通訊網路服務者(Mobile Operator)議題等不同角度而進行剖析。分別說

明如下： 

法規限制與要求之現實問題 

關於法規限制與要求之現實議題，首先必須認清 VPS-ETC 系統營運

屬於目前高速公路電子收費 20 年特許執照的一部分，且與目前營運中之

DSRC-ETC 計次收費系統、以及預定於民國 101 年底前完成之計程電子收

費系統高度相關。同時，由於上述營運合約要求系統準確率必須高於

99.98%，因而形成電子收費系統營運商的一大挑戰。然而，就長期

言，由於電子收費乃是國家 ITS 系統發展基石，國內產官學界均高度期許

S-ETC 能夠扮演著

使得 ETC 營運商也背負著龐大的社會責任。 

其次，關於車

售價問題而產生不少爭議，未來若計程收費 OBU 價格偏高，很難保證類

問題不會再度發生，因而未來 VPS-ETC 車機售價水準仍然會受到政府

益方案之監督。由於未來 VP

帶來一些衍生業務與業外收入，如何在政府、營運公司與民眾之間取得三

另外，由使用者付費角度來看，使用者付費觀念乃是經濟發展的一個

 4-3 



此，就電子收費系統業務而言真正的使用者是政府，因為是政府為國庫收

入向民眾收取道路使用費，過去與現行的高速公路人工收費之人事薪資與

稽核系統全部是政府出資維繫整個人工收費機制運作與維護。若依照前述

之使用者付費原則，所有電子收費基礎建設包括前端扣款系統、網路傳輸

設備、後端帳務系統，甚至車上單元 OBU 等理應由政府出資建置。 

以德國 Toll Collect 為例，基本上 OBU 被視為一種行動化的自動提款

機(ATM)或端點販賣機(POS)，屬於一種通過認證的封閉模組，而且歸屬於

營運公司財產，消費者並不需要付費購買，只需付費安裝，當然若 OBU

設備遺失時使用者仍需支付該費用。此種方式可行之處在於，營運者可獲

得約 20%通行費之委辦服務費來支撐整個服務體系。 

付款方式與金流議題 

關於付款方式與金流議題，需要考慮資訊流、金流、認證、安全、通

訊費用等問題

2.

。於現實上，首先必須了解按照 ETC 合約規定，目前的電子

8%的通行費作為委辦服務費用。其次，就營

運流

管理(Key Management)、以及政府、銀

行、

收費營運者 FETC 僅能獲得

程設計來看，基本上可分成預付式的網路付款(圖 4.1.2)、以及後付式

的代收代付(圖 4.1.3)等兩種。 

兩者主要差異在於，預付式的網路付款受到金融法規約束，交通 ETC

卡並不等同於金融卡，VPS-ETC 營運者所發的 ETC 卡能作電子收費服務

無法做其他小額付費，若欲擴大該卡之應用服務領域必須與銀行等金融機

構合作，透過信託帳戶(Trusty fund)，處理出扣款、帳單與拆帳問題，且其

中的行動通訊網路服務營運者(Mobile Operator)並沒有解碼金鑰，只負責傳

送加密後的扣款訊息給 ETC 營運者，因而預付式之付款方式必須優先釐清

發卡金融機構(Card issuer)與金鑰

營運公司清分拆帳問題(Settlement)。 

而後付式之代收代付方式，需要透過電信公司來代收代付，也就是採

取行動銀行的模式(Mobile Banking)，然而以目前電信呆帳率約 8~12%的情

況來看，必須確保電信公司不致於因為參與該業務而虧損、以及能夠有效

催收欠款及打消呆帳，此種模式才能夠運作成功。 
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ETC
operator

Operator 1

Operator 2

Operator 3

1.ETC與加值服務並存之網路互連機制
可能方案:

a.Public IP
b.Inter-VPN networking OBU

Value-added Server

VPS-ETC Central Server

c.共構VPN
OBU

OBU

OBU

OBU

OBU

OBU

OBU

OBU
 

料來源：本計畫 資

 
圖 4.1.2 網路付費營運模式示意圖(1/2) 

ETC
Operator

TANFB
Toll fee

Te

Customers

lecom
OperatorsEnd To End 

Encryption
Communication 
fee

Transparency

Service fee(8%)

ETC Service

Toll fee

Revenue
Cost

Service

 

 

資料來源：本計畫 

圖 4.1.2 網路付費營運模式示意圖(2/2) 
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ETC
operator

Operator 1

Operator 2

Operator 3

OBUs of Proxy Server 1

Operator 1

Operator 2

Operator 3

Proxy Server 2
OBUs of 

OBUs of 
Proxy Server 3

VPS-ETC Central Server

1.Center-Proxy Interface
執法紀錄相互認證機制
交易與執法紀 比對
資料交換之資訊格式

錄

資料交換頻率

資料來源：本計畫

 

 
 

圖 4.1.3 代收代付營運模式示意圖(1/2) 

Revenue
Cost

Service

ETC
Operator

Customers TANFB
Toll fee

SIM Billing 

Telecom
Operators

Transaction

Service fee(8%)

ETC Service

Settlement

 
資

營運模式示意圖(2/2) 

車機設備究竟要採用單件式(無 IC 卡)或兩件式(有 IC 卡)，兩者差異分析如

表 4.1-2、表 4.1-3、表 4.1-4 所示，主要考量問題在於通行費存放、扣款時

機、加值機制、呆帳風險、以及欠費追繳機制等，依據國外 ETC 案例經驗，

料來源：本計畫 

圖 4.1.3 代收代付

其次，由於預付(Pre-paid)/後付(Post-paid)收費機制之不同，也會影響
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如表 4.1-5 所示，其實各種組合方式皆有國家曾經採用過，因而皆具有技

術可行性。然而，為了避免日後呆帳風險問題，以及目前我國高速公路電

子收費系統之作法，本計畫認為預付制、以及搭配逃欠費追繳機制較適合

於台灣地區施行。 

表 4.1-2 預付/後付情境 
 預付(Pre-paid) 後付(Post-paid) 

通行費存放 系統業者(專屬帳戶/卡片) 使用者 
扣款時機 OBU 後端 
加值機制 佈建加值機(IC 卡) 

自動轉帳圈存(專屬帳戶)
無 

呆帳風險 無 有 
欠費追繳機制 有 無 

資料來源：中華電信研究所，95 年 5 月 

表 4.1-3 預付/後付與兩件式/單件式組合情境(一) 
 預付(Pre-paid) 後付(Post-paid) 

兩件式 1. IC 卡多用途，加值應用潛力大。 -- 
(Two piece) 2. 可以實施無記名，保障隱私權。 

3. 無呆帳風險，但須逃欠費追繳機制。 
單件式 

(One piece) 
1. 記名制，並須簽立自動圈存轉帳同意書。

2. 事先開立 ETC 專屬帳戶。 
3. 呆帳風險低，且無須追繳機制。 

1. 呆帳風險高。 
2. 使用方便。 
3. 接受度高。 

資料來源：中華電信研究所，95 年 5 月 

表 4.1-4 預付/後付與兩件式/單件式組合情境(二) 
 優點 缺點 

兩件式 
(Two-piece) 

預付 
(Pre-paid) 

1. 卡片可以有多功能用途，具備

金流機制，加值應用潛力大。

2. 無呆帳風險。 

1. OBU 構造複雜，成本高。 
2. 元件多，OBU 耗電量高。 
3. OBU/IC card 扣款安全機制

要求高，有被破解之風險。

4. 有逃欠費問題。 
單件式 

後付 
(Post-paid) 

1. OBU 構造較簡單。 
使用者接受度高。 

3. 無逃欠費問題。 

1. 有呆帳風險。 
2. 需要有出帳機制。 (One piece) 2. 

單件式 
(O

預付 

1.  
ne piece) 

(Pre-paid) 

2. 無逃欠費問題。 
3. 無呆帳風險。 

 
OBU 構造較簡單。 1. 需要有出帳機制。

資料來源：中華電信研究所，95 年 5 月 
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表 4.1-5 預付/後付、兩件式/單件式之國外 ETC 案例 
EZ-Pass ETC CityLink To

U.S Japan Australia 
ll Collect 

German 
ERP 

Singapore 
One-piece Two-piece One-piece Two-piece Two-piece 
Pre-paid Pre-paid Pre-paid Pre-paid Pre-paid 
Post-paid Post-paid Post-paid Post-paid 
計程 計程/計次 計程 計程 計次 

Lane-base Lane-base MLFF MLFF MLFF 
資料來源：中華電信研究所，95 年 5 月 

格、消費者預期心理、使用習慣、市場需求等基本議題，

重點如下： 

(1)

電子票證資訊中心，推動既有票證系統整合，

推動金融法規之修訂(訂定票證公司接受存款之管理辦法)，以及推動票

再其次，是否將IC卡納入車機系統功能，最主要考量仍在於IC卡具備

多功能用途及金流機制，未來加值應用的市場潛力龐大，可為營運者挹注

巨大的收益。然而，將IC卡功能納入車機系統，會涉及車機與IC卡技術整

合、車機成本及價

以及衍生之IC卡功能合一之技術調和與我國交通票證IC智慧卡政策等議

題。其中，對於我國交通票證IC智慧卡之整體發展，可參考交通部「全國

交通票證IC 智慧卡清算後台標準核心模組發展研究計畫」2之研究成果，

該計畫建議國內票證系統整合營運管理及推動策略之

第一階段重點在於研訂票證系統的共同規範，以及為將來的票證整合

工作預作準備。 

(2)第二階段重點在於採用點對點方式進行票證整合，以及電子票證系統

標準推廣。 

(3)第三階段重點在於成立

證公司轉型為準金融機構。 

(4)第四階段重點在於推廣銀行合作發卡，以及提昇票卡功能，以符合異

業整合之需求。 

目前我國交通票證 IC 智慧卡功能及技術調和已有一些新的進展，於

高速公路電子收費部份，營運者遠通電收公司除了發行一般具有高速公路

電子收費及電子錢包加值/消費的 e 通卡之外，也與遠東銀行、台新銀行合

作，發行兼具信用卡功能的 e 通聯名卡。於大眾運輸智慧卡部分，於 2006

年 7 月開始，由國泰世華、台新、台北富邦與中國信託等四家銀行，與台

北智慧卡公司合作推出悠遊卡、小額消費電子錢包、信用卡三合一的「悠

                                                 
2 全國交通票證IC 智慧卡清算後台標準核心模組發展研究計畫(一)，交通部，民國 94 年。 
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遊 公司與台灣近端行動交易服

Mobile Transaction Service Alliance; PMTSA)合作，

運用 悠

3.

收費首先必須於用路人車上安裝一部被信任之車機平台，其

中該 衛星信號、定位處理與通過收費區位時

必須能正確扣款。同時，VPS 車機平台具備 GPS 位與無

能，因此，其安裝於用路人車內是一個繁瑣且麻煩的技術問題，首先政府

或營運商必須要提供車機安裝點，以確保電源、GPS 天線、無線通訊天線

等纜線佈設安裝妥當，當產生無法正

或是使用者問題等供裝課題必須被解決。因此，未來無論政府或 ETC 營運

商如 勤

援系統

法收到車輛

通行

或里程 C 系統必須提供ㄧ套高準確率與被信任的執法系統來嚴格

把關 法系統準

確率，無論是用路人無意或刻意的造成逃費事件，執法系統均能嚴格把

關，並 以順利執行電子收費機

制。 些違規事證必須能確保用路人

通行紀錄不被有心人士所利用或洩漏。 

再其次，為了能夠確保系統穩定度

VPS-ETC 營運者應該會希望能夠掌握所有資源及技術，但是如此一來，將

受限於本身擁有的資源

礙 V

釐清

聯名卡」。於手機 SIM 卡部份，台北智慧卡

務計畫聯盟(Proximity 

捷運 遊卡 MIFARE 科技，發展與 NFC 技術相容且兼具悠遊卡功能

的手機已進入捷運乘客試用測試階段。雖然，目前由 RFID 技術發展出來

的 NFC(Near Field Communication)是滿足電子化小額付款的最佳解決方

案，但是整合型晶片卡涉及非接觸式 NFC 晶片權利釋放的技術競爭議

題、以及不同發卡銀行之間的市場佔有率競爭問題，後續發展趨勢仍然有

待觀察。 

電子收費營運者本身議題 

VPS 電子

車機平台必須能順利接收 GPS

衛星定 線通訊功

常扣款時可以清楚界定是系統問題亦

何提供ㄧ被全民所信任之車機平台、以及建構一強大之銷售與後 支

，將是一個重要的課題。 

其次，VPS-ETC 關聯的不僅只有認證問題而已，因為若無

費，政府會依照合約要求營運者負責。因此，無論未來實施計次收費

收費，ET

此收費機制，稽核所有通行車輛，且必須符合合約要求的執

能舉證所有通行紀錄與違規事證，如此才得

當然，對於日益高漲的隱私權問題，這

、以及掌握未來加值應用商機，

，不僅無法降低基礎設施與使用者成本，也可能阻

PS-ETC 相關之 ITS 與資通訊產業帶動效應的擴大。因此，若能充分

權利義務及彼此銜接介面問題，則可能解決此項疑慮。 
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其中，關於帳務處理與金流部份，由於 VPS-ETC 利用無線通訊進行

認證

端執法 系統，清楚且正確地處

理數 交換安全，

必須在安全的傳輸通道與交換環境下進行資料交換與傳輸， 前後

統與異業結盟之供裝 POS 機等均必須在一個安全環境之下實施。 

此外，雖然有執法系統與後端帳務處理嚴格把關，但是任何一個成功

的收費機制與秩序，仍然必須仰賴公權力的伸張以嚇阻不法之途的惡意損

毀或破壞。因此，針對認證的 ETC 系

統之 個成功

的收

的議題如下： 

設施投資(Enforcement infrastructure investment) 

(2)違

格(OBU Price) 

(4)硬體認證(Hardware certification) 

與版本更新(Software delivery & Upgrade) 

費

帳授 on) 

通 parency) 

4.行 訊 路

最大之不同，乃是 VPS 採用通用的長距

有許多之行動通訊網路業者可供消費者選擇

上

約，導致各家  

開 動通訊的經營者獨立分開，讓各

與扣款流程，用路人並未停等繳費或收取通行單據，因而未來除了前

系統外，其後端必須有一套完善的帳務處理

以百萬的交易資料與異常處理。同時，為了確保系統資料

亦即 端系

VPS 車機、VPS 執法系統、或挑戰

惡意破壞行為等防範必須有一強有力的公權力為後盾，如此一

費系統才得以實施。 

綜合上述提及的各種問題，後續可以深入討論

(1)執法系統基礎

規車輛舉證(Illegal Evidence) 

(3)車機價

(5)軟體安裝

(6)通訊 用分攤(Communication fee) 

(7)轉 權(Transaction Authenticati

(8)行動 訊透通(Telecom Trans

(9)隱私權保護(Privacy Protection) 

服務者的相關議題 

DSRC 電子

動通 網

VPS 與 收費機制

離通訊技術，諸如 GSM/UMTS 行動通訊網路，為市場上成熟的通訊技術，

；反觀 DSRC 電子收費，在車

單元 OBU 與路側單元 RSU 之通訊規約，各業者均採用獨家之通訊規

DSRC 之電子收費機制各不相容，消費者沒有選擇的機會。

為此，當 VPS-ETC 籌備之初，在行動通訊網路方面，建議應該採用

放式的架構，將電子收費的經營者與行
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家 GSM/UMTS 的行動業者均能加入擔任 VPS-ETC 的通訊平台。如此，一

方面，不僅可以兼顧公平原則，讓使用者可以自由選擇喜歡的行動通訊業

者；另一方面，也可 尖峰塞車時刻，減少

由單一行動業者所可能引發的風險，諸如網路容量不足、線路中斷等等。 

電子收費之經 子收費之經營者

可以專注在電子收費營運之本業，將行動通訊之責任交付行動通訊業者。

行動通訊業者之責任則是建立電子收費通訊之入口伺服器， 收

費之數據通訊傳送到電子收費後端系統以進行後 電子 後

則

器傳

始成本與服務成本的分攤、以及產業效應擴大的

通訊網路服務者參與。然而，VPS-ETC

者

者

必須能夠減少基礎設施及使用者成本，盡量利用現有資源，並且能夠讓

Te 以深入

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)後付制衍生的安全、授權、清分問題(Security、Authentication、settlement) 

以減輕通訊網路的負擔，使得在

營者與行動通訊業者之責任切分後，電

將專屬電子

續的 收費動作，而

端系統需要傳送到前端車機的訊息資料， 透過行動通訊業者的入口伺服

送到車機端。 

另外，基於使用者初

考量，較合適的作法應該是廣邀行動

營運者也可能自己去申請一張第二類通訊執照而具有行動虛擬網路營運

(MVNO, Mobile Virtual Network Operator)的角色，而使得 Telecom 營運

根本沒有參與空間。因此，建議本案應從 OBU 及顧客關係上進行討論，

lecom 營運者有參與的機會。綜合上述提及的各種問題，後續可

討論的議題如下： 

行動虛擬網路營運者(MVNO, Mobile Virtual Network Operator)的衝擊 

行動通訊費用收入(Communication fee revenue) 

後付制衍生行動銀行業務(Mobile banking Business) 

加值服務(Value Added Service) 
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4  

本節旨在探討 VPS-ETC 系統於實際佈建與應用時可能遭遇之技術議

題，相關討論係以本研究第二年期研究成果為基礎。尤其，雖然本研究第二

年期測試已經驗證現階段發展之 VPS-ETC 車機系統可行性，但是這些測試

乃基於一些受控制的環境變因， 測試車機與車次較少之狀況下進行。因

此，若要把相同或類似的的系統應用於實際情況，仍有若干值得注意與探討

的技術課題，包括：車機系統硬體平台、軟體平台、無線通訊平台、扣款系

統與里程收費技術、以及執法系統等議題。 

上述系統規劃設計與佈建的議題，可根據 VPS 車機與 VPS 電子收費服

務相關課題所發生的位置與情境而加以分類，而參與 VPS 車機與電子收費

價值鏈中的個體，對於與其相關度較高的課題，在進行技術研發與系統佈建

時，則應該仔細考量該課題之重要性以及思考可行的解決方案，例如：VPS 

OBU 車機製造廠商與汽車製造商等需特別注意在 VPS 車機終端系統可能發

生的課題。此一關係可藉由簡化之 VPS 電子收費車機資通平台介面關係圖

(圖 4.2.1)予以說明，參與 VPS 電子收費服務的主要個體包括 VPS 車機終端

設備(VPS OBU)、行動通訊網路 ile access network)、VPS 電子收費後端

系統(VPS-ETC operator)、以及資訊提供者(content provider)。 

.2 技術面議題探討

且在

(mob

 
R

Mobile Access 

  

VPS OBU   

Network 

VPS-ETC 
Operator 

Content Provider   

R1   R4 

R2   

R3 

R5 

6 

 
資料來源：本計畫 

圖 4.2.1 VPS-ETC 服務平台之介面關係圖 

因此，若針對 VPS 電子收費服務的定位與通訊技術可行性進行探討，

VPS 車機系統與 VPS 電子收費服務在實際應用時相關課題可能發生的位置

與情境主要包括： 
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1.

或是優先權控制不當造成無法有效進行服務。 

2.

與無線接取網路之無線電鏈結不穩定，或是由於資料傳輸需求量大(如於虛

問

3.

統 U 的整合模式可能不同，也因此

發生不同的 VPS 車機系統整合課題，並引發需要對 VPS-ETC 扣款模組之

認證模式課題。

4. VPS-ETC operator：由於

VPS OBU 傳送資料至 VPS-ETC operator 真正的資料流需經過 mobile 

access network，預期未來會有多家行動通訊業者參與mobile access network

五

發生

響，

4.2.1 硬體系統平台課題 

上的可靠性需事先考慮 EMI/靜電防制及產品可製

造

元件，並需與產品的機構構裝進行整體的考量，將可減少事後 PCB 及機構

大幅度修改。車機系統機構設計主要提供固定、散熱、防塵、EMI/靜電防制

不同狀態下，電源控制的管理

模式

耗電流，啟動大

電流

須能保持正常工作。 

發生於 VPS OBU 終端設備上：由於軟硬體設備的不穩定、安裝方式不當、

發生於 VPS OBU 經由 R1 介面到達 mobile access network：由於 VPS 車機

擬收費區之瞬間車流量大)，導致網路平台與無線電通道容量不足所造成的

題。 

發生於 VPS OBU 經由 R2 介面到達 VPS-ETC operator：根據不同的車機系

架構，VPS-ETC 之扣款模組與 VPS OB

 

發生於 mobile access network 經由 R3 介面到達

的角色，因此 R3 介面的可靠度亦是重要的課題。 

其中，除了 content provider 與 VPS OBU 之間進行加值服務課題列入第

章予以探討之外，其餘議題則列入第四章予以探討，以暸解相關課題可能

的時機與應用情境、該課題的重要性及對整體 VPS 電子收費服務的影

以及本研究之解決方案。 

車機產品設計在硬體

性及產品需要的測試項目時，事先需將 EMI 觀念放入，預留適當的調整

等需求。電源管理主要提供系統在車輛操作的

如啟動、省電、待機、關閉等狀態的電源開機程序控制，系統電源通常

由車輛的 LOCK、ACC、ON、IGN 等信號控制來達成其電源管理。在車輛

上系統幾個比較重要的電源需求規格包括系統在長時間待機狀態所需的保

持電源不致影響車輛電池耗電，其需限定車機系統的待機消

的系統電源保護，進而在電源暫態雜訊產生電源中斷的狀況時，系統均
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茲將 VPS 車機硬體相關課題討論於下： 

1.車機機構與安裝設計 

VPS 車機硬體系統機構設計其實常需事先思考到 PCB 的佈置及設

計，來搭配機構的規劃及設計。因為系統的 EMC/靜電防制及散熱、防塵

處理、I/O，需兩者統合考量設計才能得到適當的結果。兩者之間的關係如

散熱的開孔或機構、板子長寬比例、板子固定螺絲孔位、外接接頭、EMI/

靜電接觸、機構接地固定點、插拔組件介面保護機構等均是息息相關。以

下

○PCB layout 層次決定。 

○2 系統高速信號線參考地，如無法直接在Gound layer上，在Vcc layer 

有一部份必須切成 Ground 來使用才會與 Gound layer 的阻抗一致。 

3 ，使得雜訊

濾波能從乾淨的地濾掉。 

4 ringing 電阻，以減少 overshoot 和

undershoot 所產生輻射。 

5

配一致。 

○12零件的 placement 要遵循高速元件遠離 connector 的要求。 

13 產生。 

提供一車機設計案例有關電控、EMC 設計植入對策及機構設計的整體

考量來加以說明機構設計幾個設計重點。 

(1)電控部分 

1

○Ground layer 要切割成 digital ground and chassis ground

○系統高速信號線必須串

○Clock lines 必須串 ringing 電阻，以減少輻射產生。 

○6 PCB 固定螺絲孔的選擇位置建議下面需加裝一片鐵板，增加接地

面積。 

○7 Clock line 走線需在 component side 以求阻抗匹

○8 I/O Connector 的 pin assignment 必須加濾波電容到地，防止雜訊透

過 connector 的 cable 當成天線放大輻射。 

○9 Vcc 的 pin 都必須加 by-pass 電容。 

○10 Audio 部分其 ground 的地方，必須獨立一個區域。 

○11天線座的金屬外殼需接到 chassis ground。 

○Trace routing 盡可能不要跨越 clock line，以防止 cross-talk

○14 Oscillation or crystal 的元件，不要接近外接 connector。 
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(2)機構部分 

○1 熱源部分可用開孔(多個細小圓孔或長方形小孔)或使用傳導方式

(直接鎖到機殼)去散熱，需考量防塵需求。 

○

○ 接地面積設計提供散熱面積接觸。 

○5 固定機構事先考量車體上的固定位置及其固定基座。 

震機構設計。 

○7 如是高頻輻射源，分離的機構接合處需考量接合遮蔽的機構設計。 

○8 機構材 銹 金屬

2.電源管理機制 

車輛上裝置的電源控制由車體信號控制，常用車體信號說明如表

4.2-1。 

表 4.2-1 常用之車體信號 
ITEM I/O Description 

2 機構尺寸可採用黃金比率 1 : 1.613 是最佳視覺觀感。 

○3 金屬底板螺絲孔位置可沖壓架高，提供空間距離，使 PCB 上的 pin

腳不會碰到金屬板，I/O 接頭的固定及靜電防護需注意。 

4 金屬底板螺絲孔位置可搭配PCB

○6 如有耐震要求(如硬碟)，要使用車用規格及耐

料須選用防 、高磁導 材料。 

ACC I ACCessory：Accessory on/off 訊號，搭配 IGN 訊號來控制車機及其

週邊裝置的電源供給 
IGN I IGNition  ：啟動引擎訊號

REV I REVerse：倒車訊號 
PARK I PARK-brake：手煞車訊號 
ODO I ODOmeter：里程轉數表訊號，車速訊號 
ILL I ILLuminator：尾燈訊號，非投射性燈光，導航 Backlight night/day mode

的控制訊號 
資料來源

時的設定狀態。 

：工研院機械所，民國 95 年 

(1)ㄧ般車機電源通常由 ACC、IGN(START)、LOCK 控制，單純的車機

電源狀態分為 No Power、Normal mode、Sleep Mode，如圖 4.2.2、表

4.2.2為其動作狀態圖，圖中No Power狀態進入Normal狀態是在LOCK

切到 ACC 後操作車機的電源開關 On 才能進入。進入 Sleep mode 時，

車機消耗的電流通常被要求在數 mA 以下，當 ACC 動作時車機能快

速的回復到上次關機
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No
Power

Ignition Switch
LOCKÎACC

Normal 
Mode

Sleep
Mode

Ignition Switch
ACCÎLOCK

Ignition Switch
LOCKÎACC

Ignition Switch                     
ACCÍÎON                                

Ignition Switch

料來源：工研院機械所，民國 95 年 
ONÍÎSTART  

資

Ignition Switch State ACC IGN On-Board Unit

圖 4.2.2 車機電源動作狀態圖 

表 4.2-2 Power management State Table 

LOCK Off Off Sleep Mode 
ACC On Off Normal Mode 
ON On Off Normal Mode 

START Off On Normal Mode 
資料來源：工研院機械所，民國
備

ACC START IGN 信號動作。 
AC 訊號搭配 IGN 訊號來控制車機電源供給。 
ACC ON Î 車機電源開啟。 
IGN ONÎ 
ACC Off and IGN OffÎ 車機電源關閉。 

(2) ILL、PARK、ODO、REV 等車體信號通常用於導航系統的操作控制，

ILL 訊號做為導航機白天

手煞車需拉起才能開啟進行導航功能設定。

號配合陀螺儀提供導航系統

倒車訊號亦是提供  

(3)電流消耗計算：車機電源計算主要在估算車機各部份的電源消耗作為

設計各

來

一

組件的規格書估算，再以實際量測的數字加以修正。 

95 年 
註：車輛電源開閉位置有 LOCK、ACC、ON、START 四段，ACC、ON 位置時，

信號動作， 位置時
C：ACCessory On/Off 訊號。此

車機電源開啟。 

/晚間模式切換的控制。PARK 手煞車訊號在

ODO 里程轉數表(車速)訊

GPS 模組 Dead-reckening 運算功能。REV

GPS 模組 Dead-reckening 正確運算使用。

電壓調節器的依據，並計算其 Sleep Mode 時暗電流的電流數，

設計車機主機及周邊裝置的電源控制邏輯，以符合系統需求。提供

案例說明評估車機電流的評估流程(圖 4.2.3)，其上的數字先以各零
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VIN

Regulator
100mA PLL_VCC  PLL_VCC3.7mA

Switch
3A DCDC_5V VIN835mA

5V Regulator
50mA

BATTE
RY

6~24V
(+12V)

MP_5V MP_VCC Microprocessor3.1mA

Switch
3A LVDS_POWER DU600mA

350mA

                                 

OUT1 900mA

OUT2 400mA

NAND Flash, 

Bu

OUT3 800mA

CPLD, SM Card, SD Card, 
AC97 Codec,

 GPS, WLAN, GYRO,       
ffer                    

VCC33

VCC18

MEMORY 
VCC

PVCC33

 SDRAM, Buffer Chip

Core VCC

281mA

111mA

137mA

DC/DC 
Controller 1A VCC50 PVCC50

RGB Converter, BT           
Daughter Card, Debug 

Card

268mA

                                
Tri-Output                                     

IC

資料來源：工研院機械所，民國

(4)其他：車機電源因不同的應用需求而有不同的設計。例如車輛防盜裝

置所需的防盜器、手機、衛星定位等模組的待機電源，讓防盜裝置啟

動時能

車

需

3.電源中斷處理機制

車機電源中斷應不只是車機在電源中斷時的處置機制，在電源中斷時，

車機需提供即時偵測並保存系統執行時的設定狀態並正常關機。更包含車機

主機本身對車輛電源系統的電性功能相容度及對電源線及信號線耦合的暫

 
95 年 

圖 4.2.3 車機電流評估流程的案例 

即時發出警示喇叭或閃燈並執行撥打手機給車主警告訊息，或

機服務的後端提供撥打手機連接車上控制裝置開啟車門的協助等均

提供額外的電池電源，才不會影響原來的車輛電池耗電。 
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態雜訊的耐受度。其中，車機對車輛電源系統的電性功能相容度包括： 

(1)車輛電源正常變動範圍內整壓器的輸出電壓變化無異狀，系統仍能在

一定時間內正常操作。 

衝或電壓拉下，不影響系統正

常操作。 

(3)

(1)並接電感性負載電源 off 的暫態影響。 

脫的瞬間，可能因電瓶電線腐蝕、接觸不良、不良接點

，因電機式電壓調節器施加在系統的一側造成發電機

磁

4.2.2 軟體系統平台課題 

在

層上多樣的的軟體程式集賦予了車機更多的對內通訊

的

體

(2)電壓瞬間中斷或引擎啟動引起的電壓脈

電源極性反接時系統能啟動保護電路，經一段時間後恢復至正常輸入

條件，不影響車機系統正常操作。 

(4)信號線不論跟電源線之正端或負端短路，經一段時間後恢復至正常輸

入條件，不影響車機系統正常操作。 

 

車機對電源線及信號線耦合的暫態雜訊耐受度包括： 

(2)串接電感性元件，電流突斷產生的暫態脈衝，如點火開關 off 時。 

(3)信號連續切換過程，電線電纜分佈電容及分佈電感造成的暫態干擾。 

(4)馬達起動電路在運轉過程引起供應電壓降低時的影響。 

(5)負載效應產生的暫態雜訊，此負載效應是充電電池在發電機產生充電

電流時產生跳

或引擎起動瞬間電池接線鬆動等負載電路而造成。 

(6)點火線圈電流中斷瞬間造成的影響。 

(7)引擎開關 off 瞬間

場衰減的影響。 

(8)因電感性負載做切換及繼電器接點打開及閉合造成快速暫態雜訊(EFT)

耦合信號線造成的雜訊。 

具有 Telematics 多種應用服務功能之多功能複合型車機系統中，應用

/控制及對外擷取資料

能力，導致加裝之硬體周邊數量較為增加外，軟體平台也複雜的多，而硬

周邊數量增加，表示所需安裝之周邊驅動程式也更多。 
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車機之主電路板可能需具有串列通訊介面(RS-232)、藍芽(Bluetooth)介

面、車

介

(8

等

因

理單元（在基本型車機系統中，以微控器就可以達到順利運作的目標），以

及更大

階

因此作業系統便不再只具有作業核心部分，而是還要包含複雜的驅動程式與

輸 )、

甚至是高階的數位訊號處理(DSP)

管理車機主電路版上的主被動元件及周邊裝置。

此

就軟

1.系統

本身為一資訊硬體產品，因此需要軟體才能運作。而軟體則

用硬體不需要太多複雜的功能，

因此通常

入式

入式

eCo

買嵌入

節省外購成本，但各種應用服務所需之應用軟體亦需自行撰寫，無形中增

加許多軟體開發成本。而選購如 Win CE、QNX、WindRiver ，

部分常見服務之應用軟體甚至亦可透過購買軟體來解決。Telematics

相當多樣化，各種服務皆須搭配特定應用軟體， 、多媒體播放、

網路資訊收發等。因此廠商必須衡量，在外購與自行開發上，兩者間之成

本效益，並需考慮未來提供延伸服務之軟體相容性問題。 

內網路之 CAN-bus 介面、紅外線(IrDA)傳輸介面，以及高速傳輸(USB)

面之外，還需要對外通訊之行動通訊模組(GPRS/3G)介面、無線區域網路

02.11/WLAN)介面、以及接收數位電視/廣播(DVB-x, DAB)資料接收介面

。除了車內車外通訊介面，還需要容納較為高階之人機操作輸出入介面，

此車機的主電路板就必須使用運算功能更為強大，工作速率更高的中央處

容量的記憶體，還有更多的周邊控制 IC。 

在一如此複雜之系統中，要維持整個系統穩定的運作，就必須使用較高

的作業系統來管理各種不同裝置的控制 IC 及其驅動程式與輸出入介面。

出入介面管理機制、記憶體管理程式、精密的檔案管理系統(File System

功能；藉由精密的分工作業，才能有效的

 

外，軟體平台又與人機操作介面有著直接而密切之關係，以下便分別

體之多工及人機輸出入介面分別加以討論。 

軟體多工與優先權 

VPS 車機

可分為作業系統平台與應用軟體。由於車

軟體體積不大，因此以嵌入式(Embedded)作業系統為主。這些嵌

作業系統的體積通常都僅有數十 KB 至數百 KB 大小。市場上供應嵌

作業系統的廠商有 Microsoft、QNX、Wind River、Microwave、LynxOS、

s 等，另外尚有開放原始碼的 Embedded Linux。 

廠商在開發車機時，首先即面對作業平台的選擇。方案除了購

式作業系統授權外，其次就是自行撰寫平台。然而自行撰寫平台雖然可以

等作業系統後

服務

如導航系統
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另外一個需解決之技術問題，即為上層應用軟體的多工處理。尤其多

型車機有可能同時啟用好幾種不同應用，或功能 是同時需啟動好幾種通訊

介面，以存取資料，因此需要在軟體或仲介軟體平台上進行優先權

設定。 

所示，依據本計畫第一年期報告書第四章第二節「車機軟

體平

VPS-ETC 屬於公共應用

務，其致使車機對外通訊之機會與頻率亦較高，

較為合理： 

或 I/O

如圖 4.2.4

台規劃」，有關 Telematics 多功能複合型車機，其軟體平台及仲介軟體

平台之規劃，吾人大致把車機上層應用劃分為四大區塊，分別為 Navigation 

API、ERP(VPS-ETC) API、HMI API 及 Other Applications API，並接受仲

介軟體平台及 Application Manager 之控管。由於

服務，相對於其他應用服

因此其間之軟體優先權應以下列安排

Navigation

API

ERP 
Application

API

Hum an
Interface

API

Other
Applications

API

Applications Manager

仲介軟體 (M iddleW are)

最高優先！

Toll A lgorithm

 
料來源：工研院資通所，民國 95 年 

圖 4.2.4 系統軟體多工與優先權之設定 

(1) Priority 1st：ERP(VPS-ETC)

次等優先！ 次等優先！ 最後優先權

資

 API，具有最高的優先權。 

(2) Priority 2nd

他

例

優 設定旗標(flag)，以記錄

之

：HMI API 以及 Navigation API，具有次高優先權。 

(3) Priority 3rd：Other Applications API。 

然而即便如此，VPS-ETC 在使用軟硬體資源過程中仍有可能遭受其

應用「插斷」（或稱為『中斷』））ETC 之扣款及里程計算之動作與記錄，

如「緊急救援」服務...，等等直接以硬體中斷方式取消 VPS-ETC 之使用

先權，因此有必要於作業平台或仲介軟體平台中

下忽然遭受中斷的 ETC 相關指令所在之處所與時脈，一旦上述以硬體中斷

應用服務結束後，再經由旗標的指引，回到原來 VPS-ETC 之應用優先
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權

若

「

的

剩餘之系統資源配置給其他應用服務。 

2.人機輸出入介面 

Telematics 屬於資訊硬體，因此需要車主去操作，並獲得所需要資訊

或控制。然而在行車動態中，安全維護與操作過程成為最重要的議題。車

機之人機介面(HMI,Human Machine Interface)設計良莠便可能影響駕駛人

的操作順暢、分心程度、工作完成度。 

舉例而言，駕駛人在行車中，因冷氣太弱而產生了改變冷氣強度的需

求。因此駕駛人必須暫時分心，首先必須尋找控制冷氣強度之控制器；然

後思考控制器之操作方法，如向上扳或向下扳；決定方向後再進行扳動控

制器的動作。在這一連串的過程中，若其中一個環節發生硬體設計與駕駛

、扳動其他控制器並延長分心

時間

基本而言，車用人機介面必須符合三大條件： 

○1 適合震動環境 

震動的狀態。駕駛人的手部操作範

圍擴大，精準度降低。若控制鈕面積狹小或緊鄰其他控制鈕，即可

能造成誤按其他鈕的情況，因此車用控制鈕必須具備面積廣大及動

作回饋之特性。動作回饋在於讓駕駛人確認動作之執行。 

○減少分心狀態 

我們無法百分之百要求駕駛人必須在車輛靜止的狀態下進行操

行車動態中操作為設計標準，盡可能

（即優先權回復）。 

同理，吾人也可加以規劃，當 Priority 2nd 或是 3rd 正在使用中，此時

需啟用 VPS-ETC 服務時，作業平台或仲介軟體平台需將軟硬體資源以

軟體旗標」之方式記錄下來，並中斷其他所有應用服務，將優先權最高

VPS-ETC 功能啟動，之後再將軟硬體使用權交給其他應用服務，並將

人認知不同的情況，即可能造成駕駛人慌張

，因而產生危險。或許可以限制駕駛人必須在車輛停止的情況下進行

操作，然而在時間價值高昂的今日，許多駕駛人仍然肯冒風險而在行車中

進行操作。因此，車機開發商在設計人機介面時，便須需要完善的設計。 

(1)車用人機介面之三大條件 

車輛行進中，車廂內是處於

2

作。因此在產品設計上，必須以

減少駕駛人的分心狀態持續時間。分心時間越長，發生事故機率越高。 
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○3 即時且有效 

如同第二點所論述，人機介面必須儘可能減少分心狀態。因此

如減少操作指令數量、一目了然的控制器、符合駕駛人內心認定的

需閱讀使用手冊，並能在最

。 

 

○1

如按鈕、觸

拉桿等，位置則分佈在車輛儀表板附近或方向盤上。近來許多控制

器已結合方向盤，讓駕駛人之手部不需離開方向盤即可進行控制動

作，然而方向盤面積狹小，無法容納過多控制器，因此僅能設計容

旋鈕之旋

等

ematics 應用服務數量相當多且複雜，駕駛人往往必須在深

由於手部控制容易引起駕駛分心問題

為目 車用人機介面最

IB iaVoice 技術，北美地區許多 Telematics 車機皆已提供語音

在於不同區域之口音問題及不

識，在英文發音 能達成九成以上之辨識率。以下

發展語音辨識 注意事項： 

必須在短時間內，讓駕駛人即時且有效地完成所需操作之工作。例

設計。最好的介面設計必須讓駕駛人不

短時間內完成所需之操作動作，並在過程中不引起任何懷疑與猜測

(2)車用人機介面之應用技術 

目前主要應用於車用人機介面可分為手部控制與語音辨識兩種：

手部控制 

手部控制為駕駛必須利用手指進行控制器之操作，

摸、旋轉、扳動等等。控制器一般分為實體按鈕、觸控螢幕、旋鈕、

納常用控制器。旋鈕設計則常見於德國高級車上，其利用

轉進行選項選擇、按下旋鈕則為確認指令。觸控螢幕為目前最常見

之人機介面，駕駛人只需觸摸螢幕上之虛擬按鈕即可控制所需功能。 

手部控制器之動作可濃縮為選單向上、選單向下、確認與取消

四大指令。基本上只要提供此四大動作指令即可完成所有操作。

然而 Tel

達 5~8 層的選單樹中尋找所需要的控制選單，因而延長分心狀態。

在設計上，可以結合不同控制器互相搭配，讓各種服務控制都能在

最少的手部動作下完成。 

○2 語音辨識 

，因此語音辨識技術便成

前 重要之技術。市場上語音辨識技術領導者為

M 的 V

辨識能力。然而語音辨識技術困難處

同語言的辨 之下已

列出幾點有關 技術之
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a.有效之車內噪音濾除 

b.辨

4.2.3 無

VP

通訊技術 通訊網路，為市場上成熟的通訊技術，有

許多之行

擠的環境 圍之虛擬收費區域內)內提供高移動性、高通

訊容量之

因為 GPRS 通訊模組產品較為成熟，且較 3G 通訊模組有價格競爭

力，因此

內容討論 S 電子收費通訊

容量為主

車機將配

為 3G、3.5

將 3G、3.5G

量不足的

因應 應更動

現有的

1. GPRS 基

現

channel

不一樣

訊速

2.扣款訊息

服器

(Mes

識演算法之精確度 

c.麥克風安裝位置 

d.車內回音消除 

線通訊平台設計與佈建課題 

S 與 DSRC 電子收費機制最大之不同，乃是 VPS 採用通用的長距離

，諸如 GSM/UMTS 行動

動通訊網路業者可供消費者選擇；然而對於如台灣地區交通較為擁

，如何在小區域(小範

無線通訊平台，將是影響 VPS 電子收費系統成敗之重要課題。 

GSM/

初期的 VPS 電子收費車機，會以 GPRS 通訊模組模組為主。以下

現有的 GPRS 無線通訊網路容量是否足以支援 VP

。若爾後高速的 3G、3.5G 或 WiMAX 通訊模組較為成熟，預期 VPS

備高速無線通訊網路模組，以具有接取 telematics 的各項服務。因

G 或 WiMAX 等無線通訊網路頻寬遠大於現有的 GPRS 網路頻寬，

或 WiMAX 等無線網路應用於 VPS 電子收費，完全不會產生容

問題。 

VPS/ETC 電子收費的通訊需求，現有大哥大業者是否需對

GPRS 網路平台，此問題主要需考量下列兩個因素： 

地台容量 

有高速公路附近的 GSM/GPRS 網路基地台，通常會保留 3 至 4 個

供 GPRS 數據通訊使用。每一個 channel 容量依通訊環境不同支援

的通訊速率，CS1-CS4 分別可支援 9.05, 13.4, 15.6 及 21.4 kbps 的通

率。 

長度 

目前測試 VPS 電子收費的訊息格式包括：VPS 車機送至後端扣款伺

的扣款訊息(Message 1)、後端扣款伺服器送至 VPS 車機的回應訊息

sage 2)。此兩種訊息的訊息內容均小於 256 bytes，若再加上對應的

 4-23



TCP

均小

.05kbps(約為 1.13k bytes per 

second)通訊速率計算，每次電子收費扣款的訊息長度為 300 bytes (0.3k 

bytes)計算，則 .7 次的電子收費

此 G 地台的 S 

channel，約可支援每秒 ，應可應付目前

子收費通訊容量

車 站

的需要，擴增G traffic channel給GPRS

數據傳輸或另外 ，以增加 GPRS 數據網路的容量。建議

之 下

(1)容許多家行 電子收費服務，分擔通訊負載： 

無線通訊平台採用開放式的架構，將電子收費的經營者與行動通

VPS-ETC 的通訊

平台，如此一方面可以兼顧公平原則，讓使用者可以自由選擇喜歡的

行動通訊業者；另一方面 網路的負擔，使得在尖峰塞

車時刻，減少由單一行動業者所可能引發網路容量不足、線路中斷等

的風險。 

(2)於收費區與建置專屬數據通訊基地台 

收費站附近範圍建立專屬數據通訊基地台：考量現有基地台的設

定皆以語音通訊為主，基 據通訊所用的通道相對較少，

如此在 VPS-ETC 的情形下，很容易造成基地台通訊容量不足而無法通

訊，故建議 入上述之最低

標準之一，避免通訊容量不足所可能造成 ETC 失敗之因素。 

VPS 扣款延遲處理的能力，解決網路壅塞問題 

/IP 或 UDP/IP 網路訊息的表頭(protocol message header)，訊息的長度

於 300 bytes。 

假設每個 GPRS channel 以最低的 CS1 9

每個 GPRS channel 的容量約可支撐每秒 3

扣款交易。因 高速公路附近每個

11-15 次電子收費扣款交易

的需求。 

PRS 網路基 3 至 4 個 GPR

VPS 電

當然針對 輛通行較多的收費

SM/GPRS無線通訊設

擴增基地台建置等

(如泰山收費站)，可視無線通訊容量

備、保留多一點

可行方案如 ： 

動通訊業者參與 VPS

訊的經營者獨立分開，讓多家行動業者均能加入擔任

則可以減輕通訊

地台開放給數

將收費站附近建立專屬數據通訊基地台也列

(3)提供

VPS 電子收費車機應具有儲存至少數十筆扣款資料的能力，若經

過收費站需進行扣款交易時，因收費站過度擁塞造成 GPRS 無線網路

頻寬不足以因應 VPS 扣款的容量或無線網路基地台發生障礙時，VPS

電子收費的扣款交易不一定需要即時完成。VPS 車機可暫存數十筆扣
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款交易資料，等到無線網路通訊正常時，再補回傳暫存的扣款交易資

道客運測試中，扣款系統獲得了不錯的成

績

： 

號飄移修正。 

 

(3)扣款區

(4)

個部

特性 並以非常態分布方式

路可能導致幾何空間的不足而使得

用路人無

變更

變更

近國

正確

然而 良好之虛擬收費區的劃定

括： 

(1)根據實

(2)

料，正確的完成 VPS 電子收費扣款交易。 

4.2.4 扣款系統與里程收費技術相關議題 

1.扣款系統設計 

在第二年期的計畫執行的國

，扣除 GPS 模組故障的車機平均扣款成功率可以達到 99.7 %以上(不含

故障車機)。若要更進一步提高扣款系統的成功率，在扣款系統的設計中，

必須克服底下的技術議題，包含

(1)GPS 訊

(2)扣款區域經緯度座標精密量測。

域之選定，避免與平面道路太過接近，以至於有誤扣款情形。 

行動通訊不良時，扣款資料重送驗證機制。 

其中，最為關鍵的課題為判定車輛進入虛擬收費區的部分，而影響這

分的技術課題主要來自 GPS 定位飄移誤差。由於 GPS 所產生的誤差

，使得 GPS 接收機在定位過程中產生位置誤差，

產生，這樣的位置誤差在都會區高速公

法正確扣款或錯誤被系統扣款。國道高速公路在任何情況下若需

行進路段，例如因施工而導致須擴充道路，或新增道路而產生臨時的

；或一般道路因任何原因而變更車輛行進路段而導致於車輛行進時接

道高速公路 VPS 收費區，加上 GPS 誤差特性都可能使得用路人無法

扣款或錯誤被系統扣款。 

雖然加強 GPS 接收器的功能與效能，可降低 GPS 定位飄移的誤差，

GPS 定位飄移誤差無法避免，因此可從設計

方式來解決，其解決方法大致包

際情況與需要(收費站鄰近區域的地形地物、道路寬度與道路軌

跡、該區域平均之 GPS 飄移誤差量等)，適度擴大虛擬收費區範圍，進

而提高對 GPS 定位飄移的誤差的容忍程度。 

於收費站鄰近沿線設定多個虛擬收費區當作判定車輛進入收費站之查

核點，根據 VPS 車機行經查核點的數目、到達時間、到達順序等，可
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輔助判定 VPS 車機是否確實行經收費站與收費路段。如圖 4.2.5，以汐

止段規劃之虛擬收費區及以南向北行進路線為例，VPS 車機經定位功

能確認其行進路線在 1 號扣款區內，由此確認進入虛擬收費區的第一

2 號扣款區內，可確認進入虛

擬收費

2

區，接續若 VPS 車機確認其行進路線在

區的第二區，當扣款認定程序確認 VPS 車機依序進入扣款區 1, 

，則系統會完成扣款動作。 

 

圖 4.2.5 虛擬收費區規劃方式(以汐止收費站為例) 

2.扣款系統

統中

車輛與車主基本資料，與兩套系統所產生的資料(扣款資料、執法資料)相

法資料，得出未正常扣款的車輛資料，以

其相關的

礎，

考量

(1)

修正問題。 

(3)車輛在

(4)車機時間、 時間、執法系統時間、後端伺服器時間同步問題。 

3.扣款系統與執法系統網路互通技術 

與執法系統整合技術 

執法系統為彌補扣款系統不足之最後ㄧ道防線，但在 VPS 電子收費系

，扣款與執法兩套系統基本上是各自獨立運作，必須靠登錄在後端的

關連，以求過濾掉合法扣款的執

執法影像資料進行後續通行費追繳的動作。 

因此，扣款系統與執法系統之整合成功率為執法系統的成功率之基

亦為整個 VPS 電子收費系統的關鍵議題之一。此兩套系統之整合必須

解決許多複雜的問題，包含： 

執法系統車牌號碼影像辨識成功率問題。 

(2)車輛軌跡因 GPS 訊號飄移

扣款執法區變換車道問題。 

GPS

針對各家電信業者門號的電子收費車機如何與執法系統網路互連問

N 

2

1 

 4-26



題，

(1) rnet 網際網路 

○1 很容易可解決各家電信業者門號的電子收費車機與執法系統網路

互連問題。 

○2 需解決 IPv4 公用 IP 位址不足問題。 

○3 需解決 internet 網際網路 security 保密議題。 

(2)使用電信業者目前既有的 GPRS APN (Access Point Name) 

○1 中華電信 APN 一般設定為“emome”；遠傳 APN 一般設定為

“fetnet01”。 

○2 各家電信業者網路無法與遠通電收執法系統互連。 

○3 中華電信 emome/遠傳 fetnet與遠通電執法系統架設VPS ETC數據

專線來解決。 

(3)電信業者與遠通電收共建 VPS ETC 網路 

○1 概念上類似建置 VPS ETC 專用的 internet 網際網路。 

○2 APN 可設為“VPSETC”，各家電信業者使用不同的 IP 網段。 

○3 需提供 internet 網際網路介接能力，以同時提供 internet 上網服務。 

○4 中華電信客戶可連接至 emome 網域進行專屬的行動 emome 服

務；遠傳客戶可連接至 i-mode 網域進行專屬的行動 i-mode 服務。 

4.里程收費技術 

本計畫分析按收費站收費與里程收費之差異性如表 4.2-3 所示，按里

程收費之主要特點在於公平性較佳、高公局收入增加，但是相對之下，由

於與現有收費機制完全不同，按里程收費不僅技術複雜度較高，且扣款異

常處理也較複雜。關於此項技術之基本問題特性與解決方案，說明如下： 

表 4.2-3 按收費站收費與里程收費之比較 
 按收費站收費 按里程收費 

列出下列三種可能的實施方式： 

使用 inte

公平性 不公平 公平 
與現有收費機制 相容 完全不同 
技術複雜度 低 高 
高公局收入 較少 增加 
扣款異常處理 簡單 複雜 

資料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 
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○1 基本問題特性 

(民 96 年)，採用虛擬區規劃之收費站式 VPS

電子收費測試已經獲得了初步的成果，考量未來 電子收費將採

用里程收費方式實施，故於此節探討 VPS 電子收費應用於里程收費

時之可能實施方式。考量台灣地區高速公路路網特性之現實問題，於

未來里程收費之實務執行上，本計畫認為可能遭遇之相關問題如下： 

收費站，63 個交流道)，精確的

匝道座標點量測不易。 

b.新增匝道或減少匝道的變動機會很大，車機內建的匝道座標必須

能隨之動態更新。 

c.國道 1,2,3,4,5,8,10 與快速道路互連交錯，進入點與離開點難以區

別。 

d.必須要有一進一出的匝道配對才能計算費率，少了一個匝道配對

資料，將無法確認應收費金額，進行正常扣款。 

e.只用一進一出的匝道配對來進行里程計費，有可能會產生計費錯

誤。例如從圓山交流道進入國道 1 號，在泰安休息站洽公，再由

林口交流道離開，如果採用一進一出的匝道配對方式，將和其它

林口交流道出)的車輛產生相同的里程費率，有

違里程計費的原意。產生(圓山交流道，泰安休息站)及(泰安休息

站，林口交流道  

要把國道 整合成為一個大路網，技術上困難很多。

每個國道各自獨立成 1 個里程計費區，技術上較為可行。例如，

一高從重慶交流道南下，由新竹系統交流道轉二高南下到九如交

流道到屏東，則車機在送出新竹進入二高時送出 重慶、新竹系

統)，到屏東時送出(新竹系統、屏東)兩組扣款訊息到後端系統。 

○2 解決方案 

及漸進式收費技術優點之混合

式來運作，也就是在每兩個匝道之間設定檢查點，車輛離開匝道後

於本計畫第二年期

VPS

a.匝道比收費站多(國道一號共 11 個

(圓山交流道進，

)兩筆里程計費紀錄是比較合理的方式。

f. 1,2,3,4,5,8,10

(

基於上述之認知，未來可行之里程計費實施方式與其優缺點分

析結果如表 4.2-4、圖 4.2.6 所示，於未來實際執行上，本計畫認為可

以考慮採用結合入出口紀錄收費技術
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送出一對(Entry,Exit)訊息到後端完成扣款，此種方式比較直覺、簡

單，

表 4.2-4 VPS 里程計費技術解決方案分析 
實施方法

車機通訊量稍多，但是卻能有限減少入/出口偵測錯誤所發生的

風險，不會發生全程無法收費之問題。 

 實施概念 優點 缺點 
入出口紀

道紀錄，離開高速公路交 2.通訊量最少 
口，沒有

偵測或偵測錯誤，則

錄收費 在車輛進入高速公路匝 1.直覺、簡單 萬一入口/出

流道後，車機發送一對

(Entry,Exit)訊息到後端完

成扣款。 

造成全程無法收費 

漸進式

區

量較大、通

大，交易次

2.較不直覺 

收費 以多個虛擬收費區完成

按里程計費，兩個匝道口

減少入/出口偵測錯誤

所發生的風險，不會

1.車機計算

訊量較

間設立一個虛擬收費

，每次扣款兩個匝道口

間之里程費率。 

發生全程無法收費 數多 

混合式收費

一對(Entry,Exit)訊息到後

 整合上述兩種方法，在每

兩個匝道之間設定檢查

點，車輛離開匝道後送出

端完成扣款。 

整合上面兩方法之優

點 
車機計算量較大 

資料來源：中華電信研究所，民國 97 年 2 月 
 

entry
exit

send
(1,5)

1 2 3 4 5  
(a)入出口紀錄收費 

Toll (1,2) Toll(2,3) Toll(3,4) Toll(4,5)

1 2 3 4 5  
(b)漸進式收費 

entry
(1,1)

exit

1 2 3 4 5

Check
(1,2)

Check
(1,3)

Check
(1,4)

Check
(1,5)

Send
(1,5)

資料來源：中華電信研究所，民國 96 年 10 月 

圖 4.2.6 VPS 里程收費技術解決方案分析 

 
(c)混合式收費 
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4.

執法系統與扣款系統為電子收費系統之兩大主要支柱，一般而言，執法

系統之不足，將未依照規定通過電子收費系統之

車輛取像以利後續之執法動作，故執法系統為 VPS-ETC 電子收費系統的最

VPS-ETC 電子收費的成功率，故執法系

統之重

可以自由變換車道

單車道方式要高上許多

一輛車 確

的資訊

法系統重要性之認識，提出相關議題

鍵參與者參考。分別說明如下：

1.相關議題 

(1)執法系統鋼架設置地點之決定 

費為開放式收費系統，強調收費區可以任意

設定，但實做上還是需要有固定的鋼架以置放執法系統。執法系統所

在位置之決定與電子收費的政策相關，若是現行的收費站收費政策，

則執法系統可以安置在收費站；若為按里程收費政策，則執法系統可

以安裝在匝道，或是進入入口匝道後的主線上。 

(2)執法系統之攝影機、偵測器之配置 

斷車型與速度。攝影機與偵測器之間的同步也是一個重要議題，針對

每一輛車通過執法系統，系統必須要能正確的整合產生出一張清楚的

車輛影像、車牌辨識號碼、車型與速度。 

(3)執法系統與扣款系統之匹配 

2.5 執法系統之相關議題 

系統之主要目的是補足扣款

後一道防線，執法系統的好壞攸關

要性不言可喻。 

在 VPS-ETC 的電子收費環境中，屬於多車道自由流之車流方式，車輛

，也無須減速通過，故執法系統之困難度比起現行收費站

。執法系統有幾項重要任務：針對通過執法系統的每

，偵測車輛通過、取像、車牌辨識、車型偵測，最後需產出單一正

與扣款系統做資料匹配。 

雖然，本計畫受限於經費而未能進行執法系統之測試，但是基於對於執

與配套措施之看法，以供 VPS-ETC 關

 

由於 VPS-ETC 電子收

執法系統需要裝置許多偵測感應器、攝影機、辨識系統等元件，

各種元件如攝影機的配置也影響到執法系統的準確率，由於多車道自

由流並沒有實體分隔島將車輛分開，也沒有限制車輛必須減速通過，

故必須裝置多部攝影機以將各種車輛可能的行徑都能夠正確取像、判
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除了執法系統本身元件的輸出必須同步之外，執法系統與扣款系

統之間的匹配正確匹配的準確度更是決定 VPS-ETC 電子收費系統成

敗的重要因素，扣款系統資料是由車機透過 GPRS 行動通訊網路回傳

到後端系統，而執法系統資料則是由數據固網回傳，兩者之間的資料

出沒有正常扣款的車輛，以進行後續的執法動作，匹

配

於執法系統與扣款系統匹配之討論，系統自動匹配的

準 號碼等等，其中

一值，可以確認匹配是否成功，故車牌影像自動辨

識的

生錯誤的機會很高。 

2.配套措

在 VPS-ETC

以使得電子收費系統之運作可以更加順暢。

說明如下：

由於

電子收費複雜度要高出許多，因此建議政府單位針對電子收費用路

人、

規則可供各種角色扮演。

研擬合理的系統準確度標準

，若要準確度要求比照現有標準

（9 上數倍於現有系統的成本方有機會達成，故建議

參考國外開放式電子收費系統，研擬出合理且可行的系統準確度標

準，以  

(3)建立車機自由競爭環境 

匹配後可以過濾

發生錯誤可能連帶後續的執法也發生錯誤，導致用路人對電子收費

系統的準確度失去信心。故系統自動匹配後產生的執法資料必須再由

人工檢查過方可進行執法動作。 

(4)執法系統之車牌影像自動辨識準確度 

延續上述關

則可依據的資料不外乎是時間、地點、車型、車牌

只有車牌號碼是唯

準確度相當重要，車牌自動辨識錯誤代表著接下來的自動匹配發

施 

之電子收費系統環境中，除了系統面的議題之外，尚有

許多配套措施必須加以考慮，

 

(1)訂定電子收費辦法 

VPS-ETC 之電子收費系統遠比現行人工收費或是單車道式

營運者、執法單位、管理者研擬制定電子收費辦法，訂定出遊戲

 

(2)  

VPS-ETC 開放式電子收費系統困難度與複雜度都遠比現行收費

站單車道式電子收費系統要高出許多

9.98%），勢必要花

德國重車 VPS 電子收費為例，其規定的系統準確度標準為 94%。
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包括公開車機最低建議規格及成立車機認證單位等兩項作法，建

議 V 硬體需

求規

車機程式碼與安全認證的機制灌碼到使用者由自由市場選購的車機，

經過公平獨立 似手機與電

信業者的模式，如此可以由市場競爭機制讓電子收費系統的運行更加

順暢。

PS-ETC 系統之車機能夠採取開放式的規格，只需訂定最低

格，由各廠商自由生產競爭。電子收費系統營運者將電子收費的

的認證機構認證車機之後，就可以上路，類
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4.3 

未來推動

計

用路人相關

 

制度面議題探討 

本節目的在於，基於本章建立之討論架構，如圖 4.3.1 所示，探討分析

VPS-ETC 可能面臨之制度面議題，以利於思考如何藉由制度之設

，設法提高社會與政治接受度。制度面相關議題可區分為與政策相關、與

、與營運相關、與技術相關、以及與 ITS 結合應用產業相關等五

個部份而分別予以探討，分別說明如下：

代收代付 網路付費

單
機

全
機

複
合

技術面

營運面
產業面

制度面

單
機

全
機

複
合

技術面

營運面
產業面

制度面

代收代付 網路付費  

圖 4.3.1 VPS-ETC 相關議題分析架構 

 4.3.1 與政策相關部分

1.

也比較能夠採

取更

費方式等層面應詳加規劃，且費率訂定也應由近程

的計

釐清里程收費及 VPS-ETC 的基本目標 

由於 VPS 具有長距通訊之優點，收費機制較不受空間限制，容易實施

全區按里程收費及實施匝道收費，具備收費策略調整彈性，

符合社會公平性的收費機制設計。因此，為了因應新一代 VPS/ETC

系統之運作，我國 ETC 系統建置之初所考量的收費方針必須有所變更，除

了提升收費之行政與執法管理效率之外，應該多方面思考藉由此項技術，

達成政策目標的可行性，例如：改善收費營運效率、增加交通建設經費、

控制車輛排放污染、交通擁擠控制與管理、改變運輸行為等。同時，在收

費理由、收費時機與收

次方式收費目標，擴展到遠程的計程方式收費目標，並輔以相關配套

措施，達到合理、公平收費之目標。 

關於收費方針規劃、以及費率訂定，初步說明如下： 
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(1) 收費方針規劃 

參考「台灣地區執行電子收費實質問題探討」3，包括收費理由、

時機、方式等之收費方針規劃，說明如下； 

○1 收費理由：說明採用儲備道路建設基金、使用者付費、污染費、

擁擠費、自動化收費節省系統營運費用、依不同時段路段之費率

眾能夠充分了解及願意配合。 

輸系統完備程度，

，可由目前單車道計次收費晉升至多車

來分散使用時段，以減少尖峰時間交通擁擠

，依照交通擁擠情況發生的時段、路段或區域

(2)

費以及相關之硬體周邊設備

等，第二種為避免高速公路上車多擁擠所需收取之擁擠費。每部通過

第一種費用，但並非每部通過車輛皆需扣繳第二

擠費之標準。當交通量達到需繳擁

擠費之標準以上，且小於或等於道路

2.

平性的問題，且會影響營運者的系統建置與部署策略，屬於一項

政府

   

彈性收費的原因，以使民

○2 收費時機：應掌握大多數民眾可接受的時機而予以執行。例如，

台北縣、市可基於道路交通管理需求，視大眾運

應用 VPS 於道路車流之管理，以提昇道路使用效率。 

○3 收費方式：於高(快)速公路

道自由流(MultiLane Free Flow)計程收費，並導入 Road Pricing 的

概念，藉由彈性費率

問題。未來，於都會區道路的部份，則可評估採用道路擁擠收費

的 Road Pricing 方式

而訂定彈性費率，以供給來引導運輸需求。 

 費率訂定 

最佳費率模式原則上應包含以下兩種計程費率：第一種為每部通

過車輛所應分攤之道路興建、養護工程

匝道之車輛皆需扣繳

種費用，除非交通量已達到需收擁

設計容量時，則擁收費之計算方

式將有所不同。 

確定具體的里程收費方案 

里程收費方案的內容，例如：費率方案、車種、級距、時段、豁免等，

不僅攸關政府公部門財政收入多寡問題，也涉及政治與社會的接受度、以

及社會公

交通部門需要與營運者共同討論與協調來儘早確定的重要事項，也很

需要充裕的時間來進行各種事前分析，才能了解這項政策措施的政治與社

                                              
3 台灣地區執行電子收費實質問題探討，吳榮煌。 
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會接受度、用路人的敏感度、以及是否能夠有效達成政策目標(例如：對於

目前運輸行為模式與環境的影響程度)。 

與用路人相關部分

法令強制要求安裝車機才能上路的議題 

依照交通部高公局規劃，預定於 2012 年底實施高速公路計程收費，

同時交通部運輸研究所正研究東西向快速道路收費之可行性，因而未來台

灣地區長達 1300 公里的高(快)速公路路網

4.3.2  

1.

都將實施里程收費，屆時若有大

VPS-ETC 電子收費系統營運的困擾，

並導

擔 

由於使用者通常都會期盼能夠降低使用成本(例如設備添購、安裝費、

用路人使用成本是否能夠降低，不僅影響

VPS

量未安裝車機的車輛上路，將徒增

致執法系統負荷量、以及帳務處理成本的增加。 

同時，參考新加坡推動 ERP 的經驗，電子收費裝機率達 97%，是各

國電子收費系統建置案例中最成功者，其採用之實質作法在於，10 個月宣

導期間內由政府提供免費安裝車上單元的優惠，宣導期間之後駕駛人則需

自行支付費用，同時政府也透過立法來推動，要求車輛必須安裝車上單元

才能夠使用電子收費，否則必須支付罰鍰。 

因此，未來是否要求安裝 VPS-ETC 車上設備才能上路，不僅會對系

統建置與營運造成衝擊，也是一項攸關用路人權益維護的議題，同時也將

成為政府決策的一大挑戰。 

2.降低用路人費用成本負

通訊費、資料處理費)，而

-ETC 進入門檻消弭的問題，更攸關系統營運經濟規模創造的問題。 

參考日本過去推廣 ETC 的經驗，由於車上單元整合許多附加功能與預

留擴充介面，例如導航、語音導引，使得售價遠超過用路人願意支付的購

置設備初始成本，導致電子收費普及率成長有限。同時，參考 FETC 剛開

始的推動經驗，若用路人使用成本負擔過高，還會引發社會大眾對於系統

營運者的不滿，產生消費者權益維護的議題。 

因此，基於用路人權益維護及用路人、營運者、政府之多贏考量，不

僅可以訴諸市場機制，由營運者推出用路人能夠負擔的簡單型設備，以及

提供多元化的使用方案，讓用路人可以選擇，並訂定合理價位的租用或購
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置方案、以及提出各種優惠措施來吸引用路人，以提高用路人接受度，確

保營運初期能夠達到較高之普及率。同時，政府公部門也可以在合理的合

約範圍內，要求營運者在系統開通之前進行使用成本的敏感度分析，以作

為檢

3.

之外，也必須藉由法律落實執行來保

護消

服務，以保障消費者權益。」

 
其他

各條文內容可參考「電腦處理個人資料保護法」。 

(4)電信業電腦處理個人資料管理辦法 

據如下： 
「第一條 本辦法依電腦處理個人資料保護法（以下簡稱本法）第十九條第

有適當的管

集之內容及使用目的。 

視 VPS-ETC 產品價格是否合理的判斷依據。 

維護用路人隱私權 

由於 VPS-ETC 係運用車輛端傳送的 GPS 訊號來進行定位及扣款收費

的運算，因而必須審慎保障車機使用者隱私權，確保車輛行車資料僅能做

為電子收費之用，絕對不會洩漏車機使用者之行車資料移作其他用途。因

此，必須除了透過資訊安全系統設計

費者隱私權。 

目前我國關於消費者隱私權保護相關法規，包括： 

(1)通訊傳播基本法 
「第 9 條  通訊傳播事業對於消費之必要資訊應予公開並提供公平合理之

 

(2)電信法

「第六條  電信事業及專用電信處理之通信，他人不得盜接、盜錄或以
非法之方法侵犯其秘密。 
電信事業應採適當並必要之措施，以保障其處理通信之秘密。」 

(3)電腦處理個人資料保護法 

各條文內容詳參「電信業電腦處理個人資料管理辦法」。該辦

法訂定之依
  
三項、第二十條第五項及第二十六條第二項訂定之。」 

(5)消費者保護法 
「第 3 條  政府為達成本法目的，應實施下列措施，並應就與下列事項有關

之法規及其執行情形，定期檢討、協調、改進之：」 
「二、防止商品或服務損害消費者之生命、身體、健康、財產或其他權益。」 

(6)電子商務消費者保護綱領 
「五、隱私權保護 

企業經營者應遵守下列消費者隱私權保護原則，政府亦應
制措施或機制。 
(一)告知：企業經營者在蒐集消費者資料前，應明白告知其隱私權保護政

策，包括資料蒐
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(二)蒐集及使用限制：資料之蒐集應經由合法及公平之方法，並應取得消
費者之同意。除消費者同意或法令另有規定外，使用
上不得逾原先所告知消費者之使用目的。 

(三)參與：消費者得查詢及閱覽其個人資料，並得增刪及修正。 
(四)資料保護：對消費者之資料應為妥當之保護，避免遺失或未經授權之

使用、銷燬、修改、再處理或公開。個人資料已無保存必要
時，應確實銷燬。 

(五)責任：企業經營者如未能遵守上述原則或未能遵守其在隱私權保護政
策中所承諾之措施時，應自負其法令上之責任。 

(六)企業經營者如對未滿十二歲兒童蒐集資料時，除應遵守前述五項原則
外，並應遵守下列原則： 

1、公告明確且完整之兒童隱私權保護政策，告知其蒐集兒童個人資料之

2、對兒童進行個人或其家庭成員資料之蒐集、使用及向第三者揭露，皆

3、提供兒童父母或監護人得以檢視、更正或刪除企業經營者所蒐集之兒

4、確保所蒐集兒童個人資料之隱密性、安全性及完整性。 

關活動之條件。」 

一個整合性的 VPS-ETC 與車載資通訊服務除了必須廣泛蒐集車輛定

，也必須掌握用路人位置，才能主動/被動提供即時化、適地化之交

通資訊予用路人參考。然而，仍須審慎保障車載機使用者隱私權，確保車

輛行車資料僅能做為車載資通訊服務之用，絕對不會洩漏車載機使用者之

行車資料、或者移作其他用途，因而除了透過資訊安全系統設計之外，也

必須落實執行法規。 

首先，參考VICS之作法，雖然基於促進交通資訊應用的考量，已經解

侵犯，

則的「個人情報の保護に関する法律」

資料的取得、

に関する法律」 政法人等の保有する個人情報

報

置

令 作為處理違規事項的依

   

相關措施。 

須先取得兒童父母或監護人之同意。 

童資料之機制。 

5、不得以要求兒童提供個人或其家庭成員之相關資料，作為兒童參與相

位訊息

除部分對於消費者資訊使用的管制，但是為了能夠確保消費者隱私權不被

也擬訂一系列的相關配套法令，包括規範民間企業的義務與相關罰

，規範政府行政機關關於人民個人

利用、保護等措施的「行政機関の保有する個人情報の保護

，規範行政法人的「独立行

の保護に関する法律」，規範地方公共團體的「個人情報保護条例」、「情

公開条例」，以及規範審查機構的「情報公開・個人情報保護審査会設

法」。4因此，本研究認為，我國除了落實執行既有的隱私權保護相關法

之外，應該於上述法令之內，增列罰則條文，以

據。 

其次，參考英國 ITIS公司交通資訊蒐集產品 FVD(Floating Vehicle Data)

                                              
4 VICSサービスの展開に向けて，日本警察廳網站，http://www.npa.go.jp/，2006 年 3 月。 
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之作法，除了針對英國法律對於隱私權的各項法案進行剖析與解釋之外，

為了確保消費者個人資料細節僅能應用於營運者內部網路而絕不外洩，也

採取一些技術上的作法，例如不擷取已經編碼的通訊內容、僅蒐集匿名資

料而不解譯資訊內容、以及僅擷取不含個人辨識碼的位置資訊等，因而不

會觸

4.

依據「道路交通安全規則」第十七條、

「車輛型式安全及品質一致性審驗作業要點」、「汽車委託檢驗實施辦法」

輛

例

電話實施及宣導辦法」。同時，針對車輛裝設車載機之安全問題，係依據

範建立與示範應用之研究」中，曾經研擬數位式行車記錄器之標準技術規

設

導

裝 等設備之情形越來越

普遍，隨著行動車載資通訊服務系統技術漸趨成熟及車載資通訊服務系統

人

之型式功能及規格審驗檢測、車輛設備檢驗、商品檢驗、國家標準、以及

犯到各項關於隱私權保護之法案規定。因此，本研究認為，我國 TSP

業者於商業模式上，除了應該積極向 NCC 申請解釋電信相關法令有關隱

私權的條文之外，在技術上亦可採取匿名處理方式來取得車輛定位訊息。 

研擬車載機應用相關之安全法規 

關於我國公路安全管理之相關規定，係依據「公路法」第四章安全管

理之第六十三條，辦理車輛出廠前或出廠後改裝之車輛型式安全審驗工

作，相關之檢測項目與要求標準係

等法規辦理。另外，依據「道路交通安全規則」之規定，委託財團法人車

測試中心等單位或機構，辦理檢驗工作。 

其次，針對駕駛人使用行動電話問題，係依據「道路交通管理處罰條

」第三十一條之一第三項及「汽車駕駛人行駛道路禁止使用手持式行動

「車輛裝設視訊設備(含衛星導航)之安全使用須知」而進行宣導。 

再其次，於交通部運輸研究所完成之「數位式行車記錄器功能技術規

範(草案)，主要規定關於數位式行車記錄器之定義、適用範圍、設備功能、

備需求、測試方法、安裝與封緘(Seal)、審驗與檢驗等。 

近年，採用車輛出廠前配備或車廠後加裝方式，於車上裝設電子地圖

航裝置、衛星定位監控及車隊管理裝置、車上行動通訊裝置、數位錄影

置、數位電視/廣播接收裝置、多媒體影音播放裝置

日益商品化，於車上利用車載機取得用路資訊及獲得個人商務服務的用路

行為將越來越多。 

因此，必須因應此項新型態的安全課題，儘速探討車載機應用涉及的

安全問題，以及研擬周延的配套法規，以規範車載機設備應用安全所涉及
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交通執法等議題，例如人機介面(包括：語音/圖形/多媒體顯示方式、語音

辨識之操作輔助、行動電話免持聽筒等)、前座禁止安裝多媒體顯示裝置、

車載機設備等。同時，亦可引導我

廠商提升對於車載機品質的要求標準，使其朝向良性的產業

發展，以符合歐美日等先進國家對於商品安全及駕駛安全的要求。 

(1)

(2)

)訂相關法規。 

(3)建立車

(4)

(5) 規定所需之相關制度、行政運

作機制

(6)

4.3.3

1.協調行動通訊網路服務業者參與方式

VPS 與 DSRC 電子收費機制最大之不同，乃是 VPS 採用通用的長距

離通訊技術 行動通訊網路，為市場上成熟的通訊技術，

有許多 通

較為擁

性、高通訊容量之無線通訊平台，將是影響 VPS 電子收費系統成敗之重要

課題。

具 了於虛擬收費區與附近範圍內建置專屬數據通訊基

地台、以及提供 VPS 扣款延遲處理的能力之外，更可藉助多家行動通訊網

路廠商的建置能量，容許多家行動通訊業者參與 VPS 電子收費服務，分擔

禁止駕駛人於行駛中採用手動方式操作

國車載機設備

由此，本計畫建議如下： 

建立車載機應用安全相關之車載機型式功能及規格審驗檢測所需之相

關制度、行政運作機制、以及增(修)訂相關法規。 

建立車載機應用安全相關之安裝及檢驗所需相關制度、行政運作機

制、以及增(修

載機應用安全相關商品檢驗所需相關制度、行政運作機制、以

及增(修)訂相關法規。 

建立車載機應用安全相關國家標準所需相關制度、行政運作機制、以

及增(修)訂相關法規。 

建立交通執法關於取締車載機安裝違反

、以及增(修)訂相關法規。 

配合車載機應用安全相關法規之增(修)訂，獎勵、輔導及規範系統業者

發展符合安全規定之車載機系統設備。 

 與營運相關部分 

 

，諸如 GSM/UMTS

之行動通訊網路業者可供消費者選擇。然而，對於如台灣地區交

擠的環境，如何在小區域(小範圍之虛擬收費區域內)內提供高移動

 

體解決方式，除
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通訊負

經營者 入擔任

VPS-E 首先，可以兼顧公平原則，不僅讓使用者能

夠自由選擇喜歡的行動通訊網路服務業者，且市場上的行動通訊網路服務

業者均有公平參與的機會，並提供價廉物美的終端設備產品與通訊費率；

其次，可以減輕行動通訊網路的負擔，可避免尖峰塞車時段內由單一行動

通訊網路業者提供服務而可能引發的網路容量不足或線路中斷風險；其

三，則可藉由多家行動通訊網路服務。 

2.訂定新

由 實施日期就一夕之

間就轉 者並存，不僅會增加用路人的車上單

元成本，也會導致營運者的里程收費路側設施建置成本大幅增加。因此，

由前者過渡至後者之間，一方面可以由營運者提前展開佈局與導入

，並透

過 OTA 技術於 VPS-ETC 實施日進行車上單元軟體更新動作，另一方面，

政府公部門也必須配合訂定落日條款，其用意除了保障用路人有充分的時

間進行轉換之外，也在於能夠降低營運者於系統轉換過程中因為用路人仍

舊使用

4.3.4 與技術相關部分

1.提升執

作方式 實體收費站或特定車道，也不需停車繳

費即可自動完成扣款動作。通常，若通過車輛因故無法正常完成扣款動

作，路側執法系統會自動執行違規車輛車牌的拍照蒐證動作，並藉由內建

的車

欠費追

此時發 問題，就會降低車牌辨識成

功率

作業方  

由於目前台灣地區國道高速公路每日通過收費站車次約達 120 萬至

載。此作法著眼於採用開放式的行動通訊網路架構，將電子收費的

與行動通訊的經營者獨立分開，讓多家行動業者均能加

TC 的通訊平台。如此，

舊系統轉換過渡的落日條款 

於 DSRC-ETC 與 VPS-ETC 兩種系統技術並非在

換完成，且 DSRC 與 VPS 兩

VPS-ETC 技術，以及提供優惠的轉換方案吸引用路人開始提前換機

DSRC-ETC 車上單元而額外衍生的各項處理成本與問題。 

 

法系統的執行效果 

由於 VPS-ETC 採用全自動化、多車道自由流、以及虛擬收費區之運

，不僅車輛不需通過固定的

牌辨識軟體來辨識違規車牌照片上的車牌字元，之後再進行後續的逃

討工作，以減輕操作人員人工手動輸入車牌號碼之負擔。但是，若

生車牌不潔、假車牌或掛裝位置不當等

，導致執法系統功能無法正常發揮作用。此時，則必須改採人工辨識

式彌補系統自動辨識功能失敗問題，如此將耗費大量人力與成本。
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160

辨識， 大量人力來進行違規照片人工比對

了提升執法系統的執行效果，未來首先可配合建置執法系統

之即時取締功能 款、或該車牌無法作自動車

牌辨識、或該車輛有習慣性逃費情形時，可由系統自動通知位於下游路段

的交通警察執行攔檢工作。其次，可考慮提高對於車牌不潔之罰緩並列為

取締重點。此外，亦可依照自動車牌辨識技術需求而重新設計及換發車牌。 

2.建立相關技術與設備驗測認證制度

能夠

然而 起步，

若進展到

組成

De

類型

通訊

降低

劃分

證與

系統

由於

置、 及廠商關切之重

點，且 發展推動小組及工業局等單位已經開始著手進行規

劃，因而未來車機商品檢驗或形式認證，可仿照日本 ORSE 作法，由經濟

部標準及檢驗局、VPS-ETC 系統營運者、或委託車輛測試中心之類的第三

者，提供相關技術與設備之驗測認證、以及定期檢驗服務。 

為了利於國內推廣裝設車機

強制之機制，相關作法包括： 

萬輛車次不等，且車輛牌照尺寸、材質及污損情況較不利於自動車牌

預估未來實際營運時，必須耗費

與逃欠費追討的工作。 

因此，為

，若電子收費系統無法正常扣

 

由於 VPS-ETC 必須於用路人車上安裝一被信任之車機平台，且必須

順利接收 GPS 信號、定位處理、以及在通過虛擬收費區時正確扣款。

，在 ETC 電子收費的推波助瀾下，車機在台灣的發展正要開始

VPS 的整合型車上單元(On-Board Unit, OBU)，依據車機設備之

型態、使用場合與目的之不同，而發展出滿足不同使用者需求(User 

mand)之個人化車機(Personalized VPS)，將會是未來主要趨勢。 

同時，在滿足使用者需求的發展方針下，勢必導致各家業者推出不同

、不同規格之車機，以爭奪市場商機。為確保車機主要功能(如收費、

、定位等)的效能品質，避免次要功能(如多媒體應用等)有喧賓奪主，

車機效能之虞，主管單位及營運者對車機的主次要功能必須有清楚之

界限，並對車機的主要功能所需之基本規格詳加規範，建立完善的驗

測試機制，對車機廠商資格及製造流程嚴加控管，以確保整個 VPS

之效能。 

車機資通平台驗測機制涉及之車機驗證技術規範、檢驗單位設

檢驗作業程序等問題，於我國屬於經濟部之職權範圍

經濟部通訊產業

，可採取階段漸進方式進行，並建立政府
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(1)由交

部通 用交流會」，建立車機驗測機制。 

(2)在屬於商品檢驗或型式認證範疇的部份，由經濟部標準檢驗局將

VP 的標準配備。在非屬於商品檢驗或型式認證範

疇部分，由交通部評估將車機列為車輛定期檢驗項目的可行性，以確

認有無裝機或非法移用、改裝等問題。 

(3)設置檢驗單位；可針對檢測單位之檢測能量、經濟規模、國際互相認

證能力、適用法源、及監督單位權責劃分等多方面進行考量，最後再

透過立法或行政命令公布之程序，確立檢測單位及其相關之設置條例。 

(4)車機 零組件製造商、車機零組

件進 管。 

(5)依據 各子部份驗測之結合；如

依設 、介面…)、軟體

路收費軟體、執法應用軟體…)及應用部份(車輛導

航、

(6)

(7) 動式定期抽檢，或被動式劣

品檢

3.電子

地圖

Sys

通部透過與相關單位車機驗證方面之意見進行交換與討論，如經濟

訊產業聯盟之「車載資通平台與應

S-ETC 車機列為汽車

製造相關廠商(包括車機生產廠商、車機

口商)之資格認證、零組件規格與製造流程控

不同屬性劃分，將車機驗測機制切分為

備組成型態可區分為車機硬體部份(記憶體、電源

部份(作業系統、道

交通資訊廣播、旅遊資訊…)之驗測，依使用範圍或目的可區分為

使用於高速公路、快速道路、都會區道路及其他道路之車機驗測，建

立不同驗測相關單位間之有效溝通平台。 

擬定檢驗作業程序；可以舉辦開放性座談會之方式，或透過網路及其

他公共媒介等方式來廣徵相關單位之意見，作為流程訂定之參考。或

整理性質相近之技術報告，從中篩選、歸納出相關檢測項目及作業程

序，如交通部運輸研究所之「數位式行車記錄器功能技術規範建立與

示範應用之研究」等。 

追蹤機制：對已上市車機之檢驗，可採主

驗；即當消費者或 VPS 服務提供者(Service Provider)提出申訴時，

主管單位即針對該車機進行檢查及必要因應措施，並將處理過程回饋

至驗測機制，以期使整體驗測機制更臻完善。 

地圖資料庫標準化機制之建立及推動 

由於 VPS-ETC 採用虛擬收費區之扣款收費方式，因而與 GPS 及電子

準確度息息相關。然而，地理資訊系統(Geographical Information 

tem, GIS)在台灣發展至今，其精確性仍備受質疑。另外，目前 GIS 資
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料庫

建置 版)，其他私部門的

電子地圖

的情

機發

建置 「交通部運輸研究所路

網數值圖

功能

精確

化之

(1)基

為

使 ，另外，應建立起有效的回饋更新機

商於使用資料庫過程中所發現的問題並做適當

修正。

(2)國

照

市

(3)鼓 機制搭配，輔以獎

勵條款，

(4)統一公部門提供之車機服務使用基礎；若於車輛導航、事故偵測以及緊

急救援等相關服務建置上，皆使用統一的 GIS 基礎資料庫，則可誘使車

機廠

4.3.5 與 相關部分 

本小節目的在於探討與 ITS 結合應用產業相關部分之制度面議題，並研

擬因應的實施策略，以作為政府各相關部門未來施政之參考依據。主要內容

包括：與車輛監理及通行管理之結合 運輸安全管理之結合、與緊急救援

的建置仍處於各自劃地為政的階段；規模較大者為交通部運輸研究所

的「交通部運輸研究所路網數值圖」(目前為 1.2

系統多為自行開發，不但需投入大量資源，且往往形成重覆開發

況，造成資源的浪費。 

在推廣發展 VPS 車機的同時，交通部可考慮與民間企業合作，根據車

展各階段所涵蓋之服務範圍(如國道、快速道路、市區道路等)，發展

一整合性 GIS 系統與資料庫；此 GIS 系統可以

」為基礎，在此一相同範本上，業者依據各自不同的需求與車機

，發展其所使用的電子地圖元件。如此集中開發資源可提升其效能與

性，並考量日後之發展，預留擴充元件，以期達到發展標準化、精準

整合型 GIS 資料庫的目標。 

相關作法建議如下： 

礎 GIS 資料庫之維運與更新；建議以「交通部運輸研究所路網數值圖」

未來車機使用之電子地圖基礎，為因應 VPS/ETC 車機推廣後的大量

用，需更注意基礎資料庫的維運

制，探討使用者與車機廠

 

際標準之導入；為期與國際接軌，在建立基礎 GIS 資料庫標準時可參

現行國際上普遍使用之 GIS 相關制度與標準，對日後朝海外拓展車機

場定有所裨益。 

勵車機製造廠商使用標準化之 GIS 資料庫；與驗測

盡量使各家業者在同一標準化資料庫的基礎上，發展不同車機。 

商配合使用同一資料庫，以提供相關服務。 

ITS 結合應用之產業

、與
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管理之結 收費之擴大應用、交通路

況資訊整

1.與智慧

(1)現況

經建置完成之公路監理

電腦

中心，服務範圍遍及台灣本島、金門、澎湖、馬祖等地區，服務項目

包括 管理、監理

規費收納、統計分析、技工考驗管理、稅費管理、運輸業管理、駕訓

班管理等。 

同時，為了配合政府再造，建立電子化政府，交通部已委託中華

數據分公司辦理 2008 國發計畫「監理 e 網通」，於民國 92 年至 96 年

之間，以公路監理便民入口網站為主

行動 通作業平台服務，規

劃客

用運輸經營管理智慧化監理應用系統架構與核心模組之規劃與建置」5

一案，期望能夠結合商用運輸智慧化管理系統、電子公路監理與行政

作業管理之架構與功能，在既有的系

合與功能規劃，以構建商用運輸經營管理智慧化監理應用系統架構，

並進行核心模組之規劃與建置工作。該研究案歸納之使用者需求與問

題，摘述如下：

○

 

時監控駕駛行為，並且進行動

                                                

合、與交通執法管理之結合、與道路電子

合制度之建立等六項，分別說明如下： 

化車輛監理及通行管理之結合 

問題 

關於車輛監理及駕駛證照之管理，國內已

系統網路，於數據通信所及七個監理處、所，分別設置 8 個作業

：汽車車籍管理、機車車籍管理、駕駛人管理、違規

軸，建立駕駛人影像處理系統、

公路監理系統、再造便民服務流程，開發共

服中心平台。 

此外，交通部亦委託台灣先進交通運輸科技與管理協會辦理「商

統基礎上進行必要的系統介面整

 

1 運輸業者層面 

a.政府行政作業緩慢，缺乏電子化作業以及相關資料連線查詢。

b.運輸業者之營運管理作業電子化程度過低，並且無法針對駕駛行

為進行事後考核。 

c.無法管理駕駛外在行為，期望能即

態即時調派。 

 
5 商用運輸經營管理智慧化監理應用系統架構與核心模組之規劃與建置，交通部路政司，93 年。 
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d.通行證自動化程度過低，過磅與臨檢次數過多，影響運送效率。 

路資訊。 

。 

○2

錄電子化作業之需求。 

化與電子資料交換之需求。 

檢查。 

(2)實施

○ 修)

子化車牌、駕駛證照、以及通行証系統所需之相關制度、

行

關及電子封條系統所需之相關制度、行政運作機制、

以

○獎勵、輔導及規範運輸業者導入智慧型商用運輸管理系統，裝設

具有整合性之智慧化商用車輛車上單元，以及增(修)訂相關法規。 

e.駕駛缺乏即時道路交通資訊，期望獲得全省道

f.期望結合電子收費

g.法令約束過多，獎勵發展太少。 

政府相關單位與專家學者層面 

a.結合電子收費與電子通關作業。 

b.危險物品車隊管理。 

c.商用車輛安全管理與行車紀

d.車隊營運管理電子

e.駕駛狀況即時監控之需求。 

f.即時交通資訊之提供。 

g.路側電子式自動篩檢、行進間測重與安全

策略之主要內容 

1 建立智慧化監理應用系統所需制度、行政運作機制、以及增(

訂相關法規。 

○2 建立電

政運作機制、以及增(修)訂相關法規。 

○3 建立危險物品運輸管理系統所需之相關制度、行政運作機制、以

及增(修)訂相關法規。 

○4 建立電子通

及增(修)訂相關法規。 

○5 獎勵及輔導系統廠商發展具有整合性之智慧化商用車輛車上單

元、以及增(修)訂相關法規。 

○6 規範車上單元與政府單位系統(包括車輛監理、車輛通行管理、運

輸安全、緊急救援、交通執法、電子收費等)之間電子資料交換介

面、格式，以及增(修)訂相關法規。 

7
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○8 獎勵及輔導系統廠商發展可永續經營之車隊監控管理服務商業模

式，以及增(修)訂相關法規。 

2.與運輸安

(1)

○

目前，國內危險物品多藉由運輸系統輸送，而業者考量危險物品運

送之可及性因素，多以公路運輸為主，然而公路運輸路線複雜、監控不

易、衝突點多、肇事率高，且此類物資本身具有腐蝕性、毒性、易燃性

等危險性質，往往易於運輸過程中因本身危險性質特性而導致重大之運

輸安全問題，故須政府機關加以嚴格管制。同時，由於其高度危險性之

特質，一旦危險物品運送車輛發生交通事故，常常因不瞭解危險物品的

處理方式而使得救援效率降低，造成民眾生命與財產的損失。 

由政府行政管理角度而言，目前國內有關危險物品運送管理制度，

調，易造成管理盲點與行政作業成本浪費，

確有

經營管理績效，需有效防制並降低危險物品事故發生及落

實 型運輸系統與網際網路等相關技術發展迅

速，

政府行政成本降低、監督績效落實將有相當之助益。 

建置」6之

研究，目前國內危險物品運輸管理之問題特性如下：

a. 層面 

種類定義繁雜。 

時掌握車輛動態。 

                                                

全管理之結合應用 

現況問題 

1 危險物品運輸管理 

由於涉及不同主管機關之協

改善之必要。另由法令落實之角度而言，目前國內有關危險物品運

送之管理規定雖然詳實，但由於稽查人力有限，易使法令規範之執行流

於靜態管制形式，無法達成預期之管理目標。同時，在危險物品公路運

送作業與操作過程中，為提昇相關業者與運輸公司之車隊管理、貨物運

輸配送效率及

運輸管理。鑒於近年之智慧

如能妥善地加以規劃應用，對於運輸安全維繫、運輸系統績效提昇、

依據交通部「危險物品運輸管理系統核心模組之開發與

 

行政管理

(a)行政管理單位眾多，事權分散，源頭安全管理容易被忽視。 

(b)危險物品

(c)公路系統運輸複雜不利於運送途中即

 
6 商用運輸系統智慧化--危險物品運輸管理系統核心模組之開發與建置，交通部，民國 94 年。 
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(d)專業稽查人力不足且公路警察缺乏危險物品辨識專門知識。 

 

險物品特性而增加救援任務之困難度。 

c. 理層面 

 

(d)為按照運送貨品特性確實標示或不易辨識。 

○2 廢棄物運輸管理 

廢棄物大致可分為一般廢棄物及事業廢棄物二大類，在一般廢棄物

方面，環保機關本於法律規定，投資超過千餘億元新臺幣，建立相關清

除處理設施，清除處理系統已大致完備；而在 88 年 7 月 14 日廢棄物清

理法修正之前

極介入 的成立與運作，但因業者

間

理法 污染之連帶責任，亦賦予有強制上網

申 廢棄物處理設施

不

保機關與各目的事業主管機關

外

機關 能克竟其功。例如：檢調機關對於刑事部

分違法案件之積極發掘 者僥倖心理、地政

及工業區主管機關對阻礙處理設施的僵化法令應予修正，以增加廢棄物

處理用地、人事機關適時給予人力支持，使廢棄物妥善處理所需人力有

效獲得補充 。惟有各

(e)不容易有效稽核駕駛專業性。 

(f)臨時通行證申請作業時效不易掌控。 

b.通報與救援層面 

(a)因無法即時獲知危險物品特性而容易延宕事故通報與救援時效。

(b)易因危

(c)易因國道封閉特性而增加救援協調之複雜性。 

運輸廠商管

(a)受託運輸業者無法掌握車輛動態。 

(b)營業用車隊較不重視車輛及人員管理。

(c)營業用車隊之駕駛專業能力不足。 

，事業廢棄物之清理係由事業機構自行設法，政府並未積

，環保署雖積極輔導民營代清除處理業

惡性競爭及違規處罰過輕，導致事業廢棄物到處流竄。直至廢棄物清

修正後，由於明列刑責及造成

報之法源依據，稽查及管制機制更為強化，使得事業

足之窘境益發突顯，亟需有效解決。 

事業廢棄物處理問題之解決，除環

，與其他各部會之業務均息息相關，事業廢棄物處理問題需所有相關

共同配合與通力合作，始

、追查，以排除不肖民眾及業

、主管機關則應對事業廢棄物處理予以必要之支出
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相 自本位主

義，事業廢棄物之處理問題方可真正獲得解決。 

已成立事業廢棄物管制中心及建置完

成「事業廢棄物管制資訊網」，於

方式申報廢棄物之產出、貯存、清除、處理、 、輸出及輸入情形

之事業」。同時，已建置完成「清運機具即時追蹤系統(GPS)」，並分

批逐步要求清運業者裝設

目前裝設 GPS 車機已實施至第四批，已列管之清運業者包括：液態

有害事業廢棄物

害集塵灰、焚化爐飛灰、焚化爐底渣(於 93/02/27 實施)，甲級公民營廢

棄

94/0 施)，甲級公民營廢棄物清除、清理機構之經許可之清運機具

(於 清除一般廢棄物之清運機具者不在此

限 畜禽或畜禽屠宰下腳料之

清

(2)實施

棄物等特殊物品之運輸安全管理，除了由

向申報及污染稽查之外，於運輸

管理部門，更可結合交控單位之交通管理，例如禁行時段或地區劃設，

以及監理單位之通行管理，例如臨時

 

(

(d)推動實施電子化之表單文件。 

關機關均能重視事業廢棄物處理問題的重要性，並排除各

關於事業廢棄物管理，環保署

94 年 4 月 1 日公告「應以網路傳輸

再利用

GPS 車機。 

(於 91/12/10 實施)，感染性事業廢棄物、有害污泥、有

物清除、清理機構清運事業廢棄物、有害事業廢棄物、焚化爐灰渣(於

4/01 實

95/08/01 實施，但報經核准僅

)，清除有害事業廢棄物、焚化爐灰渣、斃死

運機具(於 95/06/01 實施)。 

策略之主要內容 

為了強化危險物品及廢

目的事業主管單位進行源頭管理、流

通行證、駕照、行照、駕駛人專

業訓練資格、保險等，實施更嚴密的流向追蹤。

參考交通部「危險物品運輸管理系統核心模組之開發與建置」建

議，與車機資通平台相關之運輸安全管理實施策略，彙整如下： 

○1 管理機制強化 

a.調和危險物品定義與分類制度：GHS 系統資訊建置。 

b.建立電子申報制度 

a)建立各目的事業單位管理系統。 

(b)成立單一化電子申請作業窗口。 

(c)建立標準化管理作業流程。 
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(e)建立透通化之資訊交換介面及格式。 

(f)開發與二代公路監理系統之資料溝通介面。 

c.分

(a)導入無線射頻技術，或結合 ETC 系統應用於運送物品與電子車

牌辨識。 

(b)增購聯合稽查小組執法所需之手持式偵測裝置。 

於危險物品運輸車輛禁行路段。 

e.航

(a)增加實務訓練課程 

(b)駕駛訓練成果列管。 

(c)車輛設備檢驗列管及與危險物品管理系統資料庫連結。 

(d)系統導入補助獎勵。 

○2

a

b

c 及目的事業主管運送文件格式規定。 

e

○3

a.通行證申請審核作業流程之強化。 

類進行流向申報管制：區分為特定危險物品及一般危險物品等

兩組予以流向管制。 

d.運送途中監控及稽查執法技術之導入。 

(c)裝設移動式或固定式偵測器

港系統與公路危險物品運輸管理系統資料之透通：資料交換格

式及介面標準之建立。 

f.釐清軍方及民用危險物品運輸管理系統功能支援及資料透通程度 

(a)系統功能支援及資料透通程度之釐清。 

(b)運輸事故透通介面之建立。 

g.業者營運安全提昇之協助及誘導 

法規增(修)訂 

.修訂關於危險物品定義與分類規定。 

.修訂關於通行證申請文件之規定。 

.增訂關於電子申請作業

d.增訂關於危險物品運輸車輛裝設智慧型車上單元之規定。 

.增訂關於交通電子執法之規定。 

f.增訂及修訂關於誘導業者導入系統之規定。 

作業流程強化 
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b.流向申報申請審核作業流程之強化。 

.車隊管理作業流程等管理c 作業流程之強化。 

a

應用。 

c.

 

結合運用 

a.運用車內設備單元下載及儲存危險物品通行管理相關資料。

b.運用 ETC 卡儲存駕籍及訓練合格等相關資料。

定位系統實施禁行管理及速度管理。 

e.運

3.與緊

(1)

安全

與效

料傳播、緊急救援車輛管理、自然

○4 與既有系統整合 

.與監理系統之車籍、駕籍、保險資料等進行資料交換，並將通行

證資料提供給其他相關單位進行資料

b.與環保署毒性化學物質網路申報系統進行流向申報資料交換。 

涵蓋各個車隊車機之資訊。 

d.確保電子簽證防偽問題。

○5 與 ETC

 

 

c.運用前端系統進行高速公路動態執法。 

d.運用 VPS 車內設備單元衛星

用車道執法系統及加裝動態地磅進行高速公路載重管理。 

急救援管理之結合 

現況問題 

由於我國城際公路與重要都會區道路交通流量往往相當龐大，一

旦事故發生時，事故處理人員若未能在第一時間獲知事故發生並快速

趕往現場處理，往往造成嚴重的車流阻塞，影響道路使用者旅行

率至鉅。 

目前，國內緊急救援事務涉及警察單位、消防單位、交通單位、

醫療單位、工務單位、事業主管單位、緊急應變單位等之權責分工，

雖然各單位於中央或地方層級，皆訂有勤務作業規範或作業手冊作為

因應緊急事故之依據，但是由於各單位並未建立統一的橫向資訊分享

機制、介面、以及格式，且各單位系統發展程度及運用技術不同，使

得交通事故緊急救援的電子資料透通仍然存在著障礙。尤其，針對既

有系統效能提昇及整合，也須考量各單位需求，例如事故偵測與確認、

事故處理、事故資料處理、事故資
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災害

相關救援單位既有系統資料庫，並調和相關人員、

組織、

(2)

緊急救援車輛管理、自然災害交通管理等五大類。

摘述

a.修訂關於行動通訊業者提供求救者基本資料及定位資訊相關規定。 

b.協調行動通訊定位技術導入時程及發展共識。 

性及必要性。 

緊急救援活動而衍生通訊費用負擔之相關法規

條文。 

e 法

規條文。 

交通事件偵測器之研發與推廣應用。 

                

交通管理等功能，涉及之技術成熟度、穩定度、安全度等問題，

以及需搭配之政策配套措施研擬。 

因應上述的道路交通事故緊急救援管理現況，考量我國緊急救援

系統發展現況，交通部「國家運輸事故緊急救援管理系統建立之研究」
7已提出整體之國家層級的道路運輸事故緊急救援管理系統架構，期望

能透過先進技術資源，以系統性、計畫性與協調性之方式，藉由系統

輔助方式，搭配行政機制調整及道路安全政策研擬，進一步整合運用

警察、消防、交通等

制度，以有效偵測事故車輛發生所在及取得緊急事故相關情報，

在最短時間派遣緊急救援車隊至現場，安全清理現場並回復交通，進

而達成提昇道路運輸事故救援效率、加速事故傷亡人員送醫時效、減

少事故發生後所造成的交通延滯與衝擊、以及維護車輛駕駛者及相關

人員安全的目標。 

實施策略之主要內容 

參考交通部「國家運輸事故緊急救援管理系統建立之研究」(第四

年期)之建議，與車機資通平台相關之緊急救援管理系統配套措施，係

依照系統功能構面而將配套措施區分為事故偵測確認、事故處理、事

故資訊處理傳播、

如下： 

○1 構面一：事故偵測確認 

c.評估研發車輛碰撞自動通報技術之可行

d.修訂關於減免因應

.修訂關於保障緊急救援所需行動通訊專用頻譜及優先權之相關

f.

                                 
7 國家運輸事故緊急救援管理系統建立之研究，交通部，民國 93~96 年。 
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g.推廣建置縣市層級之整合型 EMS 示範系統。 

h.評估佈設天候偵測器之需求性及可行性。 

評估佈i. 設坍方偵測器之需求性及可行性。 

於減免因應緊急救援活動而衍生通訊費用負擔之相關法規

條

d.修

e.修訂關於消防單位與其他救援相關單位間電子化橫向聯絡電子化

之相關細則作法。 

f.建立整合之緊急救援輔助資訊資料庫、目錄索引、以及內容查詢

系統。 

位與其他救援相關單位間橫向聯絡電子化相關法

規

相關單位之系統功能與介面。 

 

k

l. 位系統之間資訊傳

m 之整合型 EMS 示範系統。 

a

b.建立交通緊急事故及路況資訊傳播發布之資訊接入介面。 

○2 構面二：事故處理 

a.修訂關

文。 

b.修訂關於保障緊急救援所需行動通訊專用頻譜及優先權之相關法

規條文。 

c.協調訂定各相關救援單位指揮中心系統之間的緊急事故及救援輔

助資訊分享透通機制、介面、格式。 

訂關於消防單位與其他救援相關單位間橫向聯絡電子化相關法

規條文及細則作法。 

g.修訂關於警察單

條文及細則作法。 

h.建立路況資訊中心與各救援相關單位間緊急事故及救援資訊分享

透通之機制、介面、格式。 

i.修改/新開發各救援

j.修訂關於危險物品運輸車輛優先納入道路安全監控相關法規條文。

.建置公路危險物品運輸管理系統。 

律定公路危險物品運輸管理系統與其他相關單

輸機制、介面、格式。 

.推廣建置縣市層級

○3 構面三：事故資訊處理及傳播 

.推廣發布交通事故及路況資訊之試播計畫。 
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c.開發各路況資訊中心之交通事故資訊蒐集與發布功能。 

d.增設交通電子資訊看板。 

加速升級各消防單位救災救護指揮系統功能。

 

c.評估開發各交控中心緊急救援車輛優先通行控制功能之需求性及

94 年的

然而，考量目前交通警察專業警力不足，除了有效運用警力之外，

○4 構面四：緊急救援車輛管理 

a.  

b.加速升級各警察單位勤務指揮系統功能。

可行性。 

d.修改/新開發各救援相關單位系統緊急救援車輛優先通行控制功

能與介面。 

e.評估開發交控中心緊急救援車輛路徑導引功能之需求性及可行

性。 

○5 構面五：自然災害交通管理 

a.評估佈設天候偵測器之需求性及可行性 

b.評估佈設坍方偵測器之需求性及可行性 

c.評估發展交控系統自然災害交管功能之需求性及可行性 

4.與智慧化交通執法管理之結合 

(1)現況問題 

依據警政署發布的「舉發違反道路交通管理事件成果」資料顯示，

總舉發件數已經由民國 91 年的 17,411,348 件明顯地降低至

10,415,504 件，可是台灣駕駛人接獲交通罰單比率仍然高居世界第一，

可見交通秩序並未隨著罰單數量或金額增加而改善。因此，除了繼續

透過教育宣導及交通工程，誘導民眾正確的駕駛行為之外，考量交通

執法具有嚇阻違法駕駛行為的效果，未來仍然必須持續透過道路交通

執法，導正用路人交通行為及維護道路交通安全，而非將交通執法視

為增加國庫收入的手段而已。 

也可配合智慧化交通執法系統之發展，強化執法技巧，以有效執行目

前經常執行的特定交通違規或重大違規逕行取締專案工作。此外，更

可藉由系統資料庫的輔助，歸納出肇事率較高或需要特別加強執法的
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地點與時間，再結合科學儀器舉證，加強執行「常態性執法」，以誘導

民眾能夠確實遵守交通法規及養成守法的駕駛行為。 

關於智慧化交通執法管理之推展，警政署已將「建置智慧型交通

執法管理系統」列為施政重點，期望藉由無線網路通訊功能之結合，

減少交通違規舉發錯誤，確保民眾權益，並縮短舉發作業時程，提升

舉發效率，使交通執法人力兼顧治安防制之效。目前該案已於 94 年委

託「規劃智慧型交通執法管理系統案」，於 95 年進行「智慧型交通執

法管理系統相關軟硬體案」及「交通執法管理系統數位影像遠端監控

設備」等兩案，並完成高雄市政府警察局交通警察大隊「智慧型交通

執法管理系統租賃案」之招標。 

93 96

車路智慧化重

3D

(2)實施策略之主要內容 

○2 建立電子化車牌、駕駛證照、以及通行証系統所需之相關制度、

行政運作機制、以及增(修)訂相關法規。 

3 之相關制度、行政運作機制、以

及增(修)訂相關法規。 

此外，國科會亦於民國 年至 年之間推動「智慧型運輸系統

重點研究計畫」，將「交通安全與執法關鍵技術」列為「

點項目」，著重於影像擷取及處理關鍵技術之研發，例如路標偵測、辨

識、標線偵測與車道辨識、影像壓縮技術、車前影像 重建、車前及

車側障礙物偵測、車牌辨識、指紋辨識、人臉辨識、車種辨識、行人

辨識、即時影像無線傳輸、資訊加密與 SoC 晶片設計、嵌入式影像處

理系統、影像壓縮晶片等，不僅能夠運用於交通執法之消極作為，更

能夠積極地提供道路清晰影像，使駕駛人在各種不同環境下皆能充分

掌握駕駛環境。 

○1 建立交通執法電子技術導入所需之相關制度、行政運作機制、以

及增(修)訂相關法規，例如：車牌辨識、危險物品無線射頻辨識、

禁行路段(區域)稽查、駕照證照查驗、超速或超載查核、電子收費

車道執法等，並配合增購手持式偵測裝置、以及移動式或固定式

偵測器等相關技術。 

○建立危險物品運輸管理系統所需
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○4 建立電子通關及電子封條系統所需之相關制度、行政運作機制、

規範車上單元與政府單位系統(包括車輛監理、車輛通行管理、運

輸安全、緊急救援、交通執法

面、格式，以及增 )訂相關

○6 獎勵、輔導及規範運輸業者

具有整合性之智慧化商用車輛車上單元、以及增(修)訂相關法規。 

5.道路電子收費之擴大應

題 

從我國相關法令制度角度分析，台灣地區道路收費係依據「公路

法」、「公路通行費徵收管理辦法

收

第一階段之高速公路電子收費，

完成計程電子收費系統建置。 

就各 速 發 公局

「民間參與高速公路電子收費系統建

果報告」 析，自挪威在 19

問世 0 

路、市區道路、橋樑、隧道）通 制目的而

進行的「電子道路定價」（ERP, 

關於國外實施道路電子收費

加坡 ERP、美國 E-Zpass 及 FasT

國 Toll Collect、日

工程等。同時，法國、奧地利、新 蘭 fing 計畫)、

(HV )等國正進行 VPS  Collect

已 05 年 用 V

車。 於本研究第一年期報告書中

荷蘭(Kilometerheffing 計畫)、瑞 C/VPS

建置規劃重點與時程主要內容。 

                                                

以及增(修)訂相關法規。 

○5

、電子收費等)之間電子資料交換介

法規。 

導入智慧型商用運輸管理系統、裝設

(修

用 

(1)現況問

」、以及「交通部臺灣區國道高速公路

關法規，目前已於 95 年 2 月開始實施

採用計次收費方式，未來第二階段將

局電子 費作業管理要點」等相

國高 公路電子收費 展經驗角度分析，參考交通部高

置及營運」案招商（標）規劃成

87 年首先啟用電子收費系統後，道路8之分

電子收費系統 至今已逾 3 餘年，應用領域包括運輸設施（城際公

行費收取，以及為了交通管

Electronic Road Pricing）兩類。 

案例，例如挪威、加拿大 HW407、新

rak、澳洲墨爾本 CityLink、香港快易

本 ETC、中國大陸粵通卡及其他示範通 Autotoll、德

加坡、荷 (Kilometerhef

建置規劃與評估，而德國 Toll瑞士 F 計畫

系統則 於 20 4 月啟 PS 道路電子收費系統，初期應用對象

為重 其中， ，已簡介德國 Toll Collect、

士(HVF 計畫)等案例、歐盟 ET

 
8 「民間參與高速公路電子收費系統建置及營運案招商（標）規劃成果報告，交通部，民國 92 年。 
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關於道 收費 擴大應 擁擠收費， 要考量我國

量成長，且考量政府財政日益困

難、以及永續運輸的問題，因而必

」道 設政策思維，加強執行

建立正確的使用者付費觀念，並配合道路擁擠收費及定價制度之建

立，應用電子收費系統技術，針對道

道路 間、里程 地點

效利用公共資源。 

各國實施道路擁擠收費制

關鍵在 必須先行 定適

費方式、對於社會福利及交通量的 、對於社會經濟的衝擊、新增

的用途規 執行期程 優先

劃及技術測試與示範，以及研擬相 例如修訂相關法規(包

含公路法)、執法、駕駛人、監理

停車、教育宣導、以 公關

封閉性及困難度，應採取逐步推廣

時間切入點，並從局部範圍擴展至

爭取民眾支持。 

雖然目前道路收費實施範圍仍多

始推動 擁擠收費 度，

罕地區(Durham)。其中，新加坡 E

始營運之後，已可有效控制及管理 法係針對

各類型車種，按照地點、時段、道路服務水準之變化，分別收取適當

衝擊、稅收用途、以及可行性等政策議題之釐清。 

路電子 技術 用於道路 主

道路擴增的建設速度遠遠落後於交通

須調整過去偏重於滿足運輸需求的

「需求面」的道路管理政策，「供給面 路建

路使用者產生的外部成本，依據

與車種，而收取適當的費用，以有實際使用 的時 、

參考

施行之

度之案例經驗，此項制度能夠成功

當的計畫目標，探討電子定價及收

影響

於， 訂

稅收 劃、 及 順序等層面的問題，並進行功能規

關配套措施，

、交通工程(包含標誌、標線)、大眾

等。尤其，考量實際執行時的環境

方式，配合行銷策略，選擇適合的

大範圍，例如由橋樑收費開始，以

運輸、 及

以高速公路為主，但是已有部分

例如新加坡、英國倫敦地區及杜爾

RP 採用 DSRC 技術，於 1998 年開

交通量、運輸需求，其作

國家開 道路 制

的道路使用費，費率每三個月檢討一次。 

(2)實施策略之主要內容 

○1 對於道路電子收費擴大應用相關制度之整體目標、定價及收費方

式、社會

○2 進行系統功能需求架構及功能規範之規劃。 

○3 邀請業界廠商進行技術測試，釐清技術相關議題及民間參與方

式，作為發展關聯產業之參考。 

 4-56



○4 界定實施範圍、實施對象、以及執行期程等。 

以及增(修)訂相關法規作為政策推動執行依

6.

管單位或交控中心、各道路工務單位、警

通部運研所推動建置「交通服務 e

網

，網站功能主要包括：旅

詢、轉乘資訊提供、客運訂票等四個項目。再其

次

問題，以及各單位之間協調合作機制之建立。 

容 

○1 評估由公、私部門共同成立全國性交通資訊營運管理機構之可行

路資訊、以及路況蒐集、儲存、

○5 研擬相關配套措施、

據。 

交通路況資訊整合制度之建立 

(1)現況問題 

台灣地區交通資訊來源分散於各個單位，包括：高速公路局、公

路總局、各縣市政府交通主

察廣播電台、客運業者等，現已由交

通」，主要包括：全國路況資訊中心、陸海空客運資訊中心、都市交

通資訊中心等三個部份，均屬於交通資訊整合的未來發展基礎。 

其中，全國路況資訊中心係與各縣市交通管理單位、高速公路局、

公路總局及警廣各分台合作，將各地路況事件資訊蒐集後統一處理，

予以發布或供使用者查詢，網站功能主要包括：路況地圖顯示、最短

路徑查詢、高速公路路況等三個項目。其次，海陸空客運資訊中心則

搜集城際大眾運輸路線、班表、票價等資訊

運規劃、即時資訊查

，都市交通資訊中心則是提供各縣市公車動態資訊及交通資訊中心

入口網站之功能。 

然而，參考日本 VICS 案例經驗及運作模式，就未來長期發展而

言，除了必須克服技術問題之外，尚需面臨系統營運管理涉及之組織

編制、人力及財源

(2)實施策略之主要內

性，該機構之角色功能在於蒐集、彙整、處理國內各單位的即時

交通資訊，以提供各公民營單位加值應用。 

○2 即時路況及交通事件資訊融合及發布機制之建立，例如利用數位

廣播/電視頻道。 

○3 市區道路轉向限制、單行道等道

交換、發布之資料格式統一及介面標準化。 
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4.4 產業

節之 在於 分析 外產業 、全球發展趨勢 衝擊

與效應、以及影響 VPS-ETC 產業發展之因素等內容，了解國內佈建與實施

而建構未來 VPS-ETC 產業發展策

略。

動美國市場成長之因素。 

stics 預估在歐洲在 ETC 方面將會有強勁的需求，

由於目前大部份國家皆已設置高速公路收費站，ETC 市場機會對於這些已經

規劃路邊收費時程之 倡議 ETC 各項政

策是

於日本，最初 ETC 實行相當緩慢，儘管交通擁擠和使用者的強勁需求，

最初卻由於 過

日本政府的大力推動、以及 VICS 應用發展逐漸普及，ETC 才獲得廣大迴響

與卓著成效。因此，日本政府開始進一步規劃結合 ETC、VICS、以及車輛

行駛安全的「SmartWay」計畫，以期透過結合 ETC 與其他加值服務的

ITS/Telematics 應用發展，快速擴大 ETC 市場效應與加速 ETC 發展。 

訊服務應用業

(TSP, Telematics Service Providers)具備 VPS 系統整合及平台建構之角色，

可以解決車輛汽車產業製造至行動便利服務，促使資通訊產業從消費性走向

車用規格應用

面議題探討 

本 目的 ，藉由 國內 現況 、產業

VPS-ETC 系統可能遭遇之產業面議題，

分別說明如下： 

4.4.1 國內外產業現況分析 

依據國外經驗，VPS-ETC 將能帶動智慧型車機資通訊服務系統的使用，

因而國內車機資通訊服務提供者與電子收費系統廠商之間合作可望創造多

贏之局面。就全球 Telematics 市場規模來看，以北美、歐洲與亞太為三大主

要區域市場，且北美市場規模最大、亞太市場成長幅度最大、歐洲市場發展

最多樣化。其中，於美國，升級車載系統、高速 ETC 設備、便利需求、簡

易的 ETC 系統、以及折扣的電子收費價格，都是驅

於歐洲，Strategy Analy

國家將會顯得非常強勁。同時，歐盟

商用車市場區隔在 ETC 實程規劃成功最主要的因素，ETC 發展主要國

家包括德國、奧地利、瑞士、荷蘭和英國等，目前則傾向將以歐盟為層級，

針對歐洲各國不同之國情與應用區需求進行有效之整合。 

ETC 車機設備單價較高而導致使用者接受意願偏低，之後經

從上述美、歐、日國家或地區之發展經驗來看，車機資通

者

。然而，即使 Telematics 硬體產品可以國際化，但其服務之區
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域

美

場

口

重

業建構服務平台、以及提供驗證基礎，開發以華人地區為主的不同服務內

涵。因

策 而

從推動者之角色來看，目前各國車用行動資訊服務平台大多皆由車廠或

電信業者推動，與汽車 OEMs 合作之車機資通訊服務提供業者(TSP)如表

4.4-1 所示，北美售後市場之車機資通訊服務提供業者(TSP)如表 4.4-2 所示。

其中，由汽車廠商獨資經營之業者例如美國通用汽車 公司、日本豐

田汽車的 G-BOOK、韓國現代汽車的 MOZEN、國內裕隆汽車的 TOBE 等，

由電信業者推動者例如日本 NTT DoCoMo 與 KDDI 公司、韓國 elecom

的 等公司。其中，國外車輛服務業者多半以系統服務整合供應者

角色搭配客服中心的模式，提供駕駛人在車輛使用過程中各種可能的服務，

例如道

訊與互動性服務，且未來也將大量應

W

協 鍵，因而如

是車機資通訊服務營運者必須面對之基本挑戰。從國

外之車

200 ( US$ 15/ )

務

To

收取費用僅包含車上通訊門號的基本費用，但是限於裕隆廠牌及代理車輛使

用，使用數量成長緩慢。 

特性相當強，不同區域對於 Telematics 市場之關注議題亦各不相同。其中，

國市場關注議題以解決駕駛人分心與保護使用者隱私權問題為主；歐洲市

著重於提供多語言的系統操作環境與整合過於分散的市場；日本市場因人

密集及其道路特性，加上良好的通訊網路及智慧型運輸系統基礎建設，著

於通訊、導航及道路指引服務；而國內車輛服務市場則著重於整合相關產

此，此種服務在地化特質迫使營運業者不能夠完全採用車廠之國際化

略， 必須透過合作方式而建構適合當地文化特性之服務模式。 

On-Star

SK T

Nate Drive

路救援、車輛安全保全等項目，並由客服中心人員提供駕駛人即時資

用無線行動通資訊技術，例如 3G 及

iMAX 通訊平台，以作為提供駕駛人更多元化應用服務的管道。 

然而，除了提供多樣化之服務內容以外，例如：通話、緊急救援、道路

助、路徑導引等服務，採用平價費率才是獲得使用者喜愛的關

何降低消費者使用成本

機資通訊業發展案例來看，通常需達到大量經濟規模後，例如 On-Star 

萬輛使用者，TSP 才有能力提供包含基本通訊費用 約 月 平價服

，並從中獲利。就國內發展現況來看，目前國內市場規模最大之裕隆汽車

BE 系統係結合集團水平事業而提供車輛救援、維護、保險、旅遊服務，
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表 4.4-1 與汽 務提供 SP) 車 OEMs 合作之車機資通訊服 業者(T
TSP 服務 

業者 

經營 

地區 
使用車廠 說     明 

O

最大的 TSP，目 00 萬客戶，

超過五十款 系統，並提供

ound、Directio ections、Vehicle 
Diagnostics 、 Hand- rn b

nStar 北美 GM 
GM 旗下

Safe & S

 

北美 前 4擁有超過

車種搭配該

ns & Conn
free Calling 、 Tu y turn 

Navigations 等不同服務內容。 
 

ATX 
Te

Benz 
)

TSP，北美及西歐第二大 僅急救

chnology 美國 

Mercedes 

Infinity 
Jaguar 
BMW 

1994 年成立，美國最大的獨立經營(非車廠投資

的 TSP。提供

援、道路協助、碰撞自動通知、即時路況、路徑

導引服務。 

Ford/Lincoln 

TEGARON 歐洲 
、 i

m
y 合 成立。服務內容

料所演算的交通

當程度的客製化予各品牌所搭載的終端設備。服

Daimler-Chrysler、

歐洲最大的 TSP，由德國電信 Deutsche Teleko
與 DaimlerChr sler Services 資

以安全、保全與透過浮動車輛資

VW Aud 、Renault 流量資料等三項為主，合作車廠眾多，並提供相

務區域包括德、義、法、英等區域。 

TeleAid 德國 Mercedes-Benz 

 

Mercedes-Benz 在德國地區專用的緊急救援服務

中心，由 Motorola 提供軟硬體支援。 
 

Vodafone Passo BMW、Ford 1995 年成立，提供包括安全與保全、遠端車輛德國 

英國 診斷、動態導航、交通資訊、POI 等服務。 

Gedas telematics 德國 Volkswagen 
as 

，提供柏林地區的 汽車導

 

 

Volkswagen 子公司 Gedas 持股 90%的 Ged
telematics Volkswagen
航、交通資訊與通訊等服務。 

Targa Services Fiat Alfa 歐洲 Fiat 
歐洲第二大 TSP，由 Fiat 出資成立，主要提供緊

急事件處理與車輛監管服務，被 、

Romeo、Peugeot 與 Lancia 等車廠所採用。 

G-Book 日本 Toyota 

 

Toyota 擁有 75%股權，其 TSP 服務為 MONET
提供導航、交通訊息、生活資訊、上網、收發

 

，

e-mail 等功能。 

I Honda 
Honda 投資之 TSP，提供 LBS、交通訊息、生活

資訊、天氣、通訊與導航等服務。 
 

nter Navi 日本 

 

CompassLink 日本 Nissan 由 Nissan、Hitachi 與 NTT 合資成立之公司 

ToBE 台灣 YULON 
國內最大 TSP，主要用於裕隆車款並結合集團水

平事業提供緊急救援、道路協 、碰撞自動

知、即時路況、路徑導引等服務。 
助 通

資料來源：工研院經資中心 IEK-ITIS 計畫 
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表 4.4-2  北美 AM 市場之 Telematics 服務提供者

公司名稱 經營地區 關係車廠 說    明 

AAA Response 
Center 北美 -- 

為俱 型態，會員人數 0 萬

人， 住宿、餐飲、交 …等

資訊 是透過通訊網 為

樂部經營

提供旅遊

約有 2,60
通、地圖、

，但不一定 路傳送(大多

書面形式)。 

ComWORXX -- 

由 2000 年 服

持聽筒通訊、安全與保

全 際網路資訊，系統配合 WinCE
作業系統 PDA 與 GSM

，每月服務費

北美 

ComRoad 於 5 月出資成立，其

務名為 Port-IT，提供免

、導航、與網

系統。Port-IT 硬體價

用為 35 美元。格為 1,299 美元

Cross Country 
Automotive 

Services 

務、車 警

示 、交通資訊等

A
務。 

美國 -- 

提供道路救援、緊急服

、導航

輛追蹤與防盜

服務，於 2001 年 8 月

開始提供 Boston 與 M 兩州的 BMW 用戶服

Lojack 美國 -- 
主要服務項目為車輛保全

佈全球，除北美之外，還

、失車追蹤，據點遍

包括拉丁美洲、歐洲、

亞洲與非洲等地 

M
C

 
obileAria 美國 -- 

該公司強調科技的運用，包括整合與運用語音

辨識系統、Text-to-Speech、藍芽點對點的傳

輸、以及 GPS 等技術，採用 Delphi 的 MP
做為終端平台，提供的服務則是有行動通訊、

語音信箱、電子郵件、PIM(Personal Information
Management)、導航、即時交通訊息、生活訊

息等。 

InfoMove 
美國 

 -- 

公司以 Telematics 軟體與服務為主要營運項

目，提供遠端車輛診斷、導航、LBS、交通訊

息、生活資訊與娛樂等服務。於 年底進

入德國市場，提供其 Smart Telematics 解決方

案，與 Microsoft、Casio、Telcontar、Yazaki

Tele Atlas 等公司結盟合作。 

德國

2001

、

PACCAR、ALLDATA、Audible、NavTech 和

資

近

(T

卻

1.

標準

料來源：工研院經資中心 IEK-ITIS 計畫 

年來，儘管許多國際市場分析機構皆表示對於車機資通訊服務

elematics)市場高度成長之樂觀態度，但實際之各國家或地區市場成長曲線

不如預期。綜合各領導廠商對於此種市場現況之看法，未來面臨挑戰如下： 

缺乏系統標準 

所謂「系統標準」係包含車機資通訊服務系統內與系統間的各種協定

。若系統標準持續無法建立，各家廠商將自行開發自有方案，進而導

致系統無法相容的情況。若系統無法相容則必須針對車型與廠牌而客製化

產品，如此將無法大量生產壓低成本，達到經濟規模，以致於只能侷限在
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高階車種之市場上。 

缺乏有效之商業營運模式 

由於一個完整的車機資通訊服務橫跨數個截然不同的產

2.

業，產業間如

何衡

3.

不

援，對於中小型規模之製造

商而

4.

不只是消費者，車廠及銷售商也對車機資通訊服務存有疑慮。對於車

廠而言，採用新技術的汽車電子產品容易增加車廠服務保證與維修困難。

對於銷售商而言，其任務在於盡可能地銷售汽車，除非安裝於車上之配備

，並帶來額外利潤，否則銷售商並不願意在銷售時鼓

勵消

4.

慮

大

為 大者恆大之

發展趨

主

如

量負擔比重、利潤分配、甚至垂直整合等，都是建立一個成功商業營

運模式必須考量的重點，若產業間合作模式運作失敗，資訊流與金流分配

不均，就無法成功地建立價值鏈。然而，目前各製造商與營運商之間缺乏

成功且有效的商業營運模式。 

缺乏具成本效益之大眾消費市場商機 

除了主要原因在於沒有完整數位內容以外，另一方面則由於許多廠商

仍然把車機資通訊服務定位於高階車款上，且遲遲 壓低價格，以致於無

法推廣到普羅大眾市場上。若以電子收費系統作為市場切入點，由於數量

龐大而具有經濟規模，應可降低車機資通訊服務系統初期建置成本，且電

子收費系統通常屬於政府重大交通政策之一環，失敗機率較低。然而，這

塊大餅卻需要資金雄厚之大廠與完善之技術支

言，投資門檻較高，恐怕無法順利進入。 

車廠及銷售商態度不明 

能夠吸引更多消費者

費者安裝系統。 

4.2 全球發展趨勢 

車機資通訊服務產業發展模式如同現今多項消費性電子產品一樣，除考

硬體成本價格之外，殺手級數位內容與服務將成為產品由小眾市場普及至

眾市場之關鍵性因素。目前車機資通訊服務市場係以歐美日先進國家地區

主，此三大市場之代表廠商 OnStar、ATX 與 G-BOOK 皆出現

勢。若車機資通訊服務產業獲利以 100％為總數，各區域中以車廠為

之 Telematics 服務提供者(TSP)所帶動產業網中各產業獲利百分比預估值

表 4.4-3 所示。 
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表 4.4-3 美歐日 Telematics 產業結構成員獲利百分比預估 
區域 設備製造商 無線製造商 服務內容提供 電信業者 車機製造商 車廠/Telematics 服

務提供者 
美國 1 ％ 10 ％ 22 ％ 21 ％ 18 ％ 28 ％ 
歐洲 2 ％ 13 ％ 20 ％ 13 ％ 27 ％ 25 ％ 
日本 3 ％ 12 ％ 24 ％ 24 ％ 31 ％ 6 ％ 

資

成

歐美日 與硬體、軟體、通訊等業者進行聯盟，

橫 台與硬體架構，另一方面

更藉由服務品質提升 低硬體配置成本，提升系統配

置率、服務使用率與再訂閱率，以建立競爭優勢與獲取市場佔有率。同時，

也採取軟、硬與服務兼施方式，加速普及 Telematics 至大眾市場之步伐，並

從以汽車銷售為主的服務市場進展到以人車便

資通訊服務內涵之差異與轉變如圖

料來源：工研院機械所，民國 97 年 2 月 

以市場發展情況來看，Telematics 服務提供者將是 Telematics 產業結構

員中潛在獲利最大的受益者，包括對於車廠之間接效益。自 1996 年起，

等數十家業者，便積極透過車廠

跨結合眾多異質產業，一方面發展下一代服務平

、以及結合服務能量而降

利為主的服務市場。此種車機

4.4.1 所示。 

車廠系統整合(CRM, 
RD, M&S, Production 
etc.) 

遙控診斷

緊急與道路
救援服務 

LBS 

辦公室 

使用者付費( 
如保險依里程計價) 

 
  

整合資訊於家和 

自動扣款或轉帳

資訊娛樂 
服務 

行動產品整合

遙控車輛

車輛監控

車隊管理 

駕駛者監控 

以人為主
的服務內

以車為主
的服務內

涵  車隊派遣 涵動態導航

銷售系統整合 

 
料來源：Accenture, 2002 

圖 車機資通訊系統服務內涵 

於 Telematics 產業較成熟之美國、歐洲與日本三大重點發展區域，雖然

lematics 系統對於各區域市場所隱含之影響與未來發展期許亦不相同。但

Telematics 系統平台之基本架構卻很相似，可藉由行動寬頻無線網路之

，提升車用電腦平台為具有運算、通訊與娛樂功能、以及安全特性之行

資

4.4.1 

隨著市場特性、生活形態、消費能力、社會制度因素與政府角色之不同，

Te

是，

連結

動服務平台(Mobile Platform)。其中，不僅傳統汽車製造商、系統軟硬體供
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應 平台系統供應商與中介軟體供應商等)扮

演著系

行

與

趨勢，綜合說明如下： 

1.

高的 Telematics 市場。於此地區內，

用戶數已超過 400 萬；其次為 ATX

與 ATX 兩大 TSP 皆經由硬體、軟體、

業者之聯盟，積極發展網路數位服務平台、

積極佈局西歐與日本市場，

甚至全球市場。 

OnStar 於美國地區之 Telematics 服務已逐漸邁入成長期，並成為 GM 

本車上裝置僅透過三個按鈕及簡

示功能之情況下，建立使用者與服務

動電話及車上衛星定位而找出車輛位置，

路救援、遠端診斷、道路狀況與開車建議路線。

再其

2.

商(晶片解決方案供應商、嵌入式

統產品與服務內容由小眾市場普及至大眾市場之關鍵角色，而且藉由

動服務平台提供服務方案與豐富數位服務內容之 TSP 亦是攸關產業成長

增值之要角。 

關於歐美日車機資通訊產業發展

美國市場發展趨勢 

北美地區是全球最大且獲利最

OnStar 是目前全球規模最大的廠商，

公司，用戶數約 100 萬戶。OnStar

汽車 OEMs、ASP 與無線通訊

無線網路頻寬與硬體架構，以提升服務品質提升使用頻率、增加訂戶數、

再訂閱率，並加速降低硬體設備成本，同時也

公司 50 種以上系列車種之標準選配。基

易之行動電話系統，即可在不需要顯

中心之間連線。其次，可透過行

藉此提供安全、保全、道

次，於車上安全氣囊展開時，服務中心會主動詢問確認，並提供意外

事件處理之服務。甚至，也藉由廣大的客戶群而進行社會服務，例如事故

通報、失蹤兒童通報等。在服務價格方面，典型且基本之 OnStar 價格約

19 美元/月，服務項目包含緊急救援與車輛保全服務。若車主需要導航或

其他服務，可以選擇不同之套裝服務資費方案。 

異於 GM 之自有品牌發展策略，ATX 採取不發展自有品牌系統產品而

提供汽車製造商代工服務(客製化服務系統)策略，採用 Motorola 研發之

Telematics 系統，是目前全球第二大業者，不僅於德國與英國相繼提供

Telematics 服務，陸續導入於法國及西班牙市場，且藉由多語系服務平台

而積極拓展西歐 Telematics 市場。同時，ATX 提供服務已陸續被許多高級

車種(例如 Mercedes-Benz、Infiniti、Jaguar 與 BMW)採用。 

歐洲市場發展趨勢 
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就歐洲市場而言，如表 4.4-4 所示之歐洲主要車廠 Telematics 系統搭載

情形，分 ga Service 與 Tegaro TSP 提供，且各廠商均已將

Telematics 裝置列為新出廠車型之標準選擇配備，目前主要包括安全、保

全導航、緊急事件處理等三項功能，且預期未來還會逐漸增加線上資訊、

娛樂方面之功能。 

別由 Tar n 等兩大

表 4.4-4 歐洲主要車廠 Telematics 系統搭載情形 
車輛廠商名稱 配備之車型 TSP 合作廠商 

Alfa Romeo Alfa 147/ Alfa 156 Targa Service 
Citroen C3/ C5/ C8/ XSARA Tegaron 

Fiat 
Doblo/ Doblo cargo/ Doblo 
Mini/ Sitlo/ Sitlo Active/ Sitlo 
dynamic 

Targa Service 

Lancia Lybra/ Phedra/ Thesis Targa Service 
Audi A4/  A8 Tegaron 

Mercedes-Benz C-series/ E-series/ S-series Tegaron 

Peugeot Targa Service 307/ 607/ 807 

資料來源：Telematics Research Group 

其中，「Tegaron Telematics GmbH」為歐洲目前最大 Telematics 服務供

應商，於 1 97 年由德國電信(Deutsche Telekom)與戴姆勒克萊斯勒(Daimler 

Chrys e)合資成立，服務內容以安全、保全

9

l 與透過浮動車輛資料演算交通

流

，由於日本道路環境受到汽車數量急遽增加之影響，

交通阻塞情況日漸嚴重，其中尤以大都會地區問題最為嚴重，再加上日本

地區街道編號係以建築物完成時間為編號依據，容易發生地點尋找之困擾

問題。因此，政府經濟產業與交通運輸部門開始透過國家政策而大力推動

VICS 系統，並促使日本廠商著重於發展汽車導航及娛樂功能之車載機系

統，以使駕駛人可以獲得各種即時道路資訊。近年，由於各項 ITS 子系統

建置日益完善，更加帶動車機市場的發展，各式電子收費與 Telematics 車

量資料等三項為主，至今運用該公司 Telematics 服務之車款已包括

Mercedes、Renault、Fiat、Audi、Volkswagen 與 Citroen 等。 

至於歐洲第二大 TSP 則為以提供緊急事件處理與車輛監管兩項服務

為主的「Targa」，該公司以位於義大利的客服中心為基礎而推出多語系服

務，產品已被 Fiat、Alfa Romeo、Peugeot 與 Lancia 等車廠所採用。 

3.日本市場發展趨勢 

就日本市場而言
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機產品都紛紛出現於市面上，並且漸漸獲得社會大眾的認同，而產品普及

率也開始提升。 

日本之 Telematics 市場主要由汽車製造廠推動，各車廠提供之基本服

務如表 4.4-5 所示，例如豐田 G-Book 系統、日產 CarWings 系統、本田

Internavi 系統等，且各車廠發展之 Telematics 產品各有其獨特之經營策略

與聯盟。其中，豐田汽車 G-BOOK 系統已經成功吸引大發、馬自達、三菱

等車廠採用，而日產汽車 CARWINGS 系統也獲得五十鈴汽車採用。 

表 4.4-5 車廠所提供之資通訊系統比較 
資通訊系統服務 G-Book CarWings Internavi Premium 
服務提供者 豐田 日產 本田 
系統啟用時間 2002/10 2002/03 2002/10 
傳輸介面 通訊模組/行動電話 行動電話 行動電話 

服務費用(參考) 

每月

z 行動電話：每月

45

z 基 本 型 ： 每 年

3,600 日圓 
z 完 整 型 ： 每 年

z 前三年免費 

z 通訊模組：

1,280 日圓 

0 日圓 5,400 日圓 

特徵 警告

z 語音資訊搜搜尋 z 車用 DVD 系統

 
z 娛樂系統及急救

 
z 即時資訊下載 

z 客製化服務 
z 24 小時服務中心

協助 

z 依照日本 VICS
系統建置的客製

化服務 
z 三年免服務費 

保固 
資料來源：CNET Research & Consulting；工研院 IEK-ITIS 計畫 

以豐田「G-BOOK」衛星導航整合服務系統為例，該系統於 2002 年 8

月 28 日首度發表，車機採用與日本第二大電訊業 KDDI 共同開發之通訊

模組、以及微軟 Windows CE 嵌入式系統平台，提供駕駛卡拉 OK、遊戲

與收發 E-Mail 等功能，且駕駛人可透過 G-BOOK 上提供之「Road Asist 24」

按鈕而獲得 24 小時道路救援服務。同時，G-Book 配有 SD 卡擴充槽，可

供駕駛人透過豐田

 

於各地設置之終端機而下載所需資料、以及轉存家中或

辦公室資料至 SD 卡上，然後攜至車上瀏覽。G-BOOK 朝向自由開放之服

務平台發展，提供之服務跨越安全、保全、導航、資訊、娛樂、通訊及電

子商務，已經跳脫 OnStar 等傳統 TSP 營運模式，未來更計畫透過 G-BOOK

服務中心而查詢車輛位置，以便於提供適當之保養服務等，並於汽車遇到

問題之時，能夠派遣拖車前往救援。 

另以本田「Internavi Premium」為例，自 2004 底開始，即已在汽車內
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配備內建大容量硬碟之 Telematics 系統，讓汽車駕駛可透過行動通訊網路

與

入式系統廠商共同推展，其採用之整合性服務平台較著重

於

發展。以

K」整合性服務平台為例，除了歐、美所強調之汽車安

全與

術應用發展卻較積極，領先於美國與日本廠

介面之一，具備整合車輛平台上不同多媒體裝置之能力，歐洲廠商目前已

將此一技術落實於高性能豪華車款上。

第二大汽車集團

汽

進

球

5.

勢，包括服務內容區域性化、車廠及

電信

衛星通訊，下載與上傳由 Honda 服務中心提供之最新行車資訊、衛星定

位地圖與多媒體娛樂內容等。 

4.全球 TSP 業者大者恆大 

隨著各國 Telematics 產業發展歷程與市場區域特性之不同，Telematics

服務平台與服務形態亦呈現出極大之差異性。其中，美國、日本市場之興

起主要皆由汽車製造廠商大力推動。然而美國與歐洲市場係由 TSP、硬體

系統供應商與嵌

安全與保全方面的功能訴求，且偏向於封閉式平台架構，而日本市場主

要由汽車製造廠商大力推動，較偏向於開放式平台架構。 

就日本市場方面來看，因受益於國家政策大力推動 VICS 系統及 ITS

各項子系統建置日益完善而帶動車載機及 Telematics 服務市場

TOYOTA「G-BOO

保全基本功能以外，亦同時整合導航、資訊、娛樂、通訊與汽車商務

(Car-Commerce)等功能，充分展現開放式 Telematics 服務平台架構之優勢。 

就歐洲市場方面來看，雖然應用起源較早，但是由於市場較分散且系

統所需之語言平台較多，又具有較多不同特色 TSP 廠家，商品化速度落後

於美國市場，然而歐洲廠商技

商。以 MOST 技術為例，此一技術未來將會成為車載機所應用之標準通訊

 

就美國市場方面來看，隨著日系車廠日益茁壯，全球

TOYOTA 之「G-BOOK」以開放式 Telematics 服務平台的成功，加上其年

車銷售量逼近 GM 集團的威脅下，OnStar 與 ATX 已陸續走出美國市場，

入歐洲、亞太等肥美的市場，企圖擄獲此市場的青睞，此趨勢將加速全

TSP 業者大者恆大的趨勢。 

台灣市場發展趨勢 

觀察 Telematics 產業全球發展趨

業者為主要推動業者、國家政策環境推動成熟、營運模式整合成功及

產業大者恆大等，目前台灣缺乏綜合性且獨立之 Telematics 服務業者，即
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使裕隆 TOBE 已提供裕隆車系車機資通訊服務，但是卻受限於車廠間營運

模式之共識，不易應用於其他廠牌車輛上，因而國內基礎環境(包括 ITS

系統、無線寬頻通訊系統、數位內容服務等)、使用費、服務項目、以及市

場規模是未來影響 Telematics 服務產業發展之主客觀因素。 

以台灣市場發展趨勢而言，VPS 電子收費系統的車載機具有全球衛星

定位及無線通訊裝置，可藉由不同硬體與軟體組合、以及成本架構之建

立，延伸擴充至車輛定位監控、車載導航、車機資通服務、商用車隊管理

等之加值服務，整合之產業價值鏈包括車廠、電信業者、車機製造者、車

機資訊服務提供者及眾多的數位內容提供者，因而推動 VPS-ETC 系統可

提供國內發展 Telematics 服務產業之原動力。考量目前國內車電相關廠商

主要產品包括數位影音設備、免持通訊裝置、GPS 裝置、電子地圖、導航

系統、商用車隊運作用之車載機、行車紀錄器等，再加上台灣行動通訊使

品上下游產業網完整，具備彈性生產之

製造特性，在全球 Telematics 產品發展上具有強大的競爭力，因而可預期

由 。 

(1)Te

(3)中國大陸市場是各國關注焦點，台灣有其機會拓展其規模。 

然而，仍 考量兩個現況問題。其一，目前電子業者缺乏產品開發測

試所需之車輛使用環境，必須由車輛平台之合作廠商來提供；其二，以車

為主之應用整合情境牽涉車輛控制、感測等電子系統方面問題，經由國內

汽車業者技術支援及推動才能符合市場實際需求。因此，未來台灣廠商必

須針對 VPS-ETC

Telematics 裝置，並促成我國電子廠商與國內汽車業者建立密切之合作關

係，才能夠以我國資訊電子產業優勢而進軍車用電子設備與系統市場。 

其次，雖然任何一種現行之個人應用產品如 Smart-Phone、PDA、NB

等皆可使用於汽車導航或上網攫取即時交通資訊，但基於使用安全、以

整合車輛訊息之專屬性應用考量，此類個人行動裝置並不適用於車機資通

訊設備整合應用之環境。尤其，汽車應用產品不僅需符合系統穩定可靠

用密度居全球之首，資訊及電子產

電信業者推動 VPS 系統上線服務，所需之車載資通訊產品將大幅成長

此一發展契機具備以下特點： 

lematics 本土化、國際化同時發展並進。 

(2)國內市場為進軍國際市場之練兵場。 

須

系統開發具有整合性晶片組解決方案及國際水準之

及
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性、與車內其他系統相容性、車內操作環境規範(例如溫度範圍、溼度、衝

需注重人機介面之駕駛者操作安

全性

線通訊應用整合、後端服務數

位伺服平台發展與應用來看，未來系統功能及安全操作愈趨複雜，其系統

功能發展趨勢如下： 

(1)車

(2)車輛遠端診斷功能 

(3)自然語音交談的人機操作介面 

(4)語音入口網站後端服務數位平台 

(5)網上動態導航及行動上網功能 

(6)豐富多彩的畫面顯示裝置 

(7)無線數據寬頻通訊系統(3G/WiMAX)及數位廣播的開播 

(8)高速無線區域網路整合應用 

(9)豐富的網路影音娛樂數位內容服務 

交易 

(11)智慧型運

(13)影音數位內容服務 

擊、震動、EMI/EMC 等)之基本要求，且

、以及 GPS、GPRS 模組、防盜保全感知裝置、車用電腦等多項裝置

於車輛熄火待機狀態下之低耗電量、電源管理等功能需求。因此，對於售

前市場之車載資通訊產品供應廠商而言，除了產品技術開發能量以外，尚

需經過一連串的車廠測試驗證規範，才能進入車廠供應鏈衛星體系，更何

況車機資通訊市場規模也遠不及一般資訊市場，因而車載導航機之類的車

機資通訊產品價格居高不下，但是一旦進入車機資通訊市場之後將保有較

長周期及較高利潤的市場能量。 

由新一代車機平台的功能設計、寬頻無

機資通訊平台整合功能強化 

(10)電子收費系統及小額付費網路

輸系統應用服務整合 

(12)智慧型運輸系統資訊服務 

除了以上系統功能發展開發，包括符合車規使用之運算處理器晶片

組、多媒體處理器、記憶體、衛星定位處理晶片、Gyro、車用液晶顯示、

車用 GPRS 模組、Blue-Tooth 模組等硬體系統及專屬視窗即時多工作業系

統、應用軟體等都是必要之產品關鍵零組件。其中，以台灣電子產業優勢，
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整合性 SOC、車用液晶顯示、車用 GPRS 模組等產品高成本比重之重要零

組件都是國內產業在此一波產業網大廠之產業優勢發展項目。同時，由於

車用人機介面技術在愈趨複雜的車用功能操作流程，如何提供駕駛者安全

又 缺的一環，而

飛梭旋鈕、

抬頭 目

用

4.

成

以及營運端的金融帳務管理

來說，這些技術也與車載資通訊系統

，從技術面來看，VPS-ETC 與 Telematics 應用服務具有很大的重疊性。

根據 Strategy Analytics 統計，美國、歐洲和日本商用車至 2008 年為止將預

期達到

580

發展之重要市場之一，且由於

來之主流，可預期

因此，不僅在 ETC 系統有效率地運作之下，會增加 Telematics 應用服

務，且在 Telematics 多元化應用服務推展之餘，亦可名正言順地將 ETC 直

接納入基本必備之功能，Telematics 與 VPS-ETC 兩者將相輔相成而促進兩個

市場之同時成長，並產生一加一大於二之產業正向發展循環效應。因此，

VPS-ETC 與 Telematics 進行有效率、有步驟地產業與技術整合，應是台灣發

如圖 4.4.2 所示之環境驅動誘因，建置車機資通訊服務系統之重要性在

於創造

車

重

而

方便的功能操控介面，在未來的車載操作環境也是不可或

人機介面技術包括車載語音辨認、觸控螢幕、手寫輸入辨認、

顯示等項 ，均是國內產業適合發展之項目。因此，對於整合國內資

訊電子產業的優勢資源導入車 電子產業，車載資通訊設備的發展將是目

前最有利的進入點及發展領域 

4.3 影響 VPS-ETC 產業發展之因素 

由於 VPS-ETC 係由車輛定位系統(VPS)與電子收費系統(ETC)所結合而

，因此其發展將與定位技術、通訊技術、與汽車本體相關的汽車電子技術、

(扣款)軟體技術有直接的影響；從另外一個角度

(Telematics)及其應用服務有直接關連。

因此

8,600 萬輛，而安裝 Telematics 車機之商用車數量將增加到 2008 年的

萬輛，尤其對於歐洲市場而言，不僅是 Telematics 系統和服務最早開始

VPS-ETC 已經儼然成為道路電子收費系統未

Telematics 未來需求將持續成長。 

展 ETC 之一個重要趨勢。 

一個提供差異性服務之價值平台、以及作為產業發展之利基，且由於

機資通訊系統不僅屬於車用電子產品，也具備結合消費性與汽車電子之雙

特性，因而藉由平台建置之過程，能夠結合國內消費性電子廠商產業優勢

進行車用電子產品之穩定可靠與安全設計，並獲得產品發展與測試驗證之

 4-70



機

造

會，若可通過嚴苛之環境測試與產品認證，將可帶來國內第 4th C 產業創

上兆產值之機會。 

 

� 價值鏈上的新競爭者不斷出現 
� 對於創新的急迫需求

競爭者 

 

 
� 客戶忠誠度持續下滑 
� 汽車商品市場透明度增加 

消費者層面

 

� 主要市場呈現飽和情形 
產品毛利持續下降 
� 品牌差異化程度日漸縮小  

市場結構 

� 

 法律規範的改變 

國內外車廠認為Telematics服務有助於提高車廠的營收 
 

圖 4.4.2 Telematics 的環境驅動誘因 

一般而言，完整之 VPS-ETC 應用服務系統架構可以粗略地分為四個區

，包括：用戶端的行動終端設備（例如車機平台）、通訊管道、服務中心、

及後端營運服務系統，且每一區塊所呈現之問題其實都彼此息息相關。於

戶端之行動終端設備部份，車機或手持終端系統穩定度優劣會直接關係著

戶對於服務系統之信心與接受度，倘若駕駛人透過車機接收訊息到一半，

機因不明原因當機，情節輕者重新開機，重者則可能影響到行車安全，客

也會連帶地動搖對於該廠牌汽車安全性之信心，而對於車廠而言，這將是

全無法接受之問題。因此，不論售前或售後市場之終端設備是否應該採用

定度與成本(價格)成

資料來源：ACCENTURE, 2002 

塊

以

用

客

車

戶

完

穩 正比之嵌入式作業系統，或者採用功能較強大之 Car 

PC 架

已

統

種

收

構，一直都是值得討論之議題。然而不論如何，終端設備多樣化發展

是明顯之趨勢。 

於通訊管道部分，受限於應用服務對於資訊傳輸量的需求不高，現行系

多半使用 GSM/ GPRS 網路，但在可預見之未來，由於多樣化應用，資訊

類不再限於 data 格式，更擴及多媒體資訊傳輸，通訊管道勢必具備移動接

功能，且頻寬需求也會日漸增加，此時第三代行動通訊網路(3G)或甚至是
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W

有

需

卻不得不進行之大型投資，但是長期而言仍屬值得，因為未來各種加值應用

服務之 一個

值

卡、

何選 緊密之整合，將形成營運業

者

具有如此高的同質

性，多數影響未來

之發展

設備  

1.

模

特性，而此特性亦將影響未來

之差異性比較，說明如下： 

iMAX(802.16e)通訊網路將會漸漸取代 GPRS 而成為主流。此外，對於具

公眾特性之訊息將會透過廣播通道傳遞，因為廣播通道屬於免費，用戶不

要因為接收公眾訊息而額外支付通訊成本。 

於後端營運體系部份，雖然建構後端 M 化資料庫系統是個高成本、但

資訊流與金流整合責任落於營運體系上，且行動終端設備也需要

得信任之扣款機制，才能與營運端整合。然而，未來諸如電子錢包、信用

聯名卡之各種新興電信金融帳務扣款技術將使得議題更加複雜，因而如

擇適當之金流系統，並與資訊流及物流進行

之嚴酷挑戰。 

由於 VPS-ETC 與 Telematics 在技術與產業發展上

Telematics 發展之因素，亦將某種程度地影響 VPS-ETC

。這些影響因素包括：Web 2.0 分享觀念、數位匯流思潮、車機(終端

)成為資訊匯集中心。針對這些影響因素，分別說明如下：

 Web 2.0 分享觀念 

近年 Web 2.0 概念如洪水般淹沒整個網路產業，而許多擁有創新商業

式之網路服務業者也隨之迅速竄起，例如：YouTube、WiKiPedia、I`mVlog

等，其中最主要原因就在於網路分享觀念，如圖 4.4.3 所示之 Web 2.0 構面

VPS-ETC 之發展。關於 Web1.0 與 Web2.0

技術與
架構面

包括Web的基礎建設以及新的Web平台
概念等，這其中包括了 、 、
RSS等新興的web技術等。

CSS AJAX

社群與社會面

聚焦在使用者的原創內容的發
佈與分享模式、社會網路及社

使用者參與及合作的架構。
群上，商業模式再定義一個讓

商務與流程面

以 平台來提供服務的商業
模式。如把原本使用者購買

成網路服務，以免費或是按使
用次數計價的模式在網路上提
供使用。

Web

套裝軟體產品所有權的方式變

Web 2.0

 
料來源：IDC、DigiTimes Research, 2007. 

4.4.3 Web 2.0  

資

圖 構面特性
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(1)W

友與網友間彼此分享、以及使用者

由

來看，未來安裝 VPS-ETC 之用戶，

饋 獻之重要角色，

用 的。 

eb 1.0 以「商業」為本，Web 2.0 則以「人」為本。 

(2)於 Web 1.0 時代，網路業者以公司為本位來思考，由「我」提供服務

或資訊給用戶，以促進「我」的商機，於 Web 2.0 時代，則以行為者(網

友、使用者)為中心來思考，強調網

購買產品所有權變成購買單次之服務使用權等。 

(3)相對於 Web 1.0 而言，Web 2.0 基本上屬於思維方式之改變，而非產品

突破，因而屬於升級而非革命。 

如圖 4.4.4 所示，若從分享的觀念

除了可以享受免停車之公路電子收費服務之外，藉由社群式之交通資訊回

與分享，亦將扮演自身所處位置交通路況收集與分享貢

而 ETC 或 Telematics 營運業者也將獲得額外資訊，可加值後再提供給所有

戶，藉此達到 ETC 與 Telematics 應用服務接軌之雙贏目

 
資料來源：工研院資通所，民國 96 年 

圖 4.4.4 VPS-ETC 與 Telematics 之社群式之交通資訊回饋與分享概念 

2.數位匯流(Digital Convergence)與多元化通訊 

由於通訊基礎建設普及性與多樣性往往象徵著一個國家科技進步程

度，世界各國紛紛與通訊大廠合作不斷地發展新的通訊技術，例如大眾還

沒完全熟悉 GPRS 之前，3G 應用就推出，無線區域網路(WiFi)尚未廣泛使

用，支援高速移動無線寬頻通訊之 WiMAX 技術又出現，廣播技術也由傳

統類比式調幅/調頻廣播逐漸被數位廣播技術取代。如此之技術演變方式，

無非希望能夠藉由不斷地提高通訊效率與效能，在稀有之無線電頻譜資源
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中載入更多資訊與應用，因而通訊與廣播技術於無線電資源上共用或分享

已經成為重要議題之一。 

TS

應用上，也有利於形成許多具創新性及龐大商機之行動生活應用服務營運

模式。因此，數位匯流已經是未來大勢之所趨，能夠藉由多元化通訊技術

與數位廣播之結合，而促使 VPS-ETC 與新興應用服務大放異彩。 

3.車機(用戶終端設備)成為資訊匯流中心 

就車機技術發展趨勢來看，如圖 4.4.5 所示，車機或手持終端設備運

算能力日益強大且功能越趨多樣化，未來朝向高階應用與高複雜度系統發

展應屬趨勢之所在。同時，隨著數位匯流成為業界共識，通訊與廣播機制

將導入於車機或手持終端設備，使其成為用戶隨時隨地收集資訊之重要工

具與途徑，並轉變為用戶端車內/車外通訊/路側感測器蒐集資訊之匯流中

心，如圖 4.4.6 所示。相對地，TSP 將可提供更多符合消費者需求之應用

服務，並且幫用戶省下可觀之通訊費，然而最終之應用服務內容與終端設

備規格仍須視商業營運模式與架構而定。 

目前，資通訊(ICT)技術正朝向通訊與廣播技術整合之數位匯流方向發

展，希望能夠整合電信網路與廣播網路，使不同通訊傳輸管道能夠發揮截

長補短效果，讓用戶只透過一台終端設備即可同時享受電信網路提供之各

種雙向應用服務，並藉由廣播通道而接收各種廣播內容訊息。同時，此種

新型態雙網架構(Cellular + Broadcasting)不僅適合於 VPE-ETC 之類的 I

紅外線DSRC車機

GSM/GPRS/GPS
保全、監控、派遣車機 3G/GPS/Wi-Fi車機

短距離通訊 長距離通訊+GPS方式

DVB-T/GPS
導航電視車機

3G/WiMAX+GPS
(e.g. VPS)

+Broadcasting
(e.g. DAB/DVB-T)

多功能車機

DVB with Traffic InformationDVB with Traffic Information

單一功能(ETC…) 一機多功能(Telematics)
 

資料來源：工研院資通所，民國 96 年 

圖 4.4.5 通訊與廣播功能導入終端設備形成雙網架構營運服務 
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智慧型車輛

用路人、行人

智慧型運輸系統智慧 運輸系統型

通訊機制

智慧型道路
(路側通訊設施) 通訊機制

通
訊
機
制

 

圖 4.4.6 車機或手持裝置之資訊匯流中心概念 

4.4.5 未來 VPS-ETC 產業發展策略 

資料來源：工研院資通所，民國 96 年 

地點之限制。

同時

之即時行動服務構想隨之逐漸因應

而生，且開啟 Telematics 產業之新興商業營運模式。 

 

1.建立政府交通單位與 Telematics 推動單位之全面交流與討論 

通訊、服務平台、金融管理及汽車電子等方面

垂直整合規劃，且納入即時交通資訊軟體技術。於應用服務方

面，

隨著各種無線網路基礎建設日趨成熟、以及手持設備日益普及，構成了

行動商務環境應用的情境，行動用戶可利用行動電話(cellular phone)、個人

數位助理(PDA, Personal Digital Assistant)或膝上型電腦(laptop)等無線手持設

備(wireless hand-held device)、以及各式各樣的車機設備，透過無線網路而隨

時隨地觀賞影片、回覆電子郵件及上網購物，不再受到時間與

，以現今城市生活形態而言，隨時無線連網而獲取最即時之資訊漸為忙

碌的現代人所需求，與各型移動設備結合

因此，關於產業面議題之因應策略，本計畫建議如下：

考量我國 ETC 發展方向，VPS-ETC 不僅是智慧型運輸系統發展之重

要指標，也是上述各種多元化 Telematics 應用服務之火車頭。於產業技術

方面， VPS-ETC 產業在發展過程中必須不斷地與 Telematics 產業發展進

行比較與整合，並於定位、

之技術進行

VPS-ETC 應列為 Telematics 的重要服務項目，並從營運端與終端設備

端等兩個角度，進行橫向之水平整合。因此，本計畫建議國內交通主管單

位可與負責 Telematics 產業推動之公私部門進行全面交流與討論，藉此加
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速國內 VPS-ETC 與 Telematics 應用服務之整合發展。 

藉由公共領域強制規範要求而帶動產業價值網之投入 

如圖 4.4.7 所示之 VPS-ETC 產業價值網之關係，廣義而言，雖然電子

收費僅是此產業網的一個服務營運業者，但因屬於公共領域及強制規範要

求，預期將可廣泛帶動價值網相關產業投入，而此特性亦將使得國內具有

發展此整合服務產業之優勢，並擴展到全球市場應用。同時，由於 VPS-ETC

之公共領域特性而使其面臨議題並不僅限於商業營運範疇，更涉及法令政

策、技術、產業等方面之議題，隨著未來台灣電子收費系統之推動啟用、

以及智

2.

慧型運輸公共系統將陸續建構完備，預期將可大幅提高行動數位內

低服務費用，滿足使用者安全、便捷、愉快之行車環

境需

容服務品質、以及降

求，以提升生活品質。 

數

新

位內容提供者 
聞、交通訊息、旅遊指

無線通訊系統

無線電信、數位廣播、
無線區域網路等 

半導體廠

CPU 、RF 、ＩＣ、

ASSPs 、 Analog/digital

南、氣象、地圖、股票資
訊、影音、遊戲等 

車輛資訊服務提供者

電子收費營運、車輛
行動服務業者 

Memory、 ASICs/ 

元件、Sensor ICs 服務客戶 
電子收費使用者、一般
顧客、車隊、車廠、政
府部門 

       硬體/服務 

       收益 策略整合 運廠軟體提

作
End to End software 、 
O

供者 
業系統、地圖軟體、 

EM Solutions 軟體 

服務營
車廠、產險業、 
維修業、旅遊業、金融
業 

硬體(OEM)提供者 (GPS導航系統、PDA 、 
T 電

、數位廣播接收器、B/
elematic模組、行動

話 T
HFP 

 

圖 4.4.7 VPS-ETC 產業價值網關係 

因此，未來可藉由政府公權力而規範要求車輛安裝 VPS-ETC 車機，

使衛星定位及長程通訊功能能夠成為車輛應該具備之標準配備。如此，車

輛將不只是移動工具而已，更能夠於移動過程中整合電子、無線通訊與資

訊技術應用及 ITS 服

資料來源：工研院機械所，民國 97 年 2 月 

務，產生創新車機資通訊服務(Telematics)產業之價

值，因為電子收費僅屬於設備之小部分功能，利用 VPS-ETC 系統平台結

合價值網之服務產業，將能夠延伸建立智慧型車載資通訊服務平台而提供

 4-76



多元化應用服務，例如獲得即時交通資訊而避開壅塞道路及縮短行車時

間、藉由辦公室網路連結而提升工作時間效率、藉由隨點隨要功能而獲取

行車便捷生活資訊及影音娛樂服務、或與客服中心連結而取得主動式安全

防護、車輛防盜保全、緊急救援、車輛追蹤定位及路徑導引、道路服務或

商業車隊營運管理等車輛行動位置利基服務及營運模式。未來，更可隨著

3G/3.5G、WiMAX 等寬頻行動無線通訊技術應用，達成數據通訊頻寬與速

度提升、成本降低、服務品質與內容質量提升之多重目標，使得汽車將不

再只是交通移動工具而已，車上行動第三網際網路空間亦將逐漸成形，而

成為全方位的行動生活空間。 

3.建構車機資通訊服務之商業模式 

車機系統是否能夠順利地的發展與推廣，一方面與汽車製造業發展程

度高度相關，另一方面則與各國之經濟、社會、文化發展程度相關。一般

而言，由於已開發國家或都市民眾較能接受高科技資通訊商品，車機推廣

較為順利，例如：美國、歐洲(德、法、瑞典)、以及東亞(日本、南韓)等具

有強大汽車製造與研發產業之國家，售前市場(before-market)或售後市場

(after-market)車機產品普及化程度都較高，例如：美國 OnStar、南韓

undia-Kia 推出的 MOZEN、日本 TOYOTA 推出的 G-book 等。其中，美

客戶總數約 萬人，是全球最大的 TSP (Telematics Service 

Pr

，我國由於汽車製造業規模較小、國際市場佔有率低，售前

市場

配如 GSM 語音通訊或資料傳輸速率較小之 GPRS 通訊

為主。 是，近年無論政府相關單位、學術研發單位、汽車製造商、

電信產業等，均已開始重視未來整合無線寬頻接取網路技術之車機系統，

正進行相關技術與設備的研發，這樣的發展方向正符合國際上車機相關產

業的技 關產業以及 ITS/VPS 服務產業

Hy

國 OnStar 300

ovider)，屬於售前市場(before-market)的車機資通商品，提供用戶完整的

二十四小時、一年 365 天全年無休服務，服務項目主要分為 Safe & Sound、

Direction & Connections 與 Luxury & Leisure 等三個層級，也與民間救護團

體合作，協助救護團體定位與協尋工作，並提供家庭看護、Good Samaritans 

Calls 等服務項目。 

相較之下

較知名者僅有裕隆 TOBE，其餘的售後市場則因資通服務產業未臻成

熟，侷限於提供電子地圖導航、衛星定位之智慧型手機、PDA、行車導航

專用產品，多半搭

技術 但

術趨勢。因此，為了加速我國車機相
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的發展 ，更需強調透過車機的加值應用

服務推廣、以及商業模式的發展，尤其國際市場各地區需求差異度很高，

必須因

 

(1)建構 (資通產業價值網)，發展車機廠商、系

統整合廠商、資通平台業者、內容服務業者、車廠之間的長期合作夥

伴關係，並採取策略聯盟方式切入市場。 

(2)建構車機資通服務發展階段之里程藍圖，協助關鍵參與者定位本身角

色，以利其配置適當的生產、研發、行銷資源。 

(3)於國內市場，發展以結合電子收費系統 應

用服務，並與車廠供應鍵體系合作建立長期夥伴關係的營運模式，以

此擴

(4)於日本市場，建議採取車機資通系統整合廠商角色，與汽車製造廠合

作 成為汽車製造廠的硬體設備者。另外，也可以

採取 M 或自創品牌策略而切入當地市場。 

(5)於歐洲市場，建議初期著重於商用車售後市場的車機資通產品口碑建

立，並逐漸建立與主要汽車製造廠的合作關係，累積未來競爭實力。 

4.建構交通資訊服務之商業模式 

除 蓋路況查詢及行車導航等多項功能的交通

資訊服務，應屬於用路人於行車時最需要的服務項目，因而必須列為車機

資通加值應用服務的基本項目。然而，我國交通資訊服務尚在起步階段，

資料庫整合運用仍未臻成熟，目前仍偏重於靜態的行車導航及旅行資訊查

訊，尚未透過車機資通平台提供動態的交通資訊服務。 

經驗及運作模式為例，係由道路管理者及都道府縣

警察共同提供道路交通資訊給日本道路交通情報中心，再由日本道路交通

情報中 、電波信號柱、FM 傳送

高速公 人的車機上，而用路人的車

機則可

就未來長期發展而言 、以及面臨

系統營運管理涉及之組織編制、人力及財源問題，以及各單位之間協調合

，除了著墨於車機研發與製造之外

地制宜。 

關於車機資通訊服務商業模式之建構策略，本計畫建議如下：

VPS 車機的生態支持系統

為主軸的資通訊設備及加值

展資通服務。 

，或採取 OEM 角色，

售後市場的角色，分別採用 OE

了電子收費功能之外，涵

以日本 VICS 案例

心提供給 VICS 中心，分別透過光信號柱

路、一般道路、廣域的交通資訊至用路

於購車時直接內建或之後由車機廠商協助裝設。 

，除了克服交通資訊服務的技術問題
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作機制 永續經營的交通資訊服務商業模式，也是

車機資通平台的重要實施策略之一。 

關

(1)評估 管理機構之可行性，該

機構之角色功能在於蒐集、彙整、處理國內各單位的即時交通資訊，

以提供各公民營單位加值應用。 

(2)釐清公、私部門於全國交通資訊營運管理機構之權利與義務關係、以

及回饋機制，以產生源源不斷的機構營運動力來源。 

(3)界定車機接收介面、車機、行動通訊、後端系統之間溝通介面與協定、

交通資訊服務內容與提供方式、收費及拆帳方式等。 

建立等問題之外，發展可

於交通資訊服務商業模式之建構策略，本計畫建議如下： 

由公、私部門共同成立全國交通資訊營運
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4.5 小

本節目的在於總結前述四個小節從營運面、技術面、制度面、產業面等

VPS 推動議題與策略、

以及時程之建議，如圖 4.5.1、圖 4.5.2 所示。此建議內容係考量台灣地區整

體運輸環境、

為政府各單位施政、以及民間企業配置研發、生產、製造能量之參考。

結 

四個角度分別探討之議題與因應策略，而提出關於

道路服務水準、大眾運輸服務績效、以及民間可能反應，以作
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圖 4.5.1 我國 VPS 推動議題與策略架構 
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第五章 VPS-ETC 與 ITS 結合運用之探討 

本章旨在探討

發展上需先了解幾個前提， SRC 技術轉換為 VPS 技術的過

程中，可能歷經幾個轉型階段，包括(1)DSRC 計次收費(2)DSRC 與 VPS 計

次收費(3)V

對於

成本考

機型

型 O

動加值 功能層次提升為 OBC(全機型 OBU)，藉由

O 速 OBU 普及，將有利於 ITS 應用之推展。 

再者，

費，以

策，皆

沒有具 OBU 之車輛不能上高速公路，加上使用 DSRC 技術所需

之路側設備建置成本高，因此，未來以 VPS-ETC 的技術取代 DSRC-ETC 的

也促使 VPS OBU 在未來成為必然發展趨勢。 

本章節在探討方向上將以 VPS-ETC 之技術發展為核心，逐步分析探討

VPS

言，最直接且重要之 ITS 服務應用即為 VPS-ETC 本身可實現高快

VPS-ETC 與 ITS 結合運用之相關議題，首先，在 VPS-ETC

ETC 系統在由 D

PS 計次收費(4)VPS 計程收費，配合上述幾個轉型過程，用路人

OBU 的需求，也從原本的 DSRC OBU，將可能逐漸汰換，而朝向以低

量，如用路人自備智慧型手機(具備 GPS 功能)搭配 VPS-ETC 軟體(單

OBU)、或由用路人自備能與 VPS-ETC 硬體模組功能介接之手機(複合

BU)，到社會大眾逐漸能接受使用者付費之觀念，促進車載資通平台行

服務逐漸發展，並將 OBU

BU 功能之提升可加

配合交通部預定於民國 101 年底將同步實施高快速公路計程收

及交通部運研所積極評估實施市區道路擁擠收費可行性等兩項重要政

與 VPS-ETC 未來發展高度相關。在計程收費的影響上，將可能形成

備 ETC 功能

機會相當高，

-ETC 與 ITS 結合運用之關聯性。 

5.1 應用方式之分析 

考量現有規劃之三種 VPS OBU 架構(包括全機型、單機型、複合型等)，

在 ITS 應用上可以 VPS-ETC 為核心，由內而外區分為直接應用、後端加值

服務應用與前端硬體擴充整合應用等三個層級之架構，如圖 5.1.1 所示，針

對各層級之定義說明如下： 

1.直接應用 

所謂直接應用即在於能夠利用現有 VPS-ETC 技術，提供交通管理或

用路人可直接使用之目的，不需額外增加軟體程式及硬體週邊。對於交管

單位而
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速公路計程收 收費不但可減少大量人工收費及路側感應

設備

屬性能力

，藉

此全天候可不斷有大量的即時性資料輸入，這些資料除可取代部分車輛偵

資料及旅行時間，做為資訊加值之參

考。 

2.後

管理。對於交通

管

，應用層上需提供更多樣的軟

體程式以賦予車機更多的對內通訊/控制及對外擷取資料的能力，同時會導

致加裝之硬體週邊數量較為增加

增加，表示所需安裝之週邊驅動程式也更多，使得系統的複雜性更加提

高。為了維持整個系統的穩定運作，必須使用較高階的作業系統來管理不

IC 及其驅動程式的輸出入介面，以達到有效整合軟體平台

及硬

在

(ATMS)、危險路段/路口警示(AVCSS)、用路人求救定位(EMS)等，都可能

費服務，實施計程

(DSRC 技術則需要)佈建成本，並可透過 AVI 執法系統處理車輛複雜

，廣泛收集交通資料，例如車牌號碼、車種、OBU 識別碼及通過

時間等，這些相關資料可以記錄並傳遞予交通控制系統使用，每一輛使用

ETC 的車輛都可成為交控中心的探測車(Probe car)，在建立完善之用路人

隱私權保護法規制度為前提，及提供用路人通訊費減免之誘因帶動下

測器之布設外，更可產生歷史之 OD

端加值服務應用 

當用路人對於行車空間之 ITS 服務需求逐漸增加，既有 VPS-ETC 技

術或基本功能無法滿足時，此時透過後端系統加值處理可以提昇加值服務

應用功能。舉例來說，透過 VPS 基本定位功能，配合運輸管理需求發展客

製化之後端車輛管理系統，可提供運輸業者對於車輛行駛狀態及安全性之

管控，典型之 ITS 應用包括各類車輛(隊)、危險物品、廢棄物等運輸安全

管理、車隊營運管理等後端管理系統服務功能，在運作方式上係運用車內

設備單元下載及儲存車籍、駕駛及運輸通行管理相關資料，以 GPS 定位訊

號回傳至後端管理系統實施行駛路線管理及駕駛安全行為

(監)理單位而言，則可利用運輸業者後端管理系統與監理系統之車籍、

駕籍、保險資料等進行資料交換，並將通行證資料提供給其他相關單位進

行資料應用。 

3.前端硬體擴充整合應用 

當車機所具備的加值服務應用功能增加

，軟體平台也複雜得多。當硬體週邊數量

同裝置的控制

體週邊的運作。 

VPS 技術可提供之 ITS 相關應用中，有關於事件/事故偵測及通報
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需與其

例來說 發生碰撞時，是否能透過車輛碰撞自動通報機制，或透過

能由

者定位

他週邊硬體相結合，才能達成用路人及車輛間之服務應用目的。舉

，當車輛

用路人發送求救訊號之硬體裝置(如按鈕)，以提供緊急救援中心求救

資訊，並執行相關緊急救援措施。 
 

前端硬體擴充整

合應用 

後端加值服務應

用 

直接應用 

VPS-ETC 

 

圖 5.1.1 VPS-ETC 整體應用架構 

5.

配合前述交通部相關政策說明

快速公路兩大類，在高快速公路部分，主要以

探討高快速公路可能衍生之

分，主要配合市區道路擁擠收費政策，加上

能及雙向溝通之特性，可作為未來都市交通擁擠收費之核心技術。 

1.高快速公路

VP

ITS 其

項目說

(1)直接

○1

a.VPS-ETC 具備車流資訊蒐集功能 

2 應用領域與項目之界定 

，可將應用範圍區分為高快速公路及非高

VPS-ETC 技術為發展核心，

ITS 應用領域及其相關項目；在非高快速公路部

VPS-ETC 本身具備車輛定位功

 

S-ETC 技術除了能夠提供高快速公路電子收費服務外，還包括其他

他領域之服務項目，針對前述應用方式之分類，各領域可能之發展

明如下： 

應用 

先進交通管理系統 
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b

○2  

(2)後

○1

a.

b.與緊急車輛派遣系統結合  

○2 先進旅行者資訊系統 

a.

b

c

d

a

b.國道客運車隊營運管理 

(a)車輛行駛紀錄 

(b)  

更新 

b.危險品運輸車隊營運管理 

(a)車輛行駛狀態監控 

.提供車輛 OD 資料轉換旅行時間 

電子收付費系統

a.高快速公路實施計程收費 

端加值服務應用 

先進交通管理系統  

提供交管單位或內容服務提供者(CP)進行資訊加值 

回饋即時路況資訊予 VPS-ETC 使用者 

.CMS 訊息、CCTV 影像提供 

.事故、施工訊息、危險路段警示 

.停車導引服務資訊 

○3 先進大眾運輸系統 

.國道客運車輛運輸安全管理 

(a)駕駛行為監控 

車輛即時派遣與調度

c.乘客資訊服務 

(a)預估到離站時間 

(b)轉乘資訊 

○4 商車營運系統 

a.危險品運輸安全/通行憑證管理 

(a)危險物品分類、運送路線及過程監控 

(b)配合監理單位及公路警察單位檢查 

(c)與監理單位、危險品管制單位管理系統進行資訊交換、處理
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(b)車輛即時派遣與調度 

(c)駕駛安全輔助 

(c)與監理單位、環保單位管理系統進行資訊交換、處理更新 

d.其他車輛(砂石車、廢棄物車輛等)車隊營運管理 

(a)車輛行駛狀態監控 

 

(

a.用路人求救定位 

 

○先進旅行者資訊系統 

a.即時動態導航 

徑導引相關訊息顯示 

與控制系統 

c.其他車輛(砂石車、廢棄物車輛等)運輸安全/通行憑證管理 

(a)運送物品分類、運送路線及過程監控 

(b)配合監理單位及公路警察單位檢查 

(b)車輛即時派遣與調度 

(c)駕駛安全輔助 

○5 緊急事故管理系統 

a.緊急救援車輛管理

(a)緊急應變措施決策與執行 

(b)緊急車輛調度與派遣 

3)前端硬體擴充整合服務應用 

○1 先進交通管理系統 

(a)回報車輛發生事故地點、時間

2

(a)導航系統加入即時路況資訊進行動態路徑演算 

(b)路

○3 先進車輛安全

a.危險路段警示 

(a)利用車輛定位結合電子地圖動態顯示 

(b)資料處理及更新 

b.道路速限警示 

○4 緊急事故管理系統 
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a.緊急救援車輛管理 

2.市

外，透過 VPS 定位技術，亦

可提供用路人在市區道路特定地點或路段資訊加值之服務，可包括先進大

眾運輸系統

化的重要推手，由於台灣地

狹

惡化，道路服務水準下降。 

對於改善都市道路壅塞問題，政府交通管理單位在以往皆採取交

措施多屬於運輸供給面的改善，較少從

運輸需求面著手的交通管理措施。 

擠收費系統之需求。綜合考量技術之未來性與擴充性，並思考

的國家，原系統前端技術為運用微波系

統進行定位扣款，而預定 2010 年將全面改採用 VPS 系統進行擁擠收

費定位扣款為主要前端技術，未來可藉由參考新加坡的實施經驗，透

過 VPS 技術實際應用的狀況以及國內廠商配合國內特性的技術性修

正，發展出一套適用於國內的 VPS 系統，達到技術真正本土化，應用

實施於國內都市交通擁擠收費。 

(2)易肇事路口/路段警示 

(a)緊急救援車輛路徑導引 

(b)緊急救援車輛優先通行 

區道路或特定地點/路段 

VPS 應用在市區道路除了交通擁擠收費

、先進旅行者資訊系統等 ITS 應用項範疇，針對可能應用項目

說明如下： 

(1)交通擁擠收費 

道路收費電子化可說是台灣 ITS 產業

人稠，道路建設實已不敷交通運輸需求的快速成長，加上大眾運具

使用率雖已成長，然仍無法有效疏解都會區私人運具成長量，造成都

會區道路交通壅塞情況逐年

通策略與管制措施，然而這些

由於都市交通擁擠收費乃需針對個別車輛進行扣款動作，單純之

自動車輛辨識(AVI)技術，並不足以滿足擁擠收費技術之需求，尚需配

合自動車輛分類(AVC)技術與影像執法系統(VES)技術，才能滿足都市

交通擁

系統整合及減少資源浪費的前提下，車輛定位系統(VPS)技術的彈性及

智慧化的擴充功能，樣樣均符合都市交通擁擠收費的技術需求，亦符

合現代人對於生活中多樣化資訊及服務的需求。 

新加坡乃為實施 ERP 著名
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透過 VPS 車輛定位技術及與交通資訊中心可進行雙向溝通之特

性，未來可透過動態導航系統提醒用路人，透過交通資訊中心預存之

危險路口或路段定位資料，當行經易肇事路口時以電子地圖顯示方式

告知減速慢行，以減少事故發生率。 

(3)電子號誌控制 

VPS 技術在市區道路之另一應用，即可透過 VPS 車機所搭載之

GPS 系統提供公車或緊急優先車輛通行機制，目前國內外已有 過

GPS 定位提供車輛優先通行之案例，當車輛接近路口時，透過路側感

應設備與控制器 中心之優先通行運

算模組，即時判斷公車或緊急車輛行經路口之秒數，並即時調整路口

秒數以利公車優先

權管

V 應用為專用路權之管理，國內普遍之應用為

輛定 監控

車輛之即時位置，應用項目包括砂石車禁行路線監控、公車準點或脫

班監控等。 

5.3  

VPS-ETC 與車用電子、車內外通訊、後端服務應用整合技術具有高度

相關性，在大部推動

下， 有效降低 O 會

務之意願。前面提到之單機型 OBU 或複合型 OBU，預期在未來幾年 GPS

手機將逐漸普及化之帶動下，將可大幅降低 之生產成本。然而，由於

目前所使用 DSRC O 本並未符合社會大眾之預期，在推行

V 系統時，民眾不免存有是否需二次裝機之疑慮，為解決此疑慮，

需靠公部門及 營運者共同研擬完整之營運配套措施，以具體政策落實

ETC 使用者成本最小化 補貼 OBU 成本、對 ETC 使

用者提供通行費差別優惠等，避免再度增加社會成本。此外，透過 VPS 技

術開 路人 之 值服務應用，則是促進 關鍵

透

進行溝通，透過路口控制器與交控

通行。 

(4)專用路 理 

PS 技術另一典型之

商用車隊管理系統，車隊管理系統可依據車 位訊號之回傳，

 小結

VPS-ETC 成為電子收付費

BU 的製造成本及提高社

技術主流的既定政策前提

勢必要 大眾接受 VPS-ETC 系統服

OBU

BU 之裝機成

PS-ETC

ETC

政策，例如以公部門預算

啟用 多元化 ITS 加 ETC 成功轉型之

所在。 
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第六章 VPS-ETC 成本效益分析架構之探討 

本

相關

本、以 成本效

益分析項目與方法之建立，分別說明如下： 

6.1 

為擬定效益分析方向，首先對

行探討

建置

惠者可分為

面，可歸納出

到「環境永續」

通訊服務產業效益」 ，VPS 系統更可在「安全」、「便

利」 、「經濟」等層面讓使用者感受到效用，拓展移動間活動範圍，

提供嶄新服務，使得通勤與交通生態邁入一個新的境界。 

本章所探討者乃一般性架構下的 VPS 成本與效益，因應不同 VPS 車機

應用方式，投入項目及產生效益亦將產生不同程度之差異影響，進而影響分

析結果，可在一般架構以外，特別針對直接應用、後端加值服務應用與前端

硬體擴充整合應用等三個層級等不同應用方式，再進行情境分析。 

6.1.1 分析

V 如圖 6.1.1 所示，分述如下： 

1.政府效益 

(1)改善交通： 

○1 提昇交通管理效率與效能：將道路即時路況、停車資訊、旅行時

交 ush

章目的在於提出 VPS-ETC 整體成本效益分析架構與原則、以及探討

分析項目與方法，以作為未來推動 VPS-ETC 時評估施行所需投入成

及可能帶來效益之參考。關於成本效益分析架構與原則、以及

成本效益分析架構與原則 

VPS 車機推廣後可能帶來的效益範疇進

。在相關配套措施與政策提供適當輔助的情況下，投入所需成本，以

VPS 車機設備及相關平台，建置完成並正式營運後所帶來的效益，受

「政府」、「環境」、「產業」以及「使用者」四種類別；就政府方

「改善交通」與「經濟發展」二主要效益，就環境而言，可達

之效益，對產業而言，可概分為「車機關聯產業效益」與「資

二方面，而對使用者來說

、「舒適」

之一般性架構 

PS 關聯效益分析之一般性架構

間等相關 通資訊直接 p 至用路人車輛中，具導引用路人效
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果，可提高道路等相關交通設施之使用效率，進而改善整體交通

○2 改善

(2)經

展

　＊開啟加值服務市場
成熟

　＊提供產業合作契機

環境。 

交通安全及交通環境：藉由 VPS 車機提供用路人緊急事件、

危險路段等資訊，進一步可成為車內標誌之 OBU 端，將訊息直接

發布給用路人，避免因資訊不足或注意力不集中所導致之意外事

故。 

濟發展：VPS 的推廣可使相關軟硬體廠商投入，有助於國內產業發

，刺激經濟成長。 

※帶動車機關聯產業發展的效益

　＊協助通訊業者與TSP整合或轉型
※帶動資通訊服務產業發展的效益

　＊促進各項Telematics服務發展

　＊帶動軟硬體產業發展

※帶動車機關聯產業發展的效益

　＊協助通訊業者與TSP整合或轉型
※帶動資通訊服務產業發展的效益

　＊促進各項Telematics服務發展

　＊帶動軟硬體產業發展

　＊開啟加值服務市場
成熟

　＊提供產業合作契機

產業效益產業效益

※安全：確保行車安全

※舒適：享受多樣與客製化之加值服務
※便利：獲取各項交通資訊與相關服務的便利

※經濟：縮短旅行時間及降低旅運成本

※安全：確保行車安全

※舒適：享受多樣與客製化之加值服務

使用者效益

※便利：獲取各項交通資訊與相關服務的便利

※經濟：縮短旅行時間及降低旅運成本

使用者效益

VPS車機VPS車機

投入成本

法
令
規
範

法
令
規
範

配
套
措
施

配
套
措
施

政
策
鼓
勵

政
策
鼓
勵

※環境永續：提高能源使用效率及改善環境※環境永續：

環境
提高能源使用效率及改善環境

效益環境效益

※改善交通：提昇交通管理效率與效能
　　　　　　改善交通安全及交通環境
※經濟發展：促進產業發展及帶動經濟成長

※改善交通：提昇交通管理效率與效能
　　　　　　改善交通安全及交通環境
※經濟發展：促進產業發展及帶動經濟成長

社會效益社會效益

※帶動車機關聯產業發展的效益

　＊協助通訊業者與TSP整合或轉型
※帶動資通訊服務產業發展的效益

　＊促進各項Telematics服務發展

　＊帶動軟硬體產業發展

　＊開啟加值服務市場
成熟

　＊提供產業合作契機

※帶動車機關聯產業發展的效益

　＊協助通訊業者與TSP整合或轉型
※帶動資通訊服務產業發展的效益

　＊促進各項Telematics服務發展

　＊帶動軟硬體產業發展

　＊開啟加值服務市場
成熟

　＊提供產業合作契機

產業效益產業效益

※安全：確保行車安全

※舒適：享受多樣與客製化之加值服務
※便利：獲取各項交通資訊與相關服務的便利

※經濟：縮短旅行時間及降低旅運成本

※安全：確保行車安全

※舒適：享受多樣與客製化之加值服務

使用者效益

※便利：獲取各項交通資訊與相關服務的便利

※經濟：縮短旅行時間及降低旅運成本

使用者效益

VPS車機VPS車機

投入成本

法
令
規
範

法
令
規
範

配
套
措
施

配
套
措
施

政
策
鼓
勵

政
策
鼓
勵

※環境永續：提高能源使用效率及改善環境※環境永續：

環境
提高能源使用效率及改善環境

效益環境效益

※改善交通：提昇交通管理效率與效能
　　　　　　改善交通安全及交通環境
※經濟發展：促進產業發展及帶動經濟成長

※改善交通：提昇交通管理效率與效能
　　　　　　改善交通安全及交通環境
※經濟發展：促進產業發展及帶動經濟成長

社會效益社會效益

 

圖 6.1.1 VPS 關聯效益示意圖 

2.環

(1 ：VPS 所提供的交通資訊將對用路人產生導引效果，使其更

快速、更方便地到達目的地，如此可避免能源浪費，進一步達到改善

環境效果 及

3.產業效益 

(1)帶動車機

境效益 

)環境永續

，有助於生活品質提升以 環境的永續發展。 

關聯產業發展的效益 
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○1 帶動軟硬體產業 ：不論是 VPS 車機所必須具備的 GPS 、

收費等基本功能，或是導航、車 多

樣的加值服務，其相關聯之硬體設備與軟體技術，國內廠商都可

提供，以現況而言，發展成熟之軟硬

技術亦不斷在研發中。VPS-ETC 一旦推行所帶動的產業發展與技

進，是可以預期的。 

○2 協助通訊業者與 TSP 整合或轉型：VPS- 一個嶄新 活

方式，不僅提升既有車用電子市場層次，更帶來一塊前所未有的

市場，現有的軟硬體廠商與通訊業者將不再單打獨鬥，而思考如

取更大的利潤。此外，提供 VPS-ETC 運作的 Telematics

資

(2)帶

供

、甚至可以是為使用者量身訂做的服務，是對業者與

消費

matics 時代，建構車用資通訊平台並提供多樣化服務似成

勢，台灣地區的 Telematics 發展尚在蘊釀階段，待 VPS-ETC

正式 整

潤，不論是垂直或水平整合，都有利於產業界技術的精進、經驗

的互通有無 際市場，國內產

發展 定位

上娛樂、多媒體或旅遊導覽等

體已上市多年甚至外銷，新

術精

ETC 提供 的生

何合作以獲

通訊平台之關鍵角色 TSP(Telematics Service Provider)，其組成

與扮演角色亦是 VPS-ETC 商業模式規劃時之重點。在妥善規劃的

商業模式中，各角色將相輔相成，以發揮最大效用，提供使用者

便利的服務。 

動資通訊服務產業發展的效益 

○1 開啟加值服務市場：在 VPS-ETC 所建構的網路平台上所可能提

的各式各樣

者最主要的吸引力所在，不論是多媒體影音娛樂、行動通訊、

導覽或是訂票訂房等服務，都具備可觀需求與執行條件，這一部

份市場之蓬勃發展實為可預期的。 

○2 促進各項 Telematics 服務發展成熟：世界先進國家均或急或徐的

邁入 Tele

必然趨

推行後， 個車用資通訊平台將更為具體，各項需求與經營

模式更為清楚，對 Telematics 服務的發展將是一大助力。 

○3 提供產業合作契機：整合性的 VPS-ETC 架構直接或間接地促使各

角色思考如何經營適當的合作模式，以節省投資並創造更多利

，若能藉此提升業界競爭力，揮軍國

業界將邁入另一個里程。 
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4.使用者效益 

(1)安全：VPS 車機所提供的各項交通 人

更清楚地明瞭交通情況，確保行車安全，避免意外發生。 

(2)便利：VPS 車機與 Telematics 資通訊平台所提供的各項服務，使得用

路人能夠更容易取得各項交通資訊，而加值應用服務的發展與整合，

更能讓使

(3)舒適：多元化加值服務的提供，讓使用 一

個客製化的車內服務環境，以滿足不同使用者的需求。 

(4)經濟：透過 VPS 所提供的壅塞訊息、事故路段以及停車場空位等，可

導引用路人更快速到達目的地，縮短旅行時間並降低旅運成本。 

6.1.2 分析之基

架 益分析的主 分析 VPS-E

所需投入的成本，以及實施後對各界所帶來之效益，以評估此 TC

是否值得推廣與施行。為達此目的 則 分

述如下： 

1.必要性(Necessity) 

乃一斟酌應用性工作 為對 決

策過程無太大影響時，該項評估工作即非屬必要，勉強為之只會造成人

力物力的浪費 益分析評估 解評 象，

才能確認是否有效益評估需求 定

不同評估方式，故必要性是效益評

2.前瞻性(Forward looking) 

序，以現有條件與環境為基礎，對

一行動在未來所可能造成的影響進行分析探討。不可知的未來充滿不確

定性，除了對各種可能性需詳加考慮

另外，大環境演變之趨勢也要確實掌握，對未來情況的了解與否將左右

效益評估的結果。 

3.可靠性(Reliability) 

資訊與警示訊息，將有助於用路

用者享受更便利的移動環境，塑造一個新型態的生活方式。 

者有充分的選擇機會，訂做

本原則 

以上述 構為基礎，進行效 要目的為 TC 推行

VPS-E

，效益分析根據幾項基本原 進行，

評估分析 ；當一項評估結果被認 計畫、

。故在效 工作進行前，要先確實了 估對

，並針對不同對象特性與其計畫目標擬

估分析的首要原則。 

效益評估乃依據一套理性思維程

外，對風險的評估更要謹慎衡量，
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效益

必須

效益

事論

何質

4.可行

推進至實施階段，在效益分析評估作業時當

納入相關

求等

有關 考

擬定

5.有效性

益分析產生效力，執行評估時應確實掌握決策者、執行者以

及相 ，才能產出有意義的結果，對

計畫本身

6.2 成本效益分析項目與方法之建立 

在推行 VPS-ETC 時，所投入的成本包括產品與技術研發、商業模式

制定、 關配套措施推行所需之人力、物力、時間及金錢等，而產出效益

在政府、產

析與探

根據 相關聯的

項目進行細分與界定，並研擬各個項目之效益分析方法，

分別說明

6.2.1

根據前述架構與相關原則，可將 VPS-ETC 相關聯之投入與產出概分

為「成本分析」 份再細分為「政

府 境效 產業效益」與「使用者效益」四個類別進行討論。 

分析評估之結果對於決策過程具有舉足輕重的影響，分析過程

超然、謹慎，並盡可能蒐集客觀證據以支持分析結果。一項專業的

分析評估結果不因執行單位不同而有所差異，可靠的效益分析為就

事，並存在諸多資料佐證，其專業性與分析評估之態度不應受到任

疑。 

性(Feasibility) 

為求將計畫由規劃階段

聯的實務面考量，如成本、運轉模式、法令配套以及使用者需

等，使決策者可以明確了解該計畫在付諸實行時與那些單位或事物

聯，將遭遇何種問題，該如何解決；思 在執行時的可能情況，並

方針，方能將計畫付諸實行。 

(Effectiveness) 

為使效

關聯單位的需求，其想要了解的東西

也才有所幫助。 

相

業與使用者三方面均有所得，如何對此投入產出進行比較、分

討，即為效益分析評估之主要內涵。 

6.1 節所規劃之效益分析架構與相關原則，對 VPS-ETC

各種成本與效益

於 6.2.1 與 6.2.2 節。 

 成本效益分析項目之界定 

與「效益分析」二大項目，「效益分析」部

效益」、「環 益」、「
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1.成

VPS-ETC 系統從規劃設計、建置到營運等各個不同階段均有不同類別

的成本投入，示意如圖 6.2.1；進一步羅 目，規 部

門，並根據效益分析方式(量化或非量 定相 指

標，如 2-1

本分析 

列 VPS-ETC 成本項 劃所屬

化)定義各成本項目，擬 關評估

表 6. ，各部份分述如下。 

�人事費用
�行政費用
�維運費用
�保固
�更新

�通訊費用
�加值服務費用

�人事費用
�行政費用

費用

新

�通訊費用
�加值服務費用

運階段

�維運
�保固
�更

營營運階段

�Telematic
服務開

�使用者成本
�配合軟硬體
�電子收費
�車內標誌

�車機量產
s網路建構

�加值 發與整合

建置

�GIS圖資

�車機量
�Telematic

服務開
�使用者成本
�配合軟硬體
�電子收費
�車內標誌

建置階段

產
s網路建構

�加值 發與整合

建置

建置階段

� 發
�VPS車
�GPS

�Telem
�整合測試

�GIS圖資

技術研
機

�GIS
atics平台

�
�VPS車
�GPS

�Telem
�整合測試

規劃階段

技術研發
機

�GIS
atics平台

規劃階段

新

�通訊費用
�加值服務費用

�人事費用
�行政費用
�維運費用
�保固
�更

�人事費用
�行政費用

費用

新

�通訊費用
�加值服務費用

運階段

�維運
�保固
�更

營營運階段

�Telematic
服務開

�使用者成本
�配合軟硬體
�電子收費
�車內標誌

�車機量產
s網路建構

�加值 發與整合

建置

�GIS圖資

�車機量
�Telematic

服務開
�使用者成本
�配合軟硬體
�電子收費
�車內標誌

建置階段

產
s網路建構

�加值 發與整合

建置

建置階段

� 發
�VPS車
�GPS

�Telem
�整合測試

技術研
機

�GIS
atics平台

�
�VPS車
�GPS

�Telem
�整合測試

規劃階段

技術研發
機

�GIS
atics平台

�GIS圖資

規劃階段

表 6.2-1 VPS-ETC 成本項目 
推行

階段 成本項目 所屬  評估指標 屬性

 

圖 6.2.1 VPS-ETC 各階段投入成本 

部門 說明

車機研發相關計畫經費 量化
技術研

VPS 相關技術之研究與引進

量化
發 政府與民間 

所需成本 VPS-ETC 相關技術研發經費 規劃

階段 
整合測

成本 量化試 政府與民間 VPS-ETC 雛型系統測試所需
示範測試計畫經費 

硬體製作成本 量化
車機量產 民間 生產車機軟硬體所需成本 

軟體開發成本 量化相關

基礎設施佈設成本 量化

軟體開發成本 量化
Telemat

路建構
與民間 建置完善的 Telematics 平台提

供 VPS 車機應用所需成本 
量化

ics 網
 政府

介面整合成本 
既有服務整合成本 量化加值服務開

發與整 量化合 民間 於 VPS 平台上整合既有服務

以及開發新服務所需成本 開發新型態服務投入資本 
現行交控軟硬體更新經費 量化

VPS-ETC 執法系統建立成本 量化

新增交通設備建置成本 量化
配合軟硬體

建置

備

 量化

 政府 建置相關的交通軟硬體設

以提供交通資訊所需成本 
交通資訊相關軟體開發與整合

成本

建置

階段 

使用者 用者 安裝 VPS 車機所需成本 VPS 車機價格 量化成本 使

人事費用 民間 維持有效率之 VPS-ETC 服務

所需人事成本 人事成本 量化
營運

階段 

行政費用 民間 維持有效率之 VPS-ETC 服務

所需行政成本 行政庶務成本 量化

 6-6



推行

階段 成本項目 屬性
所屬 
部門 說明 評估指標 

維護與保固成本 量化
維運費用

量化
 民間 維持有效率之 VPS-ETC 服務

所需維護與更新成本 設備更新與升級成本 

通訊費用 使用者 
支出成本 通訊成本 量化
使用 VPS 相關通訊服務所需

 

費用 
值服務所需支

出成本 購買加值服務成本 量化
加值服務 

使用者 享用各類型加

註：此為一般架構 VPS 之成本項目，不同的營運模式亦會影響成本項目。 

(1)

在規劃階段主要為對 ETC 與其相關聯技術進行研究，包括

(2)建置階段成本 

進入建置階段後，相關軟硬體之開發與建設需耗費大量成本，政

，如電子收費(含執法系統)、車內

標誌

本計畫建議以政府補

助或

(3)營運階段成本 

V

質

情

通

(4)外

規劃階段成本 

VPS-

GPS 定位技術、GIS 電子地圖以及運行於其上的車用資通訊平台

Telematics 等，並進行雛型機的開發與測試，這些工作的進行仰賴政府

所提供的各類型研究計畫，以及民間技術單位的投入研發。 

府方面主要投入在建置交通相關設施

、GIS 圖資等等，並更新現行交控系統，使整個交通環境可以提

供 VPS 車機使用者完善的交通訊息；民間則以車機量產、加值服務之

開發與整合為主要投入項目，視需求情況可能進行技術與資源上的企

業合作。而在 VPS-ETC 所運行的 Telematics 平台建置方面，則需要政

府與民間的通力合作，方能使 Telematics 平台日趨成熟，並提供更多

元的服務，加惠使用者。而在使用者成本方面，

廠商優惠方案的方式進行 VPS 車機安裝，以降低消費者負擔，實

際情況仍需視推動方針而定。 

PS-ETC 系統正式上線營運後，為確保系統能提供穩定、高品

、有效率的服務，必須持續投入相關人事、行政與維運成本，並視

況進行相關更新或升級作業。而在使用者方面，需支出的成本包括

訊費用以及購買各類型加值服務之費用等。 

部成本 
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除上述成本項目以外，全面建置 VPS 車機系統亦可能產生一些外

部成本，造成政府、業者與使用者的負擔，茲將主要的外部成本項目

整理於 明於後。 

表 6.2-2 VPS-ETC 外部成本項目 
成本項目 說明 評估指標 屬性

表 6.2-2，並說

 
肇事機率增加幅度 量化

無保固後車主所需負擔維護費用 量化車輛安全與保固
對行車安全

 
觸犯法規風險與可能影響 非量化

安裝車機

及保固的影響

駕駛行為改
駕駛人行為

之影響 分散注意力所增加之肇事風險 量化變 車機對於

(1)車輛安全與保固 

之 2007 年領牌數量，台灣地區國產車銷售佔

84.06%(268,197 輛)，進口車佔 15.96%(50,937 輛)。但是，目前台灣

車廠不僅仍透過技術授權與採購方式而仰賴技術母廠的核心技術與

零組件，且多數車廠均有外資入股，因而技術母廠對於台灣車廠經

營也具有相當之影響力。另外，對於進口車而言，在未取得車輛原

廠認證的情況下，於車輛上安裝 VPS 車機將有影響行車安全之虞，

且可能因更動車體而導致車輛原廠保固失效，影響消費者權益，甚

至有觸犯法規之危險。因此，為了降低或消弭售前市場

(Before-Market)於此議題之成本，與國產車技術母廠及進口車原廠

之間建立一套互信的認證機制實有必要，否則國內產業較容易被限

制於售後市場(After-market)。 

(2)駕駛行為改變 

就行車安全性來看，根據國內外車禍分析報告可看出，駕駛人於

駕駛汽車時分心或操作上過度負荷時，肇事比例會比平常增加 50％以

上，因而不可忽視車機設備對於駕駛人行為之影響，以及由於駕駛人

注意力被分散而提高事故發生之風險與外部成本。 

2.效益分析 

(1)社會效益 

依據交通部統計
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VPS-ETC 帶來的社會所效益可區分為改善交通與經濟發展二方

面，各方面效益評估項目以及初擬評估指標之建立可整理如表 6.2-3，

並分述於後。 

表 6.2-3 VPS-ETC 所產生之社會效益 
效益項目 說明 評估指標 屬性

道路服務水準 量化

高速公路收費站通行速率 量化

旅行時間預測準確度 量化

停車場使用率及周轉率 量化

運輸系統管理成本 量化

提昇交通管理效率與效能 

大眾運輸系統使用率 量化

車禍件數與死傷人數 量化

緊急救援所需時間 量化

即時道路資訊及事故回報率 量化

改善交通 

改善交通安全及交通環境 

車輛失竊率 量化

車用電子產值 量化

汽車製造業產值 量化

通訊產業產值 量化
促進產業發展 

GIS、GPS 等相關技術產值 量化

國內生產毛額 量化

民間消費 量化

民間投資 量化

經濟發展 

帶動經濟成長 

經濟成長率 量化

○1 改善交通 

藉由 VPS 車機及相關平台與資源來源之建置，使用者可透過

VPS 車機獲取所需之道路、停車等相關交通資源，有助於使用者更

快速、更便捷地到達目的地，如此可提升整體運輸系統之效能，並

增加交通管理之效率。另外，道路資訊的大量提供以及用路人回報

機制的建立，亦有助於使用者掌握道路情況，避開危險或事故路段，

並協助緊急救援系統運作，可降低事故發生機會與死傷人數。 

○2 經濟發展 

政府推動 VPS-ETC 及相關聯之 Telematics 車用資通訊平台發

展，有助於關聯產業之獲利與成長，如車用電子、汽車零組件、通

訊、GPS、GIS 及相關應用軟體等產業，均可在此大舞台上施展身



手，甚至進軍國外市場，進一步帶動國內經濟成長，民間消費與投

資增

(2)環境效

機系統所帶來的便利，可使得用路人縮短路上時

間，或是將部份私人運具使用者轉移至大眾運具，進而達到節省能

源、 的效果，在環境品質的維護與永續發展上亦有所貢獻。

VPS 所帶來的效益評估項目可整理如表 6.2-4。 

表 6.2-4 VPS-ETC 所產生之環境效益 
效益項目  評估指標 屬性

加。 

益 

透過 VPS 車

減低污染

-ETC 為整體環境

 說明

私人運具延車公里密集度 量化

私人運具延人(噸)公里密集度 量化

大眾運具延車公里密集度 量化
提高能源使用效率 

大眾運具延人(噸)公里密集度 量化

二氧化碳排放量 量化

環境永續 

改善環境品質 
空氣污染指標(PSI) 量化

(3)產業效益

藉由 VPS-ETC 車機發展，所帶給產業界之效益可概分為 VPS

車機本身相關聯之產業效益，以及 VPS-ETC 所在之 Telematics 資通

訊平台相關聯產業之效益，各方面效益評估項目以及初擬評估指標

之建立可整理如表 6.2-5，並分述於下。 

PS-ETC 所產生之產業效益 
效益項目 說明 評估指標 屬性 

 

表 6.2-5 V

車機硬體相關產業產值 量化 帶動軟硬體產業發

相關應用軟體產值 量化 展 
產業整合獲利能力 量化 

節省成本 量化 

帶動車機

聯產業發展

的效益
TSP  

關

 協助通訊業者與

整合或轉型
開發新市場可能獲利 量化 

既有加值服務產業獲利增率 量化 
提供新型態服務之廠商數量、服務

類別及產值 量化 

藝文表演票卷銷售增量 量化 
開啟加值服務市場

旅遊市場產值增量 量化 
銀行代收/付服務之利潤 量化 

帶動

服務產業發

展

Telematics 服務發 商品代售額度 量化 

資通訊

的效益 

促 進 各 項
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效益項目 說明 評估指標 屬性 
行動通訊產業產值 量化 

Content Provider 市場規模 量化 
展成熟 

Telematics 服務範圍與參與者數量 量化 
VPS 相關技術合作案例 量化 

合作產業獲利增率 量化 

 

提供產業合作契機

新進廠商合作意願 可量化

○1 帶動車機關聯產業發展的效益 

a.帶動軟硬體產業發展 

標。

為獲取更大利潤，通訊業者將面臨轉型為 VPS-ETC 商業模式

中之 Telematics Service Provider(TSP)角色，或與 TSP 進行整合

車機量產勢必提升相關軟硬體之營收，可以總體產值為評估指

 

b.協助通訊業者與 TSP 整合或轉型 

之課

題，轉型或整合後對於其獲力能

，在基本的收費功能外，添加多樣且客製化之服

務，供使用者選擇，除了既有可整合於 VPS 車機的服務外，藉由

VPS 車機與 Telematics 發展所衍生的新型態服務亦是重要賣點，此

外，以 VPS 作為媒介的購物、購票及旅遊產業，亦可能是受惠者之

一。

b.促進各項 Telematics 服務發展成熟 

VPS-ETC 服務除可帶動 VPS 車機本身及相關產業的發展外，

亦有助於其所運作的 atics 平台日趨成熟，包括參與其中的行

動通 er 與金融機構，並可能吸引更多廠商投

更多不同的地方。 

c.提

力的提升、成本之節省都有所助

益，藉由轉型後技術與運作範疇的提升，亦可能發現並跨足新的市

場，創造新的利潤。 

○2 帶動資通訊服務產業發展的效益 

a.開啟加值服務市場 

新一代的 VPS-ETC 車機最大的特色，便在於其可作為各種加

值服務之終端平台

 

Telem

訊產業、Content Provid

入，讓 Telematcis 網路服務範疇延伸到更遠、

供產業合作契機 
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為了因應新技術，以及提供新服務，廠商將進行技術與經驗上

的交流合作，除有助於提供更完善、更多元化的服務外，亦可吸引

更多廠商投入 VPS 車機以及 Telematics 平台的市場。 

用者效益 

安裝 VPS 車機所帶來最直接的效益，便是對使用

(4)使

者旅運品質的改

善，以

便

標

效

及生活型態的改變，茲將使用者所能享受到之效益區分為安全、

利、舒適以及經濟四大類別，各方面效益評估項目以及初擬評估指

之建立可整理如表 6.2-6，並分述於下。 

表 6.2-6 VPS-ETC 所產生之使用者效益 
益項目 說明 評估指標 屬性 

行車事故降低幅度 量化 
車輛狀況掌握程度 非量化

緊急救援所需時間 量化 
安全 確保行車安全

(危險)車輛監控範圍 量化 

 

簡化手續所節省之時間 量化 
提高可及性所節省之時間 量化 

更容易取得交通、購物、旅遊等資訊 非量化

相關資訊更新頻率 量化  
便利 

與相關服務的便利

獲取各項交通資訊

提供資訊種類 量化 
可享用之各式服務種類與數量 量化 

舒適 享受多樣與客製化

之加值服務 各式服務客製化程度 非量化

旅行時間減少比率 量化  
燃料成本減少比率 量化 經濟 縮短旅行時間及降

低旅運成本 
提供優惠折扣 量化 商家所

○1 安全 

透

及 所掌握的車輛位置將

安全的提升。 

○2

務

為假日活動參考，豐富休閒生活；而與各式商品、服務所一併提供

過 VPS 車機系統所提供的資訊有助於駕駛人了解自身車輛以

道路上的狀況，而當事故發生時，定位資訊

使緊急救援系統更快速地啟動，將事故傷害程度降低，有助於行車

便利 

發展成熟的 Telematics 平台上將具備多樣的訊息以及加值服

，讓使用者可以更方便的取得更多的娛樂、新聞與交通資訊，作

 6-12



的

將

○3 舒適

裝，享用各式加值服務外，服務內

容 對消費者的一大吸引力。業者可針對不同

需求的使用者量身訂做各種類型的服務，使用者也可根據自身需

求

不僅是收費、繳費的機器，更是車上娛樂的必備元件。

○

助於使用者更快到達目的

地，所節省的時間、燃油成本累積下來相當可觀，而業者為促銷所

提供的購物或旅遊折扣，更是對消費者的荷包有實質上的幫助。

6.2.2 成

根據 6.2.1 節的分類，可將成本效益的各項評估指標彙整，建立起成本

效益分析的總架構，如圖 6.2.2。 

在此架構中 估指標衡量之，評估指標

可區分為量化

的不同，

法。 

1.量化指標分析方法 

(1)工

工

及

分

較方法所使用的一些數學技巧，運用這些技巧可以採用合理而有意義

的步驟，從經濟觀點去衡量評估做為達成某一特定目的，所採用之各

種不同方案，以幫助決策者評估並選擇方案。 

代訂、代售服務，更可大幅簡化消費手續，節省時間，對消費者

是一大利多，也將消費型態帶進另一個階段。 

 

除了可以藉由 VPS 車機的安

的客製化(customize)更是

，選擇不同的加值服務組合，彙集於 VPS 車機端，VPS-ETC 車機

 

4 經濟 

導航功能與停車場等相關交通資訊有

 

本效益分析方法之建立 

，各個成本與效益項目皆有數個評

(含可量化)指標與非量化指標，各個指標根據其可否量化屬性

使用的分析方法也迥異，以下介紹幾種量化及非量化指標的分析方

程經濟方法 

程經濟是一門以貨幣價值或經濟效用為基礎，計算或調整收益

成本之貨幣時間價值，進而用來評比、抉擇方案的學門，工程經濟

析主要是討論經濟面與供給面的關係，它是要簡化某些經濟上的比
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常

及

在工程經濟方法中，由於著眼將「現在」的成本投入以期於「未

來」的各項建設成果中得到利益，不同時間點的數字比較方法自然

成為

時間點的淨現值，再與成本現值做比

「淨現值法」，所謂的現值並非單指現在的價值，而

是泛

決策的一種方法」，淨現值法計算公式如下： 

用的工程經濟分析方法有很多，茲列舉「當量法」、「本益比法」

「報酬率法」為例，說明工程經濟方法之概念，分述如下： 

○1 當量法 

重點。舉常用的二種方法為例；其一是將未來年所有收入與支

出按照一定比例，轉換至決策

較，此法稱為

指在決策時間點的價值，因此對淨現值法最基本的定義是「把

不同時間點的收支情形轉換為基準的等值金額，而再加以比較評估

選擇，以求最佳

)%,,/()%,,/(%)( NiFPSNiAPEIiPW ++=  

其中

期之實際利率(MARR) 

E

S

法」，此法為將一服務期限內之現金支

為年、半年、季或月等）之等值，

以便

 

PW：淨現值 

i%：每

I：期初成本 

：每期淨值 

P：現值 

A：每期等值 

N：複利週期數 

：期末殘值 

F：末值或終值 

另外一種方法為「年值

出及收入皆轉換成每一期（可以

清楚看出投資方案之每期所需付出之成本，再與各期收益比

較，以選擇是否投資此方案。在多方案評估時，不論互斥性或獨立

性方案，皆可以每期收入除以每期總成本之本益比觀念來評估選

擇，年值法計算公式如下： 

iAW ENiFASNiPAI( ++= )%,,/()%,,/(%)  
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營運階段成本

VPS車機

成
本
側

量化

效
益
側

評估指標量化

非量

評估指標

化評估指標非量化

量化

評估指標

評估指標量化

非量

評估指標

化評估指標非量化評估指標

規劃階段成本

技術研發

整合測試

建置階段成本

車機量產

Telematics網 構路建

加值服務開發 合與整

配 軟硬合 體建置

發 計畫經車機研 相關 費車 發 畫

VP 相 費

機研

S-ETC

相關計 經費

關技術研發經VPS 相 研 費

畫經費

-ETC

示範測

關技術 發經

試計示範測試計畫 費經

硬體製作成本硬體製

相關軟體

作成本

開發成本相關軟體

面整合

開發成

本

本

介 成介 成面整合

軟體開發

本

成本軟 成

基

體開發

礎設施佈

本

設成本基礎 設

VPS-ETC執法 立

設施佈 成本

系統建 成本VPS-ETC執法 立

現行交控軟硬

系統建 成本

體更新經費現行交控軟硬體更新經費

開 態發新型 服務投入資本開 投入資

新增交通設 成

發新型態服務 本

備建置 本新增交通設 置成本

務 成

備建

整合 本既有服既有服務 成

交通資訊相關軟體 本

整合 本

開發與整合成交通資訊相關軟體 本開發與整合成

設備更新 成與升級 本設備更新 成

行政庶 本

與升級 本

務成行政庶

人事

務成本

成本人事

維護與 本

成本

保固成維護與 本保固成

量化/非 化評估量 架構

人事費用

行政費用

維運費用

通訊費用

加 務費用
通訊

值服
成本通訊

購買加值 成

成本

服務 本購買加值服務成本

社會效益

改善交通

經濟發展

使用者效益

安全

便利

產業效益

帶動車
發 的效

機關聯產業
展 益

帶動資
業發展的效益

通訊服務產

舒適

經濟 簡化手續所節省之時間簡化手續所節省之

提高可及性所節省

時間

之時間提高可及性所節省

相關資訊更新

之時間

頻率相關資訊更新頻

提供資訊種

率

類提供資訊種類

更容易取得交通、購物、旅遊等資訊更容易取得交通、購物、旅遊等資訊

各 種 數量式服務 類與各 種 量

各 客 程度

式服務

式服務

類與數

制化各 客 度式服務 制化程

道路服務水準道路服務水準

高速公路收費站通行速率高速公路收費站通行速率

旅行時 測間預 準確度旅行時 測

場

間預 準確度

使用率及周轉率停車停車

運

場

輸

使用率及周轉率

系統管理成本運

緊

輸

急

系統管理成本

救援所需時間緊

車

急

禍 死

救援所需時間

件數與 傷人數車禍

大

件 死

眾 統

數與 傷人數

運輸系 使用率大眾

即時道

運

路資訊及 回報率

輸系統使用率

事故即時道路資訊及事 報故回 率

車 子用電 產值車 產

汽 業

用電子

車製造

值

產值汽 業

通 業

車製造

訊產

產值

產值通 產

G 相關 產

訊產業

PS等

值

技術GIS、 值GIS、GP 關 產值

國 產

S等相

內生

技術

毛額國 毛

長

內生產

經濟成

額

率經濟成

民間

長

投

率

資民間投

民間

資

消費民間消費 大眾運具延車公里密集度大眾運

私人運

具延車公 集度

具延人(噸)
里密

公里密集度私 具延人(噸) 密集度

運具延車公

人運

私人

公里

里密集度私人運

大眾運

具延車公 集度

具延人(噸)

里密

公里密集度大 具延人(噸) 密集度

二氧化碳排

眾運 公里

放量二

空

氧化碳排

氣污染指標

放量

(PSI)空氣污染指標(PSI)

相關應用 值軟體產相關應

機硬體

用 值

車 相 產

軟體產

關產業 值車機硬體

產業整

相 產

合 力

關產業

獲利能

值

產業整

節

合 力

省

獲利能

成本節省成本

開 市 獲發新 場可能 利開 市 獲發新 場可能 利 旅遊市場產 量值增旅遊市場產

新型態服務之廠商數

值增量

量、服務類別及產值提供提供新型態服務之廠商數 及

既有加值服務產 利

量、服務類別 產值

業獲 增率既有加值服務產

藝文表演票卷 增

業獲利增率

銷售 量藝文表演票卷

銀行代收/付服 利

銷售增量

務之 潤銀行代收/付服 之利潤

商品代售

務

額度商品代售

行動通訊產 值

額度

業產行動通訊產

Content Provid

業產值

er市場規模Content Provid

Telematics服務範 與

er市場規模

圍與參 者數量Telematics服務範圍 與

VPS相關技術

與參 者數量

合作案例VPS相關技術

新進廠商合 願

合作案例

作意新進廠商合

合作產業獲 率

作意願

利增合作產業獲利增率

行車事故 度降低幅行 故 度

援 間

車事

緊急救

降低幅

所需時緊 援 間

( 輛 圍

急救

危險)車

所需時

監控範(危 輛 圍

況 度

險)車

車輛狀

監控範

掌握程車 況 度輛狀 掌握程

商 供 折扣家所提 優惠商 供 扣

本 率

家所提

燃料成

優惠折

減少比燃 本 率

間 率

料成

旅行時

減少比

減少比旅 間 率行時 減少比

環境效益

環境永續

社會效益

改善交通

經濟發展

使用者效益

安全

便利

產業效益

帶動車
發 的效

機關聯產業
展 益

帶動資
業發展的效益

通訊服務產

舒適

經濟 簡化手續所節省之時間簡化手續所節省之

提高可及性所節省

時間

之時間提高可及性所節省

相關資訊更新

之時間

頻率相關資訊更新頻

提供資訊種

率

類提供資訊種類

更容易取得交通、購物、旅遊等資訊更容易取得交通、購物、旅遊等資訊

簡化手續所節省之時間簡化手續所節省之

提高可及性所節省

時間

之時間提高可及性所節省

相關資訊更新

之時間

頻率相關資訊更新頻

提供資訊種

率

類提供資訊種類

更容易取得交通、購物、旅遊等資訊更容易取得交通、購物、旅遊等資訊

各 種 數量式服務 類與各 種 量

各 客 程度

式服務

式服務

類與數

制化各 客 度式服務 制化程

各 種 數量式服務 類與各 種 量

各 客 程度

式服務

式服務

類與數

制化各 客 度式服務 制化程

道路服務水準道路服務水準

高速公路收費站通行速率高速公路收費站通行速率

旅行時 測間預 準確度旅行時 測

場

間預 準確度

使用率及周轉率停車停車

運

場

輸

使用率及周轉率

系統管理成本運

緊

輸

急

系統管理成本

救援所需時間緊

車

急

禍 死

救援所需時間

件數與 傷人數車禍
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圖 VPS-ETC 本 析架構 6.2.2 成 效益分
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MARR) 

○2 本

效益與年成本之比值經簡化後之總效益與總成本比，本

其中 

AW：年值 

i%：每期之實際利率(

I：期初成本 

A：每期等值 

P：現值 

N：複利週期數 

S：期末殘值 

F：末值或終值 

E：每期淨值 

益比法 

本益比(Cost-Benefit Ratio)是指在工程經濟壽命內，所獲得之效

益與成本之比值，即為單位成本之效益，可以是總效益與總成本比，

也可視為年

益比之計算公式如下： 

∑

∑

=

=

+

+
= n

j
j

j

n

j

j

i
C

i
B

B

0

0

)1(

)1(
 

j

C

 

的部分，當本益比大於或等於 1 時，代表該方案

○3 報

時，根據計算的過程了解專案所獲得的毛利與總投資成本的關係。

其中 

Bj：第j期總效益 

Cj：第 j 期總成本

i：折現率 

本益比可用於整個計畫的衡量，也可以用於各單項工程或計畫

的任何可分別計算

具經濟效益。 

酬率法 

報酬率(Rate Of Return，ROR)是在計算出各期成本與收入的數據



6-17 
 

報酬

A

評估計畫之資本的機會成本，該計畫與其伴隨的風險能不能被擔

由 投資金額等較

報

(MARR)，基本上該方案是可以考慮被執行；而對於互斥方案而言，

需要由眾多個案中選出最優及最有利的投資個案，因為報酬率是屬

案報酬率高，因此個案相互間

的比

率的方法，可以提供一個簡單易懂的百分比，使得所有人立刻

可以了解數值所代表的意義。 

個案分析上會給定一個適當的最低投資報酬率 (Minimum 

ttractive Rate of Return，MARR)值，理論上 MARR 值應表示對於所

保，以及在類似程度的風險上，下一個最佳投資所提供的報酬為何。

於投資報酬率法的使用與個案間的工程期限、期初

無主要的關係，故不論對單一方案或是多個獨立方案，只要其投資

酬率能夠高於公司對該方案所設定的最低可接受報酬率

於相對值，僅以該值無法判定那一方

較分析就成為互斥方案使用報酬率法的主要作業程序。 

另一個常用的報酬率指標為內部報酬率 (Internal Rate of 

Return，IRR)，內部報酬率是指在工程經濟壽命 n 年內，總效益基準

年現值剛好等於總成本基準年現值時的報酬率 r，當內部報酬率大於

最低可接受報酬率時，表示此方案具投資價值，適用於營運維護成

本不大，而原有投資資源受限的情況。此法易受年效益波動左右，

且未考慮利息變動之影響，較不適用於長期投資計畫，求得內部報

酬率之方式如下： 

∑=I
= +

−n

j
j

jj

IRR
CB

)1(  

(2) tingent Valuation Method，CVM) 

1

其中 

I：期初成本 

Bj：第j期總效益 

Cj：第 j 期總成本 

IRR：最低內部報酬率) 

條件估價法(Con

對於市場上存在交易行為之財貨，透過由交易產生的市場價格變

動，可計算其價值，甚至可評估因政策實施所造成的福利水準的變
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境品質變化可能產生的效益影響，對於潛在的消費者直

接調

，基於此，建議使用 WTP 來作為效益評估的基礎。 

並將付款工具(bid 

 

電話訪問及郵寄等三種方式。

細之問題，唯須注意訪員本身

誤(interviewer bias)產

且經由電話的傳送會有誤傳的問

動，但是部份不具實際交易市場的財貨之成本效益評估便有了困難，

針對此一問題，「非市場評價法」(non-market valuation method)因應而

生。過去經濟學家常以消費者剩餘(Consumer Surplus)及生產者剩餘

(Producer Surplus)的變動來衡量某一資源對整個社會所帶來之整體福

利。此兩種剩餘價值均可使用非市場評價法求得。 

非市場評價法包含的技術有許多，其中條件估價法(Contingent 

Valuation Method，CVM)是常被使用的方法。CVM 屬直接評價法，

可用於評估環

查，了解假想情況下消費者可能消費行為，以評估其支付意願。 

CVM 主要藉由若干假設性問題的安排，以問卷調查或實驗為工

具，為非市場財貨設計的一個假想市場，並提供假設市場的訊息，直

接詢問受訪者對非市場財貨品質改善或惡化所願支付的金額

(Willingness to Pay，WTP)或願意接受價格(Willingness to Accept，

WTA)，這些假設性的問題並非以受訪者對事物之意見或態度為內

容，而是以個人在假設性條件下對事物的評價為主。因此問題的形式

大多為「如果…這種情況發生，你願付或願意接受的價額為何」。 

至於 CVM 問卷設計的形式應採取 WTP 還是 WTA，綜觀國內外

學者對 CVM 看法，WTP 與 WTA 兩者雖在某些研究中有差異，但大

體而言並不明顯，且大多數研究亦指出 WTA 值大於 WTP 值，WTP

值可能較為正確

應用 CVM 評估時的步驟如下： 

○1 建立假設市場： 

向受訪者說明為何進行非市場財貨之估價，

vehicle)定義清楚說明，以供受訪者評估。

○2 利用不同調查方法評估環境財的價值： 

條件評估法的調查方法有面談、

面談是最直接的方式，可詢問較為詳

若無良好訓練，可能造成誤導，即有訪員偏

生；電話訪問則易受時間的限制，
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題

TA)的方

式

，並提供受訪者一個起始價，若

受訪者對此價格願意支付時，則逐步提高金額，直到受訪者不願意

支付為止 若受訪者不願意支付起始價，便逐步降低支付價

格，直至受訪者願意支付為止。 

訪者自行圈選，此種方法可避免因

起

調查者未提供參考價格，由受訪者直接表明願付價格。 

d.封

計 WTP 的中位數來取代

WTA 的平均值。 

○4 估計競價曲線 

；郵寄為最常使用的方式，最為方便，但可能面臨拒答，故其回

收率往往較低，容易形成樣本數不足的困擾。 

如何取得最大願付價值 (WTP)或最小願受價值(W

，一般採行下列四種方法： 

a.競價法(bidding game) 

調查者事先擬妥可能出價範圍

。反之，

b.支付卡法(payment card) 

在問卷中列出一連續的支付價格，其價格顯示不同環境品質下

受訪者願付之最高金額，並由受

價點不同所造成的偏誤。 

c.開放式問答(open-ended) 

閉式問答(closed-ended) 

受訪者只能就問卷中，當環境品質改變時所提示之支付或補償

金額作出願意與否的答案，可用二分選擇法(dichotomous choice 

method)來估算，所推估之 WTP 或 WTA 只能反應出其真實價格的

下限。 

○3 估計 WTP、WTA 之平均值或中位數 

無論使用 WTP 或 WTA 進行估計，在處理平均值時，皆易受到

極端觀察值的影響，但中位數通常不會受到離群值(outlier)的影響。

目前許多採用封閉式問答的研究多偏向估
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表年齡、

編號 

○5 整合資料 

資料的整合涉及到如何將平均競價曲線轉換成人口的總價值，

而這些價值包含了存在價值與使用價值。因此，在進行資料整合時

應注意三點： 

a.相關人口的選擇 

即如何選取與公共財(如遊憩地點)有關的人口樣本來進行分

析；例如，根據遊憩地點的特性，可以判定是屬於地區、區域或全

國性質。 

b.樣本平均數與母體平均數轉換 

抽樣後的樣本數應乘的人口數亦不盡相同，其代表之意義也不

同，若樣本數不能代表母體時，其競價曲線的估計，使用 Weighted 

Least Squares 法較 Ordinary Least Squares 法為佳。 

c.評估環境效益應考慮時間性 

即有關非市場財貨價值之時間性問題，須以估計環境效益的現

值(present value)為主要目標，若環境效益現值超過時間利益時，須

考慮折現率(discounted)。 

○6 進行條件評估法的評估作業 

完成上述五個步驟以後即開始進行條件評估法的評估作業，但

如何有效進行條件評估法評估，應注意拒訪比例是否過高﹖受訪者

是否瞭解假設市場﹖受訪者對欲評估財貨是否有使用經驗﹖假設市

場是否包含所有評估財貨﹖對產品的平均與總競價假設是否恰當﹖

等問題。 
 

在估計競價曲線時，常使用WTP或WTA為因變數，並假設其迴

歸變數。Yi代表i消費者的所得、Ei代表其教育水準、Ai代

Qi代表i消費者認知的環境品質，則其函數型態可表示為： 

),,,()( iiiiii QAEYFWTAWTP =  

其中 i 為觀察對象的

根據上式可估計Qi變動時WTP或WTA的改變，故可對Qi與WTPi

或WTAi的敏感度進行分析。 
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相較於其他非市場評價法，CVM 有許多優越之處，例如 CVM 可

加入偏好變數，還可以預先設定數量改變，而得到 Hicksian 的 EV 與

○3 可以衡量所有的存在效益。 

4  

序、衡量或描述供應的情況，而不需要限制現

在的制度或提供的水準。 

是

起因於 CVM 的本質，假設市場的建立原本就與現實情況有差

距，受訪者在假設市場中想像其交易行為，不一定能與真實情況相

CV 之衡量，並不必經由推估 Marshall 或 Hicks 需求曲線之過程；另外

CVM 在不確定的情形之下，亦可作出事前之衡量。CVM 之優點有下

列五項： 

○1 可以衡量選擇價格。 

○2 可預先評價尚未供應的財貨。 

○可以直接衡量相關於普通及受補償需求曲線之效益值。

○5 研究者可輕易地排

 

而 CVM 的主要缺點 依賴於人們的觀點，而不是以人們的市場

行為來作依據，在回答中會產生偏差。需要細心的工作、相關資訊的

充分提供才能消除或減少誤差。關於 CVM 的偏誤，大致可歸納為下列

幾種： 

○1 假設性偏誤(hypothetical bias) 

符。 

○2 策略性偏誤(strategic bias) 

受訪者基於本身的利益考量，於回答問題時採取策略性行為而

隱藏其真實意願，企圖影響調查或研究結果。 

○3 起始點偏誤(starting point bias) 

此項偏誤常發生於問卷調查的方法為競價法時，所採取的起價

點可能對於最後估計的願付金額額度和願受補償額度有影響。 

○4 資訊偏誤(information bias) 
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、欲評價的財貨、欲評價財貨變

、傳遞錯誤，可能會造成受測

者無法給予正確的回答。 

○5 支付工具偏誤(payment vehicle bias) 

問卷內容的認知、以及其工作態度，

對此問題重

as) 

訪問者所提供的選擇價格，則可能造成

成誤差。 

問卷調查中，若對於假設市場

動程度等資訊的提供不足，或是表達

支付工具的可行性、真實性等會影響受訪者真實意願的表達，

進而影響求得的結果。 

○6 訪員偏誤(interviewer bias) 

由於訪員的訪問技巧、對

對於受測者可能有暗示、誤導的效果。 

○7 抗議性競價偏誤(protest bidding bias) 

對於回答「零」或不回答所造成的偏誤， 應進一步探討受訪者

拒絕回答之原因，若回答「零」或不回答的問卷份數不多，則可以

刪除，但若這類題目超過有效問卷的百分之十五， 則須

新設計。 

○8 抽樣及未答覆問題所引發之偏誤(sampling and non-response) 

抽樣誤差通常是發生在訪問者為調查方便而隨機抽選遊客來做

訪問所造成的； 此外，當問卷之題目過於敏感、涉及個人隱私或受

訪者對於調查主題不感興趣，亦會產生未答覆問題之偏誤。 

○9 截斷偏誤(truncation bi

受訪者心中的價格超過

出價偏低的誤差。 

○10次序偏誤(order effect) 

價值卡上的金額順序亦有可能影響受訪者所願意支付的價格，

進而造

○11無承諾偏誤(non-commitment bias) 

因為在假設市場下所作的評估，受訪者不必實際付費，所以有

可能產生誇大願付價值的誤差。 
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一定

2.

模糊集合論是由 1965 年所創，它

數量化的模糊集合來表示語言意義和概念上的模糊性(Fuzziness)，例如

高、矮、冷、熱、遠、近等無法以普通集合完整描述的語言概念。模

糊理論是以模糊集合論(Fuzzy Set Theory)為基礎。在過去之明確集合

1 和 0 兩個明確值做表示，而模糊集

合判定集合元素屬於那個集合之程度，則是以 0 和 1 之間之某個數值

0。綜合來說就是一反過去只要某

要素滿足某種條件就是屬於某個集合(1)，不滿足就不屬於該集合(0)，

而是依其滿足集合條件之程度，給予 0 和 1 之間的任一數值，這就是

模

(2)隱喻抽取技術(Zaltman Metaphor Elicitation Technique，ZMET) 

 

ZMET 以影像的形式為主，故把圖

片視為線索提示工具，除此之外，ZMET 亦結合深度訪談法、凱利方

雖然 CVM 在應用上可能產生上述各種偏誤，但偏誤問題不致於

對條件評估法本身之有效性造成太大的影響，其原因有三： 

○1 條件評估法具有相當的彈性，透過問卷之設計及統計方法之應

用，研究者不但可以偵測偏誤是否存在，並可將偏誤控制在

的程度內。 

○2 偏誤之存在並沒有定論，亦即在某些特定之研究題目上容易產生

偏誤，在其他特定之研究題目上卻不一定發生。 

○3 對大多數政策分析而言，決策者所要的並不是單一估計值，而是

一個估計數字的範圍，對於此一分析要求，CVM 顯然能夠勝任。 

非量化指標分析方法 

(1)模糊理論 

Zadeh 博士於 主要的觀念是使用

中，元素是否屬於某個集合是以

來做表示，完全屬於為 1，不屬於為

糊集合。 

ZMET 是一種結合非文字語言(圖片)與文字語言(深入訪談)的研

究方法，擷取神經科學、神經生物學、藝術、文學批評、心理語言學、

符號學、藝術治療、心智哲學、視覺社會學、社會學、生物學、人類

學等多種學科精華而形成的理論基礎，主要在於探索消費者深層的認

知與感受，使消費者更完整的瞭解自我想法，同時與研究者分享的調

查研究方法。

的觀點在於人類原始的思考是
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格

深層意義產生連結。最後，研究結果經由轉換，

銷策略、創意發想、產品開發、市場區隔與廣告促銷等

實

識上，因為調

不知道自己在想什麼，如此是無

法挖掘出存在消費者內心深處真正的想法與感覺。除此之外，傳統研

究方法多以研究者的思考架構為中心，容易發生調查工具的誤差，如：

問卷或焦點訪談中主持人的引導，無法真實呈現消費者的內心世界，

以致花再多的預算都無法獲取消費者 ZMET 結合

圖像與文字溝通的運用，不僅可以瞭解 5%的表面意識，更可深入探索

人們 95%的部份潛意識，挖掘出埋藏在消費者心中深層而未自覺想法

與感覺，而這些豐富真摯的資訊有助於企業或產品轉化為有價值的行

銷、產品創意。 

溝通、影像思考、感官隱喻等前

提上，共有七點，如下列所示：

7

(3)方法－目的鍊(Means-End Chain，MEC) 

法(Kelly Repertory Grid Technique)、攀梯法(Laddering Technique)與影

像合成多種技術，利用所設計的十個步驟來挖掘圖片背後所隱藏的意

義，並以故事、構念、心智模式、感官影像、總結影像、共識地圖等

方式呈現出來。研究者可以從中捕捉潛藏在人們內心深處對某一特定

事物的想法與感覺，而這些不同思維層面的意義，不僅可以與表面知

識產生共鳴，更能與

可以應用在行

務操作上。 

許多學者都同意，至少有 95%的認知與思考都是發生在無意識的

狀態下；僅有 5%是顯露在意識上。而目前市場上的調查方法如：問卷

調查、焦點訪談、深入訪談等，多聚焦在這 5%的表面意

查對象往往無法完全表達自己，甚至

的共鳴。然而，藉由

ZMET 的假設是建構在非文字的

 

○1 假設 1：大部分的溝通是屬於非文字語言的。 

○2 假設 2：思考是以影像的形式產生的。 

○3 假設 3：隱喻是思考、感覺與瞭解行為的基本單位。 

○4 假設 4：感官影像是重要的隱喻。 

○5 假設 5：心智模式是故事的表現。 

○6 假設 6：思考中的深層結構是可觸及的。 

○假設 7：理性與感性是混合的。 
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就是說，產品的屬性被視為達成目的的一

一對一的方式詢問消費者所偏好的產品或服務，並使用

攀梯技術(Laddering)作為誘引方法，建立顧客的屬性─結果─價值連結

屬性轉化為對本身具有價值意義的連結。 

屬性的重要性為何，為何對你是重要，直至消

在消費者心中的屬性(A)、結果(C)與價值

(V)

6.3 小結

1.

目的鏈是連結屬性、結果與價值的一項簡單結構，主要是在探討

「個人價值對個人行為產生影響的方式」，此理論能有效的幫助我們瞭

解消費者行為與心智模式，亦可以運用在制定廣告策略。 

方法─目的鏈理論主張產品的意義結構儲存在人們的記憶中，而

記憶是由階層連結的多個元素所組成，此連結始於產品的屬性，中間

透過預期的消費結果或利益與個人價值相連結。學者 Walker 和

Peter(1991)認為屬性的意義是藉由消費者的認知所賦予的，即產品屬性

可帶來什麼結果或價值，也

種「方法」(Means)，此「目的」(End)可能是一種結果(利益或風險）

或是一種抽象的價值。就上述論點，可以驗證方法─目的鏈的基本假

設，即消費者購買產品是因為產品能為他們帶來些什麼，價值才是影

響行為的最終因素，因此，屬性、結果與價值三者間並非是獨立的，

而是一種互相連結的階層關係， 

使 用 方 法 ─ 目 的 鏈 的 研 究 者 多 用 深 度 訪 談 法 (In-Depth 

Interview)，以

模式，以瞭解顧客如何將產品

攀梯技術是以直接引誘(Direct Elicitation)的方法進行，消費者回答

從產品上所認知的屬性，而訪問者則以循序漸進、反覆詢問的深入探

索方式，詢問消費者該

費者無法回答為止，以發掘存

的連結網絡。藉著描繪消費者所重視的 A-C-V 網絡，進而產生層

級價值地圖(Hierarchical Value Map，HVM)，透過 HVM 圖，可以說明

消費者對產品的需求，以做為廠商在訂定產品策略與廣告策略過程中

的重要參考，亦可藉助消費者的價值需求，研發或建立產品的各項屬

性，並使用廣告來強調產品的屬性內容。 

 

本計畫認為 VPS 車機發展效益可概分為「社會效益」、「環境效益」、「產業

效益」與「使用者效益」等四大類別，而投入成本則可依發展階段而概分
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2.

3.

更深入之探討。 

為「規劃階段成本」、「建置階段成本」與「營運階段成本」等三大類別，

並依此而建構 VPS-ETC 成本效益分析架構如圖 6.2.2 所示。 

各成本與效益項目皆可藉由數個評估指標衡量之，如表 6.2-1～表 6.2-6 所

示，且評估指標可區分為量化(含可量化)指標與非量化指標等兩類別，並

使用不同方法而進行分析。 

限於計畫研究能量、範圍界線、以及關注焦點，本計畫研擬之分析架構可

作為後續之成本效益分析參考，並由相關專業團體進行
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第七章 結論與建議 

定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之

一、二年期研究成果，研究主題包括單機

討、議題之分析探討、

綜

研究方向之建議。說明如下： 

7.1.1 國外相關案例分析 

1.本計畫分析之案例包括：歐洲之德國 Toll Collect、荷蘭 Kilometerheffing、

瑞

電子收費將成為未來趨勢。 

3.就

星為基礎之收費系統核心技術已經

展

證、以及法規上可執行之

解決方案；同時，未來是否能夠大規模建置以 為基礎之收費解決方

案，係仰賴於活躍之商業模式與公眾對於此項構想之接受度，以及解決隱

本研究為「結合車輛

研究」第三年期的計畫，係延續第

系統測試之規劃及評估分析、與 ITS 結合應用之分析探

效益分析架構之探討等四個項目。本章除了針對上述研究成果之結論作一

合整理之外，也提出對於未來實務建置及後續

7.1 結論 

士 HVF、歐盟 PRoGRESS 計畫、倫敦市中心區擁擠收費測試，亞洲之

新加坡 VPS 測試評估、香港 RP(Road Pricing)測試評估、中國「國家技術

創新項目—高等級公路電子收費系統技術開發與產業化」，以及美國之美

國華盛頓州 PSRC(Puget Sound Regional Council)交通方案研究測試。 

2.就歐洲案例來看，歐盟各國推動係起於針對重型貨車實施里程收費政策推

動，且多以 DSRC 與 GPS 相關技術結合應用而進行收費，近年則開始研

究道路擁擠收費可行性、跨國整合電子道路收費系統、以及導入 VPS 技

術。同時，歐盟已經於 2001 年交通政策白皮書「2001 EC (European 

Commission) White Paper：European transport policy for 2010」中明白指出，

應用 VPS 技術進行

美國華盛頓州案例來看，結論認為透過收費系統能夠改變駕駛，有機會

降低時間資源之損失、以及轉換為收益，並能夠改善整理經濟效率，使得

社會擁有更多資源去提高公平性；以衛

成熟，但是執法部分仍需要進行其他設施與技術之驗證，以及未來必須

現出此種收費系統是政治上可接受、技術上可驗

GPS

私議題。 
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架構與運作模式 

其運作原理是在預定進行收費之地點，規劃範圍適中之虛擬收費區，

當

之

整合包含 VPS-ETC 車機系統、GPS 衛星定位、行動通訊平台、

以及

2. 端設備核心架構 

TC 服務與一般 Telematics 資訊服務整合、以及建立實

際路測所需車機系統架構，本計畫提出之

 

關於可行之 VPS-ETC 車機終端系統架構 

基於 VPS-ETC 推廣前提，包括：降低初始成本與加速進入時程、藉

由 V

 

4.關於

成商品可運用且新

BU

5.

VPS-ETC單機型OBU(智慧型手機)

實際路測所需之後端伺服器與前端車機系統整合性架構，並修正測試中發

現之各項相關問題，以完成第二階段正式測試所需之

7.1.2 VPS-ETC 車機系統測試與分析 

1.關於 VPS-ETC 車機測試之整體系統

車機通過該虛擬收費區時，能夠察覺其扣款之需要，並透過廣域無線通

訊系統與後端進行扣款交易，因而為了達成本計畫 VPS-ETC 功能測試

目的，需要

VPS-ETC 扣款伺服器等系統單元。其中，前後端系統整合運作更攸

關扣款動作是否能夠順利完成。 

關於基本之 VPS-ETC 車機終

為了達成 VPS-E

VPS-ETC 車機終端設備核心架

構需包含 VPS 電子收費扣款模組、GPS 定位模組、廣域無線通訊模組、

VPS 加值服務資訊模組、以及電源管理模組等五個部份。

3.

PS-ETC 推展促進 ITS 應用多元化、以及考慮便於營運與管理之推動

模式，實際營運時可能的技術組合方案應顧及有效管理與使用者期盼等考

量，較為可行之 VPS-ETC 車機終端系統架構可分成三種類型，包括：全

機型、單機型、複合型等。

本期測試車機類型之選擇 

全機型OBU(包括專用於VPS-ETC之基本型與多功型車機等兩種類型)

已經完成初步測試，複合型 OBU 於目前市場上並無現

開發又無法於本年期計畫期限內完成測試。因此，本年度係以單機型 O

為標的。 

關於第一階段測試(車機軟體功能開發與修正) 

本階段工作目的在於建立一個可供

VPS-ETC 準確率驗

證工作。本計畫依照問題發生位置而歸納 VPS-ETC 扣款失敗問題包括：
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大、收費區劃定不當、無線通訊網路錯誤、

為不當、以及其他等七項。其中，於第一階段測

失敗問題包括：程式當機、資料重複、

站位置座標錯誤、以及內建之 GPS 天線敏感度不夠等四項。 

6. 第二階段測試(實際路測) 

係利用第一階段於一般條件下能夠成功無誤地完成 VPS-ETC 服務功

能之單機型 OBU(智慧型手機 ，以及沿用前期計畫已經完成之全機型車

機，

作為相關技術議題探討之基礎，以暸解未來實務

言，雖然目前受限於計畫經

機功能測試，但是以系統最佳狀

已經具備執行 VPS-ETC 扣款功能

結果來看，雖然因為部分車機 GPS 模組發生故障問題而影響扣款準確率，

制而獲得保障，因而全機型

VPS

7.1.3 相關議題與因應策略探討 

1.

其前後端所應具備之服務與

功能包括：客服中心、車機銷售與供裝、通訊門號介接、收費地理物件定

義與更新、執法系統、後端帳務與營運商拆帳問題等重要服務功能。同時，

這些

2.關於技術面議題 

OBU 發生錯誤、GPS 誤差過

後端伺服器錯誤、駕駛行

試期間，本計畫歸納曾經發現之扣款

收費

關於

)

進行實際路測，並探討分析其測試結果。然而，限於經費，本計畫僅

能針對單機型補充進行小量之功能測試，並未進行大量測試，且討論重點

不在於精確度而在於提供

推動時可能遭遇之問題。就單機型 VPS 車機而

費而僅能實施非常小規模之 SmartPhone 手

態下之測試結果來看，SmartPhone 手機

之初步可行性。就全機型 VPS 車機而言，以本計畫小規模、長時間之測試

但是由於車機硬體可靠度能夠藉由設備驗測機

-ETC 車機也具有相當程度之可行性。 

關於營運面議題 

未來 VPS 技術平台欲應用於 ETC 服務，

服務功能提供必須由一個可持續經營之營運模式來支撐。其中，涉及

之法令、付款方式、帳務處理、車機議題(包括認證、銷售與供裝)、執法

系統、安全性、公權力執行、營運流(例如資訊流、金流、授權、安全)、

通訊費負擔等重要議題，也就是各參與者必須共同面臨之挑戰。就營運流

程設計來看，基本上可分成預付式的網路付款、以及後付式的代收代付等

兩種。 
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3.

，可區分為與政策相關、與用路人相關、與營運相關、

與技術相關、以及與 ITS 結合應用產業相關等五個部份。 

4.關於產業面議題

擊與效應、以及影響 VPS-ETC 產業發展之因素等內容，了解國內佈建與

實施 VPS-ETC 系統可能遭遇之產業面議題，而建構未來 VPS-ETC 產業發

TC 相關產業面臨之挑戰包括：

業營運模式、缺乏具成本效益的商機以進入

商的態度、以及缺乏綜合性獨立之 Telematics

業者。 

7. 用之探討 

1. PS OBU 架構(包括全機型、單機型、複合型等)，在

內而外區分為直接應用、後端加值服

合應用等三個層級之架構。 

2.

VPS-ETC 技術除了能夠提供高快

速公路電子收費服務外，還包括其他 ITS 其他領域之服務項目，包括：屬

電子收付費系統相關項目，

之先進交通管理系統、先進旅行者資訊系

以及緊急事故管理系統相關項目，

雖然本研究第二年期測試已經驗證現階段發展之 VPS-ETC 車機系統

與收費技術的可行性，但是這些測試乃基於一些受控制的環境變因，且在

相對車輛、車次較少的狀況下進行。因此，若要把相同或類似的的系統應

用於實際情況，仍有若干值得注意與探討的技術課題，這些課題包括：車

機系統硬體平台、軟體平台、無線通訊平台、扣款系統與里程收費技術、

以及執法系統等議題。 

關於制度面議題 

目的在於探討分析未來推動 VPS-ETC 可能面臨之制度面議題，以利

於思考如何藉由制度之設計，設法提高社會與政治接受度。本計畫關於制

度面相關議題之探討

 

本節之目的在於，藉由分析國內外產業現況、全球發展趨勢、產業衝

展策略。藉由上述之分析可知，台灣 VPS-E

缺乏系統標準、缺乏有效的商

大眾消費市場、車廠及銷售

服務

1.4 VPS-ETC 與 ITS 結合運

考量現有規劃之三種 V

ITS 應用上可以 VPS-ETC 為核心，由

務應用與前端硬體擴充整

應用範圍可區分為高快速公路及非高快速公路兩大類。在高快速公路部

分，主要以 VPS-ETC 技術為發展核心，

於直接應用範疇內之先進交通管理系統、以及

屬於後端加值服務應用範疇內

統、先進大眾運輸系統、商車營運系統、
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先進交通管理系統、先進旅

統、緊急事故管理系統相關項目。 

3. 高快速公路部分，主要配合市區道 擁擠收費政策，加上 VPS-ETC

本身具備車輛定位功能及雙向溝通之特性，可作為未來都市交通擁擠收費

。然而，由於都市交通擁擠收費乃需針對個別車輛進行扣款動

VI)技術，並不足以滿足擁擠收費技術之需求，

C)技術與影像執法系統(VES)技術，才能滿足都

4. 成本並未符合社會大眾之預期，在推行

VPS-ETC 系統時，民眾不免存有是否需二次裝機之疑慮，為解決此疑慮，

套措施，以具體政策落

實 ETC 使用者成本最小化政策，例如以公部門預算補貼 OBU 成本、對

社會成本。此外，透過

VPS

7.1.5 VPS-ETC 成本效益分析架構之探討 

分

及

1.

境」、

y)、前瞻性(Forward looking)、

可靠性(Reliability)、可行性(Feasibility)、有效性(Effectiveness)。 

以及屬於前端硬體擴充整合服務應用範疇內之

行者資訊系統、先進車輛安全與控制系

在非 路

之核心技術

作，單純之自動車輛辨識(A

尚需配合自動車輛分類(AV

市交通擁擠收費系統之需求。 

由於目前所使用 DSRC OBU 之裝機

需靠公部門及 ETC 營運者共同研擬完整之營運配

ETC 使用者提供通行費差別優惠等，避免再度增加

技術開啟用路人多元化之 ITS 加值服務應用，則是促進 ETC 成功轉

型之關鍵所在。 

目的在於提出 VPS-ETC 整體成本效益分析架構與原則、以及探討相關

析項目與方法，以作為未來推動 VPS-ETC 時評估施行所需投入成本、以

可能帶來效益之參考。 

關於成本效益分析架構與原則 

建置 VPS 車機設備及相關平台帶來的效益，受惠者可分為「社會」、「環

「產業」以及「使用者」四種類別；就社會方面，可歸納出「改善交

通」與「經濟發展」二主要效益，就環境而言，可達到「環境永續」之效

益，對產業而言，可概分為「車機關聯產業效益」與「資通訊服務產業效

益」二方面，而對使用者來說，VPS 系統更可在「安全」、「便利」、「舒適」、

「經濟」等層面讓使用者感受到效用，拓展移動間活動範圍，提供嶄新服

務，使得通勤與交通生態邁入一個新的境界。於此架構下，效益分析係根

據幾項基本原則進行，包括：必要性(Necessit
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2.關於

、相關配套措施推行所需之人力、物力、時間及金錢

分為「政

府效

3.

7.2  

7.2.1 釐清電子收費營運者本身議題 

未來 ETC 營運商如何提供ㄧ被全民所信任之車機平台將是一個重要的

課題。其中，不僅只有車機認證問題而已，因為若無法收到車輛通行費，政

府會依照合約要求營運者負責，因而必須提供ㄧ套高準確率與被信任的執法

系統來嚴格把關此收費機制。其次，由於 VPS-ETC 利用無線通訊進行認證

與扣款流程 的

帳

為了

交換與傳輸，亦即前後端系統與異業結盟之供裝 POS 機等均必須在一個安

全

系統 後盾，如此一個成功

的收費系統才得以實施。綜合上述提及的各種問題，後續可以深入討論的議

題如下： 

成本效益分析項目之建立，本計畫依據所規劃之效益分析架構與相關

原則，對 VPS-ETC 相關聯的各種成本與效益項目進行細分與界定，並研

擬各個項目之效益分析方法。其中，可將 VPS-ETC 相關聯之投入與產出

概分為「成本分析」與「效益分析」二大項目，投入成本包括產品與技術

研發、商業模式制定

等，而產出效益在政府、產業與使用者三方面均有所得，可再細

益」、「產業效益」與「使用者效益」三個類別。 

關於成本效益分析方法之建立，可將成本效益的各項評估指標彙整，建立

起成本效益分析的總架構，在此架構中，各個成本與效益項目皆有數個評

估指標衡量之，評估指標可區分為量化(含可量化)指標與非量化指標，各

個指標根據其可否量化屬性的不同，使用的分析方法也迥異。其中，本計

畫彙整之量化指標分析方法包括：(1)工程經濟方法(包括「當量法」、「本

益比法」及「報酬率法」)、以及(2)條件估價法，非量化指標分析方法包

括：(1)模糊理論、(2)隱喻抽取技術、(3)方法－目的鍊。 

建議

，用路人並未停等繳費或收取通行單據，後端必須有一套完善

務處理系統，清楚且正確地處理數以百萬的交易資料與異常處理。同時，

確保系統資料交換安全，必須在安全的傳輸通道與交換環境下進行資料

環境之下實施。因此，針對 VPS 車機認證、VPS 執法系統、或挑戰 ETC

之惡意破壞行為等防範必須有一強有力的公權力為
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1.

2.違規

3.車機

4.

5.軟體安裝與版本更新(Software delivery & Upgrade) 

6.通訊費用分攤(Communication fee) 

7. (Transaction Authentication) 

8.行動通訊透通

7.2.2 

攤

者

V 來，將

受限於 能阻礙

V

利義

營運者也可能自己去申請一張第二類通訊執照而具有行動虛擬網路營運者

(M

本沒

設施 m 營運者有參與

的機會。後續需解決之相關議題包括： 

1.行動虛擬網路營運者(MVNO, Mobile Virtual Network Operator)的衝擊 

2.行動通訊費用收入(Communication fee revenue) 

3.後付制衍生行動銀行業務(Mobile banking Business) 

4.加值服務(Value Added Service) 

執法系統基礎設施投資(Enforcement infrastructure investment) 

車輛舉證(Illegal Evidence) 

價格(OBU Price) 

硬體認證(Hardware certification) 

轉帳授權

(Telecom Transparency) 

9.隱私權保護(Privacy Protection) 

增加行動通訊網路服務者參與之角色 

基於 VPS-ETC 需要的行動通訊網路、使用者初始成本與服務成本的分

、以及產業效應擴大的考量，較合適的作法應該是廣邀行動通訊網路服務

參與。然而，為了能夠確保系統穩定度、以及掌握未來加值應用商機，

PS-ETC 營運者應該會希望能夠掌握所有資源及技術，但是如此一

本身擁有的資源，不僅無法降低基礎設施與使用者成本，也可

PS-ETC 相關之 ITS 與資通訊產業帶動效應的擴大，因而若能充分釐清權

務及彼此銜接介面問題，則可能解決此項疑慮。同時，考量 VPS-ETC

VNO, Mobile Virtual Network Operator)的角色，而使得 Telecom 營運者根

有參與空間。 

因此，建議本案應從 OBU 及顧客關係上進行討論，必須能夠減少基礎

及使用者成本，盡量利用現有資源，並且能夠讓 Teleco
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5.後付制衍生的安全、授權、清分問題(Security、Authentication、settlement) 

7.2.3 克服實務應用上之技術問題 

在開發與測試單機型 VPS 車機之中，發現未來此型車機應用於 VPS 電

子收費系統上，尚有幾點問題必須獲得妥善考量解決，分別說明如下： 

1.電源問題 

相對於全機型的車機有經過妥善的工法安裝固定，SmartPhone 單機型

VPS 車機也必須規範相關的安裝與使用程序說明，使得車機在運作的過程

當中確保電源的供應無虞。 

2.GPS 衛星訊號問題 

相對於全機型的 VPS 車機，其外接式的 GPS 模組安裝在固定的位置，

SmartPhone 單機型 VPS 車機也必須在安裝與使用程序說明規範 VPS 車機

安裝的位置，使其能夠順 號。 

3.啟動 VPS 運作 

全機型車機與車上啟動裝置連結運作，引擎啟動自動啟動 VPS 車機；

但是單機型VPS車機卻必須要靠使用者自行開啟車機，並且啟動VPS-ETC

電子收費軟體，操作上較為麻煩不便。 

4.無線通訊平台設計與佈建 

對於台灣地區交通較為擁擠的環境，如何在小區域(小範圍之虛擬收費

區域內)內提供高移動性、高通訊容量之無線通訊平台，將是影響 VPS 電

子收費系統成敗之重要課題。建議之可行方案包括： 

(1)容許多家行動通訊業者參與 VPS 電子收費服務，分擔通訊負載。 

(2)於收費區與建置專屬數據通訊基地台。 

(3)提供 VPS 扣款延遲處理的能力，解決網路壅塞問題。 

5.扣款系統設計 

在第二年期的計畫執行的國道客運測試中，扣款系統獲得了不錯的成

績，扣除 GPS 模組故障的車機平均扣款成功率可以達到 99.7 %以上(不含

故障車機)，若要更進一步提高扣款系統的成功率，在扣款系統的設計中，

利接收到 GPS 衛星訊
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1

(2 。 

6.扣

執法系統的成功率之基礎，亦為

許

(2

(4

題

(1)

(3 PS ETC 網路 

，但是相對

之 不僅技術複雜度較高，

錄

之間設定檢查點，車輛離開匝道後送出一對(Entry,Exit)訊息到後端完成扣

款，此種方式比較直覺、簡單，車機通訊量稍多，但是卻能有限減少入/

9.執

必須克服之技術議題包括： 

( )GPS 訊號漂移修正。 

)扣款區域經緯度座標精密量測

(3)扣款區域之選定，避免與平面道路太過接近，以至於有誤扣款情形。 

(4)行動通訊不良時，扣款資料重送驗證機制。 

款系統與執法系統整合技術 

扣款系統與執法系統之整合成功率為

整個 VPS 電子收費系統的關鍵議題之一。此兩套系統之整合必須考量解決

多複雜之問題包括： 

(1)執法系統車牌號碼影像辨識成功率問題。 

)車輛軌跡因 GPS 訊號飄移修正問題。 

車輛在扣款執法區變換車道問題。 (3)

)車機時間、GPS 時間、執法系統時間、後端伺服器時間同步問題。 

 7.扣款系統與執法系統網路互通技術

針對各家電信業者門號的電子收費車機如何與執法系統網路互連問

，列出下列三種可能的實施方式： 

使用 internet 網際網路 

(2)使用電信業者目前既有的 GPRS APN (Access Point Name) 

)電信業者與遠通電收共建 V

8.里程收費技術 

按里程收費之主要特點在於公平性較佳、高公局收入增加

下，由於與現有收費機制完全不同，按里程收費

且扣款異常處理也較複雜。因此，本計畫認為可以考慮採用結合入出口紀

收費技術及漸進式收費技術優點之混合式來運作，也就是在每兩個匝道

出口偵測錯誤所發生的風險，不會發生全程無法收費之問題。 

法系統技術 
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規定通過電子收費系

統之車輛取像以利後續之執法動作，故執法系統為 VPS-ETC 電子收費系

故 行執法

，提出相關議題與配套

)執

執法系統與扣款系統匹配、以及(4)執法系統之車牌影像自動辨識準確度。 

7.2. 施 

考量未來推動 VPS-ETC 可能面臨之制度面議題，希望能夠藉由制度之

設計 括： 

(2

2.與

(2 用成本負擔 

)研擬車載機應用相關之安全法規 

3.與

(1

(1  

執法系統與扣款系統為電子收費系統之兩大主要支柱，一般而言，執

足，將未法系統之主要目的是補足扣款系統之不 依照

統的最後一道防線，執法系統的好壞攸關 VPS-ETC 電子收費的成功率，

執法系統之重要性不言可喻。雖然，本計畫受限於經費而未能進

系統之測試，但是基於對於執法系統重要性之認識

措施之看法，以供 VPS-ETC 關鍵參與者參考。主要相關議題包括：(1

法系統鋼架設置地點之決定、(2)執法系統之攝影機、偵測器之配置、(3)

4 研擬與執行相關之政策配套措

，設法提高社會與政治接受度。本計畫建議之相關政策配套措施包

1.與政策相關者，包括： 

(1)釐清里程收費及 VPS-ETC 的基本目標 

)確定具體的里程收費方案 

用路人相關者，包括： 

(1)法令強制要求安裝車機才能上路的議題 

)降低用路人費

(3)維護用路人隱私權 

(4

營運相關者，包括： 

)協調行動通訊網路服務業者參與方式 

(2)訂定新舊系統轉換過渡的落日條款 

4.與技術相關者，包括： 

)提升執法系統的執行效果

(2)建立相關技術與設備驗測認證制度 
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(1 監理及通行管理之結合 

(2

(3

(6 度之建立 

持終端設備運算能力日益強大且

端 時隨地收集資訊的重要工具與

對

省 用

服務的內容，以及終端設備的規格。 

構成

了 電話(cellular phone)、

網路即可隨時隨地觀賞影片、回覆電子郵件及上網購物等。因此，與各型

Te

(3)電子地圖資料庫標準化機制之建立及推動 

5.與 ITS 結合應用產業相關者，包括： 

)與智慧化車輛

)與運輸安全管理之結合應用 

)與緊急救援管理之結合 

(4)與交通執法管理之結合 

(5)與道路電子收費之擴大應用 

)交通路況資訊整合制

7.2.5 培養 VPS-ETC 產業發展之環境驅動誘因 

1.行動終端設備(例如車機平台)是未來資訊匯集中心 

就車機技術發展趨勢來看，車機或手

功能越趨多樣化，朝向高階應用、高複雜度系統發展是未來趨勢之所在，

隨著數位匯流的發展成為業界共識，通訊與廣播機制將導入車機或手持終

設備中，車機或手持裝置即將成為用戶隨

途徑，變成用戶的車內/車外通訊/路側感測器所蒐集資訊之匯流中心。相

地，TSP 也將能提供更多符合消費者需求的應用服務，而且又能幫用戶

下可觀的通訊費。然而，最終仍然會是由商業營運模式與架構決定應

2.加速國內交通部門 VPS-ETC 與產業部門 Telematics 應用服務的整合發展 

隨著各種無線網路基礎建設日趨成熟，以及手持設備日益普及，

行動商務環境應用的情境，行動用戶可利用其行動

個人數位助理(personal digital assistant，PDA)或膝上型電腦(laptop)等無線

手持設備(wireless hand-held device)，以及各式各樣的車機設備，透過無線

移動設備結合的即時行動服務構想將逐漸因應而生，這樣的需求將為

lematics 產業開啟新興的商業營運模式。 
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行

比 金融管理及汽車電子等方面之技

可

以 務項目，從營運端與終端設備進

3.規 S-ETC 車機將廣泛帶動價值鏈相關產業投入 

公共

領 內具

有 到全球市場應用。若能藉由政府公

為車輛所該具有的標準配備，現代車輛的價值將不只是移動工具，移動過

務 價值，利用 VPS-ETC 系統平台結合價值鏈服務產業，

公室

結

加

發 過車機的加值應用服務推廣、以及商業模式的

服務商業模式之建構策略，本計畫建議如下： 

車機廠商、系

夥

(2 角

而VPS-ETC在發展的過程中將必需不斷地與Telematics產業發展進

較與整合，在定位、通訊、服務平台、

術進行垂直整合規劃，且納入即時交通資訊軟體技術；應用服務方面，

VPS-ETC 列為 Telematics 的重要應用服

行橫向水平整合。 

範車輛安裝 VP

電子收費僅是 VPS-ETC 產業鏈的一個服務營運業者，但因屬於

域及強制規範，將廣泛帶動價值鏈相關產業的投入，此特性將使國

發展此整合服務產業的優勢，並擴展

權力規範車輛在 VPS-ETC 車機的安裝，使得衛星定位及長程通訊功能成

程中整合電子、無線通訊與資訊技術應用及 ITS 服務將可創新車輛資訊服

(Telematics)產業

將延伸建立智慧型車載資通訊服務平台，提供諸如即時交通資訊、辦

網路連結、隨點隨要的行車便捷生活資訊及影音娛樂服務、與客服中心連

之服務。 

3.建構車機資通訊服務之商業模式 

車機系統是否能夠順利地的發展與推廣，一方面與汽車製造業發展程

度高度相關，另一方面則與各國之經濟、社會、文化發展程度相關。為了

速我國車機相關產業以及 ITS/VPS 服務產業的發展，除了著墨於車機研

與製造之外，更需強調透

發展，尤其國際市場各地區需求差異度很高，必須因地制宜。 

關於車機資通訊

(1)建構 VPS 車機的生態支持系統(資通產業價值網)，發展

統整合廠商、資通平台業者、內容服務業者、車廠之間的長期合作

伴關係，並採取策略聯盟方式切入市場。 

)建構車機資通服務發展階段之里程藍圖，協助關鍵參與者定位本身

色，以利其配置適當的生產、研發、行銷資源。 
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(3)於國內市場，發展以結合電子收費系統為主軸的資通訊設備及加值應

用服務，並與車廠供應鍵體系合作建立長期夥伴關係的營運模式，以

此擴展資通服務。 

(4)於日本市場，建議採取車機資通系統整合廠商角色，與汽車製造廠合

作，或採取 OEM 角色，成為汽車製造廠的硬體設備者。另外，也可

以採取售後市場的角色，分別採 OEM 或自創品牌策略而切入當地

市場。 

(5)於歐洲市場，建議初期著重於商用車售後市場的車機資通產品口碑建

立，並逐漸建立與主要汽車製造廠的合作關係，累積未來競爭實力。 

4.建構交通資訊服務之商業模式 

除了電子收費功能之外，涵蓋路況查詢及行車導航等多項功能的交通

資訊服務，應屬於用路人於行車時最需要的服 ，因而必須列為車機

資通加值應用服務的 ，除了克服交通資訊

服務的技術問題、以及面臨系統營運管理涉及之組織編制、人力及財源問

題，以及各單位之間協調合作機制建立等問題之外，發展可永續經營的交

通資訊服務商業模式，也是車機資通平台的重要實施策略之一。 

關於交通資訊服務商業模式之建構策略，本計畫建議如下： 

(1)評估由公、私部門共同成立全國交通資訊營運管理機構之可行性，該

機構之角色功能在於蒐集、彙整、處理國內各單位的即時交通資訊，

以提供各公民營單位加值應用。 

(2)釐清公、私部門於全國交通資訊營運管理機構之權利與義務關係、以

及回饋機制，以產生源源不斷的機構營運動力來源。 

(3)界定車機接收介面、車機、行動通訊、後端系統之間溝通介面與協定、

交通資訊服務內容與提供方式、收費及拆帳方式等。 

用

務項目

基本項目。就未來長期發展而言
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用語縮寫對照 

3G   3rd Generation Mobile Communication 
3GT   3rd Generation Telematics 
5C   Consumer-Electronics, Com puter, Content, Car 
AASHTO  American Association of Sta Highway and Transportation Officials 
ACC  ACCessory 
ACP   Application Communication Protocol 
A/D   Analog-to-Digital 
ADAS  Advanced Driver Assistance Systems 
AMI-C  Automotive Multimedia Interface Collaboration 
ANPR  Automatic Number Plate Recognition 
API   Application Program Interface 
APTS  Advanced Public Transportation Systems/Services 
ASIC  Application-Specific Integrated Circuit 
ASTM  American Society for Testing and Materials 
AT
AT
ATMS  Advanced Traffic Management Systems/Services 
AVCSS  Advanced Vehicle Control and Safety Systems/Services 
AVL  Automatic Vehicle Location 
B3G Beyond 3G 
BRP Bus Arbitration Protocol 
B/T BlueTooth 
CALM Continuous Air-interface for Long and Medium distance 
CAN Controller Area Network 
CCK Complementary Code Keying 
CEN Comite Europeen de Normalisation 
CEPT  European Conference of Postal and Telecommunications 
Administrations 
CISC  Complex Instruction Set Computer 
CMS  Common Message Set 
COMETA COMmercial vehicle Electronic and Telematic Architecture 
CORBA  Common Object Request Broker Architecture 
CP   Content Provider 
CSU/DSU Channel Service Unit/Data Service Unit 
CVOS  Commercial Vehicle Operation Systems/Services 
D/A   Digital-to-Analog 

munication, Com
te 

IS  Advanced Traveler Information Services 
M  Asynchronous Transfer Mode 
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DAB  Digital Audio Broadcasting 
DBC  Di
DMB  Digital Multimedia Broadcasting 
DOP  
DSP   Digital al Processor 

 Dedicated Short Range Communictions 
 

g 
Digital Video Broadcasting-Handheld 

trial 
DVLA  Driver and Vehicle Licensing Agency 

os  embedded Configurable operating system 

gnetic Interference 
 Emergency Management Systems/Services 

ayment Syst ces 

 European Telecommunications S
ETC   Electronic Toll Collection 
FBV   Function Block Vehicle sp

unication 
FHWA  Federal Highway Administration 
FMS  Fleet Management System
FPGA  Field-Programmable Gate 
FRP   eFMS Relay Protocol 
FTP   File Transfer Protocol 

tics Standard 
 

   Gateway GPRS Support Node 
n 

age 
te System 

Global Positioning Systems 
 communication 

atics 
ol 

stance-Based Charging 

Dilution Of Precision 
Sign

DSRC 
DSSS  Direct-Sequence Spread S
DVB  Digital Video Broadcastin
DVB-H  

pectrum

DVB-T  Digital Video Broadcasting-Terres

EC   European Commission 
eC
EMC  ElectroMagnetic Compat
EMI   ElectroMa

ibility 

EMS 
EPS   Electronic P ems/Servi
ERP   Electronic Road Pricing 
ETSI tandards Institute 

ecification 
FCC   Federal Comm Committee 

 
Array 

GATS  Global Automative Telem
GDF  Geographic Data File

a

GGSN
GIS   Geographic Informatio System 
GML  Geography Markup Lang
GNSS  Global Navigation Satelli
GPRS  General Packet Radio Service 
GPS   

u

GSM  Global System for Mobil
GST   Global System for Telem
GTP   Global Telematics Protoc

e
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GPRS  General Packet Radio Service 

e 
   Hardware 

ol 

On-Channel 
-Integrated Circuit 

 Force 

formation Management Systems/Services 

ion 

portation
S   Intelligent Transportation Systems 

IVE   In-Vehicle Equipment 
IVHS  Intelligent Vehicle Highway Systems 
IVN   In-Vehicle Network 
JVM  Java Virtual Machine 
KAREN  Keystone Architecture Required for European Networks 
KOTBA  Korea Telematics Business Association 
LAN  Local Area Network 
LBS   Location Based Services 
LIN   Local Interconnect Network 
LPR   Liscence Plate Recognition 
MAN  Metropolitan Area Network 
MANET  Mobile Ad-hoc Network 
MCP  Multimedia Car Platform 
MDVPN  Mobile Data Virtual Private Network 
MHP  Multimedia Home Platform 
MOP  Mobile-network Operator 
MOST  Media Oriented Systems Transport 
MVNO  Mobile Virtual Network Operator 
MW   MiddleWare 

HDLC  High-level Data Link Con
HMI   Human-Machine Interfac
HW

trol 

HTML  Hyper Text Markup Lang
HTTP  Hypertext Transfe Protoc
HVF  Heavy Vehicles Fee 
IBOC  In-Band 

uage 

I2C   Inter
IC   Integrated Circuit 
IETF  Internet Engineering Task
IGN   IGNition 
ILL   ILLuminator 
IMS   In
IP   Internet Protocol 
IrDA  InfraRed Data Associat
ISO   International Organizatio
ITE   Institute of Trans

n for Standardization 
 Engineers 

IT
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NEMA  National Electronics Manufacturers Association 
NHS  Natio
NTCIP  National Transportation Communications for ITS Protocol 

OBM  On-Board le 
OBU  On-Board 

eter 
OEM

s Gateway Initiative 
n System 

 Area Network 
Penalty Charge Notice 

PDA

Protocol 
POI   Point of Interest 
PPP   Public-Private Participation 

 Point-to-Point Protocol 

c
Random-Access Memor

 Radio Frequency IDentification 
RISC  Reduced Instruction Set ter 

al Time Operating Sy

nal health Service 

OBE  On-Board Equipment 
 Modu
Unit 

OCR  Optical Character Recognition 
ODO  ODOm

  Original Equipment Manufacturer 
OFDM  Orthogonal Frequency-Division Multiplexing 
OHCI  Open Host Controller Interface 
OSGi  Open Service
OS   Operatio
OTA  Over the Air 
PAN  Personal
PCN   

  Personal Digital Assistant 
PDC   Personal Digital Cellular 
PHY  Physical layer 
PLA   Port of London Authority 
PLMN  Public Land Mobile Network 
PMPP  Point-to-MultiPoint 

PPP  
PROM  Programmable Read O
PSPDN  Packet-Switched Publi
RAM  

nly Memory 
 Data Network 
y 

REV  REVerse 
RFID 

 Compu
RS-232  Recommended Standar
RSU   Road Side Unit 
RTOS  Re

d-232 

stem 
RTP   Realtime Transport Pro
SAM  Subscriber Authentification 
SAP   Service Access Point 

tocol 
Module 

SCI   Serial Communication Interface 
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SCL   Serial Clock Line 
SDL   Serial Data Line 

SMSC  Short Message Service Center 

SOHO  Small Office Home Offi
 Service Provider 
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TD-SCDMA 

o
nd Control System 

ent, Control and Command Center 

roup 
ream 

T a
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 Controller Inte
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e
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ble Individual P ystems/Services 
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STB   Set-Top Box 
SIM   Subscriber Identity Module 

SNMP  Simple Network Managem
SoC   System-on-Chip 

ent Protocol 

ce 
SP  
SPI   Serial Peripheral Interfa
STMP  Simple Transportation 

G  Sub-Working Group 
TC   Technical Committee 
TCP   Transmission Control P
TDMI  Thumb, Debug, Multip

Time Division-Synchronous Code Division Multiple 
TFTP  Trivial File Transfer Pr
TICS  Transport Information a
TIMCCC  Traffic Information Managem
TfL   Transport for London 
TRG  Telematics Research G
TS   Transport St
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TSP   Telematic Service Prov
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TTS   Text to Speach 
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UHCI  USB Host

ider 
ent 

 
rface 

UI   User Interface 
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UMTS  Universal Mobile Telec
UN/CEFACT United Nations Centre
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VOBIP  Vehicle On-Board Information Processor 
VOD  Video-On-Demand 

stem 
VPN  Virtual Private Network 
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附錄一  歷次審查意見處理情形 

 



 

委託研究計畫書審查意見處理情形表 

 
辦理情形 

頁碼或 
節 

參與審查人員

及其所提之意見 章

張學孔教授 

1.研究計畫係三年期計畫之第三年，前二期研究

成果具

果，應予以肯定。

1.敬悉。 無 
體成果，參與團隊均能合作提出完整

 
成

2.本期計畫目標明確，研究方法及流程敘述完

整，研究團隊人力堅強，應可達到預期目標。

無 2.敬悉。 

3.有 相關研究在過去兩年歐、美均有大幅

進展， 之

果。

3.納入本期研究計畫予以辦理。 期中報告書關 VPS
建議加強收集歐美研究、測試計畫

 
成

4.研究團隊可將研究成果在 ITS 世界論壇及亞太

會議中發表，增進國際交流。 
4.納入本期研究計畫予以辦理。 無 

張建彥教授 

1.研究內容符合研究計畫的需要。 1.敬悉。 無 

2. 本之

析，建議可將此部份之工作內容改為成本效益之

分析探討。 
「 者

含

 

第 3.1 節 

p.3-47 

p.3-47 有關效益之分析探討，已涵蓋成 分 2.已納入本期研究計畫申請書予以考量。關於

效益」一詞，依照經濟學定義即是消費

剩餘與生產者剩餘，而「效益分析」則包

對於「成本」與「效益」等兩個層面的考量，

因而均屬於本研究討論範疇。 

申請書

3.全系統之測試內容應再具體界定。 3. 研究

初步規劃內容，並將於後續工

作中進一步釐清界定。依據本研究初步規

系

此營運系統與行動通訊網路服務者

申請書 

第 3.1 節 

告書

納入本期研究計畫予以辦理。詳如本期

計畫申請書之

劃，測試範圍涵蓋本研究第二年期之前端

機系統，並擴及後端之 VPS-ETC 營運

統、以及

車
期中報

間之資訊傳輸交換。 

4.全系統之測試範圍，包括實測地點、參與廠商、

系統組成、相關情境設定等，涉及之影響因素甚

多，也較複雜，建議儘早加以具體確定。 

期中報告書4.納入本期研究計畫予以辦理。 

陶治中教授 

1.請持續更新 VPS/ETC 最新發展資訊，如： 1. 期中報告書納入本期研究計畫予以辦理。 

(1)符合 ISO CALM 標準的 CALM-ASIC 單晶片，

其以 IP V.6 為基礎，採 5.9GHz，適用於主動

式紅外線、UTMS 等通訊格式。此為 DSRC 邁

向 技術進程，提供一可行的介面。

(www om) 

 

VPS 之

.efkon.c

 

(2)DSRC/VPS
Als 車機跨國之收費系統

Interpoerability 計畫(www.satellic.com)，此係

測試 DSRC/VPS 營運之複雜問題，值得國內

相互操作性實測計畫：在法國

ace 正進行德法 ETC
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參考。 

2.請補充說明第二年實測 過程，如：

路線、天候環境、車隊規模、測試時間…等，以

及測試結果分 p.2-48 頁之結果陳述過於簡

略。 

2.納入本期研 予以補充說明，詳

研究報告書。 
書 

第 2.2.1 節

計畫之詳細 究計畫申請書 申請

參第二年期

析，

3.第三年「全系統測試」應聚焦於 VPS/ETC 相關

課題之具體研究。使用者對於附加價值之敏感度

相較於明察秋毫之 ETC 收費，比較不在意，

VPS/ETC 的整體規劃與微觀的項目分析才是第

三年期應交付的成果。 

3.納入本期研究計畫予以辦理。 期中報告書

黃運貴組長 

1.有 分，基於本

究計畫的重點是在於 VPS-ETC 相關的研究，故

建議研 中加強實務面

分析，也就是說著重在實務 遭遇到的問

題的探討，該等問題具體的解決辦法為何?應研

擬相關的配套措施。 

告書研 1.納入本期研究計畫予以辦理。 關「相關議題之分析探討」部 期中報

究團隊應在本年期工作

面可能會

的

2.有關「效益之分析探討」部分，建議研究團隊

應更具體說明各種效益評估工作如何進行。 
期中報告書2.納入本期研究計畫予以辦理。 

3.有關工作時程安排部份，建議在適當時機安排

專家學者座談會，以廣徵各界意見。 
以辦理，並將視核定經 無 3.納入本期研究計畫予

費額度而釐訂辦理次數。 
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期中報告書審查意見處理情形表

上午 9 時 30 分 

             紀錄：鐘永明 
四、出席人員：

 

 
 

八、結論：

研究團隊所提出期中報告，與會專家學者與單位代表均給予肯定，也符合預

定進度，因此期中報告審查通過，對於會議中專家學者及機關代表所提屋的審查

意見，若屬於合約範圍內，請研究單位納入研究內容內執行，若屬合約範圍外，

則請在期末報告中列為具體建議事項供參考，而專家學者及機關代表所提出的審

查意見及意見回覆情形，除請於申領第 2 期款時附帶提送外，並請列在期末報告

之附錄中供參

審查意見 辦理情形 
頁碼或 
章節 

 

一、時間：96 年 11 月 07 日(星期三)
二、地點：交通部本部 2003 會議室 
三、主持人：賈主任玉輝

 
台灣大學土木系張學孔教授、交通大學電信系鍾世忠教授、淡江大學運管系

陶治中教授、中華大學運物管系張建彥教授、運輸研究所黃組長運貴、經濟部工

業局、交通部路政司、郵電司、運輸研究所、高速公路局、公路總局、科技顧問

室、中華民國電腦學會。

五、主席致詞：略。 
六、中華民國電腦學會期中簡報：略。

七、討論：略。

 

考。 

張學孔教授 

1.期中報告成果，除在「交通管理」方面之

應用未符原計畫時程提報外，其他均能達

到計畫目標。 

1.交通管理屬於第五章「VPS-ETC 與 ITS
結合運用之探討」討論範疇之一部，納入

該章予以討論。 

章 第五

2. 與評估 2.已補充英國倫敦、美國華盛頓州兩案例，第二章 加強收集國外 VPS 測試計畫成果

報告。 以及更新瑞士 HVF 案例。屬於第二章「文

獻回顧」討論範疇之一部，納入該章予以

補充。 

3.
關領域之研究成果、以及日本 SmartWay
計畫之示範成果。 

3. 無 可深入了解歐盟及美國 VII 研究團隊在相 美國 VII 及日本 SmartWay 屬於車載資通

訊應用型計畫。其中，美國 VII 已將電子

收費列為公領域應用服務。 

4. 經 濟 部 刻 正 委 託 資 策 會 辦 理 我 國

Telematics 策略規劃案，建議研究團隊可

與資策會團隊進行交流與討論。另外，高

公局北中南 ETC 座談會內容可納入參考。

4. 無 遵照辦理。本案於 11 月 22 日與經濟部工

業局、TEEMA 通訊產業聯盟、經濟部通

訊產業發展推動小組合作辦理「VPS-ETC
及 Telematics 產業發展創新應用研討會」。 

5.對於效益評估之內容，建議可將產業利益

與環境效益予以納入分析。成本分析要避

5.
討」討論範疇之一部，納入該章予以討論。 

第六章 屬於第六章「VPS-ETC 成本效益之分析探
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
免「移轉性支付」重複計算。 

6.參考文獻列示方式宜符合一般慣例，請參

酌修正。 
6. 參考文獻 納入「參考文獻」予以修正。 

7.期末報告中除完成預定工作外，請具體提

出推動策略及技術整合研發之建議，俾利

我國政策研訂及產業發展之參考。 

7.屬於第四章「相關議題與因應策略探討」

討論範疇之一部，納入該章予以討論。本

研究係分成營運、技術、產業、制度等四

個部份進行探討。 

第四章 

陶治中教授 

1.   歐盟推動 GNSS-based ETC 的經驗顯示，

(1 ity 可定義為 Roaming，以滿

足「One Contract – One OBU」的使用者

需求，因此 OBU 設計概念採”Thick”
and ”Thin”兩種車規，後者僅純粹用於

ETC。Toll Collect 的成功案例僅證明其功

能有效而非證明”複雜性”及”成本”。近年

來歐盟係以 GNSS 廣泛應用的格局來檢

視 OBU 的發展，目前大量使用市場尚未

成形之前，”Thin”型 OBU 先作為 ETC 的

測 試 對 象 ， 測 試 目 標 在 於 誠 信 度

可由

校正，○多重路徑 S誤差(須
藉由營運者訂定的安全門檻值改善之，例

如西班牙 GMV 訂定 20m)。 

(1 第三章 

第四章 

)Interoperabil

(Integrity)，因 GNSS-based 的計程收費兩

大誤差來源：○1 GPS 訊號漂移 (
EGNOS ) 2 NLO

)屬於第三章「VPS-ETC 車機系統測試與

分析」、以及第四章「相關議題與因應策

略探討」討論範疇之一部，納入該章予以

討論。於 GPS 訊號漂移及誤差改善方面，

依據本研究第二年期研究成果，由於無法

改變 GPS 特性，若採用 AGPS、DGPS、
Gero 作為輔助，將增加車機成本，因而建

議透過車機系統安裝及設計工法來解

決，尤其虛擬收費區域的劃定。 

(2)歐盟將 Galileo + EGNOS + GLONASS + 
GPS 之應用視為新世紀交通政策，因此大

量的”複雜性”研究可吸引對 VPS 滲透率

的提高意願，其中功能之ㄧ為 ETC，意

即 VPS 並非只為 ETC 而發展，

E-Safety E-Call
例如

、 等應用。 

三個

層次，分別探討於 各領域可能之發展

項目。 

第五章(2)屬於第五章「VPS-ETC 與 ITS 結合運用

之探討」討論範疇之一部，納入該章予以

討論。本研究係分成直接應用、後端加值

服務應用、前端硬體擴充整合應用等

ITS

 

2.民國 101 年 12 月 22 日起開始(ETC 利用

率達 65%)，DSRC 之多車道自由流系統佈

設將完成，VPS 計程收費 DSRC + VPS
OBU

，由

兩種 並行的收費環境下，許多”技
術”、”營運”、”法令”面的課題仍有待釐

清，站在使用者立場，VPS PBU 不應付

費，DSRC 之 OBU 亦應沿用至計程，僅

此課題即需廣納各方意見，建議期中報告

書 p.4-24 對於計次轉計程的表 4.2-4 可詳

加探討，例如：本期僅針對計次進行

Virtual Toll 的測試，但若以”計程”情境，

測試的流程應如何進行? 

第三章

第四章 

2.於系統轉換涉及之技術、營運、法令課題

方面，屬於第四章「相關議題與因應策略

探討」討論範疇之一部，納入該章予以討

論。於測試方面，考量本研究受限於經費

而無法測試所有不同里程計費實施方式

的情境，且 VPS-ETC 採用虛擬收費區之

設計方式具有擴充之延展彈性，於虛擬收

費區規劃方面，計次與計程收費差異在於

虛擬收費區設置之密度增加與區位不

同，因而希望能夠藉由第四章的質化分析

方式來探討未來實際推動可能遭遇的相

關議題。 

 

3.經濟部標準檢驗局近日已進行”車用電

擬，可能會參考附表中英對照應條列 建

3.
入該章予

以討論。 

 屬於第四章「相關議題與因應策略探討」第四章

子”與”車載資通平台”標準規格之草案研

，

制度面議題討論範疇之一部，納
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
議團隊可探詢其進度與內容，可能的話，

應舉辦學者專家座談會(至少一場)。 

4.期
同

4.敬悉。 無 中報告內容充實，已符合契約書要求，

意通過期中審查。 

5.建 Strategic Plan，針對

未來 5 年(計程開始)在”技術”、”營運”、”
制度”、”產業”等面向，以定性概念呈現”
成熟度”。 

7.屬
討

研

個

章 議期末報告試作一 於第四章「相關議題與因應策略探討」

論範疇之一部，納入該章予以討論。本

究係分成營運、技術、制度、產業等四

部份進行探討。 

第四

黃運貴組長 

1.有關第二章文獻回顧 2.1、2.2 節前二其成

果摘要說明部份，建議可就本計畫主要的

1.納入第二章「文獻回顧」予以修正。 第二章 

成果摘錄即可，不需要就其他研究計畫的

成果予以納入，以求內容的精簡。 

2.第三章

服務業者 與 VPS-ETC 服務之模式，惟

在 3.1 節中有關各種車機的系統架構中似

2.屬於第三章「VPS-ETC 車機系統測試與分

析」、以及第四章「相關議題與因應策略

探討」討論範疇之一部，納入該章予以討

而提

出三種比較可行的車機類型、以及兩種營

運模式。其中，為了藉由行動通訊網路服

務者參與而吸收部份之車機成本，降低使

用手機

由此展開技術

面、制度面、以及產業面(包含前/後裝市

場發展)等之議題探討，以期能夠協助交通

部檢視未來執行 的相關議題。 

第三章 

第四章 

p3-2 提出建議採多家電信業者或

參

乎顯示不利多家業者參與，宜請研究團隊

就此部分再予以釐清。 
論。本研究基於 VPS-ETC 推廣前提

用者成本，又建議付予行動通訊服務業者

較多之參與空間。然而，行動通訊服務業

者參與角色較多，容易衍生複雜的營運及

系統整合問題，必須儘早予以探討。因

此，第一、二期研究重點偏重於技術面，

至第三期則討論營運模式、以及運

作為終端設備的議題，再

VPS-ETC

3.

部份。 

3. 第 3.3 節 有關 3.3 節測試目的與測試方法部份，建

議研究團隊可以更具體的說明測試計

畫，尤其是第二階段

納入第 3.3 節「測試目的與測試方法」予

以補充說明。本研究第三年期測試目的在

於，測試驗證單機型 OBU(智慧型手機)
應用於 VPS-ETC 服務的可行性與效能，

並了解相關問題。 

(1)p.3-11”暫訂 15 套”與 p.3-13”最少 10 套”
二者不太明確，建議予以明確界定測試的

車機數量。 

(1

00 手機、以及 5 組搭載

。

p.3-11 

p.3-13 

)納入 p.3-11、p.3-13 予以修正。本研究第

三年期測試規模主要為新增 10 套單機型

車機，包括 5 組撘載 Windows Mobile 作

業系統之 CHT91
Symbian 作業系統之 SonyEricsson 手機  

(2 究團隊例行會議資料，研究團隊

就執法系統進行測試，惟報告

中尚未提及，建議予以補充。請研究團隊

(2)於執法系統方面，屬於第四章「相關議

題與因應策略探討」技術議題討論範疇之

一部，納入該節予以討論。於測試方面，

第 4.2.4 節)根據研

還是希望能

說明在第四章所提到各項議題，哪些可以

透過測試項目予以測試。 
本研究第三年期測試目的在於，測試驗證

單 機 型 OBU( 智 慧 型 手 機 ) 應 用 於
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
VPS-ETC 服務的可行性與效能，也就是

扣款系統設計的部分，並了解相關問題。

於執法系統部分，由於受限於執行時程及

計畫規模而無法進行實際路測，採用與現

行 ETC 記錄比對的方式，進行定性討論。 

4.在第四章部分，研究團隊已相當程度掌握

各種可能的議題，建議未來應就所提出的

議題提出具體可行的因應策略。此外，建

議研究團隊根據高公局與遠通電收所簽

4. 第四章 屬於第四章「相關議題與因應策略探討」

討論範疇之一部，納入該章第 4.2.4 節予

以討論。 

定的合約內容，探討 VPS-ETC 用於計程

收費可能產生的問題及其因應策略，以供

高公局與遠通電收未來規劃執行計程收

費的參考依據。 

5. 章部分，建議研究團隊就所提出的

想法可以規劃其推動的優先順序，並就整

體的系統架構與運作模式研提可能的作

法。 

5. 第五章 屬於第五章「VPS-ETC 與 ITS 結合運用之

探討」討論範疇之一部，納入該章予以討

論。本研究係分成直接應用、後端加值服

務應用、前端硬體擴充整合應用等三個層

次，分別探討於 ITS 各領域可能之發展項

目。 

在第五

6.有關成本效益部份，宜就哪些成本與效益 6.屬於第 6.2 節「成本效益分析項目與方法 第 6.2 節 
項目要納入量化模式中予以確認，並說明

該等項目的量化資料如何取得、如何貨幣

化。 

之建立」討論範疇之一部，納入該節予以

討論。詳參表 6.2-1、表 6.2-3 建議可納入

量化的評估指標項目。 

7.有關報告內容用詞的一致性部分，請研究

團隊能再確認，例如：有關圖表序號在本

文中能明確列出，而不要用”如下圖”字
眼。此外，”國 1 號”與”國一號”。 

7.納入各章予以修正。 各章  

路政司 

1. 蘭案例執行的情

形。 
1. 第 2.3 節 報告書第 2-64 頁，更新荷 納入第 2.3 節「本研究相關案例」予以更

新。 

2.報告書第 4-3、4-27 頁，更新實施里程收

費及 VPS 的時程。 
2. 4-3 頁 

第 4-27 頁

納入第 4-3、4-27 頁予以更新。 第

3.報告書第 4.2 節，補充探討簡報第 39 頁提

及之維護用路人隱私權問題。 
3. 、第

4.3 節「制度面議題探討」討論範疇之一

第 4.1 節 屬於第四章第 4.1 節「營運議題探討」

第 4.3 節 
部，納入該節予以討論。本研究已於第 4.3
節提出原則性看法及其重要性，但未來仍

需要由法律專業來討論細節內容，宜另案

辦理。 

4.請補充探討車輛裝設視訊設備(含衛星導

航)的安全問題，本單位會提供歐盟與日本

相關資料予團隊參考，例如澳洲、以及中

 

4.

論。然而，考量安全涉及法律及技術專業

第 4.3 節 屬於第四章第 4.3 節「制度面議題探討」

討論範疇之一部，納入第 4.3.2 節予以討

國大陸透過立法來規範，美國、德國、法

國、以及日本採用車輛設計與安全宣導方

式，但並未限制裝設相關設備。

領域，且不屬於本研究主題範圍，於報告

書中僅會提出原則性看法及其重要性，細

節討論則適宜另案辦理。 
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 

5.請統一英文翻譯中文的名詞，例如前裝市

場或售前市場(BM)、後裝市場或售後市場

5. 用語縮寫對

照 
納入報告書各章節及「用語縮寫對照」予

以修正。 
(AM)、道路收費 (RP)。 

6. 產及國外

進口車輛的比例。 
6. 第 6-8 頁 報告書第 6-8 頁，請修正國內生 納入第 6-8 頁予以修正。 

郵電司 

1.報告書第 2-33 頁，請將 WiMAX 納入。 1. 以修正。本研究並未限制

行動通訊模組技術，惟實際路測時，考量

行動通訊網路成熟度及穩定度，而採用

第 2-33 頁納入第 2-33 頁予

GPRS/3G。 

運研所 

1. 1 第一期報告

書 第 2.4.2
節、第 4.2.2
節、第 4.3.2
節、第 4.4
節 

請補充 VPS-ETC 通訊技術的分析。 .屬於本研究第一年期研究範疇，受限於第

三期報告書篇幅而無法一一摘述，請詳參

第一期報告書第 2.4.2 節、第 4.2.2 節、第

4.3.2 節、第 4.4 節。 

2.請補充 GPS 誤差改善的解決方案。 2.屬於第四章「相關議題與因應策略探討」

一

部，納入該節予以討論。依據本研究

年期研究成果，由於無法改變 GPS 特性，

，因而建議透過虛擬收費

第 4.2.4 節

第 4.2.4 節關於扣款系統討論範疇之

第二

若採用 AGPS、DGPS、Gyro 作為輔助，

將增加車機成本

區域的劃定、以及車機系統安裝及設計工

法來解決。 

3. 第 4.3.2 節請補充如何維護車機使用的安全性。 3.屬於第四章「相關議題與因應策略探討」

制度面議題討論範疇之一部，納入該節予

以討論。 

4.請說明 VPS-ETC 收費成功率計算方式。 4. 扣款系統等

兩個部份，由於本研究並未進行執法系統

無 系統成功率包括執法系統及

測試，所以僅包括扣款系統成功率。 

5.
rity 議

題，無論 DSRC 或 S 皆會面臨，雖然

第 4.1 節 請說明如何防止竄改。 5.已納入報告書，詳參第 4.1 節「營運議

題」。本研究認為此問題屬於 secu
VP

可藉由 protocol 設計來設法降低風險，但

是卻無法保證萬無一失，ETC 營運者可於

壓碼過程中建立互相信任機制，並且進行

認證。 

公路總局 

1.請說明小車是否可以納入測試、以及應用

於其他車輛收費。 
研究進

行之 VPS 扣款系統測試，取決於 GPS 及

顯，若未來測試執法系統則須

1.納入第 3.2.2 節予以補充說明。本

Mobile 通訊技術，對於大車或小車的影響

差異度不明

第 3.2.2 節
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
加以區分。 

經濟部工業局 

1.請說明扣款失敗歸因問題。 1.依據本研究第二年期測試及研究成果，扣

款失敗原因包括 OBU 發生錯誤、GPS 誤

差過大、收費區劃定不當、無線通訊網路

錯誤、後端伺服器錯誤、駕駛行為不當

第 4.2.4 節

表 3.3-1 

等，詳參表 3.3-1。其中，尤以 GPS 訊號

漂移、扣款收費區選定、行動通訊等因素

最為關鍵，詳參第 4.2.4 節內容。 

2.請說明系統穩定性的問題。 2. 第 4.2 節 已納入報告書，詳參第 4.2 節「技術議題」

之內容說明。 

3.請說明車機價格問題。 3.
量車

機成本問題，建議採用三種不同型態之車

若

營

協助吸收車機成本。

第 4.3.2 節已納入報告書，詳參第 4.3.2 節「與用路

人相關部分」之內容說明。本研究考

機，每種型態皆包含 GPS 為基本模組，且

能讓行動通訊服務業者參與 VPS-ETC
運，就可能透過 Telematics 加值應用來

 

4.請說明驗證問題。 4.已納入報

相關部分」 研究認

為未來可參考日本 ORSE 作法，成立公正

設

第 4.3.4 節告書，詳參第 4.3.4 節「與技術

第 2 點之內容說明。本

第三者或由 ETC 營運者來驗證車機 OBU
計、行動通訊平台等部份。 
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期末報告書審查意見處理情形表 

一、時間：97 年 3 月 10 日(星期一)下午 2 時整 
二、地點：交通部本部 2001 會議室 
三、主持人：賈主任玉輝             紀錄：鐘永明 
四、出席人員： 

台灣大學土木系張學孔教授、交通大學運科管系王晉元副教授、淡江大學運

管系陶治中助理教授、中華大學運物管系張建彥助理教授(請假)、運輸研究所黃

組長運貴(請假)、交通部路政司、郵電司 運輸研究所、高速公路局、公路總局、

科技顧問室、中華民國電腦學會。 
五、主席致詞：略。 
六、中華民國電腦學會期中簡報：略。 
七、討論：略。 
八、結論： 

(一)與會人員皆肯定研究團隊的努力與成果，對於會中專家學者與單位代表所

提出的審查意見，請研究團隊參考及配合修正與補充，並附在期末報告內

供參考

(二)請依合約第十二條規定及本部的封面格式，於規定期限(期末審查會議後十

五日內)提修正報告二份至本部科技顧問室辦理後續事宜。 

審查意見 辦理情形 
頁碼或 
章節 

、

。 

張學孔教授 

1.團隊組成集結專業，對計畫成果表示高度

肯定。 
1.敬悉。 無 

2.香港於 2005、2006 年進行第三次 VPS(使
用其他名詞)測試與可行性評估，多著墨於

operation 相關分析，若時間與經費允許，

建議補充於國際案例彙整部份。 

2.敬悉。據查，目前香港特區政府官方並未

發布此項測試報告。 
無 

3.著重車機後裝市場，欠缺針對前裝市場(車
輛内建車機)的相關討論，對於內建車機應

具備的功能以及與車輛零件整合，可提出

相關建議，供國內汽車零組件產業參考。

3.已於本計畫各年期予以討論，請參考報告

書第 2.1.2 節關於第一年期成果摘要、第

2.2.3 節關於第二年期成果摘要、以及第

4.2 節技術面議題之探討。本計畫認為，

於 before market 部份，於出廠新車上配備

車機，關鍵在於車廠態度，車廠考量因素

包括：(1)車機對車輛的安全性有何影響；

(2)ETC 營運對車廠有何好處。但是，如何

讓現有車輛裝設車載機，於 after market
部分導入 VPS-ETC 車機之議題才是關

鍵。因此，應從技術、設計、使用者角度、

business model 等多方考慮，研提單機、

第 2.1.2 節

第 2.2.3 節

第 4.2 節 

附 1-9 
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
全機、複合型等三類車機

載機導入(予使用者)門檻為目標，一旦容

，乃是以降低車

易導入，很多事情自然會發生。 

4.車機選擇越單純，商業化推展越容易，建

種車機類型即可。 
4.本計畫認為商業化推展需從功能性、導入

難易與使用者立場等各層面多方考量，因

第 3.2.2 節

議提出 2

如第 3.2.2 節所述。 
而提出三種較為可行之 VPS-ETC 車機，

詳

5.ITS 資訊 部份，提供大眾運輸資訊，

油料消耗、造成污染等

勵 用

展 標

5.納入報告書第 4.4 節、第五章參考。關於

合運用探討，詳如報告

具備 ETC 標

議訂定標準規範供遵循，以便

第 4.4 節 

第

整合

或小汽車 資訊，可 VPS-ETC 與 ITS 結

鼓

發

使

目

者改搭乘大眾運具，較符合 ITS
。 

書第 4.4 節、第五章所述。國內 ETC 要有

助於 ITS 發展，先決條件是

準規範，才能發展相關衍生應用。VPS 由

於是開放性平台，國內較有機會自主性掌

控，但仍建

與 ITS 相輔相成(如日本 ETC 與 VICS 標

準)。我國預定於 2011 年底全面實施高速

公路計程收費，VPS-ETC 相關建置量大，

龐大的商機為政府與民間業者談判時所

握有相當有利的籌碼，可因勢利導使

VPS-ETC 全面依循規範建置起來。 

五章 

6.測
法

試 程

， 出

應策略，可分別從營運、技術、制度面而

第四章 過

提

中待克服問題，可依照團隊想

可能的解決方案。 
6.詳如報告書第 3.5 節、第四章所述。本計

畫認為未來推動 VPS-ETC 相關議題與因

進行規劃。 

7.未能處理

及那些不

很

演的角色

VPS 後續

結果是重

第六章 的效益分析可進一步評估，其涉

確定性，尤其 VPS 引發的外部效

，外部效益牽涉到將來政府所扮

，未來政府要提供更多資源供

發展或補貼，VPS 外部效益評估

要的參考依據。 

7.關於效益分析架構之探討，詳如報告書第

六章所述。本計畫考量我國未來 VPS 發展

方針、以及諸多議題皆未定案，因而先行

提出效益分析架構展開之方式，以作為後

續其他研究案深入討論之參考。 

益 可觀

8.VPS
運

範疇以及

分 有

ATIS 與 ETC 的整合，而經濟部則

以及相關加值服務應用，如此則交

機或 VPS 發展是由交通部門主

應用，值得國內借鏡深思，跟隨著 ETC
走向 ，推動車 ，即為

相當 在 DS 到 VPS
的 transition stage有許多重要問題與議題。 

第 4.5 節 推

輸服

動的策略與課題涉及產業面與交

務，建議將之區分為交通部所屬

經濟部所屬範疇，對政府推行時

8.納入報告書第 4.5 節予以補充說明。本計

畫認為於政府部門分工上，可由交通部負

責主掌

通

的 工 幫助。 可負責 Telematics 相關通訊與定位技術之

改善、

通部與經濟部之範疇即可清楚劃分。國外

推動車載

導，以法規明定，則前裝車機即發生；日

本、韓國經驗裡，裝設車載機對於駕駛人

安全的增進、以及各種交通與加值資訊的

VPS 的趨勢

好的結合，但

載機服務

RC 過渡

9.奧地利以立法方式強制民眾安裝 ETC 車 9.納入報告書第 4.3.2 節參考。 第 4.3.2 節
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
機，可參考其案例。 

10.以 RFID
能推行的策略，團隊可思考是否可以此

技術結合電子車牌，是政府 可

實行高速公路電子

費之 處。 

10.本計畫認為在討論技術議題之前，應先

行釐清營運議題，並於制度面與產業面

配合，詳如第四章所述。本計畫已於第

一年期報告書中提出車機資通平台軟

統之建議，並註明其

事項

通部參考。 

第 2.1.2 節

( 第一期報

告 書 第 四

章) 

有

方式填補現行或未來

收 不足

體、硬體、通訊系

他規格未定、但各參與者需注意的

(如介面)，詳如本期報告書第 2.1.2 節摘

要之第一期報告書第四章內容，可供交

陶治中教授 

1.第二章各國相關發展案例建議與第四章 1.納入報

所研提之

業等各面

況對照。

告書第 2.4 節補充說明。 第

四個面相作一呼應，可於 p2-68
國案例在營運、技術、制度、產

相上的特性比較，與國內條件情

 

頁彙整各

2.4 節 

2.第三章測試結果請再審慎歸納，建議於

補充說明單機型(smart phone)與
試時的各別

2.納入第三章內容文字敘述之修訂。 
p3-
車機型測 時空背景，避免以測

試結果論

第三章 
21 頁

導致偏頗。 

3.第四

研所研擬 單向

研所 Telematics 專案予以討論，已建議該

第

( 第一期報

告 書 第 四

章

章請增列 RDS-TMC 技術回顧，與運

之發展方向呼應。 
3.就本計畫而言，RDS-TMC 技術可應用於

即時交通資訊之下載，屬於車機中之

車外通訊，詳如報告書第 2.1.2 節摘要之

第一期報告書第四章內容，較適合列入運

案納入民 97 年專案進行探討。 

2.1.2 節

) 

4. P6
照其他章

之架構與流程，供後續參考。

第-25 頁，有關量化/非量化之分析，可比

節，增列一小結，提出效益分析

4.納入第 6.3 節補充說明。 

 

6.3 節 

5.高公

始實施後

行 建議增列此一 scenario
之相關討論敘述。 

計畫認為

過立法強制要求安裝，因為包含安裝 ETC
車機與未安裝車機之使用者、加上未來可

能產生之 VPS-ETC 使用者，同時行駛高

速公路之主要問題會發生在 operator 端，

其必須同時運作 DSRC、VPS 與人工等多

本也會非常高。 

第局日前宣布，當高速公路計程收費開 5.詳如報告書第 4.3.2 節所述。本

，不論有無安裝 ETC 車機，皆

速公路；

必須參考新加坡、奧地利等國之經驗，透

可 駛高

種不同的收費機制，在計費與維護等方面

會衍生各種問題，即使有解決方案，其成

4.3.2 節

6.請再檢視文中修辭與別字，如 p4-54 頁之

 
6.納入報告書各章節文字敘述之修訂。 第 4.4 節 

錯誤。

王晉元教授 

1.若單機為團隊考慮的發展方向，其真正的

技術門檻為何？困難處為何？此關鍵門

1.詳如報告書第 3.2.2 節所述。國內行動電

話普及率高，智慧型手機持有率亦逐步成

第 3.2.2 節
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
檻在國內

到，其 g
是否有能力 ？若無克服 法

ap 為何？請提出較明確的可行性

做

分析。 

長，為降低使用者成本，提

本計畫遂研擬單機型車機作為 VPS-ETC

ETC 收費，其於電力、記憶體

若思推展單機型 VPS-ETC，這些限制即為

基本的設計門檻。 

高導入機會，

推動方案之一。另外，單機型車機測試為

選擇目前市場上既有、較適用於 VPS-ETC
之設備進行測試，此類設備原本設計目標

即非針對

與 CPU 等各方面均存在相當條件限制，

2.台灣絲路手機 performance 較中

機為差之

目前市

？ 於

議。 

益與限制，詳如報告書

Symbian 作業系統之智慧型手機就不適合

藉由安裝工法及軟體設計等方式而予以

 

第

第 3.4.1 節

第

華電信手 2.關於單機型車機效

因為何？單機型 VPS-ETC 是否

面上各家手機平台上都能適

測試結果中提出結論與明確建

第 3.2.2 節。關於測試結果結論與建議，

詳如報告書第 3.5 節。另關於台灣絲路之

測試手機表現不佳之問題，詳如報告書第

3.4.1 節所述，台灣絲路之測試手機由於其

在

用 請

GPS 為外接，加上軟體本身限制，遂導致

測試結果不甚理想，然而並不代表採用

作為 VPS-ETC 之用，因為這些問題皆可

解決。

3.2.2 節

3.5 節 

3.根據測試

設 生

以應付。未

第 4.2 節 結果，是否可提出符合 VPS-ETC
硬體設計原則，供可能應用之手

產商參考。 

3.關於車機軟硬體相關技術議題，詳如報告

書第 4.2 節所述。本計畫測試持續進行一

段時間(惟以一日之資料作展示)，過程中

主要問題為(1)電力供應(2)軟體設計(容
錯機制更佳)，需有配套措施

功能之軟

持 備

來 ETC operator 需具備一完善之認證機

制，以確保 VPS-ETC 能在各廠商所提供

的設備上妥善運作。 

4.試探討單

業者 環

易被使用者與業者接

營運

營

第四章 機型 VPS-ETC 與目前國內既有 4.單機型車機最容

、 境如何結合。 受，但不同營運模式之間，存在許多

trade-off 議題，至於孰好孰壞，端視

者商業模式、時空環境與推動方式而定，

本計畫已於報告書第四章分別探討

運、技術、制度、產業議題及因應策略，

可供後續其他專案研究之參考。 

5.建議考量歐美市

，

屆時可能 研發 期報告書第 4.4 節。本計畫著重於探討國

市場、技術與規格考量則屬另一層面課

題，非本案研 ，建議另案進行探討。 

第 4.4 節 

第

 

場情況與相關發展技

未來國內 VPS 技術外銷之參考，

要跟隨國際發展方向擬定

5.關於歐美市場與相關技術發展之情形，詳

參本計畫第一年期報告書第二章、以及本術 作為

策略，而非僅供國內使用。 內VPS-ETC推動議題與策略，若要將VPS
書第二章

或車機技術轉化為外銷輸出，相關之國際

究範圍

一期報告

6 公 之 構

想之立場進行考量，方能與既有環境連

結。 

6.納入 章參考。 與 VPS
發展需尊重交通部與遠通電收之想法，但

不論是 DSRC 或 VPS，目前皆無訂定標準

.建議從高 局、遠通電收 發展方向與 報告書第四 國內 ETC 第四章 
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頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
可供遵循，建議針對未來發

關標準，方能助於相關產業之發展。 
展方向研擬相

7.建議測試結果需 慎審 呈現

，需避免過

，僅以一天之測

於武斷。 
7.納入報告書第三章文字敘述之修訂。本計

畫測試持續進行一段時間(惟以一日之資

料作展示)，惟限於計畫經費，無法進行大

期測試重點在於藉由功

第三章 
試結果論

量測試，因而本年

能測試而暸解未來實務推動時可能之技

術議題方向。 

交通部 政路 司 

1.未來 VP
統仍擬保

T
畫從 V
討，也點出

e

DSRC 汰換成 VPS，主要是著重在 VPS

的衍生應用皆歸零。 

無 S-ETC 上線後，現行之 DSRC 系 1.敬悉。從技術面看，DSRC 多處理 real-tim
留，而系統之選擇與其營運模式

，高公局目前正針對未來整體

營運的相關議題進行研究；本計

PS-ETC 之技術層面開始展開探

或 emergency 事件，用於 ETC 不成問題，

但定位技術仍存在 10 幾公尺的誤差，對

多車道自由流情況之執法將造成問題。將

息

E
息相關

C 系統

許多相關議題，可供後續針對

 
可衍生許多應用服務於其(Telematics)平
台上，ETC 僅為其中一環，若將 ETC 回

歸到以 legal piece 方式進行，則所有可能

各別細項討論時之參考。

交通 輸部運 研究所 

1.ET
存在其他應用，請補充。

第C 與 ITS 之整合，於市區道路部份，應 1.納入報告書第 5.2 節予以補充說明。 
 

5.2 節 

2.第
中

一

並

章所

無太

提及之 VPS-ETC 衍生議題，文

多著墨，請補充。 
2.詳如報告書第四章相關議題與因應策略

探討之內容。 
第四章 

3.效益項目如何

充；另本

析，建議

第六章 量化、如何操作，請加以補

章(第六章)中亦談及成本項目分

將標題修正為「成本效益分析」。

3.關於效益分析架構之探討，詳如報告書第

六章所述。本計畫考量我國未來 VPS 發展

方針、以及諸多議題皆未定案，因而先行

提出效益分析架構展開之方式，以作為後

續其他研究案深入討論之參考。另外，學

術上所謂之效益評估已包含成本與效益

等兩個面向之分析。 

4.測試樣本 備故障原因與排除方

，

4.限於計畫經費，無法進行大量測試，因而

技術議題方

第 4.2 節 數少，設

式 建議提供具體辦法。 本年期測試重點在於藉由功能測試而暸

解未來實務推動時可能之

向，詳如報告書第 4.2 節所述。 

5.測試僅挑選 2 種產品，最後則僅呈現其中 5.納入報告書第三章文字敘述之修訂。本計 第

1 種之測試結果，代表性稍嫌不足。 畫限於經費，較大量之測試已於第二年期

進行，第三年期係針對單機型而補充進行

小量之功能測試，因而測試結論重點不在

於精確度，而在於相關技術議題探討。 

三章 

6 可參 CS
經驗。 

6.納入 4.4 節參考.車載機相關整合議題， 考日本 VI 報告書第 。 第 4.4 節 

7.VPS 車機價位更甚現行之 ETC 車機，消

費者抗拒程度將更大，需思考較佳之導入

方式。國內使用者偏好超速偵測功能，或

7.納入報告書第 3.2.2 節、第 4.1 節、第 4.4
節參考。 

第 3.2.2 節

第 4.1 節 



 

附 1-14 

頁碼或 
審查意見 辦理情形 

章節 
可與車載

值。 
機結合，提升產品對消費者之價 第 4.4 節 

8.第三章文中，測 結試 果有

中華電信之測

分二階段，第二

試結果，但附錄則

了中 台灣絲路二者的測試

修正以前後呼應。 

8.納入報告書第三章文字敘述之修訂。 第三章 
階段僅有

收錄 華電信與

結果，請

9.測試情境

車速、車

？ 依照

量未來實際里程收費方案與營運方式未

暸

方

第 3.4 節 是否模擬未來營運時之情況，如

道轉換與多車道自由流等條件限

9.詳如報告書第 3.4 節所述，本計畫測試係

於國道一號上進行實際車輛行駛速度與

車道變換方式之測試，虛擬收費區係

既有收費站位置而規劃。此一作法在於考

制  

定，因而測試重點在於藉由功能測試而

解未來實務推動時可能之技術議題

向，而非模擬未來營運時之情況。 

10.台灣絲

之

之

第 3.4.1 節路手機誤差大之原因為何？ 10.詳如報告書第 3.4.1 節所述，台灣絲路之

測試手機由於其 GPS 為外接，加上軟體

本身限制，遂導致測試結果不甚理想，

然而並不代表採用 Symbian 作業系統

智慧型手機就不適合作為 VPS-ETC
用，因為這些問題皆可藉由安裝工法及

軟體設計等方式而予以解決。 

11.測試系 有容量限制？現有電信網

路

11.詳如報告書第 4.2.3 節所述，GPRS 通訊

式以增加或改善，例如於收費站區加裝

第 4.2.3 節統是否

是否足以支援？ 存在容量限制之問題，但可透過一些方

micro cell，專門服務特定使用族群。 

12.已
高速公

建議於

加坡、奧地利等國之經驗，

時

之主要問題會發生在

在計費

非常高。 

第裝設 ETC 車機與未裝機車輛同時行駛

路時，是否會發生困難與問題？

12.詳如報告書第 4.3.2 節所述。本計畫認為

必須參考新

報告中補充。 透過立法強制要求安裝，因為包含安裝

ETC 車機與未安裝車機之使用者、加上

未來可能產生之 VPS-ETC 使用者，同

行駛高速公路

operator 端，其必須同時運作 DSRC、VPS
與人工等多種不同的收費機制，

與維護等方面會衍生各種問題，即使有

解決方案，其成本也會

4.3.2 節

 



 

 

 

 

 

 

 

 

附錄二  工作會議紀錄 



會 議 記 錄 表 

附 2-1 

次： 1□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁  共 2  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路 管車輛 理系統之研究 
會議時間 2007/4/3 下午 2:30 地 點 兒童交通博物館四樓 
主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 
交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮博士、邱孟祐經理、中華電信研究所王景弘博

士、李威勳研究員、工研院資通所楊中舜工程師、交大電信所莊秉文博士、中華

顧問林宇光工程師、鼎漢顧問陳文富總經理、劉定一副理、紀百晉分析師 

會議主題 (1)第三年期研究主題與分工；(2)VPS 應用於交通管理議題探討； 
(3)VPS-ETC 與 ITS 的結合。 

附件 無 
類別 序  容 號 會  議  內 發言者/單位 

R 1 可將第一、第二年期報告的部份內容與基礎 data 當做附件，加

在第三年期報告之後，以不影響報告結構為原則。 毛治國教授 

A 2 研究成果發表會可與工研院共同舉辦，時間暫定在六月，請鼎

漢顧問與工研院方面聯繫相關事宜。 毛治國教授 

R 3 

明年(2008 年)為 ITS 協會十週年慶，學會擬舉辦國際性研討會

以吸引國際目光，在探討 VPS-ETC 主題部份，可邀請德國、

新加坡等具相關經驗與技術的國家參與，並展示國內 VPS-ETC
研究成果，相互切磋交流。而預計本年度舉辦的本案成果發表

會可做為明年大會的暖身，並當做向交通部申請測試的前奏。 

羅彬榮博士 

R 4 

有關里程收費測試部份，若以增加 gantry 方式模擬里程收費，

則需要執法系統配合檢核，然而目前尚無檢驗機制，因而建議

式)進行測試，並著重於後端
中華電信研究所

比照第二年期(以 virtual gantry 方

系統跨網測試。 

R 5 

目前本案測試結果令人滿意，若只增加虛擬收費站，而未配合

執法系統測試，則精確度可議，建議能在盡量不造成 FETC 與

探

毛治國教授 和欣客運困擾之下進行測試。本年度希望可將執法系統構想納

入探討範圍，並與高公局與 FETC 協調，取得 ETC 執法系統資

料，與本計畫測試資料比對分析，僅對執法系統基本問題作

討，細節不深談，分析結果可呈現在成果發表會上。 

R 6 
由於執法系統無法單獨運作，必須 ETC 與執法系統相互

行，因而車機需具備 DSRC 模組才能與執法系統同步，若缺

DSRC 則很難達成時間一致性。 

匹配才

少 中華電信研究所

R 7 建議本年度能夠選定一個收費站進行執法系統測試，提出相關
毛issue、可能問題以及解決方式。 治國教授 

R 8 建議本年度可先研擬測試情境，再商請高公局協助提供該情境

時的執法系統資料，以進行比對。 遠傳電信 

類 :A=工    事項  事項  報告事

        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

別說明 作事項  D=決定   I=需決議    R= 項 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/4/27 



會 議 記 錄 表 

附 2-2 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 2 共 2  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/4/3 下午 2:30 地 點 兒童交通博物館四樓 
主 持 人 計畫主持人毛治國教授 
參加人員 如第 1 頁 
會議主題 如第 1 頁 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位  

R 9 work 營運者的角色定位、以及對於 Mobile Network 營運者
羅彬榮博士 

針對整體架構中，關於消費者、VPS-ETC 營運者、Mobile 
Net
參與 VPS-ETC 的要求等相關議題的探討釐清，應該比測試更

有意義。 

A 10 
隊工作會議上提出。 毛治國教授 關於本案測試所需 server 議題，請 ITS 協會與鼎漢顧問先行討

論，再於團

R 選擇

third party 的主機? 
11 

第二年期為進行技術層面的測試，本年期將提出 VPS-ETC 的

具體發展方向並測試，並將結果提送交通部，作為交通部

各方案的參考，是否須測試

毛治國教授 

R 12 網段劃分與安全問題較大。 中華電信研究所

R 13 採用預付方式將承受相當的呆帳風險，其 business model 應審

慎評估。 遠傳電信 

D 14 
若能分析並評估未來全面建置後，面對 Multi-Lane Free-Flow
時，使用 VPS-ETC 較 DSRC 為佳，則本計畫較有意義。本三 毛治國教授 
年計畫結束後，拋出一些政策議題，留待後續繼續探討。 

A 15 成本允許 毛治國教授 
建議先行討論測試測及的技術問題，確認是否需要實測。若確

認技術上可行，再以 minimum effort 為原則，在本案

的情況下進行。 

A 16 
請鼎漢顧問與中華顧問針對雙方負責探討的議題(VPS 應用於

交通管理議題、VPS-ETC 效益之分析探討)，研擬 short list，
不談可能性，要談可行性。 

毛治國教授 

D 17 ask 4(VPS-ETC 效益之分析探討)與 Task 3(VPS-ETC 與 ITS
合運用之探討)有關聯，建議將 Task 3 釐清後再談。 毛治國教授 T

結

A 18 現擬之章節目錄傳給各成員認領可負責撰寫章節，亦可新闢

節。 毛治國教授 將

章

    
    
    

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/4/27 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-3 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                       頁次： 1 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/5/15 下午 3:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮博士、邱孟祐經理、中華電信研究所王景弘博

士、李威勳研究員、林柏儔研究員、工研院資通所楊中舜工程師、工研院機械所

柯嘉城研究員、交大電信所唐震寰教授、莊秉文博士、中華顧問林宇光工程師、

鼎漢顧問劉定一副理、紀百晉分析師 

會議主題 (1)第三年期研究議題討論；(2)VPS-ETC 與 ITS 結合運用項目討論； 
 (3)第三年期測試議題討論。

附件 無 
類別 序號 發言者/單位  會  議  內  容 

R 1 羅彬榮博士 
本計畫舉辦研討會不需待預算通過，即可進行。第一個時間點

可配合汽車電子論壇(8/23~8/24)，第二時間為 ITS 協會 10 周

年慶祝大會，預定於 7 月~9 月之間舉辦，但目前尚未開始規劃)。 

D 2 費， 毛治國教授 
本計畫之研究成果發表會擬於 8 月 23 日、24 日與「2007 台北

國際汽車電子、零配件暨用品展」一併舉辦，不僅可節省經

而且能夠達到宣傳效果。 

R 3 羅彬榮博士 本年度計畫受限於預算額度，建議應該集中資源於交通部門較

關切之議題上。 

D 4 

於快速道路、都會高架道路議題，須

只是繳交會費，而在於能夠順

毛治國教授 

關於 VPS-ETC 延伸應用

考慮此應用方式已經超出交通部高公局與遠通電收掌控範圍之

問題。關於產業擴散議題，之前翁樸山先生曾經提出希望台灣

能夠參與 TIA，台灣參與價值不

便帶入計畫案，然而會涉及 network、車機的問題。 

R 5 

國想借助台灣廠商產能來降低成

唐震寰教授 

關於參與 TIA 議題，主要是美

本及推動 DSRC，以使用環境而言，由於 DSRC 會受限於基礎

設施建置成本，比較適合 local，且台灣 local 的 Wi-Fi 基礎設施

較美國充足，採用 802.11a 就足夠應用。 

R 6 
可以放大。 唐震寰教授 若將 VPS-ETC 應用範圍擴大至 non-freeway，將屬於另外的執

照，毋須受限於 FETC 收費系統，因而格局

D 7 

參考歐洲案例，雖然各國採用不同的電子收費系統，且由 5 家

可交由不同的 entity 分別經營，再拆分帳目。 

廠商分別供應 DSRC 車機，但是用路人只需裝設一台車機即

可。因此，未來 VPS-ETC 可在一個系統中，將收費系統與行

動網路

毛治國教授 

R 8 
遠傳測試之參考。 
本計畫可提出跨不同平台施行 VPS-ETC 的觀念與基本架構供

羅彬榮博士 

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action )   on)    )       Report
備

Items  (Decisi   (Issue      ( ) 
註: 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/5/16 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-4 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 2 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/5/15 下午 3:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 
參加人員 如第 1 頁 
會議主題 如第 1 頁 
附件 無 
類別 序號 發言者/單位  會  議  內  容 

D 9 

者相關，建議合併以利討論。關

業擴散議題，由於政府交通部門較關切交通相關產業鍊之

談。 

毛治國教授 

關於申裝與認證議題，由於兩

於產

上層，因而建議本案討論範圍僅限於交通相關應用之產業，例

如 content、service 部份，其他部份(如軟硬體等)暫且不

R 10 另案辦理。尤其，目前圖資並未標準化，各家導航產品
羅彬榮博士 

GIS 與道路圖資統一，須包括道路 ID、Segment 等欄位資訊，

未來可

廠商之圖資，僅能提供本身開發之導航應用，無法作為即時路

況或道路電子收費之應用。 

R 11 
，可刺激並衍生各種相

邱孟祐經理 
建議由國家主導建立起 GIS 之國家標準

關應用，如本計畫之 VPS-ETC，如能搭配完善之 GIS 圖資，

可達強化及擴展應用之效。 

R 12 
推行到一般道路，GIS 是關鍵；將 GIS

唐震寰教授 
VPS-ETC 適用範圍若欲

圖資部份委外發包建置，讓其成為一種商業機制，自然會越做

越好，亦不用擔心 maintain 問題。 

R 13 elematics 會使用到的圖層較一般市街圖 中華電信研究所

目前內政部 NGIS 計畫是由逢甲大學主導，擬發展 1:250 的台

灣地區駕駛路網圖。T
複雜，與一般導航系統所需圖資並不相同，且需要校準。 

R 14 

針對不同用途，對於 GIS layer 的 concern 亦不同；如內政部可

能僅需平面圖層，交通應用則需明白道路上下之高度關係、以

此，運研所發展

及可連接性問題。未來，可以內政部擁有的地理圖層為基礎，

進行加工，製成交通應用需要的圖層，而於其上發展各項交通

相關應用，且此交通用圖層最好為公共財。因

之 GIS 圖資若能釋出，讓市場檢驗、修正，將有助於其強化、

成熟。 

毛治國教授 

R 15 
題，並於其中提出一些議題，供後續探討研究。 
第三年期報告書中將有專門章節討論 VPS-ETC 技術相關問

鼎漢顧問 

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備

 
 

註: 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/5/16 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-5 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 3 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/5/15 下午 3:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 
參加人員 如第 1 頁 
會議主題 如第 1 頁 
附件 無 
類別 序號 發言者/單位  會  議  內  容 

R 16 

上，分為「可直接由車機獲得的

 data」以及「藉由 mining 所得出的進一步 data」二層次。

參與的 唐震寰教授 

建議在車機可得到的資料陳述

raw
VPS-ETC 功能不應過度被放大，建議參考鼎漢曾經

ATMS、CVOS 等相關專案經驗，探討 VPS-ETC 產出 data 是

否有助於相關領域的應用。 

D 17 

化，而

如 VPS-ETC 資料僅適合於推估交通流量，而無法蒐集

後才能

建議以 THI 與 CECI
的資料為 first checklist，進一步確認出哪些屬於 VPS-ETC 資

可已直接應用的項目、以及哪些屬於需要轉換才能應用的項

。 

毛治國教授 

關於應用於 ATMS 之部分，ATMS 大多屬於路的智慧

VPS-ETC 則屬於車的智慧化，實際上能夠應用的項目相當有

限，例

到真正的交通流量，因為只有部分車輛會裝設車機，另事故偵

測已超過 VPS-ETC 的範圍，必須藉由中心端系統運算

判斷車輛是否不動，與 VPS-ETC 相關性較高之部分應該是

APTS、CVOS 關於車的智慧化。因此，

料

目

R 18 售出之 OBU 後續異常追蹤是相當難解的問題，此問題可能導

後付機制的普遍使用。 邱孟祐經理 已

致

R 19 
限於 FETC 影像執法系統的運作方式，於本年期進行執法系

測試相當困難，建議採用書面作業方式，假設情境，詳述建

之執法系統測試方法、架構與流程。 
邱孟祐經理 

受

統

議

R 20 
於 VPS-ETC 的 business model 中各個角色的位置與關係，

點並不在於採用何種觀點來看，而在於 model 由誰來推動

odel 運轉。 
邱孟祐經理 

關

重

m

D 21 

於 VPS-ETC 的 business model 議題，報告中一定要陳述，

並研擬提出本計畫的建議。其中，對於 Content service 
provider，需記取 TOBE 的教訓，封閉系統能夠吸引的用戶十

有限，唯有採取開放策略，才可能創造商機。 

毛治國教授 

關

分

    
類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 劉定一 日期 紀百晉 審核人 2007/5/16 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-6 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                       頁次： 1 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/6/12 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、交大電信所唐震寰教授、遠傳饒仲華副總經理、元智大學李建

誠助理教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所李威勳研究員、林柏儔研

究員、工研院機械所柯嘉城經理、莊秉文博士、CECI 林宇光工程師、THI 劉定

一副理 
會議主題 (1)第三年期研究項目與分工方式討論；(2)第三年期測試議題討論。 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

D 1 毛治國教授 Hardware 由工研院機械所及資通所協助，software 部份由中華

電信協助。 

R 2 HT
VPS-ETC 將是車機資通平台的 killer 應用，但需要 additional 
application 配合。CECI 可由傳統 ITS 切入，機械所/資通所/C
可由 user 及 consumer 面切入，討論 service 的看法。 

饒仲華副總經理

R 3 柯嘉城經理 工研院機械所車機發展以車輛引擎控制之類應用為主。 

R 
本 OBU，其中會有基本版的免費 OBU。 羅4 針對車機成本問題，ITS 協會將與消基會建立起溝通管道，未

來將有各種不同版
彬榮秘書長

R 5 毛治國教授 關於車機成本費用與公益項目，應於簽署階段就應該明訂。 
R 6 饒仲華副總經理本案是否會討論關於 financial model、business model 議題。 

D 7 

Ch4.2 屬於 system spec.方面的議題，Ch6 的討論可分成兩個

部分，第一層面討論 socio-economic 的經濟可行性(外溢效果)
議題，第二層面討論 financial 平衡的議題(包含 mobile operator
及 VPS-ETC operator 參與方式)，並可分別從交通部及經濟部

角度予以討論。 

毛治國教授 

R 8 建議於 Ch4.4 加入產業相關課題的討論。 饒仲華副總經理

D 9 作確認，然後才開 毛治國教授 
由鼎漢公司以 PM 角度訂定期限，於期中階段前，由各單位依

outline據修正後的報告書章節大綱分別提出

始研擬細節。 
R 10 唐震寰教授 建議應該先討論 operation 議題。 

D 11 毛治國教授 請遠傳協助研擬 business requirement，鼎漢公司研擬效益分

析架構。於經濟產業部份，請工研院機械所與資通所協助。 

R 12 C 饒仲華副總經理

推測未來營運方式，VPS-ETC 所需的行動通訊網路可由各家

mobile oper 建置各自的基地台，charging gate 設置於ator 分別

VPS-ETC operator，由各家 mobile operator 與 VPS-ET
operator 進行聯網動作。 

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 劉定一 審核人 劉定一 日期 2007/6/12 
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會 議 記 錄 表 

附 2-7 

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/6/12 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、交大電信所唐震寰教授、遠傳饒仲華副總經理、元智大學李建

誠助理教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所李威勳研究員、林柏儔研

究員、工研院機械所柯嘉城經理、莊秉文博士、CECI 林宇光工程師、THI 劉定

一副理 
會議主題 (1)第三年期研究項目 三年期測試議題討論與分工方式討論；(2)第 。 
附件 無 

R 13 建議本年度不需要測試太多複雜的技術，只需做基本測試，然

後告訴交通部應該要釐清那些問題。 唐震寰教授 

R 14 就可

。 
如果只進行短時間的基本測試，則不需要全年租用主機，

減少設備租用成本
毛治國教授 

R 15 
未來 Mobile operator 與 VPS-ETC operator 之間資料傳輸方

式，可採用 batch 方式，由 mobile operator 透過 ECDR 方式把

車機扣款資料傳給 VPS-ETC operator。 
饒仲華副總經理

R 16 
未來 Mobile operator 與 VPS-ETC operator 之間傳輸資料的時

間間隔多少，例如每筆、每日、每週、或每月，可由 mobile 
operator 與 VPS-ETC operator 共同協調出可行的運作模式。 

毛治國教授 

R 17 
會

中華電信 
採用每筆方式傳輸方式的成本太高。另外，預付/後付款方式

影響資料傳輸模式，如果非即時傳輸扣款資料，則可能無法立

刻告訴 user 帳戶餘額。 
R 18 有無卡並不會影響預付或後付。 羅彬榮秘書長

R 19  饒仲華副總經理與路邊收費的小額付款方式類似，須先訂出 ECDR 的資料格式。

R 20 以 user 角度來看，Mobile operator 可開一組 micro account，
r 看。 毛治國教授 

以顯示扣款餘額给 use

R 21 中華電信 
Mobile operator 可能會變成 VPS-ETC 下包廠商，負責代收帳

款。執法系統必須與車機配對，理想上不需時刻連結，但在車

輛進出虛擬收費區之前須先通知 RSU，其建置成本很高。 

R 22 饒仲華副總經理

需進行 VPS-ETC operator 授權的車機灌碼程序，才能使車機

與 RSU 進行 handshaking 動作。同時，real-time law 
enforcement token 並非產生於 OBU 與 law enforcement 之
間，而是 mobile operator 與 VPS-ETC operator 之間。 

類 說 I=需決議事項     R=報告事項

  Report) 
備註: 

別 明:A=工作事項     D=決定事項     
      (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (

記錄   2007/6/12 劉定一 審核人 劉定一 日期 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-8 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 3 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/6/12 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、交大電信所唐震寰教授、遠傳饒仲華副總經理、元智大學李建

誠助理教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所李威勳研究員、林柏儔研

究員、工研院機械所柯嘉城經理、莊秉文博士、CECI 林宇光工程師、THI 劉定

一副理 
會議主題 (1)第三年期研究項目與分工方式討論；(2)第三年期測試議題討論。 
附件 無 

R 23 

e 需要有 private IP，且 token 一定要傳送至 gantry，

中華電信 

Real-tim
而不一定要傳送至 mobile operator。如果萬一車輛已經通過收

費區，但 token 卻尚未送達 gantry，則誰需負責任是必須釐清

的問題。 

R 24 
Mobile operator 類似 7-11 的代收帳款服務或網路代管服務，

饒仲華副總經理Mobile operator 只負責傳輸車機扣款資料給 VPS-ETC 
operator，並不能解碼。 

A 25 請遠傳協助提出營運模式的作法。 毛治國教授 

R 饒仲華副總經理26 VPS-ETC operator 屬於特許事業，必須先釐清未來能否

outsourcing、以及誰來認定未收費問題何在等議題。 

R 27 者而言，使用 VPS-ETC 成本都一樣，但是對於
中華電信 雖然對於使用

mobile operator 而言，卻多了一項獲利管道。 

R 28 
dvisory)議題，以及 convenience 議題。 

唐震寰教授 
效益分析可由 efficiency、safety、convenience 等三個角度切

入。其中，efficiency 討論省時、省油議題，safety 討論主動安

全(active a
R 29 convenience 議題則屬於電信業者可著力的部份。 饒仲華副總經理

D 30 
建議於 Ch5.1 先陳述 VPS-ETC 的 hardware 規格與所需的

software，於 Ch5.2 討論 efficiency、safety、convenience 議

。 題，於 Ch5.3 討論 content 及 eco-system
毛治國教授 

    
    
    
    
    
    

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 劉定一 審核人 劉定一 日期   2007/6/12 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-9 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                       頁次： 1 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/7/17 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所王景弘博士、李威勳

研究員、林柏儔研究員、遠傳電信饒仲華副總經理、交大電信所唐震寰教授、莊

秉文博士、元智大學李建誠助理教授、工研院資通所楊中舜工程師、CECI 林宇

光工程師、THI 劉定一副理、紀百晉分析師 
會議主題 測試計畫與測試模式討論。 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

R 1 

用者便利性為優先前

在

規劃整個 VPS-ETC 架構，方有意義。 

「只要有手

的人就可以上路」才是 VPS 最原始的訴求，也是本計畫的重

前題、fundamental issue。 

毛治國教授 

(1)未來推行 VPS-ETC 時，需注意以使

題。若使用者已有具備含要求規格(以上)的 GPS 功能之手機，

則在通過認證後，即可當 OBU 使用 VPS-ETC 服務，毋須另外

購置 GPS 手機或 OBU；若使用者持有手機無 GPS 功能，則

enhance GPS module 後亦可使用 VPS-ETC 服務。在此前題

define 清楚後，再

(2)新提供的 VPS-ETC OBU 不應(額外)收費，讓 user 可以免費

升級，是最基本的訴求，要扣緊這一點，透過一個 process 讓(部
份)user 現在使用的手機可直接用於扣款；而所有的相關服務都

建立在這個前題之下。 
(3)回歸 bottom line：VPS-ETC 為什麼被提出來？

機

要

R 2 論是否要額外添購手機，OBU 都必須通過認證，並由 carrier
operator 植入付款程式。 ITS 會 不

或
協

R 3 

於車機加值服務應用具有市場，「買服務送手機、送 ETC」有

會成為將來 VPS-ETC 發展的型態；在業者提供的 service 可

進入 user 車內的條件下，免費提供 OBU 不無可能，甚至業

可能會免費把 user 的手機 upgrade 可進行收費之 OBU，以

讓 user 願意購買其所提供之加值服務。 

ITS 會 

由

機

以

者

期

協

R 4 本型車機(ETC only)應免費。 唐震寰教授 基

R 5 
試 1(模式)問題：(1)各家 GPS 規格不一，virtual gantry 如何

？(2)以 CDR 做為收費依據，出錯由誰負責？(3)誰跟誰收

？ 
唐震寰教授 

測

定

錢

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/7/23 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-10 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 2 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/7/17 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所王景弘博士、李威勳

研究員、林柏儔研究員、遠傳電信饒仲華副總經理、交大電信所唐震寰教授、莊

秉文博士、元智大學李建誠助理教授、工研院資通所楊中舜工程師、CECI 林宇

光工程師、THI 劉定一副理、紀百晉分析師 
會議主題 測試計畫與測試模式討論。 
附件 無 

R 6 測試 2(模式)問題：所有服務都在 operator VPN 中，執行扣款

時將中斷其他服務(除非其他加值服務亦在 VPN 中)。 唐震寰教授 

R 7 只要有 blue-tooth 就可外接 GPS service，同時亦解決耗電問

題。 中華電信研究所

R 8 
站在公眾利益立場，將來對於 VPS-ETC 營運模式，遠

可提出其 solution，其他

通電收

業者也可以提出 solution，而非侷限在

遠通所建立的框架中，向遠通看齊。 
唐震寰教授 

R 9 
測試 2(模式)問題：純粹 air process，通訊費用幾乎扣不到錢，

電信業者無利基；靠 service 才能賺錢，電信業者其實很願意加

入 Telematics 服務。 
中華電信研究所

A 10 考相對於現行 ETC，要推動 VPS-ETC 時，

何做出比較 make sence 的東西；觀念釐清，列出可能性，

討論要測試什麼。 

毛治國教授 

建議把此(測試 1、測試 2)架構 issue 拉高層次去探討，把現有

的角色關係歸零，思

如

再

R 1  
行紅外線 ETC 是從交通部觀點出發，便於管理；若走向

則訴求不同，須以使用者觀點出發，增加 user 便利

。 
唐震寰教授 1

現

VPS-ETC
性

R 12 
ddress several scenarios，探討 user、operator、carrier、
overnment 等不同角色的 concern，該是本年度計畫的主要目

與貢獻；完成後再進一步擬定測試計畫。 
毛治國教授 

a
g
的

R 13 試 1、測試 2 中最大的 issue 是金流與法令問題；扣款(金額)
程要符合金融卡等的法令規定。 遠傳電信 測

流

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/7/23 



會 議 記 錄 表 

附 2-11 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 3 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/7/17 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所王景弘博士、李威勳

研究員、林柏儔研究員、遠傳電信饒仲華副總經理、交大電信所唐震寰教授、莊

秉文博士、元智大學李建誠助理教授、工研院資通所楊中舜工程師、CECI 林宇

光工程師、THI 劉定一副理、紀百晉分析師 
會議主題 測試計畫與測試模式討論。 
附件 無 

R 14 

角度，探討不同 scenario 有不同 issue： 
以現行 ETC OBU ，若 upgrade 手機

毛治國教授 

以 ETC
(1) 的 680 元為 benchmark
其成本有多大、程序有多複雜？ 
(2)若 upgrade 由業者負擔，該提供什麼樣的誘因？ 
(3)對高工局來說，只要有通行費即可，有無可能讓 3rd party 
pay？ 

R 15 毛治國教授 本計畫第一年期、第二年期著重在探討 VPS-ETC 之技術層面

是否可行，第三年期則以宏觀角度檢視 bottom line。 

R 16 毛治國教授 測試 1 重右側，測試 2 重左側，是否有 something between？
可以網路、技術等方面去切分、討論。 

A 17 毛治國教授 根據本次討論，修正相關報告章節，再提出結論。 
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 紀百晉 審核人 劉定一 日期 2007/7/23 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-12 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 1 共 4  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/8/14 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、中華電信研究所王景弘博士、李威勳

研究員、林柏儔研究員、羅坤榮博士、遠傳電信饒仲華副總經理、交大唐震寰教

授、莊秉文博士、邱孟佑先生、ITRI 資通所楊中舜工程師、機械所柯嘉城經理、

CECI 林宇光工程師、THI 劉定一副理 
會議主題 營運與測試 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

R 1 

VPS-ETC 營運議題之前，首先需要考慮幾個背景。關於

，VPS-ET 法系統準確率必須

是也可以採用套裝服務、以及結合 telematics。 

饒仲華副總經理

討論

法規部份 C 屬於一個特許執照，執

高於 99.98%。關於扣款方法部分，交通 ETC 卡並不等同於金

融卡，預付可藉由 trusty fund 進行拆帳，後付則需要透過

Telecom 出帳單與扣款。關於 ETC position，基本上 ETC 屬於

一項個別服務，但

R 2 VPS-ETC 是否需要另起新的合約? 消費者是否需要付錢購

VPS-ETC OBU? 
買

唐震寰教授 

R 3 

關於執行時程部份，VPS-ETC 已經包含於目前的合約內，預定

於簽約後 52 個月啟動(2011 年)。關於 OBU，以德國 VPS 案例

需要付費購買。關於

、Content 

鑰，只負責傳

饒仲華副總經理

為例，OBU 被視為一種行動化的 ATM 或 POS，是個經過認證

的封閉模組，屬於政府財產，消費者並不

營運流，需要考慮資訊流、金流、認證、安全、通訊費用等議

題。關於參與者，需考慮 Government、Telecom
Provider、Car manufacture、OBU Manufacture、Car Dealer、
ETC Operator、User 之角色定位。關於 BM，可分成代收代付、

網路付款等兩種，於後者，Telecom 沒有解碼金

送編碼後的扣款訊息給 ETC 營運者而已。 

R 4 

VPS-ETC 營運者也可能自己去申請一張第二類通訊執照而具

有 MVNO 的角色，使得 Telecom 營運者根本沒有參與空間。因

本，盡量利用現有資源，並且能夠讓 Telecom
唐震寰教授 此，建議本案應從 OBU 及顧客關係進行討論，必須能夠減少基

礎設施及使用者成

營運者有參與的機會。 
R 5 莊秉文博士 VPS-ETC 車機系統類型包括三種，詳如工作會議簡報所示。 
R 6 可參考日本 ORSE，由公正第三者來執行 OBU 認證。 王景弘博士 
R 7 唐震寰教授 需考慮扣款軟體由誰提供及如何灌碼的問題。 

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 劉定一 審核人 劉定一 日期 2007/8/14 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-13 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 2 共 4  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/8/14 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 
參加人員 (詳第 1 頁) 
會議主題 營運與測試 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

R 8 
不僅僅只有認證問題而已，因為如果無法收到款項，政府會要

掌握終端機。饒仲華副總經理求 FETC 負責，因而 VPS-ETC 營運者會希望能夠

但是若能釐清權利義務及介面問題，則能解決此項疑慮。 

R 9 VPS-ETC
關於車機類型 2，既有車上終端設備可藉由 B/T 介面連接

硬體。 林柏儔博士 

R 10 
車機類型 2 立基於目前 OBU 太貴，而內建 GPS 功能的手機可

就可解決車機太能在 2011 年 VPS-ETC 啟動前就會普及，如此

貴的問題。 
王景弘博士 

R 11 
初步規納車機類型，複合型是 Two-piece，單機型屬於加灌扣

款軟體的終端設備，但不必須是 smart phone，可利用現有的

OBU，而手機檔次則不需太高。 
毛治國教授 

R 12 車機類型 2 的難度較高，兩個模組之間需要有連線動作。 羅坤榮博士 

A 13 
)、運用現有 OBU 連接 VPS-ETC 硬

模組。建議後續討論從消費者角度，以手機為基礎加上 BM
產生不同組合，並探討各參與者的角色分工，其中部份成本

由 Telecom 吸收，部分則可由政府吸收。 

毛治國教授 

對於消費者而言，有三種選擇方案，換手機、運用現有手機(但
須符合 VPS-ETC 要求規格

體

而

可

R 14 ost 並非主要考量。 饒仲華副總經理C

D 15 

納車機類型為三種，第一種為單機型，以智慧型手機安裝扣

VPS-ETC 規格的一般手機

掛 VPS-ETC 硬體模組及加裝扣款機制軟體，第三種為全機

，屬於專用於 VPS-ETC 的 Handset，目前市場不存在此種

品，請鼎漢將 FET 簡報轉寄給大家，讓各團隊成員思考此三

類型加上兩種營運模式產生之議題，並安排於三週後討論。 

毛治國教授 

歸

款軟體，第二種為複合型，以符合

外

型

產

種

R 16 研發者角度而言，車機類型 1 與類型 2 的差異不大，類型 2
組銜接介面 B/T 設定較困難。 楊中舜工程師

以

模

R 17 年後，手機製造商可能已經把各模組做很好的整合。 唐震寰教授 四

R 18 費者可能經常更換手機，但是 VPS-ETC 模組卻可能用 20  消

年，因此有利基。 毛治國教授

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
註: 備

記錄 劉定一 審核人 劉定一 日期 2007/8/14 
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附 2-14 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 3 共 4  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/8/14 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 
參加人員 (詳第 1 頁) 
會議主題 營運與測試 
附件 無 
類別 序號  內  容 發言者/單位  會  議 

R 19 需注意耗電量問題。 林柏儔博士 

R 20 
問題。

GPS 耗電量較大，不僅 GPRS 且現有 DSRC 系統也會有類似

 唐震寰教授 

R 21 
目前車機類型 2 已有類似雛形機，也就是導航車機，曾經有廠

羅彬榮秘書長商希望能夠與中華電信合作，透過中華電信行動通訊網路來更

新導航機的 GPS 訊號。 
R 22 唐震寰教授 請大家針對技術議題提供意見。 
R 23  莊秉文博士 測試計畫主要目的在於針對兩種 BM 測試網路相關議題。

R 24 以目前技術而言，兩種 BM 皆有解決方案，因而本案重點應該

在於提醒交通部哪些系統介面需要定義清楚。 唐震寰教授 

D 25 
同的網

毛治國教授 
承唐老師所言，未來因應 VPS-ETC 營運 BM 會產生不

路配套，本案不需要一一加以實測，可以採用推演方式加以說

明與分析。 

R 26 唐震寰教授
由於去年已經完成全機型測試，且目前沒有現成的複合型產品

可用，建議今年採用現有行動終端設備來補測單機型即可。  

R 27 ，應該著重於發展複合
毛治國教授 未來若期望能夠順利快速推廣 VPS-ETC

型產品。 
R 28 趕快把相關介面定義清楚。 唐震寰教授 關鍵在於 ETC 營運者

R 29 FETC 也可能採用 MVNO 方式，取得一張第二類電信業者執照

批門號來搭配銷售全機型車機。 王景弘博士 

R 30 ? 須思考各類型車機方案的賣點為何 唐震寰教授 

R 31 讓三種車機類型方案平行推動，則交通部遭受民怨壓力的機會

最小。 毛治國教授 

R 32 
考慮配合今年測試，更換為  林柏儔博士 目前仍有 3 台車機訊號發生問題，由於已經更新軟體，推測應

屬於天線安裝問題，可 三支手機。

R 33 第三種車機類型目前沒有解決方案。 邱孟佑先生 
類 說  
  ue)         eport) 
備註: 

別

   
明:A=

   (
工作事項     D 事項    I=需決議事項     R=報告事項=決定

Action Items)    (Decision)      (Iss    (R

記錄 劉定一 審核人 劉定一 日期 2007/8/14 

 



會 議 記 錄 表 
□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 4 共 4  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/8/14 下午 2:30 地 點 中華民國智慧型運輸系統協會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 
參加人員 (詳第 1 頁) 
會議主題 營運與測試 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

D 34 

車機類型方案之中的 GPRS，應重新定義為 Mobile 
communication module(GPRS/3G/3.5G/WiMAX/……)，並保留

給未來的 VPS-ETC 營運者決定採用何種通訊系統。本案採用

方案則視中華電信之測試需要而定。 

毛治國教授 

R 35 
關於通訊系統演進，GPRS 預定於 2015 年退場。依據日前高

公局提出之計程收費方案，須考量 virtual Gantry 設置於何處，

FETC 與高公局的討論結果為何，未來是否採用主道收費。 
王景弘博士 

R 36 未來將採用主道收費方式，於國道 1 號及 3 號上設置三百多個

virtual gantry。 邱孟佑先生 

R 37 

考量 enforcement gantry 路側設施成本太高，未來 FETC 應該

避免以 DSRC 實施里程收費，而應直接啟動 VPS-ETC，並免

費幫消費者升級 已經

承諾 VPS-E 。 

毛治國教授 DSRC-ETC 全數免費升級。由於 FETC
TC 於 2011 年啟動，暖身運動越早展開越有利

D 38 本案預定於下下週，再次討論測試與營運議題。 毛治國教授  
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 

記錄 劉定一 審核人 劉定一 日期 2007/8/14 
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附 2-16 

□審查會議 ■例行會議                                       ： 1 □訪談   頁次 共 1  

專案名稱 結合車輛 路 輛 系 之定位與無線通訊技術在新一代道 車 管理 統 研究 
會議時間 2007/8/21 :30 下午 2 地 點 中華民國 運輸系統協智慧型 會

主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 
交大毛治國教授 協 秘 、、ITS 會羅彬榮 書長、交大莊秉文博士 ITRI 資通 中舜所楊

工程師、機械所柯嘉城經理、 T 劉定一副理、CECI 林宇光工程師、 HI 紀百晉分

析師 
會議主題 產業發展議題 
附件 無 
類別 序號   議    容 發 者會  內  言 /單位 

R 1 業者推出支援 S-ETC 服務(或 Telematics 平台服務)的
當消費者 用時，業者就自動成為 MVNO 角色。 毛治國教授 VP 手機，

購買使

R 2 Google o
費，而提供給

羅彬榮秘書長
所提供的服務中，很多 content

用。 
是由 G ogle 向商家收

user 免費使

R 3 data mining，以及不同 provider 所提供的導航圖資間

mapping，仍是 題。 楊中舜工程師
問

R 4 停車格位上的 te rde cto ，台灣是有機會發展到世界首屈一指。 毛治國教授 

R 5 
CECI 部份不光是談 ， 盤敘 個 lem c 服務範

圍與結構，當有產業進入的可能性時，再針對各別產業之可能

發展進行探討。 
治  

ETC 可通 述整 Te ati s
毛 國教授

R 6 研討會 進 月 認毛

老師與場地時
楊中舜工程師

agenda 再

間。

一

 
步確認，日期初擬在九 初，將確

    
    
    
    
    
    
    
    
    
    

類別說 D 定事   I=需決議事項 R=
        (Action 
備註

 

明:A=工作事項     =決 項      報告事項 
Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 

: 

記錄  審  定  期 2007/8/22  紀百晉 核人 劉 一 日
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附 2-17 

□審查會議 ■例行會議 □訪談                                        頁次： 1 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/8/28 下午 2:30 地 點 台灣金融研訓院六樓會議室 
主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、ITS 協會羅彬榮秘書長、交大莊秉文博士、ITRI 資通所楊中舜

工程師、機械所柯嘉城經理、CECI 林宇光工程師、THI 劉定一副理、紀百晉分

析師、 、邱孟佑經理、台灣絲路倪美芳總經理、東宇科訊洪榮凱總經理 陳曄賢總

監、中華電信研究所李威勳工程師、T-Systems Ralf Willenbrock (Senior Project
Manager) 

會議主題 T-Syste  m 公司來訪、技術議題討論、測試計畫

附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

R 

國 oll Collect系統的T-Systems公司大約有六

工 於 ll Collect 啟動前之四、五年前就開始進行測試，

已裝設約六十萬台，帳單皆採用電子化作業，使用者登錄方式

包括電話 網際 、終端設備、OBU 自動登入等三種方式，

晶片由西門子公司研發，尺寸約為

信用卡 倍，可附著於擋風玻璃上，容易安裝，利用汽車點

菸器電源。Toll Collect 可從收費中獲得 20%之報酬。 

Ralf Willenbrock1 

協助

萬名

德

員

政

，

府建

To
置T

、

1.5

網路

執法系統包括門架式、巡邏車等兩種方式。目前已經開始研發

之第二版車機(GPS+DSRC)

R 2 

F 每天可產生約一百萬筆資料，目前屬於免

之用，應用案例包括：2004 雅典奧運、2006FIFA，以及未來

之 2008 北京奧運，除了 FCD 提供車機資訊之外，也會搜集道

車之即時資訊，提供作為交通管理之停車

使用過，對於車流最佳化，證明確實有效。 

Ralf Willenbrock

藉由四十萬台

費，但未來收入只允許作為直接使用，不能作為其他加值服務

CD

路線圈、警車、

導引使用、以及行動化之交通號誌與廣告，此項系統技術已於

FIFA

FCD

R 3 歐洲道路電子道路之地圖是最很複雜之問題，T-System 已將其

簡 可透 下 關資訊。 Ralf Willenbrock
合併 化， 過網站 載相

R 4 
FIFA 類似之停車導引(Parking 

guidance)之外， 20%，屬於一項交通工程之

新議題。 
Ralf Willenbrock

對於北京奧運而言，除了採用與

還可減少耗油率達

R 5 DSRC
門架式之外，也可透過巡邏車來辨識違規車輛是否裝設

應用於執法系統，採用抽樣檢查方式來進行，除了固定

OBU。 Ralf Willenbrock

R 6 貨車安裝 Toll Collect 車機 ，而不需要

支付車機購置費用。 Ralf Willenbrock
，車主僅需支付安裝費用

類

        (Action 
別說明:      D =需決議事項     R=報告事項 

Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 
 
 

A=工作事項 =決定事項    I

記錄  劉定一 日期 2007/8/29 紀百晉 審核人 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-18 

□審查會議 ■例行會議                      頁次□訪談                    ： 2 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/8/28 :下午 2 30 地 點 台灣金融研訓院六樓會議室 
主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授 協會羅彬榮秘書長、交大莊秉文博士 ITR、ITS 、 I 資通所楊中舜

工程師、機械所柯嘉城經理、CECI THI林宇光工程師、 劉定一副理、紀百晉分

析師、東宇科訊洪榮凱總經理、邱孟佑經理、台灣絲路倪美芳總 、經理 陳曄賢總

監、中華電信研究所李威勳工程師、T-Systems Ralf Willenbrock (Senior Project
Manager) 

會議主題 T-System 公司來訪、技術議題討論、測試計畫 
專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
附件 無 
類別 序號   議 內  言者會     容 發 /單位 

R 7 

未來，Toll Col 合 貨車 置 GPS  
耗油量與廢氣排放量均可透過行動通訊網路回傳。若採用後付

制，可結合行動通訊費用一併出帳。然而，預付或後付並非真

正之技術議題

Ralf Willenbrock

lect 的 SIM 卡將整 為一， 位 訊號、

。 

A 8 本年度測試，中華電信可協助 Window Mobile
Symbian

作業系統，

作業系統手機測試工作請台灣絲路支援。 李威勳工程師

D 9 於天津之海峽兩岸 ITS 論壇，建議請遠傳派人參加，所需費用

可由本案經費支應。
毛治國教授  

R 10 若 VPS-ETC 不綁門號，則 才有參與角色 能

夠協助提供穩定之行動通 路服務。 
Mobile Operator

訊網

，
李威勳工程師

R 11 VPS-ETC 產業 能夠運作成功之基本原則在於，FETC 不能全

包且 Mobile O 毛治國教授 鏈

perator 有額外之事業可以發展。 

R 12 
需要考量一些前提條件 雖 年營運合約且

必須貢獻於 產業，但是會受到 OBU 價格與公益方

案、以及系統正確率 99.98%等條件之要求。 
邱孟佑經理 

，

PS
然 FETC 屬於一個 20

ITS 與 V

R 
若正確率調降至 ，就比較有條件採用後付制方案。同時，

以目前電 有 8~12% ，應該協調降低準確率

至 95%  
 13 

94%
帳約信呆 之情形來看

。

毛治國教授

R 14 於手機內安裝 模組之機會不大，DSRC 比較可能應用於

其他交 用途

DSRC
。 通

羅彬榮博士 

R Toll Collect 後 15  15 於確認收費 秒就刪除影像資料。 邱孟佑經理 

R 
有三種方式可解決行動通訊網路間互連問題，第一案是由各電

共 VPS-ETC，第二案是使用電信業者目前既

是採 Public IP 透過 來交換 。 
李威勳工程師16 信業者與

有

FETC 建

三案GPRS APN，第 用 網路 資料

類別說明   D 定事 = 議事 = 事項

        (Action 
備註

 

:A=工作事項    =決 項    I 需決 項     R 報告  
Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 

: 

記錄 審核人 劉定一 日期  劉定一 2007/8/29 

 



會 議 記 錄 表 

附 2-19 

□審查會議 ■例行會議                                         頁次： 3 □訪談 共 3  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 20 /28 下午07/8 2:30 地 點 台灣金融研訓院六樓會議室 
主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授 ITS 協會羅彬榮秘書長、交大莊秉文博士、ITRI、 資通所楊中舜

工程師、機械所柯嘉城經理、CECI 林宇光工程師、THI 劉定一副理、紀百晉分

析師、東宇科訊洪榮凱總經理、邱孟佑經理、台灣絲路倪美芳總經理、陳曄賢總

監、中華電信研究所李威勳工程師、T-Systems Ralf Willenbrock (Senior Project
Manager) 

會議主題 T-System  公司來訪、技術議題討論、測試計畫

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發言者/單位 

R 系統準確率是否包含車機故障數據? 毛治國教授 16 
R 17 執法系統與通訊失效才算真正的扣款失敗。 羅彬榮博士 
D 測 GPS 為重點之一。 毛治國教授 18 試時

D 19 輔助定位若只有 之情形下才需要，則可以在 RSU 部分予以

解決，不需要動到 OBU，以免提高 OBU 價格。 毛治國教授 2%

R 20 虛擬收費區規劃與設定屬於 VPS 基本功，需要各家電信業者互

 毛治國教授 
相協調。

A 21 莊博士提出之車機版本於修改後，請中華電信、遠傳電信、以

及其他團隊成員來評論。 毛治國教授 

    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    

類別說明:A=工作事項     D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
備註: 
 

記錄  劉定一 日期 2007/8/29 劉定一 審核人

 



會 議 記 錄 表 

附 2-20 

□審查會議 ■例行會議 訪談                                    頁□     次： 1 共 1  

專案名稱 結合車輛定位與無線通訊技術在新一代道路車輛管理系統之研究 
會議時間 2007/10/2 :30 下午 2 地 點 ITS 協會 
主 持 人 計畫主持人毛治國教授 

參加人員 

交大毛治國教授、遠傳電信饒仲華副總經理、ITS 協會羅彬榮 書秘 長、交大唐震

寰教授、 、THI莊秉文博士、ITRI 資通所楊中舜工程師、CECI 林宇光工程師 劉

定一副理、台灣絲路倪美芳總經理、陳曄賢總監、中華電信研究所王景弘博士、

林柏儔研究員、李威勳工程師 
會議主題 與 ITS 結合應 、 評 構用方式 效益 估架  
附件 無 
類別 序號 會  議  內  容 發 者/單位 言

R 1 基本上 應用包含 Telematics 全部。 李威勳工程師VPS-ETC

R 2 

運用於高

路上，建議區 用 應 伸 兩

於制度面議題上，需要把強制立法裝設 VPS 車機才能上路納

入，以免造成執法系統負擔，此點需在報告書中提醒。 

毛治國教授 

速公路之

分加

部

值

分

應

沒問

為

題

直

，

接

比較

用

容

與

易

延

發生

應

問

用

題

等

是在

個

一

部

般道

份。

R 3 FETC 可  能面臨壓力而必須開放讓沒裝 VPS 車機者也上路。 羅彬榮博士

R 4 需釐清車機認證係由 F 自 理 交 三 進 。  ETC 行處 或 由第 者來 行  毛治國教授

R 5 建議把結合應用方式再重新分組，會比較合乎邏輯。 唐震寰教授 

R 6 

於 VPS-ETC ITS 結合應用議題上，建議區分為直接、間接

等兩個部

階段，第一階 妥 開 第 正

測試人員可找工讀生，運具利用國道客運，電源採用車充或外

接電源，如果需要也可採用車架固定。 

毛治國教授 

與

。於份 測

段先

試

準

計

備

畫，

當

可

後

仿

再

照去

始

年

進

進

行

行方

二

式

階

而

段

區分

式

為

測

兩個

試，

R 7 本公司可協助

手機就請遠傳協助。

調來五支

 
SonyEricsson 手機供測試用，另外五支

倪美芳總經理

R 8 本公司今天剛發表與長榮巴士合作推出之智慧交通服務，包括

車上電子看板、車內 Wi-Fi 上網。 饒仲華副總經理

A 期中報告書預定於  9 10 中旬完成。 劉定一副理

R 10 

需站在 VPS-E 應用觀點，打破傳統之 I 分類方式，依照

系統調整幅度來分類，第一層屬於不需修改任何車機設備之直

接應用，第二層屬於需要稍為更動之應用，第三層則屬於需要

大幅度

唐震寰教授 

TC TS

更動之應用。 

R 
於 須 一 間 利 換

但 ，中間需要一段兩者共存之轉換期。
 11 台灣

OBU
DSRC-ETC 必 於 夜之 就順 轉 至 VPS-ETC，

 轉換需要較長時間
羅彬榮博士

R BM 問題。 毛治國教授 12 系統轉換應該屬於

A 
也需 為基礎，預期哪些事情會發生。  13 政

應

府各

用問

單

題

位需盡快

以此

開始討論 VPS-ETC 應用問題，而 CECI 討論
羅彬榮博士

類別說明      D=決定事項    I=需決議事項     R=報告事項 
        (Action 
備註

:A=工作事項

Items)    (Decision)      (Issue)            (Report) 
: 

記錄  審核人 劉定一 日期 2007/10/3  劉定一

 



 

 

 

 

錄三  測試紀錄 

 

 

 

 

附



 

附
3-1 

on W950) 

天候狀況：北部多雲時陰、中部多雲時晴、南部多雲時晴 
析師 

     

車機端現場測試紀錄 
測試日期：2008 年 1 月 18 日 
測試對象：台灣絲路 SmartPhone 版本車機(SonyEricss
測試路段方向：台北Æ高雄 

現場紀錄人員：鼎漢顧問公司紀百晉分

SE~W95011 SE~W95012 SE~W95013 SE~W95014 SE~M600i05
0988565034     0988565024 0988565014 0988565044 0988565054手機

編號 
手抄 

 時間 
狀態 GLO 紀錄 狀態 GLO 紀錄 狀態 GLO 紀錄 狀態 GLO 紀錄 狀態 GLO 紀錄

泰山 09:39:55 定位錯誤  錯

0)
程式

( 3 N/A 定位錯誤N/A 定位錯誤 N/A 定位錯誤 N/A N/A 
誤 1

↓ － － － － － － － － － 關機重開 － 

楊梅 
 ) 10:13:50 程式錯誤

13( 0) N/A 程式錯誤

(3) N/A 程式錯誤

(3) N/A 
程式錯

( N/A 程式錯誤

(3) N/A 
誤 3

↓ － － － － － － － － － － － 

造橋 10:45:03
程式

3
錯

) 誤( N/A 程式錯誤

(3) N/A 程式錯誤

(3  ) N/A 程式錯誤

( ) 3 N/A 程式錯誤

( ) 3 N/A 

↓ － － － 導航中斷 － － － － －  
執行程式

機當
－ 

后里 11:15:00 程式錯誤

(3  )
程

誤(3
式錯

) N/A N/A 當機重開
程式錯誤

( ) 3 N/A 程式錯誤

( ) 3 N/A N/A 

↓ － － － － － － － － － － － 

員林 正常 

11:55:06
1 :06

6
1 :06

 

5
1 :15

5
1 :15

 

 
11 :08 

 
1 :08 

 

7
11 :07

7
1 :07

 1 :05 
 

1:55
11:55:0
1:55

正常

11:55:1
1:55

11:55:1
1:55

11:55:08
:55

11:55:08
1:55

正常

11:55:0
:55

正常
1:5511:55:33 正常 11:55:0 11:55:05

1:55
↓ － － － － － － － － － － － 

斗南 12:17:45 正常 12:17:19
12:17:19 正常 12:17:22

12:17:22 正常 12:17:22 
12:17:22 正常 12:17:21

12:17:21 正常 N/A 

↓ － － － － － － － － － － 12:17:23

 



 

附
3-2 

SE~W95011 SE~W95012 SE~W95013 SE~W95014 SE~M600i05 
0988565034 09  0988565044 0988565054 88565024 0988565014手機

編  
手抄 

 OG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 號 時間
狀態 L

雲林? 
新 12:37:55 正常 12:39:41 正常 N/A 正常 12:39:33 正常 N/A 營 12:39:55 正常 
↓ － － － － － － － － － － － 

新市 13:01:48 導  N/A 航中斷 正常 13:0 1:11  1:11  1:08 程式錯誤 /A 正常 13:0 正常 13:0 (23) N

↓ － － －     － － － － － － － －

岡山 13:24:10 程式錯誤

(130) ) 
   中 N/A 程式錯誤

(130 N/A 正常 12:23:48 正常 N/A 定位 N/A 

備註： 
定 定位 市 應無 款

定位中：GPS 訊號有問題，狀態停留在定位中。 
(1) 位錯誤： 至鄰近 區道路， 執行扣 動作。 
(2)

 



 

附
3-3 

車機端現場測試紀錄 
測試日期：2008 年 1 月 20 日 
測試對象：台灣絲路 SmartPhone 版本車機(SonyEricsson W950) 

晴 
現場紀錄人員：鼎漢顧問公司紀百晉分析師 

SE~W95011 SE~W95012 SE~W95013 SE~W95014 SE~M600i05 

測試路段方向：高雄Æ台北 
天候狀況：北部陰雨、中南部

0988565034   0988565044 0988565054 0988565024 0988565014手機

 
手抄 

紀錄 紀錄 紀錄 狀態 LOG 紀錄 紀錄 編號 時間 
狀態 LOG 狀態 LOG 狀態 LOG 狀態 LOG

岡山 1   56:00  正常 1:56:24 導航中斷 N/A 正常
11:
11:56:00 正常 N/A 正常 N/A 11:55:58 

↓            

新市  12:17:54 正常 12:17:52
導航中

N/A 正常 12:17:54 12:18:17 正常
程式錯誤

(23) N/A 
斷 

↓            

新營  12:39:15 12:39:16 12:39:17 
程式錯

誤(23) N/A 正常 12:39:17 12:39:36 正常 正常 正常 12:39:17 

↓            

斗南   13:01:09 — N/A  13:01:14 — N/A — 13:01:09 — — —
13:01:14 

↓ 13:19:39 
? 

       
北斗

   

員林 13:20:00 正常 13:19:41 導航中斷 N/A 正常 N/A 
程式

(23) 
錯

誤
  N/A 正常 13:19:41

↓             
后里 13:57:28 正常 13:57:04 正常 13:57:03 正常 13:57:03 正常 N/A 導航中斷 N/A 

↓           14:25:49
苗栗? 

造橋 14:28:05 正常 14:27:12 正常 
(23) 

錯

誤
 N/A 程式錯誤 N/A 

程式

(23) N/A 正常 N/A 
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   SE~W95014 SE~M600i05 SE~W95011 SE~W95012 SE~W95013
0988565034   0988565044  0988565024 0988565014 0988565054手機 手抄 

狀態 紀錄 狀態 紀錄 狀態 狀態 LOG 紀錄 狀態 紀錄 編號 時間  LOG  LOG  LOG 紀錄  LOG

↓     
? 

     14:28:12
頭份

導航中斷  

楊梅 15:15:43 正常 0      2 15:15:2 正常 N/A 正常 15:15:24 正常 N/A 正常 15:15:2

↓  
   

? 15:15:21
? 

  
15:15:20
湖口

   15:15:21

湖口

泰山 15:48:52 正常 15:48:31 正常 15:48:31 正常 15:48:30 15:48:35 正常 15:48:31 正常 
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車機端現場測試紀錄 
測試日期：2008 年 1 月 29 日 

版本車機(CHT9100) 

晴 
程師 

CHT~C5002 CHT~C5003 CHT~C5004 CHT~C5005 

測試對象：中華電信 SmartPhone
測試路段方向：台北Æ高雄 
天候狀況：北部陰雨、中南部

現場紀錄人員：中華電信陳健凱工

CHT~C5001 
0988224212     0988224217 0988224218 0988224219 0988565064手機 手抄 

編號 時間 
狀態 LOG 紀錄 紀錄 紀錄 紀錄 紀錄 狀態 LOG 狀態 LOG 狀態 LOG 狀態 LOG

泰山  － N/A － N/A － N/A － N/A － N/A 
↓ － － － － － － －   － － － －

楊梅   N/A － N/A － N/A － N/A － N/A － －

↓ － － －     － － － － － － － －

造橋 － － － － －  N/A  N/A － N/A  N/A  N/A 
↓ －  － － － － － － － － － －

后里 － － N/A A A － N/ － N/A － N/A － N/
↓ － － － － － － － － －  － －     
員林   N/A － N/A － N/A － N/A － N/A － －

↓ － － － － － － －  － － － －

斗南   N/A － N/A － N/A － N/A － N/A － －

↓ － － －  － － － － － － －  
新營 － N/A － N/A － －  － N/A － N/A N/A 
↓ － － － － － － － － － － － 
新市 13:31:51 正常 13:29:51 正常  13:29:51 正常 13:29:51 正常 13:29:51 正常 13:29:51 
↓ －  － － － － － － － － － －

岡山 13:49:56 正常 13:47:56 正常 13:47:56 正常   13:47:56 正常 13:47:56 正常 13:47:56 
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車機端現場測試
測試日期：2008 年 1 月 29 日 

電 art 本車 T91
測試路段方向：高雄Æ台北 
候狀況：北部陰雨、中南部晴 

現場紀錄人員：中華電信陳健凱工程師 
CHT~C5001 CHT~C5002 CHT~C5003 CHT~C5004 CHT~C5005 

紀錄 

測試對象：中華 信 Sm Phone 版 機(CH 00) 

天

0988224212 0988224217 0988224218 0988224219 0988565064 手機

編號 
手抄 
時間 

狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 

岡山 15:37:12 正常 15:35:11
15:35:12 正常 15:35:11

15:35:12 正常 15:35:11 
15:35:12 正常 15:35:11

15:35:12 正常 15:35:11 
15:35:12 

↓            
新市 15:59:11 正常 15:58:11 正常 15:58:11 正常 15:58:11 正常 15:58:11 正常 15:58:11 
↓            
新營 16:26:23 正常 16:24:23 正常 16:24:23 正常 16:24:23 正常 16:24:23 正常 16:24:23 
↓            
斗南 16:49:47 正常 16:46:47 正常 16:46:47 正常 16:46:47 正常 16:46:47 正常 16:46:47 
↓            
員林 17:09:14 正常 17:05:14 正常 17:05:14 正常 17:05:14 正常 17:05:14 正常 17:05:14 
↓            
后里 17:33:16 正常 17:30:16 正常 17:30:16 正常 17:30:16 正常 17:30:16 正常 17:30:16 
↓            
造橋 18:47:32 正常 18:44:32 正常 18:44:32 正常 18:44:32 正常 18:44:32 正常 18:44:32 
↓            
楊梅 19:20:41 正常 19:18:41 正常 19:18:41 正常 19:18:41 正常 19:18:41 正常 19:18:41 
↓            
泰山  － N/A － N/A － N/A － N/A － N/A 
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車機端現場測試紀錄 
測試日期：2008 年 2 月 19 日 

版本車機(CHT9100) 

晴 

CHT~C5001 CHT~C5002 CHT~C5003 CHT~C5004 CHT~C5005 

測試對象：中華電信 SmartPhone
測試路段方向：台北Æ高雄 
天候狀況：北部陰雨、中南部

現場紀錄人員：中華電信黃靖傑工程師 

0988224212 0988224217 0988224218 0988224219 0988565064 手

編 LOG 紀錄 

機

號 
手抄 
時間 

狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 
泰 正常 09:39:29 正常 09:39:29 正常 09:39:29 正常 09:39:29 正常 09:39:29 山 09:39:29      
↓ － － － － － － － － － － － 
楊 10:14:19 梅 10:14:19 正常 10:14:19 正常 10:14:19 正常 10:14:19 正常 10:14:19 正常 
↓ － － － － － － － － － － － 
造 10:44:12 橋 10:44:12 正常 10:44:12 正常 10:44:12 正常 10:44:12 正常 10:44:12 正常 
↓ － － － － － － － － － － － 
后      11:12:03 里 11:12:03 正常 11:12:03 正常 11:12:03 正常 11:12:03 正常 11:12:03 正常

↓ － － － － － － － － － － － 
員 11:48:51 林 11:48:51 正常 11:48:51 正常 11:48:51 正常 11:48:51 正常 11:48:51 正常 
↓ － － － － － － － － － － － 
斗南 12:06:24 正常 12:06:24 正常 12:06:24 正常 12:06:24 正常 12:06:24 正常 12:06:24 
↓ － － － － － － － － － －  
新營 12:28:36 正常 12:28:36 正常 12:28:36 正常 12:28:36 正常 12:28:36 正常 12:28:36 
↓ － － － － － － － － － － － 
新市 12:50:51 正常 12:50:51 正常 12:50:51 正常 12:50:51 正常 12:50:51 正常 12:50:51 
↓ － － － － － － － － － － － 
岡山 13:11:56 正常 13:11:56 正常 13:11:56 正常 13:11:566 正常 13:11:56 正常 13:11:56 
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車機端現場測試紀錄 
測試日期：2008 年 2 月 19 日 

版本車機(CHT9100) 

晴 

CHT~C5001 CHT~C5002 CHT~C5003 CHT~C5004 CHT~C5005 

測試對象：中華電信 SmartPhone
測試路段方向：高雄Æ台北 
天候狀況：北部陰雨、中南部

現場紀錄人員：中華電信黃靖傑工程師 

0988224212 0988224217 0988224218 0988224219 0988565064 手

編  LOG 紀錄 

機 手抄 
號 時間 

狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態

岡 14:15:12 山 14:15:12 正常 14:15:12 正常 14:15:12 正常 14:15:12 正常 14:15:12 正常 
↓            
新 正常 正常 正常 正常 正常 14:39:11 市 14:39:11  14:39:11  14:39:11  14:39:11  14:39:11  
↓            
新 15:02:23 營 15:02:23 正常 15:02:23 正常 15:02:23 正常 15:02:23 正常 15:02:23 正常 
↓            
斗 15:25:47 正常 15:25:47 正常 15:25:47 正常 15:25:47 正常 15:25:47 南 15:25:47 正常 
↓            
員 15:44:14 林 15:44:14 正常 15:44:14 正常 15:44:14 正常 15:44:14 正常 15:44:14 正常 
↓            
后 16:23:16 里 16:23:16 正常 16:23:16 正常 16:23:16 正常 16:23:16 正常 16:23:16 正常 
↓            
造 正常 16:55:32 正常 16:55:32 正常 16:55:32 正常 16:55:32 正常 16:55:32 橋 16:55:32
↓            
楊 正常 17:27:41 正常 17:27:41 正常 17:27:41 正常 17:27:41 正常 17:27:41 梅 17:27:41
↓            
泰山 18:25:02 正常 18:25:02 正常 18:25:02 正常 18:25:02 正常 18:25:02 正常 18:25:02 
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on W950) 

現場 員

SE~W95014 SE~M600i05 

車機端現場測試紀錄
測試日期：2008 年 2 月 19 日 
測試對象：台灣絲路 SmartPhone 版本車機(SonyEricss

 測試路段方向：台北Æ高雄

天候狀況：北部陰雨、中南部晴 
紀錄人 ：鼎漢顧問公

SE~W9501
司紀百晉分析師 

1 SE~W95012 SE~W95013 
0988565034 09885 5024 0988565044 0988565054 6 0988565014 手

編

手抄 
時間 

態 LOG 狀態 LOG 紀錄 狀態 紀

錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 

機

號 
狀 紀錄

LOG

泰山 09:38:02 常 正常 － 正常 － 正常 － 正常 － 正 － 
↓            

楊梅 10:15:15  正常 － 式錯誤

(23) 
－ 程式錯

誤(130) － 正常 － 正常 10:14:18 程

↓    程式錯

(23) 
 航中斷      誤 導

造 10:44:30  正常 10:43:51 正常 － 正常 10:43:47 導航中斷 － 橋 正常 10:43:48
↓            

后 常 11:12:12 正常 11:12:09 正常 11:12:12 正常 11:12:14 程式錯誤

(23) 
－ 里 正 11:12:09

↓            
員林 11:47:27 正常 － 正常 11:47:26 正常 11:47:27 正常 11:47:26 正常 11:47:28 
↓            

斗南 12:06:54 正常 12:05:26 導航中斷 12:05:30 程式錯誤

(23) 
－ 正常 12:05:27 正常 － 

↓            

新營 12:27:44 正常 12:27:33 正常 12:25:23 正常 12:27:34 正常 12:27:30
程式錯誤

(23) 
自動關機

－ 
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SE~W95011 SE~W95012 SE~W95013 SE~W95014 SE~M600i05 
098856  0988565054 5034 0988565024 0988565014 0988565044手機

編號 
手抄 
時間 G 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 紀

錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 LOG
狀態 LO

↓            
新 12:49:31 正常 12:49:32 正常 12:49:36 正常 14:39:08 正常 12:49:35 市 12:49:40 正常 
↓            

岡 :11:3 正常 13:11:07 正常 13:09:27 正常 13:11:09
程式錯

誤(23) － 導航中斷 13:10:24 山 13 2
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on W950) 

現場 員

SE~W95014 SE~M600i05 

車機端現場測試紀錄
測試日期：2008 年 2 月 19 日 
測試對象：台灣絲路 SmartPhone 版本車機(SonyEricss

 測試路段方向：高雄Æ台北

天候狀況：北部陰雨、中南部晴 
紀錄人 ：鼎漢顧問公

SE~W9501
司紀百晉分析師 

1 SE~W95012 SE~W95013 
0988565034 0988565024 0988565044 0988565054 0988565014 手

編

手抄 
間 

態 LOG 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 狀態 LOG 紀錄 

機

號 時
狀 紀錄

岡 :10 常 14:1 正常 14:15:10 正常 － 正常 － 導航中斷 － 山 14:15 正 5:11
↓            

新 :38 常 － 正常 － 程式錯誤

(23) 
－ 正常 － 自動關機 － 市 14:39 正  

↓            

新 :10 3) －
程式錯誤

(23) 
－ 正常 15:01:37 正常 15:01:38 自動關機 － 營 15:02

程式錯

誤(2  

↓            
斗 :34 常 15:24:46 正常 15:24:45 正常 － 正常 15:24:43 自動關機 － 南 15:25 正

↓            

員 :26  － 正常 15:44:12 式錯誤

(23) 
－ 正常 15:44:09 自動關機 15:44:09 林 15:44

導航中

斷
 程

↓            
后 :20 常 － 正常 16:23:08 航中斷 － 正常 － 自動關機 － 里 16:23 正  導

↓            

造橋 16:54:03
程式錯

誤(23) －
程式錯

(130) 
－ 正常 16:54:21 

程式錯

誤(23) － 自動關機 －  誤

↓            
楊 常 17:27:08 導航中斷 － 正常 － 正常 － 自動關機 － 梅 正 17:27:26
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↓       17:27:03     
湖口？ 

泰 23:51 正常 18:24:21 正常 － 程式錯

誤(23) － 自動關機 － 山 18:24:40 正常 18:
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後 ( 1) 

機(SonyEricsson W950) 
台北 台中

天候狀況：北部多雲、中部多雲、南部多雲時晴 

'200801070000000000028137', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102S', '2008-01-07 02:24:06', 'DS', 40, 999919, 999879, 'OK', 
'2008010700581263' 
'200801070000000000028141', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102S', '2008-01-07 03:14:20', 'DS', 40, 999879, 999839, 'OK', 
'2008010700581350' 
'200801070000000000028186', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102S', '2008-01-07 13:54:01', 'DS', 40, 999839, 999799, 'OK', 
'2008010700582310' 
'200801070000000000028189', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102S', '2008-01-07 14:41:16', 'DS', 40, 999799, 999759, 'OK', 
'2008010700582427' 
'200801070000000000028210', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102S', '2008-01-07 18:12:01', 'DS', 40, 999759, 999719, 'OK', 
'2008010700582831' 
'200801070000000000028218', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102S', '2008-01-07 19:18:03', 'DS', 40, 999719, 999679, 'OK', 
'2008010700582949' 

4002', '102S', '2008-01-07 20:37:09', 'DS', 40, 999679, 999639, 'OK', 
'2008010700583073' 
'200801080000000000028255', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B4002', '102N', '2008-01-08 02:25:43', 'DS', 40, 999639, 999599, 'OK', 
'2008010800583520' 
 
 

端系統留存原始資料 例
測試日期：2008 年 1 月 7~8 日 
測試對象：台灣絲路 SmartPhone 版本車

ÅÆ  測試路段方向：

 

'200801070000000000028225', 'B10004002', '0988565024', '10004002', 'B
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後端系統留存原始資料(例 2) 
測試日期：2008 年 1 月 16 日 
測試對象：台灣絲路 SmartPhone 版本車機(SonyEricsson W950) 
測試路段方向：台北ÅÆ台中 
天候狀況：北部陰短暫雨、中部多雲、南部多雲 
南下 
楊梅收費站：11:14’30  (3) 
'200801160000000000029375', 'B10004001', '0988565014', '10004001', 'B4001', '103S', '2008-01-16 11:14:00', 'DS', 40, 999879, 999839, 'OK', 

4005', '103S', '2008-01-16 11:14:03', 'DS', 40, 999839, 999799, 'OK', 
'2008011600607006' 
'200801160000000000029377', 'B1 , 'B4002', '103S', '2008-01-16 11:14:06', 'DS', 40, 998919, 998879, 'OK', 

008011600607008' 
造橋收費站：11:44’55  (4) 
'200801160000000000029382', 'B10004001', '0988565 1:44:38', 'DS', 40, 999839, 999799, 'OK', 
'2008011600607066' 

988565024', '10004002', 'B4002', '105N', '2008-01-16 14:00:54', 'DS', 40, 998879, 998839, 'OK', 

'200801160000000000029393', 'B10004003', '0988565034', '10004003', 'B4003', '105N', '2008-01-16 14:00:54', 'DS', 40, 999919, 999879, 'OK', 

'200801160000000000029394', 'B10004001', '0988565014', '10004001', 'B4001', '105N', '2008-01-16 14:00:56', 'DS', 40, 999799, 999759, 'OK', 
'2008011600607354' 
造橋收費站：14:31’00  (3) 
楊梅收費站：---- 
'200801160000000000029403', 'B10004004', '0988565044', '10004004', 'B4004', '103N', '2008-01-16 15:01:04', 'DS', 40, 999879, 999839, 'OK', 
'2008011600607509' 
泰山收費站：15:45’22 
'200801160000000000029411', 'B10004003', '0988565034', '10004003', 'B4003', '102N', '2008-01-16 15:45:03', 'DS', 40, 999879, 999839, 'OK', 
'2008011600607622' 

'2008011600607005' 
'200801160000000000029376', 'B10004005', '0988565054', '10004005', 'B

0004002', '0988565024', '10004002'
'2

014', '10004001', 'B4001', '104S', '2008-01-16 1

北上 
后里收費站：14:01’19  (4) 
'200801160000000000029392', 'B10004002', '0
'2008011600607352' 

'2008011600607353' 
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後端系統留存原始資料彙整後之統計表(例 1) 
測試日期：2008 年 1 月 18 日 
測試對象：中華電信 SmartPhone 版本車機(CHT9100) 
測試路段方向：台北ÅÆ高雄 
天候狀況：北部多雲時陰、中部多雲時晴、南部多雲時晴 

門號 
收費站 

0988224212 
  

0988224217 0988224218 0988224219 0988565064

泰山 ˇ ˇ ˇ Χ Χ 
楊梅 ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
造橋 ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
后里 ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
員林 Χ Χ Χ Χ Χ 
斗南 Χ Χ Χ Χ Χ 
新營 ˇ Χ Χ ˇ Χ 
新市 ˇ Χ Χ ˇ Χ 
岡山 ˇ ˇ ˇ ˇ Χ 
ˇ代表成功扣款 
Χ代表沒有扣款記錄 

 



後端系統留存原始資料彙整後之統計表(例 2) 
2008 年 1 月 29 日 

SmartPhone 版本車機(CHT9100) 
ÅÆ高雄 

 
門號 
 

0988224212 
  

0988224217 0988224218 0988224219 0988565064

(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
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測試日期：

測試對象：中華電信

測試路段方向：台北

天候狀況：北部陰雨、中部晴、南部晴

收費站

新市

岡山

岡山

新市

新營

斗南

員林

后里(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
造橋(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
楊梅(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
ˇ代表成功扣款 
Χ代表沒有扣款記錄 
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測試日期：

測試對象：中華電信

測試路段方向：台北

天候狀況：北部陰雨、中南部晴

收費站

泰山

楊梅

造橋

后里

員林

斗南

新營

新市

岡山

岡山

新市

新營

斗南

員林

后里

造橋

楊梅

泰山

ˇ代表成功扣款

Χ代表沒有扣款記錄

後端系統留存原始資料彙整後之統計表(例 3) 
2008 年 2 月 19 日 

SmartPhone 版本車機(CHT9100) 
ÅÆ高雄 

 
門號 
 

0988224212 
  

0988224217 0988224218 0988224219 0988565064

(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(去程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
(回程) ˇ ˇ ˇ ˇ ˇ 
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測試日期：

測試對象：台灣絲路

測試路段方向：台北

天候狀況：北部陰雨、中南部晴

收費站

泰山

楊梅

造橋

后里

員林

斗南

新營

新市

岡山

岡山

新市

新營

斗南

員林

后里

造橋

楊梅

泰山

ˇ代表成功扣款

Χ代表沒有扣款記錄

後端系統留存原始資料彙整後之統計表(例 4) 
2008 年 2 月 19 日 

SmartPhone 版本車機(SonyEricsson W950) 
ÅÆ高雄 

 
門號 
 

0988565014    
  

0988565024 0988565034 0988565044    0988565054

(去程) X X X X X 
(去程) X X ˇ ˇ X 
(去程) X ˇ X ˇ X 
(去程) ˇ ˇ X X X 
(去程) X X X X ˇ 
(去程) X ˇ ˇ X X 
(去程) ˇ X X X X 
(去程) ˇ ˇ X X ˇ 
(去程) X X X X X 
(回程) X ˇ ˇ X X 
(回程) X X X ˇ X 
(回程) X X X X X 
(回程) X ˇ X X X 
(回程) X X X X ˇ 
(回程) X X X X X 
(回程) ˇ X X X X 
(回程) X X ˇ ˇ X 
(回程) X ˇ X X X 

 
 



 

 

附
3-19

數據取樣期間：

比對資料筆數：

中華電信車機

全機型測試結果統計表 
2006/12/09~2007/01/02 
FETC Records: 6183 筆 

 
和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ931 629 38 38 0 591

FZ883 596 596 596 0 0

071FB 594 594 594 0 0

FZ946 597 596 596 0 1

FZ933 647 629 629 0 18

小計
(不含故障車機)

3063 
(1787)

2453
(1786)

2453
(1786)

0
(0)

610
(1)

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ931 629 38 38 0 591

FZ883 596 596 596 0 0

071FB 594 594 594 0 0

FZ946 597 596 596 0 1

FZ933 647 629 629 0 18

小計
(不含故障車機)

3063 
(1787)

2453
(1786)

2453
(1786)

0
(0)

610
(1)

準確率： 2453/3063 = 80.1% 準確率(不含FZ931、FZ933)：1786/1787 = 99.9%

GPS模
組故障

 
工研院機械所車機 

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ930 587 587 587 0 0

FZ887 636 435 435 0 201

999FB 631 631 631 0 0

070FB 631 631 631 0 0

996FB 635 634 634 0 1

小計
(不含故障車機)

3120 
(2484)

2918
(2483)

2918
(2483)

0
(0)

202
(1)

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ930 587 587 587 0 0

FZ887 636 435 435 0 201

999FB 631 631 631 0 0

070FB 631 631 631 0 0

996FB 635 634 634 0 1

小計
(不含故障車機)

3120 
(2484)

2918
(2483)

2918
(2483)

0
(0)

202
(1)

準確率： 2918/3120 = 93.5% 準確率(不含FZ887)：2483/2484 = 99.9%

GPS模
組故障
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數據取樣期間：

比對資料筆數：

中華電信車機

全機型測試結果統計表 
2007/07/13~2007/07/19 
FETC Records:1237 筆 

 
和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ931 181 41 41 0 140

FZ883 133 133 133 0 0

071FB 124 124 124 0 0

FZ946 44 44 44 0 0

FZ933 185 180 180 0 5

小計
(不含故障車機)

667
(301)

522
(301)

522
(301)

0
(0)

145
(0)

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ931 181 41 41 0 140

FZ883 133 133 133 0 0

071FB 124 124 124 0 0

FZ946 44 44 44 0 0

FZ933 185 180 180 0 5

小計
(不含故障車機)

667
(301)

522
(301)

522
(301)

0
(0)

145
(0)

準確率： 522/667 = 78.2% 準確率(不含FZ931、FZ933)：301/301 = 100%

GPS模
組故障

 
工研院機械所車機 

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ930 97 97 97 0 0

FZ887 117 76 76 0 41

999FB 108 108 108 0 0

070FB 117 117 117 0 0

996FB 131 131 131 0 0

小計
(不含故障車機)

570
(453)

529
(453)

529
(453)

0
(0)

41
(0)

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ930 97 97 97 0 0

FZ887 117 76 76 0 41

999FB 108 108 108 0 0

070FB 117 117 117 0 0

996FB 131 131 131 0 0

小計
(不含故障車機)

570
(453)

529
(453)

529
(453)

0
(0)

41
(0)

準確率： 529/570 = 92.8% 準確率(不含FZ887)：453/453 = 100%

GPS模
組故障
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數據取樣期間：

比對資料筆數：

中華電信車機

全機型測試結果統計表 
2008/01/01~2008/01/31 
FETC Records:5310 筆 

 
和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ931 484 0 0 0 484

FZ883 397 356 356 0 41

071FB 430 430 430 0 0

FZ946 558 552 552 0 6

FZ933 540 536 536 0 4

小計
(不含故障車機)

2409
(1925)

1874
(1874)

1874
(1874)

0
(0)

535
(51)

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ931 484 0 0 0 484

FZ883 397 356 356 0 41

071FB 430 430 430 0 0

FZ946 558 552 552 0 6

FZ933 540 536 536 0 4

小計
(不含故障車機)

2409
(1925)

1874
(1874)

1874
(1874)

0
(0)

535
(51)

準確率： 1874/2409 = 77.8% 準確率(不含FZ931)：1874/1925 = 97.35%

GPS模
組故障

 
工研院機械所車機 

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ930 595 594 594 0 1

FZ887 394 145 145 0 249

999FB 754 167 167 0 587

070FB 438 438 438 0 0

996FB 720 692 692 0 28

小計
(不含故障車機)

2901
(1753)

2036
(1724)

2036
(1724)

0
(0)

865
(29)

和欣客運
車號

遠通電收
資料筆數

VPS-ETC
資料筆數

VPS-ETC
正確扣款

VPS-ETC
重複扣款

VPS-ETC
未扣款

FZ930 595 594 594 0 1

FZ887 394 145 145 0 249

999FB 754 167 167 0 587

070FB 438 438 438 0 0

996FB 720 692 692 0 28

小計
(不含故障車機)

2901
(1753)

2036
(1724)

2036
(1724)

0
(0)

865
(29)

準確率： 2036/2901 = 70.2% 準確率(不含FZ887、999FB)：1724/1753 = 98.3%

GPS模
組故障
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