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國內貨運車隊行駛型態特性之分析

Investigation and Analysis of Freight 
Fleet Driving Pattern Characteristic
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摘要　　

   民國99年底，國內機動車登記數達2,172萬輛，

其中大貨車約16萬輛，小貨車約83萬輛，兩者合

計占總機動車輛4.6%。又根據交通部運研所的公

路能耗推估資料顯示，大貨車占23.6%，小貨車占

10.2%，兩者合計33.7%。以4.6%的貨車輛數貢獻

33.7%的能耗，凸顯貨運在能耗議題上的重要性。

但過去對於貨運業的營運與能耗情形掌握程度較有

限，本研究透過貨運業者貨車行車紀錄器資料的蒐

集，應用GIS地理資訊系統，瞭解國內貨車實際在

道路上運行時，在不同的路線下的行駛型態差異分

析。分析結果可知，路線距離對於貨車的行駛型態

確有影響；其次，貨車定點怠速的情形，在港區特

別明顯，由於怠速會降低燃油效率，應為未來探討

貨車節能的重點方向。

關鍵詞：貨運車隊、行駛型態、行車紀錄器

一、前言

   民國99年底，國內機動車登記數達2172萬輛，

其中大貨車約16萬輛，小貨車約83萬輛，兩者合計

占總機動車輛4.6%。又根據交通部運研所的推估

資料顯示，民國99年公路運輸占運輸部門總能耗的

94.7%，而公路運輸中各車種之能耗占比可知，大

貨車是僅次於自小客的車種，大小貨車合計占公路

總能耗的33.7%。以4.6%的貨車輛數貢獻33.7%的

能耗，凸顯貨運在能耗議題上的重要性。

   大貨車不僅燃油效率差，且少量的車輛數占比卻

對能源消耗帶來重大影響，確實為值得研究分析探

討影響大貨車燃油效率的主因。根據林大鈞、陳柏

君、王傳賢「國內貨運車隊能耗特性與節能技術應

用調查與分析(101)」，對國內貨運業者進行之貨運

調查問卷分析結果顯示，影響貨車燃油效率的主要

原因當屬車重因子，且國內貨運業者因車隊規模、

營運型態皆有差異，致貨運業者多以重型貨車行駛

長途旅次的部分，使車重分類下，年平均行駛里程

愈長，燃油效率越差。
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圖1 民國99年國內公路運輸之車輛數與能耗占比 

資料來源：101年運輸政策白皮書-綠運輸、交通部統計查詢網、
本研究繪製。
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二、GPS資料蒐集   

   本研究為了解重型貨車行駛長途旅次的過程，

影響燃油效率的主因，徵詢國內貨運業者之合作，

取得行車紀錄器資料，蒐集結果依據車重、行駛路

線、月平均油耗各項目彙整於表1。

   總共蒐集到4部車輛的單月資料，車齡分布從1~11
年皆有，行駛路線亦涵蓋到短中長程運輸路線。除

了C車之外，其餘車輛的行駛路線皆有行駛高快速

道路，月平均油耗A車最佳，D車次之，B車與C車

最差。

(1)怠速停等：

速度與加速度皆等於零的狀態。

(2)加速：

速度與加速度皆大於零，且符合下二者之一。

A:每秒加速度的值應該至少超過2公里/小時/秒。

B:加速度不小於1公里/小時/秒，且持續3秒以上，亦

可視為加速行駛狀態。

(3)減速：

速度大於零，加速度小於零，且符合下面二者之一。

A:每秒加速度的值應該至少小於-2公里/小時/秒。

B:加速度小於-1公里/小時/秒，且持續3秒以上，亦

可視為減速行駛狀態。

(4)巡航：

所有不屬於怠速、加速、減速3種狀態的情況。

   本研究根據上述定義進行行駛型態的分析。為方

便比較不同旅次特性的行駛型態差異，取4部車輛

的主要行駛路線進行分析，A車是高雄市區-高雄港

區往返的中短程運輸，B車是桃園機場-高雄市區的

長程運輸，C車是高雄港區內的短程運輸，D車是臺

南-小港機場的短程運輸。根據行車紀錄器資料，扣

除掉熄火與GPS收訊不佳的未定位資料後，分析結

果綜整如表2所示。但由於本研究礙於蒐集到的資料

精細度為20-30秒一筆，在加速、減速、巡航三種狀

態的推估會受到影響的考量下，本次研究不予討論。

表1 貨車行車紀錄器資料表

三、貨運車輛行駛型態分析

   分析行駛型態主要是為了觀察貨運車輛在不同

的行駛路線下，由於旅次特性的不同，對車輛的行

駛狀態造成的影響。行駛型態由四種狀態組成，包

括怠速停等、加速、減速、巡航。本研究參考美

國北卡羅來納州立大學的研究報告（Methodology 
For Developing Modal Emission Rates For EPA’s 
Multi-Scale Motor Vehicle & Equipment Emission 
Systems, EPA420-R-02-027, August 31, 2002），

針對車輛行駛型態採用之定義如下。

表2 行駛型態分析綜整表

註解：1.本研究定義長程旅次為日行駛里程超過300公里；中程
旅次日行駛里程介於200-300公里；短程旅次日行駛里程低於200
公里；2.駕駛評比主要參考自業者

   透過GPS資料所提供的經緯度座標，輸入到GIS
地理資訊系統，即可從地圖上了解貨車行駛路線，

且幫助判斷貨車在哪些地點停留較長的時間，通常

即為裝卸貨的地點。本研究發現，大部分出現停等

怠速未熄火超過5分鐘的地點，多分布在高雄港區一

帶，如圖2中的紅點處。

資料來源：本研究整理。
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圖2 利用GIS資訊系統判斷貨車路線與停等時間超過5分鐘的地點

　　分析結果發現，4部車輛確實在不同的路線特性

下，存在不同特徵的行駛型態，且在行駛型態的分析

資料中，又以總平均速率、停等時間占比為形成差異

的主要原因。由圖3可發現，總行駛距離最高的B車，

由於行駛高速公路的占比高，故總平均速率也最快；

C車都在高雄港區一帶行駛，距離最短，總平均速率

最低；A車雖然行駛距離普遍比D高，但花了較多的

時間在高雄港區滯留，故總平均速率較D車低。

　　由圖5可知，行駛時間較長的旅次，通常因為有

行駛高速公路，平均而言總行駛時間較長，停等時

間占比較低。然而，從圖中也可觀察，D車行駛時

間短，但由於停等時的熄火控管得宜，故停等時間

占比明顯低出許多。就總行駛時間與停等時間占比

的關係而言，本研究認為，雖然行駛時間較長的旅

次，或許大部分為長程運輸，停等時間占比較低，

但即便是短程運輸，仍然是能夠透過停等熄火的自

主管理，達到停等時間占比減少的改善結果。

圖3 各路線單日行駛距離與平均速率分布

　　由圖4可知，有進入高雄港區的A、D車停等時

間占比較高，且某幾日在港區時間較多者，則停等

時間占比超過30%；而B、D兩車停等時間停等時間

占比都是在裝卸貨地點發生，D車雖然行駛高速公

路的比例比B車低，但是在裝卸貨地點大多能夠確實

作到怠速熄火的動作。

圖4 各路線單日行駛距離與停等時間占比分布

圖5 各路線單日總行駛時間與停等時間占比分布

四、結論與建議   

　　本研究藉由蒐集國內貨車實際上在道路上行駛

的行車記錄資料數據，分析貨車在不同旅次特性的

路線下，行駛型態的差異，除了解國內貨車在不同

的路線下的行駛型態差異外，並由分析結果，推論

貨車行駛型態特性，重要結論分述如下：

(1)路線特性對行駛型態與油耗影響大

排除本研究B車因為駕駛評比劣等的原因，若比較

A、C、D三車，則可發現行駛於高雄港區越多的車

輛，燃油效率較不理想，特別是C車，本身車齡僅1
年，月平均油耗卻只有2.48km/l，主要原因便是因

位在高雄港區走走停停，卻又未能在怠速狀態下熄

火所造成。

(2)減少未熄火的怠速停等，應為探討貨車節省油耗

的重點

　　本研究的結果發現，貨車在裝卸貨的過程，有

時候會有超過5分鐘未熄火的情況發生，這段時間車

輛處在發動狀態下，仍將產生怠速停等消耗油量，

此情況在高雄港區尤其嚴重，思考如何避免未熄火

的怠速停等，應為未來貨車節省油耗的重點方向。
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2.建議

(1)駕駛行為對於油耗的影響亦顯著，但需要掌握精
度高的資料

　　本研究所蒐集的4部車輛，駕駛有優異程度的差

別，但由於本研究所蒐集到的行車紀錄器資料，受

限於精度僅20-30秒一筆，無法取得逐秒資料的情況

下，採用算術平均數推估中間各秒的速率，在此種

分析條件下，無法針對駕駛員作駕駛行為的深度分

析。但是，本研究之結論，從路線特性與行駛型態

的角度探討其對燃油效率的影響，仍具有意義。

(2)港區貨運推廣使用電動或油電混合車輛，並增設
充電站或設置電力系統

　　港區貨運產生過多怠速停等的不必要油耗，本

研究建議其實可透過電動或油電混合車輛的使用，

減少油耗。但是，若僅是貨運業者更換車輛仍不

夠，應由港區設置充電站等電力系統設施，並倡導

業者進入港區使用電動或油電混合車輛的誘因方

案，方能達到相輔相成的效果。

(3)採用車載電力設備，使車輛在熄火停等時，能夠
陸續供電

　　現今已開始有先進的節能技術，提供車載電力

系統的設備，由於許多貨車駕駛在停等時，因諸多

因素不熄火(例如：天氣熱需要冷氣、無法預估何時

又要開車)，業者可考慮裝設此種車載電力設備，使

車輛在停等超過某特定時間後，自動熄火，並持續

提供電力，在引擎無使用的情況下，仍有電力供給

冷氣或冷凍貨櫃持續運轉的功能。

(4)行駛型態分析若能搭配可偵測瞬時油耗的系統，
可更為完整

　　本研究蒐集到的行車紀錄器資料，並無法提供

瞬時秒數的油耗資料，如今市場上已有車載設備可

量測逐秒油耗數據，若未來能有足夠的經費，由實

驗取得大量的貨車逐秒油耗數據，將行駛型態分析

結果與油耗整合，將可使研究成果更為完整。
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