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為達到推動智慧電動車普及化並扶植產業升級目的，政府透過「智慧電動車

示範運行計畫」執行，希望有效提高大眾對於智慧電動車之使用意願及完善基礎

建設。但產品開發尚未達到量產水準的階段前，卻無適當安全的場地可提供相關

產業進行產品性能及功能測試。有鑑於此，由經濟部科技專案「智慧電動車創新

研發環境建構計畫」的支持，利用車輛研究測試中心(ARTC)試車場測試道規劃一

特定且封閉區域作為電動車定點運行範圍及路線，提供車輛整車廠、零組件廠進

行實車運行測試，蒐集相關產品性能、功能資訊，作為改良電動車產品技術及設

計上之不足。 

電動車於封閉性的區域或道路執行實驗性質的運行測試，雖無法涵蓋車輛實

際使用的道路型態及操作變因，但可降低其車輛運行的風險(如交通事故、碰撞、

故障處理)並較容易控制各項性能測試變因(車速、溫度、續航性等)，若電動車運

行途中發生故障或其他不可預期事故，也可以把損失或影響降至最低。而當產品

開發進入後端，再進行數量規模較大之實車道路示範運行，其主要目的在於硬體

與環境設施的運作回饋，例如：電動車性能、電池性能、充電站設施操作、不同

充電模式情境模擬等，以作為整體電動車營運模式的初估作業參考，因此無論是

特性或目的上均略有不同，差異如表 1 所示。 

http://www.artc.org.tw/chinese/03_service/03_02detail.aspx?pid=2147&nPage=1&&syear=&skind1=&skind2=&skeyword=


 

實車運行路線規劃 

由於影響電動車性能主要關鍵零組件為電池組及馬達，車輛性能通常由其最

高車速、爬坡能力及加速性能予以描述，其中，最高車速取決於動力系統的最高

輸出轉速，爬坡能力及加速性能則視動力系統最大輸出轉距而定。此外，電動車

輛續航能力則取決於電池組容量的大小，而電池組容量大小則影響電池組體積及

重量，由於實驗運行主要目的係模擬車輛於日常生活中使用狀況，故相關行駛道

路比例、行駛距離、車輛載重等參數，都須於運行規劃中納入考量。為讓電動車

輛行駛的道路較貼近實際小客車的使用習性，參考民國 91 年(2002 年)科技專案

「小型車國內市場入力與試車場入力資料庫建立及相關性解析報告」中的對於小

型車車主道路使用的市場問卷調查結果(表 2)。並根據交通部統計處「自用小客

車使用狀況調查摘要分析報告」，80%國人單趟行駛距離均少於 28 公里，故規劃

實驗運行路線距離將設定約 30 公里。 



 

本次使用的試車場測試道，包含斜坡測試道、標準不良路、滑行暨振動噪音

測試道(人孔路、突起路、段差路、粗面路、瀝青不良路)、綜合耐久測試道(砂礫

路、積水路)及高速周回路，共 5 條的測試跑道(參考圖 1)，根據表 2 的分佈比例，

其中，山區道路及惡路狀態係利用綜合耐久測試道之砂礫路面、積水路及斜坡測

試道來模擬；高速公路之高速行駛狀態及收費站前後之水泥段差路面則是利用高

速周回路及振動噪音測試道之段差路來模擬；對於市區一般道路路面條件狀況，

例如人孔蓋路面、減速標線或粗糙之瀝青混凝土舖面等，則分別以振動噪音測試

道-人孔路、突起路及粗面路模擬之；至於市區行駛時之走走停停及頻繁加減速

之狀況及一般郊區道路行駛狀況則以日本 10-15 mode(圖 2) 於高速周回路上重

現，最終電動車實驗運行路線規劃程序如圖 3。 

試驗運行過程並以 ARTC 自行研發之 OBU 裝置，擷取車輛通訊網路-CAN BUS

資料，用以監控量測包括行駛車速、行駛里程、電池狀態（電壓/電流/電池殘量

(state of charge, SOC)、馬達狀態（轉速/水溫）等相關訊號，所有量測訊號即時

且連續地記錄與儲存於裝置記憶卡內。 

  



 

 

圖 1 試車場實驗運行測試道 

 

 

 

圖 2 10-15 mode 行駛模式 

資料來源：http://www.dieselnet.com/ 



 

圖 3 電動車實驗運行程序 

本研究利用小型車於台灣市場道路使用比例之統計調查資料，完成電動車於

ARTC 試車場之實驗運行路線規劃及建立，運行期間擷取車輛運作時相關訊息如

車速、鋰電池電壓及電流等參數資料，可應用於電動車相關性能評估，如電池容

量消耗特性評估、電池衰減性能、DC/DC 性能評估..等，藉由電動車實驗運行的

建立，產業可隨本身研究標的、車輛使用用途、市場或行駛路線調整實驗方法及

參數，將更容易建立客觀的分析資料庫。 


