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壹、 摘  要 

本研究探討數位公車在人類未來生活中行駛的可行性。本研究將以所學的數學知識

進行公車路徑規劃，並透過「樂高機器人控制系統」以及 Microsoft Visual Basic 軟體程

式之撰寫，在棋盤式城市區域中模擬公車行駛情境，靈活搭配各種方案找出最佳路徑，

達到便利快捷的高運輸效能。 

 

貳、 研究動機： 

小時候看「漢聲小百科」，提到未來的交通工具會是由電腦控制的機動公車。當國中

開始接觸到直角平面座標、三角形的邊角關係、及商高定理等數學知識後，決定融合數

學與電腦程式設計，來探討『數位公車』在現實生活行駛的可行性。 

 

參、 研究目的 

一、 如何使電腦操控的『數位公車』找出最佳路線。 

(一). 僅一人欲搭乘而公車上尚無乘客 

1. 「兩點之間直線最近」公車取直線前進，轉彎點儘量最少 

2. 公車如何判斷最佳載客路線 

(二). 當公車接到一位以上的乘客要搭車的訊息 

1. 以距離公車最近的站牌為第一優先 

2. 以先要求上車的乘客為第一優先 

二、 當二位以上的乘客先後分別在不同的站牌上搭乘時，數位公車如何找出最佳路

線？ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



肆、 理論探討 

『數位公車』的行駛必須包含許多先進的數位配套措施，牽涉甚廣無法由個人一

一驗証，所以僅針對『數位公車』行駛的路線、運輸效率以及公車和乘客間的互動深

入探討。 

首先假設『數位公車』的駕駛情境： 

『數位公車』是行駛在一個路線呈棋盤狀；格局方正且無線通訊網路極為發達的現代

化都市。            設：『數位公車』一部 

A～H 共八個固定數位站牌 

A 在(0,0)，B 在(1,5) 

C 在(2,2)，D 在(3,4) 

E 在(4,4)，F 在(4,2) 

G 在(4,1)，H 在(5,3) 

X 在(x,y) 

設；兩個交叉點之間的距離為 1 單位： 
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(圖一) 

一、 如何使電腦操控的『數位公車』找出最佳路線。 

(一). 僅一人欲搭乘而公車上尚無乘客 

當乘客要由 A 到 B；而 X 點上的公車尚無乘客。公車行進路線；           

X      A      B。 
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1. 「兩點之間直線最近」公車取直線前進，轉彎點儘量最少 

最重要的物理原則：「兩點之間直線最近」，公車從 X 點到 A 應儘量取

直線行進，讓轉彎點越少越省時間；運輸效率越高。以下以車頭為準的

八個方向探討 

 

 

 

 

 

 

1：往左後方行駛，需二度左轉

4 

 

2：往後方行駛，需原地迴轉再前進 

3：往右後方行駛，需二度右轉 

4：往右方行駛，只需右轉 

5：要往右前方行駛，需前進再右轉 

6：要往前方行駛，只需前進 

7：要往左前方行駛，需前進再左轉 

8：要往左方行駛，只需左轉  

8 
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（圖三） 

2. 公車如何判斷最佳載客路線 

當乘客要從 A 前往 B，最佳路線是； X      A      B 的走法：  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

自 X 點出發綠線轉了三個彎和行駛 15 單位，紅線或藍線同樣行駛 15

單位，卻分別轉了四個和五個彎。距離相等但行駛時間較綠線長，因

此應以綠線為最佳路線。 

A 

B 

C 

D E 

F 

G 

H （圖四） 



(二). 當公車接到一位以上的乘客要搭車的訊息 

超過一個以上的乘客從不同的地方上下車時。乘載方式可從距離公車較近

的乘客，和第一個要求上車的乘客為先兩方面來考慮 

1. 以距離公車最近的站牌為第一優先 

設 X=(x,y)  P=(p,q)   

從 X 點開到 P 點，則 X 點到 P 點的距離是： 

│p-x│+│q-y│ 

 

 

 

 

 

 

 

(1).各站牌與公車距離不等時： 

A 在(0,0)，B 在(1,5) ，C 在(2,2)，D 在(3,4) 

E 在(4,4)，F 在(4,2) ，G 在(4,1)，H 在(5,3) 

X 在(2,3) 

設 A、C、D、G、H 站牌都有乘客要上車，而公車在 X 點。 

則 A 和 X 的距離 │0-2│+│0-3│=5 

則 C 和 X 的距離 │2-2│+│2-3│=1 

則 D 和 X 的距離 │3-2│+│4-3│=2 

則 G 和 X 的距離 │4-2│+│1-3│=4 

則 H 和 X 的距離 │5-2│+│3-3│=3 

可知 C 距離最近，公車會依程式指示先右轉到 C 站牌載客。到達

C 點後則程式必須重新計算與剩下來的乘客間之最短距離。 

 

 

 

 

 

 

 

 

(p,q) │p-x│ 

│q-y│ 

（圖五） 
(x,y) 
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（圖六）



(2). 兩個以上站牌與公車距離相等時 

當 X 點和兩個以上站牌距離相等，就必須依車頭的方向決定優

先順序。轉彎的時間也應計算在內。如圖七：E、F、H 三位乘客

與公車的距離相等，因 H 處在正前方可直線前進，為第一優先

乘載。至 H 點後與 E 和 F 的距離仍然相等，則以先得到乘坐訊

息者為優先。 
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（圖七）

A

距離乘載的優點是省時省力。缺點則是；設許多 D、E、H 點

乘客要到 F、G 點參加集會，因以距離最近的站牌為第一優先，

車勢必在這附近來回移動。而此時在 A、B、C 的乘客在短時

內等不到車，因此該方式較適合在公車量多空車率高的地區。 
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2. 以先要求上車的乘客為第一優先。 

該乘載的優點是按照乘坐訊息先後載客，每一個人都可以搭上車。缺

點則是；例：  

(1) 第一位乘客從 A 到 D，第二位乘客從 C 到 E。公車可以從 A 到 C

到 D 再到 E。行駛路線共 15 單位和 6 個彎（綠線），順路乘載卻只

走 9 單位和 3 個彎（紅線）。 
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H
（圖八） 

行徑

路線 
X → A → D → C → E 合計

行徑

距離 
1 7 3 4 15 → 

轉彎

次數 
0 2 2 2 6 

行徑

路線 
X → A → C → D → E 合計

行徑

距離 
1 4 3 1 9 → 

轉彎

次數 
0 2 1 0 3 
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(2).第一位乘客從 E 到 B，第二位乘客從 F 到 D。公車從 F 到 E 到 D 再

到 B。行駛路線共 17 單位和 6 個彎（綠線），順路乘載卻只走 8 單

位和 4 個彎（紅線）。 
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 （圖九）

 

 

 

 

 

 

 

行徑

路線 
X → E → B → F → D 合計

行徑

距離 
4 4 6 3 17 → 

轉彎

次數 
1 1 2 2 6 

行徑

路線 
X → F → E → D → B 合計

行徑

距離 
2 2 1 3 8 → 

轉彎

次數 
1 1 1 1 4 
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(3). 第一位乘客從 H 到 B，第二位乘客從 E 到 D。公車從 H 到 E 到 D

再到 B。行駛路線共 19 單位和 5 個彎、1 個迴轉（綠線）。順路乘

載的走法卻只走 14 單位和 4 個彎（紅線）。 
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（圖十） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

行徑

路線 
X → H → B → E → D 合計

行徑

距離 
8 6 4 2 20 → 

轉彎

次數 
1 1 2 2 6 

行徑

路線 
X → H → E → D → B 合計

行徑

距離 
8 2 1 3 14 → 

轉彎

次數 
1 2 0 1 4 
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(4). 第一位乘客從 C 到 B，第二位乘客從 G 到 F。公車從 G 到 F 到 C

再到 B。行駛路線共 17 單位和 5 個彎（綠線），順路乘載卻只走 9

單位和 4 個彎（紅線）。 
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（圖十一）

 

 

 

 

 

 

 

 

 

行徑

路線 
X → C → B → G → F 合計

行徑

距離 
5 4 7 1 17 → 

轉彎

次數 
1 1 2 1 5 

行徑

路線 
X → G → F → C → B 合計

行徑

距離 
2 1 2 4 9 → 

轉彎

次數 
1 0 1 2 4 
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(5). 第一位乘客從 F 到 D，第二位乘客從 G 到 B。公車從 G 到 F 到 D

再到 B。行駛路線共 17 單位和 6 個彎（綠線），而順路乘載的走

法只走 9 單位和 4 個彎（紅線）。 
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（圖十二） 

 

 

 

 

 

 

 

行徑

路線 
X → F → D → G → B 合計

行徑

距離 
3 3 4 7 17 → 

轉彎

次數 
1 1 2 2 6 

行徑

路線 
X → G → F → D → B 合計

行徑

距離 
2 1 3 3 9 → 

轉彎

次數 
1 1 1 1 4 

 

因此可以發現以「先要求上車的乘客為第一優先」的乘載方式費時耗

力，為力求改善並提高運輸效率，則需另外考慮「順路的乘載」的配

合方案。 
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二、 當二位以上的乘客先後分別在不同的點上搭乘時，數位公車如何找出最佳路

線？ 

(一). 順路乘載儘量以不增加原本路線長度為考量 

設車子欲從 X0 出發至 X1、X2、…、Xz。途中接到另有他人要搭車的訊息

時，順路乘載的最佳路線應以不增加 X1→X2→…→Xz 的路線長度為最佳，

路線越短運輸效率愈高。 

例如：車子原本載客的路線是 X0→X1→X2→…→Xz，若另有一個人要從 A

→B，產生的路線有以下這幾種： 

 

1、乘客上下車地點介於 X(t-1)和 Xt 之間。 

順路乘載路線為：X0→…→X(t-1)→A→B→Xt→…→Xz  

 

 

 

 

 

 

 

 

順路乘載具備的條件 

1.A 介於 X(t-1)和 Xt 之間。 

2.A→B 的方向和 A→Xt 的方向為同一方向。 

3.B 介於 A 和 Xt 之間。 

 

2、乘客上車地點介於 X(t-1)和 Xt 之間，下車地點介於 X(r-1)和 Xr 之間。 

順路乘載路線為：X0→…→X(t-1)→A→Xt→…→X(r-1)→B→Xr

→…→Xz  

 

 

 

 

 

 

 

X0 

X(t-1)

A 
B 

◆

（圖十三） 

Xt

Xz 

X(t-1)

A 

B 

（圖十四） 

Xr 

X(r-1) 
Xt

◆ 
Xz

X0 12 



順路乘載具備的條件 

1.A 介於 X(t-1)和 Xt 之間。 

2.A→B 的方向和 A→Xt 的方向為同一方向。 

3.X(r-1)→Xr 的方向和 A→B 的方向為同一方向。 

4.B 介於 X(r-1) 和 Xr 之間。 

 

3、乘客上車地點介於 X(t-1)和 Xt 之間，下車地點在 Xz 後。 

順路乘載路線為：X0→…→X(t-1)→A→Xt→…→Xz→B    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

順路乘載具備的條件 

1.A 介於 X(t-1)和 Xt 之間。 

2.A→B 和 A→Xt 為同一方向。 

3.X(r-1)→Xr 和 A→B 為同一方向。 

4. X(r-1)→Xr 和 Xr→B 為同一方向。 

5. Xr→X(r+1)和 X(r+1)→B 為同一方向。 

﹕ 

﹕ 

n.X(z-1)→Xz 和 Xz→B 為同一方向。 

 

 

 

Xz 

X(t-1)
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B 
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（圖十五） 

Xt

X0 
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4、乘客上下車地點在 Xz 之後 

順路乘載路線為：X0→…→Xz→A→B 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

乘客上下車地點在 Xz 之後；則不具備順路乘載的條件，因為上下

車地點不在 X0 和 Xz 之間，該乘客乘車條件與第一位上車的乘客

相同，所以不做順路乘載的考慮。 

 

◆
B 

Xz 

A 

（圖十六） 

X0 

伍、 研究器材及裝置     

一、Microsoft Visual Basic 6.0 程式軟體 

二、樂高機器人控制系統 ROBOLAB(2.5.2 版)軟體 

三、可程式控制的馬達、光源感應器。 

四、各式樂高積木一大箱 

五、製作路線圖用黑色電膠布一捲 

六、135cm × 135cm 路線圖四張 
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陸、 實作過程： 

上述論述以樂高機器人控制系統 ROBOLAB 實際操作 
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 一、 公車應取直線前進，讓轉彎點儘量最少

(一)、圖例說明： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

x 號計數器：代表這是 x

號的計數器。 

計數器分叉 A：計數器等

於指定數值時，程式走上

方路線；不等於指定數值

時，程式走下方路線。

計數器分叉 B：計數器大

於指定數值時，程式走上

方路線；小於等於指定數

值時，程式走下方路線。

x 號計數器數值：指 x 號

計數器內的數值。 

數值常數：設定等待時

間、或是與感應器有關的

數值。在此為計數器編

號、或一數值。 

分叉整合：整合分叉指

令。所有分叉指令，均需

配合一個分叉整合。 

填滿計數器：設定計數器

為某一指定數值。 



程式1 

程式2 

程

程式a 

程式3 

程式4 

程式b

(二)、程式路線說明： 

以［樂高機器人控制系統］設計

［數位公車］程式控制行駛各方

向全圖。為便於詳細說明，把整

張劃分成［a 圖］、［b 圖］、［1 圖］、

［2 圖］、［3 圖］、［4 圖］共六張

圖。 
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式控制行駛各方向樹狀圖  

 



1、【a 圖】： 

設定［7 號計數器］內的值代表公車的方向

是朝↓、←、→、↑行駛。(數值 2 代表方向

是朝↓、數值 4 代表方向是朝←、數值 6 代

表方向是朝→、數值 8 代表方向是朝↑)。 

 

 

 

 

 

(1)、如果［7 號計數器］內的值為 2，則代表公車方向朝↓方向行

駛（程式控制公車往 1 號圖）。 

(2)、如果［7 號計數器］內的值不為 2、而為 4，則代表公車方向

朝←方向行駛（程式控制公車往 2 號圖）。 

(3)、如果［7 號計數器］內的值不為 2、不為 4、而為 6，則代表

公車方向朝→方向行駛（程式控制公車往 3 號圖）。 

(4)、如果［7 號計數器］內的值不為 2、不為 4、不為 6，則 7 號

計數器內的值一定是 8，代表公車方向朝↑方向行駛（程式

控制公車往 4 號圖）。 

 

2、【b 圖】： 

設定該圖三個分叉整合指令，所有分叉指令均需配合一個［分叉整

合］。因此【b 圖】是整合由【a 圖】分叉出來的【1 圖】【2 圖】【3

圖】【4 圖】。 
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3、【1 圖】 

(1)、［8 號計數器］、［9 號計數器］內的值分別代表目的地的 x 軸

和 y 軸 

(2)、［10 號計數器］、［11 號計數器］內的值分別代表公車位置的

x 軸和 y 軸 

(3)、［12 號計數器］內的值代表公車應該迴轉、左轉、右轉、前

進(數值 2 代表迴轉、數值 4 代表左轉、數值 6 代表右轉、數

值 8 代表前進) 
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圖

判斷x1
和 

x2的大

判斷y1和

y2的大小

判斷y1和

y2的大小

判斷y1和

y2的大小

x1>y1 

x1=y1 

x1<y1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4)、［計數器

(［8 號計

線為［8

［計數器

(5)、［計數器

A、［8 號

B、［8 號

(6)［計數器分

A、［8 號

B、［8 號

C、［8 號

(7)、即：假設

A、為 x

B、為 x

C、為 x

(8)、此三個

線再分成
1、2、3、4樹狀圖 
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結束

分叉

結束 
分叉 

紀錄

紀錄

紀錄

紀錄

紀錄

紀錄

紀錄

紀錄

紀錄

x2>y2 

結束

分叉

結束

分叉

x2=y2 

x2<y2 

x2>y2 

x2=y2 

x2<y2 

x2>y2 

x2=y2 

x2<y2 

分叉 B］將 x 軸程式路線分成兩個部分，上方路線為

數器］內的值大於［10 號計數器］內的值)；下方路

號計數器］內的值小於等於［10 號計數器］內的值。

分叉 A］又將下方路線分成兩個部分。分別是； 

分叉 B］分出上、下方路線後的結果： 

計數器］內的值大於［10 號計數器］內的值。 

計數器］內的值等於、小於［10 號計數器］內的值。 

叉 A］再將第 (2) 項分出等於、小於路線後的結果： 

計數器］內的值大於［10 號計數器］內的值。 

計數器］內的值等於［10 號計數器］內的值。 

計數器］內的值小於［10 號計數器］內的值。 

公車的座標為(x1,y1)，目的地的座標為(x2,y2)，則： 

2>x1 

2=x1 

2<x1 

部分又各有兩個計數器分叉用前次方法將 y 軸程式路

三個部分，分別是： 
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A、［計數器分叉 B］分出上、下方路線後的結果： 

(A)、［9 號計數器］內的值大於［11 號計數器］內的值。 

(B)、［9 號計數器］內的值等於、小於［11 號計數器］內

的值。 

B、［計數器分叉 A］再將第 (2) 項分出等於、小於路線後的

結果： 

(A)、［9 號計數器］內的值大於［11 號計數器］內的值。 

(B)、［9 號計數器］內的值等於［11 號計數器］內的值。 

(C)、［9 號計數器］內的值小於［11 號計數器］內的值。 

(9)、即：假設公車的座標為(x1,y1)，目的地的座標為(x2,y2)，則： 

A、為 y2>y1 

B、為 y2=y1 

C、為 y2<y1 

(10)、經過［計數器分叉 B］、［計數器分叉 A］兩段細分後，程式

路線共分成九個部分，分別是：目的地的位置在公車的↑方、

↓方、←方、→方、↖方、↗方、↙方、↘方和公車已經處在

目的地(正下方)，再依照前述方法將迴轉、左轉、右轉、前進

紀錄到［12 號計數器］內。 

 

 

 

 

 

 

4、以下所列【2 圖】、【3 圖】、【4 圖】之程式紀錄說明與【1 圖】所述

相同，在此只呈現程式碼作圖，就不再重複敘述。 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

【2 圖】 
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【3 圖】 
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【4 圖】 
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 二、 順路乘載的最佳路線 

［數位公車］判斷順路乘載的最佳路線，我再以 

Microsoft Visual Basic 程式軟體模擬［數位公車］判斷順路乘載的可行性。 

 (一)、公車位置在 X0，要前往的車站依序是 X1、X2、X3、……、Xz。順路乘載

的程式書寫首先必須將 X0 到 Xz 中連續且重複出現的車站數去掉不計。即

以總數 z 減掉連續且重複的車站數，以去除指令重複讓公車無法判斷而於

原地動作秏時秏力後才會繼續進行下一個動作的困境。 

該部份在這份程式書寫中極為重要，它要不斷的被考慮到，所以在下面的

圖表敘述中我均以【※】符號代替。 

1、順路乘載路程式碼見【附件二】，以下依 Microsoft Visual Basic 程式碼書

寫方式依序說明： 

(1)、設此時有一位乘客要從 a 站到 b 站，公車行進路線為 X0、X1、X2、

X3、……、Xz。我以 X0 代表公車的所在位置；X1、X2、X3……Xz，

是代表公車原先行駛的站牌順序，即公車在接到搭乘訊息決定移動的位

置。它視情況判斷則每次所走的路線都不盡相同。 

(2)、設 z 為公車要移動的站牌總數；t 為判斷 a 的所在位置；r 為判斷 b 的

所在位置；s 是判斷 b 是否處在 Xz 的後面。 

例如：z=0 為目前無人搭車；公車並不需移動。 

z=1 則公車要移動一個站牌；z=2 則公車要移動二個站牌；z=2

則……。 

t =1 時；表示公車將判斷 a 是否在 X0 和 X1 之間，當 t =2 時

是判斷 a 是否在 X1 和 X2 之間；t =3 …… 

     r =1 時；表示公車將判斷 b 是否在 X0 和 X1 之間，當 r =2 時是

判斷 b 是否在 X1 和 X2 之間；t =3 …… 

s =0 時 a 到 Xz 中的每一小段，沒有和 a 到 b 的方向是順路 

s =1 時 a 到 Xz 中的每一小段，有一段和 a 到 b 的方向是順路 

 

 

 

 

 

 

 

 



2、為了詳細說明我根據程式碼整理出行駛動線圖： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

z=z+2

z=0 

公車前往車站依序為

X1、……、X(t-1)、a、

Xt、……、X(r-1)、b、

Xr、……、Xz 

START

1.a 在 X(t-1)到 Xt
的順路範圍內 
2.a 到 Xt 方向和到

b 的方向為順路 否 

是

是

b 在 a 到 Xt 的順路範圍內 
否

r=t 

是

r=t 

是

X(r-1)到 Xr 方

向和 a 到 b 的方

向為順路 
否 

是

b 在 X(r-1)到 Xr
的順路範圍內 

否

公車前往車

站依序為 a、b 

公車前往車站依序為

X1、X2、X3、……、

X(t-1)、a、b、Xt……、

Xz 

是 

否

z=0

是

X(r-1)到 Xr 方向和

Xr 到 b 的方向為順路
否 

s=s+1

r=z 
s=z-t 

否

公車前往車站依序為

X1、……、X(t-1)、a、

Xt、……、Xz、b 

否

r=z 
否 

是

r=r+1 

t=z 

是

否
t=t+1 

公車前往車站

依序為

X1、……、Xz、
a、b 

X0 到 Xz 中連續且重複的

車站去掉，z=z-去掉的各數

t=1 
s=0

接到乘客要從 a
站到 b 站的訊息 

是 

是 

(第二循環) 

(第一循環) 

(0)

(21) 【※】 

(22) 

(20) 
(19) 

(18) (17) 

(16) 

(15) 

(14) 

(13) 

(12) 

(11) 

(9)

(10) 

(8)

(7) 

(6)

(5) 

(4) 

(2)
(1) 

(3)

否

25 
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(1) 判斷是否接到乘客要從 a 站到 b 站的訊息，是則進到(2)，否則回到(1)

繼續等待。 

(2) t=1 是因為第一循環 t 要從 1 到 z，所以 t 一開始是 1；s=0 是因為(13)

要判斷 a 到 Xz 中的每一小段都和 a 到 b 的方向是順路，因此 s 一開始

是 0。 

(3) 當 z=0；公車接到乘客要從 a 站到 b 站的訊息時前進到(4)，否則到(5) 。 

(4) 公車路線是從 a 站至 b 站。此時公車已經找到所要進行的路線，所以

不用繼續判斷，但必須考慮【※】這種情況以去除重複站牌的部分。 

進入第一循環； t 從 1 到 z，為了判斷 a 是否在 X(t-1)和 Xt 之間。 

(5) 判斷 a 在 X(t-1)到 Xt 的順路範圍內；a 到 Xt 方向和到 b 的方向這兩個

方向是否為順路乘載。如果有一項是錯誤的，代表 a 不在 X(t-1)到 Xt

的順路範圍內或是 a 到 Xt 方向和到 b 的方向為不順路，所以重新進入

第一循環，但此時 t 必須加 1，因為所要判斷位置已移動至下一個，所

以再進入第一循環則 t=t+1。 

(6) 判斷 b 是否在 a 到 Xt 的順路範圍內，因(5) 的判斷是正確的才能繼續

判斷。如果接下來的判斷也是正確的，很明顯的可以看出 a 和 b 都順

路，所以前進到(7)，否則到(8)。 

(7) 公車前往車站依序為 X1、X2、X3、……、X(t-1)、a、b、Xt……、Xz。

此時公車已經找到所要進行的路線，所以不用繼續做判斷，但仍須考

慮【※】的情況以去除重複站牌的部分。 

(8) r=t 是因為 b 在 a 的後面，而 t 是從 1 到 z，所以 r 是從 t 到 z。 

進入第二循環；r 從 t 到 z，為了判斷 b 是否在 X(r-1)和 Xr 之間。 

(9) 因為 r=t 時，是在判斷 b 是否在 X(t-1)和 Xt 之間，之前就已經判斷過了，

所以跳到(15)直接判斷 X(r-1)到 Xr 方向和 Xr 到 b 的方向是否為順路。 

(10) 判斷 X(r-1)到 Xr 方向和 a 到 b 的方向是否為順路，如果不順路，則結

束第二循環。 

(11) 判斷 b 是否在 X(r-1)到 Xr 的順路範圍內，如果是，則前進到(12)，否

則到(13)。 

(12) 公車前往車站依序為 X1、……、X(t-1)、a、Xt、……、X(r-1)、b、Xr、……、

Xz 此時公車已經找到所要進行的路線，所以不用繼續做判斷，但仍須

考慮【※】的情況以去除重複站牌的部分。 

(13) 除了前幾種順路的可能，另有一種；就是 a 在 X0 到 Xz 之間，b 在 Xz

後面，但是必須從 a 到 Xz 中的每一小段都和 a 到 b 的方向是順路。所

以判斷 X(r-1)到 Xr 方向和 Xr 到 b 的方向是否順路，如果是則前進到
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(14)，否則到(17)。 

(14) s=s+1 是為了要判斷(13)，只要有一個方向順路，s 就會加 1，再判斷(15)。 

(15) 當 r=z 時，s 又等於 z-t，代表 a 到 Xz 中的每一小段都和 a 到 b 的方向

是順路，所以前進到(16)，否則到(17)。 

(16) 公車前往車站依序為 X1、……、X(t-1)、a、Xt、……、Xz、b。此時

公車已經找到所要進行的路線，所以不用再繼續做判斷，但此時仍必

須考慮【※】去除重複站牌的部分。 

(17) 如果 r≠z，則重新進入第二循環，但重新進入循環時前進到(18)，否則

到(19)。 

(18) 因為所要判斷位置已移動至下一個，所以 r=r+1。 

(19) 如果 t≠z，則重新進入第一循環，但重新進入循環時前進到(20)，否則

到(21)。 

(20) 因為所要判斷位置已移動至下一個，所以 t=t+1。 

(21) 如果到最後還沒把 a、b 安排進去，代表 a、b 不順路，所以公車前往

車站依序為 X1、……、Xz、a、b 此時公車也已經找到所要進行的路線，

所以不用繼續做判斷，但仍必須考慮【※】去除重複站牌的部分。 

(22) 因為把 a、b 都安排進去了，所以 z=z+2。 

 

柒、 結論 

一、 為達到省時省力的乘載方式，公車應取直線前進，讓轉彎點儘量最少。 

二、 一位以上的乘客要搭車時的兩種判斷方法，一種是「以距離公車最近的站牌為第

一優先」；一種是「以先要求上車的乘客為第一優先」。 

三、 「距離公車最近的站牌為第一優先」這種方法適合用在公車量多空車率高的地區。 

四、 「以先要求上車的乘客為第一優先」必須同時配合「順路乘載」方案，才能有效

的達到便利快捷的高運輸效能。 

五、 計算公車行進距離時，公車要從 X 到 P，X=(x,y)、P=(p,q)，X 點到 P 點的距離是

│p-x│+│q-y│。 

六、 順路乘載應以不增加原本路線長度為考量，因此必需在限定的條件下方可實施。 

七、 順路乘載的靈活運用，更能增進［數位公車］與乘客間的良好互動。 

八、 僅以一部公車實驗探討如何找出便捷路徑，當實務操作時可考慮由多部公車行駛

分別判斷、運用以上各方案，以達到高運輸的最佳效能。 

九、 本報告僅針對［數位公車］在順境中行駛而加以研究。 

十、 逆境中行駛；諸如停電、電腦操控疏失、通訊網路的承載不足…等導致［數位公

車］拋錨以及車禍等突發狀況的應變部份，留待日後另案探討。 
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捌、 未來展望 

當現代化都市無線通訊網路發達到一定的程度時，［數位公車］的發展是可以預期的，

後續研究者可利用本研究之結果，探討多台數位公車在實際都市中依人口分佈、道路狀

況規劃最佳行駛路徑。  
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